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Till statsradet Asa Torstensson

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

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

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

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

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

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



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

Stockholm den 8 januari 2008

Jonas Bjelfvenstam Ann-Cathrine Nilsson
Nina Andersson
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AIS

Aktiva roder

Bogpropeller

Bordningspunkt

BPAC

BRM

BT

Bitman

DGPS

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

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

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

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

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

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

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

Benimning pd den person som framfér lots-
biten.

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

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

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

ENC Electronic Navigational Chart, benimning

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

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

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

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

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

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

(GMDSS).

GPS Global Positioning System, ett satellitnavig-
eringssystem.

Gyrokompass En fritt upphingd snabbt roterande axel

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

12
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IALA

IBS

IMO

INS

ISM-kod

Lotsled

MARPOL

Nautisk mil

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

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

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

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

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

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

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

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

13

Ordlista



Ordlista

NJA

Paris MoU

Ro-ro fartyg

SEKO

Sjokaptensbrev

Sjstrafik-

informationstjinst

Sjotrafikomride

SOLAS

Styrsedel

VHF

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

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

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

off).

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

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

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

Sjofartsverket dr regionalt indelat i sju sj6-
trafikomriden.

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

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

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

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

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

Uppdraget

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

En ny lotslag

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

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

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

17
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Kommunikation foreslas inga i lagens definition av lotsning

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

Behorighetsreglering for lotsar

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

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

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

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

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

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

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

Digitaliserade standardfardplaner

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

En mer riskbaserad lotsplikt

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

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

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

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

Forandringar av regler for lotsdispens

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

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

Vidare ska Sjofartsinspektionen enligt mitt férslag ansvara for
kunskapsprov infér lotsexamen vilket bl.a. innefattar praktiskt prov
i form av en uppkorning. Som en f6ljd av detta anser jag att det ir
rimligt att Sjofartsinspektionen dven tar ett helhetsansvar f6r upp-
kérningar vid lotsdispenser. Dirigenom samlas kompetensen till en
och samma myndighet.

20



SOU 2007:106 Sammanfattning

Jag foresldr ocksi att ett modernt fartyg som firdas i en
korridor 1 vissa farleder och dir befilhavaren har tillgdng till en
standardfirdplan ska kunna f8 dispens frin lotsplikten genom ett
enklare forfarande. Detta ska vara mojligt under férutsittning att
VTS-centralen 6vervakar trafiken i omridet. Sjofartsinspektionen
ges 1 uppdrag att i samverkan med Sjofartsverket identifiera limp-
liga farleder dir fird i korridor ska mojliggéras genom ett férenklat
dispensforfarande.

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

Kunskapsuppbyggnad — lotsningens effekter ska utvarderas

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

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

Finansieringsmodell fér lotsning

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

Mot bakgrund av en utbredd 6nskan att dstadkomma hogre
kostnadstickning f6r lotsning har jag évervigt ett antal alternativa

21



Sammanfattning SOU 2007:106

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

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

Samtliga forslag i punktform

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

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

e Lotsens kvalifikationer ska provas av Sjéfartsinspektionen.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

o Mojligheten till generell lotsdispens avvecklas.

e Kunskapsuppbyggnad — lotsningens effekter ska utvirderas.
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Summary

The remit

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

A new Pilotage Act

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

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

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

Proposal that communication be included in the legal definition
of pilotage

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

Regulating authorisation of pilots

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

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

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

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

Trial scheme with pilotage from land

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

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

Digitalised standard passage plans

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

Changes to mandatory pilotage rules

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

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

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

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

Changes to the rules for Pilot Exemption Certificates

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

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

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

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

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

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

Financing model for pilotage

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



Forfattningsforslag

1 Forslag till
lag om lotsning

Hirigenom féreskrivs f6ljande

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

Definitioner

2 § Idennalag f6rstis med:

a) Lots: En person som innehar giltigt behérighetsbevis.

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

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

Skyldighet att anlita lots m.m.

3 § For bitride 3t sjofarande hiller staten lotsar.

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

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

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

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

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

Lotsbehorighet

8 § Behorighetsbevis fir utfirdas till den som:

a) har en limplig grundutbildning,

b) har limplig arbetslivserfarenhet frin sjén,

¢ Yhar god hilsa och kondition,

d) genomgitt foreskrivna utbildningsmoment,

e) godkints vid kunskapsprov och

f) har god farledskinnedom.

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

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

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

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

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

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

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

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

Ansvarsbestimmelser

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

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

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

Overklagande

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

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

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

Overgingsbestimmelser

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

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

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

6

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om

1. tllsynsférrittningar och tillsynsbécker,

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

gemenskapens hamnar och framférs 1 medlemsstaternas
territorialvatten

(hamnstatskontroll)',

senast dndrat genom

Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/84/EG,

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

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

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

5. lotsavgifter och skyldighet
att anlita lots,

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

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

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

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

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

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

Hirigenom féreskrivs fljande

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

40



SOU 2007:106

4  Forslag till

Forfattningsforslag

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

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

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1§

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

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

4§

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

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

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

annars skulle ha skett,

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

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

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

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

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

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

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

Denna férordning trider i kraft den 1 januari 2009.

42



1 Uppdraget

1.1 Direktiven

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

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

1.2 Mitt arbetssatt
1.2.1  Expertgrupp

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

1.2.2  Referensgrupp

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

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

1.2.3 Studiebesok och moéten

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

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

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

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

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

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

1.2.4  Genomfoérda underlagsrapporter

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

Kartliggning av ny teknik och forutsitiningar for landbaserad lotsning

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

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

Finansieringsmodell for lotsningen

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

Lotsning och myndighetsutovning

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

1.3 Betdnkandets disposition

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

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

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

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

2.1 Vikingatiden fram till medeltid

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

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

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

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

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

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

2.2 Stormaktstiden

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

2.3 1700-tal

Under 1700-talet indrades regelverket betriffande lotsplikten och
lotstaxorna dtskilliga gdnger. Ar 1738 stadgades att alla till och frin
utrikes orter giende fartyg av fem fots djupgiende och dirdver
borde utan tskillnad ta lots och betala lotspenningar. Aret dirpa
frikallades stidernas inrikes gdende fartyg i ett kungligt brev frin
skyldigheten att betala lotspenningar och ta lots. Ar 1745 3ter-
kallades lotsfriheten for inrikesfarten och 1748 blev den &terigen
befriad. I en &r 1781 utfirdad férordning angdende lots- och bak-
avgifternas erliggande i Sverige och Finland inskrinktes pd nytt
lotsfriheten for inrikestrafiken: nu 3lades alla frimmande 6rlogs-
eller handelsfartyg, sdvil som alla tll utrikes orter seglande och
dirifrdn inkommande svenska fartyg, att vid alla lotsplatser som de
passerade, ta lots samt betala lotspenningar. Vidare skulle alla in-
hemska dickade fartyg i inrikesfart 6ver sex fots djupgdende ta lots
och betala lotsavgift. Redan &ret dirpd, 1782, medgavs emellertid
inrikesfarten &ter ritt att segla utan lots, dock med skyldighet for
skepp over fem fots djup att betala en fjirdedel av lotsavgiften.
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Ritning 6ver lotsutkiken i Sandhamn, 1840, Statens sjohistoriska museums arkiv.
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2.4 1800-tal

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

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

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

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

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

I en kungérelse 1877 bifslls i huvudsak lotsstyrelsens forslag.

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

2.5 1900-tal — nutid

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

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

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

I ytterligare en utredning (Ren Tur — program for miljosikra
sjotransporter, SOU 1979:43) foreslogs ett s.k. behovsanpassat
lotstvdng. Denna utredning ledde sedermera till att lotsplikten
terinfordes genom forslag i proposition 1980/81:119 om miljs-
sikrare sjotransporter. Enligt féredragande statsridet borde Sjo-
fartsverket fullt ut ta ansvar f6r utformningen av lotstvinget och

57



Lotsvdasendets uppkomst och utveckling SOU 2007:106

dirvid sirskilt beakta fartygets storlek, konstruktion, utrustning
och beskaffenhet. I statsridets anférande sigs bl.a. féljande (prop.
1980/81:119, bil. 2, 5. 14-15):

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

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

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

3.1 Danmark

Organisation

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

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

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

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

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

Sjofartsstyrelsen ir den myndighet som faststiller krav for
lotsb3tarnas utrustning.

Lotsplikt och lotsdispens

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

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

1 aktuell farled.
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Lotsbehorighet

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

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

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

Finansiering av lotsning

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

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

3.2 Finland

Organisation

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

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

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

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

62



SOU 2007:106 Internationell utblick

Lotsplikt och lotsdispens

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

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

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

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

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

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

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

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

Finansiering av lotsning

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

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

Landbaserad lotsning

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

3.3 Nederldnderna
Organisation

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

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

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

Lotsplikt och lotsdispens

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

Lotsbehorighet

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

Finansiering av lotsning

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

Lotsning frin land

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

Organisation

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

Lotsplikt och lotsdispens

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

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

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

Lotsbehorighet

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

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

Finansiering av lotsning

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

Landbaserad lotsning

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

Ovwrigt

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

3.5 Tyskland

Organisation

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

Lotsplikt och lotsdispens

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

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

Lotsbehorighet

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

Finansiering av lotsning

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

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

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

4.1 Lotsningens organisation
4.1.1  Sjofartsverket ansvarar for lotsning

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

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

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

4.1.2 Lotsningstjansten — fran bestallning till utfort uppdrag

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

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

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

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

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

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

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

Kalla: Sjofartsverket.

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

4.1.3  Kostnader for lotsningsverksamheten

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

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

mnkr

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

Kalla: Sjofartsverket.

4.2 Vanern och Mélaren
4.2.1 Vanern och Gota alv

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

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

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

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

Overenskommelse om Vinersjofarten

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

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

igdng.

4.2.2 Maélaren

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

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

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

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

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

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

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

Regeringen har utfirdat en fartygssikerhetsférordning (2003:43).

Sjolagen

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

Skadestindslagen

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

Monstringslagen

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

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

Lotsavgiftsforordningen

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

Internationellt arbete betriffande lotsning

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

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

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

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

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

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

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

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

4.3.2  Skyldighet att anlita lots

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

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

68§p.5.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Generella lotsdispenser

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

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

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

4.3.4  Provning av lotsdispenser

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

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

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

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

4.3.5 Oresundslotsning

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

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

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

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

4.3.6 Oppensjolotsning

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

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

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

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

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

4.4 Gallande ordning for rekrytering och utbildning
av lotsar

4.4.1 Internationella rekommendationer

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

4.4.2 Rekrytering av lotsar

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

Vid &rsskiftet 2006 var det sammanlagt 219 lotsar anstillda vid
Sjofartsverket. Antalet nya lotsaspiranter varierar mellan ren. Ar
2006 anstilldes 14 nya lotsar. Det kan jimféras med 4 nyanstill-
ningar 2005 och 18 nyanstillda 2004. Den genomsnittliga &ldern
vid anstillningstillfillet ir cirka 42 &r och enligt arbetstidsavtal
mellan Sj6fartsverket och Lotsférbundet ir pensionsildern for
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lotsar 60 4r. Lotsar rekryteras framfor allt frdn anstillda inom den
svenska handelsflottan.

4.4.3  Svensk lotsutbildning

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

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

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

Nir lotsexamen erhillits vidtar s.k. styrsedelslotsning. Styr-
sedlar finns 1 upp till fyra nivder dir hégsta nivin innebir att lotsen
far lotsa alla typer av fartyg som gir in i en farled. Antalet styr-
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sedelsnivier kan variera mellan olika farleder. Chefen foér sj6-
trafikomridet definierar de fartygsdimensioner som ska gilla for
respektive styrsedelsnivd i berérda farleder. Vanligtvis faststills ett
visst antal resor som lotsen miste gjort med fartyg av en viss
storlek innan uppkérning f6r en ny styrsedelsnivd kan bli aktuellt.
Den tid det tar innan en lots uppnér full styrsedel varierar mellan
olika farleder och det kan ta upp till fyra ar.

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

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

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

4.5.2 Lotsdispenser

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

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

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

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

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

HKélla: Sjofartsverket.
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4.5.3  Sjoolyckor

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

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

(SOS).

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

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

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

Statens haverikommission utreder vissa olyckor och allvarliga
tillbud inom sjéfarten.

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

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

5.1 Lotsens uppgifter

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Mitt forslag:

De principiella rittsreglerna f6r lotsning regleras i en sirskild
lotslag.

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

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

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

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

6.1.1  Konstitutionella utgangspunkter

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

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

6.1.2  Behorighetsreglering av lotsar

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

6.1.3 Straffsatserna

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

6.1.4 Alternativa utférare

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

6.1.5  Uppvardering av lotsningens betydelse

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

6.1.6  Reglering i befintliga lagverk eller i sammanhallen
lotslag

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

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

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

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

7.1 Allméant om behdrighetsreglerade yrken

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

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

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

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

7.2 Behov av reglerad behorighet for lotsar

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

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

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

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

7.3 Overvaganden och forslag

Mina forslag:

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

e Lotsens kvalifikationer ska provas av Sjofartsinspektionen.

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

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

7.3.1 Utgangspunkter for en behorighetsreglering

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

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

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

7.3.2  Grundlaggande behorighetskrav for lotsar faststélls i lag

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

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

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

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

a) en limplig grundutbildning

b) limplig arbetslivserfarenhet frin sjon

¢) god hilsa och kondition

d) genomgatt foreskrivna utbildningsmoment
e) godkints vid kunskapsprov

f) god farledskinnedom

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

For att kunna arbeta som lots forutsitts ocksd att lotsen kan
kommunicera pd svenska och engelska.
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Vidare bedémer jag att det finns forutsittningar for att ta bort
nuvarande krav pa svenskt medborgarskap for att arbeta som lots.
Jag utvecklar medborgarskapsfrigan under avsnitt 7.3.7.

7.3.3  Examination och utfardande av behérighet

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

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

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

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

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

7.3.4  Aterkallande av behérighet

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

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

7.3.5  Straffsatser for den som lotsar utan behérighet

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

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

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

7.3.6  Tilltrade till lotsutbildning for sarskild behorighet

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

Grundutbildning for lotsar

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

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

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

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

Lokal utbildning for lotsar

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

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

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

7.3.7 Medborgarskapskravet kan tas bort

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

8.1 Befintliga tekniska stodsystem

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

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

8.1.1  Stédsystem ombord pa fartyget
Radar

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

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

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

Elektroniska sjokort

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

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

Elektroniska sjékort finns dven som s.k. rasterkort. De ir
inscannade och objekten beskrivs som en yta, den yta symbolen

120



SOU 2007:106 Teknik och lotsning

ticker i sjokorten. Rastersjokorten blir dirigenom inte mer detalje-
rade nir ett omride zoomas in.

ECDIS-bild frén insegling till Norrkoping, Sjdfartsverkets arkiv.

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

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

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

Interidr fran VTS-centralen i Malmo, Sjofartsverkets arkiv.

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

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

Modern lotshat, Sjofartsverkets arkiv.
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GPS

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

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

Integrerade brygg- och navigationssystem

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

Teknik som underlittar mandvrering

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

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

Teknik for kommunikation

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

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

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

8.1.2  Stddsystem inom infrastrukturen

Farleder

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

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

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

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

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

Sjotrafikovervakning

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

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

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

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

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

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

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

Videodvervakning

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

127



Teknik och lotsning SOU 2007:106

Fartygssimulator

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

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

Stodsystem for lotsen

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

Jémforelse mellan sjofart och luftfart

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

fartsstyrelsen standardiserade flygvigar pd Internet.
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styrelsens webbplats

129



Teknik och lotsning SOU 2007:106

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

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

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

8.2 Overvaganden och forslag

Mina forslag:

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

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

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

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

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

De mojligheter tekniken erbjuder for att forbittra navigering
och manévrering i allminhet och lotsarbetet 1 synnerhet &terfinns
pd flera plan. Det enskilda fartygets utformning och utrustning ir
en variabel. Infrastrukturens utformning i farled och pi land ir en
annan. Lotsens utrustning och arbetsredskap en tredje. Betriffande
fartygets utrustning har ovan beskrivits bl.a. aktiva roder, elektro-
niska sjékort och GPS. Ifriga om infrastrukturen kan utmirkning,
radar- och ViVa-stationer, liksom VTS-centraler och moderna IT-
hjilpmedel for lotslogistik nimnas. Lotsens handdator dr exempel
pd ett modernt arbetsredskap. Jag bedémer att lotsen 1 sitt arbete
tillignar sig ny teknik pd ett sitt som ir jimfoérbart med 6vriga
nordiska och nordeuropeiska linder.
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Jag anser dock ocks8 att det dr angeliget att i detta sammanhang
understryka behovet av vad man skulle kunna kalla ”mjuk teknik”.
Med detta avser jag behovet av kvalitetssystem for att sikra att alla
de processer som sammantaget ska trygga att fartygets fird frin en
punkt till en annan kommer till stdnd pd ett férutsebart sitt. Sddana
kvalitetssystem syftar inte bara till att anvindningen av moderna
tekniska hjilpmedel sker pd ritt sitt utan ocksd till att sikerstilla
att forutsittningarna for anvindning foreligger. Detta kan t.ex.
innebira att medarbetarnas kompetens f6r handhavandet ir till-
fyllest eller att dokumenterade sikerhetsrutiner ir kinda av berérd
personal. De internationella riktlinjerna inom ramen fér ISM-
koden (International Safety Management Code) och ISPO-koden
(International Standard for Pilot Organisations), kan vara naturliga
utgdngspunkter.

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

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

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

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

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

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

8.2.1 Digitaliserade standardfardplaner ska tas fram

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Utgdngspunkter for genomforande av forsoksverksambet

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

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

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

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

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

Léimpliga farleder och hamnar for forsoksverksambet

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

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

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

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

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

Kriterier for forsoksverksambeten

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

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

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

Fartyg och befilhavare som uppfyller pd férhand faststillda
kriterier ska kunna omfattas av en forsoksverksamhet med
landbaserad lotsning. Sjéfartsverket och Sjofartsinspektionen bor
ges 1 uppgift att nirmare precisera villkoren f6r férséksverksam-
heten.

137



Teknik och lotsning SOU 2007:106

Det ir angeliget att olika kombinationer av villkor prévas och
det bér inte stillas hogre krav pd utrustning, siktférhillanden m.m.
in vad som ir motiverat utifrdn sjésikerheten.

Skl for forsoksverksambet med landbaserad lotsning

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

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

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

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

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

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

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

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

9.1 Behov av en mer riskbaserad lotsplikt

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

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

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

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

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

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

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

9.2 Overvaganden och forslag

Mina forslag:

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

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

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

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

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

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

9.2.1 Befalhavarens ansvar att tillkalla lots ska
forfattningsregleras

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

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

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

9.2.2 Kommunikation foreslas inga i lagens definition av
lotsning

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Fartygsbefil med dispens dr inte jamforbart med en lots

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

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

Kravet pd att ocksd befilbavaren har en lotsdispens kan tas bort

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

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

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

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

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

Moénstring for en kortare stricka ska vara mojligt

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

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

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

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

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

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

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

Enligt befintlig ordning fir en dispensinnehavare endast kéra
sex timmar i strick med sin dispens. Denna regel kan innebira att
det vid wvissa tillfillen krivs tvd dispensinnehavare ombord pid
Milaren och Vinern till {6]jd av den 1anga lotsleden. Fér att under-
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litta for rederierna bor dirfor mojligheten att framféra fartyget
ungefir dtta timmar Gvervigas i de fall en dispensinnehavare ménst-
rar pd for att bitrida fartyget endast under en begrinsad stricka.
Detta under férutsittning att arbetstidsregler kan uppfyllas.

Forslagets pdverkan pd lotsningsorganisationen

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

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

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

9.2.5 Giltighetstid for lotsdispenser ska vara fem ar

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

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

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

9.2.6  Sjofartsinspektionen far ett helhetsansvar for
examination vid lotsdispenser

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

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

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

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

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

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

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

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

9.2.7  Sjofartsinspektionen ska utforma ett mer flexibelt
regelverk for lotsplikt

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

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

Min uppfattning ir att det finns situationer nir det ir svirt att
motivera lots ombord pi ett fartyg som endast marginellt &ver-
skrider lotspliktsgrinsen i en viss farled. Det bor dirfor finnas en
mojlighet for befilhavaren pd ett sidant fartyg att genom ett
forenklat forfarande f3 en lotsdispens. Det férenklade dispensfor-
farandet kan utformas pd olika sitt. Ett sdtt kan vara att besluta
endast utifrin fartygets storlek, befilhavarens tidigare erfarenhet av
farleden samt fartygets utrustning. Ett annat sitt kan vara en for-
enklad uppkdrning alternativt en informationsresa som underlag
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for beslut. Jag utgdr frin att det ocksd finns andra alternativ f6r att
oka flexibiliteten och 1 hogre grad viga in riskerna.

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

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

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

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

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

Regleringen av korridorer kan géras i Sjéfartsinspektionens
foreskrifter.

9.2.9  Majligheten till generell lotsdispens avvecklas

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

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

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

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

9.2.10 Kunskapsuppbyggnad — lotsningens effekter ska
utvarderas

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

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

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

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

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

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

9.3 Bedémning i relation till trafiken pa Malaren och
Véanern

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

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

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

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

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

10.1 Befintlig finansieringsmodell for
lotsningsverksamheten

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

10.1.1 Kostnader inom lotsningsverksamheten

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

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

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

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

10.1.2 Lotsavgifter

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

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

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

10.1.3 Farledsavgifter

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

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

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

10.1.4 Naringens kostnader for lotsning

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

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

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

Lotsavgift enkel resa, kronor

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

Kalla: Sjofartsverket.

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

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

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

10.2  Synpunkter pa dagens finansieringsmodell

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

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

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

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

10.3 Bedomning av effekter

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

10.3.1 Effekter av befintlig finansieringsmodell

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

10.3.2 Effekter av storre eller full kostnadstdckning

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

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

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

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

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

10.4 Bedomning av hur kostnadstackningsgraden kan
okas i befintlig organisationsform

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

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

Lotsningens koppling till sjéfartens infrastruktur

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

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

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

Framkomligheten i farleden underlittas med lots ombord och
kan i vissa fall ses som ett alternativ till att genomféra férindringar
1 farleden i syfte att underlitta framkomligheten. P3 detta sitt kan
lotsning dven ses som en del av farledsstrukturen. Foér sjofarare
utan lots kan positiva effekter uppstd som en f6ljd av att med-
trafikanternas lotsbestillning totalt sett dkar sikerheten i den valda
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farleden. Hojd sjosikerhet och dirmed bittre miljsikerhet dr en
positiv effekt for det omgivande samhillet i bred bemirkelse.

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

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

10.4.1 Forutsattningar for att oka kostnadstackningsgraden

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

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

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

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

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

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

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

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

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

11.1.1 Utokade uppgifter for Sjéfartsinspektionen

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

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

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

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

11.1.2 Ekonomiska och organisatoriska konsekvenser

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

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

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

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

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

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

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

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

11.2 Effekter av forsoksverksamhet med landbaserad
lotsning

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

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

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

11.2.2 Bedémning av kostnader for steg tva — verkligt férsék
Infrastruktur

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

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

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

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

Andra kostnader

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

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

Finansiering

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

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

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

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

11.4  Effekter av en behérighetsreglering for lotsar

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

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

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

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

11.5  Ovrigt

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

12.1 Forslaget till lag om lotsning
1§

Paragrafen innehdller en inledande bestimmelse dir syftet med
lagen anges.

2§

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

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

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

3§

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

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

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

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

5§

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

6§

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

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

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

7§

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

8§

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

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

98§

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

10§

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

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

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

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

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

11§

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

12§

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

13§

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

14 §

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

15§

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

16§

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

17§

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

Overgingsbestimmelse

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

12.2  Forslaget till forordning (0000:0000) om
lotsning

1§

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

VTS ska ske vid fiard 1 korridor.

2§

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

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

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

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

4§

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

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

5§

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

68§

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

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

8§

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