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Innhaldet i meldinga

Meldingen inneholder en redegjørelse for en del av

de erfaringer man har høs tet når det gjelder en del sen-

trale forhold ved det nye losplikt- og losgebyrsystemet.

Evalueringsperioden omfatter tidsrommet mai 1995
til u tgangen av 1998. Det har ikke vært meningen å ta

opp alle sider i det nye systemet, men å trekke frem

enkelte forhold der det enten har vært reist spørsmål
om endringer eller der erfaringene tilsier at en nærmere

vurdering er påkrevet for å gjøre sys temet bedre og

mer kostnadseffektivt.

Arbeidet med evalueringen av det nye losplikt- og
losgebyrsystemet har avdekket flere forhold det er

grunn til å vurdere næ rmere med henblikk på endrin-

ger. Dette gjelder både selve lospliktsystemet og det
gebyrsys temet som er knyttet til dette. 

Når Regjeringen ikke fremmer konkrete endrings-

forslag nå, skyldes det kompleksiteten og de indre

sammenhenger i los tjenesten. Det er viktig at alle kon-
sekvenser av hvert enkelt endringsforslag er utredet,

også de avledede konsekvenser for andre, samtidige

endringsforslag. 
Endring i lostjenesten har stor betydning for skips-

trafikken og den enkelte bruker, og må nå danne grunn-

lag for et robust system. Det nye losplikt- og
losgebyrsystemet utgjør en helhet der endringer på

enkelte områder kan få konsekvenser for andre for-

hold. De fleste av de påpekte og konstaterte effekter er

av en slik karakter at det bør foretas brede, og faglig
sett grundige utredninger, før nye, konkrete endrings-

forslag kan fremmes.

Det er derfor i meldingen ikke fremmet konkrete
endringsforslag i dagens  losplikt- og losgebyrsys tem.

Regjeringen har konsentrert seg om å peke på en del

områder der det kreves en nærmere gjennomgang av

dagens system, og på noen av de mest sentrale pro-
blemstillinger som må gjøres  til gjens tand for nærmere

utredninger med sikte på endringer. 

Regjeringen legger til grunn at det i regi av Fiskeri-

departementet igangsettes ulike utredningspros jekter
for å følge opp de problemstillinger som evalueringen

har identifisert. Videre tas det sikte på det at det opp-

nevnes et rådgivende utvalg for Kystdirektoratet. Dette

vil væ re et permanent organ med representanter fra
næringen og arbeidstakerorganisasjonene. Dette forum

vil sikre at det etableres en løpende dialog mellom

berørte aktører.

Bakgrunn

I 1994 fremmet Regjeringen St.meld. nr. 43 (1993-
1994) Losgebyr og losplikt, og som et tillegg til denne,

St.meld. nr. 11 (1994-1995) Geografisk verkeområde

for reglar om plikt til å nytta los og om farleibevis.
Disse to meldingene la grunnlaget for et nytt losplikt-

system og et nytt losgebyrsys tem i samsvar med lov

16. juni 1989 nr. 59 om lostjenesten m.v. 

De nye systemene avløste de militære lostvangsbe-
stemmelsene, og medførte bl.a. en utvidelse av de geo-

grafiske områder der det er losplikt. Losplikten ble

også utvidet til å gjelde norske fartøyer. Samtidig
trådte det i kraft et system med farledsbevis som tok

sikte på å gi særlig kvalifiserte navigatører adgang til å

seile i lospliktig farvann uten å ha los om bord.

Det nye regelverket trådte i kraft 1. mai 1995.
Det ble lagt til grunn at ressursene i lostjenesten

skulle holdes mest mulig uforandret etter at et nytt

system var trådt i kraft, inntil man hadde fått en evalu-
ering av de nye bestemmelsene. Fordi losgebyrene for-

utsettes å dekke lostjenestens kostnader, betydde dette

i praksis at man tok sikte på å holde den samlede
gebyrbelastningen på skipsfarten uendret frem til man

kunne foreta en evaluering av de nye systemene.

I mai 1996 la Regjeringen frem St.meld. nr. 43

(1995-1996) Los tjenesten og losgebyrene - en bred
beskrivelse. I denne meldingen ble det gitt en beskri-

velse av utvikling og forutsetninger for dagens lostje-

nes te. Foranledningen til denne meldingen var dels at
det etter hvert var blitt reist en rekke spørsmål knyttet
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til kostnadene ved lostjenesten og det nye lospliktsy-

stemet, og dels  at man ønsket å legge frem for Stortin-
get en bred gjennomgang av lostjenesten og losplikt-

sys temet. I meldingen pekte Regjeringen bl.a. på at

overgangen til nytt losplikt- og losgebyrsystem

skjedde relativt kort tid  etter at den nye internasjonale
målekonvensjonen for skip (1969-konvensjonen)

trådte i kraft, og at mye av den økningen i gebyrene det

var tale om kunne tilbakeføres  til omleggingen av
målereglene. Det ble bl.a. konkludert med at dette ga

ulikt uts lag for ulike skipstyper.

Dette sammen med en generell økning i skipstrafik-

ken førte til at aktiviteten i lostjenesten økte mer enn de
gitte bevilgningene ga rom for. I 1995 førte dette til

kostnadsoverskridelser for lostjenesten som ikke fullt

ut ble dekket ved økte inntekter. Høsten 1995 la Regje-
ringen fram St.prp. nr. 3 (1995-1996) Fors lag om auka

løyving på kap. 1066 Los tjenesten og andre endringar

i buds jettet for programkategori 16.60 Kys tforvalt-

ning. Her behandlet man bl.a. økt bevilgning til lostje-
nesten for å dekke underskuddet, og sørge for en

balanse mellom utgifter og inntekter for årene 1995 og

1996. Samtidig ble rammene for lostjenestens ressur-
ser de neste to  årene fastlagt.

De foran nevnte kostnadsoverskridelsene og de rela-

tivt kraftige protestene fra en del brukergrupper, som

enten som følge av overgangen til nye måleregler eller
som følge av de nye bestemmelsene om bruk av los

hadde fått økte gebyrer, ga et inntrykk av at kostnadene

i lostjenes ten hadde økt vesentlig og i strid med de for-
utsetninger som lå til grunn ved innføringen av det nye

lospliktsys temet. Under behandlingen av St.prp. nr. 3

(1995-1996) fattet Stortinget vedtak om å be Regjerin-
gen legge fram en vurdering av virkningene av omleg-

gingen i lospliktreglene og gebyrsystemet i løpet av

våren 1996, jf. Innst. S. nr. 32 (1995-1996).

I St.meld. nr. 43 (1995-1996) redegjorde Regjerin-
gen for at det var vanskelig , mindre enn et år etter

iverksettingen av det nye lossystemet, å ha tils trekkelig

materiale og erfaringer til å gi en holdbar vurdering av
virkningen av det nye losplikt- og losgebyrsystemet.

Dette bl.a. fordi skipsførere som det var grunn til å anta

kunne få farledsbevis, seilte på såkalt egenerklæring

med hjemmel i overgangsbestemmelser som utløp 1.
mai 1996. Det var godkjent om lag 2 000 slike erklæ-

ringer. Det var også for tidlig å si noe bestemt om ulike

vanskeligheter som kunne oppstå i forbindelse med
den nye farledsbevisordningen. I den nevnte stortings-

meldingen konkluderte derfor R egjeringen med at man

trengte lengre tid for å kunne foreta en forsvarlig eva-

luering.
I løpet av sommeren 1998 ble det klart at los tjenesten

lå an til å få betydelige kostnadsoverskridelser som

ikke ble dekket av tilsvarende inntekter. Som følge av
dette fremmet Regjeringen St.prp. nr. 5 (1998-1999)

Forslag om tilleggsbevilgning på kap. 1066 Lostjenes-

ten og inndekning av inntektsbortfall på kap. 4067 Tra-

fikksentraler i statsbudsjettet for 1998. Det ble foreslått
en løsning der kostnadsoverskridelsen i 1998 skulle

dekkes inn over tre år. På bakgrunn av dette mente Fis -

keridepartementet at det ville være forsvarlig  å utsette
evalueringen av det nye losplikt- og losgebyrsystemet

til våren 1999, for eventuelt å kunne få inkludert i eva-

lueringen forhold som hadde ført til de kostnadsover-

skridelser man fikk i 1998.

Om evalueringa

Evalueringa og meldingen knytter seg i stor grad opp
til en del andre dokumenter vedrørende det nye los -

plikt- og losgebyrsystemet den daværende regjeringen

har utarbeidet for Stortinget tidligere. Blant disse

dokumentene inntar særlig St.meld. nr. 43 (1995-1996)
en sentral plass, jf. et avsnitt om lostjenestens rolle, der

bl.a. los tjenes tens samfunnsnytte drøftes. Her vises det

til en del teoretiske beregninger utført av Det norske
Veritas som tyder på at lostjenesten alene reduserer

ulykkene til sjøs med opptil 40 pst., og at dette rundt

regnet betyr at los tjenes tens samfunnsmessige nytte-

verdi er tre ganger høyere enn lostjenestens kostnader.
Det er im idlertid svært vanskelig å fas tlegge lostjenes-

tens samfunnsmessige betydning ut over dette, og det

konkluderes  imidlertid  med at lostjenesten er en grunn-
leggende forutsetning for trafikksikkerheten langs nor-

skekys ten, og dermed også for miljøsikkerheten. Det

understrekes også i denne sammenheng at lostjenesten

bidrar til en bedre fremkommelighet og regularitet, noe
som er en vesentlig konkurransefaktor for sjøtranspor-

ten. På denne bakgrunn ble det fastslått at lostjenesten

gir betydelige samfunnsøkonomiske og bedriftsøkono-
miske nettogevinster.

Den vesentligste del av lospliktordningens begrun-

nelse ligger i hensynet til sikkerheten i sjøtrafikken
langs kysten. Ved en evaluering av den nye lospliktord-

ningen kan man spørre om den nye lospliktordningen

har bidratt til å øke denne sikkerheten. Dersom en slik

undersøkelse i det hele tatt lar seg gjennomføre, vil det
imidlertid  være svært vanskelig å foreta beregninger

med noen grad av troverdighet. Man vil nok kunne

danne seg et bilde av ulike utviklingstrekk som igjen
kan danne grunnlag for antakelser, men det vil i de

fleste tilfeller være en svæ rt vanskelig  oppgave nær-

mere å fastslå hva de ulike utviklingstrekk skyldes, og

hvilke konkrete resultater for sikkerheten de påvirker.
I utgangspunktet kan det slås fas t at selv om det geo-

grafiske området for det nye lospliktsystemet er utvidet

betydelig i forhold til de områdene som tidligere var
belagt med losplikt gjennom Forsvarsdepartementets

regelverk, foregår fortsatt den største og tyngste delen

av skipstrafikken, og dermed også losingen, i de områ-

dene hvor man også tidligere hadde losplikt. Men los -
pliktreglene etter det nye systemet omfatter også en del

nye områder, der det ikke var losplikt tidligere og der

trafikken heller ikke kan sies å være ubetydelig . Som
det også pekes på i meldingen, har trafikken langs nor-

skekys ten vist en betydelig økning i de senere år, noe

som normalt skulle tilsi at også ulykkesfrekvensen

hadde økt. Hvilken rolle moderne og mer nøyaktige
navigasjonshjelpemidler konkret spiller for ulykkes-
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frekvensen til sjøs  er også et vanskelig spørsmål. Det

samme gjelder bedre kompetanse hos  mannskapet.
Som grunnlag for meldingen mener Regjeringen at

det kan konstateres  at det nye lospliktsystemet, til tross

for en vesentlig trafikkøkning ikke har medført en

økning i antall ulykker langs  vår sårbare kyst, og at
utviklingen i los tjenesten over tid har ført til en effek-

tivisering av virksomheten. Lostjenesten opererer på

en kyststrekning som vær- og navigas jonsmess ig sett
regnes  for å være en av verdens vanskeligste. Den måte

som lostjenesten og den enkelte los under disse forhold

møter de krav som stilles til en trygg navigasjon, har

etter Regjeringens oppfatning vist at lostjenesten hol-
der et høyt faglig nivå, og at den ivaretar sine oppgaver

på en måte som åpenbart er til stor nytte for samfunnet.

Gjeldende losplikt- og gebyrsystem

I meldingens kapittel 3  gjennomgås  nærmere det

gjeldende losplikt- og losgebyrsystemet.

Losplikten reguleres av lov 16. juni 1989 nr. 59 om
lostjenesten m.v. og tilhørende forskrifter; lospliktfor-

skriften og farledsbevisforskriften. 

Hovedelementene i det gjeldende regelverket vedrø-
rende losplikten er:

– Innenfor grunnlinjen (med unntak av enkelte inn-

seilingskanaler til losbordingsfeltene) skal fartøyer
over 500 BT (brutto  tonn) nytte los. For slep legges

summen av fartøyenes BT til grunn.

– For fartøyer som fører flytende farlig  og/eller for-
urensende last i bulk er grensen for losplikt 300 BT

dersom fartøyet har dobbelt bunn og 100 BT der-

som det har enkelt bunn.
– Fartøyer med sæ rlig farlig og/eller forurensende

las t har losplikt uansett størrelse.

– Atomdrevne fartøyer skal alltid ha los.

– Losplikt gjelder også for fartøyer over 24 meter
som ikke har gyldig internasjonalt målebrev etter

skipsmålingskonvensjonen av 1969.

Det er åpnet adgang for at losplikt i henhold til for-

skriften kan fravikes ved enkeltvedtak.

Tall fra Kystdirektoratets  s tatistikk viser at antallet

dispensas joner i 1998 var ca. 1 790, mens det ble utført
ca. 46 200 losingsoppdrag. Den alt overveiende delen

av dispensasjoner ble gitt på grunn av losmangel.

En sentral del av lospliktforskriften omhandler far-
ledsbevisordningen, hvoretter en ellers lospliktig  seilas

kan foregå uten los om bord, dersom skipsfører og

eventuelt andre av skipets  navigatører har ervervet et

såkalt farledsbevis. Det må bl.a. dokumenteres evne til
å kunne kommunisere problemfritt på skandinavisk

eller engelsk.

Bestemmelser om gebyrer for finansiering av lostje-
nesten finnes  i loslovens kapittel IV. Losgebyrene skal

dekke alle lostjenes tens utgifter, herunder utgiftene for

losformidlingen fra trafikksentralene. Kostnadene for

lostjenesten belas tes ikke bare de fartøyene som fak-
tisk bruker los, men alle lospliktige fartøyer. Betaling

av lostjenestens kostnader er derfor også uavhengig

om losbruken er et utslag av en fastlagt plikt eller ikke.
På denne måten er gebyrplikten dels knyttet til losplikt

og dels til faktisk bruk av los. Dette er også utgangs-

punktet for at losgebyrene er bygget opp av to hoved-

komponenter, losberedskapsgebyret og losingsgeby-
ret, jf. pkt. 3.4.2. i meldingen.

Trafikkutviklingen i lostjenesten i 
evalueringsperioden

I evalueringen som er foretatt ved utarbeidelsen av

meldingen har det vært av betydning å se på trafikkut-

viklingen i evalueringsperioden, og på ressursutviklin-
gen som har funnet sted i lostjenes ten i samme periode,

jf. kapittel 4 og 5 i meldingen. 

De tall som foreligger, viser en generell vekst i sjø-
transporten og i den lospliktige trafikken. Tendenser

for sjøtransporten innenriks viser noe nedgang, mens

utenrikstrafikken har økt relativt kraftig. Det er imid-

lertid  også en klar tendens til at godset fraktes på s tadig
større fartøyer, og at økningen i antallet seilinger derfor

er noe mindre enn hva økningen i transportarbeidet

skulle tilsi. Ser man på evalueringsperioden kan det
fastslås at det var en økning i losbruken, men mange

forhold tyder på at denne økningen er resultatet av en

generell utvikling, og ikke i særlig grad skyldes innfø-

ringen av et nytt lospliktsystem. 
Det er rimelig å tro  at det nye losplikt- og losgebyr-

systemet har medført en viss  økning i den gebyrplik-

tige trafikken, mens eventuelle effekter på plikten til å
ha los om bord og det faktiske antall losinger, har vært

mindre.

Ressursutviklingen i lostjenesten i 
evalueringsperioden

Et viktig forhold ved evalueringen har vært å vurdere

om innføringen av det nye lospliktsystemet og losge-
byrsystemet har medført en høyere ressursbruk enn

hva utviklingen i losaktiviteten og den underliggende

sjøtrafikk skulle tilsi. I den sammenheng er det viktig å
skille mellom konsekvenser som skyldes endrede ram-

mebetingelser og endringer som skyldes  underlig-

gende trafikkvekst.

Det har vært en betydelig økning i driftskostnadene
til lostjenesten i 1998. Dette henger i særlig grad

sammen med økningen i faste lønninger til loser og

losbåtførere. Dette er kostnader som vil bli værende på
dette nivå i tiden framover. Evalueringa har også vist at

det i årene 1988-1996 fant sted en betydelig effektivi-

sering i lostjenesten grunnet en stram budsjettstyring.

Til tross for de økte lønnskostnader i 1998 ligger frem-
deles gjennomsnittlige kostnader pr. losoppdrag bety-

delig  under nivået fra 80-tallet. Dette reflekteres bl.a. i

en betydelig effektivisering i utnyttelsen av loskorpset.
Fra 1988 til 1998 har antall losoppdrag økt med i over-

kant av 80 pst, samtidig som s tørrelsen på loskorpset i

1998 er omlag den samme som i 1988.

For ressursbruken i lostjenesten har den nye ordnin-
gen med utstedelse av farledsbevis for særlig kompe-
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tente navigatører i vesentlig  grad bidratt til å lette pres-

set på los tjenesten. 
R egjeringen mener det er viktig å følge kostnadsut-

viklingen nøye, for om mulig å finne kos tnadsreduse-

rende tiltak.

For perioden 1995-1998 var de samlede utgifter som
losgebyrene skal dekke 1 141,7 mill. kroner mot fak-

tiske innkomne gebyrinntekter på 1 106,3 mill. kroner,

dvs. en underdekning på 3,6 ps t. for hele perioden
under ett. Etter R egjeringens vurdering har ikke balan-

sen mellom inntekter og utgifter vært tilfredsstillende i

evalueringsperioden (1995-1998), da det ikke har vært

full kostnadsdekning i perioden som forutsatt. Regje-
ringen vil komme tilbake med forslag til konkrete til-

tak som vil bedre økonomistyringen i lostjenesten med

sikte på et losgebyrsys tem som gir full kostnadsdek-
ning. Det legges til at det også tidligere har vært

enkeltår hvor underskuddet har vært betydelig  selv om

balansen mellom utgifter og inntekter er tilfredsstil-

lende sett over tid.
Frem til og med 1997 gikk merinntekter inn i stats-

kassen, mens  det i år med større underskudd var nød-

vendig å gå til Stortinget for å få særskilte bevilgninger
til lostjenesten. I 1998 fikk Fiskeridepartementet, gjen-

nom Stortingets behandling av St.prp. nr. 5 (1998-

1999) en større fleksibilitet i forhold til tidligere år, til

å se inntekter og utgifter i sammenheng over en 4-års
periode (1998-2001). R egjeringen vil vurdere ulike

muligheter for også å kunne se inntekter og utgifter

under lostjenesten i sammenheng over flere år etter
2001, der en forutsetning er at en sikres bedret økono-

mistyring i lostjenesten, herunder ryddige og oversikt-

lige budsjettforhold og full kostnadsdekning.

Erfaring med lospliktsystemet

I kapittel 6 i meldingen behandles  erfaringene med

lospliktsys temet. Det konstateres at dette stort sett har
fungert etter forutsetningene, men at det også finnes

rom for å vurdere visse endringer, bl.a. når det gjelder

spørsmålene som knytter seg til grensene mellom uten-
riks- og innenriks  fart, spørsmål knyttet til bruk av dis-

pensasjoner, spørsmål som knytter seg til problemene

for navigatører under opplæ ring og spørsmålet om

språkkravet for å kunne få farledsbevis.
B estemmelsen om det geografiske virkeområdet for

losplikten har i store trekk fungert etter forutsetnin-

gene. Regjeringen vil følge utviklingen i skipstrafik-
ken, og se om denne gir et behov for endringer i los-

pliktens geografiske virkeområde.

Et problem ved forvaltningen av losloven er å trekke

en grense mellom de fartøyer/navigatører hvor det må
stilles krav til los/farledsbevis , og til de fartøyer/navi-

gatører hvor dette krav ikke anses som nødvendig.

Skillet mellom innenriks  og utenriks fart er en slik
grense som i de fleste tilfeller vil gi rimelige løsninger

innenfor rammene av loslovens hensikt.

Når det må settes opp krav eller grenser i regelverket,

ris ikerer man ofte at de krav og grenser som settes vil
kunne virke urimelige for noen. I det alt vesentlige har

grensen mellom innenriks og utenriks fart virket etter

hensikten, men grensen kan ha skapt utils iktede pro-
blemer for noen av de grupper fartøy/navigatører som

har en blandet fartsform. Regjeringen vil derfor vur-

dere om disse problemene kan finne en løsning, enten

i en oppmykning av praksis i enkelttilfeller eller ved å
bygge en større fleksibilitet inn i regelverket.

Per 31. desember 1998 var det totalt utstedt 2 496

farledsbevis.
Det er ønskelig  at lostjenesten er i stand til å imøte-

komme etterspørselen etter los inger, og særlig  må det

legges vekt på å få dekket den etterspørselen etter los

som skyldes lospliktbestemmelsene. Selv om man
også i fremtiden kommer til å trenge bes temmelser om

dispensasjonsadgang fra lospliktreglene, er det uheldig

å opprettholde en lovbestemt lostjeneste ved hjelp av
dispensasjoner. Regjeringen vil derfor vurdere tiltak

som kan avhjelpe situasjonen. Arbeidet med å fremme

konkrete forslag er allerede i gang i Kystverket.

Det er viktig at bes lutninger som treffes i dispensa-
s jonssaker er egnet til å underbygge dispensasjonssy-

s temets troverdighet, og at de avgjørelser som tas,

samlet gir en høy grad av forutberegnelighet. Kystver-
ket har derfor s tartet et arbeid med å få utarbeidet gene-

relle retningslinjer for avgjørelser av dispensasjonssa-

ker og bruken av dispensasjonsbestemmelsene. Slike

generelle retningslinjer skal bidra til at like saker blir
behandlet likt, og at forutberegneligheten i bruken av

lospliktforskriftens dispensasjonsbestemmelser på

denne måten blir best mulig.
Regjeringen anser det som en viktig oppgave å legge

forholdene best mulig til rette for å opprettholde kys t-

farten som et miljøvennlig , sikkert og effektivt trans-
portmiddel. Da kravet til fartstid for å kunne bli unntatt

fra losplikten ved innenriks fart kan være for s trengt,

vil R egjeringen vurdere en lempning i dette kravet.

Havnelosordningen for Båtsfjord, Vardø og Vadsø
bør opprettholdes i sin nåværende form. Kystdirektora-

tet vil sørge for at det blir utarbeidet forslag til forskrif-

ter som kvalitetssikrer denne formen for lostjeneste. I
den utstrekning havnelosordningen skal opprettholdes

for andre havner må det også tas  hensyn til dette i for-

skriftsarbeidet.

Lignende havnelostjeneste foregår i dag i følgende
havner: Hammerfes t, Svolvær, Bodø, Mo i Rana,

Måløy, Florø og Sauda. Det ligger derfor til rette for å

vurdere omfanget av lostjenesten også i disse havner.
Av sikkerhetsmessige grunner og for å bringe norske

regler mer i samsvar med tilsvarende regler i andre

europeiske land, vil Regjeringen vurdere en skjerpelse

av kravet om språklige kvalifikasjoner for å kunne få
farledsbevis, og derved få rett til å forestå lospliktige

seilinger uten å ha los  om bord.

Utilsiktede og urimelige resultater av en skjerpelse
av språkkravene for å få farledsbevis må unngås. En

eventuell skjerpelse av kravene til språklige kvalifika-

s joner for å få farledsbevis må derfor kombineres med

unntaksbestemmelser som gjør det mulig for navigatø-
rer som ikke har kunnskaper i skandinaviske språk å
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seile uten los når sikkerheten ivaretas tilstrekkelig  på

andre måter.
For en optimal bruk av ressurser til kontrolltiltak vil

Regjeringen fortsatt legge vekt på et godt samarbeid

mellom ulike offentlige etater med ansvar og oppgaver

i kyst- og havnesektoren i Norge.
Kontrolloppgavene faller i to kategorier; kontroll

med at kravene til å kunne få farledsbevis er oppfylt og

kontroll med den daglige praktisering av regelverket.
Ordningen med farledsbevis som erstatning for bruk

av los der dette er forsvarlig  er ny i Norge, men prakti-

seres i mange andre land. Iverksettingen av et så omfat-

tende system som den nye ordningen har stillet store
krav til de som administrerer denne.

Regjeringen vil vurdere forbedringer av administra-

tive rutiner og praksis i tråd med de erfaringer som er
vunnet i evalueringsperioden.

Etter Regjeringens  syn bør det vurderes innført et

gebyr for behandlingen av søknader om farledsbevis .

Et s likt gebyr bør reflektere Kystverkets kos tnader
med administrasjon av ordningen.

Erfaringer med det nye losgebyrsystemet

Erfaringene med det nye losgebyrsystemet for øvrig

behandles i kapittel 7  i meldingen.

Lostjenesten er i dag 100 pst. gebyrfinansiert. Beta-

lingen skal dekke både de beredskapsmessige kostna-
dene ved å opprettholde en hensiktsmessig og effektiv

lostjeneste samt de operative kostnadene forbundet

med gjennomføring av losoppdrag. Fartøyer som er
pliktig  til eller på frivillig  basis benytter los må betale

for denne tjenesten i form av losgebyrer. Hvilke far-

tøyer og seilinger som er pliktig til å betale losgebyrer,
har endret seg over tid . Losgebyrene representerer en

del av næ ringslivets transportkostnader, og er dermed

av betydning for sjøtransportens konkurransesituasjon.

Derfor var spørsmål knyttet til samlet byrde for skips-
farten, rettferdig fordeling og å unngå handelsdiskrimi-

nering mot utlandet svæ rt sentrale ved utformingen av

det nye losgebyrsystemet. I tillegg var det nødvendig å
ta hensyn til at lostjenesten er forutsatt å være 100 ps t.

gebyrfinansiert.

Innføringen av det nye systemet medførte at man

måtte fastsette gebyrsatser i et gebyrsystem man tidli-
gere ikke hadde hatt noen erfaringer med. Det var der-

for et betydelig us ikkerhetsmoment ved de gebyrsat-

sene som gjaldt fra det nye systemet ble innført i mai
1995. Satsene for losgebyrer ble økt med 10 pst. fra 1 .

september 1995. Dette hang sammen med overgangen

til det nye gebyrsystemet, og problemene med å fast-

sette riktig nivå på gebyrsatsene fra begynnelsen av.
Overgangen til ett nytt målesystem (målekonvensjo-

nen av 1969) var også en medvirkende årsak til øknin-

gen av gebyrsatsene september 1995. Det var derfor
nødvendig å foreta en jus tering av disse etter at man

hadde gjort seg de første erfaringer med hvordan det

nye systemet fungerte. I tillegg fant det s ted en betyde-

lig vekst i antall losoppdrag dette året, noe som også
medførte økte kostnader for los tjenesten.

Ved arbeidet med evalueringen av det nye losgebyr-

systemet har det særlig vært interessant å se på prisfor-
skjellen mellom det å seile med og uten los, prisfor-

skjell for ulike fartøysgrupper etter bruttotonnasje og

prisforskjell etter utseilt distanse. I tillegg til dette har

det vist seg at årsavgiftsordningen er blitt betydelig
utvidet i det nye systemet, noe som også gjør det inter-

essant å se på hvordan denne ordningen har fungert.

Når det gjelder pris forskjellen mellom det å seile
med og uten los, kan det konstateres at losgebyrrefor-

men har vært vellykket med tanke på målsetningen om

at en s tørre andel av utgiftene skulle dekkes  av de los-

pliktige fartøyer som faktisk har los om bord. Når det
gjelder både prisforskjellen for ulike fartøygrupper

etter bruttotonnas je og prisforskjellen etter utseilt dis-

tanse, kan det ut fra den foretatte evaluering konstate-
res at merkostnaden ved å ha los om bord må anses

akseptabel for de fleste fartøyer, særlig fordi de aller

fleste los inger er korte losoppdrag. En relativt liten

gruppe har imidlertid fått en betydelig økt gebyrbelast-
ning ved innføringen av det nye systemet. Dersom

endringsfors lag skal basere seg på at losgebyrene skal

dekke 100 pst. av utgiftene til lostjenesten, vil forslag
om endringer som i større grad tar hensyn til den grup-

pen som på grunn av lange losinger har fått en betyde-

lig  økning i gebyrene, ha negative konsekvenser for

andre brukergrupper av lostjenesten. 
I utformingen av det nye gebyrsystemet har det vært

lagt vekt på å ta hensyn til de ulike fartøykategoriers

inntjeningsevne ved å differens iere avgiftssatsene etter
fartøystørrelse. I utformingen av gebyrsystemet er det

også tatt hensyn til at lostjenesten skulle være et like-

verdig og likeartet tilbud langs hele kysten. Dette er
gjort ved at nivået på gebyrsatsene er satt felles  for hele

landet, selv om kostnads- eller inntjeningssituasjonen

skulle kunne tilsi noe annet. R egjeringen vil imidlertid

vurdere om det er mulig å gjøre gebyrsystemet mer
kostnadsorientert.

Etter Regjeringens syn har reformen vært vellykket

med tanke på målsettinga om at en større andel av
utgiftene skulle dekkes  av de lospliktige fartøyer som

faktisk har los om bord.

Ordningen med årsavgifter har fått en langt mer

dominerende s tilling i det nye gebyrsystemet enn tidli-
gere. Dette gjenspeiles ved at årsavgiftens andel av

gebyrinntektene har økt vesentlig etter at den nye ord-

ningen ble innført. Ordningen virker administrativt
besparende både for skipsfarten og lostjenesten. Imid-

lertid  er det ting som kan tyde på at ordningen i utilsik-

tet grad har favorisert deler av skipsfartsnæringa. Slik

ordningen er i dag bidrar den i for liten grad til inn-
tektsdekningen for lostjenestens utgifter. Regjeringen

vil derfor vurdere om regelverket knyttet til årsavgiften

kan gjøres mer kostnadsorientert.

Det videre arbeidet

Selve evalueringen av det nye losplikt- og losgebyr-

system har vært en nyttig  prosess  fordi den har gitt
anledning til en kritisk gjennomgang av en del forhold

disse systemene har gitt opphav til. 
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Meldingen redegjør for flere sider ved lospliktsyste-

met, der Regjeringen ønsker å foreta nærmere vurde-
ringer. 

Noen av disse vurderinger bør etter en grundig gjen-

nomgang kunne foretas av Kystverket og Fiskeridepar-

tementet selv. Områder som det vil være naturlig  å vur-
dere nærmere er kos tnads- og inndekningsgraden

mellom ulike fartøytyper og fartøystørrelser. Poenget

med gjennomgangen vil være å se på muligheten for å
gjøre regelverket mer kostnadsorientert.

Andre spørsmål som behandles i meldingen må

undergis en bredere vurdering. Dette gjelder bl.a.

omfanget av lostjenesten, herunder spørsmålene om
graden av den service som skal ytes og lostjenestens

tilgjengelighet.

I kapittel 8  legges til grunn at det iverksettes ulike
utredningsprosjekt på bakgrunn av de problemstillin-

ger som evalueringen har identifisert. Dette vil omfatte

administrative omlegginger og vurderinger av losplik-

tens omfang. Slike omlegginger vil kunne ha betyd-
ning både for lostjenestens inntekts- og utgiftsside, og

bør derfor gis en grundig vurdering. Dermed legges

grunnlaget for forslag som totalt sett medfører fornuf-
tig ressursbruk, både for næringen og offentlige myn-

digheter.

R egjeringen ønsker å sette i gang utredninger bl.a.

vedrørende:

– Etablering av et bedre datagrunnlag og analyse-

verktøy for å kunne foreta en fortløpende vurde-

ring av lostjenestens virksomhet og kostnad.
– Betydningen av den teknologiske utviklingen på

navigasjonssektoren i forhold til lospliktens virke-

område og omfang.
– Det generelle omfanget av lostjenesten.

– Konsekvenser av endringer i regelverket for de

enkelte brukergrupper.

– Utformningen av gebyrsystemet og dennes betyd-
ning for lostjenestens finansiering.

For å sikre en god dialog mellom næringen og Kyst-

direktoratet tas det sikte på å opprette et permanent
rådgivende utvalg for Kystdirektoratet. Dette utvalget

vil bli sammensatt med representanter fra næringsorga-

nisasjonene og Kystverkets ansatte. Utvalget vil der-

med kunne bidra til en forbedret kommunikas jon mel-
lom berørte parter.

I kapittel 8 vises det også til at det er viktig å få utre-

det hvilken betydning etableringen av trafikksentraler,
nye radionavigasjonssystemer og bruken av elektro-

niske sjøkart kan ha for bruken av los og los tjenesten

generelt. Når det gjelder slike spørsmål, mener Regje-

ringen at det vil være naturlig at det startes utredninger
som kan danne grunnlag for den nærmere vurderingen.

I kapittel 8  omtales også mulige organisatoriske end-

ringer. Alternative tilknytningsformer for los tjenesten
kan være som eget forvaltningsorgan med særskilte

fullmakter, som forvaltningsbedrift eller som s tatlig

selskap. Det vil imidlertid være naturlig å se dette i

sammenheng med oppfølgingen av NOU 1999:5 Det

nye Kystverket, som legger grunnlaget for en gjen-
nomgang av hele etatens virkeområde.

KOMITEEN SINE MERKNADER

F l e i r t a l e t  i  k o m i t e e n ,  me dl e m e n e  f r å

A r b e id a r p a r t i e t ,  S ig r u n  E n g ,  E i r i n  F a l -
d e t ,  S v e r r e  M y r l i ,  G u n n  O l se n,  O l a  R ø t -

v e i  o g  K a r l  E i r i k  S c h jø t t - P e d e r s e n ,  f r å

K r i s t e l e g  F o lk e p a r t i ,  R ig m o r  K o f o e d -

L a r se n o g  J a n  S a h l ,  f r å  S e nt e r p a r t i e t ,
J o r u n n  R i n g s t a d ,  f r å  S o s i a l i s t i s k V e n -

s t r e p a r t i ,  I n g e  M y r vo l l ,  og  f r å  V e n s t r e ,

M a y  B r i t t  V ih o v d e, vil streke under at den vikti-
gaste grunngjevinga for lospliktordninga ligg i omsy-

net til tryggleik i sjøtrafikken langs kysten. F l e i r t a -

l e t  legg stor vekt på å legge til rette for bes t mogeleg

trygge tilhøve for kysttrafikken. Losordninga er eit av
fleire verkemiddel  for å sikre dette. Men det er òg vik-

tig  å peike på andre viktige tiltak som også betrar

tryggleiken, som til dømes  merking av leia og vidare
utarbeiding av elektroniske kart. 

F l e i r t a l e t  har merka seg at meldinga som er lagd

fram er ei utgreiing om ein del av dei erfaringane ein

har hausta når det gjeld ein del sentrale tilhøve ved det
nye losplikt- og losgebyrsystemet. Meldinga tek ikkje

opp alle sider i det nye sys temet, men tek opp enkelte

område der det anten har vore sett fram spørsmål om
endringar eller der erfaringane tilseier at ei nærare vur-

dering er påkravd for å gjere systemet betre og meir

kostnadseffektivt. 
F l e i r t a l e t  vil streke under at det har vore ein for-

utsetning at losgebyra skal dekke alle kostnadene med

lostenestene. F l e i r t a l e t  er klar over at ved innføring

av det nye lospliktsystemet måtte ein innføre gebyrsat-
sar i eit gebyrsystem ein ikkje hadde noko erfaring

med. Dette førte til at det naturleg nok var utryggleik

knytt til dei gebyrsatsane som vart innførd i mai 1995.
F l e i r t a l e t  vil vise til Budsjett-innst. S. nr. 13 (1999-

2000) der ein samla komité ber departementet vurdere

å opprette eit reguleringsfond for å ha forutsigbare og

s tabile losgebyr.
F l e i r t a l e t  registrerer at det er vanskeleg å fastslå

den samfunnsmessige verdi av lostenesta, men at los -

tenesta er ein  grunnleggjande forutsetning for trafikk-
tryggleiken langs norskekysten. F l e i r t a l e t  har

merka seg at trafikken langs norskekysten har vist ein

s tor auke dei seinare åra, noko som normalt skulle til-

seie at også ulukkesfrekvensen hadde auka. Når dette
ikkje har skjedd, er det grunn til å anta at ei medver-

kande årsak til dette er at lostenesta held eit høgt fagleg

nivå og at den ivaretek oppgåvene sine på ein måte som
er til stor nytte for samfunnet. F l e i r t a l e t  er kjend

med at kostnadene til lostenesta auka s terkt i 1998,

noko som i stor grad heng saman med auke i faste løn-

ningar.
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F le i r t a l e t  har merka seg at det er fleire forhold

som har hatt innverknad på losaktiviteten ved innfø-
ringa av det nye lossystemet i 1995. Dette gjeld til

dømes  at det nye systemet inneber ei utviding av det

geografiske området for losplikta og at det nye syste-

met omfattar fartøy som tidlegare ikkje var omfatta av
losplikt. F l e i r t a l e t  vil peike på at ordninga med far-

leibevis for særleg kompetente navigatørar har bidratt

til å lette presset på lostenesta. Regjeringa viser til at
regelverket for å få farleibevis  kan ha skapt utilsikta

problem for fartøy/navigatørar med blanda fartsform.

F l e i r t a l e t  har merka seg at R egjeringa vil vurdere

grensa mellom innanriks og utanriks fart, spes ielt med
tanke på dei tilfelle der  grenser og krav om los  kan

verke urimeleg. F l e i r t a l e t  vil spes ielt vise til tilfelle

der skip i hovudsak går i innanriksfart, men av og til
utfører internasjonale turar. Det må leggjast vekt på å

finne løysingar som verkar rimelege  også for denne

gruppa. 

F l e i r t a l e t  bed departementet finne fram til endrin-
gar for å bygge større fleksibilitet inn i regelverket.

Generelt vil f l e i r t a l e t  streke under at regelverket

for losordninga må vere lett å forstå og å praktisere slik
at ein unngår ulike tolkingar. 

F l e i r t a l e t  registrerer at reformen i hovudsak har

vore vellykka når det gjeld målsettinga om at ein  større

del av kostnadene skulle berast av dei lospliktige far-
tøya som nyttar los. F l e i r t a l e t  merkar seg vurde-

ringa av at for dei fleste fartøy er meirkostnaden knytt

til å ha los om bord akseptabel. Når det gjeld utfor-
minga av s jølve gebyrsystemet, registrerer f l e i r t a l e t

at Regjeringa vurderer å gjere gebyrsystemet meir

kostnadsorientert. F l e i r t a l e t  forutset at ein i denne
prosessen ser på konsekvensar av eventuelle endringar

for dei enkelte brukargruppene.

Losgebyra har innverknad på sjøtransporten sin kon-

kurranses ituasjon. For å oppnå målsettinga skissert i
etatane sitt forslag til Nas jonal transportplan om å få

meir av vegtransporten over til sjøtransport, er det vik-

tig at los tenes ta vert drive effektivt. F l e i r t a l e t  ber
Fiskeridepartementet optimalisere lostenesta når det

gjeld kostnadseffektiv drift, samtidig som tryggleiken

blir ivareteken på best mogleg måte. Dette inneber at

ein  må vurdere grundig kva moglegheiter som ligg i ny
teknologi og nytenking. Det bør vurderast om nytt tek-

nologisk utstyr kan ha innverknad på losplikta. F l e i r -

t a l e t  ventar med interesse på resultata frå utgreiing
om mogeleg fjernlos ing frå trafikksentralen i Horten.

F l e i r t a l e t  meiner at det bør vere eit av dei tiltaka ein

kan vurdere i arbeidet med å gjere los tenesta meir kost-

nadseffektiv. 
F l e i r t a l e t  tar til orientering at Regjeringa går inn

for iverksetjing av ei rekkje utgreiingsprosjekt. 

F l e i r t a l e t  ser positivt på at det vert oppretta eit
breidt samansett rådgjevande utval for Kystdirektora-

tet, og har forventningar til at dette vil betre kommuni-

kasjonen mellom direktoratet og brukarane. 

F l e i r t a l e t  meiner òg at Regjeringa bør sjå på orga-
nisering og administrasjon av  farleikommisjonane.

F l e i r t a l e t  ber om at Fiskeridepartementet i sam-

band med handsaminga av Kystverkutvalget si innstil-
ling (NOU 1999:5) vurderer modellar for alternativ

organisering av lostenesta.

F l e i r t a l e t  viser elles til merknader i Budsjett-

innst. S. nr. 13 (1999-2000).

F l e i r t a l e t  i  k o mi t e e n ,  m e d l e m e n e  f r å

A r be id a r p a r t i e t ,  K r i s t e l e g  F o l ke p a r t i ,
S e n te r pa r t i e t  o g  V e n s t r e , vil streke under at

god kommunikasjon er avgjerande for å kunne hindre

uønskte, farlege situasjonar langs  kysten. F l e i r t a l e t

har merka seg at Regjeringa peikar på at ønsket om ein
betre tryggleik i skips trafikken langs kysten har med-

ført at ei vurdering av språklege kvalifikasjonar for å få

farleibevis på nytt har vorte aktuell. Av tryggleiksgrun-
nar vil Regjeringa vurdere strengare språkkunnskapar

i farvatn der risikoen for ulukker kan vere stor. F l e i r -

t a l e t  har ikkje innvendingar mot dette, men vil like-

vel peike på at ei skjerping av krava til språklege kva-
lifikasjonar bør kombinerast med unntaksreglar slik at

utilsikta og urimelege resultat av ei skjerping av språk-

krava blir unngått.

K o m i t e e n s  me d le m m e r  f r a  F r e ms k r i t t s -

p a r t i e t ,  T ho r e  A k s e l  N i s t a d o g  C hr i s to -

p he r  S t e n s a k e r ,  o g  f r a  H ø y r e ,  E l l e n
G j e r p e  H a n se n o g l e d e r e n O d d va r d N i l -

s e n , vil understreke at Norge med sin åpne økonomi

er svært avhengig av eksport og import av varer. Med
vår geografiske plassering i utkanten av Europa utgjør

transportavstanden en klart kostnadsulempe for

næringslivet. Beregninger foretatt av Transportbruker-
nes  Fellesorganisas jon viser at norsk næringsliv  har

mer enn 50 pst. høyere transportkostnader enn

næringslivet i sammenliknbare land. Næringslivets

konkurranseforhold og fordelingen mellom transport-
midlene avhenger blant annet av offentlige rammebe-

tingelser. 

Norsk næringsliv bruker årlig i størrelsesorden 30
mrd. kroner på godstransport. Transportavgiftene

utgjør rundt 19 pst. av næ ringslivets transportkostna-

der. Transportutgiftene anslås å utgjøre mellom 10 pst.

og 20 ps t. av vareverdiene. Det betyr at kostnadsend-
ringer har stor innvirkning på næringslivets konkurran-

seevne. Gjennom vår lange kystlinje har Norge et

naturgitt fortrinn i transportsammenheng. Det har gjort
sjøen til et naturlig  valg særlig  på lengre transporter.

Sjøtransportens  rammebetingelser og samlede avgifts-

og gebyrbelastning vil derfor også få direkte konse-

kvenser for næringslivets muligheter til å hevde seg
internasjonalt.

Den tiltakende globaliseringen fører til økt transport-

behov. Til tross for nedgangen i markedsandelen
innenlands, opprettholder sjøtransporten samlet sett

sin  dominerende posisjon på utenlandske transporter.

For den del av transporten hvor det eks isterer konkur-

ranseflater mellom s jø og land, stykkgods, taper imid-
lertid  sjøtransporten s tadig markedsandeler. De høye
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anløpsavgiftene gjør det nødvendig å redusere fre-

kvens og dermed tilbudet til avskiperne. Som en følge
av lavere frekvens vil flere velge vegtransport ut av

landet. 

Ett av de forholdene som har bidratt til å forverre

konkurransesituasjonen for s jøtransporten er kostnads-
utviklingen innen lostjenes ten. Losgebyrene har steget

kraftig og påført sjøtransporten økte kostnader. Det

svekker transportgrenens konkurranseevne. 
Et annet problem er mangel på kapasitet innen losve-

senet. Problemet er blitt redusert ved å gi dispensas jo-

ner. Et annet virkemiddel som er brukt, er å unnta min-

dre fartøyer for losplikt. 
Det er viktig at det iverksettes både korts iktige og

langsiktige tiltak for å dempe kostnadsutviklingen og

tilpasse loskapasiteten i forhold til etterspørselen.
Regjeringen må umiddelbart s tarte arbeidet med å for-

bedre lostjenes ten. 

At det er rom for forbedringer kommer frem i rappor-

ten "Benchmarking av lostjenesten" fra Boston Con-
sulting Group om losvirksomheten i Finland, Dan-

mark, Sverige og Norge (februar 1999). Rapporten

konstaterer at når det gjelder adminis trasjon, har Norge
det s tørs te forbedringspotensialet. Administrasjonen i

Norge utgjør 22 pst. av antall loser og båtmenn. Dette

er langt mer enn i de øvrige nordiske land. 

R apporten viser i tillegg til tre viktige steg for å for-
bedre effektiviteten i administrasjonen; sentralisere

administrasjonsfunks jonen og redusere antall nivåer i

organisasjonen.
D i s se  m e d le mm e r  vil foreslå at følgende tiltak

blir vurdert for å redusere kapasitetsproblemene og

kostnadene innen lostjenesten:

1. Dispensasjoner til å gå uten los må benyttes i

økende grad under gunstige værforhold.

2. Dagens farledskommis joner erstattes  av kun én
sentral kommisjon.

3. Ordningen med farledsbevis utvides.

4. Det skal bli lettere å få dispensasjoner for skip med
elektroniske kart og der det er opprettet trafikksen-

traler.

5. Kart-/seilingsinformasjon og merker i farledene

må umiddelbart gjennomgås med tanke på forbe-
dringer. Et hurtigarbeidende utvalg bør se på dette

og gjennomføre s trakstiltak. I områder med oppda-

tert kart-/seilingsinformas jon i elektronisk form,
bør skip med tilfredsstillende navigasjonsutstyr til

å utnytte dette, få dispensasjon. Losbordingsfel-

tene legges slik at en mer effektiv tilbringertjeneste

kan gjennomføres. For eksempel bør losbordings-
feltet for Oslofjorden flyttes fra Færder til Bastøya/

Horten, slik  dette var tidligere for danskebåtene.

Andre steder må losstasjon flyttes næ rmere bor-
dingsfeltene. For eksempel i Troms/Finnmark

hvor losstas jonene ligger i fire av byene.

6. Det startes umiddelbart utredninger om mulighe-

tene for at trafikksentralene kan benyttes til fjern-
losing.

K o m i t e e n s  m e d le m m e r  f r a  F r e m sk r i t t s -

p a r t i e t  vil peke på at i dagens lospliktsys tem tas det
ikke hensyn til sikt, bølge og strømforhold. Det er et

markant skille mellom navigasjonsutfordringene som-

mer og vinter i Norge, og mellom tåke, nedbør og natt,

kontra klarvæ r og dagslys. D i ss e  m e d l e m m e r ser
at det er klare forskjeller, og mener at bruk av los bør

nyanseres  ut fra farvann, s trøm og sikkerhet. Dette vil

gi et potensiale for å hente ut betydelige effektivise-
ringsgevinster. D i s se  m e d le m m e r  mener videre at

losplikten kan bidra til å pasifisere skipets navigatører.

Dette gir seg blant annet utslag i at skipets planlegging

av sjøreisen (passage plan) stopper ved losbordingsfel-
tet. 

D i ss e  m e d le m m e r  vil peke på at ved pålegget

om bruk av los fra 1995 har skipsfarten fått svekket sin
konkurransekraft gjennom økte kostander til los. Mens

norske navigatører hittil i stor grad har kunnet oppnå

farledsbevis basert på tidligere erfaringer, møter nye

navigatører svært rigide krav for å kvalifisere til slikt
bevis. I tillegg vanskeliggjør systemet en praks is  hvor

et stort antall nordmenn med navigasjonssertifikater

har kunnet veksle mellom arbeid på land og om bord,
avhengig av familiesituasjonen. Kvinner i svanger-

skapspermisjon vil også kunne miste sitt farledsbevis

etter dagens regler.

D i ss e  m e d l e m me r mener at sikkerheten langs
vår langstrakte kyst er viktig . Vern om liv, helse og

miljø står høyt på Fremskrittspartiets agenda. Det fin-

nes imidlertid også andre viktige virkemidler enn los
for å styrke sikkerheten i de kys tnære områdene. Sik-

kerhetstiltak som elektronisk sjøkart, bedre merking av

farleder er også vesentlige forhold som bør prioriteres.
Det må også understrekes at skip og båter har fått

betydelig bedre manøvreringsdyktighet, og er bedre

utstyrt navigeringsmessig enn tidligere, bl.a. ved bruk

av GPS og elektroniske kart. Bruk av los må basere seg
på nødvendighet og ikke for å sysselsette en yrkes-

gruppe basert på historiske årsaker. Det vises til at skip

som trafikkerer samme farvann flere ganger pr. uke
også er underlagt losplikt. Mange skip er i dag bedre

utstyrt enn de nye trafikksentraler som er kommet i

drift. Disse sentraler baserer seg stort sett på radar og

radiokommunikas jon.
D i ss e  m e d l e m me r viser til at Fremskrittspartiet

er opptatt av en høy navigasjonssikkerhet. I dette inn-

går i dag også et tilstrekkelig og godt kvalifisert losve-
sen i Norge. Når losplikt- og losgebyrsystemer er gjen-

s tand for evaluering, er det viktig at det vurderes i

sammenheng med den enorme utvikling som i de

senere år har skjedd på flere områder når det gjelder
navigasjonssikkerhet for skip. D i ss e  me d le m m e r

vil også understreke betydningen av forutsigbarhet i

s jøtransportens rammebetingelser.
D i ss e  m e d l e m me r mener at

– Los  og trafikksentraler må ses i sammenheng, og

også vurderes opp mot andre alternativer, og slut-
ter seg derfor til forslaget om en samlet vurdering

av sikkerhetstiltakene til sjøs hvor faktisk behov
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og gevinst ved de ulike tiltakene vurderes spesielt.

Bedre merking og kartinformasjon er viktig  og en
revidering av seilingsforskriftene s lik at de er i

samsvar med dagens krav.

– På grunn av de senere årenes utvikling innen forsk-

ning, teknisk utstyr om bord og nye navigatørkrav,
bør det innføres ett nytt lossystem som i hovedsak

baseres på frivillig bruk på strekninger som er

egnet for det. Losplikten bør begrenses til områder
som av hensyn til sikkerhet for skip, strandsoner

og forsvar bør ha los. Lossystemet er i dag ufor-

holdsmessig kostbart, og det er nødvendig med en

betydelig reduksjon i bl.a. loskos tnader for å bedre
lønnsomheten til s jøtransport, uten at sikkerheten

svekkes.

– Losgebyrene må innrettes  slik at beredskapsgeby-
ret blir begrenset til behov, og bruk av los  ikke

overstiger de kostnader som er nødvendig for tje-

nesten. Losbetalingen må rettes mot kostnader og

trafikk i de enkelte områder og differens iert etter
beredskap og bruk. Det bør skilles mellom fiskeri

og skipsfart, som er to  uavhengige og forskjellige

næringer.
– Ordningen med farledsbevis må revideres. Det er

bl.a. slik at de som har farledsbevis og slipper los ,

betaler for en lostjeneste som de ikke benytter.

Imidlertid aksepteres det også fra rederienes side at
de som har farledsbevis også bidrar økonomisk til

å forbedre merkingen av norske farvann.

– Lostjenes ten er et område som burde konkurranse-
utsettes, og at Kystverket blir omdannet til AS.

K o m i t e e n s  m e d le mm e r  f r a  H øy r e  vil
advare mot å heve tonnas jegrensen for losplikt ytterli-

gere. En s lik endring vil medføre betydelige økte kost-

nader for fartøy som fortsatt har losplikt. Det vil ytter-

ligere svekke sjøtransportens konkurranseevne. 

K o m i t e e n s  m e d le m  f r a  S o s i a l i s t i s k

V e n s t r e p a r t i  viser til Innst. S. nr. 290 (1995-1996)

som omhandler lostjenester og losgebyrer hvor et min-
dretall i komiteen har følgende merknad:

"Komiteens medlemmer fra Senterpartiet, Sos ialis-
tisk Venstreparti og Kristelig Folkeparti viser til mel-
dingen hvor det kommer fram at det er problemer i los-
tjenesten knyttet til endringene om språkbruk i ny
loslov.

Disse medlemmer ber departementet følge saken, og
eventuelt komme tilbake med forslag til endring som
medfører at skandinavisk skal være obligatorisk språk
i forbindelse med losing langs norskekysten."

D e t t e  m e d le m  konstaterer at ved losing er det
nødvendig å kommunisere mellom fartøy, og det er

ikke noe krav om at førere av fartøy behersker engelsk.

D e t t e  me d le m  ser det som lite ønskelig å risikere

språklige misforståelser som kan føre til ulykker og hen-
stiller til departementet om at det stilles krav om å beher-

ske skandinavisk språk for å kunne få farledsbevis.

KOMITEEN SI TILRÅDING

K o m i t e e n  har elles ingen merknader, viser til mel-

dinga og rår Stortinget til å gjere slikt

v e d t a k :

St.meld. nr. 47 (1998-1999) - Om evaluering av los-

plikt- og losgebyrsystemet - vert å leggje ved protokol-
len.

Oslo, i samferdselskomiteen, den 16. desember 1999 

Oddvard Nilsen
leiar

Jorunn Ringstad
ordførar

May Britt Vihovde
sekretær


