Trafikutskottets betdnkande
2005/06:TU12

Sjofartsfragor

Sammanfattning

| detta betdnkande behandlar utskottet forslag i 25 motioner om sjofartsfré-
gor. De inalles 49 yrkandena ror bl.a. rationaliseringar inom Sjofartsverket,
hamntjénster, nédhamnar och M/S Estonias forlisning. Samtliga motionsyr-
kanden avstyrks av utskottet med undantag for ett antal (m, fp, kd, ¢) som
ror miljoé- och sékerhetsfragor i Ostersjdomrédet.

I betdnkandet finns 12 reservationer och 2 sarskilda yttranden.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1.  Allmant om regler for sjofarten
Riksdagen avslar motionerna
2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) yrkande 6,
2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) yrkan-
de 5 i denna del och
2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkandena 4 och 9.
Reservation 1 (fp, kd)

2. Rationaliseringar inom Sjofartsverket
Riksdagen avslar motion
2004/05:T464 av Elizabeth Nystrom m.fl. (m) yrkande 15.
Reservation 2 (m, c)

3. Handelsflottans kultur- och fritidsrad
Riksdagen avslar motionerna
2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) yrkande 5 och
2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) yrkan-
de 4.
Reservation 3 (fp)

4. Effektivisering av sjokarteringen
Riksdagen avslar motion
2005/06:T454 av Ragnwi Marcelind (kd).

5. Sjofartsregistret
Riksdagen avslar motionerna
2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) yrkande 3 och
2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) yrkan-
de 3.

6. Sjoraddningssallskapet
Riksdagen avslar motion
2005/06:T430 av Annelie Enochson (kd).
Reservation 4 (m, kd)

7.  Hamntjanster
Riksdagen avslar motionerna
2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 6 och
2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 17.
Reservation 5 (m)
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10.

11.

12.

13.

14.

STCW-konventionens tillampning i Sverige

Riksdagen avslar motionerna

2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (béda fp) yrkan-
de 5 i denna del och

2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkandena 5 och 6.

Vissa behorighetsfragor inom sjofarten
Riksdagen avslar motion
2005/06:T605 av Rolf Lindén (s).

Tillvaratagande av militéra sjébefals kompetens
Riksdagen avslar motion
2005/06:T347 av Lars Tysklind och Gunnar Andrén (bada fp).

Noédhamnar

Riksdagen avslar motionerna

2005/06:MJ2 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 9,

2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) yrkande 12 och

2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 11.
Reservation 6 (fp, kd)

Bunkerolja
Riksdagen avslar motionerna
2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) yrkan-
de 7,
2005/06:T517 av Kerstin Lundgren (c) yrkande 1,
2005/06:T581 av Kerstin Kristiansson Karlstedt och Agneta Lund-
berg (béda s),
2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkande 8 och
2005/06:MJ292 av Lars Tysklind och Cecilia Wigstrom (bada fp)
yrkande 7.

Reservation 7 (kd)

Mottagning av avfall fran fartyg
Riksdagen avslar motion
2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 12.

Miljo- och sakerhetsfragor i Ostersjoomréadet

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening ger vad utskot-
tet anfér om miljo- och sikerhetsfrégor i Ostersjdomradet. Darmed
bifaller riksdagen motionerna

2004/05:MJ500 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 10,
2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 20,
2005/06:T458 av Kenneth Lantz (kd) yrkandena 1 och 2,
2005/06:T492 av Tuve Skanberg och Mikael Oscarsson (bada kd),
2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 18,
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2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) yrkande 13,
2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkandena 5-10
och 21 samt
2005/06:MJ532 av Maud Olofsson m.fl. (c) yrkande 10 och
avslar motionerna
2005/06:T484 av Kent Harstedt (s) och
2005/06:MJ443 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 5.
Reservation 8 (s)
Reservation 9 (v)

15. M/S Estonias forlisning
Riksdagen avslar motionerna
2005/06:T599 av Lars Angstr('jm m.fl. (mp, s, m, kd, v, ¢, -) yrkan-
dena 1-3 och
2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkande 10.
Reservation 10 (kd)
Reservation 11 (mp)

16. Sjofartsskydd
Riksdagen avslar motion
2005/06:T376 av Berit Johannesson m.fl. (v).
Reservation 12 (v)

17. Ortsnamn pa statsisbrytarna
Riksdagen avslar motion
2004/05:T264 av Krister Hammarbergh (m).

Stockholm den 6 april 2006

P4 trafikutskottets vagnar

Claes Roxbergh

Foljande ledaméter har deltagit i beslutet: Claes Roxbergh (mp), Carina
Moberg (s), Elizabeth Nystrém (m), Erling Bager (fp), Hans Stenberg (s),
Krister Ornfjader (s), Johnny Gylling (kd), Peter Pedersen (v), Claes-
Goran Brandin (s), Jan-Evert Rédhstrom (m), Monica Green (s), Runar
Patriksson (fp), Sven Bergstrom (c), Kerstin Engle (s), Bjorn Hamilton
(m), Borje Vestlund (s) och Lars Angstrém (mp).
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Redogorelse for drendet
Arendet och dess beredning

| detta betdnkande behandlas

dels 1 motion vackt med anledning av skrivelse 2004/05:173,
dels 4 motioner fran allménna motionstiden 2004/05,

dels 20 motioner frdn allménna motionstiden 2005/06.

Motionerna ror framst sakerhets- och miljofragor inom sjofarten. De motio-
ner fran allmanna motionstiden hosten 2005 som ror fritidsbatar behandlar
utskottet i sitt betdnkande med anledning av propositionen Moderna trans-
porter (prop. 2005/06:160, bet. 2005/06:TU5). | detta behandlas &ven
regeringens forslag om ett nat for strategiska hamnar och om utvecklande
av lotsverksamheten.

Utskottet har vidare tillstallts vissa handlingar med anledning av motio-
ner om M/S Estonias forlisning.



Utskottets 6vervaganden

Allmént om regler for sjofarten

Utskottets forslag i korthet

Utskottet avstyrker motioner om bl.a. svenska sérregler for sjo-
farten med hénvisning till att den strikt nationella regleringen
minskar i takt med att kraven hojs savél pa internationell niva
som pa EU-niva. Vidare erinrar utskottet om Sveriges delta-
gande i ett internationellt granskningssystem inom sjéfartsomra-
det. Utskottet forutsatter vidare att Sverige genom att forega
med gott exempel pa ett trovardigt satt an mer effektivt kan vara
drivande i det internationella arbetet for en sjofart som ar séker
och har hdoga miljokrav.

Jamfor reservation 1 (fp, kd).

Bakgrund

Med begreppet sjosikerhet avses atgarder for att minska risken for sjo-
olyckor, fororening frdn fartyg och forlust av manniskoliv till sjoss. Atgar-
derna galler fartyg (utformning och utrustning), bemanning (utbildning och
kompetenskrav), trafik (lotsning m.m.) och infrastruktur (farleder och ham-
nar). Sjosakerheten kan matas som sakerhet i svenska farvatten for all
sjofart oavsett fartygens nationalitet och som sakerhet for svenska fartyg
oberoende av var trafiken sker. Manga av sjosakerhetsatgarderna syftar
alltsa aven till — eller far till foljd — en béttre havsmiljo.

Begreppet sjofartsskydd avser atgarder for skydd mot brottsliga hand-
lingar, t.ex. terrorism, inom sjofarten.

Internationella organisationer och normsystem

Sjofartens internationella karaktar medfor att dtgarder pa sakerhets- och
miljoomradena i regel maste vidtas i internationellt samarbete for att bli
verkningsfulla. For det internationella samarbetet finns bl.a. féljande orga-
nisationer och normsystem.

IMO

FN:s sjofartsorganisation International Maritime Organization (IMO) har
sjosakerheten och skyddet av den marina miljon som Gvergripande mal for
sin verksamhet. Inom IMO bedrivs ocksa arbete med Okade kvalitetskrav
pé flaggstaters sjofartsadministrationer. Aven fragor om sjéfartsskydd ingar
i IMO:s uppgifter. IMO har 164 medlemsstater. Tre internationella konven-
tioner &r av sdarskild betydelse. FN:s havsrattskonvention (United Nations

2005/06:TU12
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Convention of the Law of the Sea, Unclos) innehdller bl.a. regler om
havets indelning i olika vattenomraden och kuststaternas jurisdiktion 6ver
dessa omraden. Enligt Unclos galler principen om ritt till oskadlig genom-
fart i internationella sund. Sjésékerhetskonventionen (International Conven-
tion for the Safety of Life at Sea, Solaskonventionen) ar det grundlag-
gande internationella regelverket for sjosakerhetsarbetet. Den har
sedermera kompletterats med den internationella sékerhetsorganisationsko-
den (International Safety Management Code, ISM-koden). Dartill finns den
internationella konventionen for forhindrande av férorening fran fartyg
(International Convention for the Prevention of Polution from Ships, Mar-
polkonventionen, jamte ett senare antaget protokoll). Dess bilaga VI om
luftfororeningar fran sjofarten tradde i kraft i maj 2005. Eftersom bilagan
redan vid denna tidpunkt ansags dverspelad pdgar nu arbete med en revide-
ring.

Det & IMO som svarar for systemet med s.k. PSSA-klassning (sarskilt
kansligt havsomrade, Particularly Sensitive Sea Area).

EU

EU:s insatser inom sjosakerhets- och havsmiljoomradena ar i betydande
utstrackning forknippade med IMO:s arbete och inriktas primart pa ett
effektivt och enhetligt inférande av de inom IMO traffade internationella
Overenskommelserna. Dérutdver verkar EU for medlemsstaternas regionala
intressen nar det galler sjésakerhet och havsmiljo, inte minst pa grund av
de haverier som agt rum inom EU-landernas vattenomraden. Som en foljd
av oljetankfartyget Erikas forlisning utanfor Frankrikes kust i december
1999 har EG-kommissionen lagt fram forslag till atgardspaketen Erika |
och Erika 1l. Arbetet med Erika Ill-paketet, som numera foretradesvis gar
under bendmningen det tredje sjosdkerhetspaketet, har nyligen presenterats.
Det innehaller sju férslag, och de ar avsedda att fylla ut de sista luckorna i
lagstiftningen genom dels forebyggande dels avhjalpande atgérder.

1. Forslag till direktiv om flaggstaternas ansvar. Syftet &r att flaggsta-
terna, dvs. den stat dar fartyget &r registrerat och som har jurisdiktio-
nen 6ver fartyget, skall uppfylla sina ataganden enligt IMO-konventio-
ner.

2. Andring av direktivet om hamnstatskontroll, dvs. s&dan kontroll som
hamnstaten utfor pd utlandska fartyg i den stat dar fartyget ligger i
hamn. Andringarna avser bl.a. rapporteringsplikt, bekvamlighetshamn
och okat antal kontroller av "hogriskfartyg”.

3. Andring av direktivet om klassificeringsséllskap. Syftet ar att dessa
ges ett storre ansvar for sina certifikat.

4. Andring av direktivet om regler for évervaknings- och informationssy-
stemet for sjotrafik i gemenskapen.

5. Forslag till direktiv om utredningar efter olyckor. Syftet ar att 6ka kun-
skapen om olycksriskerna.
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6. Forslag till férordning om ansvar och skadeersattning fér passagerare
vid fartygsolyckor.
7. Forslag till direktiv om fartygsagares skadestandsansvar.

Enligt kommissionen kan forslagen inte ses isolerade utan bér behandlas
som ett odelbart paket. Det skall bidra till att uppfylla mélen i den temain-
riktade strategi for havsmiljon som kommissionen presenterade hdsten
2005. En gronbok om utvecklingen av en integrerad havspolitik ar under
utarbetande inom kommissionen.

Helcom

Helsingforskommissionen (Helcom) &r det verkstéllande organet for Helsing-
forskonventionen av ar 1974 om skydd for Ostersjdomradets marina miljo.
Helcom arbetar bl.a. med fragor om forbattrad ruttplanering, sjomatning,
tillgdng till elektroniska sjokort och avfallshantering i Ostersjéomradet.
Medlemmar &r Danmark, Estland, Finland, Lettland, Litauen, Polen, Ryss-
land, Sverige och Tyskland samt Europeiska gemenskapen (EG). For
beslut inom Helcom kravs enhallighet.

Nordsjokonferensen

Nordsjokonferensen &r ett samarbete som bedrivs av landerna runt Nord-
sjon till skydd for och forbattring av Nordsjons marina miljo. Ett minister-
mote kommer att hallas i Goteborg den 4 och 5 maj 2006. Nordsjokonfe-
rensen ar ett politiskt samarbete for regeringarna och syftar till att skydda
och forbattra Nordsjons miljo. P& sjofartsomradet kommer bl.a. framjande
av miljovénlig sjofart, luftféroreningar och marint skrép att diskuteras.

Ospar

Osparkonventionen fran ar 1992 reglerar skyddet av den marina miljon i
Nordostatlanten. Tillkomsten av konventionen har sitt ursprung i oljetan-
kern Torrey Canyons grundstétning ar 1967. Den har ratificerats av alla
16 parter i de ursprungliga konventionerna, ndmligen Oslo- och Pariskon-
ventionerna.

Den transportpolitiska propositionen

I den nyligen framlagda transportpolitiska propositionen aterfinns ett flertal
beddmningar som géller sjofarten och dess infrastruktur (prop. 2005/06:
160 Moderna transporter).

Regeringen anser betraffande séker sjofart att arbetet med att bl.a. fa
bort undermaliga fartyg bor prioriteras. | fraga om miljostorningar fran sjo-
farten bor Sverige &ven fortsattningsvis verka kraftfullt inom det internatio-
nella arbetet for att minska utslappen av luftfororeningar fran sjofarten
men ocksa for 6kad anvandning internationellt av miljédifferentierade far-
ledsavgifter. Vidare krdvs ytterligare insatser for att minska utslappen till
vatten, t.ex. av olja fran fartyg, och for en harmoniserad tillampning av

2005/06:TU12
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avgiftssystem for mottagning av avfall i hamnar. Vad sérskilt géller Oster-
sjon bor Sverige fortsitta driva pa for att sarskilda skyddsétgarder inom
ramen for PSSA skall faststallas och utvecklas ytterligare.

Né&r det géller trafikens kostnadsansvar anser regeringen att den nuva-
rande modellen, dér den 6vervagande delen av Sjofartsverkets verksamhet
finansieras av avgifter, bor fortsatta galla. Utvecklingen for att fa hogre
kostnadstackning for lotsningsverksamheten bor fortsatta.

Vidare bor Sverige dven i fortsattningen ta aktiv del i det internatio-
nella samarbetet for utvecklingen av de internationella regelverken pa
transportomradet. Det ar viktigt att det internationella arbete som utfors av
myndigheterna i 6kad utstrdckning samordnas med Regeringskansliet. For-
merna for och innehallet i det fortsatta Gstersjosamarbetet pa det transport-
politiska omradet bor ses Gver. | EU-arbetet bor Sverige pa transportomra-
det verka for sd decentraliserade beslut som majligt i EU-processen, och
en integrering av det europeiska transportsystemet bor st fast. Den nord-
liga dimensionen och de sdrskilda forutsattningar som den innebdr bor
lyftas fram i arbetet. Samarbetet mellan Regeringskansliet, myndigheterna,
néringslivet och oOvriga intressenter behdver forstarkas for att ge Sverige
battre forutsattningar i forhandlingsarbetet. For att 6ka effektiviteten i EU-
arbetet bor tydligare svenska prioriteringar goras. | detta sammanhang
anfors att det finns forutsattningar for att utveckla och forbéttra samarbetet
mellan riksdagen och regeringen pa transportomradet i internationella fra-
gor och ddrigenom 6ka ambitionen med och effekten av det svenska EU-
arbetet.

Vad sarskilt géller godstransporter betonas vikten av samordning, bl.a.
genom strategiska logistiknoder, en hamnstrategi samt utvérdering av prin-
ciperna for ansvaret for farleder till hamnarna. Den svenska lotsningsverk-
samheten bor utredas, bl.a. for att se hur denna kan kundanppassas,
effektiviseras genom ny teknik och omprévas med avseende pé organisa-
tionsform.

Betr&ffande utveckling mot likvardiga konkurrensvillkor sags att staten
bor sakerstélla att den svenskflaggade handelsflottan ges likvérdiga konkur-
rensvillkor i forhdllande till andra EU-landers handelsflottor. Den svenska
handelsflottan kan genom det sjofartsstod som inférdes den 1 oktober
2001 konkurrera pé likvardiga villkor gentemot andra EU-landers handels-
flottor.

Héarutdver redovisas beddémningar om dels stod till demonstrationspro-
jekt, dels etablerandet av ett forum for diskussion och analys av forutsatt-
ningar for innovativa logistiklosningar, ett logistikforum.

Motionerna

I motion 2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) kri-
tiseras det forhallandet att det finns kvardréjande sarregler inom sjofartslag-
stiftningen. Detta kommer bl.a. till uttryck nar Sjofartsverket ger ut



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

forfattningar, anfér motionarerna. Motionarerna anser att sédana regler knap-
past framjar svensk sjofart, sarskilt inte valet av svensk flagg nér det
géller nybyggda fartyg. De omtalar dock att Sjéfartsverket under senare tid
forklarat sin avsikt att avskaffa svenska tekniska sérregler betraffande inter-
nationella konventioners tillampning pa svenska fartyg (yrkande 5 delvis).

Motion 2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) innehdller krav av motsva-
rande slag (yrkande 6).

Regeringen bor verka for att minimera de svenska sarreglerna for sjofar-
ten, sdgs det i motion 2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd). Det &r i
dag stora variationer mellan landerna nér det géller sjofartspolitik. For att
undvika att svenska rederier flaggar ut till lander med battre villkor méste
Sverige anpassa sina skatter, lagar och regelverk till EU:s konkurrensnor-
mer, anfor motiondrerna. Den svenska sjofarten skall ses ur ett internatio-
nellt perspektiv, och de sérregler som verkar konkurrenshammande for
naringen maste ses Gver (yrkande 4). Motionarerna framhaller vidare att
Sverige &r ett féregangsland inom sjofarten nar det géller sakerhet och mil-
jomedvetenhet, och darfor ar det mycket viktigt att behalla den svenska
kompetensen och att svenska rederier far villkor liknande dem for ovriga
EU-landers rederier. Det far inte I6na sig att konkurrera genom undermalig
sakerhet, déliga arbetsvillkor eller genom att dumpa olja till havs. Darfor
bor sakerhetskrav genomdrivas inom IMO for att man skall fa en global
tillAmpning, menar motionérerna (yrkande 9).

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar inledningsvis att Sveriges geografiska ldge och stora
beroende av utrikeshandel ger sjofarten en viktig roll i det svenska trans-
portsystemet. Over 90 % av all export och import raknat i transporterad
vikt gar pa lastfartyg eller farjor i ndgot skede i transportkedjan. Flera fak-
torer talar dessutom for 6kade sjofartsvolymer, déribland en fortsatt positiv
utveckling i Ostersjbomradet. Okad narsjofart medverkar till att litta pé
kapacitetstrycket for landtransporterna i Europa, vilket ger sdkerhets- och
miljovinster for samhallet.

Eftersom sjofarten i hog grad &r en internationell néringsgren maéste
manga viktiga sakerhets- och miljodtgarder arbetas fram inom ramen for
internationella organ.

Nar det forst galler sjosékerhet &r Sjofartsverket genom sjofartsinspektio-
nen aktivt inom de ménga organ dar internationella regler om sjosakerhet
utvecklas. Sj6fartsinspektionen har sdlunda arbetat aktivt inom IMO med
att ta fram instrument som sarskilt syftar till att underlatta flaggstaternas
enhetliga och effektiva inférlivande och tillampning av internationella regler.

Vad harefter galler milj6fragor inom sjofarten kan utskottet konstatera
att Sverige bedrivit ett framgangsrikt miljoarbete inom IMO, EU, Helcom
och Nordsjokonferensen. Harigenom har Sverige i manga fall lyckats
paskynda inforandet av internationella regler. Det géller inte minst det mil-
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joarbete som Sverige driver gemensamt med Gvriga EU-stater. Nu forestar
behandlingen av det tredje sjosékerhetspaketet, vars syfte &r att ytterligare
starka sjosdkerheten genom forbéattringar av gallande regler for t.ex. kon-
troller av fartyg och sjotrafikévervakning. Det handlar ocksd om forslag
till nya regler om utredning av fartygsolyckor och ansvar vid passagerar-
transporter till sjoss. Sverige var ocksd en av initiativtagarna till PSSA-
klassningen av Ostersjoomradet. Sdsom framgér av den transportpolitiska
propositionen kommer detta arbete ocksa att drivas vidare av Sverige.

Forslagen i motionerna gar ut pa att svenska sarregler skall undvikas
eller minimeras och att arbetet for en sdkrare sjofart i forsta hand skall
bedrivas i internationella sammanhang. Utskottet instimmer med motioné-
rerna om att harmoniserade regler och en enhetlig tolkning och tillamp-
ning ar grundlaggande, bdde av konkurrens- och séakerhetsskal. Sarregler
skall sd langt majligt undvikas, och regelverket bor vara lattoverskadligt.
Vidare bor reglerna inte vara mer ingripande an som &r nddvandigt for att
garantera en viss definierad sakerhetsniva. Utskottet kan konstatera att anta-
let svenska sarregler blir allt farre i takt med att kraven hdjs saval pa
internationell niva i IMO som pa EU-niva. Vidare har utskottet erfarit att
sjofartsinspektionen har utarbetat en handlingsplan som gar ut pa att Sve-
rige skall arbeta mer strukturerat och peka ut de strategiska omraden som
Sverige skall driva i det internationella arbetet.

I detta sammanhang vill utskottet erinra om att Sverige i mars 2006 har
ansokt om att delta i ett internationellt granskningssystem inom sj6fartsom-
rddet. Det ar IMO som har infort ett frivilligt revisionssystem (Voluntary
Model Audit Scheme) som varje medlemsland kan anmala sig till. En anmé-
lan innebdr att en oberoende revisionsgrupp pé plats granskar hur medlems-
landet lever upp till sina forpliktelser som sjofartsnation, dvs. sina
dtaganden som flaggstat, kuststat respektive hamnstat. Granskningen resul-
terar i en rapport, som bl.a. innehaller forslag pa forbattringsatgarder.
Sverige har varit mycket aktivt i utarbetandet av IMO:s revisionssystem.
Sjofartsverket har getts i uppdrag att ta hand om de kontakter med IMO
som kravs i praktiska fragor. Utskottet ser positivt pa att Sverige deltar i
detta system. IMO:s granskning av Sverige kommer att géras offentlig.
Genom att foregd med gott exempel kan Sverige pa ett trovardigt satt &n
mer effektivt vara drivande i det internationella arbetet med att gora sjofar-
ten sékrare och mer miljovanlig.

Mot bakgrund av vad utskottet nu har anfort finns inte anledning till
nagot sarskilt uttalande av riksdagen. Motionerna 2004/05:T396 (fp)
yrkande 6, 2005/06:T426 (fp) yrkande 5 i denna del och 2005/06:T611
(kd) yrkandena 4 och 9 avstyrks alltsa.
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Rationaliseringar inom Sjofartsverket

Utskottets forslag i korthet
Utskottet avstyrker en motion om fortsatta rationaliseringar inom
Sjofartsverket med héanvisning till bl.a. den éversyn av trafikens
kostnadsansvar som aviserats i den transportpolitiska propositio-
nen.

Jamfor reservation 2 (m, c).

Bakgrund

Sjofartsverkets uppgifter m.m.

Verksamhetsomradet sjofart omfattar bl.a. sjéfartsnaring, sjosdkerhets- och
miljéarbete och den sjofartsinfrastruktur som inte faller under hamnarnas
ansvar. Ansvarig sektorsmyndighet inom verksamhetsomradet ar Sjofarts-
verket. Andra myndigheter som verkar inom omradet ar Rederindmnden,
Kustbevakningen och Handelsflottans kultur- och fritidsrad (HKF). Sjofarts-
verket skall pé ett foretagsekonomiskt satt och inom ramen for en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning ansvara for
att sjofarten har tillgéng till farleder med god framkomlighet och hog saker-
het ret runt i samtliga svenska hamnar av betydelse. Verksamheten skall
huvudsakligen bedrivas med inriktning pa handelssjofarten. Fritidsbatstrafi-
kens, fiskets och marinens intressen skall beaktas. Sjofartsverket &r dven
ansvarig myndighet for sjéraddningen i Sverige.

Chefen for sjofartsinspektionen inom Sjofartsverket ansvarar for, medde-
lar foreskrifter om och fattar beslut i enskilda fall i frdgor om sjosakerhet,
skydd mot fororening fran fartyg, arbetsmiljo, vilotider och sj6fartsskydd i
den man det ankommer pd Sjofartsverket. Vidare ansvarar chefen for sjo-
fartsinspektionen for tillsynen Gver efterlevnaden av ovanstdende beslut
och foreskrifter.

Systemet med miljodifferentierade farleds- och hamnagifter i Sverige

Ar 1998 infordes inom inrikessjofart ett system med ekonomiska styrme-
del i form av miljodifferentierade farledsavgifter. Systemet var resultatet
av en trepartsdverenskommelse mellan Sjofartsverket, Sveriges Hamnar
och Sveriges Redareforening.

Hosten 2001 tillkdnnagav riksdagen sin uppfattning att en Oversyn av
farledsavgifterna snarast borde genomftras i syfte att skapa ett avgiftssy-
stem som ger ett konkurrensneutralt férhallande mellan transportslagen och
som motsvarar marginalkostnadsprincipen (bet. 2001/02:TU1). | juni 2003
presenterade Regeringskansliet en dversyn av farledsavgifterna och ett for-
slag till nya farledsavgifter (Nya farledsavgifter, Ds 2003:41). Rapporten
omfattade analyser av hur skatter och avgifter paverkar konkurrenssituatio-
nen mellan skilda trafikslag, dvs. om vissa trafikslag i hdgre omfattning &n
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andra kan sdgas tacka de samhallsekonomiska marginalkostnaderna genom
de skatter och statliga avgifter de betalar. Analysresultatet visade sig ké&ns-
ligt bl.a. for hur olika utslapp till luft vérderas. Utredningens samlade
slutsats var att sjofartsavgifterna sannolikt var méttligt snedvridande vid en
analys pa trafikslagsniva. Samtidigt konstaterades att farjor och passagerar-
fartyg i mindre omfattning téckte sina marginalkostnader genom de statliga
sjofartsavgifterna an ovriga fartyg. | linje harmed foreslogs att farledsavgif-
terna skulle hojas for passagerarfartyg och farjor men sénkas for 6vriga
fartyg. Forslaget inneholl ocksd en 6kad miljodifferentiering och en nér-
mare koppling mellan avgifter och trafikens samhéllsekonomiska marginal-
kostnader. Det nya systemet inférdes den 1 januari 2005.

Motionen

I motion 2004/05:T464 av Elizabeth Nystrom m.fl. (m) sdgs att det ar ange-
laget med fortsatt rationalisering inom Sjofartsverket. Motionédrerna anser
att sjofarten har dryga kostnader genom att de maste betala for en rad
olika tjanster som saknar motsvarighet for de landburna transportslagen.
Det galler t.ex. isbrytning, sjomaétning, sjordddning, lotsning och valféards-
rad. Till detta skall laggas statens avkastningskrav pa Sjofartsverkets kapi-
tal, som gor Sjofartsverket till ett av landets mest I6nsamma “transportfore-
tag”. Denna kostnadsfordelning férekommer inte i andra nérliggande
lander, och avgifterna for anlop av svensk hamn &r darfor ungefér dubbelt
sd hoga som motsvarande kostnad i konkurrerande hamnar. Motionarerna
menar att Sjofartsverkets taxekonstruktion medfor risk att stora delar av
sjofarten slds ut. De forordar att Sjofartsverkets avgiftssystem anpassas till
den samhéllsekonomiska marginalkostnaden. Detta skulle medféra vasent-
ligt mycket lagre kostnader for sjotransportalternativet och darmed inne-
bdra en minskad belastning pd vag- och jarnvagsniten. Det & mot denna
bakgrund av storsta vikt att de rationaliseringar som pabdrjats inom Sjo-
fartsverket fullfljs (yrkande 15).

Utskottets stallningstagande

Forslaget i motionen gar ut pa att Sjofartsverket rationaliseras ytterligare
for att pad sé satt minska sina kostnader och darmed bidra till att farledsav-
gifterna kan sankas, till gagn for svensk sjofart.

Sjofartsverket ar ett affarsverk, vars verksamhet i huvudsak finansieras
med avgifter som tas ut av brukarna, dvs. handelssjofarten. De viktigaste
avgifterna ar farledsavgifter och lotsavgifter.

Farledsavgifterna tacker bl.a. kostnaderna for underhéll och nyinveste-
ringar i sjofartsinfrastruktur samt sjosakerhetsarbete. De uppgar till
omkring 960 miljoner kronor per ar. Farledsavgifterna ticker bl.a. kostna-
derna for underhall och nyinvestering i sjofartsinfrastruktur samt sjosaker-
hetsarbete. Som har redovisats i det foregdende har systemet med
farledsavgifter varit foremal for en omfattande Gversyn. Det nya system
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som inférdes den 1 januari 2005 syftar bl.a. till att vara mer kundvénligt.
Forutom att rabattfloran begrdnsats och de s.k. avgiftstaken for frekvent
trafik gjorts mer latthanterliga har ocksd den fysiska deklarationen ersatts
med en elektronisk.

Lotsavgifter debiteras i forhallande till lotsad tid och det lotsade farty-
gets storlek. Avgifterna, som uppgar till omkring 300 miljoner kronor per
ar, tacker emellertid inte kostnaderna fullt ut trots vissa justeringar under
senare ar. Underskottet tacks med intakter fran farledsavgifter. Enligt vad
utskottet har inhamtat pagdr ett rationaliseringsarbete inom lotsningsverk-
samheten. Bland annat har lotsarna numera en handdator, som innebér att
tidsdebiteringen kan forenklas avsevart.

Utskottet vill i sammanhanget paminna om att Sjofartsverkets kostnader
varierar mellan aren. Under kalla vintrar belastar isbrytningen budgeten i
hdg grad. Vidare har forsvarsnedlaggningarna inneburit att Sjofartsverket
har fatt ta Over sjoraddningsverksamhetens helikopterverksamhet. Vidare
kraver arbetet i de internationella organen, sasom IMO och EU, stora resur-
ser, inte minst om man vill kunna driva fragorna pa ett framgangsrikt sétt.
De nya regelverken, inte minst det om sjofartsskydd, ar kostnadskrédvande
i form av tillsyn m.m.

Utskottet konstaterar att regeringen i den transportpolitiska propositio-
nen aviserar en Overgripande Oversyn av trafikens kostnadsansvar. Det
anfors att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken och som &r trans-
portpolitiskt motiverade bér motsvara trafikens samhallsekonomiska margi-
nalkostnader och bidra till att de transportpolitiska malen nas.

Né&r det sarskilt géller sjofarten redovisar regeringen sin beddémning att
den nuvarande modellen, dér den dvervdgande delen av Sjofartsverkets
verksamhet finansieras av avgifter, bor gélla &ven fortséttningsvis. Utveck-
lingen for att f& hogre kostnadstiackning for lotsningsverksamheten bor
fortsatta; pa sikt bor verksamheten béra sina kostnader samtidigt som utta-
get av farledsavgifter minskas i motsvarande grad. En utredning av lots-
ningsverksamheten aviseras, i vilken en Gversyn av organisation, arbetssatt
och regler &r viktiga delar. Denna éversyn, tillsammans med teknisk utveck-
ling inom omrédet, 6ppnar enligt regeringens bedémning for mer effektiva
arbetsformer och lagre kostnader for verksamheten i framtiden.

Vidare papekas att Sverige har arbetat for att sprida miljodifferentiering
av sjofartsavgifter till andra lander. Regeringen hanvisar till att de svenska
miljodifferentierade farledsavgifterna framhdélls som en potentiell férebild i
Vitboken om den gemensamma transportpolitiken (KOM [2001] 370 slut-
lig). Regeringen, som Kkonstaterar att kommissionen inte tagit nagot ytterli-
gare initiativ inom omradet, anser dock att Sverige bor fortsatta arbeta for
internationell tillampning av miljodifferentierade sjofartsavgifter. Vidare
erinrar regeringen om att systemet med miljodifferentierade farleds- och
hamnavgifter infordes som resultatet av en trepartsdverenskommelse mel-
lan Sjofartsverket, Sveriges Hamnar och Sveriges Redareforening. Enligt
vad regeringen anfor har erfarenheterna av trepartsdverenskommelsen om
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inforande av miljodifferentierade farledsavgifter varit goda. Regeringen
avser darfor att sammankalla sjofartens parter for att utreda forutséttning-
arna for ytterligare miljéforbattringar inom sjéfartssektorn.

| propositionen tar regeringen dven upp frdgan om finansiering av isbryt-
ningen och det forslag som framforts av Godstransportdelegationen om en
finansiering dver statsbudgeten i stallet for genom farledsavgifterna. Skalet
ar att isbrytning framst ar att betrakta som ett led i regionalpolitiken. Reger-
ingen anser att denna frdga, i likhet med delegationens 6vriga forslag
betréffande sjofartsavgifter, bor hanteras i den aviserade 6versynen av tra-
fikens kostnadsansvar. Pa Kkortare sikt bor Sverige fortsatt arbeta for att
olika projekt med anknytning till isbrytning erhdller EU-bidrag inom
ramen for konceptet ”Sjomotorvagar”.

Utdver detta anfors i propositionen att staten bor sdkerstalla att den
svenskflaggade handelsflottan ges konkurrensvillkor som &r likvérdiga med
dem for andra EU-landers flottor.

Utskottet behandlar den transportpolitiska propositionen i sitt betén-
kande 2005/06:TU5. Med hénvisning till vad som anférts bor riksdagen
inte vidta nagon atgard med anledning motion 2004/05:T464 (m) yrkande
15, som alltsa avstyrks.

Handelsflottans kultur- och fritidsrad

Utskottets forslag i korthet
Ett motionsférslag om att verksamheten inom Handelsflottans
kultur- och fritidsrad (HKF) inte skall 6verforas till Sjofartsver-
ket avstyrks av utskottet, som emellertid forutsatter att de organi-
satoriska forandringarna inte innebar nagra negativa foljder for
den verksamhet som hittills bedrivits inom HKF.

Jamfor reservation 3 (fp).

Bakgrund

Handelsflottans kultur- och fritidsrad

Handelsflottans kultur- och fritidsrad (HKF) har till uppgift att planlagga,
samordna och genomfora kultur- och fritidsverksamhet for sjofolk. Malet
ar att saval svenskt som utlandskt sjofolk skall fa tillgang till kultur- och
fritidsaktiviteter som pa ett rimligt satt overensstimmer med samhéllets
ordinarie utbud. Verksamheten bedrivs bl.a. med utgéngspunkt i kraven i
ILO-konventionen (nr 163) om sjomans valfard till sjoss. Verksamhetsutbu-
det skall s& langt mojligt kompensera for den service som sjofolket gar
miste om pé grund av tjanstgoring till sjoss.
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Finansieringen av HKF:s verksamhet bestar i huvudsak av en andel av
de farledsavgifter som Sjofartsverket tar ut. For delar av verksamheten tar
HKF ut avgifter. Darutéver far HKF bidrag fran bl.a. kommuner och pri-
vata organisationer. For ar 2004 var intakterna sammanlagt 27,5 miljoner
kronor. Av dessa utgjorde intakterna fran farledsavgifterna 19,5 miljoner
kronor. Den inriktning och de ekonomiska forutsattningar som verksamhe-
ten har innebdr att staten inom nagra ar kan behdva tillskjuta nya medel
for att finansiera verksamheten.

Formerna for HKF:s verksamhet har varit foremal for utredningar ett
flertal ganger. | betankandet Valfardsverksamhet for sjoman (SOU
2005:11) foreslas att den valfardsverksamhet som bedrivs av HKF skall
inordnas i Sjofartsverket, eftersom en sddan sammanslagning innebar sam-
ordningsvinster. HKF:s inordnande i Sjofartsverket bor enligt utredaren
forberedas av en fristdende organisationskommitté. Utredaren har analyse-
rat tva typer av kostnadsminskande atgarder. Den ena avser forandringar
som med hog grad av sannolikhet &r forenliga med ILO:s regelverk, den
andra forandringar dér forenligheten med I1LO:s regelverk & mindre given.
Flertalet remissinstanser har varit kritiska till forslagen, framst de vilkas
forenlighet med ILO-konventionen &r mindre given.

Motionerna

Likt alla framtidsbranscher behdver ocksa sjofarten rekryteringsframjande
atgarder, anfors i motion 2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling
Bager (bada fp). Sjofartsnaringen sjalv har givetvis huvudansvaret for
detta i samverkan med sjofartsskolorna. HKF spelar ocksa en viktig roll
for trivseln och samhdorigheten bland svenska sjomén, ofta stationerade
langt hemifran och standigt p& resa. Aven om de tekniska forutséttning-
arna for kontakter med familj och vanner hemma férbéttrats radikalt under
senare &r genom telekommunikationer, Internet, tv-kanaler, radiosind-
ningar, tidningar, hamnaktiviteter och annat, utgér HKF:s existens en
styrka av icke obetydlig vikt. HKF fungerar i sin nuvarande organisations-
form val. Mot den bakgrunden forefaller det onddigt och oférstandigt att
vélja att inordna organisationen under Sjofartsverket (yrkande 4).

I motion 2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) om rekryteringsframjande
atgarder inom sj6farten aterfinns motsvarande krav (yrkande 5).

Utskottets stallningstagande

Fragan om Handelsflottans kultur- och fritidsrad (HKF) behandlades av
riksdagen senast hosten 2005. | budgetpropositionen for ar 2006 hade dels
foreslagits att HKF skulle inordnas i Sjofartsverket, dels aviserats en orga-
nisationskommitté for att forbereda detta. Nar det galler det av utredaren
diskuterade forslaget om att avskaffa sddan verksamhet som inte omfattas
av konvention 163 anférde regeringen att denna verksamhet skall besta. |
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avvaktan pa riksdagens beslut i drendet och resultatet av organisationskom-
mittén foreslog regeringen att den finansiering som géller for HKF for
budgetaret 2005 ocksa skall galla for &r 2006. Detta innebar att verksamhe-
ten finansieras av en andel, uppgéende till 19 500 000 kr, av de farledsav-
gifter som Sjofartsverket tar ut. Utskottet, som tillstyrkte regeringens
forslag, forutsatte att de organisatoriska forandringarna inte skulle innebéara
nagra negativa forandringar for den verksamhet som hittills bedrivits. Ett
motionsyrkande (m) om att HKF skulle avskaffas avstyrktes darmed. Riks-
dagen anslot sig till utskottets forslag (prop. 2005/06:1 utg.omr. 22, bet.
2005/06:TU1, rskr. 2005/06:81).

Utskottet konstaterar nu att regeringen har beslutat om direktiv till den
aviserade utredningen den 23 februari 2006 (dir. 2006:24). Utredaren skall
forbereda avvecklingen av HKF sa att myndigheten kan laggas ned den 31
december 2006.

Av direktiven framgar att HKF ar indelat i fem verksamhetsgrenar. Den
centrala verksamhet som bedrivs i Stockholm skall dverféras till Sjofarts-
verket i Norrkoping. For verksamhetsgrenen hamnservice (faltverksamhet
och klubbverksamhet) avses saval den i Sverige (Stockholm, Goteborg,
Malmé och Norrkoping) som den i utlandet bedrivas pd samma orter aven
i fortsattningen. Verksamhetsgrenen bibliotek skall fortsattningsvis vara
lokaliserad i Goteborg liksom verksamhetsgrenen motion. Utredaren skall
Overfora HKF:s fastigheter till Sjofartsverket. Vidare skall utredaren
avveckla bl.a. lokaler och utrustning som inte Overtas av Sjofartsverket.
Harutdver skall utredaren lagga fram forslag om en okad andel avgiftsfi-
nansiering av verksamheten. Malet fér den konventionsbundna delen &r en
Okad grad av sjalvfinansiering, och for den icke konventionsbundna delen
ar malet full kostnadstackning. Vidare skall utredaren pa detaljniva analy-
sera de personal- och kostnadsméssiga effekterna av HKF:s dverflyttning
till Sjofartsverket. En delrapport skall avldmnas senast den 31 maj 2006.
Denna skall innefatta en budget for den del av avvecklingen som infaller
efter den 31 december 2006 och en plan for det fortsatta arbetet. Om en
avvecklingsorganisation kommer att behévas efter den 31 december 2006
kommer regeringen, efter det att delrapporten lamnats, att ta stéllning till
behovet av tillaggsdirektiv.

Utskottet konstaterar att arbetet skall genomfoéras i samarbete med HKF.
Utredaren skall séledes tillsammans med HKF lamna de anstéallda kontinu-
erlig information. Vidare skall utredaren hélla berérda centrala arbetstagar-
organisationer informerade om arbetet och ge dem tillfalle att framféra
synpunkter.

Med anledning av de nu behandlade motionerna vill utskottet upprepa
sin tidigare uttalade standpunkt, namligen att utskottet forutsatter att de
organisatoriska forandringarna inte innebér nagra negativa foljder for den
verksamhet som hittills bedrivits inom HKF. Med héanvisning till vad som
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nu har anférts finner utskottet att syftet med motionerna torde bli i huvud-
sak tillgodosett; motionerna 2004/05:T396 (fp) yrkande 5 och 2005/06:
T426 (fp) yrkande 4 avstyrks darfor.

Effektivisering av sj0karteringen

Utskottets forslag i korthet
Med hanvisning till padgaende utredningsarbete avstyrker utskot-
tet en motion om effektivisering av sjokarteringen.

Motionen

Enligt vad som sdgs i motion 2005/06:T454 av Ragnwi Marcelind (kd)
bor en utredning av sjokarteringen tillsattas i syfte att effektivisera denna
verksamhet. Motiondren motiverar forslaget med att kartmyndigheten i de
ovriga nordiska l&nderna dven skoter kartlaggningen till sjoss. Enligt vad
som sags i motionen ar erfarenheterna ocksa goda. | Sverige har vi hittills
13tit en myndighet ha hand om Kartlaggningen pé land (Lantméteriverket)
och en annan till sjoss (Sjofartsverket). | Lantméteriutredningen i mitten
av 1990-talet, om den framtida kartverksamheten, belystes mdjligheterna
till ytterligare effektivitetsvinster genom 6kat samarbete med Sjofartsverket
i frdga om Kkartproduktion. Organisationernas likhet med avseende pa
datafangst, konstruktion, uppbyggnad och forvaltning av somlosa databaser
samt tillhandahallande av kundanpassad geografisk information (land och
sjo) ger naturligtvis synergieffekter for staten vid ett samgaende.

Utskottets stallningstagande

Av regleringsbrevet for Sjofartsverket framgar att regeringen under ar
2006 har for avsikt att tillsitta en oberoende utredning som med utgéngs-
punkt i en rapport fran Sjofartsverket och Statens geologiska undersok-
ningar (SGU) skall lamna konkreta férslag pd hur samordningen av
inhdmtandet, forvaltningen, tillgangligheten och spridningen av sjégeogra-
fisk information kan forbattras. Sjofartsverket och SGU skall bistd utred-
ningen i detta arbete.

Vidare har regeringen i mars 2006 beslutat om ett uppdrag till Statskon-
toret att utvardera den sjogeografiska verksamheten hos Sjofartsverket och
Sveriges geologiska undersokning. Arbetet skall bedrivas i samarbete med
Sjofartsverket, SGU och Lantmateriverket, och det skall till del bygga pé
resultatet av det nyssnamnda uppdraget. Utskottet finner alltsd att det som
efterfragats i motionen kommer att kunna bli tillgodosett. Det finns darfor
inte ndgon anledning till uttalande av riksdagen. Motion 2005/06:T454
(kd) avstyrks alltsa.
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Sjofartsregistret

Utskottets forslag i korthet

Utskottet avstyrker tva motioner om sjofartsregistret med hanvis-
ning till den omfattande datorisering som pagar inom Sjofartsver-
ket.

Motionerna

Frdgan om sjofartsregistrets struktur berdrs i motion 2005/06:T426 av
Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp). Motionarerna havdar att det
svenska sjofartsregistret drivs enligt alderdomliga regler som inte ar anpas-
sade till sjofartens internationella struktur. Som exempel niamns 6ppethal-
lande, inskrivningstidpunkt och dokumenthantering. Vidare maste malet
om 24-timmarsmyndigheten omfatta &ven sjofartsregistret, anser de. En
expertutredning, med foretradare for savél rederinaringen som sjofartens
fackliga organisationer, bor snarast tillkallas och fa i uppdrag att se Gver
dessa fragor. Det ar angeldget att Sverige som sjofartsnation ligger val
framme — &ven pa det lagtekniska omradet — i sin stravan att tillgodose
behoven hos svensk sjofart (yrkande 3).

I motion 2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) aterfinns samma yrkande
om sjofartsregistrets struktur (yrkande 3).

Utskottets stallningstagande

Enligt vad utskottet har inhamtat padgar en omfattande datorisering inom
Sjofartsverket; manga nya funktioner har inordnats i systemet med e-tjans-
ter. Det galler t.ex. fartygsdeklarationer och lotsning. Lotsarna har t.ex.
numera aven en handdator for tidsrapportering, vilket medfort att det inte
langre uppkommer samma diskussioner som tidigare om debiteringen.
Aven sjilva sjofartsregistret kommer att omfattas av e-tjanster. Nagon nér-
mare utredning behdver inte goras, utan det ar fraga om genomférande av
planerade tekniska atgarder. | detta ligger dven att malet om 24-timmars-
myndigheten kommer att uppnéas. Mot bakgrund av det anforda avstyrks
motionerna 2004/05:T396 (fp) yrkande 3 och 2005/06:T426 (fp) yrkande 3.
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Sjoraddningssallskapet

Utskottets forslag i korthet
Mot bakgrund av pagaende forhandlingar mellan Forsvarsmakten
och Sjofartsverket om mojligheterna for Svenska sjoraddnings-
sallskapet att for sin verksamhet fa disponera stridshatar av viss
typ avstyrks en motion i &mnet.

Jamfor reservation 4 (m, kd).

Bakgrund

Sjofartsverket

Sjofartsverket har ansvaret for att planera, leda och organisera den svenska
sjéraddningstjansten. Omradet ar svenskt territorialvatten, visst internatio-
nellt vatten och de tre storsta svenska insjoarna. Forutom Sjofartsverkets
personal och material deltar andra statliga och kommunala organ samt Sjo-
raddningsséllskapet i organisationen. Varje ar utfors ca 1 000 sjéraddnings-
uppdrag, varav ca 80 % géller fritidsbatar.

For ledning av raddningsinsatser inom den svenska sjoéraddningsregio-
nen finns en sjéraddningscentral (MRCC, Maritime Rescue Co-ordination
Centre), beldgen i i Goteborg. Den &r en del av sj6- och flygrdddningscen-
tralen som Sjofartsverket och Luftfartsverket gemensamt driver och som &r
samlokaliserad med Kustbevakningens regionledning och Férsvarsmaktens
sjobevakningscentral. Larm till sjéraddningen kommer i huvudsak in via
SOS Alarm och larmnumret 112, eller direkt pd sjofartens internationella
radiosystem som t.ex. VHF-kanal 16, vilken passas dygnet runt av sjoradd-
ningscentralen.

Malet for sjoraddningen ar att en nodstalld i 90 % av alla fall skall
kunna undséttas med en flyg- eller ytenhet inom 90 minuter efter det att
ett larm inkommit till sjéraddningscentralen.

Ansvarig sektorsmyndighet &r Sjofartsverket, som dven &r ansvarig myn-
dighet for sjoraddningen i Sverige. Chefen for sjofartsinspektionen inom
Sjofartsverket ansvarar bl.a. for fragor om sjosakerhet och skydd mot for-
orening fran fartyg. Sjofartsverkets verksamhetsmal ar en saker sjofart, dar
ingen dodas eller allvarligt skadas. Sjotransportsystemet skall anpassas till
de krav som foljer av detta.

Kustbevakningen

Aven Kustbevakningen verkar inom omradet; dess verksamhetsmal &r att
antalet allvarliga olyckor och sjofartens negativa miljopaverkan skall
minska. Kustbevakningen svarar for sjotrafikdvervakning riktad mot savil
yrkessjofarten som fritidsbattrafiken pa svenskt territorialvatten och i viss
utstrackning pa internationellt vatten. Myndigheten bedriver ocksa sjoséaker-
hetstillsyn i enlighet med en sérskild dverenskommelse mellan Sjofartsver-

2005/06:TU12

21



2005/06:TU12

22

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

ket och Kustbevakningen. Vidare har myndigheten en stdndig beredskap
for miljoraddningstjénst, vilket dven utgdr en beredskap som utnyttjas for
sjoraddning. Kustbevakningens medverkan vid tillsyn av fartyg ar reglerad
i en sarskild 6verenskommelse mellan Sjofartsverket och Kustbevakningen.

Sjoraddningssallskapet

Svenska Sallskapet for Raddning af Skeppsbrutne bildades &r 1907 i syfte
att oka intresset for raddning av skeppsbrutna men ocksd for att infor-
skaffa medel till nédvandig raddningsutrustning. Sjoraddningsséllskapet
(SSRS) ér en ideell férening med numera drygt 30 000 medlemmar. Verk-
samheten, som drivs utan bidrag fran staten, omfattar 60 sjéraddningsstatio-
ner med sammanlagt drygt 120 raddningskryssare och raddningsbatar
stationerade utefter Sveriges kust samt Vanern, Vattern, Malaren och Hjél-
maren. Mer an 1 200 frivilliga besattningsman bemannar raddningsenhe-
terna dret runt under dygnets alla timmar. Arligen utférs 1 700-1 800
uppdrag, varav hélften &r sjoéraddning och sjuktransporter.

Motionen

I motion 2005/06:T430 av Annelie Enochson (kd) betonas att Sjoraddnings-
séllskapet (SSRS) har bidragit till att 6verlevnaden till sjoss Okar, samti-
digt utan att det kostar samhallet en enda krona, anfér motiondren. Om
man hamnar i néd i narheten av svenska kusten och far i vag ett nddanrop
tar det i medeltal 44 minuter innan man blir raddad; pa internationellt vat-
ten tar det 86 minuter. Det &r betydligt snabbare &n den tidsgrans som
regeringen satt upp, namligen pa tre respektive sex timmar, anfors det. Det
ar viktigt att Sjoraddningssallskapets roll far bestd och att karnverksamhe-
ten, att radda liv och att assistera vid raddningsaktioner till sjoss, far vara
prioriterad utan att andra uppgifter 1aggs pa denna funktion.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan konstatera att frdgan om Svenska sjéraddningssallskapet har
tagits upp i riksdagen tidigare. Varen 2003 besvarade forsvarsminister
Leni Bjorklund en fradga (2002/03:1100) om SSRS:s lan av ett antal batar
fran Forsvarsmakten och varfor foreningen inte langre skulle medges undan-
tag fran bestammelserna i dels avgiftsférordningen, dels férordningen om
Forsvarsmaktens stod till civil verksamhet avseende full kostnadstackning.
Hon refererade vidare till ett regeringsbeslut genom vilket regeringen for-
klarat att om det foreligger en risk att malen inte kan uppnas utan det stod
som Sjoraddningssillskapet kan ge skall Sjofartsverket vidta atgarder for
att avhjélpa problemet. Vidare betonade hon att regeringens stallningsta-
gande att inte medge ett forlangt undantag fran bestimmelserna inte inne-
bar ett stdllningstagande avseende behovet av Sjéraddningssallskapets
verksamhet.
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Med anledning av den nu framlagda motionen vill utskottet inlednings-
vis omtala att man inom Naringsdepartementet inte har nétts av nagra
indikationer om att Sjoraddningssallskapet och dess karnverksamhet skulle
vara ifrdgasatta. |1 den transportpolitiska propositionen framhéller reger-
ingen de viktiga insatser som Svenska sjoraddningssallskapet gor for att
rédda méanniskor i ndd.

Som utskottet har forstatt motionen ror ocksa den frdgan om Sjoradd-
ningssallskapets majligheter att disponera Forsvarsmaktens batar, och man
har uttryckt 6nskemal genom Sj6fartsverket att behalla tre stycken av strids-
bat 90H, en typ av stridsbat som bl.a. klarar hogre sjo battre an tidigare
versioner. Enligt vad utskottet har inhdmtat behdver emellertid Forsvars-
makten for egen del dessa tre, som varit utlanade till Sjofartsverket. Skalet
ar att de skall forses med splitterskydd och ingd i amfibiebataljonen. For-
svarsmakten har i stallet erbjudit Sjofartsverket 25 stycken stridsbat 90E,
25 sjoslap och tva prototyper av stridsbdt 90H. Férhandlingar mellan Sjo-
fartsverket och Forsvarsmakten pagar. Utskottet vill pAminna om att det &r
Sjofartsverket som ansvarar for att det finns tillrdckligt med enheter for att
kunna uppna de sjéraddningsmal som regering och riksdag staller upp. Sjo-
fartsverket skall saledes bedéma om det finns ett behov av de insatser som
Sjoraddningssaliskapet kan bidra med.

| sammanhanget kan ocksa namnas att Sjéfartsverket har getts i uppdrag
att utreda vilka konsekvenser som minskningarna i Forsvarsmaktens grund-
organisation kan medfora for den del av sjoraddningsverksamheten som
utférs med helikoptrar. Verket skulle ocksa lamna forslag till atgarder i
syfte att sakerstalla att nuvarande niva i frdga om kapacitet och yttackning
kan bibehdllas. Darutdver skulle verket se 6ver mojligheterna att samordna
samhallets totala behov av helikoptertjanster. Det konstaterades att mélet
for sjoraddningen inte dndrats till foljd av minskningarna i Forsvarsmak-
tens grundorganisation. Rapporten har avlamnats till Regeringskansliet.
Sjofartsverket har harefter vidtagit atgarder avseende kapacitet och yttack-
ning samt for samordningen av helikoptertjanster.

I den transportpolitiska propositionen anfor regeringen att det finns stora
fordelar med att utveckla samutnyttjande, samfinansiering och samlokalise-
ring av olika intressenters helikopterresurser. Regeringen séager sig folja
arbetet i denna frdga med stort intresse. Det galler sarskilt Gvergangen till
ett civilt system for rdddningshelikoptrar. | och med det nya systemet for-
béattras, enligt regeringen, sjoraddningskapaciteten avsevart.

Mot bakgrund av det nu redovisade finner utskottet inte nagon anled-
ning for riksdagen att gora ett uttalande med anledning av motion 2005/06:
T430 (kd), som alltsd avstyrks.
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Hamntjénster

Utskottets forslag i korthet
Mot bakgrund av att kommissionen har dragit tillbaka sitt for-
slag till direktiv om hamntjanster — vilket Sverige ocksa stallt
sig bakom — avstyrker utskottet motioner som gar ut pa att Sve-
rige skall driva fragan inom EU.

Jamfor reservation 5 (m).

Motionerna

I motion 2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) anfors att Sverige i
EU aktivt bor verka for en avreglering av europeiska hamnar och en snabb
avveckling av de lokala monopolen. Att skravasendet tillats fortleva i form
av stuverimonopolet i ménga europeiska hamnar ar bade principiellt fel
utifran ett inre marknadsperspektiv och leder till dyra stuveriorganisationer
och irrationella hanteringsmetoder. Aven hamnverksamhet omfattas av prin-
ciperna om den fria rorligheten for varor och tjanster, anfér motiondrerna.
Detta innebdr, fortsatter de, att medlemsstaterna ar skyldiga att avreglera
eventuella monopol (yrkande 6).

Aven i motion 2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) tas stuveriverk-
samheten upp. 1 manga hamnar fortlever skravasendet i form av stuverimo-
nopolet, vilket leder till dyra stuveriorganisationer och orationella
hanteringsmetoder. Motionarerna anser att det ar viktigt att inleda en avre-
glering av hamnverksamheten for att 6ka konkurrensen (yrkande 17).

Utskottets stallningstagande

Forslag till ett direktiv om hamntjanster, det sd kallade hamndirektivet,
antogs hosten 2004 av kommissionen (forslag till Europaparlamentets och
radets direktiv KOM[2004] 654 om tilltrade till marknaden for hamntjans-
ter). Syftet var att inom hamnsektorn garantera en mer systematisk tillamp-
ning av fordragets bestammelser om fri etableringsratt, fri rorlighet for
personer, varor och tjanster samt om konkurrens. For att sakerstéalla att ham-
narna anvands pd ett effektivt och andamalsmassigt satt samt for att fa en
rattvis konkurrenssituation var det enligt kommissionen nddvandigt att
infora specifika och tydliga bestdmmelser om tilltrade till marknaden for
hamntjénster. De tjanster som berérs var lotsning, bogsering, fortdjning,
olika sorters lasthantering samt passagerartjanster. En leverantér av hamn-
tjanster skulle ha tillstind fran en utsedd myndighet for att kunna driva
verksamhet. Om antalet leverantorer av hamntjanster skulle begrénsas
maste tjansten upphandlas. Enbart hamnar med en arlig godsvolym som
overstiger 1,5 miljoner ton de senaste tre aren eller 200 000 passagerare
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skulle berdras av forslaget. Direktivforslaget byggde till stora delar pé ett
tidigare forslag till direktiv i frdgan vilket i forlikningsforfarandet avslogs
av Europaparlamentet hésten 2003.

Av Regeringskansliets Faktapromemoria (2004/05:FPM40) om hamndi-
rektivet framgar att regeringen var kritisk mot forslaget for att det bland
annat har lagts fram for tatt inp& det tidigare forslaget utan att ndgon kon-
sekvensanalys har presenterats av kommissionen. Detta ansdgs medféra
risk for spanningar mellan de olika parter som verkar inom en hamn men
ocksa onddig byrakrati for hamnens olika aktorer. Vidare hade regeringen
invandningar mot hur egenhanteringen definieras i forslaget. Regeringen
ansdg att egenhantering — férutom de i hamnen anstéllda stuveriarbetarna
— endast skulle omfatta fartygets egen beséttning och att arbetet skulle utfo-
ras med fartygets egen utrustning. Denna definition av begreppet egenhan-
tering skulle géra det mojligt for en hamn att dven i fortsattningen bade
bedriva en kostnadseffektiv hamnférvaltning och ha goda forutsattningar
for en langsiktig ekonomisk planering. Regeringen sag daremot positivt pa
att forslaget ocksa behandlar frdgan om konkurrens mellan hamnar och att
insyn skall mojliggoras i en hamns olika finansiella forbindelser.

Vid regeringens samrad med EU-ndmnden den 3 december 2004 konsta-
terades att det fanns ett stéd for regeringens upplagg infor de fortsatta
forhandlingarna.

Harefter har behandlingen i EU:s institutioner gatt vidare. Vid sin forsta
lasning den 18 januari tillbakavisade emellertid Europaparlamentet forsla-
get med 532 nejroster mot 120 jardster och 25 nedlagda roster. Kritiken i
parlamentet gick bl.a. ut pa att flera kontroversiella fragor fran det forsta
forslaget fanns kvar, déribland den om egenhantering.

Kommissionen drog tillbaka sitt forslag den 17 mars 2006. Detta anmal-
des av statsradet Ulrica Messing vid EU-namndens méte den 24 mars 2006.

Utskottet valkomnar for sin del kommissionens atgard att dra tillbaka
sitt fornyade forslag till hamndirektiv. Av det nu sagda foljer att utskottet
inte kan stélla sig bakom kraven i motionerna 2005/06:U290 (m) yrkande
6 och 2005/06:T497 (m) yrkande 17. De avstyrks foljaktligen.

STCW-konventionens tillampning i Sverige

Utskottets forslag i korthet

Utskottet avstyrker motioner om STCW-konventionens tillamp-
ning i Sverige; utskottet betonar att konventionen endast avser
minimiregler.
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Bakgrund

Konventionen fran ar 1995 om normer for sjofolks utbildning, certifiering
och vakthéllning (The International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers och den tillhdrande koden,
STCW 95) antogs detta ar av den Internationella sjofartsorganisationen.
Syftet med STCW 95 &r att framja sékerhet och miljoskydd till sjoss.

Sverige och de flesta andra sjofartsnationer har godkédnt STCW 95 och
skall didrmed folja den. Aven EU har antagit konventionen och har gjort
den tvingande for medlemsstaterna. De svenska utbildningarna till sjéingen-
jor och sjokapten styrs delvis av STCW 95. Sjofartsverket har i uppgift att
granska att de svenska utbildningarna och sjofarten foljer kraven i STCW
95.

Forordningen (1998:965) om behdrigheter for sjopersonal bygger i stor
utstrackning pd STCW 95-konventionen. Enligt forordningen kan motsva-
righet till svensk befélsbehdrighet ges till andra nationers sjobefél. En
sddan behorighet ger salunda ratt for utlandska sjobefdl att segla pa
svenska fartyg under svenska regler. Sjofartsverket har hittills godként den
civila sjobefélsutbildningen i Norge, Polen och Filippinerna.

Vissa befélsbehdrighetsregler saknar motsvarighet i STCW 95, ndmligen
indelningen av behorigheterna i fyra olika s.k. fartomraden. Dessa ar inre
fart, narfart, Europafart och oceanfart.

Motionerna

Né&r det géller utbildning, behorigheter, praktikkrav m.m. &r det svenska
regelverket omfattande, komplext och innehaller nationella sérregler anfors
det i motion 2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd). De otidsenliga
bemanningsreglerna orsakar problem och kostnader for svensk rederindring
ndr det galler att operera langt borta fran Sverige, sarskilt genom indel-
ningen i fartomraden. Fartomradet Europafart i behorighetsférordningen
borde kompletteras med tillagget "internationell kustfart”. D& kan svenska
fartyg konkurrera pa lika villkor langs alla kuster oavsett var de finns pa
jorden. Reglerna forsvarar ocksa for svenska ungdomar att fa ut sina beho-
righeter. Enligt motionérerna bor darfér STCW 95 tillampas i sin helhet i
Sverige. Samtidigt bor detta inte utesluta en utbildning i Sverige som lig-
ger over kraven enligt konventionen, eftersom detta kan vara en viktig
konkurrensfordel, heter det. Det ar vidare énskvért med ett system enligt
vilket utbildningskraven i enlighet med konventionen respektive krav som
ligger ovanfor halls isar (yrkande 5).

I motionen begérs ocksd att STCW 95 skall inforas direkt pa engelska i
svensk lagtext (yrkande 6).

Likasa i motion 2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada
fp) kritiseras behorighetsforordningen for att inte ha anpassats till den inter-
nationella konventionen, STCW 95. De hdvdar att den indelning i olika
fartomraden som gérs i den svenska forordningen orsakar stora problem
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for svensk sjofart, eftersom sddana krav inte finns i konventionen. Som
exempel pa svarigheter namns, att nar ett fartyg gar frdn ett fartomréade till
ett annat med hdgre krav maste befilet ombord bytas. Enligt motionarer-
nas uppfattning &r det knappast svarare att navigera ett fartyg ju langre
bort fran Sverige ett fartyg kommer. Rederiernas I6sning pa problemet blir
att de avstdr fran annars lonsamma fraktuppdrag, detta till men for saval
foretaget som Sverige. Motionérerna lagger fram ett konkret férslag som
innebér att forordningens regler om fartomradet Europafart kompletteras
med tillagget "internationell kustfart”. P4 sa satt kan svenska fartyg konkur-
rera pa lika villkor langs alla jordens Kkuster, sags det i motionerna.

Utskottets stallningstagande

Forslagen i motionerna gar saledes ut pa att den svenska lagstiftningen bor
anpassas till den internationella konventionen, STCW 95 och/eller att kon-
ventionen i sin engelska sprakversion skall galla direkt som svensk lag.

Savitt galler det sistnamnda forslaget vill utskottet anfora att huvudprin-
cipen ar att en svensk forfattning skall utges pa svenska. Samtidigt &r
kravet pa att STCW 95 skall inforas i svensk lag inte realiserbart,
eftersom konventionen bara faststéller minimikraven for att utfarda behorig-
heter. Den utgor saledes endast en grund, pa vilket en pabyggnad maste
goras for att det skall bli ett fungerande regelverk.

| fraga om forslaget nér det géller fartomraden foreskrivs inte i STCW
95 vilka fartomraden som sjétiden skall fullgéras eller hur stora fartygen
skall vara nar en behdrighet skall utfardas. De krav som ndmns i konven-
tionen 4r att tjanstgéringen skall utévas sdsom befil och det antal manader
som den totala sjotiden skall omfatta.. Ansvaret for att det finns ett funge-
rande nationellt regelverk som tar sikte p& sjosdkerheten ligger pa det
aktuella landets administration.

Mot bakgrund av vad som héar har redovisats finner utskottet inte moti-
verat att riksdagen gor nagot uttalande med anledning av motion 2005/06:
T611 yrkandena 5 och 6 samt motion 2005/06:T426 yrkandena 4 och 5
béda i denna del. De avstyrks darmed.
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Vissa behdrighetsfragor inom sjofarten

Utskottets forslag i korthet

Utskottet avstyrker en motion om behdérighet inom sjéfarten med
hanvisning till tidigare stallningstagande i fragan. Utskottet forut-
satte da att olika faktorer, sasom radande familjeférhallanden
och sérskilt forvarvad kompetens, kan beaktas vid stéllningsta-
ganden om behdrighetsfragor utan att hogt stallda sakerhetskrav
asidosatts.

Bakgrund

Som har framgatt i det féregaende har (STCW 95) inférlivats med EG-rat-
ten genom direktiv 2001/25/EG om minimikrav p& utbildning for sjofolk,
senast dndrat genom direktivet 2003/103/EG. Medlemsstaterna méste sale-
des utférda behdrighetscertifikat till sjofolk i dverensstdmmelse med dessa
normer.

Bestammelser om behdrighet m.m. for sjopersonal finns i forordningen
(1998:965) om behdrigheter for sjopersonal. For att fa behdrighet som sjo-
kapten skall sbkanden ha avlagt sjokaptensexamen. Harutdver kravs sjoprak-
tik som syftar till att ge erfarenhet av de uppgifter som skall utféras i de
befattningar som vederb6rande har ratt att tjanstgora i. Efter att ha fatt
behorighet av lagst klass V skall man sdlunda ha tjanstgjort till sjoss i
minst 36 manader som fartygsbefal pd handelsfartyg med en draktighet om
minst 500. Av denna tid skall minst 18 manader ha fullgjorts i narfart
eller vidstracktare fart, varav minst nio manader som befalhavare eller ver-
styrman pé ett fartyg med en draktighet om minst 3 000 i lagst Europafart
eller som annan styrman i oceanfart pa ett fartyg med en draktighet om
minst 3 000.

Det ar Sjofartsverket som har att préva om behdrighetsvillkoren &r upp-
fyllda och utfarda behdrighetsbevis och certifikat. Sjofartsverket far medge
att den som utan att ha den teoretiska utbildning eller praktik som
erfordras for viss behdrighet har fatt en likvardig utbildning eller praktik
skall fd behorighetsbevis for denna behérighet. Medgivandet far forses
med villkor och aterkallas nar det finns skal till det.

Motionen

I motion 2005/06:T605 av Rolf Lindén (s) havdas att det rader brist pa
Overstyrman och befélhavare, dvs. seniorbefél, inom sjofarten. | dag seglar
flera fartygsbefal som dverstyrméan med sin klass 2-behérighet i narfartsom-
rade. De har inte nagra majligheter att hoja sin behdrighet utan att sluta
eller ta tjanstledigt for att segla som andrestyrman i oceanfart. Da det i
dag rader brist pa seniorbefdl men daremot inte pa juniorbefal (andrestyr-
mén) hamnar man i en situation dér seniorbefal med anstéllining skall ut
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och soka juniorbefattningar som &r ett fatal. Om man andrar i kraven for
att bli sjokapten, 2 kap. 3 §, till att de 18 manader som skall géras i Europa-
fart och oceanfart kan goras i narfart eller vidstracktare fart skulle man
utan att sanka kvaliteten pd framtida befalhavare kunna f& bort underskot-
tet pa seniorbefal och lata Gverstyrman och andrestyrman kliva upp och ta
framtida befalhavartjanster i rederierna de verkar i.

Utskottets stallningstagande

Varen 2005 behandlade riksdagen ett likalydande motionsyrkande. Enligt
vad utskottet hade inhamtat var frdgor om seniorbefél féremal for regering-
ens avgorande ar 2002. Sjofartens Nationella Samradsorgan hade i en
skrivelse till Naringsdepartementet foreslagit en &ndring av behérighetsfor-
ordningen p& motsvarande satt som nu begérs i den aktuella motionen.

Sjofartsinspektionen, som yttrade sig i regeringséarendet, tillstyrkte inte
den foreslagna andringen i behdrighetsférordningen. Inspektionen menade
att det endast ar en liten del av praktiken som skall fullgéras pa fartyg
med en bruttodréktighet om minst 3 000 i Europafart eller vidstracktare
fart for behorighet som fartygsbefél klass V. Att ta bort den delen av kra-
vet skulle leda till att sjomannen ar sémre forberedd for de befattningar
han har ratt att tjanstgora i, var slutsatsen. Utskottet sade sig ha forstaelse
for de problem som kom till uttryck i motionerna. Savitt gallde kravet pa
Europasjofart kunde konstateras att det i dag rader andra familjeférhallan-
den. Kravet innebér att den berérde maste vara franvarande frdn hemmet
under en relativt lang tid; alternativen ar att saga upp sig eller begara tjanst-
ledighet.

Utskottet forutsatte att det vid stéllningstaganden om behorighetsfragor
olika faktorer, sdsom radande familjeférhallanden och sérskilt forvarvad
kompetens, kan beaktas utan att hogt stallda sdkerhetskrav asidosatts. Dér-
med ansdg utskottet att syftet med motionsférslagen blev tillgodosett och
de avstyrktes.

Sedan motionen behandlades férra aret har inget framkommit som féran-
leder utskottet ett dndrat stallningstagande. Mot denna bakgrund avstyrks
motion 2005/06:T605 (s).

Tillvaratagande av militara sjobefals kompetens

Utskottets forslag i korthet
Ett motionsyrkande om att militara sjobefals kompetens bor till-
varatas inom handelssjofarten avstyrks; utskottet finner att kravet
pa kompletterande utbildning inte ar orimligt.

Jamfor sarskilt yttrande 1 (fp).
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Motionen

I motion 2005/06:T347 (fp) krévs en utredning om hur militdra sjobeféls
kompetens battre skall kunna tas till vara vid tjanstgoring i den svenska
handelsflottan. Motiondrerna hanvisar till att de nordiska grannlanderna
har infort en gemensam grund for sin sjoofficersutbildning baserad pa
STCW 95.

Utskottets stallningstagande

Enligt vad utskottet har inhdmtat har Forsvarsmakten den 8 december
2003 inkommit till regeringen med en skrivelse om att tjanstgéring pd mari-
nens fartyg skulle likstallas med tjanstgoring ombord pa civila handelsfar-
tyg och att den darmed skulle vara behérighetsgrundande for att fa svensk
behorighet som fartygsbefal klass V. Regeringen vidtog dock ingen atgard
med anledning av framstéllningen, vilket meddelades genom beslut den
den 17 juni 2004.

Huvudregeln enligt behdrighetsférordningen &r att sjoofficerare skall ha
4 manaders praktiktjanstgéring pa ett civilt handelsfartyg for att fa ut beho-
righet for fartygsbefal klass V. Den komplettring som beh6vs ombord pa
handelsfartyg avser frdmst lasthantering. For sjoofficerare som har tjanst-
gjort pa orlogsfartyg, som enligt Sjofartsverket ar likstallda med handelsfar-
tyg t.ex. skolfartygen, krédvs emellertid ingen kompletterande tjanstgéring.

Mot bakgrund av intresset av att en hog sdkerhet upprétthalls inom
svensk sjofart, finner utskottet att kravet pa en kompletterande utbildning
inte &r orimlig. Utskottet avstyrker darmed motion 2005/06:T347 (fp).

Nodhamnar

Utskottets forslag i korthet
Med hanvisning till att Sverige uppges ha ett fullt fungerande
system for att anvisa fartyg i ndéd en skyddad plats och till att
beredning pagar inom EU om andring i trafikdvervakningsdirek-
tivet avstyrks motionsyrkanden om nddhamnar.

Jamfor reservation 6 (fp, kd).

Motionerna

I motion 2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) krdvs att nédham-
nar skall utses. Det ar angeldget att beredskapen hdjs, heter det. Sverige
har fortfarande inte ett juridiskt hallbart system av nédhamnar som EU
kravt for att forhindra en upprepning av den uppmarksammade oljekatastro-
fen utanfoér Spaniens kust hosten 2002, da en lackande oljetanker drogs
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mellan olika hamnar som inte ville ta emot den tills olyckan var ett fak-
tum. Motionarerna pekar pa att Norge och Danmark har detta ndhamnssy-
stem (yrkande 12).

Ocksa i motion 2005/06:MJ2 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) tas fra-
gan om nddhamnar upp. Motionédrerna hénvisar till regeringens skrivelse
om en Havsstrategi, i vilken det ségs att risken for oljeutslépp vid fartygs-
olyckor ar det mest patagliga hotet mot de svenska haven, och de anser
darfor att nodhamnarna borde prioriteras tydligare. Regeringen Kkritiseras
for att annu inte pa ett tillfredsstallande satt ha klarat av att inratta det
system av nddhamnar som Sverige har varit med om att besluta i EU
yrkande 9).

Ett nastintill identiskt yrkande aterfinns i motion 2005/06:MJ446 av Sven
Gunnar Persson m.fl. (kd) (yrkande 11).

Utskottets stallningstagande

I direktiv 2002/59/EG, som beslutades som en del av det andra sjoséker-
hetspaketet, Erika Il, aterfinns regler om inrattande av ett system med
nodhamnar i medlemsstaterna. Det handlar saledes om att peka ut platser
dit havererade fartyg kan bargas for att forhindra att exempelvis en last av
olja rinner ut i havet och sprider sig langs en stdrre kuststracka.

Fragan om Sveriges genomforande av regelverket om mottagandet av
fartyg i ndd m.m. har varit aktuell i riksdagen bl.a. genom en interpella-
tionsdebatt hosten 2005 (interpellation 2005/06:231). Statsradet Ulrica Mes-
sing betonade bl.a. att Sverige redan har genomfort det sd kallade
sjotrafikovervakningsdirektivet. Enligt direktivet & medlemslanderna skyl-
diga att uppratta planer pa hur ett fartyg i nod skall kunna tas emot.
Fragan om hur dessa planer skall se ut i praktiken har varit foremal for en
hel del diskussioner mellan & ena sidan en rad medlemsstater och 4 andra
sidan EG-kommissionen, omtalade hon. Kommissionen anser att medlems-
staterna bor peka ut ett antal namngivna platser 1angs sina kuster. Sverige
och flera andra lander &r emellertid av uppfattningen att man inte bor
namnge skyddade platser. Valet av en skyddad plats bor i stéllet goras i
varje enskilt fall efter det att man har tagit hansyn till rddande omstandig-
heter som fartygets storlek och last samt rédande vaderforhallanden. Sam-
manfattningsvis anforde statsradets att Sverige har ett fullt fungerande
system for att anvisa ett fartyg i nod till en skyddad plats. Detta hade
visats senast i samband med Stena Nautica-olyckan. Sverige maste givet-
vis driva arbetet vidare och utveckla sdval det nationella systemet som
IMO:s och EU:s regelverk for skyddade platser, framholl hon.

Vidare kan ndmnas att Kustbevakningen och Sjofartsverket i februari
2005 inkommit med en gemensam redovisning av regeringens uppdrag att
utreda hur mojligheterna att handla effektivt i samband med mottagande
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av fartyg i ndd kunde forbattras. Myndigheternas konsekvensanalys av de
foreslagna andringarna behdvde enligt Naringsdepartementet dock komplet-
teras, vilket harefter har gjorts av de bada myndigheterna.

Utskottet konstaterar nu att kommissionen — som en del i det tredje sjo-
sakerhetspaketet — har lagt fram forslag till en andring i det s& kallade
trafikbvervakningsdirektivet (2002/59/EG). Syftet ar att anpassa direktivet
till den tekniska utvecklingen inom sjosakerhetsomradet. | forslaget ingér
bl.a. att medlemsstaternas genomférande av skyddade platser for fartyg i
nod skall harmoniseras i storre utstrackning. Kommissionen féreslar bland
annat att medlemsstaterna skall ta fram férteckningar 6ver méjliga skyd-
dade platser. Dessa forteckningar skall skickas till kommissionen och
grannmedlemsstater. Av Regeringskansliets faktapromemoria (2005/06:
FPM53) Overvakning av sjétrafik, som sélunda avser kommissionsforsla-
get, framgar att forslaget till svensk standpunkt innebar att Sverige gene-
rellt stoder forslaget. Savitt emellertid galler de artiklar som handlar om
mottagande av fartyg i ndd sdgs att Sverige — i likhet med flertalet andra
medlemsstater — hyser tvivel om mervardet av andringarna. Sverige har
redan ett val fungerande system i detta avseende som lever upp till saval
IMO:s som EG:s regler, framhalls det i promemorian. | denna redovisas
aven synpunkter frdn remissinstanserna. Det anmaéls vidare att ett genom-
forande av kommissionens forslag i frdga om skyddade platser sannolikt
skulle medfora betydande kostnader for myndigheterna.

Med hénvisning till att Sverige uppges ha ett fullt fungerande system
for att anvisa ett fartyg i nod en skyddad plats och till att beredning pagar
inom EU om é&ndring i trafikbvervakningsdirektivet avstyrker utskottet
motionerna 2005/06:MJ2 (kd) yrkande 9, 2005/06:MJ394 (fp) yrkande 12
och 2005/06:MJ446 (kd) yrkande 11.

Bunkerolja

Utskottets forslag i korthet
| flera motionsyrkanden foreslas atgarder for att minska utslap-
pen fran sjofarten av svaveldioxider, daribland att man skall
sakra god tillgang pa bunkerolja av hog kvalitet. Utskottet avstyr-
ker yrkandena med hanvisning till att regeringen i den transport-
politiska propositionen forklarar sin avsikt att dven i fortsatt-
ningen verka for att luftféroreningarna fran sjofarten skall
minskas.

Jamfor reservation 7 (kd).
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Motionerna

I motion 2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) anfors att det bor stal-
las hogre krav pd oljeleverantérernas och raffinaderiernas ansvar for bun-
keroljans kvalitet. Regeringen maste stélla krav pa oljebolagens ansvar for
bunkeroljan som slapps ut pd marknaden. Det péstds ofta att sjéfarten tar
hand om” de restprodukter som raffinaderierna inte annars blir av med.
Denna olja forbranns pa haven och bidrar till svdra miljofororeningar.
Regeringen maste arbeta inom EU och internationella sj6fartsorgan for att
skapa héarda och likformade krav pa minskade miljostérande utslapp
(yrkande 8).

Luftféroreningar fran sjofarten ar &mnet dven i motion 2005/06:MJ292 av
Lars Tysklind och Cecilia Wigstrom (bada fp). Det ar orimligt att bunker-
oljan saljs i princip oreglerad utan nagra miljokrav, anfoér de. Sedan 1998
finns EU-regler for branslen anvénda av bilar. Motionérerna kréaver ett EU-
direktiv med hogt stéllda miljokrav dven for marina branslen. Enligt motio-
ndrerna dr svenska redare positiva till detta eftersom de sjalva ar trétta pa
att inte veta vad de tankar i Rotterdam. Darnast bér EU driva pa for en
internationell 6verenskommelse med miljokrav pa bunkeroljan (yrkande 7).

Miljofragorna blir allt viktigare i internationell sjofart framhalls det i
motion 2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp). Bran-
schens ansvar for att fartygen drivs sd miljévanligt som mojligt ar stort.
Né&r det ar ovisst vem som skall ha ansvaret for att fartygens bunkerolja
héller en acceptabel svavelniva behdvs emellertid ett gemensamt agerande.
Motiondrerna hénvisar till att svensk sjofart vill medverka till en forbatt-
ring, men i en hard internationell konkurrens ar det omojligt att bortse
fran att andra lander soker lampa 6ver kostnaden for lagre svavelnivaer pa
andra. Fragan ar sdledes om det ar sjofarten eller raffinaderierna som skall
betala kostnaden for den rening av bunkeroljan som behdvs, anfor de och
efterlyser ett dkat engagemang frdn regeringen att internationellt verka for
en l6sning (yrkande 7).

Ett stort problem ar att det oftast ar svart att f tag pd bunkerolja av till-
réckligt god kvalitet i andra europeiska hamnar, anfors det i motion 2005/06:
T581 av Kerstin Kristiansson Karlstedt och Agneta Lundberg (bada s). Bris-
ten pa sadan bunkerolja forhindrar att Kkatalysatorer installeras pa fler
fartyg. Det &r darfor nodvandigt att den svenska regeringen agerar kraft-
fullt for att forma Gvriga EU-lander att se till sa att bunkerolja av miljo-
klass 1 blir tillganglig i alla Europas hamnar.

Det maste nu bli mojligt att infoga farleder till sjoss i miljozonsarbetet
anfors det i motion 2005/06:T517 av Kerstin Lundgren (c). Tyvarr har sjo-
fartens miljopaverkan inte tillrackligt uppmarksammats, och det har med-
fort att sjofartens miljoarbete forlorat tempo. Bilden av sjofarten som ett
miljovanligt alternativ har kommit alltmer i bakvattnet. Under senare ar
har 6ppnats mojligheter till miljostyrande insatser i farleder och hamnar.
Det ar bra — om an inte tillrackligt, anser motionaren. Ménga farleder ror
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ndmligen kénsliga stadsmiljder; det galler sjéfarten i Stockholm och Séder-
talje men ocksd andra farleder i inlandet. En paradox &r att en kommun &
ena sidan kan verka for att minska utsldpp fran fordon i stadsmiljon men &
andra sidan inte &tgirda effekterna av att fartyg passerar rakt igenom en
miljozon och starkt paverkar utslappsnivan (yrkande 1).

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att frdgan om bunkerolja av 1ag kvalitet — med atfol-
jande utslapp av svavelféroreningar till luft — har blivit 4n mer aktuell
under senare ar till foljd av den Gkade trafiken med kryssningsfartyg och
farjor.

Som har redovisats i det foregdende tillimpas i Sverige sedan ar 1998
ett system med farleds- och hamnavgifter som ar differentierade med avse-
ende pd svavelhalt i fartygsbransle och minskning av kvaveoxidutslapp.
Atgarderna beréknas hittills ha resulterat i en reduktion med omkring
50 000 ton svaveldioxid och 40 000 ton kvéveoxider per ar inom Ostersjo-
och Nordsjoomradena. Sjofartsverkets arbete med att utforma, kvalitets-
sékra och faststélla rutiner for planering, genomférande och uppféljning av
miljoarbetet har intensifierats. Ett fullstdndigt miljoledningssystem, som
har integrerats i nuvarande Overgripande ledningssystem, forvantas kunna
faststallas under ar 2006. Vidare har Sjofartsverket getts i uppdrag av reger-
ingen att tillsammans med berérda myndigheter vidareutveckla atgardsstra-
tegin for effektivare energianvandning och transporter. Rapporteringen av
arbetet skall goras till det miljomalsrdd som finns inom Naturvardsverket
enligt de riktlinjer som miljomalsradet utfardar.

Nar utskottet forra géngen behandlade (bet. 2004/05:TU) motsvarande
motionsforslag framhélls vikten av att efterfragan pa en sadan produkt sti-
muleras for att oka tillgéngligheten av bunkerolja av god miljokvalitet.
Vidare ndmnde utskottet att olika metoder for ekonomisk stimulans av mil-
joforbattrande atgarder diskuteras i flera lander och inom EU. Utskottet
understrok starkt det angel&gna i att Sverige — inom ramen foér EU-arbetet
— verkar for att sddan bunkerolja blir tillganglig i alla EU-landernas ham-
nar. Utskottet sade sig utgd frdn att Sverige &ven i fortsattningen ar
péadrivande for att de dd aktuella intentionerna forverkligade om att till-
gangen till 1dgsvavlig bunkerolja skulle inordnas i det sd kallade svaveldi-
rektivet.

I den transportpolitiska propositionen har regeringen redovisat sin beddém-
ning att Sverige aven fortsattningsvis boér verka kraftfullt inom det interna-
tionella arbetet for att minska utslappen av luftféroreningar fran sjofarten.
Regeringen redovisar sina insatser internationellt och nationellt. Inom IMO
kommer regeringen att verka for en skarpning av Marpols regler om luft-
fororeningar. Arbetet i EU har resulterat i skérpta gransvérden for svavel i
marina bréanslen for fartyg i hamn och for farjor genom att direktiv 2005/33/
EG antogs den 1 juli 2005. I direktivet finns &ven en plan fér hur EU
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skall g3 vidare med ytterligare kravskarpningar. Av direktivet framgar
vidare att medlemsstaterna skall verka for internationella l6sningar inom
ramen for IMO, i syfte att f& till stdnd en global minskning av den maxi-
malt tillatna svavelhalten i marina branslen.

Utskottet konstaterar saledes att frigan om bunkeroljans svavelhalt drivs
aktivt av Sverige och att man aven inom EU soker dstadkomma acceptabla
I6sningar. Som redovisas i propositionen arbetar Sverige ocksa for att man
aven internationellt skall 6ka anvandningen av miljodifferentierade farleds-
avgifter. | sammanhanget vill utskottet erinra om mdojligheten for fartygen
att — nar de ligger i hamn — utnyttja landbaserad elstrom, for att pa s satt
luftfororeningarna fran sjofarten skall minska i hamnomradet och naralig-
gande omgivningar.

Detta sistnamnda konstaterande har &ven baring pa motionen om inforli-
vande av sjofarten i stddernas miljézoner. Nar samma yrkande behandla-
des varen 2005 (bet. 2004/05:TU7) ansl6t utskottet sig till motionarens
synpunkter om att den negativa miljopaverkan fran sjofarten maste ned-
bringas, saval nar det galler utslapp av svaveldioxid och kvéaveoxider som
av kolvéten och partiklar. Utskottet hanvisade bl.a. till systemet med miljo-
differentierade hamn- och farledsavgifter och det arbete som Sverige dri-
ver i internationella sammanhang for en minskning av utsléppen till luft
fran sjofarten. Daremot var utskottet inte berett att fororda det specifika
forslag som framforts i motionen. Utskottet har inte &ndrat uppfattning i
fragan.

Mot bakgrund av det anforda avstyrks och motionerna 2005/06:T426
(fp) yrkande 7, 2005/06:T581 (s), 2005/06:T611 (kd) yrkande 8, 2005/06:
MJ292 (fp) yrkande 7 och motion 2005/06:T517 yrkande 1.

Mottagning av avfall fran fartyg

Utskottets forslag i korthet

I ett motionsyrkande finns forslag om mottagning av avfall fran
fartyg, sarskilt sadant skrap som t.ex. fiskefartyg far upp. Utskot-
tet ansluter sig till uppfattningen att sadant avfall maste tas om
hand pa ett effektivt satt och att aviamnandet ocksa bor vara kost-
nadsfritt. Utskottet avstyrker yrkandet med hanvisning till att
regeringen forutsatts driva denna fraga aktivt i berdrda organ.

Bakgrund

I Marpolkonventionen finns regler om vilket avfall som fartyg far slappa
ut och vilket som maste lamnas i land.

Inom ramen for samarbetet inom Helcom har ett handlingsprogram utar-
betats som syftar till att skydda miljon i Ostersjon fran skadlig paverkan
frén fartyg. | detta handlingsprogram, den s.k. Ostersjdstrategin, finns
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rekommendationer om obligatorisk avfallslamning fran fartyg till mottag-
ningsanordningar i land utan extra kostnader for fartyget. Vidare skall
tillsynsmyndigheten vid inspektion av fartyg kontrollera att den obligato-
riska avfallslamningen har fullgjorts.

Inom EU antogs ar 2000 ett direktiv om mottagningsanordningar i
hamn for fartygsrelaterat avfall och lastrester. Direktivet tar — till skillnad
frdn bestimmelserna i Marpol — sikte pa inte bara fartygens skyldigheter
utan dven hamnarnas nar det galler att tillhandahalla mottagningsanlagg-
ningar for avfallet.

I den nationella lagstiftningen finns motsvarande bestammelser huvud-
sakligen i lagen (1980:424) om atgarder mot férorening fran fartyg.

Hosten 2000 antog riksdagen (bet. 2000/01:TU5) regeringens forslag till
andringar i lagen som syftade till ett genomforande i svensk lagstiftning
av Ostersjostrategin for mottagningsanordningar for fartygsgenererat avfall
och dartill hérande fragor. En barande tanke i regelverket ar att avgift for
avfallsmottagning aldrig far tas ut av ett enskilt fartyg i direkt form, dvs.
"no special fee”-principen. Det innebar att fartyget aldrig far debiteras
avgift baserat pa hur stor mangd avfall som fartyget lamnar. Daremot &r
det tillatet att ett fartyg debiteras en generell avfallsavgift, som aven debi-
teras alla fartyg som anloper hamnen, oavsett om och i vilken méngd
fartyget lamnar avfall. Syftet med principen &r att undvika att fartyg
slédnger ut sitt avfall i havet for att slippa betala en speciell avgift.

Vidare har reglerna om ersattning och straff vid fororeningar fran fartyg
skarpts under senare ar och arbetet kommer att drivas vidare i detta avse-
ende. Ar 2005 antogs dels Europaparlamentets och radets direktiv 2005/35/
EG om fororeningar fororsakade av fartyg och inférandet av sanktioner for
overtradelser, dels radets rambeslut 2005/667/RIF om forstarkning av det
straffréttsliga regelverket for bekdmpande av féroreningar orsakade av far-
tyg. | direktivet definieras vad som skall anses utgbra Overtradelser.
Vidare &ldggs medlemsstaterna att se till att overtradelser omfattas av effek-
tiva, proportionella och avskréckande sanktioner.

Motionen

Om en fiskare i dag plockar upp skréap och lamnar in det i hamnen riske-
rar han eller hon att fd betala for detta, anfors i motion 2005/06:MJ446 av
Sven Gunnar Persson m.fl. (kd). Motionarerna kréver darfor att miljostatio-
ner inrattas vid hamnarna med mdjlighet att ta emot skrép gratis. I motio-
nen pdpekas att varje ar ca 6 000 kubikmeter skrap driver iland utmed
Bohuskusten, varav 80-90 % bestar av plast. Skrapet skadar bade havsle-
vande och landlevande djur, bl.a. ett stort antal figelarter som fér i sig
plast nér de ater. For att minska mangden skrép i havet behévs i forsta
hand ett 6kat ansvarstagande fran dem som orsakar nedskrapningen. Ned-
skraparna harror sannolikt fran en rad olika lander. For att komma till
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ratta med problemet kravs darfor gemensamma internationella atgarder.
Sverige bor darfor ta initiativ till ett internationellt samarbete mot nedskrép-
ning av haven, forslagsvis genom IMO, Ospar och Helcom (yrkande 12).

Utskottets stallningstagande

Bland de fragor som aterstar att 16sa nar det géller sjofartens miljoproblem
ar tillampningen av reglerna enligt Helcoms Ostersjostrategi mycket viktig,
anser utskottet. Avfallet fran fartyg skapar stora problem, vilket ocksé
beskrivs i den nu aktuella motionen.

Nar frdgan behandlades varen 2005 (bet. 2004/05:TU7) sade sig utskot-
tet se med allvar pa problemet med avfallsavlizmningen i hamnar. Utskot-
tet ansdg att regeringen inom Helcom - men ocksd i andra berorda
sammanhang — kraftfullt borde verka fér en uppfoljning av Ostersjostrate-
gin i syfte att samtliga Ostersjostater lever upp till gjorda ataganden.

Utskottet kan nu konstatera att regeringen i propositionen Svenska miljo-
mal — ett gemensamt uppdrag (prop. 2004/05:150) har redovisat sin avsikt
att driva fragan om att héja efterlevnaden av och 6ka effektiviteten i bade
Ostersjostrategin och i EG-direktivet. Som ett led i att forbattra situationen
har regeringen gett Sjofartsverket i uppdrag att undersoka det svenska
genomfdrandet av regelverken och vid behov foresla forandringar. Sjofarts-
verket redovisade sitt uppdrag i maj 2005. Utredningen bereds for nérva-
rande inom Regeringskansliet.

| den nu aktuella motionen tar man sikte sarskilt pa skrap fran plast
m.m. som flyter omkring pa havet och som fangas upp av t.ex. fiskefar-
tyg. Utskottet ansluter sig till motiondrernas uppfattning om att sadant
avfall maste kunna tas om hand pa ett effektivt sétt. Det ar ocksd nodvan-
digt att avlidmnandet av avfallet &r kostnadsfritt. Utskottet forutsétter att
regeringen inom ramen for sitt arbete i IMO, EU, Ospar, Nordsjokonferen-
sen och Helcom driver dven denna frdga aktivt. Genom en sidan &tgard
fran regeringens sida torde motionen bli tillgodosedd i berért avseende.
Négot uttalande av riksdagen i fragan ter sig emellertid inte behévligt, var-
for motion 2005/06:MJ446 (kd) yrkande 12 avstyrks.

Miljo- och sakerhetsfragor i Ostersjoomradet

Utskottets forslag i korthet

Atgarder for dkad sakerhet och forbattrat miljoskydd i Ostersjo-

omradet foreslas i flera motioner. Utskottet tillstyrker yrkanden i

nagra motioner (m, fp, kd, c) och avstyrker dvriga yrkanden.
Jamfor reservationerna 8 (s) och 9 (v).
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Motionerna

Vi maéste skydda véra hav mot de miljokatastrofer som stora oljeutslapp
orsakar, betonas det i motion 2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m).
Sverige maéste fortsatta att driva pa for ett genomférande av gemensamma
regler for sjofarten inom EU. Vidare maste Sverige vara padrivande i inter-
nationella organ for att strangare sakerhets- och miljokrav infors for sjofar-
ten. Det galler inte minst dubbelskrov for fartyg med miljéfarliga laster.
Sverige bor i EU verka for skarpta regler for fartygsleder genom kénsliga
havsmiljoomraden samt for att ett system med miljélotsar for Gvervakning
och kontroll av lastfartyg som trafikerar Ostersjon skall upprattas. Vikten
av att besattningarna har hdg kompetens och erfarenhet av de speciella
krav som stalls vintertid bor understrykas (yrkande 20).

Ett motsvarande forslag om skyddet av Ostersjon framférs i motion
2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) (yrkande 18).

I motion 2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) krdvs ett system for
aktiv trafikovervakning/-rapportering i sodra Ostersjon. Motionérerna pekar
pa att Finland, Ryssland och Estland har genomfort ett utokat aktivt dver-
vakningssystem av trafiken i Finska viken (Gofrep) och att en 80-procen-
tig minskning av olycksrisken kan noteras efter ett ars drift (yrkande 13).

I motion 2005/06:MJ532 av Maud Olofsson m.fl. (c) anfors att det bor
stallas hogre krav p& de fartyg och beséttningar som trafikerar Ostersjon.
Salunda bor alla oljetanker som trafikerar Ostersjon under vintertid
anvanda isklassforstarkt tanktonnage. For samtliga fartyg maste det galla
hoga krav pa kontinuerlig tillsyn och ett bra underhall. For att starka kun-
skaperna om miljéfragorna bor det dven stillas krav pa miljokompetens
hos personalen p& samtliga fartyg som trafikerar Ostersjon, ett ”Ostersjokor-
kort”. Krav pé fardskrivare ar ocksd nédvandigt eftersom myndigheter etc.
da kan se om ett fartyg otillatet passerat ett marint reservat eller befunnit
sig i ett omrade dar det skett ett oljeutslapp. For att dessa krav skall kunna
genomdrivas kravs att den svenska regeringen bedriver patryckningar i
bade EU och IMO (yrkande 10).

Enligt vad som séags i motion 2005/06:MJ443 av Lars Ohly m.fl. (v) bor
Sverige verka inom EU, IMO och andra lampliga internationella forum for
effektiv kvaverening av fartyg som bl.a. trafikerar Ostersjon. Sjofartens
utslédpp av kvéave har okat dramatiskt ndr man jamfor med t.ex. kvéveut-
slappen fran vagtrafiken, ségs det. Endast frivilliga initiativ frn vissa
farjerederier har resulterat i att en del farjor har kvéaverening. Nagra tek-
niska hinder for kvaverening av fartyg finns inte. Det som saknas &r
internationella, bindande regler. Ett forsta steg skulle kunna vara att kréva
att fartyg som trafikerar Ostersjon skall ha katalytisk kvaverening. Sverige
bor mycket aktivt inom EU, IMO och andra I&mpliga internationella forum
driva kravet pa effektiv kvaverening av fartyg (yrkande 5).
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I motion 2005/06:T492 av Tuve Skanberg och Mikael Oscarsson (béda
kd) begars atgarder for att undvika oljeskador i Ostersjén. De havdar att
kostnaderna for att atgarda ett oljeutsldpp pa stranden ar tio till hundra
ganger dyrare an till havs. Billigast skulle det naturligtvis vara om oljeut-
sldppen aldrig gjordes, pépekas det. Nar det galler spillolja anser de att
nuvarande principer med kostnadsfri inlamning i hamn inte réacker
eftersom fartygen anda viljer att skélja tankarna under géng i Ostersjon,
detta for att tjana tid och darmed pengar. De foreslar darfor att man pro-
var ett system som innebér ett ekonomiskt incitament att [&mna spilloljan i
hamn, pd samma satt som ett pantsystem. Vidare anser de att krav pa lots
i Bornholmsgattet, separata farleder liksom i Oresund och dubbla skrov for
oljetransporter bor inforas.

Sverige bor aktivt verka inom Helsingforskonventionen (Helcom) for att
fartygen skall kunna lamna sin spillolja gratis i alla Ostersjons hamnar,
anfors det i motion 2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd).
De ekonomiska villkor som rader kring avfallshanteringen i hamnarna
utgor ett miljoproblem. De flesta hamnar tar ut en sérskild avgift nar
storre méngder avfall 1amnas. Detta Okar risken for illegala utslapp till
havs och ar ett oacceptabelt forfarande som maste beivras. Den svenska
regeringen maste agera kraftfullt for att reglerna efterlevs (yrkande 5).
Vidare sdgs att Sverige bor verka for att IMO beslutar att transport av
tunga oljor med enkelskroviga fartyg snarast skall forbjudas pa allt vatten
i Ostersjon (yrkande 6). Ytterligare ett forslag gar ut pa att EU bor ge
teknikbistand till de nya medlemslinderna, sa att de kan uppgradera sina
fartyg i sjosakerhetshanseende (yrkande 7). | det hart trafikerade Bornholms-
gattet bor inforas krav pd lots eller motsvarande kompetens i besattningen
(yrkande 8). Dessutom kréavs att all handelssjofart bor flyttas séder och
oster om Hoburgs bank, eftersom detta utgor ett mycket kansligt omrade
som ar av stor betydelse for sjofagel (yrkande 9). Bekvamlighetsflagg-
ningen av fartyg utgor ett problem i miljoarbetet, hdvdas det vidare.
Sverige bor genom IMO verka for att det blir mojligt att infora lampliga
regler som begransar bekvadmlighetsflaggade fartygs tilltréde till vatten och
hamnar i Ostersjon (yrkande 10). Ett fullstandigt klarlaggande av de réatts-
liga mojligheterna for Sverige och Danmark att begrénsa sjofart i Oresund
begars ocksa i motionen. Sverige har i samband med ratificeringen av havs-
rattskonventionen avgett en forklaring om att Oresund skall betraktas som
ett s.k. historiskt sund. Darigenom galler inte ndgon ovillkorlig ratt till
genomfart for utlandska fartyg, anfors det. Riksdagen bor inte utesluta att
det for Sverige kan bli aktuellt att hindra genomfart av enkelskroviga olje-
tanker eller andra fartyg som inte ar 6nskade i Ostersjon (yrkande 21).

Ett motsvarande krav avseende bekvamlighetsflaggade fartyg éterfinns i
motion 2004/05:MJ500 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) (yrkandel0).
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I motion 2005/06:T458 av Kenneth Lantz (kd) krévs ett fortsatt miljo-
och sikerhetsarbete i och runt Oresund (yrkande 1). Vidare begirs ett
uttalande om behovet av att samordna befintliga resurser for ett sakrare
Oresund (yrkande 2).

Aven i motion 2005/06:T484 av Kent Harstedt (s) framfors forslag som
gér ut pd en okad sdkerhet i och kring Oresund i fréga om fartygstrafik.
Motiondren héanvisar till en kartldggning gjord av sjofartsmyndigheten i
Danmark, som visar att risken for fartygskollisioner eller grundstétningar
ar stor i Oresund.

Motiondren anser att foljande sakerhetshojande atgarder bor Gvervagas i
det framtida arbetet med att hoja sékerhet i och kring Oresund:

— En komplettering av bojarna i trafiksepareringssystemet (TSS).

— Etablering av lotsplikt for tankfartyg och fartyg som bér farligt gods.

— Se dver mojligheten att inrdtta ett Vessel Trafic Servicecenter (VTS),
som &r bemannat dygnet runt (yrkande 2).

Vissa kompletterande uppgifter

Sarskilt kansligt havsomréade (Particularly Sensitive Sea Area, PSSA) inne-
bar att de stater som har jurisdiktion 6ver omradet (kuststaterna) kan stélla
specifika krav pd trafiken i detta omrade. Det & IMO som — med stod av
resolution A. 927 jamte ett vagledningsdokument — har att fatta beslut om
inrattande av ett PSSA pd ansokan av berorda stater. Tre villkor finns for
att ett havsomrade skall kunna klassas som sarskilt kansligt, namligen att
— sarskilda oceanografiska forhallanden kraver skydd (t.ex. avseende vat-
tencirkulation) — havsomradet bevisligen ar av ekologisk, social, kulturell,
ekonomisk eller vetenskaplig betydelse — internationell sjofart kan skada
havsomradet. Inom tva ar frdn principbeslutet om ett PSSA skall ansokar-
staterna inkomma med en ans6kan om de PSSA-anknutna skyddsétgarder
(Associated Protective Measures) som de onskar vidta. Det ror sig om fol-
jande typer av atgarder, namligen sjétrafikledning, rapporteringsplikt, reg-
ler for utslapp, ruttplanering och lotsplikt. Krav pa fartygs utformning,
konstruktion, utrustning eller bemanning omfattas daremot inte. Aven nya
atgarder — forutsatt att de faller inom IMO:s kompetens — &r teoretiskt sett
mojligt att fora in i IMO:s riktlinjer men ocksa en sadan éatgard som é&r
mojlig enligt Unclos och som avser den exklusiva ekonomiska zonen.
Unclos bestdmmelser om fri genomfart i internationella sund skall dock
alltid gélla.

Varen 2004 lamnade atta av de nio stater som ar parter i Helcom in en
ansokan om klassificering av Ostersjon som PSSA till IMO. Genom sin
miljokommitté (MEPC) beslét IMO den 2 april 2004 om ett principgodkéan-
nande av anstkan. Omradet avser hela Ostersjon med undantag av de
ryska delarna (dvs. utanfor S:t Petersburg och Kaliningrad). Regeringen
uppdrog i juli 2004 &t Sjofartsverket att i samrdd med Kustbevakningen
och Naturvardsverket dels utarbeta forslag till PSSA-anknutna skyddsatgar-
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der, dels verka for att Ostersjon senast i mars 2006 kan bli slutligt klassad
som ett sarskilt kansligt havsomrade i enlighet med IMO:s riktlinjer. Fol-
jande &tgarder foreslogs i den ans6kan som inldmnades i mars 2005.

— Tva nya trafiksepareringssystem, namligen norr om Rigen och norr
om Bornholmsgattet. Trafiken skall styras sa att kollisionsrisken mini-
meras i sodra Ostersjon, dér trafiken ar tit.

— Andring av trafiksepareringssystemet sdder om Gedser.

— Andring av djupgéendet i den befintliga trafiksepareringen syd om Got-
land och syd om Oland frén max 15 meter till max 12 meter for att
Oka marginalerna.

- En rekommenderad djupvattenled fran trafiksepareringen i Bornholms-
gattet och upp mot Finska viken.

— Tva omraden som skall undvikas (Areas to be avoided), namligen
Hoburgs bank och Norra Midsjobanken. Konkret innebér detta att far-
tyg over brutto 500 férbjuds att passera dessa omraden, som &r sar-
skilt ké&nsliga for havsmiljon.

Dessa skyddsatgarder trader i kraft den 1 juli 2006. Det finns inget hinder
att darefter begara ytterligare &tgarder, forutsatt att dessa ar inom ramen
for det nu géllande regelverket.

Det bor tillaggas att IMO under &r 2005 har reviderat sina riktlinjer for
PSSA-klassning i ské&rpande riktning.

Utskottets stallningstagande

De nu aktuella motionsyrkandena galler framst sjofartsfragor avseende
Ostersjoomradet. Vissa av dem &r mer generella och gar ut pé att Sverige
i olika organ skall driva pd arbetet for en 6kad sjosakerhet. | andra yrkan-
den ar man mer specifik nér det galler vilka &tgarder som skall vidtas for
att uppfylla kraven pa hog sakerhet. Nagra av dessa forslag tangerar dess-
utom sddana som har behandlats pa annan plats i detta betankande, och
nastan alla har dartill behandlats tidigare av utskottet, senast varen 2005
(bet. 2004/05:TU7).

Ostersjon &r ett innanhav som &r mycket kénsligt for olika typer av stor-
ningar. Konsekvenserna av t.ex. oljeutslapp kan bli forodande. Samtidigt
utsatts Ostersjoomradet for en okande belastning i olika avseenden, inte
minst pa grund av sjofarten. | takt med att Ryssland nu skeppar alltmer
olja genom sina Ostersjohamnar 6kar ocksa trafiken med stora oljetankfar-
tyg, och dérmed oOkar risken for allvarliga oljeutslapp.

Eftersom ungefér halften av Ostersjokusten tillhdr Sverige kan det inne-
bara att det dr Sverige som rakar illa ut vid en olycka. Enligt utskottets
mening har regeringen inte tagit frdgan om skyddet av Ostersjon pa tillrack-
ligt stort allvar. Visserligen kommer nu reglerna om de PSSA-anknutna
skyddsatgérderna att trada i kraft under ar 2006, men utskottet anser att de
hade kunnat genomforas tidigare och att atgarderna inte ar tillrackligt effek-
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tiva for att skydda Ostersjon nar det géller sakerhet och miljo. Motionsva-
gen har vackts forslag om kraftfulla atgarder som kan bidra till att detta
syfte uppnas.

Sverige bor i EU verka for skarpta regler for fartygsleder genom kans-
liga havsmiljoomraden samt for att ett system med miljélotsar for Gvervak-
ning och kontroll av lastfartyg som trafikerar Ostersjon skall uppréttas.
Manga av omrédena i Ostersjon &r sérskilt kansliga eller riskfyllda. Sér-
skilt i det hart trafikerade Bornholmsgattet bor det inforas krav pa lots
eller motsvarande kompetens i besattningen. Aven trafikseparering vid
Bornholmsgattet &r angeldget. Det ar ocksa viktigt att all handelssjofart flyt-
tas soder och Oster om Hoburgs bank, som utgér ett mycket kéansligt
omrade for sjofaglar. Ett mycket saval kansligt som riskfyllt omrade &r
Oresund, dar s&val grundsttningar som kollisioner forekommer. En rad
olyckor och tillbud i detta omrade visar att sjofartens sakerhetssystem inte
ar tillfredsstallande. Ett VTS-system ar angeldget i detta omrade.

| friga om fartygens beskaffenhet bor man kunna krava dubbel botten
och dubbelt skrov for fartyg som fraktar miljéfarligt gods i Ostersjon.
Vidare bor krav stillas pad att alla oljetanker som trafikerar Ostersjon
under vintertid anvénder isklassforstarkt tanktonnage. For samtliga fartyg
maste galla hoga krav pa kontinuerlig tillsyn och ett bra underhall. Likasa
finns anledning att 6vervéaga skarpta bestdammelser nér det géller besattning-
ens kompetens och erfarenhet, inte minst nér det géller de speciella krav
som stélls vintertid. De olika rapporteringssystem som finns skulle behdva
samordnas battre for okad effektivitet. Ett system for aktiv trafikdvervak-
ning/-rapportering i sédra Ostersjon bér upprattas.

Vidare &r en utokad aktiv trafikdvervakning/-rapportering nodvéndig.
Finland, Ryssland och Estland har genomfort ett utdkat aktivt 6vervaknings-
system av trafiken i Finska viken (Gofrep) och redovisar en 80-procentig
minskning av olycksrisken efter ett ars drift. Ett liknande system kan
snabbt behova upprittas for sodra Ostersjon.

Kustbevakningens/Sjofartsverkets arbete med att knyta samman dagens
olika rapporteringssystem (”Sj6basis”) bér vidare ges hdogsta prioritet,
snabbt fullféljas och tas i funktion. Den modernisering av lednings- och
dvervakningscentraler som startats maste ocksé snabbt genomforas.

Krav pé& dubbelskrov kan vara en atgard som ar aktuell for Ostersjéom-
radet. Strangare regler maste till for att dstadkomma sakrare fartyg och
dubbelskrov for fartyg med miljofarliga laster. | och med att Ostersjon blir
PSSA-klassad &r det motiverat med strangare regler i Ostersjon dn vad
som generellt géller i EU:s territorialvatten. Transport av olja i enkelskro-
viga fartyg bor forbjudas snarast inom Sveriges ekonomiska zon. Den
rattsliga grunden for en sadan bestammelse bor klarlaggas, da det interna-
tionella regelverket ar svartolkat. Enligt Sjofartsverket ar atgarder avse-
ende krav pa fartygskonstruktion, besattningars utbildning och ekonomiskt
ansvar for skador inte forenliga med vad som kan innefattas i PSSA-
anknutna skyddsatgarder. Denna tolkning &ar dock inte oomstridd.
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De medvetna utslappen av spillolja utgor ett standigt miljéhot. Varje ar
registrerar den svenska kustbevakningen ca 400 illegala oljeutslapp,
utslapp som sker vid fartygens normala drift, t.ex. vid rengéring av tankar.
Mot denna bakgrund réicker det inte med att hamnarna agerar utifran prin-
cipen att det skall vara kostnadsfritt att 1amna spillolja i hamn. Fartygen
valjer 4nda att skolja tankarna under géng i Ostersjon, for att tjana tid och
darmed pengar. Risken att fallas for det brott som oljeutslappet utgér kan
bedémas som mycket liten eller obefintlig. Det vore alltsd vart att prova
tanken pa ett ekonomiskt incitament att lamna spilloljan i hamn, pa
samma satt som ett pantsystem. | detta pantsystem kan ingd sdval medel
fran oljebolagen som medel som annars skulle ha anvants for oljesanering
till sjoss, eller i varsta fall pa strand, vilket i bada fallen ar betydande
belopp. Dessutom bor man stilla hdgre krav pa de fartyg och besattningar
som trafikerar Ostersjon. Sverige bor kraftfullt 6ka sina anstrangningar
inom Helcom for att landerna lever upp till sina dtaganden om att fartygen
skall kunna ldmna sin spillolja gratis i alla Ostersjéns hamnar.

Aven om fartygshaverier star for en mindre andel av oljeutslappen,
maste det till en hojd beredskap mot oljeolyckor. Kapaciteten for nédut-
ryckning och oljesanering maste Okas. Vidare bor beredskapen hdojas
genom att man bl.a. utser nédhamnar pa sa satt som ar avsett med EG-
direktivet, och kapaciteten for nddutryckning och oljesanering bor okas.
Oljesanering pé stranden &r tio till hundra ganger dyrare an till havs. Billi-
gast skulle det naturligtvis vara om oljeutslappen aldrig gjordes.

En oljeskyddsfond bor inforas. En sddan kan finansiera uppbyggnaden
av det lokala och regionala oljeskyddet, men &ven nationella atgarder
borde provas.

Vintersjofarten ar av sarskilt intresse nar det gller att skydda Ostersjon.
Islaget i Ostersjon om vintrarna kréaver sirskilda insatser. Oljetanker som
trafikerar Ostersjon under vintertid bor anvénda isklassforstarkt tankton-
nage. For samtliga fartyg méste det galla hoga krav pa kontinuerlig tillsyn
och ett bra underhall. Vikten av att besittningarna har hog kompetens och
erfarenhet av de speciella krav som stélls vintertid bor ocksa understrykas.

Krav p& "Ostersjokorkort” kan ocks& provas, och i syfte att starka kun-
skaperna om miljofragorna vill utskottet dven se krav pa miljokompetens
hos personalen pa samtliga fartyg som trafikerar Ostersjon. Krav pa fard-
skrivare ar ocksd nodvandigt eftersom myndigheter etc. da kan se om ett
fartyg ofillatet passerat ett marint reservat eller befunnit sig i ett omréade
dér det skett ett oljeutslapp.

Bekvamlighetsflaggningen av fartyg utgor ett problem i miljoarbetet.
Sverige bor verka for att bekvamlighetsflaggning avskaffas. For att uppna
detta ar det nddvandigt att EU helhjartat engageras for att forbjuda bekvam-
lighetsflaggningen. Sa lange som bekvamlighetsflaggade fartyg finns kvar
bor Ostersjolanderna genom IMO verka for att det blir mojligt att infora
lampliga regler som begransar bekvamlighetsflaggade fartygs tilltrade till
vatten och hamnar i Ostersjon.
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Utnyttjande av marknadskrafterna kan vara en effektiv atgard. Befrakta-
ren bor ges ett stdrre ansvar att vélja transport, utarbeta kravspecifikation
for upphandling av sjotransporter i Ostersjén, informera om vem som anvan-
der vilka fartyg, genomféra atgarder for att underlatta for kvalitetssjofart,
sékerstélla att begreppet “kvalitetssjofart” innebér faststallda kvalitetskrav
pa alla omraden som péaverkar miljén och vidareutveckla systemet med eko-
nomiska styrmedel. Inom all offentlig upphandling, t.ex. inom forsvaret,
skall stallas krav pa miljésakra sjGtransporter.

Stimulansatgarder aven i évrigt kan vara av intresse. Utskottet vill for-
orda samverkansavtal mellan Sveriges redareforening, Svenskt Naringsliv
och Sjofartsverket om att lastagaren atar sig att anvanda sig av fartyg som
uppfyller vissa krav utéver de rent kostnadsmassiga. Man kan alltsa stimu-
lera branschen genom att inratta ndgon form av miljomarkning eller miljo-
klassning.

Genom den senast utvidgningen har EU kommit att innefatta fler vik-
tiga sjofartslander. Detta innebar att EU har fatt en stark rost i IMO, vilket
ocksa bor utnyttjas. Det dr angeldget att regeringen nu samordnar sin verk-
samhet pa sjofartsomradet och gor tydligare prioriteringar for att astad-
komma effektiva &tgarder for Ostersjons sakerhet och miljé. Enligt
utskottets mening bor Sverige agera stegvis, vilket innebdr att forst agera
for overenskommelser inom Helcom, darefter fora upp fragorna till EU-
niva for att slutligen — inom EU:s ram — verka for internationella bestdam-
melser inom IMO. Regeringen bor &ven arbeta aktivt med att ytterligare
utveckla nationella atgarder, sarskilt sddana som &r baserade pa frivillighet
och stimulans snarare &n sddana som ar regelbaserade.

Utskottet valkomnar att Sjofartsverket nu gor en utvérdering av effek-
terna, men utskottet anser att det i denna bor beaktas dven de forslag som
framfors i de nu behandlade motionerna och att en uttémmande redovis-
ning bor goras av alternativ och av den vagning av motstaende intressen
som gjorts, allt i syfte att tgarderna blir de mest andamalsenliga och lang-
siktigt hallbara.

Sammanfattningsvis anser utskottet det angeldget att Sverige snarast arbe-
tar vidare for att ytterligare utveckla instrumentet med PSSA-anknutna
skyddsétgarder. 1 motionerna finns en rad konkreta forslag som bér prévas
i samband med det fortsatta arbetet med PSSA-anknutna skyddsatgarder
och i andra sammanhang. Sarskilt angeldget &r att Sverige aktivt bidrar till
att Ryssland ansluter sig till PSSA-samarbetet.

Utskottet anser att riksdagen bor gora ett tillkdnnagivande till regeringen
med den innebdrd som nu har redovisats. Mot bakgrund av det anférda
tillstyrks motionerna 2004/05:MJ500 yrkande 10, 2005/06:U290 yrkande
20, 2005/06:T458 yrkandena 1 och 2, 2005/06:T492, 2005/06:T497
yrkande 18, 2005/06:MJ394 yrkande 13, 2005/06:MJ446 yrkandena 5-10
och 21 samt 2005/06:MJ532 yrkande 10 och avstyrks motionerna 2005/06:
T484 och 2005/06:MJ443 yrkande 5.
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M/S Estonias forlisning

Utskottets forslag i korthet
Motionsforslag om en ny utredning om M/S Estonias forlisning
avstyrks av utskottet, som bl.a. hanvisar till att ett uppdrag att
undersoka sjunkforloppet har lamnats till tva forskningsinstitut.
Utskottet forutsatter att regeringen foljer fragan dven i fortsatt-
ningen.

Jamfor reservationerna 10 (kd) och 11 (mp) samt sérskilt yit-
rande 2 (fp).

Bakgrund

M/S Estonias forlisning

Ro-ro-passagerarfartyget M/S Estonia forliste natten till den 28 september
1994 pé internationellt vatten under fard fran Tallinn mot Stockholm. Far-
tyget var registrerat i Estland, hon pétraffades pé internationellt vatten och
majoriteten — 551 personer — av de 852 omkomna var bosatta i Sverige.
Regeringarna i de berorda landerna, Estland, Finland och Sverige, tillsatte
den 29 september 1994 en gemensam haverikommission (Joint Accident
Investigation Commission, JAIC). Kommissionen, som avlamnade sin slut-
rapport i december 1997, konstaterade en rad sdkerhetsbrister hos M/S
Estonia och rekommenderade ett antal atgarder for att forbattra sjosakerhe-
ten pa fartyg av motsvarande slag. Regeringen uppdrog i mars 1995 &t
Sjofartsverket att lata genomféra en évertackning av M/S Estonia. Riksda-
gen beslutade i samband med tillaggsbudgeten till statsbudgeten for budget-
aret 1995/96 att anvisa ett forslagsanslag for overtackningsarbetet (prop.
1995/96:105, bet. 1995/96:TU15, rskr. 1995/96:205). | juni 1996 beslutade
regeringen att Overtackningsarbetet skulle avbrytas och i februari 1999 att
dvertackningsarbetet inte skulle &terupptas. Framstallningar till Sveriges
regering om tillkallande av en fornyad utredning har avslagits med motiver-
ingen att det inte framkommit nagra nya omstandigheter som tyder pa att
haveriforloppet till véisentlig del avvek fran vad som beskrivs i kommissio-
nens slutrapport.

Gallande ordning

Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK), som &r en myndighet under Férsvarsde-
partementet, inrattades &r 1978 for att utreda sdval civila som militara
flygolyckor. Ar 1990 utokades SHK:s ansvarsomrade till att avse alla
typer av svéra olyckor oavsett om de intraffar till lands, till sjoss eller i
luften. Ett tilloud till en olycka kan ocksd undersokas om detta kunnat
leda till en allvarlig olycka. Sj6fart ingér bland de omraden dar en olycka,
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utéver luftfartsolyckor, kan bli foremal for utredning. Avgérande for om
en undersokning skall genomforas ar normalt olyckans svarighetsgrad.
Under vissa forutsattningar som star i lagen skall en utredning dock alltid
genomforas. | andra fall gérs en bedémning. Om flera personer har omkom-
mit eller blivit allvarligt skadade, eller om omfattande skador orsakats pa
materiel eller miljo, finns normalt skél for SHK att genomféra en undersok-
ning. En haveriutredning omfattar normalt alla ingdende komponenter och
aktorer kring handelsen och utmynnar alltid i svaret pa foljande tre fragor:
Vad hénde? Varfor hande det? Vad kan goras for att en liknande héndelse
inte intraffar igen? SHK ingick i den gemensamma haverikommissionen
(JAIC).

Lagstiftningen om haveriundersokningar

Lagen (1990:712) om undersokning av olyckor innehaller foreskrifter om
undersokning fran sikerhetssynpunkt av olyckor och tilloud till olyckor.
Lagen har nyligen andrats. Bland de olyckor som skall undersdkas enligt
lagen galler betraffande sjoolyckor: Olyckor vid anvandningen av handels-
fartyg, fiskefartyg eller statsfartyg som har medfort att

a) flera ménniskor har avlidit eller blivit allvarligt skadade,

b) fartyget eller egendom som inte transporteras med fartyget har fatt omfat-
tande skador eller omfattande skador har uppkommit i miljon eller

c) fartyget har forsvunnit eller har 6vergetts i sjon

Regeringen far foreskriva eller i enskilda fall besluta att en undersokning
enligt denna lag skall goras ocksd nar en olycka eller ett olyckstillbud inte
ar av sadan allvarlig art som anges i lagen men en undersokning anda ar
pékallad fran sakerhetssynpunkt. Vidare stadgas att undersokning enligt
denna lag skall goras i frdga om handelser som har intraffat i Sverige. Om
en sadan handelse beror ett utlandskt fartyg, far undersokning enligt denna
lag dock goras endast om det finns sarskilda skél och fartyget befinner sig
inom Sveriges sjoterritorium. Undersokning enligt denna lag av en hén-
delse som berdr ett svenskt fartyg eller luftfartyg skall goras dven nar
héndelsen har intréffat utomlands, om annat inte foljer av en internationell
overenskommelse som har bitratts av Sverige (4 8). | frdga om ett
utlandskt ro-ro-passagerarfartyg eller hoghastighetspassagerarfartyg i regul-
jar trafik finns en undantagsbestimmelse. Denna innebar att nar sadana
fartyg har varit inblandade i en sjoolycka eller ett tillbud skall en undersok-
ning enligt denna lag inledas om

a) olyckan eller tillbudet har intréffat inom Sveriges sjoterritorium eller

b) olyckan eller tilloudet har intraffat pa andra vatten och fartyget senast
besokte Sverige.

Har en undersckning inletts skall den fortga till dess berdrda stater enats
om vilken stat som skall ansvara for undersokningen. Med ro-ro-passage-
rarfartyg, hoghastighetspassagerarfartyg och reguljér trafik avses detsamma
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som i rddets direktiv 1999/35/EG av den 29 april 1999 om ett system med
obligatoriska besiktningar for en séker drift av ro-ro-passagerarfartyg och
hoghastighetspassagerarfartyg i reguljér trafik.

Forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor anger att under-
sokningar av olyckor eller olyckstilloud enligt 2 § lagen (1990:712) om
undersékning av olyckor gors av Statens haverikommission. Statens haveri-
kommission far Gverlata at ndgon annan att géra en undersokning. Overla-
telsen far avse en enskild handelse eller en viss typ av handelser. En
undersokning far dock inte Gverlatas, om det skulle rubba tilltron till under-
sokningens objektivitet att den inte gors av Haverikommissionen eller om
det i 6vrigt finns sarskilda skal att undersdkningen gors av kommissionen.
Vidare anges att en undersokning som har avslutats far aterupptas, om det
kommer fram nya omstandigheter som kan antas ha betydelse for utred-
ningsresultatet (18 8). Rapporten frdn den aterupptagna undersokningen
kan begrénsas till en redogorelse fér vad som har kommit fram efter den
forsta undersokningen och till de andringar som detta innebar i friga om
ett tidigare utlatande.

Regler om sjoforklaring

Bestdmmelserna om sjoforklaring, ett speciellt forfarande vid allvarligare
héndelser i samband med ett fartygs drift, t.ex. grundstotning och forlis-
ning, finns i 18 kap. sjolagen (1994:1009). Syftet &r att handelsen och
dess orsaker om mojligt skall klarlaggas. Alla férhallanden som kan antas
ha medverkat till handelsen eller vara av betydelse fran sjosakerhetssyn-
punkt skall utredas. Sjoforklaring skall hallas for ett svenskt handelsfartyg
eller fiskefartyg. Begdran om sjoforklaring gors av befélhavaren eller reda-
ren genom anmalan men kan ocksa komma till stand om Sjofartsverket
kraver det. Aven lastintressenter kan i vissa fall begéra sjéforklaring. For
utlandska fartyg galler delvis sérskilda regler. | Sverige far vissa tingsrat-
ter — s.k. sjordttsdomstolar — hélla sjéforklaring. 1 utlandet galler andra
regler; for Danmark, Finland och Norge finns sérskilda regler. Vid sidan
av sjoforklaringen kan &ven sdrskilda undersokningar av sjoolycka &ga
rum. | sjoforklaringskungdrelsen (1967:294) ségs att sjoforklaring inte beho-
ver &ga rum i fall d& Statens haverikommission undersoker eller skall
understka handelsen enligt lagen om undersékning av olyckor.

Uppdrag med anknytning till M/S Estonias forlisning

Styrelsen for psykologiskt forsvar

Regeringen gav i oktober 1996 Styrelsen for psykologiskt forsvar i upp-
drag att vara statens organ for kontakter med anhdriga till offer for M/S
Estonias forlisning. Senare utvidgades uppdraget till att &ven omfatta dver-
levande. Informationsuppdraget utvidgades ar 2001 till att omfatta insam-
lande och sammanstéllande av uppgifter med anknytning till M/S Estonias
haveri samt — med utgangspunkt i en sadan faktabank — tillhandahalla all-
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méanheten information och besvara frdgor om M/S Estonias forlisning.
Faktabanken skulle ocksd innehélla ett material som — med utgangspunkt i
JAIC:s slutrapport — askadliggor ett exempel pa hur fartyget kan ha vatten-
fyllts i haveriets slutskede. En forsta version av faktabanken (Estoniasam-
lingen) publicerades pa Internet den 1 september 2004.

Fragan om transport av forsvarsmateriel pa M/S Estonia

Regeringen uppdrog i december 2004 &t hovrattspresidenten Johan Hirsch-
feldt att klarlagga huruvida Forsvarsmakten eller Forsvarets materielverk
transporterat forsvarsmateriel ombord pd M/S Estonia under september
manad 1994. Om uppgifter kom fram att sddana transporter agt rum skulle
ocksa redovisas om materielen varit av explosiv beskaffenhet. Utredaren,
som presenterade sin rapport den 21 januari 2005, redovisade att Forsvars-
makten den 14 och den 20 september 1994 transporterade forsvarsmateriel
pd M/S Estonia. Den transporterade forsvarsmaterielen hade bestatt av
elektronisk utrustning utan ndgon anknytning till vapensystem och hade
inte varit av explosiv beskaffenhet. | sitt arbete hade utredaren inte funnit
nagra uppgifter som gav anledning att anta att Forsvarsmakten vid nagot
annat tillfalle under september manad 1994 hade transporterat forsvarsma-
teriel pA M/S Estonia. Inga uppgifter hade heller framkommit som tydde
pa att Forsvarets materielverk vid nagot tillfalle under september manad
1994 har transporterat forsvarsmateriel pd M/S Estonia.

Estoniasamlingen

Ar 2004 presenterade Styrelsen for psykologiskt forsvar (SPF) webbplat-
sen Estoniasamlingen.se pa Internet. Estoniasamlingen &r ett omfattande
digitalt arkiv som SPF skapat pa uppdrag av regeringen i syfte att samla
och presentera svenskt material om M/S Estonias forlisning for anhdriga
och dverlevande, en intresserad allméanhet, forskare och journalister. Sam-
lingen bestar av dver 50 000 dokumentsidor fran 33 svenska arkiv. Dartill
kommer videoupptagningar fran genomforda dykningar vid fartyget samt
inspelade intervjuer med personer som pa olika sétt var berérda av katastro-
fen.

Verket for innovationssystem

Mot bakgrund av den gemensamma haverikommissionens rekommendatio-
ner gav regeringen 2001 Verket for innovationssystem (Vinnova) i upp-
drag att initiera forskningsprojekt som syftar till forbattrad sjosékerhet.
Programmet Sj6sakerhet, som avsdg perioden 2001-2005, omfattade forsk-
ning, utveckling och demonstration inom sjosakerhetsomradet och skulle
bidra till att vetenskapliga och praktiska resultat sprids, tas till vara och
omsatts i produkter, processer, tjanster, arbetsorganisation, arbetsmiljo och
regelverk pé sjosakerhetsomradet. Det skulle ocksa bidra till ett intensivare
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kunskapsutbyte, utveckling av nya nétverk och samverkansformer mellan
saval olika vetenskapliga forskningsdiscipliner som forskningsutforare och
andra aktorer inom sjofartssektorn.

Regeringen ldmnade den 17 mars 2005 ett uppdrag till Vinnova att
bestélla ett forskningsprojekt som avser en studie av sjunkforloppet av
M/S Estonias forlisning. Huvudsyfte med studien ar att ta fram kunskap
som kan bidra till att forbattra sjosakerheten for fartyg i svenska vatten.
Regeringen avsatte 8 miljoner kronor for projektet. For att mojliggora att
internationell kunskap och erfarenhet tas till vara skulle det dven vara moj-
ligt for internationella forskningsinstitut att anséka om att genomfora
forskningsprojektet. Projektet skulle dven omfatta insatser for att séker-
stilla att den kunskap som tas fram och de slutsatser som dras gors
tillgangliga for den svenska sjofartssektorn och andra relevanta aktorer for
att forbattra sjosakerheten.

Vinnova meddelade regeringen den 31 januari 2006 att myndigheten har
beviljat tva forskningsinstitut uppdraget att undersoka sjunkforloppet. Det
ena leds av SSPA Sweden AB i Géteborg med medverkan fran institut i
Skottland och Nederlanderna men &ven Chalmers tekniska hdgskola. Detta
skall finansieras med 3 miljoner kronor. Det andra leds av HSVA, ett
tyskt forskningsinstitut som ar baserat i Hamburg, med medverkan fran
Hamburgs universitet och ett tyskt foretag. Detta skall finansieras med
8 miljoner kronor av statliga medel samt ytterligare 300 000 kr statliga
medel. Konsortierna kommer att anvénda olika simuleringsprogram. Vinno-
vas beslut har forankrats i en granskningsgrupp bestdende av delar av
Vinnovas programrdd och en expertpanel for sjofart och sdkerhet samt
fyra internationella experter. Projekten skall paga under tva ar.

Expertutredning i Estland

P& uppdrag av den estniska regeringen har en sérskild utredare, bitradande
riksdklagaren Margus Kurm, haft i uppdrag att undersoka estniska myndig-
heters eventuella medverkan i transporterna av forsvarsmateriel pd M/S
Estonia. En rapport hdrom redovisades i september 2005. Genom ett rege-
ringsbeslut forlangdes uppdraget och breddades till att omfatta en beddm-
ning av om det fanns ndgra avgoérande omstindigheter i samband med
forlisningen som inte hade utretts tillrdckligt. Denna andra rapport offent-
liggjordes den 30 mars 2006. Regeringen har nu beslutat 1ata utredaren
fortsétta sitt arbete.

Vidare arbetar en parlamentarisk kommission med fragor som rér de
militara transporterna ombord pd M/S Estonia. Den forutses kunna bli far-
digstalld till sommaren 2006.
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Motionerna

I motion 2005/06:T599 av Lars Angstrdm m.fl. (mp, s, m, kd, v, c, -) kri-
tiseras JAIC:s slutrapport om M/S Estonias forlisning frdn 1997 for att
inte ha utrett eller forklarat sjunkforloppet; utredningen har brustit i syste-
matik och spérbarhet. Den som tar del av den samlade bilden kan inte
undgé intrycket att ndgonting gick ordentligt fel i haveriutredningen fran
forsta borjan. De anser ocksé att ddvarande Justitiekanslern Johan Hirsch-
feldt i sin utredning inte kunde fa svar pa frdgan om M/S Estonia hade en
militdr last ombord under olycksnatten, eftersom utredningsuppdraget hade
formulerats s& att frdgan inte kunde besvaras. Kritik riktas dven mot de
nya studier som kommer att genomféras av de utsedda konsortierna inom
ramen for Vinnovas verksamhet. Motiondrerna konstaterar att dessa studier
avses bli genomférda utan ytterligare besiktning av vraket; det ror sig
sdlunda enbart om en datorsimulering utifran en rad antaganden som i och
for sig kan ge kompletterande bidrag infér en ny haveriutredning, framhal-
ler motionarerna. Trots att det har gatt lang tid efter M/S Estonias forlis-
ning borde det vara majligt att fullfélja vad som en gang varit avsikten
med haveriutredningen, namligen att Kklargdra orsakerna. Motionarerna
anser detta vara en skyldighet mot de mer &n 850 méanniskor som omkom,
deras familjer och vanner samt de Gverlevande fran den svaraste fartygso-
lyckan i modern tid i Europa. Motionarerna kraver saledes en ny haveriut-
redning om M/S Estonias forlisning. En sadan haveriutredning bér ges
befogenhet att ateruppta undersokningen av vraket. | motionen hénvisas
till vad som benamns Haveriutredares ABC och som géar ut pa att fast-
stalla hur fartyget sjonk. Enligt motionarerna gar det tex. inte att klar-
lagga befélets ansvar for haveriet om man saknar kunskap om sjunkférlop-
pet. Motionarerna forordar séledes som ett forsta steg att man undersoker
skrovet under vattenlinjen; &r skrovet intakt kan ldckage uteslutas som
olycksorsak. Andra steget bor avse en undersékning av stabiliteten, ndmli-
gen om fartyget har varit korrekt lastat och om lasten kan ha forskjutits.
Det tredje steget bor vara att undersoka det allmanna tillstandet pd och
under bildacket vid olyckstillfallet, t.ex. med avseende pd om luckor och
dppningar i bildicket varit korrekt forslutna. P4 grundval av resultaten av
dessa stegvisa undersokningar behandlas harefter fragorna om befalets age-
rande och behdrighet, tekniska fel, bristande underhdll och fartygets all-
manna sjovardighet (yrkande 1). Vidare begars att det till denna utredning
skall utses personer som inte star i beroendestillning till ndgon av de inblan-
dade staterna eller myndigheterna (yrkande 2). Slutligen yrkas att utred-
ningen skall genomféras under sddan full Gppenhet som géller vid en
sjoforklaring, inklusive ratten att forhora vittnen under ed (yrkande 3).

Det &r i ar elva &r sedan Estoniakatastrofen intraffade, konstateras det i
motion 2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd). Motionarerna papekar
att olycksorsaken och sjunkforloppet alltjamt diskuteras. Ménga experter
har domt ut den haveriutredning som gjordes av de tre inblandade natio-
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nerna Estland, Finland och Sverige. Mot den bakgrunden kraver motioné-
rerna att regeringen bor ta initiativ till att med berérda regeringar diskutera
en oberoende internationell granskning av haveriutredningen (yrkande 10).

Utskottets stallningstagande

Utskottet har behandlat motionsférslag om M/S Estonias forlisning vid
flera tillfdllen, senaste géngen var véaren 2005 (bet. 2004/05:TU7). Utskot-
tet erinrade bl.a. om att en rad atgarder med samma syfte har vidtagits
under de ar som forflutit sedan forlisningen. Sammanfattningsvis gjorde
utskottet samma beddémning som tidigare, ndmligen att det saknas skal for
riksdagen att gora ett uttalande av den innebdrd som begérts i motionerna.
Utskottet utgick fran att regeringen alltjamt foljer och vidtar de initiativ
som kan anses pakallade.

Hosten 2005 fattade riksdagen ocksa beslut om medel for anvandning
till framtida kostnader, féranledda av utredningar och atgarder med anknyt-
ning till M/S Estonias forlisning, t.ex. sjosékerhetsforskning. Regeringen
hade i budgetpropositionen for ar 2006 redovisat sina dvervaganden att Sjo-
fartsverket, Styrelsen for psykologiskt férsvar, Vinnova och andra statliga
myndigheter har haft och sannolikt &ven i framtiden kommer att ha kostna-
der med anknytning till M/S Estonias forlisning. Savél kostnadernas stor-
lek som deras utfall i tiden & svara att prognostisera, anfordes det.
Regeringen foreslog att dessa medel, som forvaltas av Sjofartsverket och
som for narvarande uppgar till ca 20 miljoner kronor, skall kunna anvan-
das for framtida kostnader. Riksdagen beslutade i enlighet med regering-
ens forslag (prop. 2005/06:1 utg.omr. 22, bet. 2005/06:TU1, rskr. 2005/06:
81).

Som har redovisats i det féregdende har Vinnova lamnat uppdrag till
tva konsortier for att de skall undersoka vidare olika projekt for att man
skall fa ett sd brett underlag som mojligt. Konsortierna kommer att
anvénda olika simuleringsprogram. Vinnovas beslut har forankrats i en
granskningsgrupp bestdende av delar av Vinnovas programrdd och en
expertpanel for sjofart och sakerhet samt fyra internationella experter. Pro-
jekten skall pagd under tvd ar. Savitt utskottet har erfarit gér Vinnova
bedémningen att simuleringstekniken och modellférsok sammantaget bor
kunna ge goda mojligheter for framtida sakerhetséatgarder.

Utskottet anser det angeléget att man undersoker haverier i syfte att ta
till vara erfarenhet och pa sa sitt bygga upp kunskap av vikt for sjosaker-
hetsarbetet. Enligt utskottets mening har inte nagot nytt framkommit i de
nu behandlade motionerna. Samtidigt konstaterar utskottet att det operativa
ansvaret for frigan M/S Estonias forlisning ligger hos regeringen; utskottet
forutsatter att regeringen féljer frdgan aven i fortsattningen. Nagon étgard
fran riksdagens sida ar saledes inte pakallad med anledning av motionerna.
Mot bakgrund av det anforda avstyrks motionerna 2005/06:T599 (mp, s,
m, kd, v, ¢, =) och 2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkande 10.
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Sjofartsskydd

Utskottets forslag i korthet
Det regelverk om sjofartsskydd som infordes ar 2004 har med-
fort svarigheter for besattningars majligheter att ga i land utan-
for kontorstid, anfors i en motion med krav pa andrade regler.
Utskottet avstyrker yrkandet med hanvisning till att det utgar
fran att det kan utvecklas rutiner som forenar kraven pa besatt-
ningens mojligheter att ga i land med kraven pa sjofartsskydd.
Jamfor reservation 12 (V).

Bakgrund

| december 2002 fattades inom IMO ett beslut om ett nytt regelverk, ndm-
ligen om sjofartsskydd. Den s.k. Solask-konventionen kompletterades med
ISPS-koden i syfte att 0ka sakerheten vid hamnverksamhet. Det nya regel-
verket har olika skyddsnivéer, och det &r staten som skall besluta om
vilken skyddsniva som skall gélla. Inom EU har det internationella regel-
verket satts i kraft genom Europaparlamentets och radets forordning (EG)
nr 725/2004 om forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanlaggningar.
Vidare antogs hosten 2005 ett direktiv om okat hamnskydd. Syftet ar att
ett heltackande skydd for sjofartssektorn skall uppnas genom att hela hamn-
omradet inkluderas i regelverket; det kompletterar sdledes reglerna om
sjofartsskydd. | praktiken innebdr direktivet att systemet for sjofartsskydd
utokas till att omfatta ett storre omrade pa landsidan, om an i begransad
omfattning. Direktivet skall vara genomfort i nationell lagstiftning senast
den 15 juni 2007. | Sverige har direktivet om forbattrat sjofartsskydd pa
fartyg och i hamnanldggningar genomforts bl.a. genom lagen (2004:487)
om sjofartsskydd, som tradde i kraft den 1 juli 2004. Né&r det galler det
nya direktivet frdn hosten 2005 har forslag lamnats i utredningen Hamn-
skydd (Ds 2005:49) till hur ett sddant genomférande kan goras i svensk ritt.

Motionen

I motion 2005/06:T376 av Berit Jéhannesson m.fl. (v) krdvs &ndrade regel-
verk och rutiner vid svenska hamnar i syfte att sdkerstalla beséttningarnas
och andra behérigas majlighet att gé& i land utanfor kontorstid. Motionaren
anfor att regelverket redan vid normallage i skyddsnivaerna innebar att till-
gangligheten till hamnen &r mer begrénsad an innan det infordes. For de
ombordanstéllda har detta medfort en kraftigt begrédnsad rorlighet i sam-
band med att fartyget anl6per och ligger i hamn. Detta géller speciellt da
det rader en begransad hamnverksamhet, dvs. en mindre hamn dar hamn-
personalen endast tjanstgdr dagtid. Enligt motiondren har Sjoéfartsverket
fatt kritik avseende vissa hamnanliaggningar for att rorelsefrineten dar bli-
vit alltfor begransad.
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Utskottets stallningstagande

Utskottet har latit genomfora en uppfoljning av den nya lagstiftningen om
sjofartsskydd. Som skal till att uppféljningen genomférdes relativt kort tid
efter ikrafttrddandet angavs dels att regelverket togs fram under mycket
kort tid, dels att det far anses ingripande for flera av de berorda aktérerna,
frémst rederier och hamnar. Vidare fann utskottet det vérdefullt att redan
pa ett tidigt stadium fa en overblick dver den organisation och samordning
mellan myndigheter och dvriga aktérer som regelverket forutsatter. Rappor-
ten Sjofartsskydd — en uppféljning av genomférandet av systemet for
skydd mot grova valdsbrott gentemot sjéfarten (2005/06:RFR7) fardigstall-
des i januari 2006. Déri konstaterades bl.a. att de nya reglerna om begran-
sat tilltrade i hamnanldaggningar har medfort en rad olika konsekvenser,
bl.a. att besattningsmedlemmar har blivit nekade eller haft problem med
att fa ga i land i svenska hamnar liksom utomlands.

Utskottet konstaterar att bedémningen enligt den transportpolitiska pro-
positionen &r att det &r angeldget att infora ett globalt regelverk for att
skydda sjofartssektorn mot brottsliga handlingar. Terrordaden den 11 sep-
tember 2001 gav stora aterverkningar ocksa i det internationella sjofartsar-
betet. Regeringen anser det angeldget med ett globalt regelverk for att
skydda sjofartssektorn mot brottsliga handlingar. Reglerna innebér ett sam-
arbete mellan stater, sjofartsndring och hamnsektorn i syfte att upptécka
och utvardera hot men ocksa att se till att det vidtas atgarder for att und-
vika att incidenter intraffar. Som regeringen anfor ar det av storsta vikt att
detta system fungerar. Skyddsperspektivet maste vara naturligt och integre-
rat i all verksamhet inom sjofartssektorn.

Utskottet ansluter sig till regeringens uppfattning. Samtidigt kan konsta-
teras att regelverket &r nytt och att det sannolikt inte har hunnit utvecklas
en enhetlig praxis pd omradet. Utskottet utgar fran att det kan utvecklas
rutiner som innebdr att beséttningen inte onddigtvis begrénsas i sina moj-
ligheter att komma i land samtidigt som kraven pa sjofartsskydd upprétt-
hélls. Det ar angelaget att de tgarder vidtas som behovs for att sakerstélla
en korrekt och enhetlig tillampning av reglerna. Utskottet utgar fran att
regeringen noga foljer dessa fragor. Med vad nu har anforts finner utskot-
tet att ndgon ytterligare atgard inte ar pakallad. Motion 2005/06:T376 (V)
avstyrks darmed.
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Ortsnamn pa statsisbrytarna

Utskottets forslag i korthet

Krav pa att ortsnamnen pa statsisbrytarna bor dndras avstyrks av
utskottet mot bakgrund av den praxis som rader inom rederina-
ringen att fartygen &r namngivna efter den ort dar rederiet har
sitt séte.

Motionen

I motion 2004/05:T264 av Krister Hammarbergh (m) sdgs att ortsnamn pé
de svenska statsisbrytarna bor &ndras. Motiondren hénvisar till att de
svenska statsisbrytarna sedan sommaren 2003 har sin sommarfort6jnings-
plats vid LKAB:s gamla malmhamn i Luled. Det innebar att isbrytarna har
Luled som hemmahamn, eftersom de opererar efter olika delar av kusten
vintertid. Varje fartyg har ett ortsnamn i aktern, i isbrytarnas fall star det
Norrkdping, en ort som isbrytarna séllan eller aldrig har orsak att bestka.
Anledningen ar att det ar Sjofartsverket som stér som &gare till isbrytarna.
Eftersom &garens hemvist i detta fall & Norrkoping sé blir det ocksa isbry-
tarnas ortsbeteckning. Det ar svart att motivera varfor det skulle vara
nodvandigt att ange ett annat ortsnamn pé isbrytarna an de orter som de ar
stationerade pé eller verkar vid. Identifieringen av fartygen skulle inte for-
svaras. Nagot tvivelsmal om &garforhallande skulle knappast heller uppsta.
Varfor den nuvarande ordningen rader ar daremot svarare att forklara. Orts-
namnen pa isbrytarna bor darfor andras till att géalla den ort dar de har sin
sommarfortdjningsplats.

Utskottets stallningstagande

Enligt uppgift frAn Regeringskansliet har frdgan varit uppe till diskussioner
ett flertal ganger inom Sjofartsverket, men man ser dar inte skal till ndgon
forandring. Inom rederinaringen — saval den inhemska som den internatio-
nella — &r det praxis att fartyg ar namngivna efter den ort dar rederiet har
sitt sate. Utskottet har ingen annan uppfattning &n den som nu har redovi-
sats, varfor motion 2004/05:T264 (m) avstyrks.



Reservationer

Utskottets forslag till riksdagsbeslut och stéllningstaganden har foranlett
foljande reservationer. | rubriken anges vilken punkt i utskottets forslag till
riksdagsbeslut som behandlas i avsnittet.

1.  Allmant om regler for sjofarten, punkt 1 (fp, kd)
av Erling Bager (fp), Johnny Gylling (kd) och Runar Patriksson (fp).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 1 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om allmént om regler for sjofarten. Darmed bifaller riksda-
gen motionerna

2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) yrkande 6,

2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) yrkande 5 i
denna del och

2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkandena 4 och 9.

Stallningstagande

Sedan drygt tio ar ar Sverige med i EU. Sedan annu langre tid ar vi med i
IMO. | olika sammanhang forklarar man vikten av att Sverige inte har
andra regler an sina konkurrentlander. Inom sjofarten finns emellertid fort-
farande svenska sarregler inom ramen for Sjofartsverkets foreskriftsverk-
samhet. Nu har verket till och med markt ut sirreglerna, sa att det i
forfattningarna och forslagen till forfattningar star att lasa: ”Internationellt
géller ..., men for svenska fartyg géller dessutom ...”. Detta framjar sjalv-
fallet inte svensk sjofart, sérskilt inte ndr det géller valet av svensk flagg
for nybyggda fartyg. Pa senare tid har dock Sjofartsverket framfort att det
avser att avskaffa svenska tekniska sarregler betréffande internationella kon-
ventioners tillampning pa svenska fartyg. Enligt var mening borde verket
dock ga langre och i stéllet infora konventionerna exakt som de lyder i
svensk lagtext. Forst da blir bestammelserna konkurrensneutrala.

Den svenska sjéfarten maste ses ur ett internationellt perspektiv och sar-
reglerna verkar konkurrenshammande. Sveriges stéllning som féregangs-
land ndr det géaller sdkerhet och miljomedvetenhet &r viktig att
vidmakthalla. Det ar darfor viktigt att den svenska kompetensen kan bibe-
héllas och att svenska rederier far villkor som liknar ovriga EU-landers
rederier. Regeringen bor saledes generellt verka for att de svenska sarreg-
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lerna for sjo6farten minimeras. Det &r i internationella organ som besluten
om hoga miljo- och sakerhetskrav skall tas, och Sverige bor vara pédri-
vande i detta arbete. Detta bor ges regeringen till kdnna.

2. Rationaliseringar inom Sjofartsverket, punkt 2 (m, c)
av Elizabeth Nystrém (m), Jan-Evert Radhstrom (m), Sven Berg-
strom (c) och Bjorn Hamilton (m).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om rationaliseringar inom Sjofartsverket. Darmed bifaller riks-
dagen motion

2004/05:T464 av Elizabeth Nystrom m.fl. (m) yrkande 15.

Stallningstagande

Sjofartsverket &r den myndighet som har ansvaret for tillsynen éver och
samordning av sjosakerhetsarbetet. Verket svarar bl.a. ocksa for att sjofar-
ten har tillgang till farleder med god framkomlighet och hog sékerhet aret
runt i samtliga svenska hamnar av betydelse. Som &vergripande ekono-
miskt mal géller krav pa full kostnadstackning. Verksamheten finansieras
framst genom avgifter pa handelssj6farten. En stor del av rederiernas anl6ps-
kostnader utgdrs av avgifter till Sjofartsverket. Verket har efterhand fatt
kostnadsansvar for utgifter som inte har ndgon motsvarighet for Vagverket
eller Banverket. Isbrytning, sjométning, sjérdddning, lotsning och vélfards-
rad ar dryga kostnader som sjcfarten maste betala men som saknar motsva-
righet for de landburna transportslagen. Till detta skall laggas statens
avkastningskrav pa Sjofartsverkets kapital, vilket gor Sjofartsverket till ett
av landets mest Ionsamma ”transportforetag”. Denna kostnadsfordelning
forekommer inte i andra nérliggande l&nder och avgifterna for anlop av
svensk hamn ar darfor ungefar dubbelt sa hoga som motsvarande kostnad i
konkurrerande hamnar. Genom Sjofartsverkets taxekonstruktion riskerar
stora delar av sjofarten att slds ut. En anpassning av Sjofartsverkets taxa
till den samhéllsekonomiska marginalkostnaden skulle innebéra vésentligt
lagre kostnader for sjétransporter och darmed ocksa minskad belastning pa
vég- och jarnvégsnaten. Det d& mot denna bakgrund av storsta vikt att de
rationaliseringar som pabdrjats inom Sjofartsverket fullfoljs. Detta bor ges
regeringen till kénna.
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3. Handelsflottans kultur- och fritidsrad, punkt 3 (fp)
av Erling Bager (fp) och Runar Patriksson (fp).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om Handelsflottans kultur- och fritidsrdd. Darmed bifaller
riksdagen motionerna

2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp) yrkande 5 och

2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) yrkande 4.

Stallningstagande

Likt alla framtidsbranscher behdver ocksa den maritima miljon rekryterings-
framjande atgarder. Sjofartsnaringen sjalv har givetvis huvudansvaret for
detta i samverkan med sjofartsskolorna. Branschens egen satsning pa forsk-
ning och utbildning &ar ett bra exempel pd vad detta ansvar innebdr.
Handelsflottans kultur- och fritidsrad spelar ocksa en viktig roll for triv-
seln och samhdrigheten bland svenska sjoman, ofta stationerade langt
hemifrdn och standigt pa resa. Det ar inte svart att forestalla sig vikten av
att 1dngt hemifran kanna sig valkommen hem, ja, mer &n sd, valkommen i
en stor gemenskap trots stort geografiskt avstdnd fran hemlandet. Aven om
de tekniska forutsattningarna for kontakter med familj och vanner hemma
forbattrats radikalt under senare &r genom telekommunikationer, Internet, tv-
kanaler, radiosandningar, tidningar, hamnaktiviteter och annat, utgér
HKF:s existens en styrka av icke obetydlig vikt. Det som kan synas vara
en nastan onddig och férlegad foreteelse i en varld full av nya kontaktmgj-
ligheter kan i annat avseende — pa sitt satt likt sjomanskyrkorna runtom i
vérlden — vara den kontaktpunkt som &r avgdrande for trivseln i yrket trots
de langa avstanden hem. HKF i sin nuvarande organisationsform fungerar
val. Mot den bakgrunden forefaller det onédigt och oforstandigt att valja
att inordna organisationen under Sjofartsverkets paraply. Detta bor ges
regeringen till k&nna.

4. Sjoéraddningssallskapet, punkt 6 (m, kd)
av Elizabeth Nystrom (m), Johnny Gylling (kd), Jan-Evert
Radhstrom (m) och Bjérn Hamilton (m).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 6 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om Sjoraddningsséllskapet. Darmed bifaller riksdagen motion
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2005/06:T430 av Annelie Enochson (kd).

Stallningstagande

Det ar viktigt att Sjoraddningsséllskapets roll far besta och att karnverksam-
heten, att radda liv och att assistera vid raddningsaktioner till sjoss, far
vara prioriterad utan att andra uppgifter ldggs pa denna funktion. Svenska
Séllskapet for Raddning af Skeppsbrutne bildades 1907 i Stockholm. Initi-
ativet kom till for att samla alla intresserade krafter och gemensamt gripa
sig an den stora uppgiften att oka intresset for raddning av skeppsbrutna
samt att inforskaffa medel till nédvandig raddningsutrustning. Sjéraddnings-
sallskapet gor en ovarderlig samhéllsinsats. Under ar 2002 raddade Sjoradd-
ningssallskapet 6ver 100 manniskor fran att omkomma och Gver 2 000
manniskor fran allvarliga lagen till sjéss. SSRS Okar Overlevnaden till
sjoss utan att det kostar samhéllet en enda krona. Om man hamnar i néd i
narheten av svenska kusten och far i vag ett nodanrop tar det i medeltal
44 minuter innan man blir raddad. Om man daremot befinner sig pé inter-
nationellt vatten tar det 86 minuter, och detta till stérsta delen tack vare
att SSRS med sina engagerade besattningar satt ett hogt mal. Det &r betyd-
ligt snabbare &n den tidsgrans som regeringen satt upp pa tre respektive
sex timmar. Sjoraddningssallskapets viktiga arbete utfors ideellt och utan
storre inblandning fran staten annat &n vad galler befrielse frdn moms,
arv- och gavoskatt. Vara farvatten ar hart trafikerade, speciellt sommartid,
och hér utfor Sjoraddningssallskapet en oerhort vérdefull insats Detta bor
ges regeringen till kdnna.

5.  Hamntjanster, punkt 7 (m)
av Elizabeth Nystrom (m), Jan-Evert Rédhstrom (m) och Bjérn Ha-
milton (m).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 7 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om hamntjanster. Darmed bifaller riksdagen motionerna
2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 6 och

2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 17.

Stallningstagande

I manga hamnar fortlever skravisendet i form av stuverimonopolet, vilket
leder till dyra stuveriorganisationer och orationella hanteringsmetoder.
Enligt EG-fordraget omfattas dven hamnverksamhet av den fria rérligheten
for varor och tjanster. Det innebér att kommissionen innebér att medlems-
staterna dr skyldiga att avreglera eventuella monopol. Vi anser att det ar
viktigt att inleda en avreglering av hamnverksamheten for att 6ka konkur-
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rensen. Sverige bor i EU aktivt verka for en avreglering av europeiska
hamnar och en snabb avveckling av de lokala monopolen. Upphandlings-
och konkurrensregler méste forbattras sa att inte minst sma och medelstora
och nya foretag kan utmana etablerade verksamheter. Ambitionen maste
vara att undanrdja nationella monopol och se till att alla medlemslander
efterlever unionens konkurrens- och upphandlingsregler, aven inom omra-
den som tidigare praglats av offentliga monopol. Att skravasendet tillts
fortleva i form av stuverimonopolet i méanga europeiska hamnar ar béde
principiellt fel utifran ett inre marknadsperspektiv och leder till dyra stuve-
riorganisationer och orationella hanteringsmetoder. Detta bor ges reger-
ingen till kdnna.

6. Nodhamnar, punkt 11 (fp, kd)
av Erling Bager (fp), Johnny Gylling (kd) och Runar Patriksson (fp).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 11 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om nédhamnar. Darmed bifaller riksdagen motionerna
2005/06:MJ2 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 9,
2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) yrkande 12 och
2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 11.

Stallningstagande

Beredskapen for oljekatastrofer kan héjas genom att man bl.a. utser néd-
hamnar. Vi anser emellertid att Sverige fortfarande inte har ett juridiskt
héllbart system av nodhamnar som EU kravt — och som Sverige saledes
har varit med att besluta om. Det handlar om att peka ut platser dit havere-
rade fartyg kan bérgas for att forhindra att exempelvis en last av olja
rinner ut i havet och sprider sig langs en storre kuststrdcka. Syftet ar att
forhindra en upprepning av den uppmarksammade oljekatastrofen utanfor
Spaniens kust hosten 2002, da en lackande oljetanker drogs mellan olika
hamnar som inte ville ta emot den tills olyckan var ett faktum. Norge och
Danmark har detta nédhamnssystem. Vi vill pdminna om att regeringen i
sin skrivelse hdsten 2005 om en havsstrategi sagt att risken for oljeutslépp
vid fartygsolyckor &r det mest patagliga hotet mot de svenska haven. Mot
den bakgrunden borde fragan prioriteras tydligare. Detta bor ges reger-
ingen till k&nna.
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7. Bunkerolja, punkt 12 (kd)
av Johnny Gylling (kd).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 12 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om bunkerolja. Darmed bifaller riksdagen motion
2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkande 8 och

bifaller delvis motionerna

2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp) yrkande 7,
2005/06:T517 av Kerstin Lundgren (c) yrkande 1,

2005/06:T581 av Kerstin Kristiansson Karlstedt och Agneta Lundberg
(bdda s) och

2005/06:MJ292 av Lars Tysklind och Cecilia Wigstrom (bada fp) yrkande
7.

Stallningstagande

Miljofragorna blir allt viktigare i internationell sj6fart. Branschens ansvar
for att fartygen drivs sd miljévanligt som majligt ar stort. Nar det emeller-
tid galler utslapp av svavel ar det svart for branschen att kunna péverka
situationen. Oljeeldningen frén fartyg Gverstiger i dag landbaserade kallor
vad géller svavelutsldpp. Medan bilar och industrier har haft tuffa
utslappskrav pd sig har sjofarten varit nastintill oreglerad, vilket méste
anses vara orimligt.

Det stora problemet for rederierna &r svarigheten att fa tag pa bunker-
olja av tillrackligt god kvalitet, dvs. som &r renad frn svavel, i andra
europeiska hamnar. Ar det sjofarten, rederierna, som skall svara for svavel-
reningen eller &r det raffinaderierna? Vem skall betala den kostnad som
reningen innebar? | dag lampas ansvaret 6ver pd svensk och annan sjofart.
Det ar alltsd sjofarten som far “tar hand om” de restprodukter som raffina-
derierna inte annars blir av med. Denna olja forbranns alltsd ute pa haven
utan nagon rening och bidrar darmed till svara miljéféroreningar. P& detta
satt kan fartyg ibland ségas bli flytande destruktionsanldggningar for en
restprodukt, innehallande ofdrsvarligt hdg svavelhalt, som raffinaderierna
annars sjalva maste ta hand om till hoga kostnader, eftersom det troligtvis
inte finns ndgon marknad fér denna hégsvavliga olja.

Inom svensk sjofart &r man trott pa att inte veta vad man tankar i t.ex.
Rotterdam, och man vill garna medverka till en forbattring. Det &r emeller-
tid svart att bortse fran att manga lander i hard internationell konkurrens
soker lampa over kostnaden for lagre svavelnivaer pa andra.
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Det &r alltsd hogst angelaget att det stélls 6kade krav pd oljeleverantérer-
nas och raffinaderiernas ansvar for bunkeroljans kvalitet. Vidare boér Sve-
rige i EU driva pd fragornas hantering och for att fa till stand en
internationell overenskommelse med miljékrav pa bunkeroljan.

Ytterligare en mojlighet att lokalt komma till ratta med problemen ar att
forse batar i hamn med elkabel i stallet for att de anvander egna motorer
for stromforsérjningen. Regeringen bor stimulera anvandningen av elkabel,
exempelvis genom att skattebefria el till fartyg. For de batar som trots allt
anvander sina motorer reglerar ett EG-direktiv att oljan som anvands i
hamn fr.o.m. 2010 inte far dverstiga 0,1 % svavel. Batar som redan i dag
nar upp till detta bor erbjudas lagre hamnavgifter. Detta bor ges reger-
ingen till kénna.

8. Miljo- och sakerhetsfragor i Ostersjoomradet, punkt 14 (s)
av Carina Moberg (s), Hans Stenberg (s), Krister Ornfjader (s), Claes-
Goran Brandin (s), Monica Green (s), Kerstin Engle (s) och Borje
Vestlund (s).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 14 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om miljé- och sikerhetsfragor i Ostersjpomradet. Déarmed
avslar riksdagen motionerna

2004/05:MJ500 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 10,
2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 20,

2005/06:T458 av Kenneth Lantz (kd) yrkandena 1 och 2,

2005/06:T484 av Kent Harstedt (s),

2005/06:T492 av Tuve Skéanberg och Mikael Oscarsson (bada kd),
2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 18,

2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) yrkande 13,

2005/06:MJ443 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 5,

2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkandena 5-10 och
21 samt

2005/06:MJ532 av Maud Olofsson m.fl. (c) yrkande 10.

Stéllningstagande

Inledningsvis vill vi betona Ostersjbomradets stora och tkande betydelse
for den internationella handeln. Den senaste utvidgningen av EU har ocksa
inneburit 6kade forutsattningar for en utveckling av Ostersjdomradet.
Under senare ar har sjofarten i Ostersjon okat markant, inte minst genom
transporterna av rysk réolja med oljetankfartyg. Eftersom Ostersjoén har
begransat vattenutbyte med angransande hav tar det mycket lang tid innan
allt vatten byts ut, och fororeningarna stannar kvar mycket linge. Oster-
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sjons ekosystem ar ocksd kansligare for stérningar, genom att endast ett
fatal arter klarar av att leva i det brackta vattnet. Detta innebér att under-
malig sjofart &r ett sarskilt stort problem i Ostersjbomradet.

Som har redovisats har nu Ostersjon slutligt klassats som ett PSSA, och
dessutom har PSSA-anknutna skyddsatgarder beslutats av IMO. Vi valkom-
nar att dessa atgarder nu kommer att kunna trada i kraft den 1 juli 2006.
Med tillfredsstallelse konstaterar vi att regeringen i den transportpolitiska
propositionen anmaler sin avsikt att ga vidare i PSSA-arbetet. Regeringen
betonar séledes att Sverige skall fortsatta att samarbeta med de 6vriga Oster-
sjolanderna for att utarbeta forslag till ytterligare atgarder. Vidare bor
sérskilda insatser goras for att Ryssland, som har valt att stdlla sig utanfor
PSSA-klassningen, skall bjudas in att delta i detta arbete.

| detta sammanhang vill vi pdminna om att dven de nyligen framlagda
forslagen i det tredje sjosakerhetspaketet innebér en avsevérd hdjning av
sikerhetskraven och kommer givetvis att galla aven sjofarten i Ostersjoom-
radet.

Nér det sérskilt galler fartygsutslépp till vatten anfors i den transportpo-
litiska propositionen bl.a. att utéver de ytterligare insatser som Krévs i
form av riskreducerande och sékerhetshdjande, behdvs bl.a. en forstarkt
miljoraddningstjanst. Regeringen redovisar de forstdrkningar som Kustbe-
vakningen har tilldelats. Vidare sdgs att det &r angeldget att Kustbevak-
ningen &ven i fortsattningen medverkar till att utveckla det internationella
samarbetet i detta omréde, och samarbetet inom bl.a. Ostersjdomradet
anges vara prioriterat.

| fréga om forslag om att inte tillata fartyg med enkelskrov i Ostersjoom-
rddet kan namnas att arbetet med en generell utfasning av sddana har
drivits inom séval IMO som EU. IMO:s regler harom finns i Marpolkon-
ventionen och gér ut pd att oljetankfartyg med enkelskrov skall vara
utfasade senast ar 2015, forutsatt en sarskild bedémning dessférinnan av
fartygets skick. EG:s regler enligt den s.k. dubbelskrovsférordningen inne-
bar att utfasningen i EES-omradet skall vara genomford ar 2010. Som
utskottet har péapekat tidigare finns inga méjligheter att géra undantag for
sarskilda vattenomraden.

Forslag i motionerna galler ocksa 6kad trafikledning, okad trafikovervak-
ning och lotsplikt. Vi vill pdminna om att IMO infért regler som staller
krav pa att fartyg med en bruttodraktighet om 300 eller mer skall ha ett
automatiskt identifieringssystem (AIS) ombord. De transpondrar som ingar
i systemet sénder information mellan fartyg i realtid med uppgifter om det
egna fartyget i frdga om position och kurs. Informationen kan ocksa tas
emot av landbaserade radiostationer. Systemet tacker hela den svenska kus-
ten. Som utskottet tidigare anfort anses trafikledning numera kunna ersét-
tas med AlS-systemet. Genom det systemet kan man kontrollera eventuella
brott mot flaggstatsreglerna. For Oresund inréttas ett gemensamt dansk-
svenskt VTS (Vessel Traffic System). Vidare vill vi hénvisa till att EG:s
s.k. trafikdvervakningsdirektiv innehaller regler om trafikdvervakning inom
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sjofarten. Syftet ar att dka sakerheten och effektivt gora insatser vid till-
bud och olyckor. Ett forslag till skarpning av direktivet i olika avseenden
ingdr i det tredje sjosakerhetspaketet. Vad sarskilt galler kravet pa lotsplikt
torde inférandet av AlS-systemet har minskat behovet av lotsning. Samti-
digt anses — som utskottet redovisat vid tidigare tillfallen (senast i bet.
2004/05:TU7) - lotsning inte medféra en sadan effektivitetshojning att det
motsvarar de relativt sett hdga kostnaderna, och inom Helcom rader delade
meningar om en lotsplikt.

I det nyssnamnda forslaget till &ndring i Overvakningsdirektivet finns
dven forslag om isklassning. Sverige har drivit fraigan om Ostersjélander-
nas speciella isklassningsregler i direktivet. Isklassning innebér sarskilda
krav pa skrovkonstruktion och motorstyrka for de fartyg som bedriver vin-
tersjofart. Inneborden ar att om ett fartyg inte lever upp till dessa krav far
det inte ndgon isbrytarassistans.

Fragan om bekvamlighetsflagg har utskottet kommenterat vid en rad tidi-
gare tillfallen. Utskottet har darvid anfort att bekvamlighetsflaggade fartyg
bor stimuleras att registrera sig i Sverige eller andra lander som ké&nneteck-
nas av kvalitetssjofart. Samtidigt har utskottet erinrat om att det avgorande
framfor allt &r att regelsystemet — syftande till bl.a. 6kad sjosakerhet och
motverkande av social dumpning — &r enhetligt och géllande for all sjofart,
oavsett i vilket land som fartyget &r registrerat. | detta sammanhang kan
ocksa namnas de forslag om forstarkning och effektivisering av flaggstats-
och hamnstatskontrollerna som &terfinns i det tredje sjésakerhetspaketet.
De innebér bl.a. att kontrollerna i hogre grad skall avse s.k. hogriskfartyg.
I sammanhanget kan ocksd namnas att regeringen i den transportpolitiska
propositionen anfor att staten bor sékerstalla att den svenskflaggade han-
delsflottan ges konkurrensvillkor som ar likvardiga i forhallande till andra
EU-landers flottor. Efter inférandet av sjofartsstodet har de svenska rederi-
ernas ekonomiska situation forbattrats och deras konkurrensférmaga starkts
vasentligt. Regeringen uttalar sin férhoppning om att flertalet av de nya
fartyg som har bestéllts kommer att fa svensk flagg.

Vidare finns motionskrav som galler krav pa fartygets konstruktion och
besattning. Som utskottet har redovisat tidigare bedémer Sjofartsverket att
atgarder avseende fartygskonstruktion, besattningars utbildning och ekono-
miskt ansvar for skador inte ar férenliga med vad som kan innefattas i PSSA-
anknutna skyddsatgarder.

| fraga om tekniskt bistnd vill vi peka pa att det pagar ett mangskif-
tande arbete med samma syfte som motionarerna vill astadkomma. Sida
har exempelvis pa uppdrag av regeringen utarbetat ett program som gar
under beteckningen Det marina initiativet. Det skall ses som en fortsatt-
ning pa Sveriges langvariga engagemang i det internationella miljovards-
samarbetet nar det géller havsmilj6- och kustzonsomradena. Inom EU kan
systemet med sjomotorvégar fylla en uppgift av det slag som efterlyses.
Hérigenom skall transportsystemen inom EU effektiviseras genom utveck-
ling av bl.a. forbattringar i infrastruktur, isbrytning och trafikinformations-
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system. Ndgra direkta investeringsstod ar daremot inte aktuella for svenskt
vidkommande. Riksdagen bor inte heller uttala sig om enskilda insatser i
dessa avseenden.

Vi vill i sammanhanget ndmna att Sjofartsverket har getts i uppdrag att
— i samrdd med Naturvardsverket — utvardera effekterna av de antagna
skyddsétgarderna kopplade till PSSA-klassningen av Ostersjdomradet. Med
utgangspunkt i bl.a. utvarderingen skall Sjofartsverket harefter analysera
behovet av att vidta ytterligare atgarder for att skydda olika kansliga kust-
eller havsomraden fran sjofartens paverkan, utreda forutsattningarna for att
genomfora lampliga skyddsatgarder — exempelvis inom ramen for PSSA-
klassningen — samt belysa konsekvenserna av sadana atgarder. En atgard
som skall analyseras &r huruvida all handelssjofart — inte bara djupgaende
fartyg — bor flyttas ut annu langre syd och oster om Hoburgs bank. Upp-
draget skall redovisas senast den 1 februari 2007.

Harutover har Sjofartsverket haft i uppdrag att — i samrad med Kusthe-
vakningen - lamna ett forslag till ett nytt eller reviderat delmal som &r
kopplat till risken for olycksrelaterade oljeutslapp. Uppdraget redovisades
till Naringsdepartementet den 31 mars 2006.

Nér det slutligen galler de mer generella motionskraven om att Sverige
bor bedriva ett aktivt arbete i internationella sammanhang for dkad séker-
het inom sjofarten med baring pa Ostersjdomradet vill vi dberopa vad som
anfors i den transportpolitiska propositionen. Allméant gor regeringen bedém-
ningen att Sverige dven i fortsattningen bor ta aktiv del i de viktiga
internationella organen, daribland IMO, for utvecklande av de internatio-
nella regelverken pd transportomradet. Samtidigt sags att det blir allt
viktigare att arbetet samordnas med det arbete som utférs av EU. En ¢kad
samordning mellan Regeringskansliet och berérda myndigheter anges vara
angelédget for att effektivisera det internationella arbetet framover. Néar det
sarskilt galler Ostersjosamarbetet anfors att de nuvarande formerna och
innehéllet i detta bor ses 6ver for att bli battre lampade for ett samarbete
som pd ett mer uttalat satt tar sikte p& agerandet i EU. Vi hanvisar ocksa
till att det i propositionen anférs att dven tydligare prioriteringar bor goras.
Vi anser mot denna bakgrund att samtliga nu aktuella motionsyrkanden
bor avstyrkas. Syftet med flera motionsfoérslag om att trygga miljén och
sjosakerheten i Ostersjon forutsétts dock bli helt eller delvis tillgodosedda.

9. Milj6- och sékerhetsfragor i Ostersjoomradet, punkt 14 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 14 borde ha féljande
lydelse:
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om miljé- och sikerhetsfragor i Ostersjpomradet. Déarmed
bifaller riksdagen motion

2005/06:MJ443 av Lars Ohly m.fl. (v) yrkande 5,

bifaller delvis motion

2005/06:T484 av Kent Harstedt (s) och

avslar motionerna

2004/05:MJ500 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkande 10,
2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 20,

2005/06:T458 av Kenneth Lantz (kd) yrkandena 1 och 2,

2005/06:T492 av Tuve Skanberg och Mikael Oscarsson (bada kd),
2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m) yrkande 18,

2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) yrkande 13,

2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd) yrkandena 5-10 och
21 samt

2005/06:MJ532 av Maud Olofsson m.fl. (c) yrkande 10.

Stéllningstagande

Inledningsvis vill vi betona Ostersjbomradets stora och tkande betydelse
for den internationella handeln. Den senaste utvidgningen av EU har ocksa
inneburit 6kade forutsattningar for en utveckling av Ostersjdomradet.
Under senare ar har sjofarten i Ostersjon okat markant, inte minst genom
transporterna av rysk réolja med oljetankfartyg. Eftersom Ostersjoén har
begréansat vattenutbyte med angransande hav tar det mycket lang tid innan
allt vatten byts ut, och fororeningarna stannar kvar mycket linge. Oster-
sjons ekosystem ar ocksa kansligare for stérningar, genom att endast ett
fatal arter klarar av att leva i det brackta vattnet. Detta innebér att under-
malig sjofart ar ett sarskilt stort problem i Ostersjoomradet.

Som har redovisats har nu Ostersjon slutligt klassats som ett PSSA, och
dessutom har PSSA-anknutna skyddsatgarder beslutats av IMO. Vi valkom-
nar att dessa atgarder nu kommer att kunna trada i kraft den 1 juli 2006.
Med tillfredsstéllelse konstaterar vi att regeringen i den transportpolitiska
propositionen anméler sin avsikt att g& vidare i PSSA-arbetet. Regeringen
betonar séledes att Sverige skall fortsatta att samarbeta med de 6vriga Oster-
sjolanderna for att utarbeta forslag till ytterligare atgarder. Vidare bor
sérskilda insatser goras for att Ryssland, som har valt att stélla sig utanfor
PSSA-klassningen, skall bjudas in att delta i detta arbete.

| detta sammanhang vill vi pdminna om att aven de nyligen framlagda
forslagen i det tredje sjosakerhetspaketet innebar en avsevéard hdjning av
sikerhetskraven och kommer givetvis att gélla dven sjofarten i Ostersjoom-
radet.

Nér det sarskilt galler fartygsutslapp till vatten anfors i den transportpo-
litiska propositionen bl.a. att utéver de ytterligare insatser som krévs i
form av riskreducerande och sékerhetshdjande, behdvs bl.a. en forstarkt
miljoraddningstjanst. Regeringen redovisar de forstarkningar som Kustbe-
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vakningen har tilldelats. Vidare sdgs att det &r angeléget att Kustbevak-
ningen &ven i fortsattningen medverkar till att utveckla det internationella
samarbetet i detta omréde, och samarbetet inom bl.a. Ostersjoomrédet
anges vara prioriterat.

| fraga om forslag om att inte tillata fartyg med enkelskrov i Ostersjéom-
rddet kan namnas att arbetet med en generell utfasning av sadana har
drivits inom sdval IMO som EU. IMO:s regler harom finns i Marpolkon-
ventionen och gar ut pd att oljetankfartyg med enkelskrov skall vara
utfasade senast ar 2015, forutsatt en sarskild bedémning dessforinnan av
fartygets skick. EG:s regler enligt den s.k. dubbelskrovsférordningen inne-
bar att utfasningen i EES-omradet skall vara genomférd ar 2010. Som
utskottet har papekat tidigare finns inga majligheter att géra undantag for
sarskilda vattenomraden.

Forslag i motionerna galler ocksa 6kad trafikledning, ckad trafikovervak-
ning och lotsplikt. Vi vill pdminna om att IMO infort regler som stéller
krav pa att fartyg med en bruttodraktighet om 300 eller mer skall ha ett
automatiskt identifieringssystem (AIS) ombord. De transpondrar som ingar
i systemet sénder information mellan fartyg i realtid med uppgifter om det
egna fartyget i frdga om position och kurs. Informationen kan ocksa tas
emot av landbaserade radiostationer. Systemet técker hela den svenska kus-
ten. Som utskottet tidigare anfort anses trafikledning numera kunna ersét-
tas med AlIS-systemet. Genom det systemet kan man kontrollera eventuella
brott mot flaggstatsreglerna. Fér Oresund inrittas ett gemensamt dansk-
svenskt VTS (Vessel Traffic System). Vidare vill vi hdnvisa till att EG:s
s.k. trafikvervakningsdirektiv innehaller regler om trafikévervakning inom
sjofarten. Syftet ar att oka sékerheten och effektivt gora insatser vid till-
bud och olyckor. Ett forslag till skarpning av direktivet i olika avseenden
ingdr i det tredje sjosakerhetspaketet. Vad sarskilt galler kravet pé lotsplikt
torde inférandet av AlS-systemet har minskat behovet av lotsning. Samti-
digt anses — som utskottet redovisat vid tidigare tillfallen (senast i bet.
2004/05:TU7) — lotsning inte medfora en sadan effektivitetshojning att det
motsvarar de relativt sett hoga kostnaderna, och inom Helcom rader delade
meningar om en lotsplikt.

I det nyssndmnda forslaget till andring i 6vervakningsdirektivet finns
aven forslag om isklassning. Sverige har drivit fragan om Ostersjolander-
nas speciella isklassningsregler i direktivet. Isklassning innebér sarskilda
krav pd skrovkonstruktion och motorstyrka for de fartyg som bedriver vin-
tersjofart. Inneborden ar att om ett fartyg inte lever upp till dessa krav far
det inte ndgon isbrytarassistans.

Fragan om bekvamlighetsflagg har utskottet kommenterat vid en rad tidi-
gare tillfallen. Utskottet har darvid anfort att bekvamlighetsflaggade fartyg
bor stimuleras att registrera sig i Sverige eller andra lander som kénneteck-
nas av kvalitetssjofart. Samtidigt har utskottet erinrat om att det avgdrande
framfor allt &r att regelsystemet — syftande till bl.a. 6kad sjosakerhet och
motverkande av social dumpning — &r enhetligt och géllande for all sjofart,
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oavsett i vilket land som fartyget &r registrerat. | detta sammanhang kan
ocksé namnas de forslag om forstarkning och effektivisering av flaggstats-
och hamnstatskontrollerna som é&terfinns i det tredje sjosakerhetspaketet.
De innebér bl.a. att kontrollerna i hégre grad skall avse s.k. hogriskfartyg.
I sammanhanget kan ocksd namnas att regeringen i den transportpolitiska
propositionen anfor att staten bor sakerstélla att den svenskflaggade han-
delsflottan ges konkurrensvillkor som &r likvardiga i forhallande till andra
EU-landers flottor. Efter inférandet av sjofartsstodet har de svenska rederi-
ernas ekonomiska situation forbattrats och deras konkurrensférmaga starkts
vasentligt. Regeringen uttalar sin férhoppning om att flertalet av de nya
fartyg som har bestéllts kommer att fa svensk flagg.

Vidare finns motionskrav som galler krav pd fartygets konstruktion och
besattning. Som utskottet har redovisat tidigare bedémer Sjofartsverket att
atgarder avseende fartygskonstruktion, besattningars utbildning och ekono-
miskt ansvar for skador inte ar forenliga med vad som kan innefattas i PSSA-
anknutna skyddsatgarder.

| frdga om tekniskt bistand vill vi peka pa att det pagar ett mangskif-
tande arbete med samma syfte som motionarerna vill astadkomma. Sida
har exempelvis pa uppdrag av regeringen utarbetat ett program som gar
under beteckningen Det marina initiativet. Det skall ses som en fortsétt-
ning pa Sveriges langvariga engagemang i det internationella miljovards-
samarbetet nar det géller havsmilj6- och kustzonsomradena. Inom EU kan
systemet med sjomotorvégar fylla en uppgift av det slag som efterlyses.
Hérigenom skall transportsystemen inom EU effektiviseras genom utveck-
ling av bl.a. forbattringar i infrastruktur, isbrytning och trafikinformations-
system. Ndgra direkta investeringsstod &r ddremot inte aktuella for svenskt
vidkommande. Riksdagen bor inte heller uttala sig om enskilda insatser i
dessa avseenden.

Vi vill i sammanhanget ndmna att Sjéfartsverket har getts i uppdrag att
— i samrdd med Naturvardsverket — utvirdera effekterna av de antagna
skyddsatgarderna kopplade till PSSA-klassningen av Ostersjdomradet. Med
utgangspunkt i bl.a. utvarderingen skall Sj6fartsverket harefter analysera
behovet av att vidta ytterligare &tgarder for att skydda olika kansliga kust-
eller havsomraden fran sjofartens paverkan, utreda forutsittningarna for att
genomféra lampliga skyddsatgarder — exempelvis inom ramen for PSSA-
klassningen — samt belysa konsekvenserna av sddana atgarder. En atgard
som skall analyseras ar huruvida all handelssjofart — inte bara djupgdende
fartyg — bor flyttas ut annu langre syd och dster om Hoburgs bank. Upp-
draget skall redovisas senast den 1 februari 2007.

Harutover har Sjofartsverket haft i uppdrag att — i samrad med Kustbe-
vakningen - lamna ett forslag till ett nytt eller reviderat delmal som é&r
kopplat till risken for olycksrelaterade oljeutslapp. Uppdraget redovisades
till Néringsdepartementet den 31 mars 2006.
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Nar det slutligen galler de mer generella motionskraven om att Sverige
bor bedriva ett aktivt arbete i internationella sammanhang for tkad saker-
het inom sjofarten med baring p& Ostersjpomradet vill vi &beropa vad som
anfors i den transportpolitiska propositionen. Allméant gor regeringen bedém-
ningen att Sverige dven i fortsdttningen bor ta aktiv del i de viktiga
internationella organen, daribland IMO, for utvecklande av de internatio-
nella regelverken pé& transportomradet. Samtidigt sigs att det blir allt
viktigare att arbetet samordnas med det arbete som utférs av EU. En 6kad
samordning mellan Regeringskansliet och berérda myndigheter anges vara
angelaget for att effektivisera det internationella arbetet framdéver. Nér det
sarskilt galler Ostersjosamarbetet anfors att de nuvarande formerna och
innehallet i detta bor ses Gver for att bli battre lampade for ett samarbete
som pa ett mer uttalat satt tar sikte pa agerandet i EU. Vi hanvisar ocksa
till att det i propositionen anfors att dven tydligare prioriteringar bor goras.
Vi anser mot denna bakgrund att de nu aktuella motionsyrkanden bor
avstyrkas utom motion 2005/06:MJ443 i berord del (v). Syftet med flera
motionsforslag om att trygga miljon och sjosakerheten i Ostersjon forut-
sétts dock bli helt eller delvis tillgodosedda.

I dag finns det fa regler som reglerar kvéaveutslappen fran fartyg. Resul-
tatet av detta ar att sjofartens utsldpp av kvéve har Okat dramatiskt ndar
man jamfor med t.ex. kvaveutslappen fran vagtrafiken. Endast frivilliga ini-
tiativ fran vissa farjerederier har resulterat i att en del farjor har kvavere-
ning. Det finns i dag val beprovad katalysatorsteknik som tar bort 90 %
av kvaveutsléppen. Det finns foljaktligen inga tekniska hinder for kvévere-
ning av fartyg. Det som saknas &r internationella, bindande regler.

Nar det géller Ostersjon &r det numera ett s.k. PSSA-omréde, vilket inne-
bér att det ar extra kénsligt och speciella atgarder kan genomforas for att
skydda miljon. Ett forsta steg skulle kunna vara att kréva att fartyg som
trafikerar Ostersjon skall ha katalytisk kvaverening. Sverige bor mycket
aktivt inom EU, IMO och andra lampliga internationella forum driva kra-
vet pa effektiv kvaverening av fartyg. Detta bor ges regeringen till kanna.

10. M/S Estonias forlisning, punkt 15 (kd)
av Johnny Gylling (kd).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om Estonias forlisning. Darmed bifaller riksdagen motion
2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkande 10 och

bifaller delvis motion

2005/06:T599 av Lars Angstrém m.fl. (mp, s, m, kd, v, ¢, -) yrkandena 1-
3.
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Stallningstagande

Det & nu over elva &r sedan som Estoniakatastrofen intraffade. Fortfa-
rande diskuteras olycksorsaken och sjunkforloppet. Méanga experter har
démt ut den haveriutredning som gjordes av de tre inblandade nationerna
Estland, Finland och Sverige. Kristdemokraterna anser att regeringen bor
ta initiativ till att med berdrda regeringar diskutera och verka for en obero-
ende internationell granskning av haveriutredningen. Detta bor ges reger-
ingen till kanna.

11. M/S Estonias forlisning, punkt 15 (mp)
av Claes Roxbergh (mp) och Lars Angstrém (mp).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om M/S Estonias forlisning. Darmed bifaller riksdagen motio-
nerna

2005/06:T599 av Lars Angstrém m.fl. (mp, s, m, kd, v, ¢, =) yrkandena 1-
3 och

2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd) yrkande 10.

Stallningstagande

Den utredning som gjordes av den internationella haverikommissionen
(JAIC) anség att M/S Estonia forliste darfor att bogvisiret slogs av under
gang och drog med sig den inre ombordkérningsrampen sa att bildacket
dppnades for sjéhavningen. Vatten trangde in pa bildacket och krangde far-
jan sé att den sjonk.

Men enligt vér uppfattning forklaras inte sjunkforloppet alls genom Have-
rikommissionens utredning. Den brister i systematik och spérbarhet. Anta-
ganden far ersétta bevisade fakta. Slutsatserna &r i basta fall svdvande. Det
ar namligen kant att rorofarjor av Estonias typ inte sjunker om de far in
vatten pa bildacket som &r vattentatt nedat mot décken under vattenlinjen.
| stallet slar de runt for att sedan kunna flyta i dagar, och t.o.m. veckor,
med bottnen uppat, forutsatt att skrovet ar intakt. Haveriutredningen féljde
aldrig det grundlaggande arbetsséttet att utreda denna typ av olyckor, ett
slags haveriutredares ABC.

Forsta steget ar att undersoka skrovet under vattenlinjen. Ar skrovet
intakt kan lackage som olycksorsak uteslutas. Andra steget avser stabilite-
ten, dd man kontrollerar om fartyget varit korrekt lastat men &aven ska-
dorna pa bogvisir och den inre bogrampen, eftersom dessa berattar om hur
och nédr bogkonstruktionen havererade. Det tredje steget ar att undersoka
det allménna tillstandet pa och under bildacket vid olyckstillfallet, t.ex.
om luckor och oppningar i bildacket varit korrekt forslutna. Genom ett
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sddant metodiskt arbetssitt lagger man den nodvandiga grunden for den
fortsatta utredningen, namligen den som behandlar frdgorna om befalets
behorighet och agerande, tekniska fel, bristande underhéll och fartygets all-
manna sjovardighet. Det gér tex. inte att klarlagga befalets ansvar for
haveriet om man inte vet hur fartyget sjonk. Det kan alltsd konstateras att
JAIC underlat att undersoka bildécket, ramplasen och fartygets botten, dvs.
just de zoner som ar relevanta for att forklara olycksorsakerna.

For nagra ar sedan komplicerades bilden nar det uppenbarades att nagon
part under méanaderna fram till dykningarna i december 1994 berett sig
tilltrade till bildacket genom att dra upp den tio ton tunga ombordkérnings-
rampen. Eftersom vrakplatsen stod under saval finsk som svensk dvervak-
ning torde en operation av det hér slaget rimligen ha genomforts med
Overvakarnas goda minne.

Ytterligare en omstandighet har uppdagats under senare tid. Det galler
pastdendena om sokandet efter bogvisiret. Nu har det visat sig att detta
aterfanns langt tidigare an det datum som forst hade uppgetts, namligen
den 18 oktober 1994. Att &ven ledamdterna i Haverikommissionen ként till
detta framgar av ett faxmeddelande till kommissionen med texten “vi fil-
made igen visiren och rampen med ROV”.

Harutover offentliggjorde en svensk tulltjansteman ar 2004 att det civila
passagerarfartyget M/S Estonia, samma manad som hon forliste, anvandes
for hemlig inforsel till Sverige av ryskt militdrt materiel. Johan Hirschfeldt
fick som utredare av dessa fragor starkt begriansade befogenheter; i utred-
ningsdirektivet betonades att endast de berérda myndigheterna Foérsvarsmak-
ten och FMV skulle granskas vad avser detta slags transporter och endast
deras eventuella forehavanden i september méanad 1994. Utredaren tillats
endast “samrada” med berérda myndigheter och saknade rétten att hora
négon under ed. De berorda svarade under bibehdllen tystnadsplikt. Utre-
darnas besked om att just dessa tvd myndigheter sagt att de inte ansvarade
for en militar last p& Estonia under forlisningsnatten sager darfor ingenting
om andra svenska eller utlandska aktorers forehavanden. Hirschfeldts utred-
ningsuppdrag utformades s& att fragan om M/S Estonia hade en militar
last ombord under olycksnatten inte kunde besvaras.

Sammanfattningsvis kan man inte undgd intrycket av att nagonting gick
ordentligt fel i Haveriutredningen fran forsta borjan. Det ar inte troligt att
man behdver anklaga enskilda utredare for bristande kompetens, utan det
ar mer troligt att de stallts infor fullbordat faktum och krav pa sekretess
fran tredje part.

Efter & av samstamd inhemsk och internationell kritik mot JAIC:s sce-
nario avsatte Sveriges regering ar 2005 medel for att undersoka hur vatten
sd snabbt kunde ta sig ned till avdelningarna under bildacket. Nu har upp-
draget lamnats till tva konsortier. Denna nya studie skall emellertid genom-
foras utan ytterligare besiktning av vraket. Det ror sig om en
datorsimulering utifrdn en rad antaganden som kan ge kompletterande
bidrag infor en ny haveriutredning.
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| Estland pagar tva utredningar om M/S Estonia och frdgan om militara
transporter. Den ena utgdrs av en parlamentarisk kommission. Den andra
gbrs av en expertgrupp pa uppdrag av den estniska regeringen. Den 30
mars 2006 redovisades resultatet av den sistndmnda utredningen. Har
pekar man pd en rad brister i den internationella haverikommissionens
arbete och slutrapport. Nagra av punkterna ar féljande.

— Kommissionen har inte uttdmt alla mojligheter for att avgéra om det
intréffat en explosion vid bogvisirets fésten.

— Uppgiften att bogvisiret lossnade en kvart efter midnatt katastrofnatten
motségs av dgonvittnen.

— Videofilmerna av skrovet har flera avbrott, dar man inte kan avgora
om filmerna stoppats eller redigerats.

— Det finns inte tillfredsstallande forklaringar till de harda stétar som
manga Overlevande passagerare kant och hort.

- Tillfredsstallande forklaringar saknas ocksa till det faktum att vatten
strommade in under bildéck.

De estldndska utredarna konstaterar vidare att det finns en videofilmad
berattelse om att dykningar foretogs bara nagra dagar efter olyckan och
inte endast i december 1994, vilket uppges officiellt. Utredarna har fatt
motségelsefulla kommentarer om detta fran svenska myndigheter. Expert-
gruppen anser sig ocksad ha skal att tro att bogvisiret hittades nio dagar
tidigare &n det officiella datumet, den 18 oktober 1994. Man menar &ven
att det gar att misstanka att Estonias bildack filmades, trots att Haverikom-
missionens slutrapport hédvdar motsatsen.

| detta sammanhang vill vi pdminna om IMO:s resolutioner A. 849 (20)
om koden for undersdkning av olyckor och incidenter inom sjofarten respek-
tive A. 884 (21) med andringar av denna. Syftet ar att frdmja en gemen-
sam ansats for sddana undersokningar. Rubriken till artikel 13 handlar om
aterupptagande av undersékningar. Harav framgar att om nya omstandighe-
ter framkommer som i sak kan ha betydelse for utredningsresultatet bor
staterna omprova sitt tidigare stallningstagande. Vi anser for var del att
sadana nya omstandigheter har framkommit under senare tid och att utskot-
tet har getts mojlighet att ta del av detta genom dels motion 2005/06:T599
(mp, s, m, kd, v, ¢, -), dels det ytterligare material som har tillstéllts utskot-
tet. Emellertid har utskottet valt att bortse fran denna kunskap nar det
avstyrker motionen.

Enligt var mening bor slutsatsen vara att JAIC:s rapport bér underkén-
nas. Vi kraver att regeringen tar initiativ till en ny haveriutredning
om M/S Estonias forlisning, med befogenhet att ateruppta underskningen
av vraket. Utredningen skall utses av personer som inte star i beroendestall-
ning till ndgon av de inblandade staterna eller myndigheterna. Dessutom
bor utredningen genomféras under sadan full dppenhet som géller enligt
reglerna om sjoforklaring, inklusive att hora vittnen under ed.
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Vi bor besinna att det nu efter sd Iang tid borde vara mgjligt att full-
folja vad som en géng varit avsikten, namligen att klargora orsakerna till
Estonias forlisning. Det &ar vi skyldiga de mer & 850 méanniskor som
omkom, deras familjer och vanner samt de Gverlevande fran den svaraste
fartygsolyckan i modern tid i Europa.

Detta bor ges regeringen till kanna.

12. Sjofartsskydd, punkt 16 (v)
av Peter Pedersen (v).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 16 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i
reservationen om sjofartsskydd. Darmed bifaller riksdagen motion
2005/06:T376 av Berit Johannesson m.fl. (v).

Stallningstagande

De nya reglerna om sjofartsskydd har medfort svarigheter och olagenheter
for besattningarna pd fartyg nar det géller deras mojligheter att ga i land.
Redan vid normallage i skyddsnivaerna innebar det nya regelverket att till-
gangligheten till hamnen & mer begrdnsad &n innan regelverket infordes.
Det har dven fatt konsekvenser for de ombordanstillda genom en kraftigt
begrénsad rérlighet for dem i samband med att fartyget anléper och ligger
i hamn. Detta galler speciellt d det rader en begriansad hamnverksamhet,
dvs. en mindre hamn dar hamnpersonalen endast tjanstgor dagtid. Lésta
grindar hindrar besattningar att komma i land utanfor kontorstid. Personal
ombord maste fa tillgang till nyckel/nyckelkort s att man kan g i land.
Man maste ocksé sakerstalla att ambulans, raddningstjanst och andra utryck-
ningsfordon far tilltrade till hamnen och batarna vid behov. Man kan
uppratthalla sakerheten och samtidigt sakerstalla att beséttningen kan
komma i land genom enkla medel. Nar fartyg anléper och fortdjer finns
alltid personal fran hamnen med. D& kan nyckel/kort Gverldamnas till befal-
havaren. Detta kan aterlamnas nar fartyg avgar. Regelverket for hamnverk-
samheten enligt 1SPS-koden som de praktiserade rutinerna bor alltsd ses
dver. Om det visar sig behdvas bor ocksa andringar goras for att majlig-
gora for besattningar och andra behériga att ga i land i svenska hamnar
utanfor kontorstid. Detta bor ges regeringen till kdnna.



Sérskilda yttranden

1. Tillvaratagande av militéra sjobeféals kompetens, punkt 10

(fp)
Erling Bager (fp) och Runar Patriksson (fp) anfor:

Vara nordiska grannlander har nu alla infort en gemensam grund for sin
sjoofficersutbildning kallad STCW-95. Langst har Norge kommit, dar sjo-
officersutbildningen for dacksofficerare och skeppstekniska officerare lik-
stalls med sjokaptens- respektive sjdingenjorskompetens. For norska
sjoofficerare ar den sjotid som goérs i norska drlogsfartyg behdrighetsgrun-
dande i olika omfattning med hansyn till fartygens storlek. | dag kan en
motsvarighet till svensk befalsbehorighet (endorsement) ges till andra natio-
ners sjobefal. Ett sadant endorsement innebar att dessa utldndska sjobefal
ges ratt att segla pa svenska fartyg under svenska regler. Sjofartsverket har
godként den civila sjobefalsutbildningen i Norge, Polen och Filippinerna.
Samtidigt avslas ansokningar fran svenska sjoofficerare med motiveringen
att vissa kunskaper eller speciell sjotid saknas. Det torde vara helt uppen-
bart att Sjofartsverket vet eller borde veta betydligt mer om svenska
marinens sjobefalsutbildning och bakgrund och kunnande &n vad man vet
om polska eller filippinska sjobefals utbildning. Flottan har under néstan
70 ar bemannat isbrytare och under dnnu mycket langre tid de svenska
sjomatningsfartygen. Under de senare artiondena har driften av dessa far-
tyg skett i Sjofartsverkets regi. Inte ens med denna kunskap inom Sjofarts-
verket har man kunnat/velat bedéma sjoofficerarnas kunnande. Eftersom
all sjotjanst for officerare i orlogsflottan under utbildning sker under hand-
ledning, borde sj6tjansten kunna tillgodoréknas enligt samma regler som
sjotjanst i handelsflottan. For den svenska marinen har det senaste forsvars-
beslutet i december 2004 inneburit kraftiga nedskéarningar for marinen.
Sjalvklart méste ménga valutbildade militara sjobefal vara mycket attrak-
tiva for den svenska handelsflottan. Det ar viktigt att utreda om det gar att
béattre tillvarata militara sjobefdls kompetens for den svenska handelsflot-
tan pd samma satt som vara nordiska grannlander eller genom att god-
kanna nagon form av dispens eller dvergangsregler. Ett viktigt inslag blir
att utreda vilka anpassade kompletteringsutbildningar som krdvs. Det kan
t.ex. gélla lastning.

2. M/S Estonias forlisning, punkt 15 (fp)

Erling Bager (fp) anfor:
Jag delar i princip den uppfattning som kommer fram i motionerna om att
en ny haverikommission bor tillkallas med anledning av M/S Estonias for-
lisning.
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Forteckning 6ver behandlade forslag

Motion vackt med anledning av skr. 2004/05:173

2005/06:MJ2 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd):

9. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att lampliga nédhamnar langs Sveriges kuster skall
anges i enlighet med vad man kommit 6verens om inom EU.

Motioner fran allmanna motionstiden hosten 2004

2004/05:T264 av Krister Hammarbergh (m):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om ortsnamn pa de svenska statsisbrytarna.

2004/05:T396 av Gunnar Andrén (fp):

3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om sjofartsregistrets struktur.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om rekryteringsframjande atgarder inom sj6farten.

6. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-

nen anfors om kvardrdjande sérregler inom sjolagstiftningen.

2004/05:T464 av Elizabeth Nystrom m.fl. (m):

15.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om angeldgenheten av en fortsatt rationalisering inom
Sjofartsverket.

2004/05:MJ500 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd):

10.  Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om bekvamlighetsflagg.

Motioner fran allmanna motionstiden hosten 2005

2005/06:U290 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m):

6. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att Sverige i EU aktivt verkar for en avreglering av
europeiska hamnar och en snabb avveckling av de lokala monopolen.
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20. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att Sverige skall verka for att ett system med
miljolotsar for 6vervakning och kontroll av lastfartyg som trafike-
rar Ostersjon upprattas.

2005/06:T347 av Lars Tysklind och Gunnar Andrén (bada fp):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att utreda hur militdra sjobeféls kompetens béttre skall kunna
tillvaratas vid tjénstgoring i den svenska handelsflottan.

2005/06:T376 av Berit J6hannesson m.fl. (v):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om &andrade regelverk och rutiner vid svenska hamnar i syfte att
sakerstélla besattningarnas majlighet att ga i land.

2005/06:T426 av Gunnar Andrén och Erling Bager (bada fp):

3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om sjofartsregistrets struktur.

4, Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om rekryteringsframjande atgarder inom sj6farten.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om kvardrdjande sarregler inom sj6lagstiftningen.

7. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-

nen anfors om ansvaret for bunkerolja.

2005/06:T430 av Annelie Enochson (kd):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfoérs om vikten av att Sjéraddningsséllskapet kan fortsatta sin verksamhet.

2005/06:T454 av Ragnwi Marcelind (kd):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att tillsatta en utredning angaende sjokarteverksamheten.

2005/06:T458 av Kenneth Lantz (kd):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om fortsatt miljo- och sékerhetsarbete i och runt Oresund.
2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-

nen anfors om behovet av att samordna befintliga resurser for ett
sdkrare Oresund.

2005/06:T484 av Kent Harstedt (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anférs om 6kad sikerhet i och kring Oresund i fraga om fartygstrafik.
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2005/06:T492 av Tuve Skanberg och Mikael Oscarsson (bada kd):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om atgarder for att undvika oljeskador i Ostersjon.

2005/06:T497 av Fredrik Reinfeldt m.fl. (m):

17.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om stuveriverksamheten.

18.  Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om skyddet av Ostersjon.

2005/06:T517 av Kerstin Lundgren (c):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om mojligheterna att kunna inforliva sjofarten i stader-
nas miljozoner.

2005/06:T581 av Kerstin Kristiansson Karlstedt och Agneta Lundberg
(bada s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om behovet av att bunkerolja av miljoklass 1 técks i alla Europas
hamnar.

2005/06:T599 av Lars Angstrom m.fl. (mp, s, m, kd, v, ¢, -):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att en ny haveriutredning kring M/S Estonias forlis-
ning, med befogenhet att ateruppta undersokningen av vraket,
kommer till stdnd.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att till denna utredning skall utses personer som inte
star i beroendestallning till ndgon av de inblandade staterna eller
myndigheterna.

3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att denna utredning skall genomféras under sadan
full 6ppenhet som galler vid en sjoforklaring, inklusive ratten att
forhora vittnen under ed.

2005/06:T605 av Rolf Lindén (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om forandringar i 2 kap. 3 § (SFS 1998:965) forordningen om behd-
righeter for sjopersonal.
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2005/06:T611 av Johnny Gylling m.fl. (kd):

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att regeringen skall verka for att minimera de
svenska sérreglerna for sjofarten.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att den svenska behérighetsférordningen skall anpas-
sas till den internationella konventionen STCW.

6. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att STCW-konventionen skall inforas direkt pé
engelska i svensk lagtext.

8. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om okade krav pa oljeleverantérernas och raffinaderier-
nas ansvar for bunkeroljans kvalitet.

9. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om sékerhetskrav for sjofarten.

10.  Riksdagen tillkadnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om en oberoende internationell granskning av Estonias
haveriutredning.

2005/06:MJ292 av Lars Tysklind och Cecilia Wigstrém (bada fp):

7. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att genom ett EU-direktiv for marina branslen
sakerstalla hogt stallda miljokrav inom hela EU-omradet.

2005/06:MJ394 av Lars Leijonborg m.fl. (fp):

12.  Riksdagen tillkadnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att utse nédhamnar.

13.  Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att upprétta ett system for aktiv trafikévervakning/
trafikrapportering i sodra Ostersjon.

2005/06:MJ443 av Lars Ohly m.fl. (v):

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att Sverige skall verka inom EU, IMO (International
Maritime Organization) och andra lampliga internationella forum
for effektiv kvaverening av fartyg som bl.a. trafikerar Ostersjon.

2005/06:MJ446 av Sven Gunnar Persson m.fl. (kd):

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att Sverige aktivt bor verka inom Helsingforskonven-
tionen (Helcom) for att fartygen skall kunna lamna sin spillolja
gratis i alla Ostersjons hamnar.
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10.

11

12.

21.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att Sverige bor verka for att IMO beslutar att
transport av tunga oljor med enkelskroviga fartyg snarast skall for-
bjudas pa allt vatten i Ostersjon.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att EU bor ge teknikbistand till de nya medlemslan-
derna s3 att de kan uppgradera sina fartyg i sjésakerhetshanseende.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att det i det hart trafikerade Bornholmsgattet bor
inforas krav pa lots eller motsvarande kompetens i besattningen.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att all handelssjofart bor flyttas soder och dster om
Hoburgs bank.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anférs om att Sverige genom IMO bor verka for att det blir
mojligt att infora lampliga regler som begransar bekvamlighetsflag-
gade fartygs tilltrade till vatten och hamnar i Ostersjon.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att lampliga nodhamnar l&ngs Sveriges kuster skall
anges i enlighet med dverenskommelser inom EU.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att vid hamnarna inratta miljostationer med mojlig-
het att ta emot skrap gratis, som exempelvis fiskebatar fangat upp.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att fullstdndigt klarldgga de réttsliga mojligheterna
for Sverige och Danmark att begransa sjofart i Oresund.

2005/06:MJ532 av Maud Olofsson m.fl. (c):
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motio-
nen anfors om att stalla hogre krav pa de fartyg och besattningar
som trafikerar Ostersjon.

Elanders Gotab, Stockholm 2006



