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Riksdagen begir att regeringen lagger fram forslag om inforande av ton-
nageskatt for sjofarten med giltighet frin den 1 januari 2005.!

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om ett atskiljande av Sjofartsinspektionen fran Sjofartsverket.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en langsiktig planeringsram och statliga anslagsmedel for sj6-
fartens infrastruktur.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att regerigen skall verka for att minimera de svenska sirregler-
na for sjofarten.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att den svenska behdrighetsforordningen skall anpassas till den
internationella konventionen STCW.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att STCW-konventionen skall inforas direkt pd engelska i
svensk lagtext.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om ett handlingsprogram for kustsjofarten.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om okade krav pa oljeleverantdrernas och raffinaderiernas ansvar
for bunkeroljans kvalitet.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om sékerhetskrav for sjofarten.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en oberoende internationell granskning av Estonias haveriut-
redning.

!'Yrkande 1 hinvisat till SkU.
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Inledning

Det kan konstateras att de forslag Kristdemokraterna lagt genom &ren for att
forstarka svensk sjofartsnéring successivt har tagits upp av regeringen och
forverkligats om &n inte i den takt som vore onskviért:

e Nettomodellen som infordes den 1 oktober 2001 for svenska redare ska ses
som en tillféllig subvention for att kunna konkurrera med den undermaéliga
sjofart som bedrivs av skrupelfria redare vérlden over.

o Tonnageskatten har dntligen borjat f4 acceptans hos regeringen och i den
utredning som vintas bli klar i november.

e En Oversyn av sjofartsavgifterna har gjorts bade av Néringsdepartementet
samt av Godstransportdelegationen. Det har konstaterats att sjofarten som
helhet betalar sina samhéllskostnader och jamfort med andra trafikslag bor
bl.a. farledsavgifterna siankas.

e EU-stdd ska sokas for isbrytningskostnaderna sé att inte dessa belastar all
sjofart till Sverige som i dag.

Svensk sjofart dr en viktig néring att understodja for att bevara kompetens,
sysselsittning samt miljo- och sikerhetstinkande. Kristdemokraterna kommer
att fortsétta driva pa for en stark svensk sjofartsnéring och goda mojligheter
for sjofarten pa Sverige att véxa.

Sedan oktober 2001 har drygt 80 fartyg fatt svensk flagg. Nastan 60 ny-
byggen till ett ssmmanlagt kontraktsvirde av ca 19 miljarder kronor finns for
ndrvarande i bestédllning av svenska rederier. I den svenska handelsflottan
sysselsatt i utrikes trafik finns i dag totalt ca 12 000 anstéllda. Man kan péasta
att trenden har vint d&ven om det inte varit ndgon stdrre rusning till det
svenska fartygsregistret. Den av riksdagen beslutade nettostodsmodellen for
svensk sjofart ger mdjligheter till béttre konkurrenskraft. Pa ldngre sikt bor
sddana stod avvecklas gemensamt inom EU men det kan ske forst nér be-
kvamlighetsflaggade fartyg inte langre kan konkurrera mot kvalitetssjofarten.

Svensk sjofart har ett hogt miljo- och sékerhetstéinkande och genom goda
konkurrensforutséttningar gynnas dirfor sjosakerheten internationellt om den
svenska handelsflottan véxer.

Sjofarten dr en forutsittning for den svenska utrikeshandeln. Varje arbets-
tillfélle till sjoss berdknas ge sex arbetstillfillen i land. Detta ar ytterligare ett
skal for att varna den svenska sjofarten.

Sveriges inflytande i IMO (FN:s internationella sjofartsorganisation) och
EU:s sjofartsorgan ar helt relaterat till hur mycket svenskregistrerat tonnage
vi har. Detta &r en viktig aspekt nir man talar om den svenska flaggans kon-
kurrenskraft.

Tonnageskatt fran den 1 januari 2005

Fortfarande saknas en pusselbit for att svensk sjofartsndring ska ha s& goda
konkurrensvillkor som EU:s gemensamma sjofartspolitik ger mdjlighet till,
nidmligen en tonnagebaserad beskattning, s.k. tonnageskatt. I dag har de flesta
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EU-ldnder en sadan skattemodell eller motsvarande. Den svenska riksdags-
majoriteten har hrsammat Kristdemokraternas forslag om tonnageskatt och
skatteutskottet har begért av finansministern att frdgan snarast utreds. Sa sker
for ndrvarande. Nu ar det viktigt att tonnageskatten infors skyndsamt sé att
svensk sjofart inte tappar tempo.

Det &r angeldget att tonnageskatten infors retroaktivt redan fran den 1 ja-
nuari 2005. Det mojliggors praktiskt av att det inte ar forrén i maj 2006 som
rederierna skulle behdva anhélla om att fa ingé i tonnageskattesystemet. De
gor detta i samband med att deklarationerna avseende 2005 sammanstélls.
Meningen 4r att det under tre ar ska vara mojligt ga in i tonnageskatten; det
blir saledes 2005, 2006 och 2007. Det innebar att man senast vid deklaration-
ens inldmnande i maj 2008 méste anhéalla om att f4 vara med i tonnageskatten.

De viktigaste argumenten for ett snabbt inforande av tonnageskatten sam-
manfattas under foljande fyra underrubriker.

Arbetstillfallen

Sjofartsniringen gér bra nu. En forsvagad konkurrenssituation riskerar verk-
samhetsflytt frdn Sverige dérfor att alla konkurrenter redan har tonnageskatt
eller motsvarande. Vi far inte tappa tempo och riskera arbetstillfdllen. Manga
forsdljningar av éldre tonnage har gjorts under 2005 for att bereda plats for
nytt tonnage. En omfattande foryngring av handelsflottan sker for niarvarande.
Sjopersonalen géar pa viss tomgéang i avvaktan pa de nya fartygen. Ett senare-
lagt tonnageskattesystem innebar risk for personalavvecklingar. Ju snabbare
nya arbetstillfdllen inom sjofarten och dess kluster som omfattar ca 200 000
personer kan skapas, desto béttre. Inforandet av tonnageskatten sa fort som
mojligt underléttar detta. De stora investeringar som redan gjorts i nya fartyg
gor att spelreglerna bor vara klara i god tid (2005) for att planera/rikna pa
svensk flagg pé fartyg som levereras. Detta har stor betydelse, sirskilt betraf-
fande antalet arbetstillféllen.

Konkurrensneutralitet

Foljt av flera decennier med dalig 16nsamhet for branschen har de senaste tva
aren varit generellt sett mycket lyckosamma for de flesta rederier. Detta har
anvénts till att dels bygga upp kapitalet, dels till utforséljning av dldre ton-
nage och omfattande investeringar i nytt tonnage. Effekten har blivit en bety-
dande men tillfdllig skatteexponering for ett flertal svenska rederier redan
2005. Ett fordrojt inforande av tonnageskatten riskerar darfor bli lite av ett
slag i luften eftersom utgangspunkten &r att internationellt verkande rederier
bara kan drivas med konkurrensneutrala skattevillkor. Ur konkurrenshéinse-
ende dr det for svenska rederier viktigt att komma in i tonnageskattesystemet
fr.o.m. 2005 eftersom de utldndska konkurrenterna sedan lédnge har en sadan
skattesituation. Konkurrenssituationen &r redan negativt forskjuten. For-
spranget tar lang tid hdmta in.
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Forsdljningar och suboptimala investeringar

En bra marknad rdder for att avyttra dldre tonnage. Nér sddant dldre tonnage
sdljs 16ses Overavskrivningarna upp och utsétts for beskattning om de inte
behovs for forlusttickning och om nyanskaffat tonnage inte kan tas in i bock-
erna under samma riikenskapsar. Arsskiftesproblematiken gér att om man
t.ex. har rdkenskapsér ekvivalent med kalenderdr uppstér foljande problem:
En forséljning den 31 december gor det for sent investera dagen efter, dvs. 1
januari. Det blir reavinstskatt om inte investeringen gors samma rikenskaps-
ar. Av marknadsskal dr tidsramen for avyttring av enkelskrovigt tanktonnage
pa grund av dubbelskrovsforordningen som foljer av IMO:s utfasningsregler
begriansad. Senare inférande av tonnageskatt dn fran 2005 medfor risk for
senarelagda forsdljningar for att slippa 16sa upp Overavskrivningar, med
sdmre priser som foljd. Senarelagd tonnageskatt medfor risk for skattedrivna
och kommersiellt suboptimala investeringar beroende pa att det svenska over-
avskrivningssystemet kan fa sddana effekter i kapitalintensiva branscher.

Bittre forutséttningar for kapitalanskaffning

Kontraktsvirdet for svenska rederiers bestillningar &r 18,6 miljarder kronor
2005. Tonnageskatt fran 2005 ger béttre forutsittningar for kapitalanskaffning
eftersom soliditeten okar.

Sjofartsstod och konkurrenskraft

Det &r i dag stora variationer mellan landerna nir det géller sjofartspolitik.
For att undvika att svenska rederier flaggar ut till l&inder med battre villkor,
maste Sverige anpassa sina skatter, lagar och regelverk efter EU:s konkur-
rensnormer. Den svenska sjofarten ska ses ur ett internationellt perspektiv och
de sdrregler som verkar konkurrenshimmande for niringen maste ses dver.

Kristdemokraterna vill pad sikt avskaffa sjofartssubventionerna. Under
overskadlig tid framover maste de dock finnas kvar for att svara upp mot
konkurrensen fran fartyg under bekvamlighetsflagg, av vilka ménga uppvisar
stora brister pa sjosdkerhet och milj6tinkande. Sverige &r ett foregdngsland
inom sjofarten nér det géller sdkerhet och miljomedvetenhet och dérfor ar det
mycket viktigt att behalla den svenska kompetensen och att svenska rederier
fér villkor liknande 6vriga EU-landers rederier.

EU maste arbeta for okad sjosdkerhet och storre miljomedvetenhet och
hart bekdmpa de attityder som forekommer hos nationer dér man asidosatter
de sikerhets- och miljonormer som satts av internationella sjosdkerhetsorgan.
Det far inte 16na sig att konkurrera genom undermalig sdkerhet, daliga arbets-
villkor eller genom att dumpa olja till havs.
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Sarreglerna

Det finns fortfarande svenska sirregler. Numer utmérker t.o.m. Sjofartsverket
sdrreglerna sa att det i forfattningarna och forslagen till forfattningar stér att
ldsa att: ”internationellt giller, men for svenska fartyg géller dessutom”. Detta
forsvarar for svensk sjofart, sérskilt om valet stdr mellan svensk flagg eller
utldndsk flagg néir det géller nybyggda fartyg.

Nu avser Sjofartsverket avskaffa svenska tekniska sarregler betraffande in-
ternationella konventioners tillimpning pa svenska fartyg. Verket borde gé
dnnu lidngre och i stéllet inféra konventionerna direkt pa engelska i svensk
lagtext. Forst da blir bestimmelserna konkurrensneutrala. S& gor man i flyget
och inom bilindustrin.

Den svenska behdrighetsforordningen borde anpassas till den internation-
ella konventionen STCW. De svenska sérreglerna forsvérar for svenska ung-
domar att fi ut sina behorigheter. Det forsvarar ocksé for svenska rederier att
operera langt borta fran Sverige pa grund av de otidsenliga bemanningsreg-
lerna.

Det finns svenska befélsbehorighetsregler som inte har sin motsvarighet i
den internationella STCW-konventionen. Enligt svenska regler delas behorig-
heterna in i olika fartomraden ndmligen inre fart, nérfart, europafart och
oceanfart. Det ar sjdlvklart att det blir kostsamma problem nédr man maste
byta befdl ombord i ett fartyg beroende pa att man gar fran ett fartomrade till
ett annat med stdrre krav.

Sa blir det for ett fartyg i kustfart ndr man passerar en viss grins. Man far
en kénsla av att man pa myndighetshall inte ndrmare har funderat 6ver hur det
ser ut i praktiken. Varfor skulle det annars vara nddvéndigt att skicka i vig en
befdlhavare till ett fartyg i kustfart bara for att kusten i fraga ligger ldngre bort
fran Sverige dn de kuster som finns i Europa eller Nordafrika? Och vad 4r det
som sidger att det skulle behdvas hogre behorighet for att navigera i lugna
vatten lings Sydostasiens kuster 4n i Oresund som r ett av virldens mest
trafikerade farvatten?

Det verkar som om myndigheterna pé fullt allvar anser att det &r svérare att
navigera ett fartyg ju ldngre bort man kommer fran Sverige. Det &r sjalvklart
att det inte &r sa. Tyvérr leder detta till att rederierna avstér fran att gora affa-
rer i dessa sammanhang.

Fartomradet Europafart i behdrighetsférordningen borde kompletteras med
tillagget “internationell kustfart”. D& kan svenska fartyg konkurrera pé lika
villkor langs alla kuster oavsett var de finns pé jorden.

Utbildning, behorigheter, praktikkrav,
fartomrdden m.m.
Den svenska regelfloran i detta avseende &r omfattande, komplex och inne-

haller nationella sérregler som orsakar problem och kostnader for svensk
rederindring. STCW bor tillimpas i sin helhet i Sverige. Detta ska inte ute-
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sluta en utbildning i Sverige som ligger ver konventionsnivad. Vi onskar
emellertid ett system ddr man kan halla isdr utbildning pa konventionsniva
och utbildning som ligger 6ver konventionsniva. Utbildning 6ver konvent-
ionsstandard &r en viktig konkurrensfordel.

Europafartskravet for att uppné klass V-behorighet

For att fa vaktbefilsbehorighet som styrman (klass V enligt behorighetsfor-
ordningen) krdvs sammanlagt 36 ménaders behorighetsgivande sjotid. Av
denna tid ska sammanlagt 9 manader avse tid fullgjord i fartyg med en drik-
tighet storre dn 3 000 som gar i s.k. Europafart eller oceanfart. Detta framgar
av 2 kap. 7 § behorighetsférordningen.

Kravet pa Europafart eller vidstricktare har blivit en flaskhals eftersom
svenska fartyg i dessa fartomraden blivit farre till antalet. Kravet pa Europa-
fart eller vidstricktare har gett upphov till svarigheter for de nyexaminerade
befdl som arbetar for att fa ihop sin behorighetsgivande sjotid. Bestimmelsen
hindrar inte minst all den personal som annars skulle kunnat fa anstillning i
fartyg som ror sig ndrmare Sverige, men dir behorigheten klass V krévs.
Dessa personer méste for att fa segla i nérfarten forst lyckas fa en anstillning i
Europafart under en period for att uppna sin behorighet.

Det finns exempel pd sméd bunkerbétsredare som efter avlagd sjokap-
tensexamen maste forsoka finna anstéllning hos nigon som driver sjofart i
Europafart eller vidstricktare, enbart for att sedermera kunna fora befél pé det
egna fartyget som endast opereras i narfart.

Det finns ingenting som séger att personal som arbetat pa fartyg i Europa-
fart eller oceanfart skulle ha fétt battre eller mer erfarenheter av sddana syss-
lor som krévs for att tillfyllest framfora ett fartyg oavsett fartomrade &n sadan
personal som arbetat i t.ex. narfarten.

En svensk sirregel, ndmligen kravet pd behorighetsgivande sjotid i vid-
stricktare fart &n nérfart, forsvarar fér ungdomar att f4 den nédvandiga beho-
righetsgivande sjotiden. Regeln forhindrar dem helt enkelt att f4 arbete i en
arbetsmarknad dér det rader brist p personal.

Sverige hade tidigare en mycket stor oceangdende handelsflotta. I dag ar
handelsflottan avsevért mindre vad avser antalet fartyg och ddrmed ockséa
antalet arbetsplatser. Den svenska handelsflottan bestdr numera till storsta
delen av specialfartyg. Detta innebir att yrkesutdvning och arbetsinnehall
varierar hogst avsevirt beroende pa i vilket fartyg man tjanstgor. Foljden av
detta dr att sjofartsniringen numera aldrig kan garantera den allsidighet i
yrket som sjomannen ofta fick forr. Det kan &ven nimnas att tjanstgéring pa
en supertanker i virldsomspédnnande trafik kan forefalla mycket kvalifice-
rande. I praktiken medfor det dock ofta en sj6tid med okvalificerat innehéll,
inte séllan huvudsakligen begrinsat till rostborttagning, malningsarbeten
m.m. Det dr fA hamnanlép under sjomannens tjdnstgdringsperioder, det ar
trader med mycket gles trafik, oftast i fartomraden med enbart vackert vider
etc. Detta ska jimforas med t.ex. en farja i Ostersjofart med intensiv sjotrafik,
manga hamnanlop, ibland svéra viderforhallanden med is, tjocka och storm,
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snd och kyla etc. som naturligtvis ger en oerhdrt mycket béttre trdning infor
den vaktstyrmansroll som sjomannen efter avlagd sjokaptensexamen ska
fylla.

Det dr mycket mgjligt att EG-kommissionen skulle kunna anmérka pa Sve-
rige for dessa behdorighetsregler. De ér klart diskriminerande for svensk per-
sonal och foretag vad betraffar den fria rorligheten. Andra EU-lénder har inte
sadana regler.

Rekrytering, forskning, utbildning

Sveriges Redareforening, den svenska sjofartsnidringens branschorganisation,
har nyligen gétt in med 100 miljoner kronor i ett miljardpaket for att frimja
forskning och utbildning pa sjéfartsomradet i ett samarbete med Chalmers
tekniska hogskola och Handelshogskolan i Goteborg.

Liksom alla branscher med framtiden for sig behover dven sjofarten rekry-
teringsframjande atgérder. Sjofartsnéringen sjilv tar ett stort ansvar for detta i
samverkan med sjofartsskolorna. Det visar satsningen péd forskning och ut-
bildning.

Handelsflottans kultur- och fritidsrdd (HKF) &r ocksd en viktig institution
for trivseln och samhorigheten bland svenska sjomin, ofta stationerade langt
hemifran och stéindigt pa resa.

HKF, som inte kostar mer 4n lite drygt 20 miljoner kronor per &r, finansie-
ras av sjofarten sjélv. Det sker genom de farledsavgifter som sjofarten betalar.
HKEF belastar saledes inte statskassan, vilket felaktigt framforts i debatten pa
senare tid, inte minst nér olika aktorer foreslagit nedldggning av i deras tycke
onddiga statliga verksamheter.

HKF:s framtid har nyligen 4nnu en gang utretts. Aven om de tekniska for-
utsittningarna for kontakter med familj och vénner hemma forbéttrats radikalt
under senare ar 4r HKF mycket viktigt och ibland avgdrande for trivseln i
yrket pd grund av de langa avstdnden hem. HKF i sin nuvarande organisat-
ionsform fungerar oklanderligt och till alla intressenters fulla beldtenhet. Nar
regeringen nu véljer att inordna organisationen i Sjofartsverket trots manga
remissinstansers avstyrkande &r det viktigt att HKF:s verksamhet inte margi-
naliseras.

Ombordanstillda

Konkurrensen till sjoss édr global och marginalerna sméd. Det férekommer
tyvérr fortfarande méanga skrupelfria redare dver virlden som inte vérderar ett
ménniskoliv sdrskilt hogt. Det ar farligt och utsatt pd méanga hall att vara om-
bordanstilld. Pirater hérjar, fartyg gar in i krigszoner, rostiga skorvar moter
sin undergéng till havs, smuggelgods och vapen fraktas till sjoss. Listan kan
goras lang. Det dr viktigt att de som jobbar till sjoss kan ges en trygg och
siker arbetsmiljo. Svensk sjofart anses dessbittre tillhora kvalitetssjofarten.
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Fortfarande finns det dock svenska redare som foredrar bekvamlighetsflagg
for att slippa skatt och besvirliga sdkerhetsregler.

Med en vettig svensk sjofartspolitik borde det inte finnas nadgon ursékt for
att registrera fartygen i sddana nationer som gér under stimpeln bekvamlig-
hetsflagg (flag of convenience) eller “fiffelflagg”. Detta dr ett starkt motiv for
att Kristdemokraterna foresprakar sjofartsstdd samt tonnagebeskattning for
svensk rederindring.

Avgiftssystemet och myndighetsstrukturen

Varje transportslag har sina fordelar. For att fa sa effektiva godstransporter
som mojligt for att kunna uppna satta miljomal och transportpolitiska mal &r
det nédvindigt att de olika godstransportslagen samverkar. Sddana intermo-
dala transportlosningar ér viktiga for att flytta 6ver en del av langvéga trans-
porter fran vég till jirnvdg och sjofart. Inom godstransportbranschen har det
papekats hur viktigt ett samarbete mellan olika trafikslag dr. Den forsta Gods-
transportdelegationen, SOU 2001:61, konstaterade ocksé nddvéindigheten av
att ett transportslagsneutralt avgiftssystem skapas. Regeringen méste verka
for att lagar och ekonomiska styrmedel underléttar for intermodala transport-
16sningar. Pa forslag fran bl.a. Kristdemokraterna beslutade riksdagen 2002
att se Over sjofartens avgiftssystem i syfte att skapa ett mer konkurrensne-
utralt forhallande mellan transportslagen.

Néringsdepartementet har i en rapport i juli 2003 ”Nya farledsavgifter”
(Ds 2003:41) gjort en 6versyn av de svenska sjofartsavgifterna. Enligt rappor-
ten betalar handelssjofarten mer dn konkurrerande transportslag (bil och jérn-
vig) for sina marginalkostnader. Ar 2004 har ocksa Godstransportdelegation-
en (SOU 2004:76) presenterat sina forslag for att fordndra avgiftsstrukturen.
Delegationen konstaterar i korthet vad giéller sjofarten att det behovs sinkta
farledsavgifter, att infrastrukturavgifter battre ska spegla den samhéllsekono-
miska marginalkostnaden, att regeringen bor peka ut strategiska hamnregion-
er samt understodja kombiterminaler.

Remisstiden pa Godstransportdelegationens forslag gick ut i oktober 2004
och regeringen har aviserat att den har for avsikt att ta upp forslagen i en
forsenad transportpolitisk proposition i november 2005. Kristdemokraterna
menar att frigorna dr angeldgna och kommer att bevaka hur regeringen be-
handlar forslagen. Vi foresprakar inte en statlig hamnpolitik men givet ar att
staten maste forstirka landinfrastrukturen i de regioner dér sj6farten har stor
nationell betydelse. Vi anser dock att Godstransportdelegationen missat den
stora potential som det utvidgade EU innebdr och séledes ldmnat hela syd-
Ostra Sverige som en vit flick pa infrastrukturkartan. Detta &r inte en accepta-
bel framtidsvision.

En del i en langsiktig vision for svensk sjofart bor ocksé vara att Sjofarts-
verket pa sikt mister sin stéllning som affarsdrivande verk och att verksam-
heten i stéllet finansieras av skattemedel pad motsvarande sitt som Végverket.
En annan del av en plan for att stirka sjofarten dr att, som nu borjar ske, dela
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upp Sjofartsverket och gora Sjofartsinspektionen till en egen myndighet. Fran
den 1 oktober 2004 har Sjdfartsinspektionen ansvar for huvuddelen av myn-
dighetsutdvningen inom verket.

Kristdemokraterna anser att det pa sikt bor tillskapas en sammanhéllen or-
ganisation av inspektionsmyndigheter for vag-, jarnvéigs- och flygtrafiken och
for sjofarten.

En tredje bestandsdel i en sddan plan bor vara att fa bort isbrytningen fran
farledsavgifterna. For att inte missgynna Norrlandskusten borde isbrytningen
endast till en mycket liten del belasta sjofartens avgifter. Regeringen borde
tillsammans med Finland, Danmark och Estland — som numera ar unionsmed-
lem — utverka regionala EU-stod for att halla isen borta fran farlederna.

Sjofartens infrastruktur

Kristdemokraterna anser att statliga medel langsiktigt bor avsittas for att
tiacka en del av kostnaderna for sjofartens infrastruktur. Det av Sjofartsverket
administrerade farledssystemet kan inte helt ut finansieras med avgifter. Sta-
ten har ett ansvar att stddja regionala satsningar och tillse att de stora gods-
straken, som utgdér mojliga alternativ till vigtrafiken, ocksa blir kommersiellt
géngbara alternativ. Erséttning utgér i dag i form av anslagsmedel till viss
kanaltrafik m.m.”.

Av riksintresse dr, forutom kanaler och andra farleder, ocksé sidkerheten
och tillgidngligheten i G6teborgs hamn. Ett avtal har slutits om en gemensam
finansiering av investeringar i farleder till och fran Goteborgs hamn. Statens
del av finansieringen ska tickas av Sjofartsverkets egna medel och 1an.

For att utveckla sjofarten genom en forbéttrad infrastruktur anser Kristde-
mokraterna att Sjofartsverkets planering for 2004-2015 bor ha sin utgéngs-
punkt i att anslagsmedel avsitts for investeringar i farleder. I Kristdemokra-
ternas budgetalternativ avsétts 30 miljoner kronor per ar for detta d&ndamal
fran ar 2006.

EU:s transportministrar har sagt sig vilja utveckla kustsjéfarten och nu har
ocksa projektet Motorways of the Sea dragit i gang. Detta dr positivt for
transporterna och Sverige med sin langa kust och sina langa vattendrag skulle
tjéina pa att kust- och nérsjofarten fick en renéssans.

EG-kommissionen vill nu genom programmet Marco Polo 2 och projektet
Motorways of the Sea forstirka sjofartens attraktionskraft. Vad som ar mindre
bra r att man planerar inrétta subsidier for att starta nya sjolinjer 6ver haven.
Detta kan bli konkurrenssnedvridande i slutinden. EU-pengarna bor i stillet
satsas pa sddant som kan komma all sjofart till del, exempelvis isbrytning och
infrastruktur som tidigare ndmnts.

Den svenska kustsjofarten och Vénersjofarten behdver ges bittre villkor.
Det dr visentligt att infrastrukturella forutséttningar finns for att utveckla
Vinersjofarten. Standarden pa Trollhétte kanal utgér en sédan forutséttning.
Staten bor garantera fortsatt drift av kanalen och tillse att nddvéndiga under-
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hallsarbeten kommer till stind. Sodertédlje kanal har motsvarande betydelse
for Milarsjofarten.

Regeringen bor snarast redovisa ett handlingsprogram for att forbéttra vill-
koren for kustsjofarten.

Sjofarten och miljon

De flesta transporter paverkar miljon negativt. Eftersom sjofarten ar energief-
fektiv och har storst lastkapacitet av godstransportslagen utgér den en stor
tillgang i ett miljomedvetet samhaélle. Det krivs inga stora ingrepp i miljon for
att skapa forutséttningar for sjotransport. Buller och trangsel pa vigar undviks
ndr gods fraktas till sjoss. Olycksrisken vid transport av farliga dmnen &r
ocksa betydligt mindre pa vatten &n pa land.

1 dag drivs méanga féarjor med regelbunden trafik pa Sverige med lagsvavlig
bunkerolja. Sverige har som forsta land i vérlden infort miljodifferentierade
avgifter. Principen &r att fartyg som trafikerar svenska hamnar och som mins-
kar sina utsldpp, t.ex. genom katalytisk avgasrening och anvidndning av oljor
med lag svavelhalt, ska fa betala mindre i avgift.

Kristdemokraterna anser ocksa att regeringen maste stélla krav pa oljebo-
lagens ansvar for bunkeroljan som slédpps ut pa marknaden. Det pastas ofta att
sjofarten “tar hand om” de restprodukter som raffinaderierna inte annars blir
av med. Denna olja forbrianns pa haven och bidrar till svara miljéfororening-
ar. Regeringen maste arbeta inom EU och internationella sj6fartsorgan for att
skapa harda och likformade krav pad minskade miljdstérande utslépp.

De miljodifferentierade farledsavgifterna har hittills uppskattningsvis lett
till att utsldppen av svaveloxid har minskat med ca 50 000 ton per ar och
kviveoxider med ca 27 000 ton per ar inom Ostersjd- och Nordsjdomradet.
Det dr vasentligt att avgifterna forsatter utvecklas mot att ytterligare stimulera
miljdinvesteringar.

En étgdrd som gynnar miljon i hog grad dr att installera en katalysator pa
fartyget. Investeringskostnaderna for katalysatorer dr dock mycket hoga. For
en stor firja ror det sig om dver 20 miljoner kronor samt ytterligare 1 miljon
kronor per fartyg och &r i driftskostnad av katalysatorn. Sjofartsverket ridknar
med att ett “normalt” fartyg sldpper ut ca 15 gram kvéveoxider per kilowatt-
timme. Ett fartyg med katalysator sldpper i genomsnitt “bara” ut drygt 3 gram
per kilowattimme. Tidigare gavs investeringsbidrag for att installera katalysa-
tor. Det fungerade sé att 40 % av farledsavgiften kunde aterfds om investering
i katalysator gjordes. Detta, eller liknande system, bor provas igen.

Oljeutslippen i Ostersjon ir fortfarande ett stort problem. Den stérsta de-
len av oljeutslédppen sker inte vid tankbatsolyckor utan i samband med ren-
gbrningen ombord pé olika typer av fartyg. I Ostersjon ir det sedan 1976
forbjudet att pumpa oljehaltigt ldnsvatten 6verbord. Likvél observeras varje ar
400-500 olagliga oljeutslipp i den svenska delen av Ostersjon. Morkertalet
torde dessutom vara stort. Det dr fortfarande mycket svart att fa till stand en
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fallande dom mot miljobovarna. Sverige maste fortsétta vara padrivande i
dessa fragor inom EU samt de internationella organ som finns for havsmiljon.

For att komma till rdtta med utslépp av flyktiga organiska dmnen (VOC)
borde atervinningsanldggningar installeras i samtliga hamnar. Goteborgs
hamn har efter aliggande av Naturvardsverket installerat en saddan anldgg-
ning. Resultatet 4r mycket lyckat. Man rdknar med att atervinna 400 ton
kolviten per ar. Statens agerande i fragan dr inte imponerande. Med bade
morot och piska anmodades berérda hamnar att vara klara senast ar 2001 med
atervinningen. Goteborgs hamn, raffinaderi och fartyg har tillsammans inve-
sterat ca 100 miljoner kronor. Dérefter har forutsdttningarna &ndrats och
andra hamnar far dispens av Naturvéardsverket. Detta snedvrider konkurren-
sen.

Kristdemokraterna anser att regeringen aktivt bor verka for att obligatorisk
atervinning av VOC inf6rs i alla hamnar internationellt.

Hamnarnas avfallshantering

Ett problem &r de ekonomiska villkor som réder kring avfallshanteringen i
hamnarna. Ett flertal hamnar tillimpar inte det "no-special-fee-system” som
lagen om atgérder mot fororening fran fartyg kriver, utan tar ut en sérskild
avgift nér storre miangder avfall lamnas. Detta dkar incitamenten for illegala
utslapp till havs och &r ett oacceptabelt forfarande som maéste beivras.

Ostersjostrategin liksom regering och riksdag har slagit fast att ingen sér-
skild avgift ska uttagas for mottagande av fartygsavfall. I stdllet ska kostna-
den for mottagandet inkluderas i hamnavgiften. Detta innebdr generellt att
hamnavgifterna maste héjas i takt med 6kad avfallshantering. Hamnavgiften
utgdr dock ett konkurrensmedel hamnar emellan, varfér ocksa villkoren for
avfallshanteringen kommit att utgora ett konkurrensmedel.

Detta fér flera olyckliga konsekvenser. Dels innebér konkurrenssituationen
att atskilliga hamnar inte fullt ut kan ticka sina kostnader fér mottagandet av
avfall med hamnavgiften. Dels medfor det att avfallshanteringen koncentreras
till hamnar med 14g avgift snarare 4n till dem som har storst kapacitet och ar
bist lampade att ta hand om avfallet. Forsimrad miljohénsyn blir resultatet
nér fartygs val av hamn for lamnande av avfall inte foljer miljomaéssigt ration-
ella principer utan snidvt ekonomiska sadana.

Syftet med “no-special-fee-system” &r att fartyg inte pa ekonomiska grun-
der ska vilja att avstd frén att lamna avfall i hamn. Det &dr da inte rimligt att
regelverket medverkar till att uppmuntra fartygsbefil att soka den billigaste i
stillet for den mest miljoméssiga 16sningen for sin avfallshantering.

Kristdemokraterna anser dérfor att de ekonomiska villkoren f6r mottagan-
det av fartygsavfall bor ses Over i syfte att gora dessa och formerna for av-
fallshanteringen likvardiga over hela landet och av sadan standard som krévs
enligt Ostersjdstrategin.

11



Fel! Okint namn pa

12

Sjosdkerheten

Svensk sjofartstradition innehdller en hog sjosdkerhet. Kristdemokraterna
anser att Sverige ska vara padrivande for béttre sjosdkerhet inom internation-
ella organ. Det innebdr inte att det i varje lage ska produceras nya sirkrav for
svenska redare utan att andra flaggstater behover bry sig. Sékerhetskrav ska
genomdrivas inom IMO for att {4 en global tillimpning.

En annan viktig sékerhetsfrdga ar Sjofartsinspektionens stillning vilket be-
rorts i avsnittet om avgifter for sjofarten. Integritet dr ett nyckelord i alla sé-
kerhetssammanhang. Vi anser att Sjofartsinspektionen ska vara en fristdende
myndighet och inte lyda under Sjofartsverket. Glddjande nog fattade riksda-
gen detta beslut 2004 men regeringen har dnnu inte pabdorjat att utreda inrét-
tandet av en gemensam trafikinspektion. For detta fortjédnar regeringen kritik.

Det dr i ar elva &r sedan Estoniakatastrofen intréffade. Fortfarande diskute-
ras olycksorsaken och sjunkforloppet. Manga experter har domt ut den have-
riutredning som gjordes av de tre inblandade nationerna Estland, Finland och
Sverige. Kristdemokraterna anser att regeringen bor ta initiativ till att med
berdrda regeringar diskutera en oberoende internationell granskning av have-
riutredningen.

Stockholm den 5 oktober 2005

Johnny Gylling (kd)

Tuve Skanberg (kd) Lars Gustafsson (kd)
Sven Gunnar Persson (kd) Ragnwi Marcelind (kd)
Dan Kihlstrom (kd) Annelie Enochson (kd)

Bjérn von der Esch (kd)
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