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Sjofartsfragor

Sammanfattning

| detta betankande behandlar trafikutskottet fragor om sjofart med utgangs-
punkt fran 25 yrkanden fran den allmanna motionstiden 2014. Motionsforsla-
gen ror bl.a. forutsattningar for svensk sjéfart, inlandssjofart, miljéfragor och
sjosikerhet inom fritidsbétslivet.

Utskottet betonar vikten av att Sverige har en konkurrenskraftig, inhemsk
sjofartsnaring. En val fungerande sj6fart till och fran svenska hamnar ar avgo-
rande for svensk industri och dess mojligheter att konkurrera pa varldsmark-
naden. En stark svenskflaggad fartygsflotta innebéar att Sveriges mojligheter
att paverka i miljo- och sékerhetsfragor i internationella forum séikras. Dess-
utom bidrar den svenska sjofarten dels till att skapa arbetstillfallen bade direkt
och indirekt, dels med skatteintékter.

Utskottet har genomfort en uppfdljning av sjofartsnaringen och dess kon-
kurrenskraft (2014/15:RFR9). Utskottet konstaterar att uppfoljningen tydligt
visar att det finns utrymme for forbattringar for att starka sjofartens konkur-
renskraft och att det &r angeléget att dessa genomfdrs inom en snar framtid.
Den okade utflaggningstakten under senare ar beror framst pa utformningen
av de svenska bemanningsreglerna samt franvaron av ett svenskt tonnageskat-
tesystem. Utskottet forutsatter att regeringen kommer att bedriva ett aktivt och
skyndsamt arbete for att forbattra de omraden som uppmarksammas i uppfolj-
ningen som sarskilt betydelsefulla for att forbattra sjofartens konkurrenskraft.

Nar det galler inlandssjofarten konstaterar utskottet att transporter pa sjoar
och kanaler ar viktiga for ett effektivt utnyttjande av transportsystemet. Ut-
skottet framhaller att inférande av EU:s regelverk ar en viktig del for att starka
inlandssjofarten men att &ven andra aspekter &r betydelsefulla nér det géller att
framja transporter av gods och manniskor via véra inre vattenvagar och kon-
staterar att de grundldggande delarna av EU:s regelverk for inlandssjéfarten
nu har genomforts.

Utskottet framhaller vidare att Sverige ska ha en kvalitetssjéfart som tar
ansvar for miljon, och papekar att Sverige driver ett aktivt miljoarbete saval
nationellt som internationellt. Sjéfartsnaringens internationella karaktér till-
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sammans med det faktum att de flesta &mnen som slapps ut i luften transport-
eras langa strackor gor att internationella beslut ar avgorande for att minska
sjofartens utslapp till luft och vatten. Utskottet papekar ocksa att trafikiver-
vakning och trafikreglering kan 6ka sjotrafiksékerheten och minska riskerna
att miljon fororenas.

Utskottet faster stor vikt vid fragor om sjosakerhet och understryker vikten
av det transportpolitiska mélet om att ingen ska dodas eller skadas allvarligt.
Utskottet papekar att vattenskotrar kan orsaka ett flertal problem. De har starka
motorer och kan koras i hoga hastigheter pa grunt vatten. Dartill kommer stor-
ningar och buller som bl.a. riskerar att paverka fagellivet i kansliga omraden.
Mot bakgrund av detta foreslar utskottet ett tillkannagivande om att férarbevis
och aldersgrans for framforande av vattenskoter bor inforas och bifaller dar-
med motionsyrkanden om detta. Utskottet framhaller att forarbeviset bor fo-
kusera pa att den som framfor vattenskotern kan gora detta pa ett sakert och
tryggt satt, for saval foraren sjalv som for de personer och det djurliv som
vistas i narheten samt ar inriktat pa att ha forstaelse for hastigheter och sjovett.

Utskottet avstyrker samtliga dvriga motionsyrkanden.

I betankandet finns tre reservationer (M, C, FP, KD och SD) och tva sar-
skilda yttranden (M, C, FP, KD och SD).
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

Sjofartsnaringen och dess konkurrenskraft
Riksdagen godkénner vad utskottet anfért om utskottets uppféljning av
sjofartsnaringen och dess konkurrenskraft.

Forutsattningar for svensk sjofart
Riksdagen avslar motionerna
2014/15:563 av Ola Johansson och Anders Akesson (C) yrkande 1,
2014/15:2110 av Tony Wiklander (SD) och
2014/15:2137 av Per Klarberg m.fl. (SD).
Reservation 1 (SD)

Inre vattenvagar
Riksdagen avslar motionerna
2014/15:3 av Lars Tysklind och Nina Lundstrém (FP) yrkandena 1-3
och
2014/15:302 av Cecilia Widegren (M).
Reservation 2 (M, C, FP, KD)

Infrastrukturfragor

Riksdagen avslar motionerna

2014/15:1296 av Sten Bergheden (M) yrkande 2,
2014/15:1659 av Stina Bergstrom (MP) yrkandena 1 och 2,
2014/15:2156 av Jorgen Hellman m.fl. (S) och
2014/15:2465 av Carina Ohlsson m.fl. (S).

Miljofragor

Riksdagen avslar motionerna

2014/15:2154 av Thomas Finnborg m.fl. (M) yrkandena 1 och 2,
2014/15:2541 av Lena Ek (C) yrkande 6 och

2014/15:2561 av Gustaf Hoffstedt (M).

Lotsplikt
Riksdagen avslar motion
2014/15:2227 av Jan R Andersson och Finn Bengtsson (M).

Fartomradesindelning
Riksdagen avslar motion
2014/15:562 av Per Lodenius (C).

M/S Estonia
Riksdagen avslar motion
2014/15:1036 av Jonas Millard (SD).
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UTSKOTTETS FORSLAG TILL RIKSDAGSBESLUT

Batregister
Riksdagen avslar motion
2014/15:1166 av Hans Ekstrom (S) yrkande 2.

Sjosakerhet inom fritidsbatslivet

Riksdagen tillkdnnager for regeringen vad utskottet anfor om att forar-
bevis och aldersgrans for framforande av vattenskoter bor inforas. Dar-
med bifaller riksdagen motionerna

2014/15:493 av Hans Hoff (S) och

2014/15:1525 av Roland Utbult (KD) yrkandena 1 och 2 samt

avslar motion

2014/15:1836 av Thomas Finnborg (M).

Kaer for batplats
Riksdagen avslar motion
2014/15:58 av Jimmy Stéhl (SD).
Reservation 3 (SD)

Stockholm den 23 april 2015

Pa trafikutskottets vagnar

Karin Svensson Smith

Foljande ledamoter har deltagit i beslutet: Karin Svensson Smith (MP), Jessica
Rosencrantz (M), Pia Nilsson (S), Suzanne Svensson (S), Edward Riedl (M),
Lars Mejern Larsson (S), Tony Wiklander (SD), Leif Pettersson (S), Anders
Akesson (C), Jasenko Omanovic (S), Emma Wallrup (V), Robert Halef (KD),
Johan Andersson (S), Erik Ottoson (M), Nina Kain (SD), Lars Tysklind (FP)
och Gunnar Hedberg (M).
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Redogorelse for drendet

Arendet och dess beredning

I betdnkandet behandlas 25 motionsyrkanden fran den allmanna motionstiden
2014 om bl.a. sjofartens infrastruktur, miljéfragor och inlandssj6fart. En for-
teckning Over de forslag som behandlas finns i bilaga 1.

Infor &rendets beredning genomforde utskottet en Sjofartsdag den 16 mars
2015 dar ett flertal aktorer i branschen narvarade och diskuterade aktuella fra-
gor om bl.a. inre vattenvagar, godsfloden, logistikfragor, branslefragor och
dvervakning av de skérpta svavelreglerna. Vid sammantréde den 24 mars 2015
informerade Transportstyrelsen utskottet narmare om kontrollen av efterlev-
naden av de skérpta svavelreglerna.

Vidare har utskottet Iatit ta fram uppféljningsrapporten Sjofartsnaringen
och dess konkurrenskraft (2014/15:RFR9). | rapporten studeras den mins-
kande svenska handelsflottan, och de omréden som har storst potential att bi-
dra till forbattrade konkurrensmajligheter for sjofartsnéringen belyses sérskilt.
En sammanfattning av uppfoljningen finns i bilaga 2.

Bakgrund

Den svenska sjofarten

Sjofarten ar av stor betydelse for det svenska transportsystemet. Sverige har
en av Europas langsta kuststrackor och goda djupforhallanden till farleder i de
flesta hamnar. Ungefar 90 procent av Sveriges utrikeshandel, métt i volym,
transporteras sjovégen, vilket innebér ca 180 miljoner ton transporterat gods.
Utdver det transporteras ca 30 miljoner passagerare per ar med farja till och
frén Sveriges grannlander. Den svenska sjofarten och dess omgivningsforetag
omfattar totalt omkring 100 000 anstallda, beroende pa vilka foretag som in-
kluderas. Inom den direkta sjéfartsnaringen arbetar ca 15 000 personer varav
pé fartyg ca 10 000 personer ar anstéllda ombord. Omséttningen i de svenska
rederier som har fartyg vilka skulle kvalificera for tonnageskatt uppgar enligt
betdnkandet Ett svenskt tonnegeskattesystem (SOU 2015:4) till strax under 56
miljarder kronor. Till detta maste laggas rederier som har fartyg vilka inte kan
inkluderas, samt hela det nationella tonnaget. Antalet fartyg i det som brukar
kallas for den svenska handelsflottan” i det svenska fartygsregistret har mins-
kat fran omkring 250 for nagra ar sedan till ca 100 i dag.

Kopplat till sjofartsklustret finns ocksd en betydande maritim utrustnings-
industri. Denna industri ar till betydande delar exportorienterad och inriktad
mot fartyg, offshore och marina installationer. Enligt en studie fran Vinnova
uppgar omséattningen inom segmentet till 23,9 miljarder kronor arligen och
antalet anstallda till drygt 8 000 férdelat pa 559 foretag (2007-2011). Utcver
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de foretag som finns med i Vinnovas studie finns det ocksa ett antal bade storre
och mindre svenska foretag som har en delméngd av sin verksamhet riktad
mot de maritima néringarna.

Kopplat till sjcfarten finns ocksa, enligt en studie fran Vinnova foretag
verksamma inom serviceomradet. Dessa foretag &r starkt koncentrerade till
storstadsregionerna Goteborg och Stockholm, med tonvikt pa Goéteborgs-
regionen. Inom omradet aterfinns bl.a. skeppsmaklare, klassificeringssallskap,
finans-, management- och bemanningsbolag, samt foretag verksamma inom
marin matning. Enligt Vinnovas studie finns det inom detta segment ca 175
foretag med 2 200 anstéllda. Foretagen omsatter ssmmantaget ca 8,7 miljarder
kronor arligen.

Nationella myndigheter

Sjofartsverket

Enligt forordningen (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket ska det
verka for att de transportpolitiska malen uppnds. Verket ska i sitt arbete ha ett
trafikslagsovergripande synsatt. Sjofartsverkets huvuduppgifter &r bl.a. att

o tillhandahalla lotsning
o svara for farledshallning och vid behov inratta nya farleder
¢ tillhandahalla sjéraddnings- och flygraddningstjénst
e  svara for isbrytning
e inom sitt ansvarsomrade verka for att sjofartens paverkan pa miljon
minimeras
e arligen gora en utvardering av den svenska sjofartens konkurrens-
situation inom ramen for verkets naringspolitiska uppgifter.
Verksamheten ska bedrivas med inriktning huvudsakligen pa handelssjofar-
ten. Sjosakerheten i fritidsbatstrafiken ska framjas genom information och rad-
givande verksamhet. Fritidsbatstrafikens intressen i 6vrigt liksom fiskets och
marinens intressen ska beaktas.

Trafikverket

Enligt forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket ska myndig-
heten med utgdngspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv bl.a. ansvara
for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjo-
fart och luftfart. Trafikverket ska med utgangspunkt i ett samhéallsbyggnads-
perspektiv skapa forutsattningar for ett samhéllsekonomiskt effektivt, interna-
tionellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsystem. Vidare ska
det verka for att de transportpolitiska malen uppnas.

Sedan den 1 januari 2011 ska Trafikverket — genom ett sérskilt organ inom
verket préva fragor om statligt bidrag till svensk sj6fart (s.k. sjofartsstod). Tra-
fikverket ska sarskilt samverka med Sjéfartsverket med att ta fram och genom-

2014/15:TU11



2014/15:TU11

REDOGORELSE FOR ARENDET

fora den nationella planen for transportinfrastruktur och med arbetet med an-
sokningar om budgetmedel for investeringar i det transeuropeiska transport-
nétet om, s.k. TEN-T-bidrag.

Transportstyrelsen

Enligt foérordningen (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen har
myndigheten till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstAndsprévning
och tillsyn inom transportomradet. Transportstyrelsen svarar for vilka krav
som ska stallas pa sjofartens infrastruktur och ska verka for att de transportpo-
litiska malen nés. Verksamheten ska sarskilt inriktas pa att bidra till ett kon-
kurrenskraftigt, miljoanpassat och sékert transportsystem. Transportstyrelsens
tillsyn ska, i enlighet med de foreskrifter som galler for varje omrade, utévas
dver bl.a. den civila sjofarten, sérskilt sjosékerheten, sjofartsskyddet och
hamnskyddet.

Trafikanalys

Enligt forordningen (2010:186) med instruktion for Trafikanalys ska myndig-
heten ocksa folja den svenska sjofartens internationella konkurrenssituation
och arligen utvardera av effekterna av stodet till svensk sj6fart.

Kustbevakningen

Enligt forordningen (2007:853) med instruktion for Kustbevakningen har
myndigheten i uppgift att bedriva sjoévervakning och utféra raddningstjénst
till sjoss. Kustbevakningen ska samordna civila behov av sjodvervakning och
formedla civil sjdinformation till berdrda myndigheter.

Havs- och vattenmyndigheten

En ny myndighet med uppgiften att verka for bevarande och hallbart nyttjande
av havs- och vattenmiljoer inréattades den 1 juli 2011. Myndigheten ska bl.a.
ha ett 6vergripande ansvar for arbetet med att nd de miljokvalitetsmal som ror
havs- och vattenmiljon. Enligt forordningen (2011:619) med instruktion for
Havs- och vattenmyndigheten ska myndigheten verka for bevarande och hall-
bart nyttjande av havs- och vattenmiljoer. Vidare leder myndigheten arbetet i
Batmiljoradet.

Internationellt samarbete

Sjofartens internationella karaktar innebar att for att atgarder pa framst saker-
hets- och miljéomradena ska bli verkningsfulla maste de i regel vidtas inom
ramen for internationellt samarbete. For detta finns bl.a. foljande organisat-
ioner och normsystem.
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Unclos

FN:s havsrattskonvention (United Nations Convention on the Law of the Sea,
Unclos), som tradde i kraft 1994, reglerar nationernas réttigheter och skyldig-
heter nar det galler deras nyttjande av haven. Konventionen innehaller bl.a.
regler om havets indelning i olika havsomraden och kuststaternas jurisdiktion
over dessa omraden. Enligt Unclos galler principen om ratten till s.k. oskadlig
genomfart i internationella sund. Detta innebar att genomfarten ar tillaten sa
lange den inte &ventyrar kuststatens fred, ordning och sékerhet, t.ex. genom
fiske eller férorening. FN har ingen operativ uppgift vid tillampningen av kon-
ventionen, men vissa organisationer, t.ex. IMO (se nedan), spelar en viktig
roll.

IMO

Internationella sjofartsorganisationen (International Maritime Organization,
IMO), som &r ett av FN:s fackorgan, har sjosékerheten och skyddet av den
marina miljén som overgripande mal for sin verksamhet. Inom IMO bedrivs
ocksa arbete med att oka kvalitetskraven pa flaggstaters sjofartsadministrat-
ioner. Aven fragor om s.k. sjofartsskydd ingar i IMO:s uppgifter. IMO har 170
medlemsstater varav Sverige har varit medlem sedan 1959. IMO har antagit
omkring 40 konventioner och protokoll. Féljande konventioner ar av sarskild
betydelse for sjofarten:

e  Sjosékerhetskonventionen, Solas (International Convention for the
Safety of Life at Sea, den internationella konventionen om sékerhet
for ménniskoliv till sjoss), ar det grundldggande internationella re-
gelverket for sjosékerhetsarbetet. Solas har sedermera kompletterats
med den internationella sékerhetsorganisationskoden (International
Safety Management Code, ISM-koden) samt med ISPS-koden och
sjofarts- och hamnskydd.

e Den internationella konventionen for forhindrande av fororening
fran fartyg, Marpol (International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships, samt ett senare antaget protokoll), &r den hu-
vudsakliga internationella konventionen om utslapp som &r avsikt-
liga eller en féljd av en olycka eller av fartygsdriften. 1 olika bilagor
finns regler om bl.a. férorening av vatten genom olja, sopor och toa-
lettavfall och dven fororening av luft. Inspektion och évervakning ar
en uppgift for medlemslanderna. | bilaga VI till denna konvention
regleras kraven om svavelhalt i bunkerolja inom IMO (se vidare i
avsnittet om miljofragor).

e Konventionen om normer for sjofolks utbildning, certifiering och
vakthallning, STCW (International Convention on Standards of Trai-
ning, Certification and Watchkeeping for Seafarers och den tillho-
rande koden, STCW 95), reglerar frdgor om bl.a. vilken kompetens
som sjoman ska ha.

2014/15:TU11
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IMO har ocksa forhandlat fram ett helt nytt regelverk for hantering och kon-
troll av barlastvatten, barlastvattenkonventionen. Konventionen har emellertid
annu inte trétt i kraft; eftersom det krévs att minst 30 stater som motsvarar
minst 35 procent av varldstonnaget ansluter sig. | januari 2015 hade konvent-
ionen ratificerats av 44 stater som tillsammans innehar 32,86 procent av
vérldshandelsflottans tonnage. Sverige anslét sig 2009. Reglerna innebér att
fartygs barlastvatten maste hanteras sa att spridning av frammande arter mini-
meras. Konventionen galler fartyg som gar i internationell trafik, men en stat
som ratificerat den kan besluta att konventionen dven ska omfatta nationell
trafik.

Det & IMO som beslutar om systemet med s.k. PSSA-klassning (sérskilt
kéansligt havsomrade, Particularly Sensitive Sea Area). Inom IMO pagar ocksa
ett utvecklingsarbete for att begransa utslappen av véaxthusgaser fran fartyg.

ILO

Internationella arbetsorganisationen (International Labour Organization, ILO)
&r FN:s fackorgan for utarbetande av normer for arbetslivet, oftast i form av
konventioner. Genom sin anslutning till Nationernas forbund 1920 intrédde
Sverige som medlem aven i ILO. Nastan samtliga konventioner pa sj6fartens
omrade har reviderats och forts samman i en konvention, 2006 ars sjGarbets-
konvention (Maritime Labour Convention, MLC). Konventionen syftar till
uppna bade goda arbetsforhallanden for sjofolk och sikra ekonomiska intres-
sen inom ramen for sund konkurrens for kvalitetssjofart. Bestammelserna ror
bl.a. minimikrav for att sjoman ska fa arbeta pa fartyg, anstallningsforhallan-
den, bostad, rekreationsmajligheter, mat och forplagnad samt hélsovard, sjuk-
vard och vilfard. Stora delar av konventionen motsvaras i Sverige redan i dag
av bestdmmelser i lagar, forordningar och foreskrifter samt kollektivavtal.
Sverige ratificerade konventionen den 12 juni 2012 och den tradde i kraft den
20 augusti 2013.

Samarbetet inom EU

Den integrerade havspolitiken inom EU initierades genom EU-kommissionens
vitbok om politikomrédet hosten 2007, den s.k. Bldboken. Europeiska radet
antog slutsatser om politikomréadet i december samma &r. Den integrerade
havspolitiken fokuserar pa havsomradena inom och kring EU och deras moj-
ligheter att bidra till en hallbar utveckling.

For att skapa ett battre transportsystem inom EU som pa ett effektivt satt
kan leva upp till det 6kade transportbehovet finns sérskilda budgetmedel for
investeringar i det transeuropeiska transportnatet (TEN-T). | TEN-T ingar bl.a.
sjomotorvagskonceptet. Sjomotorvagsprojekt ska vara gransoverskridande sa
att de berér minst tvd EU-stater och ska syfta till att stodja utvecklandet av an
mer effektiva transportsystem inom EU. Exempel pa sjomotorvagsprojekt ar
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utbyggnad av hamnar, infrastruktur i anslutning till hamnar fran bade land och
hav, aktiviteter knutna till isbrytning, sjoméatning samt forbattringar av logist-
iska och intermodala 16sningar. Ett exempel ar projektet "LNG 1 hamnar” som
ar en forstudie med malet att belysa vilken naturgashantering som beh6vs i
hamnar for att LNG ska kunna anvéndas som fartygsbrénsle i framtiden.

Kommissionen ldmnade den 12 mars 2013 ett forslag till en réattsakt om
havsplanering. Vidare har kommissionen nyligen presenterat ett meddelande,
Kunskap i havsfragor 2020. Initiativet tas for att framja en tillganglig och hall-
bar kartlaggning av Europas havsbottnar och havsvatten.

Genom strategin Europa 2020 har EU lagt ett starkt fokus pa ekonomisk
aterhamtning. Som ett led i detta presenterade EU-kommissionen i september
2012 ett meddelande om att stodja ekonomisk tillvéxt inom den maritima sek-
torn. Meddelandet har samlingsnamnet BI3 tillvaxt. Exempel pd aktiviteter
som presenteras i meddelandet ar havsbaserad energiproduktion genom vind,
vagor och strommar. Meddelandet understryker att tillvaxten inte far ske pa
bekostnad av den ekologiska hallbarheten i den marina miljon. Med utgangs-
punkt fran meddelandet antogs under hosten 2012 en ministerdeklaration som
behandlar utvecklingen av framtidens integrerade havspolitik.

Kommissionen har ocksa presenterat sitt initiativ p& det inre marknadsom-
radet som avser att bl.a. ytterligare minska administrativa hinder for sjétrans-
porter inom EU till en niva som &r jamforbar med andra transportsatt (Inre-
marknadsakt 11 — Tillsammans for en ny tillvaxt).

Av kommissionens meddelande Blue Belt, ett gemensamt transportomrade
for sjofart (KOM(2013) 510) framgar att kommissionen har for avsikt att in-
ratta en politisk ram for ett s.k. Blue Belt-koncept. Blue Belt ar ett omrade dar
fartygen kan fardas fritt inom EU:s inre marknad med ett minimum av admi-
nistrativa bordor samtidigt som sakerheten, miljoskyddet och tull och skatte-
politiska atgarder forstarks genom 6vervaknings- och rapporteringsresurser.

Kommissionen féreslog i sitt forslag till Europaparlamentets och radets for-
ordning om inrdttande av en ram for tilltrade till marknaden fér hamntjanster
och for finansiell insyn i hamnar (KOM(2013) 296) en tydlig ram for tilltrade
till marknaden for hamntjanster samt gemensamma regler for ledningsorgan
eller hamntjansteleverantorer med avseende pa finansiell insyn och avgifter.
Riksdagen lamnade dock ett motiverat yttrande till kommissionen med anled-
ning av forslaget och angav att den ansag att forslaget inte var férenligt med
subsidiaritetsprincipen (utl. 2012/13:TU21).

Kommissionen har ockséa lamnat forslag till Europaparlamentets och radets
forordning om andring av radets forordning (EG) nr 718/1999 om en politik
for gemenskapens flottkapacitet inom inlandssjofarten for att framja transpor-
ter pa de inre vattenvagarna (KOM(2013) 621). Forslaget syftar till en utokad
anvandning av den fond for inlandssjofarten som medlemsstaterna har inréattat
samt forslag till direktiv om tekniska foreskrifter for fartyg i inlandssjéfart och
om upphavande av Europaparlamentets och radets direktiv 2006/87/EG,
(KOM(2013) 622). Forslaget syftar till att upprétta lampliga strukturer som
gor det mojligt for EU och CCNR (Central Commission for the Navigation of
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the Rhine, Centralkommissionen for Rhensjofarten) att utarbeta och uppratt-
hélla enhetliga gemensamma tekniska standarder.

I kommissionens forslag till radets beslut om faststallande av den stand-
punkt som ska intas i Helcom (Helsingforskommissionen, se mer nedan) och
IMO om att utse Ostersjon till kontrollomrade for kvaveoxid (NECA),
KOM(2013) 300, foreslar kommissionen att unionen bor stodja Ostersjons
kuststaters inlamnande till IMO av Helcoms férslag om att utse Ostersjon till
ett kontrollomrade for kvaveoxid. Vid ministermotet inom Helcom i oktober
2013 kunde l&nderna inte enas om huruvida det finns tillganglig teknologi for
att uppfylla NECA-kraven och darmed inte heller om man skulle anséka till
IMO att utse Ostersjon till ett NECA-omrade.

EU:s strategi for Ostersjoregionen ar det forsta exemplet p& en makroreg-
ional strategi for en grupp av medlemsstater med vissa gemensamma territori-
ella utmaningar och behov som tjanar pa att hanteras gemensamt. De tre hu-
vudsakliga malen for Ostersjostrategin ar att radda havsmiljon, lanka samman
regionen och 6ka valstandet. EU:s insatser inom sjGsakerhets- och havsmiljo-
omradena &r i betydande utstrackning forknippade med IMO:s arbete, och de
inriktas framst pé ett effektivt och enhetligt inférande av de internationella
6verenskommelser som har tréffats inom IMO. Dérutdver verkar EU for med-
lemsstaternas regionala intressen nar det géller sjosékerhet och havsmiljo, inte
minst pd grund av de haverier som agt rum inom EU-landernas vattenomréaden.

EU-kommissionen pabdrjade under 2014 en utvérdering (fitness check) av
europeiska regelverk med baring pa passagerarfartygssakerhet. Utvarderingen
kommer paga under 2015 for att darefter mynna ut i en bedémning om
huruvida det krévs andringar av regelverken for att uppfylla deras syfte.

Under 2014 antogs den europeiska maritima sékerhetsstrategin (EU Mari-
time Security Strategy) och dess handlingsplan. Strategins syfte ar att skapa
ett utokat samarbete pa ett sektorsévergripande, granséverskridande och kost-
nadseffektivt sétt mellan olika akt6rer som har ett sékerhetsansvar inom den
europeiska maritima sektorn. Handlingsplanen har nu gatt in i ett implemen-
teringsstadie dar EU:s institutioner samt medlemsstater ska ta ett stort ansvar.

Emsa

Den europeiska sjosakerhetsbyran (European Maritime Safety Agency, Emsa)
etablerades 2002 och har sitt séte i Lissabon. Byran inrattades genom Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 1460/2002 och har till uppgift:

e ge medlemsldnderna och kommissionen tekniskt och vetenskapligt
stdd och tillhandahalla sakkunskap pa hog niva for att hjélpa dem att
pa ett korrekt satt tillampa EG:s lagstiftning pa omradet for sjoséaker-
het

o  bevaka genomfdrandet av lagstiftningen

e utvardera befintliga atgarders effektivitet.
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Det tredje sjosékerhetspaketet

Ett tredje s.k. sjosékerhetspaket har tagits fram inom EU som en foljd av tank-
fartyget Prestiges forlisning 2002. Paketet, som antogs 2009, innehaller fol-
jande rattsakter:

o Direktiv om flaggstaternas ansvar. Syftet &r att flaggstaten, dvs. den
stat dar fartyget ar registrerat och som har jurisdiktionen dver farty-
get, ska uppfylla sina ataganden enligt IMO:s konventioner. Krav
uppstalls bl.a. pé s.k. flaggstatsrevision.

e Andring av direktivet om hamnstatskontroll, dvs. sédan kontroll som
hamnstaten utfor pa utlandska fartyg i den stat dar fartyget ligger i
hamn. Syftet ar att starka EU:s mojligheter att hindra fartyg fran att
anlépa gemenskapens hamnar om inte uppstéllda krav uppfylls, och
&ndringarna avser bl.a. rapporteringsplikt och ett 6kat antal kontrol-
ler av "hogriskfartyg”.

e Andring av direktivet om klassificeringsséllskap for att skapa grund-
laggande principer for gemensamma regler och standarder for orga-
nisationer som utfor kontroller och utdvar tillsyn av fartyg m.m. Syf-
tet &r att dessa ska ges ett storre ansvar for sina certifikat.

e Andring av direktivet om regler for évervaknings- och informations-
systemet for sjotrafik i gemenskapen. Enligt direktivet ska medlems-
staterna utse en eller flera behdriga myndigheter for mottagande av
fartyg i behov av assistans.

e Direktiv om utredningar av sjoolyckor. Syftet &r att 6ka kunskapen
om olycksrisker.

e  Forordning om ansvar for och ersattning till passagerare vid fartygs-
olyckor.

e  Direktiv om redares skadestandsansvar.

Andra mellanstatliga samarbeten

Helcom

Helsingforskommissionen (Helcom) &r det verkstallande organet for 1974 ars
Helsingforskonvention om skydd for Ostersjéomradets marina miljé. Helcom
arbetar bl.a. med fragor om forbéttrad ruttplanering, sjémétning, tillgang till
elektroniska sjokort och avfallshantering i Ostersjsomradet. Medlemmar ar
Ryssland, de &tta EU-stater som grénsar till Ostersjon (Danmark, Estland, Fin-
land, Lettland, Litauen, Polen, Sverige och Tyskland) och Europeiska unionen.
For beslut inom Helcom krévs enhallighet. Ordférandeskapet i Helcom roterar
vartannat ar mellan de fordragsslutande parterna. Sverige var ordférande un-
der perioden den 1 juli 2010-30 juni 2012 och for narvarande & Danmark
ordférandeland.

Vid ett ministermote i november 2007 antog Helcom en handlingsplan for
Ostersjon (Baltic Sea Action Plan, BSAP). Syftet ar att 4stadkomma en dras-
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tisk minskning av féroreningarna och &teruppratta Ostersjons ekologiska ba-
lans till 2021. Bland de fyra omraden som omfattas av planen finns ett som ror
sjofartens miljopaverkan. Sjofartsverket har aktivt deltagit i planerandet av
den svenska delen i genomférandet av BSAP. Vid ett ministermdte i maj 2010
redovisades en uppféljning av genomférandet av BSAP och en deklaration an-
togs (Moskvadeklarationen).

Nordsjokonferensen

Nordsjokonferensen &r ett politiskt samarbete mellan stater kring Nordsjon
och syftar till att skydda och forbattra Nordsjons miljo. Pa sjéfartsomradet har
frémjande av miljovanlig sjofart och motverkande av luftféroreningar och ma-
rint skrdp diskuterats. Begreppet Clean Ship har lyfts fram som ett dvergri-
pande tema inom Nordsjokonferensen. Det innebér att man ska beakta och
forséka minimera all negativ miljopaverkan som ett fartyg kan medféra under
hela sin livscykel. Sedan ministerkonferensen i Géteborg 2006 finns det inte
langre nagot mellanstatligt samarbete i detta forum, men staterna fullféljer de
ataganden som gjorts inom konferensen.

Ospar

Osparkonventionen fran 1992 reglerar skyddet av den marina miljon i Nord-
ostatlanten. Tillkomsten av konventionen har sitt ursprung i oljetankern Tor-
rey Canyons grundstétning 1967. Konventionen har ratificerats av alla 16 par-
ter i de ursprungliga konventionerna (Oslo- och Pariskonventionerna), dvs. re-
geringar frdn 15 lander samt EU.



Utskottets Overvdaganden

Svensk sjofarts konkurrenskraft och forutsattningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen godkénner vad trafikutskottet har anfort om utskottets
uppfoljning av sjofartsnaringen och dess konkurrenskraft och avslar
samtidigt motionsforslag som ror sjofartens forutsattningar. Utskot-
tet konstaterar att det finns utrymme for forbattringar for att starka
sjofartens konkurrenskraft och att det ar angeléget att dessa genom-
fors inom en snar framtid. Utskottet pekar pa att den 6kade utflagg-
ningstakten under senare ar framst beror pa utformningen av de
svenska bemanningsreglerna samt franvaron av ett svenskt tonnage-
skattesystem. Utskottet forutsétter att regeringen kommer att bed-
riva ett aktivt och skyndsamt arbete for att forbattra de omraden som
uppmarksammas i uppféljningen som sarskilt betydelsefulla for att
forbattra sjofartens konkurrenskraft.

Jamfor reservation 1 (SD) och sarskilda yttrandena 1 (M, C, FP,
KD) och 2 (SD).

Forutsattningar for svensk sjofart

Regelforenkling

Alliansregeringen paborjade arbetet med att utreda majligheten att gora for-
enklingar med koppling till fartygsregistret i syfte att forenkla for saval foretag
som myndigheter. Den 31 mars 2015 presenteras en utredning som har tittat
pa forenklingar med anknytning till fartygsregistret. Det handlar bl.a. om for-
enklingar avseende registrering av mindre skepp, tillsyn av prdmar, dubbelre-
gistrering, elektroniska ansokningar, tillfallig registrering m.m.

Sjofartsstod

Sjofartsstodet syftar till att ge den svenska handelsflottan rimliga konkurrens-
villkor i forhallande till konkurrerande staters flottor. Det svenska sjofartssto-
det bygger pa EU:s riktlinjer om statligt stod. | EU:s sjofartstrategi till 2018
framhalls att for att uppratthalla konkurrenskraften for EU ar det viktigt att
behalla riktlinjerna for sjofartsstod s att likvardiga konkurrensvillkor upprtt-
hélls ocksé i framtiden. Den 18 juni 2013 godkande riksdagen regeringens for-
slag om att utvidga sjofartsstodets omfattning till att avse samtliga fartygstyper
som kan omfattas av EU:s riktlinjer pd omradet (prop. 2012/13:144, bet.
2012/13:TU 19, rskr. 2012/13:290). Utbetalningen av sjofartsstdd har minskat
i takt med att fartyg omflaggats fran det svenska registret. EU-kommissionen

2014/15:TU11

15



2014/15:TU11

16

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

har godként alla &ndringar som Sverige vill gora. Férutom last- och passage-
rarfartyg kan nu dven forskningsfartyg, matfartyg, kabell&ggningsfartyg, ror-
laggningsfartyg, supplyfartyg och kranfartyg ansdka om sjofartsstod. Bogser-
batar och mudderverk kan ocksa anstka, men enligt EU:s riktlinjer maste da
mer &n hélften av verksamheten utgéras av sjétransport, och stéd kommer end-
ast beviljas for sjotransportdelen av fartygens verksamhet. Andringen av den
svenska forordningen om sjofartsstod tradde i kraft den 1 juni 2014.

Trafikens kostnadsansvar

I november 2014 avrapporterade Statens vag- och transportforskningsinstitut
(VTI) ett regeringsuppdrag om att ta fram kunskapsunderlag om trafikens sam-
héllsekonomiska kostnader. Regeringen bedémde dock att fragan om en ratt-
vis och effektiv prisséttning av transporter kréver fortsatt arbete. Forskning
och data behdver uppdateras for att grundligt belysa transporternas samhalls-
ekonomiska kostnader. Den 1 januari 2015 beslutade regeringen darfér om ett
liknande uppdrag till VTI som ska delredovisa uppdraget den 1 november
2016.

Landinfrastruktur till och fran hamnar

Ett femtiotal allmdnna hamnar i Sverige ar 6ppna for allman kommersiell sjo-
fart. Dartill finns ett antal industri- och privathamnar som i forsta hand &r
knutna till specifika industriforetag. De flesta allménna hamnar fungerar an-
tingen som internationella, nationella eller regionala logistiknoder, vilket in-
nebér att hamnarna anvénds av flera trafikslag fér omlastning och mellanlag-
ring.

I den kapacitetsutredning som foregick framtagandet av den nuvarande nat-
ionella planen for transportsystemet 2014-2025 framlades att sjofarten kan in-
nebéra goda mojligheter for kapacitetsavlastning for transportsystemet. | ut-
redningen foreslog Trafikverket att de strak och noder som pekats ut i det tra-
fikslagsovergripande nétet bor vara véagledande for framtida prioriteringar i
infrastruktursatsningar. Alliansregeringen angav i propositionen Investeringar
for ett starkt och hallbart transportsystem (prop. 2012/13:25) att man stéllde
sig bakom detta forslag och betonade samtidigt att den allmanna utgangspunk-
ten bor vara att transportforsorjningen ska vara samhéllsekonomiskt effektiv
och bedrivas pa ett miljéanpassat sétt. Riksdagen har stallt sig bakom denna
beddmning (bet. 2012/13:TU2, rskr. 2012/13:119). Trafikverket redovisade i
juni 2013 ett forslag till en nationell plan som alliansregeringen tog stéllning
till varen 2014.

Andrade regler for kommunal medfinansiering

Lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter ger kommunerna och
landstingen ratt att 1amna bidrag till byggande av védgar och jarnvégar som
staten ansvarar for. Den 23 oktober 2013 godkéande riksdagen regeringens pro-
position 2012/13:153 Kommunal medfinansiering av statlig sjdinfrastruktur
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(bet. 2013/14:KU2, rskr. 2013/14:21). Darmed gavs kommunerna och lands-
tingen rétt att lamna bidrag ocksa till anlaggandet av allmanna farleder till
sjss som staten ansvarar for.

Forskning och utbildning

Trafikverket har ansvaret for forskning inom transportsektorn och ska da ett
trafikslagsdvergripande synsatt. Sverige har en stark internationell position
inom sjofartsteknisk utveckling, inte minst inom miljoteknik. Stort fokus lig-
ger pa fartygsbransle, framtidens drivmedel, bransleeffektivitet och atgéarder
for att minska sjofartens utslapp av luftféroreningar och klimatpaverkan. Un-
der 2014 gick 50,7 miljoner kronor fran Trafikverkets budget till sjofartsan-
knuten forskning.

For att fa behdrighet for befattning och kunna séka jobb krévs att studenter
vid sjobefalsutbildningar genomfért praktik. De senaste aren har antalet till-
géngliga praktikplatser minskat markant till féljd av omflaggningen av
svenska fartyg. Nar studenters praktik forlaggs pa fartyg under andra landers
flagg belastar kostnaden for dessa monstringsresor respektive laroséte. Rege-
ringen kompenserar fr.o.m. 2013 Chalmers tekniska hégskola och Linnéuni-
versitetet for denna merkostnad med 2 250 000 kronor. Denna ersattning har
inneburit att ytterligare ca 25 fartyg nu kan erbjuda praktikplatser. Emellertid
har detta inte helt I6st problemen med att erbjuda studenter praktikplatser ef-
tersom flaggstaten kan vilja att studenter fran det egna landet erbjuds praktik-
platser, vilket kan forhindra fartyget att ta emot svenska studenter.

Tonnageskatt

Flertalet sjofartsnationer inom EU har infort system med tonnageskatt. Ton-
nageskatt innebar att inkomsten bestams schablonmassigt med utgangspunkt
fran fartygens nettodraktighet, vilket anses ge ett matt pa fartygens lastkapa-
citet och darmed intjaningsformaga. Begreppet tonnageskatt anvands internat-
ionellt, men det &r inte en skatt utan i stéllet ett sétt for rederiet att berdkna
inkomsten av den delen av verksamheten som kan héanforas till transport av
gods eller passagerare. Den delen av rederiets inkomst som beréknas med stod
av tonnageskattereglerna ska laggas samman med rederiets 6vriga inkomster
och beskattas med den bolagsskattesats som tillampas pa naringsverksamhet i
ovrigt. Regeringen och riksdagen har vid flera tillfallen uttalat att det &r ange-
laget att sla vakt om den svenska sjofartsnaringen och att denna naring maste
ges konkurrensvillkor som &r likvardiga med dem i vara narmaste konkurrent-
lander.

Riksdagen uppmanade véaren 2014 regeringen i ett tillkdnnagivande att
inom en snar framtid aterkomma till riksdagen med férslag pa inforande av ett
system med tonnageskatt.

Regeringen har darefter initierat en utredning om ett eventuellt inférande
av tonnageskatt. Den 6 februari 2015 presenterades betdnkandet Ett svenskt
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tonnageskattesystem (SOU 2015:4). Beténkandet remissbehandlas for narva-
rande.

Narmare om svavelregler

Marpolkonventionen

De internationella reglerna om minskning av utslappen av svaveloxider fran
fartyg finns i bilaga V1 till den s.k. Marpolkonventionen. Sverige &r part till
denna bilaga. | oktober 2008 antog IMO éndringar av bilagan, innebérande
bl.a. skarpta krav pa svavelhalten i marina branslen. Enligt huvudregeln far
darigenom svavelinnehallet fr.o.m. den 1 januari 2012 inte 6verskrida 3,5 vikt-
procent, och fr.o.m. den 1 januari 2020 sdnks denna grans ytterligare till 0,5
viktprocent under férutsattning att det inte uppstar nagon brist pa bransle. For
de s.k. utslappskontrollsomradena — dit Ostersjéomréadet och Nordsjéomradet
raknas — innebar de skarpta kraven att svavelinnehallet sedan den 1 januari
2015 inte far dverstiga 0,1 viktprocent.

Nationell reglering

Bestammelser om den tillatna svavelhalten i marina branslen och om skyldig-
heter vid leverans av sidana brénslen finns i forordningen (1998:946) om sva-
velhaltigt brénsle. Regeringen har mot bakgrund av ovanndmnda IMO-beslut
2008 andrat svavelforordningen sa att den hogsta tillatna svavelhalten i de far-
tygsbranslen som fr.o.m. den 1 januari 2015 anvands i Ostersjén och Nordsjon
inklusive Engelska kanalen har sankts till 0,10 viktprocent.

Kommissionens forslag till &ndringsdirektiv om svavelhalten i marina
brénslen

Den 1 januari 2015 trédde det nya svaveldirektivet (direktiv 1999/32/EG, sen-
ast andrat genom direktiv 2012/33/EG) i kraft. Andringen av direktivet innebar
att EU genomforde de skarpningar av kraven pa svavelhalten i marina branslen
som IMO antog 2008 genom en &ndring av bilaga VI i Marpolkonventionen.
Eftersom konventionen &r gallande internationell ratt som &r bindande for
IMO:s medlemslander var inférandet i EU-ratten i praktiken endast ett beslut
om att de tva regelverken ska stimma Gverens.

Konsekvensutredningar rérande de skarpta svavelreglerna

I april 2009 gav regeringen at Sjofartsverket i uppdrag att utreda bl.a. konse-
kvenserna for svenskt naringsliv av IMO:s nya regler for svavelhalten i marint
brénsle och fartygs utslapp av kvéveoxider. Resultatet redovisades i oktober
2009. Sammanfattningsvis indikerade Sjofartsverkets rapport bl.a. en 6kning
av branslekostnaderna med 50-55 procent under 2015 vid oférandrat raolje-
pris.
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For fartyg som i huvudsak trafikerar SECA-omradet kan 6kningen av
branslekostnaden uppga till ca 70 procent. Den ckade kostnaden for de fartyg
som anlopt svenska hamnar under 2008 beréknades till 15 miljarder kronor
2015. Svavelutslappen minskar samtidigt med 79 500 ton, motsvarande en
samhallsnytta om 4 miljarder kronor. Exemplen visade att bunkerkostnaden
utgdr mellan 40 och 50 procent av den totala kostnaden for att driva ett fartyg.
Sjofartsverket sag vissa svarigheter med att overféra den okade kostnaden pa
transportkdparna genom hdjda priser eftersom den svenska industrin konkur-
rerar pd en global marknad med skilda krav pé& svavelinnehdll i bunkeroljan i
olika delar av varlden. I rapporten lamnas en provkarta pa tankbara atgéarder
for att lindra effekterna av IMO:s beslut, sasom risken for dverflyttning av
gods fran sjofart till jarnvag och vag.

I mitten av april 2013 fick Trafikanalys regeringens uppdrag att utreda kon-
sekvenserna av skérpta krav for svavelhalten i marint bransle. Arbetet har skett
i samarbete med Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen. | oktober
2013 kom Trafikanalys rapport Konsekvenserna av skarpta krav for svavel-
halten i marint bransle — slutredovisning (rapport 2013:10). Utredningen fin-
ner sammanfattningsvis féljande: Ar 2015 bedéms att majoriteten av sj6farten
pé Sverige kommer att kéra pa Iagsvavlig marin dieselbrannolja (LSMGO).
Tillgdngen bedoms tryggad, men priset pA LSMGO kan forvantas 6ka négot.
Hogre branslepriser ger incitament till anpassningar av sjotrafik och av lo-
gistikkedjor. Aven om sjofarten kan absorbera en viss bransleprisékning kom-
mer dess relativa konkurrenssituation att forsamras, atminstone om inte priset
pa lastbilsdiesel stiger som en bieffekt av de nya reglerna. Berakningar tyder
pa att transportarbetet for sjofarten kan minska med ca 0,7 miljarder tonkilo-
meter. Inkluderas hojda priser pa lastbilsdiesel beraknas transportarbetet som
mest minska med ca 0,5 miljarder tonkilometer. Beaktas aven den planerade
héjningen av banavgifter minskas den beraknade effekten ytterligare. For vag-
trafiken tyder berdkningarna pd att flodena till Vastra Gétaland och Skane kan
komma att 6ka, vilket bl.a. beddms vara en foljd av att sj6transporter flyttar
fran hamnar utmed ostkusten till hamnar utmed véstkusten. Svaveldirektivet,
tillsammans med andra paverkande faktorer, kommer att ytterligare anstranga
saval kanda som nya flaskhalsar i jarnvagssystemet. Enligt Trafikverket finns
det emellertid generellt sett utrymme att mota detta. Sammantaget bedéms den
totala branslekostnaden for sjofart pa svensk hamn 6ka med mellan 4,5 till 6,4
miljarder kronor per ar. Det uppstar ocksa en miljonytta av svaveldirektivet,
som beraknas ligga i intervallet 1 till 4 miljarder kronor beroende pa vilken
berédkningsmetod som anvands. Miljényttorna ar ojamnt férdelade och kom-
mer framforallt att gagna de sydvastra delarna av Sverige. En dkad lastbilstra-
fik i denna region, till foljd av svaveldirektivet, skulle dock kunna motverka
detta.

2014/15:TU11

19



2014/15:TU11

20

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Riksdagens tillkdnnagivande om svavelregler

Den 2 maj 2013 beslutade riksdagen att rikta ett tillkdnnagivande till rege-
ringen om att framja branslen med lag svavelhalt och kostnadseffektiva meto-
der for avgasrening pa fartyg (bet. 2012/13:TU12, rskr. 2012/13:205). Utskot-
tet vdlkomnade de striktare reglerna om svaveloxider och betonade att de &r
betydelsefulla for att minska sjéfartens miljopaverkan och att de kommer att
bidra till forbattrad en folkhédlsa och luftkvalitet i Europa. Sarskilt de s.k.
SECA-omradena gynnas miljémassigt av de nya reglerna, angav utskottet.
Samtidigt betonade utskottet att det &r viktigt att se till att inférandet av de nya
kraven sker sa kostnadseffektivt som méjligt for sjofarten och dess transport-
kopare.

Trafikutskottets uppfoéljning om sjéfarten och dess konkurrens-
kraft

Uppféljningsstudien

Ar 1996 antog riksdagen ett beslut om ett naringspolitiskt mél for sjofarten,
namligen dels att pé olika satt tillvarata sjéfartens méjligheter som en konkur-
renskraftig exportnéaring och dérigenom stérka betalningsbalansen, dels att den
svenska handelsflottan ska tillférsakras rimliga konkurrensvillkor. Som ett led
i trafikutskottets arbete med uppféljning och utvérdering av riksdagsbeslut
samt fordjupning av beredningsunderlaget i frdgor som aktualiseras pé utskot-
tets omrade, beslutade utskottet den 12 juni 2014 att genomfara en uppféljning
av svensk sjofarts konkurrenskraft. Uppféljningen har genomforts av trafikut-
skottets grupp for uppféljning och utvardering. Uppféljningen har slutredovi-
sats med en rapport till utskottet den 9 april 2015 (Rapporter fran riksdagen
2014/15:RFR9 Sjofartsnéringen och dess konkurrenskraft).

I uppféljningen har fokus lagts pa att belysa vilken effekt svensk sjofarts-
politik och beslutade statliga insatser har haft nr det galler att nd det narings-
politiska malet som riksdagen har beslutat for sjofarten. 1 uppféljningen har
ingétt att analysera vilka ramvillkor, i form av nationella naringsvillkor, som
svenska rederier anser vara avgorande vid beslut av flagg pa fartygen och om
det bedéms kravas ytterligare atgéarder som forbattrar svensk sjofartsnarings
konkurrenskraft i férhallande till andra lander. De ramvillkor som beskrivs i
uppfoljningen ar naringslivsfokus och myndighetsutévning, skatteregler, be-
manningskostnader, sjofartsstod, 6vriga finansiella stod, administrationskost-
nader och tillsynsarbetet, diverse avgifter samt forskning och utvecklingsin-
satser.

Ett naringspolitiskt mal for sjofarten och en minskande svensk han-
delsflotta

Som motiv for riksdagens beslut 1996 om naringspolitiskt mal for sjofarten
angavs bl.a. sjofartens stora betydelse for utrikeshandeln och néringslivet, att
sjofartsndringen bidrar till att stdrka den svenska ekonomin och att det krévs
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en svensk handelsflotta av en viss storlek for att kunna uppratthalla Sveriges
maritima kompetens. Riksdagen och regeringen har déarefter vid flera tillfallen
uttalat att det ar angelaget att sla vakt om den svenska sjéfartsnaringen och att
denna néring maste ges likvardiga konkurrensvillkor som de narmaste konkur-
rentlanderna. | borjan av 2013 redovisade den dévarande alliansregeringen en
handlingsplan for sjéfarten.

Den svenska handelsflottan har emellertid uppvisat en negativ utveckling
under senare ar sett till bade antal fartyg och flottans storlek. I slutet av 2013
fanns det 339 svenskflaggade handelsfartyg éver 100 bruttoton (bt), vilket &r
den lagsta nivan under perioden 1970-2013. | bérjan av 2015 ars fanns det 99
fartyg med sjofartsstod. Detta ska jamforas med totalt 254 fartyg som hade
beviljats sjofartsstod den 31 december 2001. En stor andel av den svenska
handelsflottan har séledes avregistrerats fran det svenska fartygsregistret, men
till skillnad fran tidigare ar sa flaggas fartyg i dag ut till andra europeiska lan-
der, inte minst till vara grannlander t.ex. Danmark och Finland.

Danmark har tagit emot flest avregistrerade svenska fartyg. Mellan aren
1999 och 2009 minskade den danska handelsflottan med ca 50 fartyg samtidigt
som bruttotonnaget néstan fordubblades, dvs. fartygen blev farre men storre.
De senaste aren har dock antalet danskflaggade fartyg okat relativt kraftigt,
fran 551 fartyg 2009 till 652 fartyg 2015.

I uppféljningen har framkommit att rederierna aterkommande har betonat
betydelsen av de nationella ramvillkoren vid val av flaggstat och att bedom-
ningen &r att alla ramvillkor férutom évriga finansiella stdd och olika avgifter
har en betydelse vid rederiernas val av flaggstat. Forutom faktiska forand-
ringar i ramvillkoren har ocksa forvantningar infor framtiden om den nation-
ella sjofartspolitikens inriktning en betydelse for ett sddant beslut. Ramvillko-
ren har vart och ett for sig kanske inte avgjort ett beslut att flagga ut, men de
har daremot bidragit till detta och gemensamt orsakat utflaggningen.

Néringslivsfokus och myndighetsutdvning

Uppfdljningen visar att huruvida det finns en nationell sjofartsstrategi och att
regeringens styrning av myndigheter med hjalp av regleringsbrev och instrukt-
ioner &r viktigt och ska inte underskattas. | uppféljningen har framkommit att
aktdrerna inom sjofartsndringen ar eniga om att det &r viktigt att det finns ett
naringspolitiskt mal for sjofarten. Resultatindikatorer for det riksdagsbundna
malet skulle innebéra att det skulle bli lattare att folja maluppfyllelsen Gver tid.

I uppféljningen framhalls ocksa att Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att
redovisa en strategi for hur myndigheten ska sakerstalla att den i sin verksam-
het tar hansyn till naringslivets villkor och bidrar till en positiv naringsutveckl-

ing.
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Skatteregler

I uppféljningen har framkommit att det rader en enighet inom sjofartsnaringen
om betydelsen av att inféra svenska tonnageskattebestimmelser. Tonne-
geskatteutredningens forslag innebar att endast fartyg med en bruttodraktighet
pa minst 100 foreslas vara kvalificerade for tonnagebeskattning. Det innebér
en begransning for rederier som bedriver nischverksamhet med mindre fartyg.

Den s.k. 183-dagarsregeln medger méjlighet till skattebefrielse nér det gal-
ler inkomst av anstéllning pa ett utlandskt fartyg givet att ett antal forutsatt-
ningar &r uppfyllda. Regeln har séledes inte ndgon betydelse vid rederiernas
flaggval.

I uppfoljningen har flera aktorer pekat pa att Foretagsskattekommitténs for-
slag att slopa avdragsratten for negativa finansnetton skulle riskera att fa stora
negativa effekter for den kvarvarande svenska handelsflottan.

Bemanningskostnader

Arbetsmarknadens parter har kommit 6verens om en hdjning av TAP-kvoterna
(dvs tillfalligt anstalld personal) fér de Sekoanslutna och en hdg grad av flex-
ibilitet for befalen som &r anslutna till Sjobeféalsféreningen. Detta innebdr att
TAP-avtalet har blivit mer konkurrenskraftigt. Trots denna férandring kvarstar
en relativt stor skillnad i bemanningskostnaden mellan de rederier som utnytt-
jar TAP-avtalet och de rederier som utnyttjar lonenivan ombord pa fartyg flag-
gade i 6ppna register. Uppfdljningen konstaterar att en eventuell utvidgning
till att omfatta passagerarsjofarten ar en fraga for arbetsmarknadens parter att
komma Gverens om.

Sjofartsstodet och dvriga finansiella stod

Uppfoljningen pekar pé att Sjofartsstodet ar en forutsattning for att kunna ope-
rera svenskflaggade fartyg inom sjofartens alla delsegment. Sjofartsstodets
nettolénesystem forefaller vara av speciellt stor betydelse for passagerarsjo-
farten eftersom dessa fartyg har en hogre bemanning jamfort med andra far-
tygssegment. Nya affarsomraden haller pa att vaxa fram inom sjofartsna-
ringen. Dessa affarsomraden utnyttjar ofta mindre fartyg som understiger 100
bt, vilket innebar att de inte ar berattigade till sjofartsstod.

Det finns en enighet inom sjofartsnéringen om Svenska Skeppshypoteks
betydelse nar det géller att erbjuda rederier lan, inte minst eftersom de normalt
sett erbjuder en mycket hogre belaningsgrad av fartygen jamfort med affars-
bankerna. De nuvarande reglerna begransar utlaningsverksamheten i tider nar
marknadsvardena ar nedpressade pa fartyg. Tilldggsinvesteringar for att upp-
fylla t.ex. kommande miljokrav och energieffektivisering &r viktiga for att
Sverige ocksa i fortsattningen ska ligga i framkant nar det galler att bedriva en
miljdanpassad sjofart.
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Administrationskostnader och tillsynsarbetet

I uppféljningen har framkommit att sjofartsnaringens representanter ar eniga
om att det &r ett stort problem att allt farre svenskflaggade handelsfartyg ska
bekosta Transportstyrelsens arbete med sjofartsfragor. De direkta avgifterna
mot rederierna har hajts kraftigt pa grund av den minskande svenskflaggade
handelsflottan och att korssubventionering av kostnaderna for tillsynen genom
farledsavgifterna har upphort. Transportstyrelsen menar dock att man alltid
maste ha en viss bemanning for att kunna utfora sina arbetsuppgifter och att
en &ndring av organisationen, t.ex. nér det géller antalet inspektorer, alltid sker
med en viss efterslapning samtidigt som man i mojligaste man arbetar med att
effektivisera verksamheten.

I uppfdljningen har framkommit att det &r de totala merkostnaderna vid val
av flagg som avgor i vilket land ett rederi véljer att registrera ett fartyg, dvs.
att eventuella merkostnader for tillsynsarbetet paverkar rederiernas konkur-
rensforhallanden och att det &r viktigt att beakta detta i det fortsatta utveckl-
ingsarbetet. Att Transportstyrelsen driver ett projekt dar man utreder vilka yt-
terligare uppgifter som i framtiden skulle kunna delegeras till klassificerings-
séllskapen &r vdlkommet. Samtidigt konstateras att Transportstyrelsen saknar
tydliga incitament att halla Iaga tillsynskostnader. Detta problem aktualisera-
des vid genomforandet av bestammelserna att 6verlata vissa tillsynsuppgifter
inom sj6fartsskyddet till erk&nda sjofartsskyddsorganisationer. En utékad del-
geringsordning efterfrdgas av rederinaringen och skulle innebara en forbitt-
ring av villkoren i férhallande till andra flaggstater.

Olika avgifter

Uppfoéljningen visar att av avgifternas konstruktion foljer att hamn-, farleds-
och lotsavgifter har en férsumbar betydelse for rederiernas flaggval. Till skill-
nad fran registreringskostnaderna beror dessa avgifter endast pa fartygets stor-
lek/kapacitet och ar séledes flaggneutrala.

Forsknings- och utvecklingsinsatser

| uppféljningen framkom att tillgang till forskning och utveckling anses utgéra
en av de forutsattningar som &r avgorande for var ett fartyg registreras. Den
forskning- och innovationsmiljé som ett land kan erbjuda utgér en av de para-
metrar som avgor sadana beslut. | uppféljningen har det framkommit att sjo-
fartsforskning, utveckling, innovation och demonstration &r angel&get ur ett
miljoperspektiv och for de externa krav som stélls pa sjofarten regionalt, fram-
for allt i Ostersjon och Nordsjén. Uppfoljningen visar dven att sjofartsnaring-
ens aktorer i stort sett &r ense om att en val fungerande forskning &r en viktig
faktor som bidrar till sjofartsnéringens konkurrenskraft, &ven om forskningen
inte genererar kortsiktiga resultat och vardet for de enskilda rederierna dr svart
att mata.
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Svenskt sjofartskluster

I uppféljningen har det framforts att en viktig anledning till att det &r viktigt
att behalla en inhemskt flaggad handelsflotta ar att det stimulerar annan kring-
liggande verksamhet och att det bidrar till att uppratthalla sjfartskompetensen
i Sverige. Den minskande svenskflaggade handelsflottan har enligt flera rede-
rier resulterat i att den maritima infrastrukturen gradvis har borjat monteras
ned, t.ex. nar det géller det tillgangen till varvstjanster.

Aktorer inom sjofartsklustret upplever vissa problem vad géller kompetens-
forsorjningen. En fortsatt utflaggning innebar att det blir svart att behalla ut-
bildning och forskning och utveckling i Sverige. Den svenskflaggade handels-
flottan forefaller befinna sig pa en nivé dar den kritiska massan ar otillracklig
for att bibehalla en tillracklig sjofartskompetens inom landet.

IMO

Sjéfartens miljopaverkan och sjosikerhet ar omraden som baseras pa internat-
ionellt samarbete. Nar det géller det internationella arbetet anség sjofartsutred-
ningen att mojligheten att pé ett effektivt satt vinna gehor i det internationella
arbetet inom miljo- och sjésakerhet paverkas av att Sverige har en egen han-
delsflotta och av att det finns svensk sjofartskompetens.

Med en minskande egen sjofart riskerar Sverige att tappa bade forutsatt-
ningar och trovérdighet nar det galler vilka regler som ska galla for den inter-
nationella sjofarten, nagot som i sin tur skulle kunna leda till att Sverige far
minskade majligheter att paverka utformningen av framtida miljé- och saker-
hetsregler. Det &r en politisk dimension som paverkar Sverige som land, men
i begransad utstrackning de enskilda rederierna.

Skillnader i ramvillkor mellan Sverige och Danmark

Uppfdljningen visar att centrala ramvillkor ar mer férdelaktiga i Danmark &n
i Sverige. Sjofartsstodet och forsknings- och utvecklingsinsatser &r dock i prin-
cip likvardiga.

De tva viktigaste skillnaderna mellan Sverige och Danmark ar forekomsten
av ett danskt internationellt skeppsregister och ett danskt tonnageskattesystem.
Det danska systemet gor att rederierna kan minska sina bemanningskostnader
och okar deras finansiella stabilitet. Flera intervjuade rederier ger uttryck for
att avsaknaden av en mdjlighet till tonnagebeskattning, hégre bemannings-
kostnader, forekomsten av en langsiktig sjofartspolitik men ocksa delege-
ringen av tillsynen till certifierade klassificeringsséllskap har varit viktiga fak-
torer bakom beslutet att flagga ut fartyg till Danmark.

Det forefaller rada en betydligt stdrre samsyn i Danmark mellan naringen
och staten nar det géller villkoren for att bedriva rederiverksamhet, och sjo-
fartsmyndigheterna i Danmark ar generellt sett mer tillmotesgéende jamfort
med motsvarande myndigheter i Sverige.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Motionerna

I motion 2014/15:563 framfér Ola Johansson och Anders Akesson (b&da C)
att de nya skérpta reglerna om utsldpp av svavel &r ndédvandiga med hénsyn
till miljopaverkan och manniskors hélsa. De nya reglerna forvantas leda till att
avgasrening installeras i fartygen. Nackdelen med de nya reglerna &r omstall-
ningskostnaderna och den paverkan dessa har pa konkurrenskraften och trans-
porter for basindustrin. Motiondrerna anger att enkla regelférandringar kan er-
bjuda mojligheter till en kostnadseffektiv anpassning. En lésning kan vara en
overgang fran tjockolja till marint diesel som kan goras utan modifiering av
fartygens motorer. Marint diesel &r betydligt dyrare dn tjockolja. Priset kan
dock reduceras genom en sankning av kravet pa flampunkt. Motionarerna yr-
kar att forutsattningarna for att sanka flampunkten for marint diesel fran 60
grader Celsius till 52 grader Celsius i syfte att bredda tillgangen till maritimt
bransle med inblandning av biobransle ska undersokas (yrkande 1).

I motion 2014/15:2110 anfor Tony Wiklander (SD) att farledsavgiften pa-
verkar den svenska industrins internationella konkurrenskraft. Den innebar
ocksa att incitamentet att frakta gods till sjoss minskar. En slopad farledsavgift
skulle kunna kompensera for de 6kade kostnader som uppkommer pa grund
av skérpta regler for utslapp av svavel. Motionéren anger att Finland avser att
halvera sina farledsavgifter under en tredrsperiod for att kompensera for de
nya kraven. Motionaren framhéller ocksa att arbetet med att halla vattenva-
garna isfria nérmast kan jamféras med att sndploga vagar vintertid. Dessutom
gynnar isfria vattenvégar sysselsattningen i Norrland. Motiondren yrkar att det
ska utredas hur farledsavgiften kan fasas ut och hur kostnaden for isbrytningen
kan béras av det allménna.

Per Klarberg (SD) framfor i motion 2014/15:2137 att foretradare for det
svenska néringslivet ar bekymrade éver de nya regler om utslapp av svavelox-
ider som tradde i kraft 2015. Motionaren pekar pa att de nya reglerna kommer
att bli kostsamma, inte minst for svensk basindustri och kommer att paverka
investeringsklimatet samt ha langsiktiga negativa konsekvenser for det
svenska naringslivet. Manga transporter kommer dessutom att flyttas éver till
végarna och darigenom ytterligare belasta jarnvagssystemet. Dartill kommer
en minskad trafiksakerhet pa vagarna. Motionaren anger att problemen med
forsurning inte &r lika stora som de var under 1970-talet. Det &r ocksa svart att
med sékerhet kunna séga att det finns tillrackligt med lagsvavligt bransle pa
marknaden och att det fungerar att anvanda skrubberteknik. Norra Europa be-
hover enligt motionaren fa mer tid till anpassning och teknikutveckling. Darfor
framstalls ett yrkande om att forslaget ska omarbetas fran grunden for att ta
rimlig hansyn till svenska foretags och landets valstand.
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Utskottets stallningstagande

Inledande synpunkter

Sverige bor ha en konkurrenskraftig inhemsk sjéfartsnaring. Sverige &r ett ex-
portberoende land d&r omkring 90 procent av all utrikeshandel sker med far-
tyg. En val fungerande sj6fart till och fran svenska hamnar ar darfor avgorande
for svensk industri och dess méjligheter att konkurrera pa varldsmarknaden.
Aven om mycket av sjétransporterna sker med fartyg som seglar under en an-
nan flagg &n svensk finns det skal for en svenskflaggad fartygsflotta, bl.a. for
att sakra Sveriges mojligheter att paverka i milj6- och sakerhetsfragor i inter-
nationella forum, att skraddarsy transporter i férhallande till industrins behov
och att sdkra framtida kompetensforsérjning. Den svenska sjofartsndringen
skapar dessutom arbetstillfallen bade direkt och indirekt. Utskottet vill under-
stryka att sjéfarten forutom direkta bidrag till den svenska ekonomin ocksa har
en indirekt paverkan i form av arbetstillfallen inom t.ex. reparationsvarv,
hamntjanster, forsékring och andra shippingrelaterade finansiella tjanster. Den
minskande svenskflaggade handelsflottan har enligt flera rederier resulterat i
att den maritima infrastrukturen gradvis har bdrjat monteras ned, t.ex. nar det
galler tillgangen till varvstjanster och bank- och forsakringsmaklare. Utskottet
finner att detta ar en olycklig utveckling.

Utskottet finner dven att det &r orovackande att aktorer inom sjofartsklustret
upplever vissa problem vad géller kompetensforsorjningen. Enligt utskottet
vore det darfor dnskvart att storleken pa den svenskflaggade handelsflottan
okar for att darigenom sékerstalla den langsiktiga kompetensférsorjningen for
t.ex. rederier, myndigheter och hamnar. Svensk kompetens inom det maritima
omradet ar dessutom viktigt for att kunna bidra till att utveckla sékra och hall-
bara sj6transporter. En fortsatt utflaggning innebar att det blir svart att behélla
utbildning och forskning och utveckling i Sverige. Utskottet anser att det ar
viktigt att fortsatt folja utvecklingen i denna fraga. Enligt utskottet &r det oro-
vackande att storleken pa den svenskflaggade handelsflottan forefaller befinna
sig pa en niva dar den kritiska massan ar otillracklig for att bibehalla en till-
racklig sjofartskompetens inom landet.

Trafikutskottets uppféljning av sjofartsnaringen och dess konkurrens-
kraft

Den uppfdljning av sjofartsnéringen och dess konkurrenskraft som utskottets
uppfoéljningsgrupp har genomfort visar att det finns utrymme for forbattringar
for att starka sjofartens konkurrenskraft och att det ar angeléget att dessa ge-
nomfors inom en snar framtid.

Utskottet noterar betydelsen av de nationella ramvillkoren vid val av flagg-
stat och gor bedémningen att alla ramvillkor férutom andra finansiella stod &n
sjofartsstodet och olika avgifter har en betydelse vid rederiernas val av flagg-
stat. Vart och ett for sig kanske ramvillkoren inte avgor ett beslut att flagga ut,
men de har daremot bidragit till detta och gemensamt orsakat utflaggningen.
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Samtidigt &r det enligt utskottet viktigt att po&ngtera att ramvillkorens relativa
betydelse varierar. Uppféljningen visar att det ar utformningen av de svenska
bemanningsreglerna samt franvaron av ett svenskt tonnageskattesystem som
ar huvudanledningarna till den tilltagande utflaggningstakten under senare ar.

Enligt utskottets mening framgar det tydligt att det &r betydelsefullt
huruvida det finns en nationell sjofartsstrategi och att regeringens styrning av
myndigheter med hjélp av regleringsbrev och instruktioner &r viktig och inte
ska underskattas.

Utskottet kan konstatera att malet att den svenska handelsflottan ska tillfor-
sékras rimliga konkurrensvillkor inte har uppfyllts och att detta under en rela-
tivt lang tid inte aktivt har diskuterats av statsmakterna. Enligt utskottets me-
ning ar det viktigt att lyfta fram dessa fragor. For att battre kunna folja upp det
naringspolitiskt inriktade malet for sjofarten borde det enligt utskottets mening
dvervdgas att ta fram lampliga resultatindikatorer. Resultatindikatorer for det
riksdagsbundna malet skulle innebara att det skulle bli lattare att folja malupp-
fyllelsen Over tid.

Nér det galler myndigheternas verksamhetsinriktning vill utskottet under-
stryka att ett fokus pa de transportpolitiska méalen inte utesluter att myndighet-
erna ocksa kan arbeta for att forbattra sjéfartsnaringens naringspolitiska vill-
kor. Enligt utskottet &r &tgarder som underlattar och forbattrar naringsklimatet
viktiga. Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att redo-
visa en strategi for hur myndigheten ska sakerstélla att den i sin verksamhet
tar hansyn till néringslivets villkor och bidrar till en positiv néringsutveckling.
Utskottet vill understryka vikten av att utvecklingen av detta arbete foljs nog-
grant.

Utskottet &r medvetet om den betydelse som tillméts en méjlighet till ton-
nagebeskattning for svenska rederier och det &r enligt utskottet darfor viktigt
att ett beslut fattas sa att rederiernas investeringsbeslut kan fattas utifran mark-
nadsmassiga 6vervaganden och inte skattemdssiga hénsynstaganden. Utskot-
tet konstaterar att forslaget innebér att endast fartyg med en bruttodréktighet
p& minst 100 foreslas vara kvalificerade for tonnagebeskattning. Det innebar
en begrénsning for rederier som bedriver nischverksamhet med mindre fartyg.
Utskottet noterar vidare att den s.k. 183-dagarsregeln inte har ndgon betydelse
vid rederiernas flaggval. Utskottet anser dock att det bor Gvervagas om ett ut-
vidgat tillampningsomrade av regeln skulle vara vardefullt da det skulle kunna
forbattra tillgdngen pa svenska befal. Detta eftersom en forbattrad kompetens-
forsorjning inte enbart skulle vara vardefullt for rederierna utan &ven for hela
den maritima néringen. Néar det géller Foretagsskattekommitténs forslag att
slopa avdragsréatten for negativa finansnetton anser utskottet att en eventuell
andring av mojligheten till ranteavdrag bor foregas av en fordjupad konse-
kvensanalys for svensk rederinaring.

Utskottet konstaterar att det faktum att arbetsmarknadens parter har kommit
6verens om en hgjning av TAP-kvoterna for de Sekoanslutna och en hdg grad
av flexibilitet for befélen som &r anslutna till Sjobefalsforeningen innebér att
TAP-avtalet har blivit mer konkurrenskraftigt. Samtidigt noterar utskottet att
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det trots denna forandring kvarstar en relativt stor skillnad i bemanningskost-
naden mellan de rederier som utnyttjar TAP-avtalet och de rederier som ut-
nyttjar l[6nenivan ombord pa fartyg flaggade i Gppna register. Enligt utskottet
ar det viktigt att sla fast att en ytterligare hojning av TAP-kvoterna och andra
&ndringar, t.ex. en eventuell utvidgning till att omfatta passagerarsjofarten, ar
en fraga for arbetsmarknadens parter att komma 6verens om. Utskottet vill i
detta sammanhang peka pa att en oroande utveckling under senare &r &r att
utflaggningarna delvis har tagit en ny riktning och dven omfattar sedan 2013
farjetrafiken.

Enligt utskottet har uppféljningen visat att sjofartsstodet &r en forutséttning
for att kunna operera svenskflaggade fartyg inom sjofartens alla delsegment.
Sjofartsstodets nettolonesystem forefaller vara av speciellt stor betydelse for
passagerarsjofarten eftersom dessa fartyg har en hogre bemanning jamfort
med andra fartygssegment.

Utskottet noterar att det finns en enighet inom sjofartsnaringen om Svenska
Skeppshypoteks betydelse nar det galler att erbjuda rederier lan. Utskottet in-
stdmmer med dvriga aktorer inom sjofartsnéringen i att det ar olyckligt att de
nuvarande reglerna begréansar utlningsverksamheten i tider nar marknadsvér-
dena 4r nedpressade pa fartyg. Tillaggsinvesteringar for att uppfylla t.ex. kom-
mande miljokrav och energieffektivisering 4r viktiga for att Sverige ocksa i
fortsattningen ska ligga i framkant nér det géller att bedriva en miljéanpassad
sjofart. Utskottet skulle darfoér valkomna andrade kriterier for Svenska Skepps-
hypoteks utldningsverksamhet som mojliggor krediter utdver normal bela-
ningsgrad nér foretaget i dvrigt anses vara solvent eller att en riskavtacknings-
fond inréttas.

Det sérskilda stédet som en kompensation for studenters moénstringsresor
till fartyg under utlandsk flagg paverkar av forklarliga skal inte rederiernas
flaggval. Trots detta bedomer utskottet att atgarden ar viktig for att sakerstalla
den Iangsiktiga tillgangen i Sverige pa personer med maritim kompentens for
béde enskilda rederier och for hela sjofartsklustret.

Enligt utskottets mening &r det ett stort problem att allt farre svenskflaggade
handelsfartyg ska bekosta Transportstyrelsens arbete med sj6fartsfragor. |
uppfoljningen har det framkommit att eventuella merkostnader for tillsynsar-
betet paverkar rederiernas konkurrensférhallanden och att det ar viktigt att be-
akta detta i det fortsatta utvecklingsarbetet. Utskottet valkomnar darfor Trans-
portstyrelsens pagdende projekt dar man utreder vilka ytterligare uppgifter
som i framtiden skulle kunna delegeras till. En brist med den nuvarande ar-
betsordningen ar att Transportstyrelsen saknar tydliga incitament att halla laga
tillsynskostnader. En administrativt sett mindre betungande tillsyn och lagre
kostnader skulle enligt utskottets beddmning forbéattra forutsattningarna att be-
driva rederiverksamhet under svensk flagg.

Utskottet kan konstatera att av avgifternas konstruktion foljer att hamn-,
farleds- och lotsavgifter har en forsumbar betydelse for rederiernas flaggval.
Till skillnad fran registreringskostnaderna beror dessa avgifter endast pa far-
tygets storlek/kapacitet och ar saledes flaggneutrala.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Riktad sjofartsforskning ar enligt utskottet viktig inte minst nar det géller
att hantera kommande miljokrav som kommer att stallas pa sjofarten, t.ex.
hantering av barlastvatten och kvéave- och partikelutslapp. Utskottet menar
darfor att den forsknings- och innovationsmiljé som ett land kan erbjuda &r en
parameter som avgor flaggval. Det &r darfor viktigt att dven i fortsattningen
beakta forskningsfragorna och behovet av forskningsmedel som avsatts for
sjofartsforskningen for att méta de utmaningar som sj6farten stéar infor i fram-
tiden, inte minst inom miljo- och energiomradet. Utskottet vill framhélla vik-
ten av att Sverige medverkar i internationella forskningsprojekt da detta har
stor ndringspolitisk betydelse.

Sj6fartens miljopaverkan och sjosakerhet &r omraden som baseras pa inter-
nationellt samarbete. Utskottet bedomer att bibehallna nationella handelsflot-
tor innebar att EU-landerna tillsammans far en starkare rost i internationella
organisationer gentemot de sjofartsnationer som prioriterar sjosékerhet och
miljofragor lagre an de flesta av de europeiska sjofartslanderna. Utskottet kan
konstatera att det foreligger en risk for att Sverige pa sikt kommer att fa mindre
reell makt inom IMO pa grund av den minskande svenskflaggade handelsflot-
tan. Detta skulle kunna leda till att Sverige far minskade majligheter att pa-
verka utformningen av framtida miljo- och sékerhetsregler. Enligt utskottets
mening 4r det angelaget att Sverige behaller sin plats i IMO:s rad ocksé i fram-
tiden och av denna anledning ar det viktigt att den svenskflaggade handelsflot-
tan inte minskar ytterligare.

Uppféljningen visar att centrala ramvillkor ar mer fordelaktiga i Danmark
an i Sverige. Utskottet kan konstatera att de tva viktigaste skillnaderna mellan
Sverige och Danmark &r forekomsten av ett danskt internationellt skeppsregis-
ter och ett danskt tonnageskattesystem. Det danska systemet gor att rederierna
kan minska sina bemanningskostnader och okar deras finansiella stabilitet.
Aven forekomsten av en langsiktig sjofartspolitik och delegeringen av tillsy-
nen till certifierade klassificeringsséllskap har varit viktiga faktorer vid
svenska rederiers beslut att flagga ut fartyg till Danmark. Utskottet vill fram-
halla att det forefaller rada en betydligt stérre samsyn i Danmark mellan né-
ringen och staten nér det géller villkoren for att bedriva rederiverksamhet, och
att sjofartsmyndigheterna i Danmark generellt sett uppfattas vara mer tillmo-
tesgaende jamfort med motsvarande myndigheter i Sverige. En ytterligare an-
ledning till denna skillnad mellan landerna kan enligt utskottet bero pa avsak-
naden av en sjofartsstrategi i Sverige. Utskottet anser att forutsattningarna for
att utarbeta en motsvarande svensk sjofartsstrategi bor dvervéagas och att en
sadan strategi inte skulle ersétta utan i stallet komplettera den maritima strategi
som for narvarande arbetas fram inom Regeringskansliet.

Utskottet forutsatter att regeringen kommer att bedriva ett aktivt och skynd-
samt arbete for att forbattra ovannamnda omraden som uppmarksammas i upp-
foljningen och som ar sérskilt betydelsefulla for att forbéttra sjofartens kon-
kurrenskraft.
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Ovrigt om sj6fartens forutsattningar

Utskottet valkomnar att regeringen avser att fortsatta arbetet med att ta fram
en nationell maritim strategi. Strategin omfattar hela det maritima Klustret och
inkluderar saledes en rad naringar som exempelvis turism, maritim utrust-
ningstillverkare, fiske och sjofart. Arbetet med den maritima strategin har ge-
nomfdrts i en bred och éppen process med dialoger och méten med foretrédare
for de maritima branscherna. Malsattningarna med strategin ar bl.a. en stark
bla ekonomi och ett rent hav. En mycket viktig del i det padgdende arbetet ar
darmed héllbar utveckling av de maritima naringarna och jobbskapande atgar-
der. Den 6 februari 2015 presenterade regeringen betdnkandet Ett svenskt ton-
nageskattesystem (SOU 2015:4). Betdnkandet remissbehandlas fér narvarande
och utskottet ser med tillforsikt pa regeringens fortsatta arbete i fragan.

| samtliga av de motionsforslag som behandlas har berors frdgan om de
skarpta svavelreglerna som infordes den 1 januari 2015. Utskottet forutsatter
att regeringen noga foljer genomférandet av bestdmmelserna och de konse-
kvenser som uppstar for berorda naringar. Utskottet vill samtidigt ater fram-
hélla att de skarpta reglerna om svaveloxider ar av stor betydelse for att minska
sjofartens miljopaverkan. Omstéllningen till en annu mer miljévanlig bransch
kan ocksa langsiktigt vara positiv for sjofartsnaringen. Nar det géller motions-
forslaget rérande flampunkten for marint diesel vill utskottet peka pa att priset
pa marint diesel inte har blivit s hégt som det under 1ang tid befarades. Detta
innebar att 6vergangen inte heller har blivit lika dramatisk for redarna som de
befarade. Transportstyrelsen har tittat pa frdgan om flampunkt fér marin
bransle i tidigare sammanhang och angivit att en sankning av flampunkt for
marint bransle potentiellt skulle kunna ha en positiv paverkan pa bransletill-
gang for internationell sjofart samt framja utvecklingen av alternativa branslen
for sjofarten. Transportstyrelsen anser dock att innan en svensk hallning kan
presenteras kring sankt flampunkt for marint brénsle, krévs ytterligare utred-
ningar och analyser. Utskottet k&nner tillforsikt att Transportstyrelsen kommer
att utreda fragan ytterligare for att férandringen ska kunna genomforas.

Enligt utskottet &r det mycket angeldget for den svenska sjofartens konkur-
renskraft att det maste finnas ett fungerande sanktionssystem for att sakra ef-
terlevnaden av de skérpta svavelreglerna. Det &r en forutséttning for en rattvis
konkurrens inom sjéfartsnaringen att alla fartyg som trafikerar SECA-omradet
efterlever de nya, kostnadsdrivande, svavelreglerna. Utskottet forutsétter att
regeringen bedriver ett aktivt arbete for att tillforsékra ett effektivt sanktions-
system.

Rérande motionsforslaget om farledsavgifter och isbrytning vill utskottet
peka pa att en Gversyn av farledsavgiftssystemet kommer att genomforas un-
der 2015. Sjofartsverket ska se Gver samtliga avgifter som ett led i att fa balans
till 2017 da den s.k. sjofartsmiljarden utgar. Darfor har Sjofartsverket tillsatt
ett projekt med uppdrag att ta fram en ny avgiftsmodell som dels sékrar Sjo-
fartsverkets grundfinansiering, dels bidrar till att minska sj6fartens miljopa-
verkan. Den nya modellen ska borja gélla fran och med den 1 januari 2017.
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Sammanfattande beddmning

Utskottet foreslar att riksdagens godkénner vad trafikutskottet har anfort om
utskottets uppfdljning av sjofartsndaringen och dess konkurrenskraft. Vidare
avstyrker utskottet motionerna 2014/15:563 av Ola Johansson och Anders
Akesson (b&da C) yrkande 1, 2014/15:2110 av Tony Wiklander (SD) och
2014/15:2137 av Per Klarberg (SD).

Inre vattenvagar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden rérande inre vattenvagar. Ut-
skottet konstaterar att de grundldggande delarna av EU:s regelverk
for inlandssjofarten kom pa plats i december 2014 och att arbete pa-
gar for att om majligt fler vatten ska kunna klassas som just inre
vattenvagar. Aven andra aspekter &n inférandet av regelverket ar be-
tydelsefulla for att framja transporter pa inre vattenvagar. Utskottet
hyser fortroende for att regeringen &ven fortsattningsvis kommer att
arbeta for att stérka inlandssjofarten.
Jamfor reservation 2 (M, FP, C, KD).

Bakgrund

EU:s regelverk om inre vattenvagar

Inforandet av EU:s regelverk om inre vattenvagar i svensk ratt har pabarjats,
bl.a. genom att riksdagen den 13 november 2013 godkénde regeringens pro-
position om tekniska foreskrifter for inre vattenvagar (prop. 2013/14:177, bet.
2013/14:TU2, rskr. 2013/14:52). Regelverket mojliggor alternativ eller kom-
plement till transporter pa vag och jarnvag dar det ofta kan rada kapacitetsbrist
och berér manga omraden som t.ex. tekniska krav, bemanning och behdrighet.

Utredning om inre vattenvagar

Regeringen beslutade i december 2009 att tillsatta en utredning (dir. 2009:127)
for att analysera de konsekvenser som uppkommer om EU:s regelverk om inre
vattenvagar genomfors i svensk ratt samt foresla forfattningsandringar for ett
sddant genomforande. Sarskilt stor vikt skulle fastas vid om det gér att férenkla
regelverken och starka nar- och kustsjofarten.

Utredaren skulle beakta bade transportnaringens krav pa lattnader och de
speciella férhallanden som rader i de berérda omradena nar det géller sjosa-
kerhet och miljokonsekvenser. Det papekades att VVanern och Mélaren &r ra-
vattentékter for en stor del av Sveriges befolkning. Vidare borde utredaren
prova mojligheterna att fa ekonomiskt stod fran EU for de svenska inre vat-
tenvagarna genom att lata dem inga i TEN-T-systemet.
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Utredningen redovisades i januari 2011 i betdnkandet Genomfdrande av
EU:s regelverk om inre vattenvégar (SOU 2011:4). Inledningsvis konstatera-
des att EU:s regelverk om inre vattenvagar bestar av ett flertal forordningar
och direktiv. | betdnkandet lamnas en redovisning och analys av de berorda
rattsakterna samt forslag till hur genomforandet i svensk ratt ska astadkom-
mas. Att inféra Gota alv, Trollhatte kanal och Vanern i TEN-T-systemet be-
domdes enligt utredningen inte 6ka majligheterna att fa EU-bidrag till infra-
strukturatgarder i dessa vattenvagar. Det framhalls i utredningen att en viktig
skillnad i forhallande till de inre vattenvagarna pa kontinenten ar att Sveriges
inre vattenvagar inte ar forbundna med en annan medlemsstats inre vattenva-
gar, vilket innebér att delar av regelverket inte berér Sverige. Vidare framholls
att om Vanerhamn och Vésteras hamn klassas om fran att vara kusthamnar till
inre-vattenvagshamnar inom TEN-T skulle dagens mdjlighet att delta i utlys-
ningar for sjomotorvégsprojekt férsvinna.

Motionerna

I motion 2014/15:3 framhaller Lars Tysklind och Nina Lundstrém (bada FP)
att ur energisynpunkt bor gods foras éver fran végtransporter till sjéfart och
jarnvag. Enligt motionarerna har Sverige goda méjligheter att utveckla sjéfar-
ten saval inrikes som i Sveriges naromrade. Motionarerna pépekar att forra
infrastrukturministern meddelade 2012 att regeringen hade for avsikt att infor-
liva EU:s regelverk om inre vattenvégar och att det &r bra att ett antal beslut
redan har fattats. Enligt motionarerna ar det avgérande att regelverket innehal-
ler s fa svenska sérregler som majligt samtidigt som sjosakerheten inte far
aventyras. Vidare anger motiondrerna att nya investeringar, bl.a. nya slussar i
Trollhétte kanal, ar angeldget. Aven infrastruktur till och fr&n hamnarna ar be-
tydelsefull. Det konstateras att manga av de inre vattenvagarna ar viktiga vat-
tentékter. Det yrkas i motionen att &tgarder ska vidtas for att 6verfora gods
fran vagtransport till sjéfarten (yrkande 1), att inférlivandet av EU:s regelverk
for inre vattenvagar ska innehdlla sa fa svenska sarregler som majligt (yrkande
2) och att inre vattenvégar som Gota dlv, Trollhétte kanal, Vanern och Mélaren
ska sékras i samband med inforlivandet av regelverket om inre vattenvégar
(yrkande 3).

Cecilia Widegren (M) anfor i motion 2014/15:302 att enligt Miljobered-
ningen i Vastra Gétalandsregionen skulle transporter pa Géta alv bli Ionsamma
om EU:s lagstiftning for inre vattenvégar tillampas och hamnarna avgiftsmass-
igt behandlar sjofart pa inre vattenvagar neutralt gentemot lastbilstransporter.
Med nya och storre slussar vid Trollhatte kanal skulle sj6transporterna anpas-
sas till dagens fartyg i Europa. VVanern har flera stora godshamnar som &r stra-
tegiska for de industrier som anvander sig av dem for transporter. Godstrans-
porter till sjoss avlastar vagar och jarnvagar, papekar motionaren. Det yrkas i
motionen att VV&nersjofarten bor klassas som inlandsvattenvag enligt EU:s reg-
ler for inre vattenvagar m.m.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Utskottets stallningstagande

Vid transporter av stérre godsvolymer ar sjofarten ett viktigt transportalterna-
tiv som bor anvéndas i 6kad utstrackning for att minska transportsektorns kli-
matpaverkan. En 6kad andel sjcfart i de intermodala transportkedjorna skulle
avlasta saval jarnvagen som vagarna och kunna majliggéra ett mer kostnads-
effektivt utnyttjande av var samlade infrastruktur. Transporter pé sjoar och ka-
naler kan i detta sammanhang utgdra ett viktigt alternativ.

Utskottet konstaterar att de grundladggande delarna av EU:s regelverk for
inlandssjofarten kom pa plats i december 2014. Foreskriftsarbete och nodvan-
diga lagandringar &r genomforda och det ar alltsé nu majligt for rederier att
erbjuda last- och passagerartransporter i enlighet med regelverket. | ett forsta
steg har Vénern via Gota élv ner till Goteborg samt Malaren ut till Stockholm
respektive Sodertalje kanal klassats som inre vattenvégar. Utskottet har erfarit
att arbete pagar for att om mojligt fler vatten ska kunna klassas som just inre
vattenvagar. Nar det galler specifika infrastrukturatgarder for att starka sjofar-
ten pa inre vattenvégar hanvisar utskottet till den praxis enligt vilken projekt
for att vidmakthalla och utveckla trafikens infrastruktur normalt sett inte av-
gors av riksdagen utan inom ramen for atgardsplaneringen.

Det tekniska EU-direktiv som ligger till grund for foreskrifterna som regle-
rar hur fartyg i inlandssjofart ska byggas och utrustas &r anpassat till en relativt
liten vagstorlek, vilket &r det som dominerar bland de inre vattenvagarna i
Europa. Det betyder att Transportstyrelsen har behévt anpassa det svenska re-
gelverket nar det galler de omraden som har storre vagor och dar lagt till vissa
extra sakerhetskrav.

Vad giller bemanning kan utskottet konstatera att det inte finns nagra ge-
mensamma EU-regler. Transportstyrelsen har analyserat om det &r relevant att
infora nagra av de bemanningsregler som finns i de olika medlemsstaterna och
kommit fram till att det inte skulle innebara ndgot mervarde for svenska for-
hallanden.

Utskottet ser positivt pa det arbete med att stirka inlandssjéfarten som alli-
ansregeringen péborjade och som regeringen nu fortsatter att driva. Inférande
av EU:s regelverk ar en viktig del for att stérka inlandssjofarten men aven
andra aspekter &r betydelsefulla nér det géller att frimja transporter av gods
och ménniskor via vdra inre vattenvagar. 1 sammanhanget 4r det viktigt att
beakta sjosakerhetsfragor, miljofragor och arbetsvillkor samt att VVanern och
Malaren &r rdvattentakter for en stor del av Sveriges befolkning. Utskottet hy-
ser fortroende for att regeringen dven fortséattningsvis kommer att arbeta for
att frimja transporter via detta transportslag. Detta arbete kan skapa forutsatt-
ningar for att utveckla en ny typ av transporter som ett alternativ till redan
etablerade, vilket skulle kunna leda till att féretag vaxer och till att nya foretag
skapas.

Det ar naturligtvis viktigt att i mojligaste man undvika att Sverige infor
strangare regler an vad 6vriga EU-medlemsstater har. Sverige haller dock av
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tradition en mycket hog standard vad galler bl.a. sjésakerhetsfragor och ut-
skottet kan konstatera att de inre vattenvagarna i Sverige i manga fall, t.ex. pd
Vanern, har stérre vagor an de inre vattenvagarna i Europa.

Utskottet beddmer avslutningsvis att flera av motionsforslagen har blivit
tillgodosedda eller kan véntas bli tillgodosedda inom en snar framtid. Med an-
ledning av detta avstyrks motionerna 2014/15:3 av Lars Tysklind och Nina
Lundstrém (bada FP) yrkandena 1-3 och 2014/15:302 av Cecilia Widegren
(M).

Infrastrukturfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om infrastrukturatgarder kopp-
lade till sjofartens infrastruktur. Utskottet h&nvisar till den gallande
praxis enligt vilken projekt for att vidmakthalla och utveckla trafi-
kens infrastruktur normalt sett inte avgors av riksdagen utan inom
ramen for atgardsplaneringen.

Motionerna

Sten Bergheden (M) pekar i motion 2014/15:1296 pa att Goteborgs stad har
beslutat att bygga en ny bro éver Gota Alv. Den befintliga bron ska ersattas
med en lagre bro ar 2020. Enligt motionéren hotar planerna pa den nya bron
sdval arbetstillfallen som miljon. Vanersjofarten innebar miljévanliga trans-
porter och ger en mojlighet till foretagsutveckling. Motionaren framhéller att
en lagre bro kommer innebara 1angt fler brodppningar som kommer ge stor-
ningar for kollektivtrafiken. Darfor yrkar motionéren att brodppningarna ska
styras efter sjofartens behov.

I motion 2014/15:1659 framhaller Stina Bergstrom (MP) att Gver 2 miljoner
ton gods transporteras genom slussarna i Trollhattan ned till Goteborg varje
ar. Enligt motiondaren méste nya slussar finnas pa plats senast 2030. Darfor
yrkas i motionen att ett beslut ska fattas att bygget av de nya slussarna i Troll-
héttan ska paborjas fore 2025 (yrkande 1). Motionaren uttrycker aven oro Gver
hojden pa den nya bron éver Géta alv med planerad byggstart 2015. Den laga
héjden innebér att bron kommer behéva dppnas for nastan alla lastfartyg samt
en avsevard andel av antalet segelbatar. Enligt motionaren kommer kollektiv-
trafikresendrer att drabbas av de frekventa brodppningarna. Darfor yrkas att
beslut ska fattas att den nya bron i Goteborg inte far hindra Vanersjofarten
samt att broGppningar ska ske sa ofta att kollektivtrafik och cyklister inte hind-
ras (yrkande 2).

I motion 2014/15:2156 av Jorgen Hellman m.fl. (S) och motion
2014/15:2465 av Carina Ohlsson m.fl. (S) papekas att Vanersjofarten ar viktig
ur samhéllsekonomisk-, miljopolitisk- och regionalpolitisk synvinkel. Enligt
motionarerna finns det stor kapacitet i vattenleden och hamnarna runt Vanern
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att utnyttja. Manga av de industrier som ar lokaliserade runt Vanern finns dar
till foljd av mojligheten att transportera gods. Trots att de totala godsvoly-
merna till och fran Vaneromradet har 6kat sa har Vénersjofartens godsvolym
minskat sedan mitten av 1980-talet. Flera atgarder aterstar att vidta for att for-
béattra forutsattningarna for VVanersjofarten. Vanersjofarten och hamnarna vid
Gota alv maste utvecklas for att 6ka godsvolymerna for Vnersjofarten, anger
motionarerna och yrkar darfor i bada motionerna att forutsattningarna for en
utveckling av Vénersjofarten ska studeras i infrastrukturplaneringen.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis framhalla den rollférdelning inom planeringspro-
cessen som gallt alltsedan riksdagens beslut med anledning av 1993 ars infra-
strukturproposition  (prop.  1992/93:176, bet. 1992/93:TU35, rskr.
1992/93:446). Av detta foljer att riksdagens roll i forsta hand bor vara att ange
overgripande mal och riktlinjer for planeringen, faststalla finansiella ramar,
sékerstélla en god kontroll av statens finanser och skapa forutséttningar for en
effektiv organisation for att forvalta avsatta resurser. Principen dr att beslut i
transportfragor bor vara sd decentraliserade som méjligt med en tydlig rolifor-
delning mellan planeringsnivéer och aktorer. Statens ansvar omfattar saledes
sadana anliaggningar som svarar mot nationella och internationella trafikbe-
hov. Aven planeringssystemet pa transportomradet ar upplagt enligt ovan be-
skrivna rollférdelning. Det &r riksdagen som, pa grundval av en proposition,
ska fatta beslut om inriktningen av infrastrukturinvesteringarna. Harefter vid-
tar en andra fas, den s.k. tgardsplaneringen, som innebér ett omfattande arbete
pa saval nationell som regional niva. Det ar regeringen som har att faststalla
en nationell plan for transportsystemet samt ekonomiska ramar for lansplaner
for regional infrastruktur for en viss angiven period. Riksdagen underréttas
genom en skrivelse om regeringens faststallelsebeslut och bedémningar nér
det galler &tgarderna.

Vilka atgarder i den nationella planen som ska fa genomforas ar foremal
for arliga beslut. Baserat pa forslag fran Trafikverket fattar regeringen ett be-
slut om vilka atgérder som byggstartas de narmaste tre foljande aren och ett
beslut om vilka atgarder som bor forberedas for byggstart de darpa foljande
tre aren. Riksdagens uppgift ar sdledes normalt inte att ta stallning till enskilda
infrastrukturprojekt.

Nér det géller behovet av att rusta upp befintliga kanaler och slussar i syfte
att forbattra forutsattningarna for Vanersjofarten vill utskottet understryka att
beddmningen och avvagningen mellan olika infrastrukturlésningar, liksom
analysen av den samhéllsekonomiska effektiviteten i valet av infrastruktur-
satsning, &r en viktig uppgift for Trafikverket.

Trafikverket har i den kapacitetsutredning som foregick framtagandet av
den nuvarande nationella planen for transportsystemet 20142025 pekat pa
behovet av att utnyttja transportsystemet pa ett smartare och effektivare sétt. |
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utredningen framhalls att det finns potentialer att fora 6ver delar av godstrafi-
ken fran landtransporter till sjofart for att klara av de forvantade 6kningarna
av godstransporterna. Enligt Trafikverket behdvs det effektiva landanslut-
ningar och omlastningsmajligheter for att stadkomma detta.

Nar det galler Gota alvbron anser utskottet att det &r viktigt att sékerstélla
att det dven efter byggandet av en ny bro finns goda forutsattningar att bedriva
sjofart bade pa Gota dlv och pd Vanern. Utskottet vill &ven papeka att det for
narvarande pagar en rattsprocess efter att mark- och miljédomstolens godkan-
nande av Géteborgs kommuns ansokan om tillstand verklagats. Enligt utskot-
tets mening ska riksdagen inte foregripa en pagaende domstolsprévning.

Mot bakgrund av det ovan anforda avstyrks motionerna 2014/15:1296 av
Sten Bergheden (M), 2014/15:1659 av Stina Bergstrom (MP) yrkandena 1 och
2, 2014/15:2156 av Jorgen Hellman m.fl. (S) och 2014/15:2465 av Carina
Ohlsson m.fl. (S).

Miljofragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag rorande miljofragor. Utskottet pa-
pekar att sjéfartsnaringens internationella karaktar samt de langa
strackor som utslapp i luften fardas innebér att miljéfragorna kraver
internationellt samarbete. Utskottet konstaterar vidare att ett brett
arbete i miljofragor pagar pa det nationella planet och att Sverige
aktivt driver miljéfragor pa det internationella planet.

Bakgrund

Befintlig reglering

Lagen (1980:424) om &tgarder mot fororening fran fartyg innehaller tillsam-
mans med tillhérande forordning och foreskrifter ett stort antal bestdmmelser
som syftar till att driften och framférandet av fartyg ska ge sa liten miljopa-
verkan som mdjligt. Detta uppnés, férutom genom bestammelser om vad som
ar tillatet i frdga om utslapp, genom omfattande och mycket detaljerade tek-
niska bestdammelser om fartygs tekniska utrustning och konstruktion. Utéver
de ovan namnda kraven pa fartygs konstruktion, utrustning och drift finns det
omfattande regelverk for att sakerstélla att alla fartyg har tillracklig styrka,
tathet, stabilitet och styrforméga med hansyn till anvandningen av fartyget.
Dessa regler bygger pa ett stort antal internationella konventioner, avtal och
EU-réttsakter, varav den mest grundldggande &r sjosakerhetskonventionen
(Solas).
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Internationellt miljoarbete

IMO:s verksamhet bestar till en betydande del av sjosakerhetsarbete, som i sin
tur dven syftar till 6kat miljoskydd, och miljoskyddsarbete. For miljoskydd
finns bl.a. Marpolkonventionen. Hér finns bestdimmelser om hur fartyg ska
vara konstruerade och hur transport av oljeprodukter och andra farliga kemi-
kalier ska ga till. Verksamheten i EU har bl.a. handlat om att ta fram olika s.k.
sjosikerhetspaket, men det finns ocksa en rad rattsakter inom miljoomréadet
som mer eller mindre berér sjofarten, exempelvis betraffande utslappen av
svaveloxider, vilket redovisas utforligt i avsnittet Forutsattningar for svensk
sjofart. Ar 2005 pekades Ostersjon ut av IMO som ett kansligt havsomréde.
Inom den narmaste framtiden kommer sjéfartsnaringen i omradet att omfattas
av ett flertal nya bestammelser s&som reglering av kvaveoxidutslapp i Oster-
sjon, inforlivandet av Barlastvattenkonventionen och forbud mot utslapp av
toalettavfall fran kryssningsfartyg i Ostersjon.

Sverige deltar aktivt i IMO:s, EU:s och Helcoms miljoarbete. Inom IMO
pagar ett arbete med att minska kvéaveoxidutslappen. Kraven pa maximalt till-
latna utslapp kommer att skarpas globalt i tva steg. For omraden som utsetts
som kontrollomraden for utslapp av kvéaveoxider (s.k. NECA-omraden) skirps
kraven ytterligare i ett tredje steg. Det tredje steget omfattar bara fartyg byggda
fr.o.m. 2016. Reduktionen av utslapp av kvaveoxider uppnés genom installat-
ion av sarskild teknik ombord pa fartygen. Regeringen har under sitt arbete i
Helcom lett arbetet med att fardigstélla en ansékan till IMO om att Ostersjon
ska forklaras vara kontrollomrade for kvaveoxider. Kommissionen foreslar i
dokument KOM(2013) 300 att unionen bor stddja denna ansdkan. FOr nérva-
rande har férhandlingarna rérande ansdkan avbrutits.

Regeringen har genom Sj6fartsverket tagit initiativ till ett EU-projekt inom
ramen for EU:s Ostersjdstrategi med namnet Mona Lisa. Projektet finansieras
till halften av programmet for TEN-T och syftar till att belysa forutsattning-
arna for en proaktiv ruttplanering, kvalitetsséakring och modernisering av sjo-
fartsinfrastrukturen inom det sjogeografiska omradet. Projektet Mona Lisa 2.0
pégar t.0.m. &r 2015.

Motionerna

Thomas Finnborg m.fl. (M) pekar i motion 2014/15:2154 pa att det finns en
omfattande fartygstrafik i Oresund. Det finns ingen garanti for att en storre
olycka inte ska intraffa. Méjligheterna att sakra fartygstrafiken i sundet ar be-
gransade eftersom passagen regleras genom en traktat fran 1857 med flera lan-
der som parter. Fartygstrafiken har forandrats betydligt sedan ingdendet av
traktaten. | traktaten stipuleras bl.a. att man inte far kréava lotsplikt i Oresund.
Motiondrerna yrkar att Sverige ska inleda ett arbete for att fa till stand en till-
&ggstraktat som mojliggor en béttre riskhantering vad avser milj6 och hélsa én
vad som var aktuellt ndr traktaten skrevs (yrkande 1). Vidare yrkas att ett cer-
tifieringskrav ska inforas dar rederier forbinder sig att inhdmta lotsassistans
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for fartyg som bér olje-, gas-, eller kemiprodukter genom Oresund (yrkande
2).

| motion 2014/15:2561 pépekar Gustaf Hoffstedt (M) att Ostersjon &r en
viktig transportled och att fartygstrafiken &r intensiv och forvantas 6ka. Varje
dygn &r ca 2 000 fartyg och fiskebétar i rérelse i Ostersjén. Aven om fartygs-
transporter &r bra ur ett klimatperspektiv &r dock utslapp av svaveloxider, kva-
veoxider och olja ett stort miljoproblem. Motionaren pdminner om att utslapp
av olja fran fartyg ar forbjudet i Ostersjon men att Kustbevakningen mellan
2005 och 2009 registrerade 1 510 oljeutsl&pp i svenska vatten. Oljeutslappen
kan vara storre fran bl.a. olyckor eller mindre — vilket &r vanligast — fran t.ex.
maskinrum. Aven sma utslapp kan dock ha allvarliga konsekvenser om de sker
i kansliga omraden. Motionaren yrkar darfor att de mest trafikerade fartygs-
rutterna ska ledas bort frn Ostersjéns mest kénsliga omraden.

Lena Ek (C) anfor i motion 2014/15:2541 att ett aktivt arbete for minskade
utslapp har bedrivits de senaste aren men att det kravs ytterligare insatser. Ut-
slappen fran sjofarten behover minska. Enligt motionaren ar internationellt
samarbete ett viktigt verktyg. Motionaren anser att alla transporter ska st for
den fulla kostnaden av sin miljopaverkan och att anvandandet av fornybara
drivmedel behdver 6ka kraftigt ocksa inom sjéfarten. Darfor yrkar motionaren
att regeringen inom EU ska arbeta for att sjofarten ska inkluderas i handelssy-
stemet med utsl&ppsratter (yrkande 6).

Utskottets stallningstagande

Sverige ska ha en kvalitetssjofart som tar ansvar for miljon. Utskottet konsta-
terar att Sverige ligger i framkant nér det géller miljoforbattringar och ser att
den héga miljoprofilen kan utgdra ett gott varumarke for den svenska sjéfarten
och stérka dess konkurrenskraft. Utskottet konstaterar samtidigt att sjofartens
utslapp till luft paverkar méjligheterna att né flera av de nationella miljokva-
litetsmalen som riksdagen antagit, i férsta hand Begransad klimatpéaverkan,
Frisk luft, Bara naturlig férsurning, Ingen évergddning samt Hav i balans och
Levande kust och skérgard.

Sjofartsnéringens internationella karaktar tillsammans med det faktum att
de flesta @mnen som slapps ut i luften transporteras langa strackor gor att natio-
nella atgarder inte racker. Internationella beslut ar darfor avgorande for att
minska sjofartens utslapp till luft och vatten. Sverige &r av tradition ett fore-
gangsland pd miljoomradet, och utskottet forutsatter att regeringen fortsatter
att aktivt driva fragor for att inom ramen for det internationella samarbetetet
fortsatta forbattra saval havs- som landmiljGer.

En angelagen fraga for den svenska sjofartens konkurrenskraft ar att det
maste finnas ett fungerande sanktionssystem for att sékra efterlevnaden av de
skarpta svavelreglerna. Enligt utskottets mening &r det viktigt att alla fartyg
som trafikerar SECA-omradet efterlever de nya — och kostsammare — kraven.
Detta &r en forutsattning for en réttvis konkurrens inom sjofartsnaringen.
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En viktig del av arbetet med en miljovénlig sjofart star forskningen for.
Sverige ligger langt fram inom forskningsomraden som miljoteknik, och det
ar tydligt att fokus inom svensk forskning ligger pa framtidens drivmedel,
energieffektivitet, barlastvattenhantering samt atgarder for att minska utslapp
av luftfororeningar och klimatpaverkan. Det ar angelaget att kunna behalla
denna tatposition. Utskottet valkomnar darfor att Trafikverket har avsatt resur-
ser till sjofartsforskning.

Det ar enligt utskottets mening en viktig princip att varje trafikslag pa sikt
ska bara sina egna samhallsekonomiska kostnader vari ingar miljémassiga
kostnader. Utskottet hyser férhoppningen att dessa kostnader i framtiden kom-
mer att placeras inom den sektor som orsakar dem.

I dag transporteras inom Ostersjbomradet nastan dubbelt s& mycket olja
som for tio ar sedan, och dkningen forvantas fortsatta. Transporterna sker med
allt storre fartyg, navigationsforhallandena &r pa vissa platser svara for storre
fartyg och besvarliga isforhallanden kan rada vintertid. Trafikdvervakning och
trafikreglering syftar till syfte att dka sjotrafiksakerheten och férhindra att mil-
jon fororenas. Aven sjotrafikinformationstjanster och system for trafiksepare-
ring spelar en viktig roll for att forhindra olyckor och utslapp i omraden med
tét trafik eller som &r sérskilt riskfyllda. En av forhoppningarna med projektet
Mona Lisa &r att det kan bidra till att minimera riskerna fér grundstétning och
forbéattra fardplanerna for varje enskild transport.

Med anledning av de motionsyrkanden som rér fartygstrafiken i Oresund
vill utskottet peka pa att Oresundstraktaten frén 1857 ar central for fragan om
passage genom sundet. Passagen genom Stora Bélt och Oresund ska ske i en-
lighet med de traditionella reglerna om ”oskadlig genomfart”. Syftet med trak-
taten ar sakerhetspolitiskt, och inneb&rden ar att passagen ska vara fri och att
Danmark inte har rétt att reglera eller ta betalt for fartygspassager. Traktaten
ar sluten mellan Danmark & ena sidan och alla andra statsparter & den andra.
Traktaten ar mycket betydelsefull f6r Sverige och Danmark. Sverige och Dan-
mark deklarerade i samband med tilltradet till 1982 ars havsrattskonvention
tydligt att Oresundspassagen regleras genom Oresundstraktaten. Utskottet har
erfarit att om traktaten skulle omférhandlas riskerar det sékerhetspolitiska ar-
rangemang som det star for att brytas. Dessutom finns risker for att nya, séker-
hetspolitiskt negativa, aspekter kan uppsté. Utskottet ser daremot positivt pd
ett okat samarbete i milj6- och sjofartssakerhetsfragor och noterar bl.a. att Nor-
diska radet rekommenderar Sverige och Danmark att utreda majligheten till
bilaterala dverenskommelser for framjande av miljé- och sjosakerheten i
Oresund. Utskottet pAminner i detta ssmmanhang om det omfattande internat-
ionella arbete runt miljo- och sjosakerhetsfragor som bedrivs i internationella
forum.

Utskottet konstaterar sammanfattningsvis att ett brett arbete i miljofragor
pagar saval nationellt som inom olika former av mellanstatliga forum och att
Sverige aktivt driver miljéfragor pa ett internationellt plan. Motionsforslagen
kan forvantas bli tillgodosedda genom detta arbete. Darfor avstyrks motion-
erna 2014/15:2154 av Thomas Finnborg m.fl. (M), yrkandena 1 och 2,
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2014/15:2561 av Gustaf Hoffstedt (M) och 2014/15:2541 av Lena Ek (C) yr-
kande 6.

Lotsplikt

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar en motion om att avreglera marknaden for lotsar.
Utskottet papekar att intresset for en 6ppning av dagens monopolsi-
tuation for lotsning &r svagt och konstaterar att andra atgarder for att

starka saval sj6farten som besoksnaringen ar mer angelagna.

Motionen

I motion 2014/15:2227 anfér Jan R Anderson och Finn Bengtsson (bada M)
att turism och kryssningstrafik har stor betydelse som inkomstkélla fér hamnar
och kommuner. Brist pa lotsar orsakar problem, och ofta tvingas planerade
hamn- och stadsbesok stéllas in p.g.a. detta. Eftersom kryssningsverksamhet
ar en utpraglad sasongsnaring ar det svart att tillhandahalla tillrackligt manga
lotsar under hégsésong. Enligt motionérerna kan Sjofartsverket inte garantera
nagon lésning. Detta kan leda till att resebolag och rederier valjer bort Sverige
som besoksland. Motionéren yrkar att marknaden for lotsar ska avregleras och
att Sjofartsverket ska fa i uppdrag att infor regeringen redovisa hur en sadan
avveckling kan genomfaras pd basta satt.

Utskottets stallningstagande

Kryssningstrafik ar av betydelse for bestksnéringen, och det ar viktigt att det
finns tillgang till lotsning under hela &ret. Utskottet kan konstatera att betén-
kandet Styra ratt! (SOU 2008:53) foreslog bl.a. ett antal fordndringar i regel-
verket for lotsning samt att marknaden for lotstransporter skulle 6ppnas steg-
vis genom att Sjofartsverket upphandlade tjansten och att verket skulle av-
veckla delar av sin egen verksamhet i takt med att marknaden utvecklades.
Enligt forslaget skulle hamninnehavare kunna bedriva lotsning genom att efter
overenskommelse med Sjofartsverket dverta lotsningsverksamhet. Alliansre-
geringen papekade i dokumentet Svensk sjofartsnaring — handlingsplan for
okad konkurrenskraft att det nuvarande regelverket innebér att vissa riskmo-
ment inte omfattas av skyldigheten att anlita lots samtidigt som det ur ett sjo-
sékerhetsperspektiv &r tveksamt att motivera lots i andra situationer. Farvatt-
nens svarighetsgrad varierar ocksa bl.a. pa grund av trafiktatheten, farledens
utmarkning och kvaliteten pa sjémétningar.

Utskottet kan emellertid konstatera att det under beredningen av betdnkan-
det Styra ratt! framkom att intresset for en 6ppning av dagens monopolsitu-
ation for lotsning ar svagt. Darmed kan utskottet konstatera att andra atgarder
for att starka saval sjofarten som besoksnaringen ar mer angelagna.
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Med anledning av det anférda avstyrker utskottet motion 2014/15:2227 av
Jan R Anderson och Finn Bengtsson (bada M).

Fartomradesindelning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar en motion om att se dver fartomradesindelningen
av den svenska skargarden. Utskottet papekar att Sverige har valt att
definiera ett inomskarsomrade, fartomrade E, vilket har varit mer
fordelaktigt for den typ av fartyg som gar narmast land.

Bakgrund

Fartomradesindelningen  utgér frdn direktiv  98/18/EG  (nuvarande
2009/45/EG) som Sverige genomfdrde 2002, vilket medférde en europeisk
harmonisering av fartomradesindelningarna. Direktivet, som delar upp kuster
i zonerna A-E, har inférts genom fartygssakerhetsférordningen (2003:438).

Beroende pd i vilken zon ett fartyg ska framforas stalls olika krav pa farty-
gets konstruktion, byggnad och utrustning samt behérighet for den som fram-
for fartyget. Samtliga lander inom EU som antagit detta direktiv har samma
indelning i sina skargardsomraden, bortsett fran att Sverige inférde ett extra
fartomrade, fartomrade E, for att mojliggéra mindre stranga krav for skar-
gardstrafiken.

Motionen

I motion 2014/15:562 anfor Per Lodenius (C) att skérpta sjosakerhetskrav in-
omskars inte ar angeléget i Sverige eftersom olyckor i kommersiell trafik i
skargarden &r extremt ovanliga. Motionaren framhéller att trots den obetydliga
olycksrisken har reglerna skarpts vid genomférandet av EU:s sj6fartsregler om
zonindelning. Finland har satt gransen for yttre och inre vatten utanfor skér-
garden. Det har inte Sverige gjort, vilket motionaren anger innebar stora sva-
righeter for bl.a. vardshusagare som hamtat sina gaster med bat, tillsynings-
man och naturvardare. Med anledning av detta yrkar motionaren att regeringen
ska se Gver méjligheterna att géra om zonindelningen av Sveriges kust s att
hela skargarden ryms inom zon E och D.

Utskottets stéllningstagande

Utskottet konstaterar att Sverige vid genomfdrandet av direktiv 98/18/EG (nu-
varande 2009/45/EG) till skillnad fran t.ex. Finland, valde att definiera ett in-
omskarsomréde, fartomrade E, vilket har varit mer fordelaktigt for denna typ
av fartyg som annars hade fatt en hogre kravbild. Det ar méjligt att D-linjen
gar utanfor den finska skargarden, men det innebar samtidigt att Finland stéller
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kraven som galler for fartomrade D hela véagen in till strandlinjen, medan Sve-
rige genom att infora fartomrade E medgett en lagre kravniva for de fartyg
som gar langst in mot land.

Utskottet finner darfor skél att avstyrka motion 2014/15:562 av Per Lode-
nius (C).

M/S Estonia

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsyrkande om att tillata vissa dykningar
vid M/S Estonia. Utskottet framhaller att skyddet for gravfriden yt-
terst handlar om respekt for offren och deras anhdriga.

Bakgrund

Den 28 september 1994 forliste farjan Estonia efter att fartygets bogvisir loss-
nat i hart vader pa oppet hav under fard fran Tallinn till Stockholm. Ombord
fanns 989 personer varav 852 forolyckades.

Den for Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommissionen
(JAIC) lamnade en slutrapport i december 1997. Rapporten drog slutsatsen att
bogvisirets lasanordningar och gangjarn brast till f6ljd av belastningarna av ett
eller tva vagslag mot visiret. Lasanordningarna skulle ha behovt vara flera
ganger starkare for att ge en rimlig sakerhetsmarginal. Kommissionen fann att
ingen av parterna (varvet, klassningssallskapet, sjofartsmyndigheterna) be-
traktat visirets fasten och las som vitala for fartygets sakerhet. Rutinerna ver-
kar dock ha varit liknande vid andra nybyggen i Ostersjdomrédet under tiden
for bygget. JAIC:s slutrapport véckte en hel del reaktioner. Alla holl inte med
om slutsatserna. Anhérigorganisationer kritiserade rapporten som ocksa fick
kritik fran sjofartsorganisationer och ett antal utomstaende personer. Bland an-
nat kritiserades JAIC for att man inte kunde forklara varfor M/S Estonia sjonk
sd snabbt. Det normala hade varit att baten hallit sig flytande ganska lange,
liggande upp och ner. Fragan om en ny, oberoende haveriutredning har tagits
upp manga ganger av anhdrigorganisationer, intresseorganisationer, enskilda
personer och riksdagsledamdéter fran alla partier. Regeringarna i Estland, Fin-
land och Sverige har sagt nej till en ny, oberoende haveriutredning.

Regeringen gav den 17 mars 2005 Verket for innovationssystem (Vinnova)
i uppdrag att bestélla ett forskningsprojekt som gallde en studie av sjunk-
forloppet i samband med M/S Estonias forlisning. Studierna bekraftar i stort
de tidigare kénda teorier som framforts av JAIC.

For att skydda M/S Estonia fran plundring m.m. enades regeringarna i Est-
land, Finland och Sverige om att gora det olagligt att dyka vid vraket. De tre
landerna inférde gemensamt en sarskild lag om gravfrid som tréddde i kraft den
1 juli 1995. Eftersom Estonia ligger pa internationellt vatten galler lagen end-
ast for medborgarna i de lander som anslutit sig till gravfridsavtalet. For att ge
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vraket ett meningsfullt skydd har ett omfattande arbete lagts ned pa att fa fler
lander att ansluta sig till gravfridsavtalet. Den 31 december 2008 hade Lett-
land, Litauen, Polen, Danmark och Ryssland anslutit sig. Det betyder att alla
lander runt Ostersjén utom Tyskland har anslutit sig till avtalet om gravfrid.
Aven andra lander som exempelvis Storbritannien har skrivit p& avtalet om
gravfrid vid Estonias vrak. Haveriplatsen har ocksa varit under kontinuerlig
bevakning. Under de forsta aren lag en svensk ishrytare vid platsen. Senare
infordes elektronisk 6vervakning som skots av den finska kustbevakningen.

Lagen (1995:732) om skydd for gravfriden vid vraket efter passagerarfar-
tyget Estonia reglerar skyddet av vraket i nationell lagstiftning.

Motionen

I motion 2014/15:1036 paminner Jonas Millard (SD) om en av var tids storsta
fartygskatastrofer — forlisningen av Estonia. Ett flertal personer ifragasatter
Haveriutredningens slutsats om olycksorsaken. Olycksorsaken bekréftades i
stort av en studie gjord av Vinnova. Den sistndmnda studien uteslét emellertid
fullsténdigt andra, mer spektakuldra olycksorsaker. Darfor har det hojts roster
for att tilldta dykningar vid Estonia i syfte att kunna utesluta andra orsaker till
forlisningen. Motionaren framhaller att anhdérigas oro Gkar av att olycksorsa-
ken &r foremal for vidlyftiga spekulationer och efterlyser information for att
eliminera manga av de konspirationsteorier som férekommer. | motionen yr-
kas darfor att dykningar i syfte att ta reda pd mer om forlisningen ska tillatas
vid M/S Estonia.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill peka pa att tva studier av fartygets sjunkforlopp har genomforts
som i allt véasentligt bekréftar det hédndelseférlopp som enligt den internatio-
nella haverikommissionen (JAIC) orsakade M/S Estonias forlisning. Dérmed
finns tre oberoende utredningar som huvudsakligen ger samma bild av olyck-
ans forlopp. De ytterligare kunskaper kring sjunkforloppet som eventuellt
skulle kunna nas om delar av vraket hamtades upp och nya dykningar genom-
fordes maste vagas mot gravfriden vid vraket. Gravfriden vid Estonia ar skyd-
dad i svensk strafflagstiftning efter en éverenskommelse med Finland och Est-
land som har motsvarande regler for gravfriden. Aven andra linder har antagit
bestammelser kring gravfriden vid Estonia. Enligt utskottet handlar skyddet
for gravfriden ytterst om respekt fér offren och deras anhériga.

Med hénsyn till det anforda avstyrker utskottet motion 2014/15:1036 av
Jonas Millard (SD).
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Batregister

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsyrkande om inférande av fritidsbatsre-
gister. Utskottet anger att fordelarna med ett register for fritidshatar
inte ar tillrackligt stora och pekar pa de initiativ som tas av privata
aktorer och intresseorganisationer for att finna konstruktiva 16s-

ningar pa problemet med 6vergivna batvrak.

Bakgrund

Utredning av Naturvardsverket

Alliansregeringen gav i december 2009 (dnr M2009/4750/A m.fl.) Natur-
vardsverket i uppdrag att foresla ett system for omhandertagande av uttjanta
fritidsbatar samt, utifrn Statskontorets forslag i rapporten Vrak och dgarlsa
bétar (2008:6), foresla ett system for att spara dgare samt forsla bort och even-
tuellt skrota 6vergivna nedskrapande fritidsbatar. Naturvardsverket presente-
rade sedermera i juni 2011 rapporten Nedskrapande och uttjanta fritidsbatar
(NV-01515-10). I rapporten Idamnas bl.a. férslag om att infora ett producent-
ansvarssystem for fritidsbatar och om ett obligatoriskt fritidshétsregister for
alla fritidsbatar som inte &r registrerade i nagot annat register med motsva-
rande sparningsmajligheter och om att dndra reglerna for att ge kommunerna
béattre mojligheter att omhénderta fartygsvrak.

Motionen

I motion 2014/15:1166 framfor Hans Ekstrom (S) att nedskrapande batar som
ingen gor ansprak pa utgor ett hinder och en fara for sjofarten. Dessutom kan
de skada miljon. Enligt motionaren skulle ett batregister underlatta att utkrava
agaransvar eftersom det skulle bli lattare att spara batens dgare. Darfor yrkas i
yrkande 2 i motionen att regeringen ska 6verviga inforandet av ett batregister.

Utskottets stallningstagande

Fragan om inférande av fritidsbatsregister har behandlats flera ganger av riks-
dagen under ett stort antal ar. Ett inférande av fritidsbatsregister skulle kunna
innebira fordelar nar det galler sjésikerhet och ordningsfréagor. Overgivna bét-
vrak &r ndmligen ett problem som véxer i omfattning. Ofta ar det mark&garen
som far bekosta bortforsling av vrak dar dgaren inte gar att spara. Att plast-
och trabéatar blir liggande i naturen under lang tid kan ge allvarliga negativa
miljokonsekvenser. Om baten innehéller olja eller bensin kan detta lacka ut i
naturen och plast ar inte nedbrytbart i naturen. Manga batar innehaller ockséa
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giftiga &amnen som kan spridas i markerna. Batarna forfular ocksa miljén och
kan pa olika satt innebara risker for manniskor.

Utskottet kan emellertid samtidigt konstatera att fordelarna med ett register
for fritidsbatar inte ar tillrackligt stora. Sjofartsverket har redan 2003 utrett
frégan om ett aterinforande av ett statligt fritidshétsregister. Remissinstanserna
var dverlag kritiska till Sjofartsverkets rapport. Enligt utskottets mening &r det
inte klarlagt att kostnaderna med inférandet och uppratthallandet av ett register
overvager nyttan med det, och mot denna bakgrund anser utskottet att det for
narvarande inte 4r motiverat med ett terinforande av ett statligt fritidsbatsre-
gister.

Utskottet ser emellertid att andra angelagna atgarder kan vidtas for att
minska problemet med nedskrapning pa grund av dvergivna och uttjanta batar.
En laglig forbattring av mojligheterna att flytta batar skulle kunna utgora en
sddan delétgard. Utskottet forutsatter darfor att regeringen kommer att arbeta
for att via lagstiftningen underlatta for flyttning av uttjanta och 6vergivna ba-
tar. | ssmmanhanget vill utskottet ocksa paminna om att riksdagen nyligen har
behandlat frdgan om uttjanta fritidsbétar (bet. 2014/15:MJUS, rskr.
2014/15:131). Riksdagen avslog motionsfdrslag om omhéndertagande av
dvergivna batar med hiansyn till pégdende arbete inom Regeringskansliet
(Miljé- och energidepartementet).

Utskottet vill i sammanhanget sérskilt lyfta fram de initiativ som tas av pri-
vata aktdrer och intresseorganisationer, t.ex. Svenska Batunionen och fore-
ningen Hall Sverige Rent, for att finna konstruktiva losningar pa problemet
med Gvergivna batvrak. Bétskrotar bedriver dessutom ett engagerat arbete for
att minska antalet Gvergivna batar, bl.a. genom att initiera ett projekt i syfte att
etablera ett nationellt system for atervinning av fritidsbatar. Utskottet anser det
angeléget att finna véalfungerande och kostnadseffektiva Idsningar dar de pro-
blem som finns tgardas utan att fritidshétsagare drabbas av onodiga kostnader
och betungande byrakrati.

Med hénsyn till detta avstyrker utskottet motion 2014/15:1166 av Hans Ek-
strom (S) yrkande 2.
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Sjosékerhet inom fritidsbatslivet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen tillk&annager for regeringen som sin mening att forarbevis
och aldersgrans for framforande av vattenskoter bor inforas och bi-
faller darmed motionsyrkanden om detta. Utskottet framhaller att
forarbeviset bor fokusera pa att den som framfor vattenskotern kan
gora detta pa ett sakert och tryggt satt, for saval foraren sjalv som
for de personer och det djurliv som vistas i ndrheten samt &r inriktat
pa att ha forstaelse for hastigheter och sjovett. Riksdagen avslar vi-
dare ett motionsyrkande om krav pa flytvast. Utskottet anger att in-
forande av eventuella krav pa flytvast maste foregas av en noggrann
analys av den foreslagna atgardens lamplighet.

Bakgrund

Malet for sakerhet inom sjétransportomradet

Malet for sakerhet inom sjotransportomradet ar preciserat i form av etappmalet
att antalet omkomna fortlépande ska minska och antalet allvarligt skadade ska
halveras mellan 2007 och 2020 (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr.
2008/09:257).

Transportstyrelsens arbete med sjosakerhet

Den tidigare sjofartsinspektionen, som ingick som en avdelning i Sjéfartsver-
ket och vars verksamhet sedan den 1 januari 2009 ingar i Transportstyrelsen,
var i huvudsak inriktad pa handelssjofarten. Transportstyrelsen har ett tydli-
gare ansvar for batlivet, dvs. for att bevaka aven fragor som ror fritidsbatar och
trafiken med dessa. Ett exempel ar den batlivsundersokning fran 2010 vars
resultat utgor en utgangspunkt for myndighetens fortsatta arbete inom omra-
det.

Alliansregeringen gav 2011 Transportstyrelsen i uppdrag att tillsammans
med de berérda myndigheterna och organisationerna ta fram en strategi for hur
antalet doda och allvarligt skadade ska kunna minska i enlighet med regering-
ens mal for sékerhet inom fritidsbatstrafiken. Uppdraget redovisades for Re-
geringskansliet (N&ringsdepartementet) den 29 februari 2012 i rapporten Stra-
tegi sakrare batliv 2020. Myndigheten konstaterar i rapporten att antalet dods-
olyckor inom fritidsbatslivet har minskat kraftigt sedan 1970 talet, men att den
nedatgdende trenden har planat ut under det senaste decenniet. Enligt Trans-
portstyrelsens mening &r det dock inte utrett vilka faktorer som har spelat stérst
roll nar det galler den nedatgdende trenden; myndigheten pekar pé att det sak-
nas statistiska data pa omradet. Transportstyrelsen och de myndigheter och
organisationer som har bidragit till strategin har enats om att astadkomma en
enad och samlad satsning pa 6kad sékerhet. | denna satsning ingar att utreda
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och analysera olyckor och incidenter, att sammanstélla en mer detaljerad och
omfattande statistik an den som finns i dag och att utifran analysresultaten sétta
in lampliga sakerhetshojande atgarder.

Transportstyrelsen rekommenderar ocksa regeringen att pa sikt ta initiativ
till en utredning om var det & mest samhéallsekonomiskt effektivt att 1agga
resurser for att minska antalet dddade och skadade inom transportsektorn. Det
understryks samtidigt att en forutsattning for en sdan utredning &r att det finns
en battre forstaelse for orsakssambanden inom fritidsbatolyckorna.

Sjosakerhetsradet

Sjosakerhetsradet ar ett samarbetsorgan mellan myndigheter som sysslar med
sjosdkerhet, forsakringsbranschen samt fritidshétslivets och sportdykningens
organisationer. Sjosikerhetsradets framsta uppgift ar att genom paverkan av
beteenden och attityder inom batlivet forbattra sjésakerheten och informera
om hur sjéolyckor kan och ska undvikas. Malsattningen ar att antalet allvarliga
olyckor och forolyckade kontinuerligt ska minska. Informationsarbetet forut-
satter att radet bevakar olycksstatistiken for fritidsbatslivet och verkar for att
vissa olyckor med fritidsbatar blir utredda. De erfarenheter som dras av dessa
verksamheter i kombination med de kunskaper som finns representerade inom
Sjosakerhetsradet ska foras vidare.

Omkomna inom fritidsbatslivet

Under perioden januari—augusti 2014 omkom 36 personer inom fritidsbatsli-
vet. Det sammanlagda antalet olyckor var 31. Fem av de omkomna var kvin-
nor. Majoriteten av dddsfallen skedde pa grund av drunkning. Fjorton av de
omkomna var ensamma i baten. Aldre personer éver 40 &r dominerar bland
olycksfallen. Minst fem personer hade flytvast pa sig. Tva av olyckorna kan
relateras till mycket hoég fart. Av de omkomna var tolv personer sysselsatta
med fiske. | flera fall har konstaterats hoga promillehalter av alkohol.

Under tidigare ar har olycksstatistiken rérande omkomna sett ut som foljer:
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Motionerna

I motion 2014/15:493 konstaterar Hans Hoff (S) att vattenskotrar blir allt van-
ligare. De har starka motorer och kan koras i hdga hastigheter pa grunt vatten.
Antalet olyckor och tillbud har 6kat, anfér motionéren. Vattenskotrar stor
dessutom manniskor och miljé genom buller och utslapp. Det papekas i mot-
ionen att inget forarbevis kravs, och ingen aldersgrans finns, for att fa kora
vattenskoter. Motionaren yrkar darfor att krav pa forarbevis och aldersgrans
for att fa framfora vattenskoter ska inforas.

Aven Roland Utbult (KD) framfor i motion 2014/15:1525 att antalet vat-
tenskotrar okar i antal och att dessa kan framféras av vem som helst. Varje
sommar sker allvarliga tillbud d&r vattenskotrar &r inblandade. Enligt motio-
naren bor det stallas krav pa att den som framfor en vattenskoter vet vilka
regler som galler pa sjon. Med anledning av detta yrkar motionaren att krav pa
forarbevis ska inféras for vattenskoter (yrkande 1) och att en aldersgrans ska
inforas for framfdrande av vattenskoter (yrkande 2).

| motion 2014/15:1836 papekar Thomas Finnborg (M) att 36 personer om-
kom i fritidshétsolyckor 2013. Enligt motionéren hade halften kunnat dverleva
om de hade anvant flytvast. Ett fall dverbord sker ofta ovéantat, och om perso-
nen som ramlar slar i négot i fallet finns risk att denne svimmar. Motionéren
paminner om att den vanligaste typen av olycka &r en ensam aldre man som
t.ex. fiskar i en liten sj6 i lugnt vader. Fér denna person forbattras 6verlev-
nadschanserna drastiskt med flytvast. Motiondren yrkar darfor att krav ska in-
foras pa att tillrackligt med flytvastar alltid ska finnas ombord for att racka till
alla passagerare samt att barn under 15 ar alltid ska bara flytvast nar de befin-
ner sig pa en fritidsbat.

Utskottets stallningstagande

Inledande synpunkter

Utskottet faster stor vikt vid fragor om sjosakerhet och vill understryka det
angelagna i att det transportpolitiska mélet om att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt nas och att adekvata atgarder vidtas i detta syfte.

Det ar ovanligt att unga personer omkommer i fritidsbatolyckor. Vidare ar
det ovanligt att snabba batar och vattenskotrar ar inblandade i dédsolyckor
(2014 harleddes tva olyckor till hog fart och en av dessa var en vattenskoter-
olycka). Den vanligaste typen av olycka innefattar en man som &r dver 60 ar
och som omkommer ensam i en mindre bat, ofta roddbat. I ett flertal fall har
personen agnat sig at fiske.

Utskottet anser att inférande av eventuella nya krav maste foregas av en
noggrann analys i syfte att sékerstélla de vidtagna atgardernas lamplighet. En-
ligt utskottets mening behdvs det, som Transportstyrelsen foreslar i rapporten
Strategi sakrare bétliv 2020, en enad och samlad satsning pa ¢kad sakerhet.
Det behdvs dock mer kunskap for att utreda vilka satsningar som leder till en
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forbattrad sakerhet, och det ar viktigt att orsakssambanden inom fritidsbatso-
lyckorna klarlaggs. Utskottet ser darfor med tillfredsstallelse pa att arbetet med
dessa fragor aktivt pagar hos ansvariga myndigheter. Det ar inte ovanligt att
alkohol &r inblandat i de olyckor med fritidshatar som har dodlig utgang. Ut-
skottet konstaterar darfor med tillfredsstéllelse att regeringen 2010 skarpte be-
stdammelserna mot sjofylleri, vilket har lett till att antalet personer som grips
for sjofylleri sjunkit avsevart.

Forarbevis och aldersgrans for vattenskoter

Enligt utskottets mening kan vattenskotrar orsaka ett flertal problem. De har
starka motorer och kan koras i hoga hastigheter pa grunt vatten. Dartill kom-
mer stérningar och buller som bl.a. riskerar att paverka fagellivet i kansliga
omraden.

I nuléget krévs inget forarbevis eller aldersgrans for att fa kora vattenskoter.
Enlig utskottets mening &r det angelaget att det s snart som méjligt infors krav
pa forarbevis. Detta forarbevis bor fokusera pa att den som framfor vattensko-
tern kan gora detta pa ett sikert och tryggt satt, for sdval féraren sjalv som for
de personer och det djurliv som vistas i ndrheten, samt &r inriktat pa att ha
forstaelse for hastigheter och sjovett.

Utskottet &r medvetet om att gransdragningsproblematiken gentemot andra
vattenfordon innebar vissa utmaningar nar det géller att lagstifta om krav pa
aldersgrans och forarbevis for vattenskoter men hyser stort fortroende for att
regeringen kommer att finna lampliga lagstiftningsldsningar.

Utskottet foreslar darfor att riksdagen riktar ett tillkannagivande till reger-
ingen om att forarbevis och aldersgrans bor inforas for vattenskoter. Darmed
tillstyrker utskottet motionerna 2014/15:493 av Hans Hoff (S) och
2014/15:1525 av Roland Utbult (KD) yrkandena 1 och 2.

Krav pa flytvast inom fritidsbatslivet

Utskottet kan konstatera att av de 36 personer som omkom inom fritidshatsli-
vet 2014 saknade flertalet flytvast. Samtidigt kan konstateras att den vanligaste
olyckan sker pa lugnt vatten i en mindre bat — inte sillan roddbat. Personen
som omkommer &r ofta ensam i baten och & manga ganger paverkad av alko-
hol.

Enligt utskottets mening &r det viktigt att grundligt utreda vilka behov av
atgarder som finns och vilka strategier som &r lampligast for forbattra sjosa-
kerheten utan att man skapar onddiga och kostsamma regleringar som innebér
hinder inom fritidshatslivet.

Utskottet utesluter inte att krav pa flytvast skulle kunna 6ka sjosakerheten.
Att infora krav utan att ha sakerstallt att dessa skulle leda till att olyckor kan
undvikas eller lindras innebar dock enligt utskottets mening att man infor en
betungande borda for fritidsbatslivet utan att med sakerhet generera positiva
effekter i form av 6kad sakerhet. Exempelvis skulle ett krav pa att inneha flyt-
vast i fritidsbatar inte nddvandigtvis innebara att de som riskerar att omkomma
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i drunkningsolyckor kommer att anvanda dessa. Utskottet ar daremot av asik-
ten att informationsinsatser for att forma bl.a. fritidsfiskare att bli medvetna
om riskerna och i storre utstrackning anvanda flytvastar ar mycket angelagna.

Med anledning av det anforda avstyrker utskottet motion 2014/15:1836 av
Thomas Finnborg (M).

Koer for batplats

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsyrkande som rér koer for batplats. Ut-
skottet papekar att med hansyn till det kommunala sjalvstyret alig-
ger det inte riksdagen att besluta om fragorna som tas upp i mot-
ionen.

Jamfor reservation 3 (SD).

Motionen

I motion 2014/15:58 anfér Jimmy Stahl (SD) att intresset for fritidsbatslivet ar
mycket stort i Sverige. Koétiderna for att f en batplats varierar stort éver lan-
det. Det ar inte ovanligt att behdva vanta i tio ar for batplats. | Goteborg kostar
det 300 kronor per ar att sta i ko for batplats. Enligt motionaren bor kommuner
med langa kotider bygga isattningsramper samt upplata parkeringar for bil
med sldp. Pa det sattet skulle manga f4 mojlighet att komma ut med sin bat pa
dagsturer och kommunerna skulle fa inkomster for bompeng vid iséttning av
batarna. Motionaren yrkar darfor att kommuner ska uppmuntras att bygga
isattningsramper och upplata parkeringar for bil med slap.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan konstatera att kderna till batplatser ar I1anga i ménga kommuner.
Detta har delvis sin grund i att manga personer star i ko till batplats utan att
sedan utnyttja ett erbjudande om béatplats. Kostnaden for en batplats ar i all-
manhet 1ag — nagra tusen kronor per ar.

For Sverige som har en 1ang kuststracka och manga sjoar ar fritidshatslivet
en angeldgenhet for en stor del av befolkningen. Utskottet anser det angelaget
att fritidsbatslivet gors tillgangligt for s& manga som majligt. En viktig del av
tillganglighet till fritidsbatslivet ar tillgang till batplats.

Samtidigt kan utskottet konstatera att de atgarder som foreslas i motionen
faller inom den kommunala kompetensen. Enligt utskottets mening &r det, med
hansyn till det kommunala sjalvstyret, inte fragor som det aligger riksdagen
att besluta om, varfér motion 2014/15:58 av Jimmy Stahl (SD) avstyrks.
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1. Forutsattningar for svensk sjofart, punkt 2 (SD)
Tony Wiklander (SD) och Nina Kain (SD)

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha foljande ly-
delse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i reser-
vationen. Darmed bifaller riksdagen motion

2014/15:2110 av Tony Wiklander (SD) och

avslar motionerna

2014/15:563 av Ola Johansson och Anders Akesson (C) yrkande 1 och
2014/15:2137 av Per Klarberg m.fl. (SD).

Stallningstagande

Sverige &r en glest befolkad nation vars ekonomi &r starkt exportberoende.
Ungefér 90 procent av Sveriges utrikeshandel, métt i volym, transporteras sjo-
vdgen, vilket innebér ca 180 miljoner ton transporterat gods. En stor majoritet
av EU:s lander har inga statliga farledsavgifter. Den nuvarande svenska far-
ledsavgiften utgor darfor en konkurrensnackdel for handelssjofart till och fran
Sverige och inverkar menligt p& miljon i och med att incitamenten att frakta
gods till sjéss minskar. Vi anser att det bor utredas hur den ska kunna avskaf-
fas. Enligt vdr mening skulle ett avskaffande av farledsavgiften innebara en
viss kompensation for de kostnader som uppstatt i och med de skérpta svavel-
reglerna. Som en nordisk jamforelse kan ndmnas att Finland kommer att hal-
vera sina farledsavgifter under en tredrsperiod for att kompensera for de nya
svavelkraven.

Vi anser vidare att utredningen &ven bor understka ett alternativ till hur
kostnaden for isbrytningen kan éverforas till det allménna. Isbrytningen finan-
sieras idag genom farledsavgiften. Att halla vattenvagarna isfria kan, enligt
var mening, narmast jamforas med att snoploga landvagar vintertid. Det &r
viktigt att hela landet kan transportera in och ut sitt gods. Finansiering av is-
brytningen genom skattemedel kan aven liknas vid en regionalpolitisk atgard
som skulle ka mojligheterna till sysselséttning langs Norrlandskusten och i
Norrlands inland.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.
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2. Inre vattenvégar, punkt 3 (M, C, FP, KD)

Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Anders Akesson (C),
Robert Halef (KD), Erik Ottoson (M), Lars Tysklind (FP) och Gunnar
Hedberg (M)

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha foljande ly-
delse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i reser-
vationen. Darmed bifaller riksdagen motion

2014/15:3 av Lars Tysklind och Nina Lundstrom (FP) yrkandena 1-3 samt
avslar motion

2014/15:302 av Cecilia Widegren (M).

Stallningstagande

For att uppnd klimatmalen maste utsldppen av véaxthusgaser aven i fortsatt-
ningen minskas radikalt. | det sammanhanget ar minskade utslapp fran trans-
portsystemet avgorande. Sj6transporter, inte minst pa vara sjoar och kanaler,
utgdr ur detta perspektiv ett viktigt alternativ. Vidare &r ur energisynpunkt det
basta séttet att transportera stora godsfléden pa vatten och via jarnvag.

Enligt var mening har Sverige goda mojligheter att utveckla sjéfarten savil
inrikes som i Sveriges naromréde. Att fora 6ver gods fran vég till vatten ligger
i linje med dagens arbetssétt med forutsattningslos transportévergripande ana-
lys for att ta fram det effektivaste transportsattet i varje enskilt fall. Ett vanligt
Vanerfartyg motsvarar 100 langtradare eller 75 jarnvagsvagnar. Fyra fartyg pa
Gota dlv varje vardagsdygn motsvarar med andra ord 400 langtradare eller 15
langa tag. Vi anser att Sverige med sina drygt 50 hamnar har stora méjligheter
att utveckla och 6ka sj6farten bade inrikes och i Sveriges naromrade, och att
detta bor kunna genomforas relativt snabbt.

Den forra infrastrukturministern meddelade 2012 att alliansregeringen hade
for avsikt att inforliva EU:s regelverk om inre vattenvégar. Det &r bra att ett
antal beslut i detta syfte redan har fattats. Vi anser dock att det ar avgérande
att regelverket innehaller sa fa svenska sarregler som mojligt samtidigt som
sjosakerheten inte far dventyras.

Mycket av sjéfartens infrastruktur finns redan pa plats. Vi anser dock att
inre vattenvagar som Gota alv, Trollhatte kanal, Vanern och Mélaren maste
sékras i samband med inforlivandet av regelverket om inre vattenvagar. Darfor
maste man nu planera for ytterligare investeringar i vara inre vattenvagar, t.ex.
vad galler nya slussar i Trollhatte kanal. Enligt var mening ar det ocksa viktigt
att infrastrukturen i form av vagar och jarnvéagar kopplade till hamnarna ger
en effektiv 6vergang fran sjofart till landtransport.



RESERVATIONER

Vi vill sammanfattningsvis att atgarder ska vidtas for att 6verfora gods fran
vagtransport till sjofarten, att inforlivandet av EU:s regelverk for inre vatten-
vagar ska innehalla sa fa svenska sarregler som mojligt samt att inre vattenva-
gar ska sakras.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

3. Kaoer for batplats, punkt 11 (SD)
Tony Wiklander (SD) och Nina Kain (SD)

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 11 borde ha féljande ly-
delse:

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i reser-
vationen. Darmed bifaller riksdagen motion
2014/15:58 av Jimmy Stéhl (SD).

Stallningstagande

Intresset for fritidsbatslivet ar mycket stort i Sverige. Kétiderna for att fa en
bétplats varierar stort 6ver landet. Det 4r inte ovanligt att behova vénta i tio ar
for batplats.

Vi tror inte att det & mojligt att bygga bétplatser till alla som star i ko.
Enligt var mening bor kommuner med langa koétider uppmuntras att bygga
isattningsramper (med en relativt 1dg bompeng), samt upplata parkeringar till
bil med slap for de som inte har tillgéng till en egen bétplats. Vidare anser vi
att dagsparkering med fordel kan upplatas pa de vinteruppstéllningsplatser
som blir tomma vid sj6sattning. Genom en sadan atgard skulle kétiden troligt-
vis sjunka pa de attraktiva batplatserna d& manga far mojligheten att komma
ut med sin bét pa dagsturer. En viss ekonomisk forlust skulle drabba kommu-
nerna i och med att kétiderna skulle minskas. Denna forlust skulle emellertid
vagas upp av de inkomster kommunerna skulle fa genom inkomst av bompeng
vid isattningar av batarna.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.
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Sérskilda yttranden

1. Sjofartsnaringen och dess konkurrenskraft, punkt 1 (M, C,
FP, KD)

Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Anders Akesson (C), Robert
Halef (KD), Erik Ottoson (M), Lars Tysklind (FP) och Gunnar Hedberg (M)
anfor:

Den uppfdljning av sjéfartsnéringen och dess konkurrenskraft som trafikut-
skottets uppfdljningsgrupp har genomfort visar att det finns utrymme for for-
béattringar for att stérka sjofartens konkurrenskraft och att det &r angeléget att
dessa genomfors inom en snar framtid. Av uppféljningen framgar tydligt att
det ar betydelsefullt huruvida det finns en nationell sjofartsstrategi. Malet att
den svenska handelsflottan ska tillforsékras rimliga konkurrensvillkor har inte
uppfyllts.

Enligt var mening ar det mycket angeléget att en mojlighet till tonnagebe-
skattning for svenska rederier infors och det ar darfor viktigt att ett beslut fattas
sa att rederiernas investeringsbeslut kan fattas utifran marknadsméassiga Gver-
véganden och inte skatteméassiga hénsynstaganden.

Vi konstaterar att TAP-avtalet har blivit mer konkurrenskraftigt. Samtidigt
noterar vi att det trots denna forandring kvarstar en relativt stor skillnad i be-
manningskostnaden mellan de rederier som utnyttjar TAP-avtalet och de rede-
rier som utnyttjar lénenivan ombord pa fartyg flaggade i 6ppna register. Vi vill
i detta sammanhang peka pa att en oroande utveckling under senare ar ar att
utflaggningarna delvis har tagit en ny riktning och dven omfattar sedan 2013
farjetrafiken.

Vi anser att regeringen inte pa ett tydligt satt har redogjort for vilket arbete
regeringen bedriver for att forbéttra de omraden som uppmarksammas i upp-
foljningen och som &r sarskilt betydelsefulla for att forbattra sjofartens kon-
kurrenskraft.

Med anledning av detta hade vi 6nskat ett utskottsinitiativ dar utskottet fo-
reslog ett tillkadnnagivande till regeringen med innebérden att den skyndsamt
bor dterkomma med en redogorelse for hur arbetet bedrivs med att ta fram en
nationell strategi for sjéfarten med syfte att forbéattra sjofartsnaringens villkor.
En s&dan redogorelse borde sarskilt fokusera pa arbetet med ett tonnageskat-
tesystem samt bemanningsregler. Vidare borde savil internationell sjéfart som
inlandssjofart belysas i redogorelsen. | redogdrelsen borde &ven narmare be-
skrivas hur systemet med sanktionsavgifter avseende de skérpta svavelreg-
lerna tillampas i praktiken for att tillforsékra den svenska sjofarten réttvisa
konkurrensforhallanden.

Mot bakgrund av att en majoritet i utskottet dessvérre inte anslutit sig till
vart 6nskemal i denna angeldgna fraga valjer vi att lyfta fram var asikt i ett
sérskilt yttrande.



SARSKILDA YTTRANDEN

I 6vrigt staller vi oss bakom utskottets forslag att foresla att riksdagens god-
kanner vad trafikutskottet har anfért om utskottets uppfdljning av sjofartsné-
ringen och dess konkurrenskraft.

2. Forutsattningar for svensk sjofart, punkt 2 (SD)
Tony Wiklander (SD) och Nina Kain (SD) anfor:

De nya strdnga kraven om utslapp av svaveloxider som tradde i kraft den 1
januari 2015 kommer att bli mycket kostsamma, inte minst for svensk basin-
dustri. Vi ar oroade 6ver att det kommer att paverka investeringsklimatet samt
ha langsiktiga negativa konsekvenser for det svenska naringslivet. Reglerna
riskerar att leda till att manga transporter flyttas 6ver till vagarna och jarnva-
garna. Dérigenom oOkar utsldppen och jarnvagssystemet belastas ytterligare.
En okning av vagtrafiken innebar dessutom en minskad trafiksakerhet pa
vagarna. Vi vill ocksé papeka att problemen med forsurning inte &r lika stora
som de tidigare har varit. Enligt var mening ar det vidare svart att med sakerhet
kunna saga att det finns tillrackligt med lagsvavligt brinsle p& marknaden och
att det fungerar att anvanda skrubberteknik. Var &sikt 4r att norra Europa skulle
behdva mer tid till anpassning och teknikutveckling och att reglerna borde ta
rimlig hansyn till svenska foretags och landets valstand. Vi inser emellertid att
det i det lage vi befinner oss inte & mojligt att omarbeta reglerna, och att det
inte heller skulle vara [&mpligt med hénsyn till att sjéfarten redan tvingats an-
passa sig till de nya reglerna. Darfor avstar vi fran att reservera oss i denna
fraga. Vi efterlyser dock ett aktivt arbete fran regeringen for att i sa stor ut-
strackning som mojligt underldtta for sjofarten att anpassa sig till de stréngare
kraven.
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Forteckning 6ver behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden 2014/15

2014/15:3 av Lars Tysklind och Nina Lundstrém (FP):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om att vidta atgarder for att Gverfora godstrafik fran vag till
bat.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors

i motionen om att det vid inférandet av EU:s regelverk for inre vatten-
vagar ska finnas sa fa svenska sarregler som mojligt.

3. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om att sékra inre vattenvdgar som Gota alv, Trollhatte ka-
nal, Vénern och Mélaren i samband med inforlivandet av EU:s regel-
verk om inre vattenvagar.

2014/15:58 av Jimmy Stahl (SD):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anférs i mot-
ionen om att forbattra forutsattningarna for och minska koerna till batplatser.

2014/15:302 av Cecilia Widegren (M):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i mot-
ionen om att Vénersjdfarten bor klassas som inlandsvattenvég enligt EU:s reg-
ler for inre vattenvagar m.m.

2014/15:493 av Hans Hoff (S):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anférs i mot-
ionen om en aldersgrans for att fa kora vattenskoter.

2014/15:562 av Per Lodenius (C):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anférs i mot-
ionen om att se 6ver mojligheten att géra om zonindelningen av Sveriges kust
och skargdrd s att hela skargarden ryms inom zon E och D.

2014/15:563 av Ola Johansson och Anders Akesson (C):

1. Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om att undersoka forutséttningarna for att sénka flampunk-
ten for marint diesel fran 60 grader Celsius till 52 grader Celsius som
den ar for vanligt dieselbréansle for vagtransporter i syfte att bredda till-
gangen till maritimt bransle med inblandning av biobransle.
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2014/15:1036 av Jonas Millard (SD):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anférs i mot-
ionen om att tillata dykningar vars syfte ar att utreda forlisningen vid M/S
Estonia.

2014/15:1166 av Hans Ekstrom (S):

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om att 6vervaga inférandet av ett batregister.

2014/15:1296 av Sten Bergheden (M):

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om att bro6ppningarna bor styras efter sjéfartens behov.

2014/15:1525 av Roland Utbult (KD):

1. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om forarbevis for vattenskoter.
2. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors

i motionen om en &ldersgrans for vattenskoter.

2014/15:1659 av Stina Bergstrom (MP):

1. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om slussarna i Trollhattan.
2. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors

i motionen om den nya Goétaalvbron.

2014/15:1836 av Thomas Finnborg (M):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i mot-
ionen om obligatorisk flytvast i fritidsbat.

2014/15:2110 av Tony Wiklander (SD):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i mot-
ionen om att utreda hur farledsavgiften kan fasas ut och hur kostnaden for is-
brytningen kan béras av det allménna.

2014/15:2137 av Per Klarberg m.fl. (SD):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anférs i mot-
ionen om att svaveldirektivet maste omarbetas fran grunden sé att man tar rim-
lig hansyn till svenska foretags unika forutsattningar och landets valstand.
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2014/15:2154 av Thomas Finnborg m.fl. (M):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om att utveckla ett internationellt samarbete om miljé- och
miljoséakerhetsfragor for fartygstrafiken i Oresund.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om en miljocertifiering for rederier med bl.a. kriterier for
siker Oresundspassagen.

2014/15:2156 av Jorgen Hellman m.fl. (S):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i mot-
ionen om att i infrastrukturplaneringen studera forutsattningarna for en ut-
veckling av Gota &lv och Vénersjofarten.

2014/15:2227 av Jan R Andersson och Finn Bengtsson (M):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anférs i mot-
ionen om att avskaffa Sjcfartsverkets monopol pa att utfora lotsuppdrag i ham-
nar.

2014/15:2465 av Carina Ohlsson m.fl. (S):

Riksdagen tillk&dnnager for regeringen som sin mening vad som anférs i mot-
ionen om att i infrastrukturplaneringen studera férutsattningarna for en ut-
veckling av Vénersjofarten.

2014/15:2541 av Lena Ek (C):

6. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors
i motionen om miljéforbattrande &tgarder inom sjofarten.

2014/15:2561 av Gustaf Hoffstedt (M):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad som anfors i mot-
ionen om fartygsrutter och oljeutslapp i Ostersjon.



BILAGA 2

Trafikutskottets uppfoljning om sjofartens
konkurrenskraft - sammanfattning

Néringspolitiskt mél for sjofarten och en minskande
svensk handelsflotta

Ar 1996 antog riksdagen ett beslut om néringspolitiskt mél for sjofarten, nam-
ligen att pé olika sitt tillvarata sjofartens majligheter som en konkurrenskraf-
tig exportnéring och dédrigenom stirka betalningsbalansen, dels att den svenska
handelsflottan ska tillforsékras rimliga konkurrensvillkor.

Som motiv till beslutet angavs bl.a. sjfartens stora betydelse for utrikes-
handeln och néringslivet, att sjéfartsnaringen bidrar till att stérka den svenska
ekonomin och att det krivs en svensk handelsflotta av en viss storlek for att
kunna uppritthalla Sveriges maritima kompetens. Riksdagen och regeringen
har dérefter vid flera tillfillen uttalat att det &r angeléget att sl& vakt om den
svenska sjofartsndringen och att denna naring méste ges likvirdiga konkur-
rensvillkor som de nidrmaste konkurrentlédnderna. I bérjan av 2013 redovisade
den davarande alliansregeringen en handlingsplan for sjofarten.

Den svenska handelsflottan har emellertid uppvisat en negativ utveckling
under senare ar sett till bide antal fartyg och flottans storlek. I slutet av 2013
fanns det 339 svenskflaggade handelsfartyg dver 100 bruttoton (bt), vilket 4r
den ldgsta nivan under perioden 1970-2013. [ borjan av 2015 &rs fanns det 99
fartyg med sjofartsstod. Detta ska jamforas med totalt 254 fartyg som hade
beviljats sjofartsstdd den 31 december 2001. En stor andel av den svenska
handelsflottan har séledes avregistrerats fran det svenska fartygsregistret, men
till skillnad fran tidigare ar sa flaggas fartyg i dag ut till andra europeiska lén-
der, inte minst till vdra grannlander t.ex. Danmark och Finland.

Danmark har tagit emot flest avregistrerade svenska fartyg. Mellan 4ren
1999 och 2009 minskade den danska handelsflottan med ca 50 fartyg samtidigt
som bruttotonnaget néstan fordubblades, dvs. fartygen blev firre men storre.
De senaste dren har antalet danskflaggade fartyg okat relativt kraftigt, frén 551
fartyg 2009 till 652 fartyg 2015.

Uppf6ljnings- och utvirderingsgruppens arbete

Trafikutskottets uppfoljnings- och utvdrderingsgrupp inledde véren 2014 en
utvirdering av den svenska sj6fartfartsniringens konkurrensforutsittningar.
Syftet med uppfoljningen har varit att ge utskottet 6kade kunskaper och un-
derlag vid behandlingen av drenden som berér sjofartsomradet.

I uppfoljningen studeras vilken effekt svensk sjofartspolitik och beslutade
statliga insatser har haft for att né det ndringspolitiska mal som riksdagen har
beslutat om for sjéfarten. Av den anledningen analyseras vilka ramvillkor, i
form av nationella niringsvillkor, som svenska rederier anser vara avgorande
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vid beslut av flagg pé fartygen och om de anser att det krévs ytterligare atgar-
der som forbittrar svensk sjéfartsndrings konkurrenskraft i forhéllande till
andra lander. I denna uppfoljning beskrivs foljande nationella ramvillkor:

* ndringslivsfokus och myndighetsutévning

* skatteregler

* bemanningskostnader

*  sjofartsstod

* 9vriga finansiella stod

* administrationskostnader och tillsynsarbetet
* diverse avgifter

» forsknings- och utvecklingsinsatser.

Uppfoljningen fokuserar saledes i forsta hand pé att f6lja upp resultaten av
foretagsframjande insatser, dven om fragor inom andra omréden ocksa berors.
Eftersom Danmark &r det land som tagit emot flest avregistrerade svenska far-
tyg beskrivs de mest betydelsefulla skillnaderna mellan Sverige och Danmark
nér det géller de nationella ramvillkoren.

UppfSljningen bygger i hog utstrickning pé intervjuer med rederier,
branschorganisationer, arbetsmarknadens parter, myndigheter och andra in-
tressenter. Méalet med uppfoljningen har varit att fa en fordjupad kunskap om
och synpunkter pé hur den svenska rederinédringen ser pa den svenska sjofarts-
politiken, regelutformningen och de statliga insatser som har beslutats, och att
beskriva och analysera de statliga insatser som gors och vilka resultat dessa
insatser forvéantas fa utifrén ett branschperspektiv.

Naéringslivsfokus och myndighetsutévning
Ndringslivsfokus

Uppfoljningen visar att forekomsten av en nationell sjofartsstrategi som mani-
festeras i form av ett niringslivsfokus med fordelaktiga och stabila ramvillkor
och myndighetsutévning &r centrala for att skapa gynnsamma villkor for den
svenska sjofartsnédringen.

Det rader en enighet inom sjdfartsndringen om betydelsen av att det finns
ett ndringspolitiskt mal for den svenska handelsflottan. Ett problem som har
framkommit i uppfoljningen &r att malet inte har varit fosremél for diskussion
eller konkreta atgdrder av myndigheter eller statsmakterna under ett antal ar.
Det faktum att den svenskflaggade handelsflottan har minskat kraftigt under
senare 4r visar att mélet inte har haft ndgon styrande effekt. Malet behover
lyftas fram och konkretiseras inom det sjofartspolitiska arbetet &ven om hand-
lingsplanen for sjofartens konkurrenskraft innebir ett visst fokus pa néringen
och dess villkor. Utgéngspunkten bor vara att tillforsékra nédringen liknande
konkurrensvillkor som i vara grannlédnder.
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Handlingsplanen for att forbiittra sjofartsnéringens konkurrenskraft har hit-
tills haft en begransad effekt nér det giller att forbittra sjofartsnéringens né-
ringsvillkor. 1 uppfoljningen framfors att det behdvs ytterligare atgirder och
konkretisering, t.ex. i form av ett tydligt och uppf6ljningsbart mal for den
svenska sjofarten, for att vinda den negativa utvecklingen och fa utlindska
rederier att flagga in fartyg till Sverige eller rederier som har flaggat ut sina
fartyg att flagga tillbaka fartyg till Sverige. Samtidigt visar uppfoljningen att i
stort sett hela branschen &r positiv till handlingsplanen.

Myndighetsutévning

Myndigheternas verksamhetsinriktning och mal styrs av deras instruktioner
och regleringsbrev. En analys av Sjofartsverkets, Trafikanalys, Trafikverkets
och Transportstyrelsens och forordningar och instruktioner visar att myndig-
heternas verksamhet ska bedrivas for att primért uppfylla de transportpolitiska
maélen.

I uppfoljningen har flera rederier framfort att de 6nskar att det fanns en
Okad forstéelse for sjofartsndringens villkor hos Niringsdepartementet och de
myndigheter som arbetar med sj6farten, framfor allt Transportstyrelsen. Fokus
ligger i alltfér hog utstriackning pa de transportpolitiska mélen och endast i
undantagsfall berors det néringspolitiska malet. Flera rederier menar att av-
saknaden av ett tydligt uppdrag att frimja svensk sjofart sannolikt har bidragit
till den tillbakagang som har skett med det svenskflaggade tonnaget. Uppfolj-
ningen visar att de intervjuade rederierna inte dr eniga ndr det giller hur de
upplever Transportstyrelsen och det sitt pé vilket myndigheten arbetar. Vissa
rederier anser att Transportstyrelsen i stort sett fungerar bra medan andra re-
derier menar att myndigheten i hdgre utstrickning borde kundanpassa sin
verksamhet. Kritik riktas bl.a. mot att det saknas en genomtinkt strategi hos
Transportstyrelsen nér det giller att attrahera rederier att registrera fartyg i
Sverige och att det rader en brist pa forutsdgbarhet i myndighetsutdvningen.

Transportstyrelsen fick i sitt regleringsbrev for 2014 i uppdrag att redovisa
en strategi for hur myndigheten ska sikerstilla att myndigheten i sin verksam-
het tar hansyn till ndringslivets villkor och bidrar till en positiv niringsutveck-
ling. Strategin kommer bl.a. att inbegripa &tgérder for att forbittra servicen
och tillgéngligheten vid inflaggning nir det giller registrering, certifiering och
bemanningsbeslut. Fér att forbittra myndighetens service och for att underlitta
inflaggning till det svenska registret har Transportstyrelsen nyligen utsett en
s.k. inflaggningslots. Transportstyrelsen har som ambition att inrétta en one-
stop-shop for att ge foretagen en samlad vig in i myndighetsvirlden. For de
enskilda rederierna innebdr det att ansvaret samlas hos en myndighet i stillet
for som i dag vara utspritt mellan flera myndigheter.

Tillsynsarbetet regleras genom Internationella sj6fartsorganisationens
(IMO) krav pa sjofarten som alla linder har antagit. Ddrutdver kan linder anta
sdrskilda sdrregler, vilket Sverige framfor allt har gjort pa arbetsmiljsomradet
och till viss del i fridga om fartygs lickskadestabilitet. I uppfoljningen har det
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framkommit exempel pa att detta kan skapa problem vid inflaggningar av far-
tyg till Sverige. Branschen betonar betydelsen av regler och villkor som mot-
svarar de som giller for sjofarten i ovriga europeiska lander. Sarregler riskerar
att fartyg blir inlésta i Sverige alternativt att rederierna inte vagar flagga in
fartyg pé grund av inlasningsrisken. Regelverken bér i hogre utstrackning vara
harmoniserade med 6vriga flaggstaters regler for att undvika merkostnader
som bidrar till att snedvrida konkurrensforutsattningarna. Uppfoljningen visar
att det finns svenska sédrkrav som det kan finnas anledning att se dver for att
skapa mer fordelaktiga konkurrensvillkor fér den svenskflaggade handelsflot-
tan. En del av de upplevda sérkraven beror, enligt Transportstyrelsen, sanno-
likt pa hur enskilda ldnder har tolkat och valt att genomfora EU-krav och IMO-
krav. Ett sddant exempel &r det s.k. sprakkravet ombord pé férjor.

Flera rederier menar att en annan anledning till utflaggningen ar att Sveri-
ges regler ndr det giller behorighet, bemanning av fartyg och fartomradesin-
delning skiljer sig at jaimfort med de internationella bemannings- och behorig-
hetsreglerna. For att undvika nationella inlasningseffekter bor regelverk i
storsta mojliga utstriackning sikerstilla rorlighet av likvirdiga fartygstyper
inom likvérdiga fartomraden mellan nationsgranser inom Europa. Transport-
styrelsen hédvdar att Sverige inte har strangare krav men att myndigheten har
varit otydlig i informationen om vad regelverket foreskriver.

Den danska strategin for sjofarten

Danmark har sedan i borjan av 2000-talet haft som uttalat mal att bli Europas
ledande sj6fartsnation. Tillvdxtplanen for Det Bla Danmark frén slutet av 2012
innehéller en rad forslag som ska bidra till att skapa tillvéxt och sysselséttning
och utnyttja mojligheterna i den grona omstillningen. Visionerna for tillvéaxt-
planen dr att Danmark ska vara Europas maritima centrum, att gréna I6sningar
ar framtiden for Det Bl& Danmark och att tillvixten av havsklustret ska stodjas
av starka danska kompetenser.

Ett mer specificerat mél finns formulerat for den danska sjofartsniringens
konkurrensvillkor. Den danska Sefartsstyrelsen har i uppdrag att ”fremme sik-
kerhed og sundhed pa rent hav, samt effektivt at styrke sefartserhvervenes
konkurrenceevne og beskaftigelse”. Sefartsstyrelsen ska tillsammans med de-
partementet for foretag och tillvéxt arbeta for att framja kvalitetssjofart, sjosé-
kerheten och gynnsamma forutsittningar for foretag, sjoméan och andra intres-
senter som dr verksamma inom sjofartsnaringen.

Skatteregler

Tonnageskatt

Ett tonnageskattesystem innebér att den inkomst som ett foretag betalar skatt
pa berdknas schablonmissigt utifrén fartygens tonnagevolym och inte utifran
det verkliga resultatet. En tonnageskatt innebér éven att foretag inte behover
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gora forsiljningar och investeringar i fartyg utifrin skattemissiga dvervégan-
den, vilket skulle vara en skillnad frén de nuvarande svenska skattereglerna
som innebdr att en redare som séljer ett fartyg méste kopa ett nytt fartyg under
samma rikenskapsar for att undvika att betala skatt pé fartygsforsiljningen.

I uppf6ljningen konstateras att Sverige &r ett av fa sjéfartslander i Europa
som inte har infort ett tonnageskattesystem. Rederierna 4r eniga om att detta
ar olyckligt. I borjan av februari 2015 &verldmnade utredningen om tonna-
geskatt och andra stdd for sjofartsnédringen sitt betdnkande till regeringen. Ut-
redningen har analyserat mojligheten att infora ett system med tonnageskatt i
Sverige. Arbetsmarknadens parter vdlkomnar i stort sett utredningen och dess
slutsatser. Det system som fOreslds 4r enligt parterna likvérdigt med vara
grannldnders system. Att finansiera tonnageskattesystemet genom en generell
minskning av sjofartsstodet dr den fréga som arbetsmarknadens parter &r mest
kritisk till da det skulle verka kontraproduktivt. I 8vrigt anser man att fartygs-
storlekar, fartomrdden m.m. borde vara dverensstimmande med stodforord-
ningen.

Det rader en enighet inom sjéfartsnéringen om betydelsen av en svensk ton-
nagebeskattning och att den kan bidra till att motverka en fortsatt utflaggning
av svenska fartyg. En svensk tonnagebeskattning bedéms framfor allt vara vik-
tig for rederier som har svenskflaggade fartyg och som avser att fornya tonna-
get. Enskilda rederier menar att det sannolikt krévs fler atgirder for att formé
rederier att flagga in fartyg till Sverige. Ett svenskt tonnageskattesystem skulle
innebdra att rederierna inte ldngre skulle vara tvungna att kopa ett nytt fartyg
samma &r som man siljer ett fartyg for att inte utlosa en reavinstbeskattning.
Tonnageskatten anses ha betydligt storre betydelse for mindre rederier.

Mojlighet till tonnagebeskattning infordes i Danmark 2002, vilket var till-
lampligt fr.o.m. inkomstdret 2001. De danska tonnageskattebestimmelserna dr
relativt lika de motsvarande svenska bestimmelser som nyligen foreslogs av
Utredningen om tonnageskatt och andra stod for sjéfartsnaringen.

183-dagarsregeln

Huvudregeln #r att en forvdrvsarbetande betalar skatt i arbetslandet. Mojlighet
till skattebefrielse finns enligt den s.k. 183-dagarsregeln nér det géller inkomst
av tjanstgoringen pa ett utlandskt fartyg. Samtidigt kan beskattning bli aktuell
i arbetslandet (flaggstaten) enligt de skatteregler som giller dédr. Den utflag-
gade svenska handelsflottan gick tidigare framforallt i s.k. oceanfart, medan
en stor andel av de svenska sjébefdlen i dag arbetar i s.k. europafart. Denna
fordndring innebdr att anvandningen av 183-dagarsregeln begrénsas eftersom
den endast kan tillimpas for fartyg som gar i oceanfart. En stor andel av de
svenska sjobefdlen kan ddrmed inte arbeta ombord pa de utflaggade fartygen
om de vill bo kvar i Sverige.

I uppfoljningen har flera rederier gett uttryck for att man i 6kad utstréckning
skulle vilja anstilla svensk besittning @n i dag ombord pé de fartyg som har
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en utldndsk flagg. Problemet 4r att kostnaderna upplevs bli alltfor hoga ef-
tersom forutséttningarna for att uppfylla 183-dagarsregeln ar alltfor strikta. Ett
utvidgat tillimpningsomrade for 183-dagarsregeln for sjomin anstillda pd
flertalet fartygstyper, dock inte férjor, samtidigt som ansvaret for socialforsék-
ringar, pensioner m.m. helt lyfts over pé parterna skulle, enligt flera intervju-
ade aktorer, kunna bidra till att skapa nya jobb for svenska ungdomar, foretra-
desvis med juniorbefilsbehorighet. Arendet bereds sedan tva 4r tillbaka inom
Finansdepartementet.

Forslag om fordndrade maojligheter till rinteavdrag

I Foretagsskattekommitténs slutbetinkande, som overlimnades sommaren
2014, foreslés ett nytt system for bolagsbeskattning. Bland annat foreslas en
begransning av avdragen for rintekostnader och andra finansiella kostnader
genom att enbart finansiella kostnader som motsvaras av finansiella intikter
far dras av. Det innebir i praktiken ett slopat avdrag for negativa finansnetton.
I betidnkandet foreslds vidare ett schablonmissigt avdrag for alla finansierings-
kostnader som uppggr till 25 procent av foretagets hela skatteméssiga resultat.
Forslaget skulle, om det genomfors, innebira att sektorn transport och maga-
sinering, i vilken sjotransporter ingér, skulle fa en skatt som dr ca 570 miljoner
kronor hogre én med nuvarande regler. Forslaget bereds for narvarande i Re-
geringskansliet.

Sveriges Redareforening avstyrker forslaget och menar att det utan ett ton-
nageskattesystem i Sverige skulle riskera att medfora att storre delen av den
kvarvarande svenska handelsflottan flaggar ut. En slopad avdragsritt for ne-
gativa finansnetton skulle fa stora konsekvenser for rederindringen pa grund
av att den &r en kapitalintensiv bransch med ett stort kapitalbehov och en hog
beldningsgrad pé fartyg. Sveriges Redareforening lyfter fram det faktum att
rederinédringen till stor del &r privatdgd. En 6kning av det egna kapitalet genom
nyemission skulle ddrmed leda till att man skulle avhinda sig kontrollen av
foretaget. En annan risk 4r att en borttagen avdragsritt pa rantekostnader skulle
motverka mdojligheten att nyinvestera i nya fartyg.

Bemanningskostnader
Tillfalligt anstdlld personal (TAP-avtal)

Arbetsmarknadens parter har kommit Sverens om ett ramavtal for tillfilligt
anstilld personal fran lander utanfor EU/EES pé sirskilda villkor (TAP-avtal)
for att hantera den dkande konkurrensen fran fartyg flaggade i Sppna register
och det faktum att allt fler linder inom Europa har vidtagit atgérder for att
stodja och utveckla sina nationella handelsflottor. TAP-avtalet 4r i grund och
botten ett rent bemanningsavtal. I dag finns det ca 400 filippiner anstéllda pé
TAP-villkor ombord pa svenskflaggade fartyg. Svenska ombordanstillda med
en rederianstillning har betald ledighet under den tid de vistas i land, medan
TAP-anstillda med en fartygs- eller ombordanstilining endast kompenseras
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for effektiv arbetstid. Detta innebir att antalet anstéllda i princip maste dub-
bleras nir det giller svenskt anstillda jimfort med TAP-anstilld personal.

Under 2010 reviderades tillampningsavtalen for ett antal rederier. Arbets-
marknadens parter kom under 2010 &verens om en hojning av TAP-kvoterna
frén 50 procent till 75 procent for de Seko-anslutna och en hog grad av flexi-
bilitet nér det giller bemanningen av de befattningar som &r anslutna till Sjo-
befélsforeningen. Ett absolut krav vid faststillandet av bemanningen ir att be-
filhavare och teknisk chef ska ha svenska behorigheter.

Avtalet medger en viss flexibilitet eftersom de faststillda nivierna inte gal-
ler f6r samtliga befattningar ombord pa varje enskilt fartyg utan avser rederiets
fartygsflotta. Detta 4r inte minst viktigt for rederier som bedriver oceanfart dir
fartygen séllan kommer in i svenskt vatten. Den andel av besittningen som
omfattas av bestimmelserna beslutas i lokala forhandlingar med facket och
giller per befattnings- eller avtalsomréde.

Det faktum att bemanningen bestims av utfallet i den lokala forhandlingen
innebir att det faktiska antalet TAP-anstillda personer ofta blir betydligt l4gre
dn de dverenskomna nivaerna pé 75 procent for manskap, alternativt alla utom
befilhavare och teknisk chef pa befilssidan. Ett rederi som vill bérja anvinda
TAP fér inte sdga upp befintlig personal for att ge plats &t tillfilligt anstilld
personal, vilket innebér att det kan ta tid innan nivderna uppfylls. Mindre re-
derier med ett fatal fartyg har dessutom begrinsade méjligheter att balansera
andelstalen mellan flera fartyg.

Rederierna 4r eniga om att en av de mest centrala frigorna som péverkar
valet av flaggstat rér bemanningen av fartyget. Det rdder delade meningar om
huruvida TAP-avtalet &r tillrdckligt 1dngtgdende nar det géller att minska re-
deriernas bemanningskostnader. Sveriges Redareforening, Seko sjéfolk och
Sjobefilsforeningen anser att de underhandséverenskomna TAP-kvoterna for
lastfartygen skapar forutséttningar for rederierna att kunna konkurrera med
andra flaggstater. Enskilda rederier menar att det inte 4r nigon fordel att be-
manna fartygen med enbart utlindsk personal. Flera rederier rekryterar konti-
nuerligt svenska befdl i stéllet for utlandska befil for att bibehalla den svenska
identiteten men dven for att svenska befil generellt har en hog kompetens som
man till viss del 4r beredd att betala en merkostnad for. Andra rederier menar
att de nuvarande och de hogre TAP-kvoterna som diskuteras i dag inte r till-
rickligt hoga for att formé rederier att registrera fartyg i Sverige.

Sveriges Redareforening menar att kvarvarande rederier med svenskflag-
gade fartyg pa grund av svenska regler enligt lagen om anstillningsskydd
(LAS) inte kan sdga upp svenskt anstéllda och fullt ut utnyttja TAP-kvoten.
Det innebir att enskilda rederier inte kan anstilla tillfélligt anstilld personal i
den utstrackning som TAP-avtalet medger. Ett rederi som viljer att flagga in
eller flagga tillbaka fartyg till Sverige har inte nigot sidant historiskt arv och
kan ddrigenom skapa en mer fordelaktig kostnadsbild.

TAP-avtalet omfattar inte passagerarsjofarten. Fragan om ett TAP-avtal for
passagerarsjofarten har inte heller drivits aktivt av sjéfartsndringen, men den
forestdende omstruktureringen av passagerarfirjetrafiken aktualiserar enligt

2014/15:TU11

65



2014/15:TU11

66

BILAGA2  TRAFIKUTSKOTTETS UPPFOLINING OM SIOFARTENS KONKURRENSKRAFT -
SAMMANFATTNING

flera rederier frdgan hur man ska kunna hantera de kostnadsskningar som
branschen stér infor. Flera rederier menar att det i framtiden kan komma att bli
noddvindigt med ett TAP-avtal ocksé for passagerarsjofarten for att kunna méta
konkurrensen frén rederier som genom sédana avtal har ligre bemanningskost-
nader. Nir det giller TAP-kvoter for passagerarfartyg, eller mgjlighet att an-
stdlla personal pa lokala avtal, uppmirksammas i uppfoljningen att EU:s stats-
stodsregler och den svenska stodférordningen inte medger att sjofartsstod ut-
betalas for personer som kommer frén ett land utanfor EES om de arbetar pa
férjor.

Svenskt Internationellt Skeppsregister

I uppfoljningen konstateras att niaringen har ett behov av ytterligare atgérder
for att skapa konkurrenskraftiga bemanningskostnader for framfor allt de
storre rederierna. For att vésentligt kunna forbittra konkurrensforutséttning-
arna menar flera rederier att det skulle vara nddvindigt att infora ett internat-
ionellt sjofartsregister i Sverige. Ett internationellt register innebir att fartygen
kan fortsitta att anvinda den egna flaggan men att sjofolket kan anstillas pa
s.k. lokala villkor eller hemlandsvillkor, dvs. att svenska kollektivavtal inte
skulle gilla for de ombordanstillda. Seko sjofolk och Sjobefilsforeningen
motsitter sig ett svenskt internationellt skeppsregister (SIS). Friagan har rela-
tivt nyligen utretts av Utredningen om Svensk sjofarts konkurrensforutsitt-
ningar som en atgérd for att minska bemanningskostnaderna. Slutsatsen var att
ett internationellt register inte bor inforas i Sverige eftersom det skulle kriva
arbetsrittsliga forandringar som stér i strid mot internationella konventioner
som Sverige har ratificerat. Frdgan drivs inte lingre samordnat frén rederiernas
sida. Alla andra ldnder som har internationella register bryter sannolikt mot
dessa konventioner.

Skillnader i bemanningskostnader

Uppfoljningen visar att mojligheterna att anstilla tillfilligt anstilld personal
kombinerat med sjofartsstodet innebir att skillnaderna i bemanningskostnader
mellan svenskflaggade och utldndskflaggade fartyg minskar. Trots att det har
blivit mojligt att anstilla personal i Sverige enligt TAP-avtalet kvarstar dock
det faktum att villkoren dr mer fordelaktiga i manga konkurrentldnder.

Den avgorande kostnadsskillnaden mellan Sverige och lander som har in-
ternationella register 4r att det gér 2,1-2,3 personer per befattning i ett svenskt
system, medan det endast gér 1,2—1,3 personer per befattning i ett internation-
ellt system. Avlosningssystemet dr den huvudsakliga anledningen till att
svenskflaggade fartyg totalt sett har hogre bemanningskostnader jamfort med
andra ldnder, och alltsd inte Idnekostnaden for den enskilde beséttningsmed-
lemmen.

Svenska anstillda far 16n och sociala forméner dven under den tid de &r
lediga eller vistas i land, medan TAP-anstillda endast ersitts for effektiv ar-
betstid. Detta innebér att antalet drsanstillda per fartyg i princip kan halveras
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om rederiet anstéller ny utldndsk personal efter varje tjanstgoringsperiod. Den
sammanlagda merkostnaden for rederier med svensk personal pa svenska 16-
neavtal har berdknats uppga till 300-500 miljoner kronor per &r for hela den
svenskflaggade flottan. Bemanningskostnaden for ett vanligt forekommande
medelstort tankfartyg med tolv mans beséttning 4r i princip dubbelt si hog
med en TAP 50:50 besittning, inklusive sjofartsstodet, jamfort med ett fartyg
i Oppet register.

Danska bemanningsregler

Det danska internationella fartygsregistret (DIS) har funnits sedan 1988. Re-
gistret infordes for att motverka att danska rederier flaggade ut fartygen till
tredjeland. De fartyg i registret som for dansk flagg gér enligt dansk lag. Reg-
lerna i DIS &r baserade pé internationella krav och forpliktelser och hénvisar
till de konventioner som antagits av Internationella sjofartsorganisationen
(IMO) och Internationella arbetsorganisationen (ILO). Det forefaller emeller-
tid som om Danmark och andra linder med internationella register finner
végar att ta sig runt de ILO-konventioner som i Sverige anses hindra ett
svenskt internationellt register. Badde danska och utlandségda foretag far regi-
streras i DIS. Dock giller bl.a. att for EU- eller EES-#gda rederier ska fartygen
ha sin kommersiella och strategiska drift i Danmark genom en utpekad repre-
sentant som &r stationerad i Danmark. Efter en regelforandring 2011 tilléts i
dag att upp till 40 procent av fartygen under dansk flagg far ha en befilhavare
utan EU/EES-medborgarskap.

Sjofartsstod

Riksdagen beslutade 2001 att infora ett sjofartsstod for att ge den svenska sjo-
fartsnédringen konkurrensvillkor som &r likvdrdiga med andra EU-l4nders sjo-
fartsndringar. Sjofartsstod kan ldmnas till arbetsgivare for skatt pd sjdinkomst
och for arbetsgivarens kostnader for arbetsgivaravgifter och allmén loneavgift
for samtliga ombordanstillda (exklusive personal fran linder utanfor EES som
arbetar pa passagerarfartyg) som arbetar pa svenskregistrerade last- och pas-
sagerarfartyg som i sin ndringsverksamhet anvénds i trafik som &r utsatt for
internationell konkurrens pa sjofartsmarknaden. Dértill kan stéd medges for
sjomén anstillda pa last- och passagerarfartyg som anvénds i inrikestrafik om
trafiken &r upphandlad av staten. Ovriga villkor for att beviljas sjofartsstod ar
bl.a. att fartyget méste vara registrerat i det svenska registret, att det finns till-
réckliga forsakringar for fartyget och dess drift och att utbildningsplatser stills
till forfogande ombord pa fartyget.

Fran och med den 1 juni 2014 #dndrades sjofartsstodets inriktning till att
ocksa omfatta forskningsfartyg, métfartyg, bogserbétar, kabelldggningsfartyg,
servicefartyg till offshoreverksamhet, rorlaggningsfartyg, kranfartyg, mudder-
verk m.fl. Syftet med dndringen var att dstadkomma bittre konkurrensvillkor
for svensk sjofartsndring gentemot omvérlden genom att berittiga fler fartyg
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till sjofartsstéd inom ramen for EU:s bestdimmelser om statligt stod till sjo-
fartsnéringen.

Analyser visar att for manga rederier utgor sjofartsstodet skillnaden mellan
vinst och forlust och stédet kan ddrmed antas ha en bromsande effekt pa ut-
flaggningen. Utan sj6fartsstédet skulle vinstmarginalen varit negativ for alla
segment i rederibranschen under hela perioden 2007-2012, utom for storre re-
derier som endast under ett ar uppvisade en negativ vinstmarginal under denna
period. Det beviljade sjoéfartsstodet uppgick till knappt 1,5 miljarder kronor
2013. Under samma ar ansokte sammanlagt 43 rederier om sjofartsstod. Dessa
rederier stédllde ndstan 300 utbildningsplatser till férfogande. Detta ska jamfo-
ras med att ett hundratal rederier beviljades sjofartsstdd nér det infordes. Det
antal utbildningsplatser som rederierna har stillt till forfogande 1ag relativt sta-
bilt under ett antal &r, men mellan dren 2009-2013 minskade antalet utbild-
ningsplatser med 176, vilket motsvarar en nedgdng pa néstan 40 procent.

Det rader en enighet inom svensk sjofartsnéring att den nuvarande ord-
ningen for stod till sjofartsndringen fungerar bra och #r konkurrenskraftigt i
forhéllande till andra landers bemanningsstod. Sjofartsstodet anses ha bidragit
till att behélla rederiforetag och sjofartskompetens i Sverige och har dessutom
genererat en betydande serviceverksamhet av olika slag kring néringen. Rede-
rier som opererar fartyg under svensk flagg betonar att sjofartsstodet &r en for-
utséttning for att kunna bedriva verksamheten. Breddningen av sjofartsstodet
till fler fartygskategorier var valkommet. Beslutet har ocksé fétt den effekten
att ett antal fartyg har flaggats in till Sverige.

Uppfoljningen visar att en kvarvarande brist med sjofartsstodet ar att det
endast giller for fartyg som overstiger 100 bt. Det beror pé att gransen for att
klassas som sjoinkomst enligt inkomstskattelagen géar vid denna storlek. Kon-
sekvensen av denna begrénsning &r att ett antal mindre fartyg inom nya affirs-
omréden i sjofartsndringen inte kan flagga svenskt trots att de 4gs av svenska
rederier. Ett annat problem med sjofartsstédets utformning 4r att rederier inte
kan fa férhandsbesked huruvida de dr berittigade till stod eller inte. Denna
osdkerhet kan bidra till att man avstar frén att registrera ett fartyg i Sverige.

Det danska sjstransportstodet innebir att dgare till fartyg som ér registre-
rade i DIS inte behdver betala socialavgifter och inkomstskatt for sjofolk som
arbetar ombord pé dessa fartyg om de &r storre @n 20 bt. Beséttningens [oner
beskattas alltsd inte och i stéllet utbetalas en nettolon. Reglerna géller forutom
lastfartyg sedan 2000 ocksé for férjor i utrikestrafik som &r registrerade i DIS.
Sedan 2008 omfattar det danska sjotransportstodet dven muddrings— och ka-
bellaggningsverksamhet.
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Ovriga finansiella st6d

Svenska Skeppshypotek

Svenska Skeppshypotek dr en statlig organisation som forser rederier med lan.
Ett antal kriterier reglerar organisationens utlaningsverksamhet. Bland annat
kan utldning endast goras for att finansiera fartyg for svenska rederier eller
utldndska rederier med betydande svenskt intresse eller inflytande. Lan far
endast ldamnas om det finns betryggande sikerheter i form av t.ex. inteckning
i svenskt eller utlandskt fartyg. Vidare géller att 1an endast kan lamnas for upp
till 70 procent av fartygets vdrde alternativt i sédrskilda fall med upp till 80
procent av fartygets virde. For att sdrskilt mana om den mindre skeppsfarten
kan lan lamnas med upp till 90 procent av fartygets virde. En eventuell for-
lusttackning for den 6kade risken mellan 70 och 90 procent garanteras av en
fond och en statlig garanti.

Svenska Skeppshypotek har ca 5 miljarder kronor i utstiende krediter, me-
dan utléningstaket ligger pd 15-20 miljarder kronor. Uppfoljningen visar att
Svenska Skeppshypotek &r en viktig aktér som bidrar till smé& och medelstora
rederiers konkurrenskraft.

Svenska Skeppshypotek agerar helt affarsméssigt och erbjuder en mycket
hog beldningsgrad i jamforelse med affirsbankerna som vanligtvis belénar upp
60 procent av fartygets virde. Kreditforlusterna har historiskt sett varit prak-
tiskt taget noll dven om Svenska Skeppshypotek till foljd av den ekonomiska
krisen 2008 har realiserat forluster p& drygt 30 miljoner kronor samt ytterligare
drygt 20 miljoner kronor som var utldnade enligt férordningen om lén till den
mindre skeppsfarten.

Uppf6ljningen visar att de nuvarande reglerna begrénsar utlaningsverksam-
heten. Enligt bestimmelserna far 14n avse forvirv, ny- eller ombyggnad eller
reparation av fartyg. Problem kan uppsté nar det ar ldgkonjunktur och ddrmed
nedpressade marknadsvérden pa fartyg. Detta kan omgjliggora tilldggsinve-
steringar i befintligt tonnage for att uppfylla t.ex. kommande miljokrav sésom
svaveldirektivet och Ballastvattenkonventionen eftersom virdehdjningen inte
blir s& stor s& att utléning kan beviljas da inteckning ska ligga inom 70 eller i
sirskilda fall 80 procent av fartygets uppskattade virde. Det kan t.o.m. vara s
att sddana investeringar inte paverkar fartygets marknadsvirde eftersom de an-
ses vara en forutsittning for att kunna vara verksam pé en specifik marknad.
Samtidigt kan Svenska Skeppshypotek gora bedémningen att rederierna i
fraga 4r solida och att det foreligger en 1ag risk med att bevilja en kredit.

Svenska Skeppshypotek anser att det vore énskvért med ett vidare mandat
for styrelsen att bedoma forutsdttningarna for att bevilja en kredit i fartyg ut-
over normal beléningsgrad nar man bedomer att det finns &terbetalningsfor-
maéga trots att den underliggande sékerheten for krediten i fartyget dr mer tvek-
sam.
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Rederierna 4r i stort sett ense om att Svenska Skeppshypotek fungerar pa ett
effektivt sitt &ven om kritik riktas mot att Svenska Skeppshypotek inte utnytt-
jar det kreditutrymme som man har till sitt forfogande. En del av utrymmet
borde enligt flera rederier kunna gé till miljoinvesteringar som skulle under-
latta for branschen nér det giller Gvergangen till ldgsvavliga brinslen och
andra miljokrav. Flera rederier menar att Svenska Skeppshypoteks verksamhet
sannolikt dr av stdrre betydelse for mindre rederier. Om de befintliga utlé-
ningskriterierna begrénsar utldningen foreslar Sveriges Redareforening ett ut-
6kat mandat for Svenska Skeppshypotek att finansiera miljoinvesteringar ge-
nom en riskavtackningsfond. Finansieringsinstituten skulle kunna anvénda
fonden for att tdcka risker nér rederier investerar i miljéframjande, eller ener-
gieffektiviserande fartygsinvesteringar.

Praktikstod och kompetensforsorjning

Flera rederier betonar att en krympande svenskflaggad flotta innebér problem
for personer att skaffa praktik ombord pé svenska fartyg inom ramen for sin
sjofartsutbildning. De senaste drens utflaggning av svenska fartyg har fatt till
foljd att antalet praktikplatser till sévil sjofartshogskolornas studenter som sj6-
mansskolornas elever har minskat. Det svenska utbildningssystemet som till-
handahéller personer med maritim kompetens 4r beroende av en kritisk massa
svenskflaggat tonnage. En fortsatt utflaggning innebir en reell risk att denna
kunskap forloras. Flera rederier anser ocksa att det i dag har blivit allt svérare
att rekrytera personer med tillracklig kompetens, medan andra rederier betonar
att snittéldern for nyckelpersoner i den operativa verksamheten har stigit kraf-
tigt under senare &r. Det finns en stor farhdga for att det kommer att bli pro-
blematiskt att ersétta dessa personer nér de gar i pension inom en relativt snar
framtid.

Ett sérskilt stod kan utgd som kompensation for studenters monstringsresor
till fartyg under utldndsk flagg, vilket bl.a. innebidr en forbittrad langsiktig
forsorjning av svensk personal med befdlskompetens. Stodet inrdttades 2013
for hantera problemet att antalet tillgdngliga praktikplatser hade minskat kraf-
tigt foljd av omflaggningen av svenska fartyg.

Flera rederier betonar betydelsen av statliga insatser som gor det mojligt
for svenska sjofartsstudenter att i 6kad utstrackning kunna gora sin praktik pa
svenskkontrollerat tonnage internationellt. Trots utflaggningen fortsétter en-
skilda rederier att erbjuda praktikplatser ombord pé sina fartyg.

Uppfbljningen visar att utflaggning av svenska fartyg péverkar hela sjo-
fartsklustret. I forlangningen kan det skapa problem med kompetensforsorj-
ningen inte bara for rederierna utan ocksa for andra aktérer, t.ex. hamnar, kust-
bevakning och andra myndigheter, dir det behovs personer med sjobefilsut-
bildning. Till exempel dr myndigheter som Sjcfartsverket och Transportsty-
relsen beroende av personer med sjofartskompetens bade nar det giller lots-
ningsverksamheten och tillsynsverksamheten och nér det géller myndigheter-
nas arbete med olika sj6fartsfragor nationellt och internationellt.
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Administrationskostnader och tillsynsarbetet

Transportstyrelsens tillsynsarbete

Administrationskostnader inkluderar avgifter for t.ex. tillstdndsprovning, till-
syn och regelgivning. I Sverige har Transportstyrelsen ansvar for alla fragor
som rdr sjéfarten nir det giller tillstind, tillsyn och registerh&llning. Myndig-
hetens arbete med dessa fragor finansieras med avgifter som debiteras sjo-
fartsnédringen. Tranportstyrelsens verksamhetskostnad for sjofarten, regelgiv-
ning, tillstdndsproévning, tillsyn och registerhéllning uppgick till drygt 200 mil-
joner kronor 2013.

Flaggstaten ansvarar for att fartyg uppfyller internationella regler och kon-
ventioner genom olika former av besiktningar ddr det kontrolleras att regel-
verket efterlevs. Omfattningen och regelbundenheten av besiktningarna vari-
erar beroende pa bl.a. fartygstyp. Totalt genomfor Transportstyrelsen arligen
ca 4 000 besiktningar, inspektioner och kontroller. Eftersom den svenska han-
delsflottan i utrikestrafik endast omfattar ett hundratal fartyg innebir detta att
en stor del av forréttningarna avser andra fartyg 4n den handelsflotta som
denna uppfoljningar handlar om. Respektive stat dr ansvarig for att fartyg som
for dess flagg uppfyller géllande krav. Regelefterlevnad kontrolleras genom
s.k. flaggstatstillsyn. Dessutom &r staterna ansvariga for att kontrollera att an-
kommande utldndska fartyg f6ljer internationella regler om sjésikerhet, mil-
joskydd och sjomins arbets- och boendevillkor, vilket kallas hamnstatskon-
troll. Det finns i dag ca 100 olika certifikat, varav 40 &r flaggstatscertifikat.

Sjofartsndringens representanter 4r eniga om att ett stort problem 4r att allt
firre svenskflaggade handelsfartyg ska bekosta Transportstyrelsens arbete
med sjofartsfrdgor. De direkta avgifterna mot rederierna har hojts kraftigt pa
grund av den minskande svenskflaggade handelsflottan och att korssubven-
tionering av kostnaderna for tillsynen genom farledsavgifterna har upphort.
Transportstyrelsen menar emellertid att man alltid maste ha en viss bemanning
for att kunna utfora sina arbetsuppgifter och att en foréndring av organisa-
tionen, t.ex. ndr det giller antalet inspektorer, alltid sker med en viss eftersldp-
ning, samtidigt som man i mojligaste man arbetar med att effektivisera sin
verksambhet.

Inflaggnings- och tillsynskostnader

Det rader en enighet inom branschen att de svenska registrerings- och skepps-
maétningsavgifterna &r relativt hoga jamfort med motsvarande kostnader i fler-
talet andra lénder. Enligt branschen visar de férhéllandevis hga avgifterna pa
frénvaron av en genomténkt néringspolitik som visar att man vill dstadkomma
en positiv utveckling for sjofarten. Sveriges Redareforening anser att dessa
kostnader maste sénkas i syfte att skapa konkurrenskraftiga flaggkostnader.
En genomsnittlig berdkning av &tta representativa svenskflaggade roro pas-
sagerarfartyg (fdrjor) i internationell trafik 6ver 500 bt visar att mellan 2009
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och 2013 ledde avgiftshéjningen for tillsyn till att en genomsnittlig fartygsav-
gift 6kade frén knappt 100 000 kronor per r till drygt 300 000 kronor per 4r.
Timkostnaden for de lopande avgifterna hdjdes under samma tidsperiod frin
ca 920 kronor per timme till 1 400 kronor per timme. Rederierna menar att det
aterkommande argumentet fran statsmakterna och myndigheter ér att inflagg-
ningskostnaderna endast utgor en engangskostnad som ddrmed har en liten be-
tydelse for beslut var fartyg ska flaggas #r felaktigt. A andra sidan presenterade
Transportstyrelsen 2014 en rapport dér tillsyns- och tillstdndsavgifterna i olika
europeiska lander for storre fartyg som gar i internationell trafik jimfordes.
Slutsatsen i rapporten 4r att avgifterna dr hogst i Finland och Norge, medan
Danmark genomgéende har de lagsta avgifterna. Avgifterna for tillsyn av far-
tyg i Sverige forefaller ligga i medelintervallet vid en jimforelse med andra
europeiska ldander.

Delegering av tillsyn till klassificeringssdllskap

Klassificeringsséllskap &r privata organisationer som bl.a. arbetar med klass-
ning av fartygs sjovardighet genom att kontrollera fartygens tekniska forut-
sdttningar for sdkerhet och sjovirdighet. Férutom att sékerstilla att reglerna
efterlevs under fartygens nybyggnadsprocess kontrollerar sillskapen ocksa att
reglerna dven efterlevs efter detta. Flaggstater kan genom sina sjofartsadmi-
nistrationer vilja att 6verléta vissa uppgifter till klassificeringssillskap. For att
sikerstilla att klassificeringsséllskapen inte ska skilja sig &t alltfor mycket i
friga om kvalitet, kvalifikationer och resultat har EU slagit fast minimikrite-
rier for att erkdnna saddana organisationer. Transportsstyrelsen har i dag avtal
med sex erkinda organisationer. Den nuvarande delegeringen i Sverige om-
fattar delar av tillsynen av last- och tankfartyg medan ingen tillsyn har delege-
rats for passagerarfartygen.

Utdkad delegeringsordning

Sverige &r det land som har delegerat minst vid en jaimforelse med flertalet
andra lander. Transportstyrelsen utreder for narvarande vilka ytterligare upp-
gifter som i framtiden skulle kunna delegeras inom sjofartsomrédet. Syftet
med projektet &r att en utdkad delegering ska bidra till att stirka den svenska
konkurrenskraften samtidigt som Sveriges ansvar som savil registreringsstat
som flagg-, hamn- och kuststat sékerstills. Inriktningen pé arbetet 4r att all
tillsyn for den internationella sjéfarten forutom hamnstats- och vérdstatskon-
trollen ska kunna delegeras till klassificeringssillskapen.

Uppfoljningen visar att det 4r oklart hur tillsynskostnaden kommer att pa-
verkas vid en utkad delegering till klassificeringssllskap. Transportstyrelsen
menar att den stora fordelen for rederierna &r att administrationen kommer att
minska da tillgingligheten 6kar vid en utdkad delegering till klassificerings-
sdllskapen. Rederierna kan dessutom anlita en part nér det giller all tillsyn av
fartyget. Klassificeringsséllskapen ér tillgéngliga i vérldens alla stora hamnar,
vilket innebir ldgre omkostnader for resor och enklare logistik for rederierna.
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Dirtill kan den delegerade tillsynen genomfbras vid samma besiktningstill-
fdlle som klasstillsynen.

Det rader en enighet inom sjdfartsndringen att det allméinna kostnadsliget
for registrering, inspektion, tillsyn, behdrigheter och dvriga avgifter totalt sett
ar for hogt i Sverige i jamforelse med véara konkurrentldnder. Frdgan om att
overléta tillsynsuppgifter r en prioriterad fraga for ndringen for att likstilla
konkurrensvillkoren i Sverige med de som giller i andra flaggstater. En av-
saknad av en fullstindig delegering av tillsynen riskerar att skapa problem for
framfor allt rederier som har fartyg som gér i oceanfart. Flertalet linder har
beslutat om en delegering till certifierade klassificeringssillskap nir det giller
bade den 16pande besiktningen och vid nybyggnation av fartyg. En fordel for
rederierna med en utdkad delegering till klassificeringsséllskapen skulle vara
en forenklad administration samt eventuellt sénkta tillsynskostnader.

Delegering av vissa tillsynsuppgifter inom sjofartsskyddet till
klassificeringssdllskap

Riksdagen har sedan tidigare beslutat att Transportstyrelsen féar erkinna vissa
organisationer som s.k. erkdnda sjéfartsskyddsorganisationer och overlata
vissa tillsynsuppgifter inom sjéfartsskyddet till sédana organisationer. Avsik-
ten med &ndringen var att stirka svensk sjofartsniring. De @ndrade bestdm-
melserna trddde i kraft den 1 juli 2013. De &ndrade reglerna har enligt repre-
sentanter for sjofartsnédringen i praktiken inte fitt ndgon betydelse for de
svenska rederierna. Kritik riktas mot Transportstyrelsens sitt att genomfora
bestimmelserna eftersom det innebér oforindrade tillsynskostnader for rede-
rierna dven om man viljer att anlita ett klassificeringsséllskap for att utfora
tillsynsarbetet. Detta beror pé att Transportstyrelsen inte har minskat sina till-
synsavgifter. I realiteten innebdr det att det saknas incitament att anlita ngon
annan aktor dn Transportstyrelsen for att utdva tillsynen. Transportstyrelsen
forstar den kritik som riktas mot myndigheten och kommer att se ver denna
fraga i samband med att man tar ett helhetsgrepp nir det géller en delegering
av i princip allt tillsynsarbete.

Delegeringen i Danmark

Den danska Sefartsstyrelsen har ingdtt avtal med atta klassificeringsséllskap
som har tillstdnd att bedriva certifieringsarbete i Danmark. Myndighetens till-
syn av klassificeringssdllskapen finansieras med skattemedel, dven om det
finns ett politiskt 6nskemal att g& mot en avgiftsfinansiering. Syftet med dele-
geringen &r att frigdra resurser hos Sefartsstyrelsen, okad sikerhet och effek-
tivisering och att skapa arbetstillfillen och forutsittningar for danskt nirings-
liv. Detta har medfort att man har delegerat merparten av tillsynen till klassi-
ficeringsallskapen. [ princip all tillsyn av lastfartyg har delegerats, medan en
viss tillsyn kvarstar nér det giller passagerarfartyg.
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Diverse avgifter

Farledsavgifter

Farledsavgiften, som dels tas ut pa fartygets bruttodriiktighet, dels pa lastat och
lossat gods, uppgick till drygt 900 miljoner kronor 2013. Sedan ett par ar till-
baka arbetar Sjofartsverket med att utveckla farledsavgiften med syfte att gora
avgiftsmodellen mer transparent. Ambitionen &r att en ny avgiftsmodell ska
vara fardigutvecklad till 2017 nér den s.k. sjofartsmiljarden upphér. Sjofarts-
verket utesluter inte att det kan bli aktuellt att h6ja farledsavgifterna i framti-
den till foljd av verkets svaga finansiella stéllning trots att betydande bespa-
rings- och effektiviseringsprogram har genomforts under senare &r. Kritik fran
hela sjofartsklustret riktas mot att Sjofartsverket drivs som ett affirsdrivande
verk och att handelssjéfarten som en konsekvens av detta betalar ett avkast-
ningskrav till staten. Farledsavgifterna innebér en tillkommande kostnad som
minskar sjofartens relativa konkurrenskraft jamfort med andra trafikslag.

Lotsavgifter

Sjofartsverket tillhandahéller lotsning och bitrdde av lots till fartyg inom
svenskt sjSterritorium. Lotsavgiften debiteras per timme och baseras pa farty-
gets bruttodriktighet. Bedomningen &r att avgifterna kommer att hdjas i stor-
leksordningen 5 procent per ar de kommande &ren for att uppna full kostnads-
tdckning. Lotsavgifterna for 2013 uppgick till knappt 440 miljoner kronor me-
dan de totala rorelsekostnaderna for lotsningen var drygt 500 miljoner kronor
samma &r. | handlingsplanen slogs det fast att huvudansvaret for lotsningen
dven fortsattningsvis ska ligga hos Sjéfartsverket men att forutséttningarna for
utokade lotsdispenser och eventuella forbéttringar av forutséttningarna for dp-
pensjolotsning bor ses dver. Det dr mojligt att kdpa sig fri frdn lotsningstjéns-
ten med farledsdispenser och det ir alltsd mojligt for en enskild redare att éndra
kostnadsbilden. Transportstyrelsen beslutar om avgiften for lotsdispenser. Av-
giften varierar bl.a. beroende pa lotsledens ldngd. Antalet lotsdispenser ligger
relativt konstant pd 1 000—1 100 per &r. Flera rederier menar emellertid att
kostnaden for lotsdispens ar alltfor hog sett till dispensens giltighetstid.

Sveriges Redareforening anser att de delar av Sjofartsverkets verksamhet
som kan konkurrensutsittas ocksé bor goras det. I uppfoljningen har det fram-
kommit att det finns sdvil en marknad som ett intresse frén foretag att bedriva
bade oppensjolotsning och transporter av varor och personer till och frén far-
tyg. Nér det giller oppensjdlotsning anser Sveriges Redareforening att andra
aktorer ska tillatas bedriva denna typ av verksamhet. Sjofartsverket har inga
synpunkter pa huruvida denna lotsning ska konkurrensutsittas eller inte. Ver-
ket har inga speciella lotsar som &r anstillda for 6ppensjolotsning utan denna
verksamhet utfér man i den mén tjénsten efterfrégas och det finns tillgingliga
resurser att utfora tjédnsten.
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Hamnavgift

En hamnavgift, vilken sitts av hamnigaren, utgar for fartyg som anloper
svensk hamn. Avgiften varierar mellan olika hamnar, men dessa bedrivs nor-
malt sett som affdrsdrivande organisationer, vilket innebér krav pé kostnads-
tickning och avkastning. Avgiften 4r vanligtvis uppdelad pa en fartygsdel och
en godsdel. Den fartygsrelaterade delen av avgiften berdknas utifrén fartygets
storlek och differentieras normalt sett utifrn hur pass miljoanpassat fartyget
dr. Hamnavgiften 4r en avgift som, enligt flera rederier, bidrar till att sjofarten
bdr hogre kostnader jamfort med andra transportslag, t.ex. lastbils- och jérn-
védgstransporter.

Forsknings- och utvecklingsinsatser

Tillgéng till forskning och utveckling anses utgdra en av de forutsittningar
som dr avgorande for var ett fartyg registreras. Den forsknings- och innovat-
ionsmiljo som ett land kan erbjuda utgér en av de parametrar som avgér sddana
beslut. I uppfoljningen har det framkommit att sjéfartsforskning, utveckling,
innovation och demonstration &r angeldget ur ett miljoperspektiv och for de
externa krav som stills pd sjofarten regionalt, framfor allt i Ostersjén och
Nordsjon. Sjéfartsnéringens aktorer ér i stort sett ense om att en vil fungerande
forskning &r en viktig faktor som bidrar till sjofartsndringens konkurrenskraft,
dven om forskningen inte genererar kortsiktiga resultat och virdet for de en-
skilda rederierna &r svart att mita.

Trafikverkets sjofartsforskning

Trafikverket &r den myndighet som har ansvaret for att satsa pa forskning inom
transportsektorn. Myndigheten ska enligt regleringsbrevet avsitta minst 50
miljoner kronor till kvalitetsgranskad sjéfartsforskning. Detta ska stillas i re-
lation till att den sammanlagda forskningsbudgeten som uppgér till 490 miljo-
ner kronor. Enligt Trafikverket innebdr den nuvarande nivén pa forskningsme-
del till sjofartsforskning en betydande ambitionsnivahgjning jamfort med vad
t.ex. Sjofartsverket tidigare kunde satsa. Ansvariga myndigheter har gjort be-
démningen att sjofartens behov av forskning ligger pd mellan 100 och 300
miljoner kronor per ér.

I Sverige utgor de offentliga forsknings- och utvecklingsmedel som anvi-
sats av regeringen dven det stod som industrin kan anvénda for demonstra-
tionsprojekt i fornyelsearbetet. Detta nationella stéd 4r dven en avgorande ka-
talysator och kan fungera som motfinansiering dé industrin soker nddvéndiga
bidrag fran EU:s olika stodprogram. Trafikverket har regeringens uppdrag att
samordna alla ansdkningar om stod frén Fonden for ett sammanlinkat Europa
nér det giller transport som uppréttas av svensk aktor, eller ddr en svensk aktor
ingdr i en ansdkan som upprittas av utlandsk aktor. | utlysningen for program-
perioden 2007-2013 lamnades in totalt 20 ansdkningar frén Sverige, varav 15
fick delfinansiering frdn EU. Flera projekt rorde sjoéfarten. EU har for avsikt
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att stimulera till investeringar i ny teknik och har for det indamélet Sronmérkt
upp till 250 miljoner euro. Svenska redare har varit framgangsrika och bevil-
jats 40 miljoner euro av dessa medel. Branschen har fatt tillgang till pengarna
mycket tack vare nationellt stéd for att séka pengar.

Sjofartsndringen

Industrin star bakom en nollvision som innebér en sjofart utan olyckor och
utan negativ paverkan i luft och vatten. Uppfdljningen visar att det rdder en
enighet inom ndringen om att det krévs ett brett samarbete och ett langsiktigt
forskningsstod for att klara av denna nollvision. Inte minst utgér de regionala
regler som infordes 2015 om svavel en stor utmaning for bade sjofartsbero-
ende basindustri och sjofarten som industri. Riktad sjofartsforskning 4r viktig
och kommer att bli 4n viktigare i framtiden nér det giller formagan att hantera
nya miljokrav i friga om bl.a. kviveutsldpp, partikelutslépp och hantering av
barlastvatten.

Fyra forskningsomréden lyfts fram av Sveriges Redareforening som priori-
terade for att langsiktigt bade stdrka konkurrenskraften och realisera nollvi-
sionen for sjofartsnaringens miljopéverkan: fartygs energisystem, intelligenta
ombordsystem, logistiksystem och alternativa brinslen/energibirare for far-
tygs framdrift.

Sveriges Redareforening betonar betydelsen av att regeringen fortsitter pa
den inslagna vig som handlingsplanen malar upp. Det stod till sjofartsforsk-
ning som mojliggor bredare samarbeten mellan ndring, myndigheter och aka-
demi bor okas for att motsvara sjofartens betydelse for Sveriges export och
import. Sveriges Redareférening anser att det 4r rimligt att nivan p& de offent-
liga medlen till sjofarten hjs frén dagens 50 miljoner per ér till att ndrma sig
nivan 100 miljoner per &r, detta for att sékerstilla sjofartens fornyelse och an-
passning till externa utmaningar samt sikerstélla sjofartens roll i ett samver-
kande svenskt transportsystem.

Forskning och utvecklingsinsatser i Danmark

Den danska Sofartsstyrelsen betonar betydelsen av forskning, utveckling, de-
monstration och innovation inom omradena teknik. kompetens, marknader, fi-
nans, logistik, sikerhet etc. for att sdkerstilla den danska sjofartsndringens
konkurrenskraft. Tvé av de storsta utmaningarna for den danska sjofartsindu-
strin dr att skapa ett konkurrenskraftigt foretagsklimat och att minska paverkan
pa miljon och klimatet. Det frimsta syftet med den danske Maritime Fond &r
att utveckla och frdmja dansk sjofart och varvsindustri. Flera hogskolor bedri-
ver forskning inom sjéfartsomradet.

Gruppens beddomningar och slutsatser

Gruppen har konstaterat att rederierna dterkommande har betonat betydelsen
av de nationella ramvillkoren vid val av flaggstat. Beddmningen &r att alla
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ramvillkor forutom &vriga finansiella stod och olika avgifter har en betydelse
vid rederiernas val av flaggstat. Forutom faktiska fordndringar i ramvillkoren
har ocksa forvintningar infér framtiden om den nationella sjéfartspolitikens
inriktning en betydelse for ett sddant beslut. Vart och ett for sig kanske ett
ramvillkor inte avgér ett beslut att flagga ut, men de har diremot bidragit till
detta och gemensamt orsakat utflaggningen. Samtidigt 4r det enligt gruppen
viktigt att poéngtera att ramvillkorens relativa betydelse varierar. Denna upp-
foljning har visat att det dr utformningen av de svenska bemanningsreglerna
samt frinvaron av ett svenskt tonnageskattesystem som #r huvudanledning-
arna till den tilltagande utflaggningstakten under senare ar.

Naringslivsfokus och myndighetsutovning

Det har i uppfoljningen framkommit att man inte ska underskatta betydelsen
av huruvida det finns en nationell sjfartsstrategi och att regeringens styrning
av myndigheter med hjélp av regleringsbrev och instruktioner &r viktig. Grup-
pen delar denna uppfattning. Uppfoljningen visar att aktdrerna inom sjo-
fartsnéringen &r eniga om att det &r viktigt att det finns ett naringspolitiskt mal
for sjofarten. Gruppen kan konstatera att malet att den svenska handelsflottan
ska tillforsakras rimliga konkurrensvillkor inte har uppfyllts och att detta un-
der en relativt 1ang tid inte aktivt har diskuterats av statsmakterna. Det ir, en-
ligt gruppens mening, viktigt att lyfta fram dessa fragor. For att battre kunna
folja upp det ndringspolitiskt inriktade malet for sjofarten borde det, enligt
gruppen, dvervégas att ta fram lampliga resultatindikatorer. Resultatindikato-
rer for det riksdagsbundna malet skulle innebéra att det skulle bli lattare att
folja maluppfyllelsen dver tid.

Nir det géller myndigheternas verksamhetsinriktning vill gruppen under-
stryka att ett fokus pa de transportpolitiska malen inte utesluter att myndighet-
erna ocksé kan arbeta for att forbittra sjéfartsnaringens néringspolitiska vill-
kor. Atgirder som underlittar och forbittrar néringsklimatet &r, enligt grup-
pen, viktiga. Gruppen konstaterar att Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att
redovisa en strategi for hur myndigheten ska sikerstilla att den i sin verksam-
het tar hinsyn till naringslivets villkor och bidrar till en positiv néringsutveckl-
ing. Gruppen vill betona vikten av att noggrant folja utvecklingen av detta ar-
bete.

Skatteregler

Av uppf6ljningen framgér att det rader en enighet inom sj6fartsndringen om
betydelsen av att infora svenska tonnageskattebestimmelser. Gruppen dr med-
veten om den betydelse som tillméts en mojlighet till tonnagebeskattning for
svenska rederier. Det dr enligt gruppen viktigt att ett beslut fattas och att rede-
riernas investeringsbeslut kan fattas utifrdn marknadsméssiga overvdganden
och inte skattemissiga hinsynstaganden. Gruppen konstaterar att forslaget in-
nebdr att endast fartyg med en bruttodriktighet pd minst 100 foreslés vara kva-
lificerade for tonnagebeskattning. Det innebér en begransning for rederier som
bedriver nischverksamhet med mindre fartyg.
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Den s.k. 183-dagarsregeln medger majlighet till skattebefrielse nar det gél-
ler inkomst av anstéllning pa ett utldndskt fartyg givet att ett antal forutsétt-
ningar ir uppfyllda. Regeln har séledes inte nagon betydelse vid rederiernas
flaggval. Trots det anser gruppen att det kan Svervigas om ett utvidgat till-
lampningsomrade av regeln skulle vara vardefullt d& det skulle kunna forbéattra
tillgdngen av svenska befil. En forbittrad kompetensforsorjning skulle inte
enbart vara virdefullt for rederierna utan dven for hela den maritima néringen.

[ uppfoljningen har flera aktorer pekat pa att Foretagsskattekommitténs for-
slag att slopa avdragsritten for negativa finansnetton skulle riskera att fa stora
negativa effekter for den kvarvarande svenska handelsflottan. Gruppen menar
att en eventuell dndring av majligheten till ranteavdrag bor foregds av en for-
djupad konsekvensanalys for svensk rederiniring. Andrade regler som riskerar
att ytterligare minska den svenskregistrerade handelsflottan bor i mojligaste
mén undvikas.

Bemanningskostnader

Gruppen konstaterar att det faktum att arbetsmarknadens parter har kommit
overens om en hojning av TAP-kvoterna for de Sekoanslutna och en hog grad
av flexibilitet for befdlen som #r anslutna till Sjobefilsforeningen innebir att
TAP-avtalet har blivit mer konkurrenskraftigt. Samtidigt noterar gruppen att
det trots denna foridndring kvarstér en relativt stor skillnad i bemanningskost-
naden mellan de rederier som utnyttjar TAP-avtalet och de rederier som ut-
nyttjar [6nenivdn ombord pé fartyg flaggade i 6ppna register. Det &r enligt
gruppen viktigt att sld fast att en ytterligare hdjning av TAP-kvoterna och
andra dndringar, t.ex. en eventuell utvidgning till att omfatta passagerarsjofar-
ten, dr en fraga for arbetsmarknadens parter att komma 6verens om. Gruppen
vill i detta sammanhang peka pa att en oroande utveckling under senare ar ar
att utflaggningarna delvis har tagit en ny riktning och &ven omfattar sedan
2013 férjetrafiken.

Sjofartsstod

Gruppen anser att sjofartsstodet ar en forutsdttning for att kunna operera
svenskflaggade fartyg inom sj6fartens alla delsegment. Sjofartsstodets netto-
lonesystem forefaller vara av speciellt stor betydelse for passagerarsjofarten
eftersom dessa fartyg har en hogre bemanning jaimfort med andra fartygsseg-
ment. Nya affirsomraden héller pa att viixa fram inom sjofartsndringen. Dessa
affarsomrdden utnyttjar ofta mindre fartyg som understiger 100 bt, vilket in-
nebir att de inte dr beréttigade till sjéfartsstod.

Ovriga finansiella stod

Gruppen noterar att man inom sjofartsndringen &dr enig om Svenska Skepps-
hypoteks betydelse ndr det giller att erbjuda rederier lan, inte minst eftersom
de normalt sett erbjuder en mycket hogre belaningsgrad av fartygen jamfort
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med affarsbankerna. Gruppen instimmer med dvriga aktdrer inom sjofartsna-
ringen att det dr olyckligt att de nuvarande reglerna begrinsar utldningsverk-
samheten i tider ndr marknadsvardena dr nedpressade pa fartyg. Tilldggsinve-
steringar for att uppfylla t.ex. kommande miljokrav och energieffektivisering
ar viktiga for att Sverige ocksé i fortsittningen ska ligga i framkant nér det
giller att bedriva en miljéanpassad sjofart. Gruppen skulle darfor vilkomna
andrade kriterier for Svenska Skeppshypoteks utlaningsverksamhet som méj-
liggor krediter utover normal bel&ningsgrad nér foretaget i Ovrigt anses vara
solvent eller att en riskavtackningsfond inréttas.

Det sdrskilda stodet som kompensation for studenters monstringsresor till
fartyg under utlandsk flagg paverkar av forklarliga skl inte rederiernas flagg-
val. Gruppen bedomer trots det att atgdrden &r viktig for att sakerstdlla den
langsiktiga tillgdngen i Sverige pé personer med maritim kompentens for bade
enskilda rederier och for hela sjofartsklustret. Manga tjénster dr beroende av
personer med genomgangen sjobefélsutbildning.

Administrationskostnader och tillsynsarbetet

Gruppen menar att det &r de totala merkostnaderna vid val av flagg som avgor
i vilket land ett rederi viljer att registrera ett fartyg, dvs. att eventuella mer-
kostnader for tillsynsarbetet paverkar rederiernas konkurrensforhdllanden. Det
ar viktigt att beakta detta i det fortsatta utvecklingsarbetet. Gruppen anser att
Transportstyrelsens pdgdende projekt ddr man utreder vilka ytterligare uppgif-
ter som i framtiden skulle kunna delegeras till klassificeringssillskapen &r vil-
kommet. En brist med den nuvarande arbetsordningen é&r att Transportstyrel-
sen saknar tydliga incitament att hélla 14ga tillsynskostnader. Detta problem
aktualiserades vid genomfbrandet av bestimmelserna att dverlata vissa till-
synsuppgifter inom sj6fartsskyddet till erkidnda sjofartsskyddsorganisationer.
En ut6kad delgeringsordning efterfrdgas av rederindringen och skulle innebira
en forbittring av villkoren i forhéllande till andra flaggstater. En administrativt
sett mindre betungande tillsyn och ldgre kostnader skulle enligt gruppen for-
biittra forutsittningarna att bedriva rederiverksamhet under svensk flagg. Aven
detta dr en frdga som ér viktig att fortsatt folja.

Olika avgifter

Gruppen konstaterar att av avgifternas konstruktion foljer att hamn-, farleds-
och lotsavgifter har en forsumbar betydelse for rederiernas flaggval. Till skill-
nad frén registreringskostnaderna beror dessa avgifter endast pé fartygets stor-
lek/kapacitet och &r séledes flaggneutrala.

Forsknings- och utvecklingsinsatser

Det dr lite mer oklart vilken betydelse som forskning och utvecklingsinsatser
har for valet av flaggstat. Av forskningens natur foljer att alla rederier kan ta
del av genererade forskningsresultat. Riktad sjofartsforskning &r enligt grup-
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pen viktigt inte minst nér det géller att hantera kommande miljokrav som kom-
mer att stillas pé sjofarten, t.ex. hantering av barlastvatten och kvive- och par-
tikelutsldapp. Gruppen menar dérfor att den forsknings- och innovationsmiljo
som ett land kan erbjuda #r en parameter som avgér flaggval. Det ar darfor
viktigt att dven i fortséttningen beakta forskningsfrdgorna och behovet av
forskningsmedel som avsiitts for sjéfartsforskningen for att méta de utma-
ningar som sjofarten star infor i framtiden, inte minst inom miljo- och energi-
omradet. Gruppen vill framhalla vikten av att Sverige medverkar i internation-
ella forskningsprojekt da detta har stor néringspolitiskt betydelse.

Svenskt sjofartskluster

1 uppfoljningen har det framforts att en viktig anledning till att det &r viktigt
att behalla en inhemskt flaggad handelsflotta &r att det stimulerar annan kring-
liggande verksamhet och att det bidrar till att upprétthalla sjéfartskompetensen
i Sverige. Gruppen vill understryka att sjofarten forutom direkta bidrag till den
svenska ekonomin ocksé har en indirekt paverkan i form av arbetstillfillen
inom t.ex. reparationsvarv, hamntjénster, forsékring och andra shippingrelate-
rade finansiella tjanster. Den minskande svenskflaggade handelsflottan har en-
ligt flera rederier resulterat i att den maritima infrastrukturen gradvis har borjat
monteras ned, t.ex. nér det géller det tillgdngen till varvstjénster och bank- och
forsdkringsmaklare. Detta 4r enligt gruppens mening en olycklig utveckling.

Gruppen menar att det 4r orovickande att aktdrer inom sjéfartsklustret upp-
lever vissa problem vad giller kompetensforsérjningen. Det vore darfor enligt
gruppen Onskvirt att storleken pa den svenskflaggade handelsflottan okar for
att ddrigenom sékerstilla den langsiktiga kompetensforsorjningen for t.ex. re-
derier, myndigheter och hamnar. Svensk kompetens inom det maritima omra-
det dr dessutom viktigt for att kunna bidra till att utveckla sékra och hallbara
sjotransporter. En fortsatt utflaggning innebér att det blir svart att behélla ut-
bildning och forskning och utveckling i Sverige. Det 4r viktigt att fortsatt folja
utvecklingen i denna fréga. Gruppen menar att det #r orovéckande att storleken
pa den svenskflaggade handelsflottan forefaller befinna sig pa en niva dir den
kritiska massan &r otillrdcklig for att bibehalla en tillrdcklig sjofartskompetens
inom landet.

IMO

Sjofartens miljopaverkan och sjosikerhet 4r omraden som baseras pa internat-
ionellt samarbete. Nir det giéller det internationella arbetet anség sjofartsutred-
ningen att mojligheten att pé ett effektivt sitt vinna gehor i det internationella
arbetet inom milj6- och sjosdkerhet paverkas av att Sverige har en egen han-
delsflotta och av att det finns svensk sjofartskompetens. Gruppen delar utred-
ningens beddmning att bibehallna nationella handelsflottor innebér att EU-lédn-
derna tillsammans far en starkare rost i internationella organisationer gentemot
de sjofartsnationer som prioriterar sjosdkerhet och miljofrdgor ldgre &n de
flesta av de europeiska sjofartslanderna.
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Gruppen konstaterar att det finns en risk for att Sverige pa sikt kommer att
f& mindre reell makt inom IMO p& grund av den minskande svenskflaggade
handelsflottan. Med en minskande egen sjofart riskerar Sverige att tappa bade
forutsdttningar och trovirdighet nir det giller vilka regler som ska gilla for
den internationella sjofarten. Detta skulle kunna leda till att Sverige far mins-
kade mojligheter att paverka utformningen av framtida milj6- och sikerhets-
regler. Det &r en politisk dimension som péverkar Sverige som land, men i
begrédnsad utstriackning de enskilda rederierna. Det 4r ddrfor enligt gruppen
angeldget att Sverige behaller sin plats i IMO:s rad ocks4 i framtiden. Av den
anledningen &r det viktigt att den svenskflaggade handelsflottan inte minskar
ytterligare.

Skillnader i ramvillkor mellan Sverige och Danmark

Uppf6ljningen visar att centrala ramvillkor &r mer fordelaktiga i Danmark #n
i Sverige. Gruppens bedémning #r att ramvillkoren i form av sjéfartspolitiken,
néringslivsfokus och myndighetsutdvning, skatteregler — tonnagebeskattning,
bemanningskostnader och administrationskostnader och tillsynsarbetet 4r mer
fordelaktiga i Danmark, medan sjofartsstddet och forsknings- och utveck-
lingsinsatser bedoms vara i princip likvirdiga.

Gruppen konstaterar att de tva viktigaste skillnaderna mellan Sverige och
Danmark dr forekomsten av ett danskt internationellt skeppsregister och ett
danskt tonnageskattesystem. Det danska systemet gor att rederierna kan
minska sina bemanningskostnader och dkar deras finansiella stabilitet. Grup-
pen konstaterar att flera intervjuade rederier séger att avsaknaden av en moj-
lighet till tonnagebeskattning, hogre bemanningskostnader, fsrekomsten av en
léngsiktig sjofartspolitik men ocksé delegeringen av tillsynen till certifierade
klassificeringsséllskap har varit viktiga faktorer bakom beslutet att flagga ut
fartyg till Danmark.

Gruppen vill framhélla att det forefaller rdda en helt annan samsyn i Dan-
mark mellan nidringen och staten nir det giller villkoren for att bedriva rede-
riverksamhet, och att sjéfartsmyndigheterna i Danmark generellt sett 4r mer
tillmotesgéende jamfort med motsvarande myndigheter i Sverige. En anled-
ning till denna skillnad mellan linderna kan enligt gruppen bero pa avsakna-
den av en sjofartsstrategi i Sverige. Gruppen menar att forutséttningarna for
att utarbeta en motsvarande svensk sjofartsstrategi kan dvervigas och att en
sadan strategi inte skulle ersitta utan i stillet kompletterar en maritim strategi.

Tryck: Elanders, Vallingby 2015
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