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Sjofartsfragor

Sammanfattning

Utskottet foresldr att riksdagen staller sig bakom regeringens forslag till
&ndring i barlastvattenlagen. Lagandringen innebér att inspektioner av ut-
landska fartyg i form av s.k. hamnstatskontroll kan utforas i enlighet med inter-
nationella bestammelser och att samtliga &tgarder enligt lagen som bér kunna
avgiftsbeldggas tdcks av bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdmmer att meddela foreskrifter om avgifter. Lagandringen
foreslas trada i kraft den dag regeringen bestammer.

Utskottet foreslar vidare att riksdagen lagger regeringens skrivelse om
Riksrevisionens rapport om statliga investeringar i allméanna farleder till hand-
lingarna och avslar de motionsyrkanden om urvalsprocessen, samhalls-
ekonomiska analyser och fyrstegsprincipen som har vackts med anledning av
skrivelsen.

Utskottet anser att riksdagen bor avsla Gvriga motionsyrkanden, bl.a. med
hanvisning till pagdende utrednings- och beredningsarbete. Motionerna
handlar bl.a. om svensk sjofarts konkurrenskraft, inlandssjofart och kustsjofart
samt vissa miljofragor.

I betdnkandet finns 7 reservationer (M, SD, C, L, KD).

Behandlade forslag
Proposition 2016/17:134 Komplettering av barlastvattenlagen.

Skrivelse 2016/17:164 Riksrevisionens rapport om statliga investeringar i
allménna farleder och 3 yrkanden fran en féljdmotion vackt med anledning av
skrivelsen.

4 yrkanden fran motioner véackta med anledning av proposition 2016/17:21
Infrastruktur for framtiden.

Cirka 20 motionsyrkanden om sjofartsfragor fran allmanna motionstiden
2016/17.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1. Regeringens proposition om komplettering av
barlastvattenlagen
Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i
barlastvattenlagen (2009:1165).
Déarmed bifaller riksdagen proposition 2016/17:134.

2. Svensk sjofarts konkurrenskraft
Riksdagen avslar motionerna
2016/17:2530 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkandena 27
och 28,
2016/17:3119 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 5 och
2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 19.2 i denna del.
Reservation 1 (M, C, L, KD)

3. Narmare om sjofartsstodet
Riksdagen avslar motion
2016/17:2531 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 44.
Reservation 2 (M)

4. Inlandssjofart och kustsjofart

Riksdagen avslar motionerna

2016/17:28 av Lars Tysklind och Said Abdu (bada L) yrkandena 1 och

2,

2016/17:2162 av Sten Bergheden (M) yrkandena 1 och 2,

2016/17:2530 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 26,

2016/17:2531 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 43 och 45,

2016/17:2939 av Cecilia Widegren (M),

2016/17:3183 av Penilla Gunther (KD),

2016/17:3374 av Nina Lundstrém (L) yrkande 13 i denna del och

2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 19.2 i denna del.
Reservation 3 (M, C, L, KD)

5. Farleds- och lotsningsavgifter

Riksdagen avslar motionerna

2016/17:1368 av Jimmy Stahl (SD),

2016/17:1392 av Jimmy Stahl (SD),

2016/17:1813 av Jimmy Stéhl och Per Klarberg (bada SD),

2016/17:3509 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkandena 11, 12 och 14 samt

2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 19.2 i denna del.
Reservation 4 (SD)
Reservation 5 (KD)
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10.

Riksrevisionens rapport om statliga investeringar i allmanna
farleder
Riksdagen avslar motion
2016/17:3710 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD) yrkandena 1—
3och
lagger skrivelse 2016/17:164 till handlingarna.

Reservation 6 (SD)

Vissa miljofragor

Riksdagen avslar motionerna

2016/17:500 av Jesper Skalberg Karlsson (M),

2016/17:1342 av Jan Lindholm (MP),

2016/17:1989 av Jonas Sjostedt m.fl. (V) yrkande 3,

2016/17:3166 av Jonas Jacobsson Gjortler m.fl. (M) yrkande 8 och

2016/17:3374 av Nina Lundstrém (L) yrkande 13 i denna del.
Reservation 7 (L)

Batregister

Riksdagen avslar motion

2016/17:1046 av Caroline Helmersson Olsson och Hans Ekstrom (bada
S) yrkande 2.

Flytvast i fritidsbat

Riksdagen avslar motion

2016/17:2250 av Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Hammar
Johnsson (bada M).

Forarbevis for vattenskotrar
Riksdagen avslar motion
2016/17:1693 av Isak From (S).

Stockholm den 30 maj 2017

P4 trafikutskottets vagnar

Jessica Rosencrantz

Foljande ledamdter har deltagit i beslutet: Jessica Rosencrantz (M), Pia
Nilsson (S), Suzanne Svensson (S), Edward Riedl (M), Lars Mejern Larsson
S), Tony Wiklander (SD), Sten Bergheden (M), Leif Pettersson (S), Anders

kesson (C), Boriana Aberg (M), Jasenko Omanovic (S), Emma Wallrup (V),
Robert Halef (KD), Johan Andersson (S), Teres Lindberg (S), Jimmy Stahl
(SD) och Lars Tysklind (L).



Redogorelse for drendet

Arendet och dess beredning

| betdnkandet behandlar utskottet proposition 2016/17:134 Komplettering av
barlastvattenlagen. Inom ramen for FN:s internationella sjofartsorganisation
(IMO) antogs i februari 2004 den internationella konventionen om kontroll
och hantering av fartygs barlastvatten och sediment (barlastvatten-
konventionen). Sverige anslot sig till konventionen 2009 efter riksdagens
godkannande (prop. 2008/09:229, bet. 2009/10:TU13, rskr. 2009/10:21). Bar-
lastvattenlagen (2009:1165) och 6vriga lagandringar som krévdes for att
genomfdra konventionen trader i kraft den dag regeringen bestdmmer.
Regeringen beslutade den 9 februari 2017 att dessa forfattningar ska trada i
kraft den 8 september 2017. Inom Né&ringsdepartementet utarbetades under
hosten 2015 en promemoria med forslag till kompletteringar av barlastvatten-
lagen (2009:1165). Promemorian har remisshehandlats. Regeringens lag-
forslag finns i bilaga 2. Regeringen har inhdmtat Lagréadets yttrande. Lagradet
hade inga invandningar mot forslagen.

I detta betdnkande behandlar utskottet &ven regeringens skrivelse
2016/17:164 Riksrevisionens rapport om statliga investeringar i allméanna far-
leder och en motion som har vackts med anledning av skrivelsen.

Vidare behandlar utskottet 24 motionsyrkanden om sjofartsfragor fran
allmianna motionstiden 2016/17 samt 4 yrkanden frdn motioner vackta med
anledning av proposition 2016/17:21 Infrastruktur for framtiden. En forteck-
ning éver de forslag som behandlas redovisas i bilaga 1.

I samband med beredningen av drendet genomférde utskottsdelegationer
studiebesok i Nederlanderna hosten 2016 och i Tyskland i februari 2017, dar
olika sjofartsfragor togs upp. Vid utskottssammantradet den 25 april 2017
informerade foretrédare for Trollhattans stad, Region Varmland, Vastra Gota-
landsregionen och Trafikverket om Vanersjofarten och slussarna i Trollhéttan,
Vanersborg och Lilla Edet. Vid utskottssammantradet den 9 maj 2017
informerade Riksrevisionen genom riksrevisor Ingvar Mattson utskottet om
innehallet i granskningsrapporten om statliga investeringar i allmanna farleder
(RIR 2016:30) samt iakttagelser i bl.a. en revisionsrapport om Sjofartsverket.
Vid utskottssammantradet den 18 maj 2017 informerade representanter for
foreningen Svensk Sjéfart om aktuella sjofartsfragor.

Utskottet har tidigare under riksmdétet behandlat regeringens proposition
om ett forandrat tillsynssystem for nationella fartyg (prop. 2016/17:135, bet.
2016/17:TU15). Utskottet har dven behandlat motionsforslag om sjofartens
klimatpaverkan i betdnkande 2016/17:TU12 Fossiloberoende transporter. Ut-
skottet behandlade vidare fragor om trafikens infrastruktur och vissa fragor
om globala l6sningar for bl.a. sjofarten i betdnkande 2016/17:TU4 Infra-
struktur for framtiden.
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Propositionens och skrivelsens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslar regeringen andringar i barlastvattenlagen (2009:1165)
for att sékerstélla att inspektioner av utlandska fartyg i form av s.k. hamnstats-
kontroll kan utféras i enlighet med internationella bestammelser. Vidare fore-
slas en dndring i lagen s att samtliga atgarder enligt lagen som bor kunna
avgiftsbeldggas tdcks av bemyndigande for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdmmer att meddela foreskrifter om avgifter. Den fore-
slagna lagandringen foreslas trada i kraft den dag regeringen bestammer.

I skrivelsen redovisar regeringen sin bedémning av de iakttagelser och
slutsatser som Riksrevisionen har gjort i rapporten Statliga investeringar i
allmédnna farleder (RiR 2016:30). Vidare redovisar regeringen vilka atgarder
som har vidtagits med anledning av rapporten.

Bakgrund

Mal och inriktning

Riksdagen har beslutat att det évergripande malet for transportpolitiken &r att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Riksdagen har
vidare beslutat om tva jambordiga delmal: funktionsmalet Tillgénglighet och
hansynsmalet Sakerhet, milj6 och halsa (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU4,
rskr. 2008/09:257 och prop. 2013/14:1, bet. 2013/14:TU1, rskr. 2013/14:131).
De bada delmalen har konkretiserats i form av preciseringar inom ett antal
prioriterade omraden.

Ar 1996 antog riksdagen dessutom ett naringspolitiskt inriktat mal for
sjofarten, namligen dels att pd olika sitt tillvarata sjofartens mojligheter som
en konkurrenskraftig exportnaring och déarigenom stérka betalningshalansen,
dels att tillforsdkra den svenska handelsflottan rimliga konkurrensvillkor
(prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TU1).

I augusti 2015 beslutade regeringen om En svensk maritim strategi — for
manniskor, jobb och miljé. Strategin syftar till att ta ett helhetsgrepp om
maritima hallbara naringar som kan bidra till 6kad sysselsattning, minskad
miljobelastning och en attraktiv livsmiljo.

Sjofartens utveckling

Sjofarten &r av stor betydelse for transportsystemet. Sverige har en av Europas
langsta kuststrackor och goda djupférhallanden till farleder i de flesta hamnar.
Over 80 procent av vérldshandeln, 90 procent av EU:s handel och 85 procent
av Sveriges utrikeshandel transporteras via sjovagar. Ut6ver det transporteras
arligen ca 30 miljoner passagerare mellan Sverige och utlandet.

Enligt Trafikanalys omfattade den svenska sjofarten och dess omgivnings-
foretag 2014 totalt omkring 100 000 anstallda, beroende pa vilka foretag som
inkluderas. Inom den direkta sjofartsnaringen arbetade ca 15 000 personer,
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varav ca 10 000 personer pa fartyg. Kopplad till sjofartsklustret finns ocksa en
betydande maritim utrustningsindustri. Denna industri &r till betydande delar
exportorienterad och inriktad mot fartyg, offshore och marina installationer.
Det finns aven foretag verksamma inom serviceomradet som har en koppling
till sj6farten. Dessa foretag ar koncentrerade till storstadsregionerna Géteborg
och Stockholm, med tonvikt p& Goteborgsregionen. Inom omradet aterfinns
bl.a. skeppsmaéklare, klassificeringsséllskap, finans-, management- och
bemanningsbolag samt foretag verksamma inom marin métning. Vidare kan
namnas sjofartens betydelse for turismen och varumarket Sverige. Dessutom
ar hamnar, fartyg och annan kustnara verksamhet i viss utstrackning beroende
av turismen.

Trafikanalys definierar svensk sjofart som den del av vérldssjofarten som
kontrolleras av svenska intressen fran svenskt territorium. Den bestar dels av
den svenskregistrerade handelsflottan, dels av flottan som, trots att den &r
registrerad i ett annat land, &gs eller kontrolleras av svenska rederier. Enligt
statistik fran Trafikanalys bestod den svenskregistrerade handelsflottan, matt
i antalet fartyg éver 100 brutto, 2015 av 319 fartyg, vilket var det lagsta antalet
sedan 1970 nér métperioden borjade. Jamfort med 2014 var minskningen ett
fartyg eller 0,3 procent. Med bruttodréktighet som maétt dkade det samman-
lagda tonnaget daremot med 2 procent och uppgick till 1 185 miljoner. Antalet
lastfartyg uppgick till 125, varav 30 var tankrar, 6 bulkfartyg och 89 torrlast-
fartyg. Jamfort med aret innan innebar det en minskning med tre torrlastfartyg.
Passagerarfartygen 6kade med tva och uppgick vid arsskiftet till 194 fartyg.
Av de 194 var 41 farjor och de andra 153 var 6vriga passagerarfartyg. Den
svenskkontrollerade flottan har fortsatt att véxa. Under 2014 véxte antalet
fartyg i svensk regi med 3 procent, fran 825 till 850 handelsfartyg. Enligt
Trafikanalys finns 320 av de 850 svenskkontrollerade fartygen i svenskt
register, dvs. 38 procent.

Enligt statistik fran Trafikanalys uppgick antalet fartygsanlop i de svenska
hamnarna under 2015 till 76 456, vilket var en minskning med 2 procent
jamfort med foregaende ar. Flertalet fartyg gick i direkt utrikes fart.

Ar 2015 reste 26 miljoner passagerare med farjor som gick i utrikes trafik.
Detta var en oforandrad niva jamfort med foregdende ar. Stockholm och
Helsingborg var de hamnar som hade flest fartygspassagerare — 8,4 respektive
7,7 miljoner.

Samma ar hanterades totalt 170 miljoner ton gods éver kaj i de svenska
hamnarna, varav 92 miljoner ton lossades och 78 miljoner ton lastades. Saval
lastade som lossade godskvantiteter 6kade med 1 procent vardera jamfort med
foregdende ar. Godskvantiteterna 6kade for de flesta lasttyperna, sarskilt for
flytande bulk och torrbulkgods med 4 respektive 5 procent. Av de 92 miljoner
ton gods som lossades under aret, varav 11 miljoner ton fraktats inom Sverige,
svarade de nordiska grannlédnderna for 21 miljoner ton och 6vriga lander inom
EU for 39 miljoner ton. De fem stdrsta hamnarna svarade tillsammans for
halften av landets totala godshantering. Transportarbetet med utrikes gods
uppgick till 29,3 miljarder tonkilometer — en 6kning med 3 procent fran 28,4
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miljarder foregdende ar. Transportarbetet med inrikes gods okade jamfort med
foregdende ar med 4 procent till 6,9 miljarder tonkilometer.

Myndigheter och organisationer

Svenska statliga myndigheter som har olika uppgifter inom sjofartsomréadet ar
framst Sjofartsverket, Trafikverket, Transportstyrelsen, Trafikanalys, Kust-
bevakningen samt Havs- och vattenmyndigheten.

Sjofartens internationella karaktar innebar att for att atgarder pa framst
sakerhets- och miljéomradena ska bli verkningsfulla maste de i regel vidtas
inom ramen for internationellt samarbete. FOr detta finns bl.a. foljande
organisationer och internationella instrument. FN:s havsrattskonvention
(United Nations Convention on the Law of the Sea, Unclos), som trédde i kraft
1994, reglerar nationernas réttigheter och skyldigheter nér det géller deras
nyttjande av haven. Internationella sjofartsorganisationen (International
Maritime Organisation, IMO), som &r ett av FN:s fackorgan, bedriver arbete
med bl.a. sjésékerhet, skyddet av den marina miljon och sjofartsskydd. Inom
IMO bedrivs ocksd arbete med att 6ka kvalitetskraven pa flaggstaters
sjofartsadministrationer. IMO har 172 medlemsstater, och Sverige har varit
medlem sedan 1959. IMO har antagit omkring 40 konventioner och protokoll.
Internationella arbetsorganisationen (International Labour Organisation, ILO)
ar FN:s fackorgan for utarbetande av normer for arbetslivet, oftast i form av
konventioner. Genom sin anslutning till Nationernas forbund 1920 intrddde
Sverige som medlem &ven i ILO.

Den integrerade havspolitiken inom EU initierades genom EU-
kommissionens vitbok om politikomrédet hosten 2007, den s.k. Bléboken.
Europeiska radet har vid flera tillfallen antagit slutsatser kopplade till den
integrerade havspolitiken. Den integrerade havspolitiken fokuserar pa havs-
omradena inom och kring EU och deras majligheter att bidra till en hallbar
utveckling.



Utskottets Overvdaganden

Regeringens proposition om komplettering av
barlastvattenlagen

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i
barlastvattenlagen. Utskottet anser att det &r viktigt att sékerstalla att
inspektioner av utldndska fartyg i form av s.k. hamnstatskontroll kan
utforas i enlighet med internationella bestammelser och att samtliga
atgarder enligt lagen som bor kunna avgiftsbeldggas ticks av
bemyndigande for regeringen eller den myndighet som regeringen
bestammer att meddela foreskrifter om avgifter.

Bakgrund

Barlastvattenkonventionen

Barlastvattenkonventionen syftar till att forebygga, begrénsa och eliminera
spridning av skadliga vattenlevande organismer och patogener genom kontroll
och hantering av fartygs barlastvatten och sediment. Barlastvatten anvands i
sarskilda tankar som tillfllig last nar fartyg gar utan ordinarie last for att
fartygets stabilitet ska bibehallas. Nar barlastvattnet slapps ut pa en annan plats
&n dar det togs in kan det utgdra ett hot mot det akvatiska ekosystemet och mot
dricksvattentakter. Barlastvatten ska hanteras pa vissa satt, sediment ska
omhandertas i sarskilda mottagningsanordningar och fartyg bor konstrueras
och byggas s att bl.a. odnskade ansamlingar av sediment begransas. Varje
fartyg ska ha en godkand barlastvattenhanteringsplan och féra en barlast-
vattendagbok. Konventionsstaterna ska utova tillsyn och utférda certifikat till
de fartyg som uppfyller konventionens krav.

I och med Finlands ratificering av konventionen hdsten 2016 &r villkoren
for ikrafttradandet uppfyllda. Konventionen kommer att tréda i kraft den
8 september 2017.

Svenska bestammelser om barlastvattenhantering

Konventionens bestdmmelser genomfdrs framfor allt genom barlastvatten-
lagen (2009:1165). Barlastvattenlagen tillampas, med vissa undantag, pa
svenska fartyg samt pa utlandska fartyg som befinner sig inom Sveriges
sjoterritorium eller ekonomiska zon. | lagen finns bestdammelser om med vilka
metoder barlastvatten ska hanteras, att fartyg ska ha en barlastvatten-
hanteringsplan och barlastvattendagbok och att mottagningsanordningar for
mottagning av sediment fran barlastvatten ska inrattas. Fartyg ska besiktas och
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certifieras, inspektioner ska kunna goras och forbud och férelagganden ska fa
beslutas for att se till att lagen f6ljs. Overtradelser sanktioneras genom en s.k.
barlastvattenavgift som ska paforas med strikt ansvar samt genom straff-
bestammelser. Barlastvattenlagen och ovriga lagandringar trader i kraft den
dag regeringen bestdmmer. Regeringen har beslutat att barlastvattenlagen och
ovriga lagandringar som kravs for genomférande av konventionen ska trada i
kraft den 8 september 2017. Regeringen har vidare utfardat barlastvatten-
forordningen (2017:74).

Transportstyrelsen &r ansvarig myndighet med uppgift att t.ex. prova bar-
lastvattenhanteringsplaner, certifiera fartyg och utéva tillsyn. Tillsyn omfattar
dels besiktning och certifiering av fartyg, dels inspektion. Svenska fartyg som
har en bruttodréktighet av minst 400 ska besiktas. Lagen ger mdjlighet att
uppdra at en erkand organisation att utfora besiktning och certifiering. Varje
land som har anslutit sig till barlastvattenkonventionen ska se till att fartyg,
sdval inhemska som utlandska, foljer konventionens bestaimmelser. Detta sker
genom inspektion. Fartyg far inspekteras nér tillsynsmyndigheten anser att det
behdvs. Utliandska fartyg far inspekteras endast i svensk hamn eller offshore-
terminal.

Hamnstatskontroll

Flaggstaten har det primdra ansvaret for att fartyget uppfyller de inter-
nationella reglerna for sjofart. En stat utfor &ven s.k. hamnstatskontroller av
utléndska fartyg som anléper en hamn. Denna verksamhet regleras genom
Parisdverenskommelsen och EU:s hamnstatskontrolldirektiv (2009/16/EG).

Parisdverenskommelsen ar en mellanstatlig éverenskommelse mellan 27
lander, vilka har atagit sig att kontrollera om fartyg med utlandsk flagg som
kommer till landet uppfyller kraven i internationella konventioner om sjo-
sékerhet, miljo och sjomans utbildning och arbetsvillkor. Det &r det enskilda
fartygets s.k. riskprofil som &r avgorande for nér ett fartyg ska inspekteras.

EU:s hamnstatskontrolldirektiv omfattar dels inledande inspektioner da
bl.a. certifikat och 6vriga dokument som ska bevaras ombord kontrolleras, dels
mer ingéende inspektioner nar det efter en inledande inspektion finns
otvetydiga skal att anta att fartygets skick eller utrustning eller besattningens
tillstand inte uppfyller de tillampliga villkoren i en konvention. Vissa fartyg
ska ocksa bli foremal for en utokad kontroll.

Fartygssakerhetslagen och lagen om atgarder mot férorening fran fartyg
majliggor hamnstatskontroller pad utlandska fartyg i Sverige. Den narmare
regleringen av inspektionssystemet finns i Transportstyrelsens foreskrifter.
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Propositionen

Andrade majligheter till inspektion av utlandska fartyg

| barlastvattenlagen finns bestammelser om inspektion. Utgangspunkten &r att
nér det galler utlandska fartyg ska en inspektion, med vissa undantag, be-
gransas till granskning av det internationella certifikatet om hantering av bar-
lastvatten, kontroll av barlastvattendagboken och stickprovsundersékning av
fartygets barlastvatten. | propositionen konstateras att hamnstatskontroll-
direktivet och rekommendationer fran FN:s internationella sjofartsorganisa-
tion (IMO) innebdr att det i vissa fall ska goras en inspektion av utlandska
fartyg som gér betydligt langre &n att enbart kontrollera fartygens certifikat
eller andra handlingar. Regeringen Kkonstaterar att barlastvattenlagens nu-
varande bestdmmelser om inspektion av utldndska fartyg emellertid inte
medger att utlandska fartyg inspekteras i en sadan ordning som t.ex. en
obligatorisk utokad inspektion enligt hamnstatskontrolldirektivet kraver.

Regeringen foreslar darfor att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer ska fa meddela ytterligare foreskrifter om undantag fran
de begrénsningar som galler vid inspektion av utlandska fartyg, nar det galler
inspektion vid hamnstatskontroll.

Okad mojlighet att ta ut avgift for darendehandlaggning

| barlastvattenlagen finns bemyndiganden for regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdmmer att meddela foreskrifter om avgifter for ansokan
om godkénnande av system for behandling av barlastvatten och for tillsyn av
fartyg (2 kap. 5 § och 5 kap. 14 §). Daremot saknas avgiftsbemyndiganden for
prévning av ansokningar om godkannande av metoder for behandling av bar-
lastvatten, dispens- och undantagsprovningar, godkénnande av program for att
beddma teknologi for behandling av barlastvatten och godkannande av barlast-
vattenhanteringsplaner.

Regeringen foreslar darfor att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer ska fa meddela foreskrifter om avgifter for tillsyn och
all &rendehandlaggning som ska ske enligt barlastvattenlagen.

Ikrafttradande

Propositionens forslag utgor anpassningar till internationella konventioner och
rekommendationer samt till EU-ratten. Regeringen menar dock att sambandet
inte &r sddant att ett visst ikrafttradandedatum absolut maste iakttas men det ar
lampligt att &ndringarna trader i kraft samma datum som barlastvattenlagen
trader i kraft, dvs. den 8 september 2017.

Regeringen foreslar att forslagen ska trada i kraft den dag regeringen
bestdmmer.
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Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar inledningsvis att Sverige anslot sig till barlastvatten-
konventionen 2009. Barlastvattenlagen och 6vriga lagdndringar som krévdes
for att genomfora konventionen tréder i kraft den dag regeringen bestdmmer.
Regeringen har beslutat att dessa forfattningar ska trada i kraft den 8 september
2017.

Utskottet anser att det &r viktigt att sékerstélla att inspektioner av utlandska
fartyg i form av s.k. hamnstatskontroll kan utféras i enlighet med inter-
nationella bestdmmelser. Utskottet &r darfor positivt till att nddvandiga
&ndringar gors i barlastvattenlagen for att mojliggora detta. Utskottet &r &ven
positivt till regeringens forslag om att i lagen infora ett bemyndigande for
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer att meddela
foreskrifter om inspektion av utlandska fartyg vid hamnstatskontroll. Utskottet
konstaterar att regeringens forslag om andrade inspektionsmojligheter av ut-
landska fartyg innebdr att inspektioner i svenska hamnar av utldndska fartyg
ska kunna ske i storre utstrackning &n vad som foljer av nuvarande regler.
Forslaget innebdr dven en viss 6kning av Transportstyrelsens uppgifter och det
paverkar aven rederier med fartyg registrerade i andra lander 4n Sverige men
vars fartyg anldper svensk hamn. Utskottet noterar samtidigt att en majoritet
av remissinstanserna tillstyrkte forslaget eller hade inga synpunkter.

I likhet med regeringen anser utskottet vidare att det &r viktigt att samtliga
atgarder enligt lagen som bor kunna avgiftsbeldggas tiacks av bemyndigande
for regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer att meddela
foreskrifter om avgifter. Utskottet ar darfor positivt till att barlastvattenlagen
kompletteras s att det tydliggors att Transportstyrelsen far meddela
foreskrifter om avgifter for all den arendehandléggning och tillsyn som ingar
i myndighetens verksamhet avseende barlastvattenfragor. Utskottet delar
regeringens bedémning att avgiftsbemyndigandena bor anpassas sa att de mot-
svarar 0vriga avgiftsbemyndiganden i de forfattningar som Transportstyrelsen
tillampar. Utskottet anser i likhet med regeringen att regeringen eller den
myndighet som regeringen bestammer ska f& meddela foreskrifter om avgifter
for tillsyn och all &rendehandlaggning som ska ske enligt barlastvattenlagen.

Utskottet anser sammanfattningsvis att regeringens forslag ar val avvagt
och foreslar darfor att riksdagen antar regeringens forslag till andring i barlast-
vattenlagen.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Svensk sjofarts konkurrenskraft

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om svensk sjofarts
konkurrenskraft med hanvisning till de insatser som pagar. Utskottet
framhaller vikten av fortsatt arbete med bl.a. regelférenkling,
inflaggningsprocessen och det internationella arbetet kring regler
och sjotrafikinformation for att stdrka den svenska sjofartsnéaringens
konkurrenskraft.

Jamfor reservation 1 (M, C, L, KD).

Bakgrund

Som ett led i trafikutskottets arbete med uppféljning och utvérdering av fattade
riksdagsbeslut samt fordjupning av beredningsunderlaget i frdgor som
aktualiseras pd utskottets omrade beslutade utskottet den 12 juni 2014 att
genomféra en uppfoljning av svensk sjofarts konkurrenskraft. Uppdraget
resulterade i april 2015 i rapporten Sj6fartsnaringen och dess konkurrenskraft
(2014/15:RFR9). Uppfaljningen fokuserade pa att belysa vilken effekt svensk
sjofartspolitik och statliga insatser har haft nar det galler att na det narings-
politiskt inriktade malet som riksdagen har beslutat for sjofarten.

Den havsgéende sjofarten regleras i stor utstrackning av internationella
regler och konventioner som har inforlivats i svensk lagstiftning. Det finns ett
drygt hundratal nationella lagar, forordningar och foreskrifter som sjéfarten
ska forhalla sig till. FN:s havsrattskonvention, som antogs 1982 och tradde i
kraft 1994, reglerar olika aspekter pa havens och havsbottnens fredliga an-
vandning, inte minst p& miljéomradet. Internationella regler for sjosékerhet,
sjofartsskydd och skydd for den marina miljon utarbetas framfor allt inom
IMO, men aven pd EU-niva tas det fram olika instrument som péaverkar den
europeiska sjofartsnaringen. For sjotrafik inom Sveriges sjoterritorium och
ekonomiska zon galler de internationella sjovagsreglerna samt de tilldgg och
undantag fran dessa regler som finns foreskrivna.

Tilltrade till den svenska sjofartsmarknaden kan antingen ske genom ny-
byggnation, forvérv eller charter av fartyg, och verksamheten kan drivas under
svensk eller utldndsk flagg. Det svenska fartygsregistret &r ett av vérldens
&ldsta och ligger administrativt under Transportstyrelsen. Om ett fartyg ar
minst 12 meter langt och minst 4 meter brett ar det ett skepp, och alla skepp
maste vara registrerade i fartygsregistret. Transportstyrelsen tar ut vissa
avgifter for att registrera ett fartyg och ha det registrerat i Sverige.

| processerna for registrering och certifiering av fartyg, s.k. inflaggning,
ingar olika steg. Det forsta steget ar att sakerstalla att dgare och fartyg upp-
fyller de krav som finns. En anmalan om inflaggning gors pd en sarskild
blankett och darefter sker i de flesta fall en inflaggningsinspektion som innebér
en kontroll av fartygets skick och hur val det dverensstimmer med dess
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certifikat. Vid ett inflaggningsmote tar man upp eventuella brister och
dispenser, Transportstyrelsens eller den erkdnda organisationens ansvar samt
gar igenom information om bemanning och registrering. Darefter registreras
fartyget. En eventuell sjovérdighetsbesiktning for kontroll av system och
operation gors. Nar fartyget ar registrerat certifieras fartyget och far dérefter
anvandas.

For att ett fartyg ska kunna registreras i det svenska fartygsregistret maste
aganderdtten till fartyget kunna hérledas till den som senast var inskriven dgare
i ett lands officiella fartygsregister. Darfor behGver Transportstyrelsen fa ett
avregistreringsintyg fran fartygets tidigare hemland. Om fartyget aldrig har
varit registrerat i utlandskt register kravs ett ickeregistreringsintyg fran
fartygets tidigare hemland. Om fartyget aldrig har varit registrerat tidigare
krdvs dessutom ett s.k. Builder’s Certificate, eftersom &dganderitten méste
kunna harledas till tillverkningsvarvet. Fartyg som ska bli svenska ska vidare
genomga olika besiktningar och kontroller for att fa anvandas till sj6fart, t.ex.
sjovardighetsbesiktning, men &ven andra besiktningar beroende péa hur
fartyget ska anvandas. For att fa framfora ett fartyg kravs dessutom ett beslut
om sékerhetsbeséttning eller, for de fartyg som inte ska ha sékerhetsbeséttning,
att kraven i Transportstyrelsens bemanningsforeskrifter ar uppfyllda.

Motionerna

| kommittémotion 2016/17:2530 framfor Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L,
KD) att den administrativa bdrdan for sjofartsnaringen riskerar att h&amma
utvecklingen. Manga i branschen upplever att myndighetskontakter ar
komplicerade, och det bor darfor inféras en s.k. one-stop shop, dér det racker
med en enda kontakt in i myndighetsvérlden. Motiondrerna menar att detta bor
vara en del i en 6versyn av insatser for de foretag och fartyg som aterigen vill
flagga svenskt i syfte att starka svensk sjofartsnaring. Motionarerna efterfragar
darfor en Oversyn av mojligheten att forenkla inflaggningsprocedurerna
(yrkande 27). Vidare pekar motionarerna bl.a. pa att Sverige ar beroende av
goda konkurrensvillkor gentemot andra l&nder och att det &r viktigt att undvika
nationella sarlésningar och att uppmuntra samarbete. Motionarerna efterfragar
darfor att regeringen verkar for att regler som ror sjofarten framfor allt ska
beslutas globalt inom t.ex. FN:s internationella sjéfartsorganisation (IMO) och
att gemensamma globala system for sjétrafikledning ska uppmuntras och
understddjas (yrkande 28).

| kommittémotion 2016/17:3119 anfér Anders Akesson m.fl. (C) att
Sverige genom en stark svenskflaggad handelsflotta kan péverka utform-
ningen av de internationella reglerna for sjofarten och dess anstéllda.
Motionérerna betonar att det dr viktigt att den svenska sjofartens konkurrens-
kraft inte forsdmras. Utflaggning av svenska fartyg riskerar att utarma kompe-
tensen och Sveriges rost i internationella sammanhang och didrmed mojlig-
heten att paverka arbetsvillkoren inom sjénéringen. Motionarerna efterfragar
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darfor en oversyn av mojligheterna till en stérkt konkurrenskraft inom sjo-
farten (yrkande 5).

I kommittémotion 2016/17:3510 framhaller Robert Halef m.fl. (KD) att
sjofartens konkurrenskraft maste Gka. Motionarerna menar att naringens kost-
nader maste minska, och sjofarten méste ges goda villkor och konkurrens-
kraftiga skatter for att behalla och 6ka antalet svenskregistrerade fartyg.
Motiondrerna efterfragar att riksdagen staller sig bakom det som anférs om
sjofartens betydelse for Sverige (yrkande 19.2 i denna del).

Utskottets stallningstagande

Insatser for stéarkt konkurrenskraft for svensk sjofart

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att riksdagen har beslutat om ett
naringspolitiskt inriktat mal for sjéfarten, namligen dels att pa olika satt till-
varata sj0fartens mojligheter som en konkurrenskraftig exportnaring och dar-
igenom stérka betalningsbalansen, dels att tillforsakra den svenska handels-
flottan rimliga konkurrensvillkor (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TU1).

Utskottet har vid flera tillfallen behandlat frAgor om den svenska sjofartens
konkurrenskraft. Utskottet vill sarskilt peka pa den uppfoljning som utskottet
rapporterade i april 2015 (rapport 2014/15:RFR9). Utskottet konstaterade att
det fanns utrymme for forbattringar for att stirka sjéfartens konkurrenskraft
och att det dr angeldget att dessa genomfdrs inom en snar framtid. Utskottet
understrok bl.a. vikten av att Sverige har en konkurrenskraftig inhemsk sjo-
fartsnéring (bet. 2014/15:TU11).

Utskottet vill vidare framhalla att regeringen hosten 2015 tog ett helhets-
perspektiv for att frimja de maritima néringarna. | den maritima strategin lade
regeringen fast sin vision for det fortsatta arbetet: Konkurrenskraftiga,
innovativa och héllbara maritima naringar som kan bidra till okad syssel-
séttning, minskad miljobelastning och en attraktiv livsmiljo. Utskottet val-
komnar regeringens maritima strategi och vill framhalla att Sverige behover
en vil fungerande sjofartssektor for att uppratthdlla positionen som ett
handels- och industriland. Utskottet delar regeringens beddémning att svensk-
registrerade fartyg okar tillgdngen pé& praktikplatser for sjofartsstudenter,
bidrar till 6kad sysselsattning for bl.a. svenska sjoméan och aven kan stirka
hela den maritima sektorn i Sverige. Utskottet menar att strategin bl.a. bor
kunna bidra till att Sverige kan ta vara pa de marknadsmaojligheter som finns
inom det maritima omradet. Utskottet vill dven peka pa vikten av att arbetet
med genomfdrandet av strategin bidrar till att uppfylla miljokvalitetsmalet
Hav i balans samt levande kust och skargard. Utskottet vill lyfta fram att en
stérkt svensk sjofart utgor ett viktigt verktyg for ambitionerna att 6ka den
svenska exporten till nya tillvaxtmarknader samt bidra till en minskad klimat-
paverkan fran transportsektorn.

Som en foljd av den maritima strategin har regeringen beslutat om olika
uppdrag. Bland annat har Havs- och vattenmyndigheten (HaV) fatt i uppdrag
att dels vidareutveckla ett begrénsat antal indikatorer for en arlig uppféljning
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av utvecklingen inom perspektiven och de olika dtgardsomradena i strategin,
dels genomféra en fordjupad uppféljning under 2017. HaV ska genomféra
uppdraget i samarbete med andra berérda myndigheter och aktorer och slut-
redovisa senast den 15 februari 2018.

Utskottet vill vidare pAminna om att riksdagen hosten 2016 beslutade om
ett svenskt tonnagebeskattningssystem, dar syftet har varit att 6ka den svenska
handelsflottans konkurrenskraft och 6ka andelen svenskregistrerade fartyg
(prop. 2015/16:127, bet. 2016/17:SkU6, rskr. 2016/17:6). Beslutet innebar att
kvalificerade rederier ska kunna vélja mellan vanlig bolagsbeskattning och
tonnagebeskattning. Tonnagebeskattning innebdr att rederiernas inkomst be-
stams schablonméssigt utifran fartygens last- och passagerarkapacitet, dvs.
fartygens tonnage. Tonnagebeskattningssystemet kan ses som ett statligt stod.
EU-kommissionen granskade darfor regeringens forslag, och i augusti 2016
godkande kommissionen forslaget i huvudsak. De nya reglerna tradde i kraft
den 20 oktober 2016, och de kan tillampas forsta gangen for beskattningsar
som borjar efter den 31 december 2016. Foreningen Svensk Sjofart har
framfort till utskottet att inférandet av tonnagebeskattningssystemet ar mycket
positivt. Utskottet konstaterar vidare att Trafikanalys har bedémt att tonnage-
beskattningssystemet kommer att leda till en minskad utflaggning, men noterar
att Trafikanalys ser effekter i form av 6kad registrering i fartygsregistret som
mer osakra. Utskottet vill darfor peka pa vikten av att fortsatt folja denna fraga
och behovet av insatser for att starka den svenska sjofartens konkurrenskraft.

Forenkling av regler och fartygsregistrering

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att Transportstyrelsen har vidtagit
olika atgarder for att bl.a. underlatta tillsyn, nybyggnation och inflaggning av
fartyg. Utskottet valkomnar Transportstyrelsens arbete med att férenkla regler
som ror sjofarten inom ramen for regelutvecklingsarbetet. Som utskottet
tidigare har uppmarksammat pagar projekt nationella foreskrifter (PNF) vid
myndigheten, dér hela regelverket for svenska fartyg som inte omfattas av
internationella regelverk ses Gver. Utskottet konstaterar att malsattningen ar
bl.a. att ta fram ett funktionsbaserat regelverk for att skapa goda forut-
sattningar for en langsiktig och héllbar verksamhet. Detta arbete ar ocksa
kopplat till ett nytt tillsynssystem med egenkontroll som utgangspunkt, vilket
trader i kraft den 1 juni 2017 (prop. 2016/17:135, bet. 2016/17:TU15, rskr.
2016/17:218).

Utskottet kan vidare konstatera att den davarande regeringen i januari 2013
antog en handlingsplan i syfte att frdmja den svenska sjofartsnaringens
konkurrenskraft. Bland annat lat regeringen Stockholms universitet ta fram
forslag till forenklingar av regler med i huvudsak anknytning till fartygs-
registret. Forslagen presenterades i juli 2015, och syftet med forslagen var bl.a.
att underlatta kdp och forsaljning av skepp, registrering av skepp i samband
med skeppslega (s.k. bareboatcharter), forenkling av registrering av mindre
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skepp samt en mer generell modernisering av Transportstyrelsens registre-
ringsverksamhet. Med skeppslega menas att en redare hyr ut ett fartyg utan
manskap. Den som hyr fartyget betalar driftsutgifterna medan bareboathyran
betalas till redaren. | utredningen foreslogs bl.a. att fartygsregistret utokas med
en ny del for skeppslega i vilken utlandska fartyg som har hyrts ut i huvudsak
obemannade tillfalligt kan registreras under svensk flagg. Detta syftar till att
underlatta rederiernas affarsverksamhet nér de behdver hyra in ett fartyg under
en begrénsad tid. Utredaren foreslog &ven en mdjlighet till villkorad
registrering for viss tid for de fall de utl&ndska registren inte avregistrerar
fartyg innan en ny registrering skett. 1 promemorian foreslogs vidare att
definitionen av skepp andras sé att den omfattar fartyg med en skrovlangd Gver
24 meter. For batar med skrovlangd mellan 15 och 24 meter foreslogs krav pa
obligatorisk registrering i fartygsregistrets batdel oberoende av om de anvands
yrkesmassigt eller for fritidsandamal. Promemorian har remissbehandlats och
beretts inom Regeringskansliet.

Regeringen beslutade den 18 maj 2017 om en lagradsremiss i syfte att
underlatta for sjofartsnaringen. Lagindringarna foreslas trada i kraft den
1 februari 2018. I lagradsremissen foreslas att registreringen av mindre skepp
forenklas. Storleksmétten for indelningen av fartyg i skepp och batar andras
sd att fartyg bara kommer att raknas som skepp om deras skrovlangd &r éver
24 meter. | dag géller att ett skepp ska ha en langd p& minst 12 meter och en
bredd p& minst 4 meter. Forslaget innebér att pantsattningen av skepp genom
pantbrev och inteckningar bara kommer gélla de lite storre fartygen som fort-
farande kommer att klassas som skepp. Detta bor enligt regeringen underlatta
&dgande och anvandande av mindre fartyg i de maritima néringarna.
Registreringsskyldigheten for batar utokas till att inte bara omfatta batar som
anvands i vissa yrkesmassiga syften utan dven andra batar, men da bara om
skrovlangden ar 15-24 meter. | lagrddsremissen foreslar regeringen ocksa att
det infors en mojlighet till en villkorad tillféllig registrering i fartygsregistret
for att underlatta 6verforingen av skepp som kopts i utlandet och ett utlandskt
fartygsregister kréver registrering i Sverige innan slutlig avregistrering kan ske
i det gamla hemlandet.

Utskottet vill vidare peka pa att frdgan om inflaggningsprocessen uppmark-
sammades i trafikutskottets uppfdljning av sjofartsndringen och dess
konkurrenskraft (2014/15:RFR9). Dar framfordes bl.a. att det ar viktigt att
fortsatta att folja utvecklingen i frdgan om flaggningen av handelsfartyg. Dar-
efter har Sjofartsverket i en rapport fran december 2016 (dnr 16-00767)
konstaterat att processen vid inflaggning ar komplicerad och ofta férknippad
med stora kostnader. Enligt Sjofartsverkets rapport kan enbart den formella
processen i samband med en inflaggning for ett typfartyg medféra avgifter pa
i storleksordningen 300 000 kr.

Utskottet uppmérksammar att regeringen i december 2015 gav Transport-
styrelsen, Skatteverket och Delegationen for sjofartsstod vid Trafikverket i
uppdrag att utreda de ekonomiska, praktiska och juridiska forutsattningarna
for ett sammanhallet forfarande vid fartygsregistrering. | uppdraget ingick att
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utreda vad som kravs for att mojliggora fartygsregistrering genom att vénda
sig till endast en myndighet, en webbplattform eller liknande. Vidare ingick i
uppdraget att lamna forslag till atgarder, inklusive forfattningsforslag, for att
mojliggora en enklare modell for fartygsregistrering. Syftet med uppdraget var
att stadkomma en forenkling for sjofarten vad galler myndighetskontakter,
fartygsregistrering och anstkan om sjofartsstod. Arbetet forvantas leda till
sénkta kostnader for foretagen ndr samma uppgifter inte langre behdver
lamnas till flera myndigheter.

Utskottet noterar att uppdraget redovisades i slutet av 2016. | utredningen
forordas bl.a. en myndighetsgemensam, webbaserad inflaggningsportal fér en
enklare och effektivare hantering av inflaggningsprocessen. Utskottet konsta-
terar att uppdragsredovisningen for narvarande bereds inom Regerings-
kansliet. Transportstyrelsen uppger att man utifran forslaget om ett samman-
héllet forfarande for inflaggningsproceduren har sett Gver och breddat
kommunikationen inom myndigheten mellan tillsyn och fartygsregistrering pa
olika satt med hansyn till de inflaggningar som pagar men ocksa utifran
inforandet av projekt nationella foreskrifter. Foreningen Svensk Sjofart har
lyft fram att man ser positivt pa Transportstyrelsens arbete med bl.a. inflagg-
ningslots.

Nar det galler frdgan om i vilket register som rederier véljer att registrera
sina fartyg kan utskottet konstatera att Trafikanalys i sin senaste rapport om
svensk sjofarts internationella konkurrenssituation (2016:1) har uppmark-
sammat att rederier moter andra villkor for hantering av tillsyn och tillstand i
andra lander. Samtidigt uppger Transportstyrelsen att svensk flagg &r mycket
hogt rankad internationellt och alltid uppratthaller hdgsta méjliga niva. Ut-
skottet vill peka pé vikten av denna fraga och valkomnar darfor att Transport-
styrelsen arbetar med att forbattra villkoren for svenska fartyg och redare.
Utskottet ser positivt pa Transportstyrelsens insatser for att forenkla arbetet
med registrering av fartyg och arbete med att ta fram ett nytt it-stod for fartygs-
registrering i enlighet med Né&ringsdepartementets promemoria om regel-
forenkling for sjofarten.

Utskottet stéller sig sammanfattningsvis positivt till fortsatt arbete med att
forenkla regler nér det kan ske utan att sanka de miljo- och sakerhetsméssiga
ambitionerna. Utskottet vill betona att det &r viktigt att regelverket bidrar till
att underlatta for teknikutveckling och att regelverket ar flexibelt och méjligt
att anpassa efter radande forhallanden. Utskottet menar vidare att det ar viktigt
att fortsatta att folja utvecklingen i fragan om flaggningen av handelsfartyg
och arbetet med att forenkla och effektivisera hanteringen av inflaggnings-
processen. Liksom tidigare ar vill utskottet understryka vikten av att Trans-
portstyrelsen fortsatter att ta hansyn till sjofartsnaringens villkor och bidrar till
en positiv néringslivsutveckling.
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Internationella regler och samarbete om sj6trafikinformation

Utskottet kan konstatera att sjofarten i stor utstrackning regleras genom inter-
nationella regler och konventioner. Att sjofarten i stor utstrackning styrs av
folkrattsliga regler och internationellt samarbete innebér att kuststaterna har
begransade majligheter att paverka hur sj6farten ska bedrivas. Samtidigt kan
utskottet konstatera att Sverige har varit aktivt i arbetet med att ta fram
regionala regelverk som bl.a. utsldppskontrollomraden for kvaveoxider
(NECA), svaveloxider (SECA) och férbud mot toalettvattenutslapp (se av-
snittet om vissa miljéfragor nedan). Dessa regelverk har utarbetats och drivits
fram regionalt och beslutas sedan av IMO. Utskottet har i olika sammanhang
konstaterat att sjofarten ar en internationell naring dar utslappen paverkar langt
fran utslappskallan. Utskottet vill paminna om att utskottet i betankande
2016/17:TU4 betonade bl.a. att regeringen bor vara padrivande inom IMO for
att skapa internationella l6sningar dér sjofarten kan béra sina utslapp och sin
klimatpaverkan.

Utskottet konstaterar vidare att det finns ett internationellt samarbete kring
utveckling av sjotrafikinformation. Sjotrafikinformationstjanst eller Vessel
Traffic Services (VTS) &r ett samlat begrepp for information och service till
sjotrafiken. Det dvergripande malet med VTS &r att minska risken for sjé- och
miljéolyckor i sarskilt utpekade omrdden (VTS-omraden) inom svenskt
sjoterritorium dels genom att tillnandahalla information till sjotrafiken, dels
genom trafikuppfoéljning for att forhindra kollision och for att forbattra saker-
heten fér navigeringen. | Sverige tillhandahalls tjansten fran Sjéfartsverkets
VTS-centraler. Inom faststillda VTS-omraden ska fartyg anmala sig och
lamna uppgifter om fartygsnamn, destination, djupgdende m.m. enligt fore-
skrivna regler. Rapporteringen ska ske pa engelska. Fartyg kan fa information
om t.ex. andra fartygsrorelser som kan paverka framfarten, fel eller brister i
sjosdkerhetsanordningar, vind- och vattenférhallanden och 6vriga omstandig-
heter som kan vara av betydelse for sdkerheten i fartygstrafiken. Nar det ar
pékallat av sikerhetsskal kan ett visst fartyg aven fa varningar och rad av be-
tydelse for dess framfdrande.

Det finns vidare ett sjétrafikrapporteringssystem, Ship Reporting System
(SRS), som samlar in och formedlar information av betydelse for fartygens
framférande, skyddet av miljon och raddningstjansten. IMO:s sjésakerhets-
kommitté beslutar om ett omrade pa internationellt vatten ska godkannas som
ett obligatoriskt eller ett frivilligt SRS. Bade VTS och SRS regleras genom
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om sjotrafikinformations-
tjanst och sjétrafikrapporteringssystem (TSFS 2009:56).

Enligt Sjofartsverket finns i dagslaget systemstdd som gor det mojligt for
fartyg att ta fram sin egen position med hjélp av GPS, att ta fram andra fartygs
position med hjalp av Automatic Identification System (AIS) och att ta fram
hur de sjélva planerar att segla med hjélp av Electronic chart display and
information system (ECDIS). Det finns ddremot inte nagra system som kan
Gverfora uppgifter till andra fartyg om vilka nara forestaende kursandringar
m.m. som ett fartyg avser att gora. Sjofartsverket uppger dock att genom olika
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forsknings- och innovationsprojekt kopplade till sjotrafikledning har olika steg
tagits mot att med ny teknik och effektivare processer bidra till en héllbarare
sjofart, utifran saval miljo-, sakerhets- som effektivitetssynpunkt.

Sea Traffic Management (STM) &r ett koncept for att guida och 6vervaka
sjotrafiken pa ett liknande satt som flygledning. STM har utvecklats genom
Sjofartsverkets bada projekt Monalisa (2010-2013) och Monalisa 2 (2013~
2015) och medfinansierats av EU. Uppfdljaren till Monalisaprojekten &r Sea
Traffic Management Validation Project (2015-2018). STM &r ett inter-
nationellt koncept som Sjofartsverket initierat och leder, och dar myndigheter,
naringslivet och akademin samverkar. STM-konceptet innebdr att sjofartens
aktorer kan dela information mellan fartyg oavsett vilken navigations-
utrustning som finns ombord, vilket mojliggor nya tjénster. Enligt uppgift
valideras konceptet STM ombord pa 300 testfartyg i Norden och i Medelhavet
inom det pagaende projektet som har Gver 50 deltagare fran industrin,
myndigheter och akademin i 13 europeiska lander. Projektet har en budget pa
43 miljoner euro, och EU har medfinansierat &ven detta projekt. En tjanst som
testas &r ruttoptimering som innebar att varje fartyg far en rutt som &r
optimerad for att ge minsta méjliga bransledtgdng och miljépaverkan med
hansyn till aktuellt vader, distans och vattenmotstand. En annan funktion ar
validering av rutter som innebdr att fartyg kan skicka sina rutter till en land-
central som kontrollerar att rutten &r saker med hé&nsyn till fartygets djup-
gdende och aktuellt vattendjup samt exempelvis kdnsliga miljpomraden som
bor undvikas. Med Gvervakningstjanster kan fartyg som avviker fran den
angivna rutten eller ar pd vag pa grund eller land upptackas pa ett tidigt
stadium och olyckor pa& grund av manskliga faktorer undvikas. Vid vinter-
navigering kan uppgifter om rutter som &r anpassade till det rddande islaget
skickas till fartyg. Genom ruttutbyte mellan fartyg kan fartyg som korsar
varandras vag valja att dela sina rutter i de digitala sjokorten ombord och fa
vetskap om hur kringliggande fartyg planerar att fardas, och kollisioner och
olyckor kan darmed undvikas. Genom att ankommande och avgéaende fartyg
delar information om sin status och plan med exempelvis hamnen, agenter,
lotsar m.fl. kan hamnanldpen effektiviseras och det administrativa arbetet
minskas. Forutsagbarheten blir hogre och fartygen far pa ett tidigare stadium
besked om nar de har kajplats. De kan dé planera sin resa pa ett sitt som gor
att de kan minska tiden till ankar och ankomma hamnen i rétt tid och med en
lagre bransleforbrukning och miljopaverkan.

Utskottet vilkomnar det arbete som pagar i det internationella samarbetet
kring bl.a. utveckling av regler och sjétrafikinformation. Enligt utskottets be-
domning bor detta pa sikt bidra till att stirka den svenska sjofartens
konkurrenskraft.

Sammanfattande stéllningstagande

Utskottet vill sammanfattningsvis framhalla vikten av att Sverige har en
konkurrenskraftig inhemsk sj6fartsnaring. Utskottet menar att det darfor ar
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viktigt att fortsétta arbetet for att stirka sjofartens konkurrenskraft och att det
ar angelaget att dven fortsattningsvis genomfora atgarder for detta. Med
hanvisning till de insatser som genomfors och planeras finner utskottet inte
skal att vidta ndgon atgard med anledning av motionsférslagen och avstyrker
darmed motionerna 2016/17:2530 (M, C, L, KD) yrkandena 27 och 28,
2016/17:3119 (C) yrkande 5 och 2016/17:3510 (KD) yrkande 19.2 i denna del.

Né&rmare om sjofartsstodet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsyrkande om forhandsbesked om
sjofartsstod. Utskottet konstaterar att med hanvisning till pagaende
beredningsarbete finns det inte skal att vidta nagon atgard.

Jamfor reservation 2 (M).

Bakgrund

Sjofartsstod lamnas enligt forordningen (2001:770) om sjofartsstdd till arbets-
givare for sjoman pa svenskregistrerade fartyg under forutsattning att fartyget
i sin néringsverksamhet anvénds i trafik som &r utsatt for internationell
konkurrens, att fartyget endast &r registrerat i det svenska fartygsregistret, att
utbildningsplatser stalls till forfogande ombord pé fartyget och att det finns
tillréckliga forsakringar for fartyget och dess drift. Sjofartsstodet 1amnas till
arbetsgivare for skatt pa sjéinkomst och for arbetsgivarens kostnader for
arbetsgivaravgifter och allméan loneavgift. Beslut om sj6fartsstod fattas av
Delegationen for sjofartsstod, ett sarskilt beslutsorgan inom Trafikverket, vars
ledaméter forordnas av regeringen.

Stddprocessen ar uppdelad i tva delar: pa arsbasis och pa manadsbasis.
Senast den 1 november varje ar ansoker arbetsgivaren om att forklaras vara
berattigad till sjofartsstod for ett visst fartyg under nastkommande ar. For nya
fartyg som blir aktuella under aret, t.ex. vid inflaggning eller &garbyte, kan
arbetsgivaren inkomma med en ansokan vid ett senare tillfalle. Efter att arbets-
givaren har godkants for att erhalla sj6fartsstod ansoker denne om sjéfartsstod
varje manad. | bérjan av manaden lamnar arbetsgivaren in en ansokan om
sjofartsstod avseende foregaende méanad. Delegationen granskar ansékan och
fattar ett preliminart beslut. Sjéfartsstodet krediteras darefter pa sékandens
skattekonto den 12:¢ i maénaden, samtidigt som arbetsgivarens skatte-
deklaration for den aktuella manaden ska vara inlamnad. Sjéfartsstodet moter
darmed den deklarerade skatten och arbetsgivaravgiften for personalen, och
arbetsgivaren behover darfor inte betala in dessa till Skatteverket. Den 19:e i
manaden inkommer arbetsgivaren med en mer utforlig redovisning av
foregdende ménads ersattning och skatteredovisning. Baserat pa denna redo-
visning faststéller delegationen slutligt rederiets stodbelopp for den aktuella
manaden.
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Trafikanalys har i sin senaste rapport om svensk sjofarts internationella
konkurrenssituation (2016:1) redovisat att sjofartsstodet de senaste aren har
uppgatt till i genomsnitt 1,7 miljarder kronor per ar. Det sammanlagda antalet
svenska ombordanstallda i den inhemska handelsflottan har minskat med ca
570 personer sedan 2010, till ca 2 500 ombordanstéllda per dag 2014. Aven
det genomsnittliga antalet svenska befélhavare har minskat. Det sammanlagda
stodet till rederiféretagen minskade 2014 med 68 miljoner kronor till 1,41
miljarder kronor, vilket &r det I&gsta totala stodbeloppet sedan 2001. Stédet
utgjorde i genomsnitt 3,4 procent av den sammanlagda omséattningen, vilket ar
en oférandrad andel jamfort med &ret innan. Antalet fartyg och foretag
(rederier) som mottagit sjofartsstod mellan 2001 och 2015 minskade med
ungefar 50 procent. Ar 2015 mottog 43 rederier sjofartsstod for verksamhet
som bedrevs med 110 fartyg. Det sammanlagda stédbeloppet uppgick enligt
Trafikanalys till 1 426 miljoner kronor. For 2017 har 1 632 miljoner kronor
anvisats under anslaget 1:15 Sjofartsstod.

Motionen

I kommittémotion 2016/17:2531 framfor Jessica Rosencrantz m.fl. (M) att
man vill se en 6kning av antalet svenskflaggade fartyg. Motiondrerna menar
att ett stort problem ar att rederier inte p& forhand kan fa besked om de &r
berattigade till sj6fartsstdd, vilket leder till att de manga ganger avstar fran att
registrera fartyg i Sverige. Motionérerna efterfrdgar en utredning av om
forhandsbesked om sjofartsstod kan ges i syfte att dka antalet registrerade
fartyg i Sverige (yrkande 44).

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis notera att det i trafikutskottets uppféljning av
sjofartsndringen och dess konkurrenskraft (2014/15:RFR9) konstaterades att
utformningen av sjofartsstod kan paverka rederiernas val av flaggstat om det
forekommer signifikanta skillnader mellan l&nderna. I uppféljningen slogs det
dock fast att det svenska sjofartsstodet ar likvérdigt andra l&nders sjofartsstod.

Utskottet noterar vidare att Trafikanalys har framfort att stodet ar viktigt
for rederiforetagens I6nsamhet. Eftersom sjofartsstodet ar villkorat med att
fartyget &r registrerat i enbart det svenska registret har utvecklingen lett till att
bade antalet stodberattigade fartyg och antalet rederier som fatt stod har
minskat. Trafikanalys uppger att den negativa utvecklingen for antalet svenska
ombordanstallda har fortsatt, trots en kontinuerlig hojning av det genom-
snittliga stodet per rederi. Trafikanalys uppger att utan sjofartsstod skulle
rederierna inte kunna bedriva den verksamhet de gor i dag. Den sannolika an-
passningen av verksamheten skulle enligt Trafikanalys vara att de svensk-
registrerade fartygen skulle flaggas ut.

En av de fragor som har diskuterats handlar om mojligheten till
forhandsbesked nér det géller sjofartsstodet. Utskottet har uppmérksammat att
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branschen har efterfragat majligheten till forhandsbesked som ger klartecken
for att sjofartsstod faktiskt ska utgd. Utskottet vill pAminna om att regeringen
i december 2015 gav Transportstyrelsen, Skatteverket och Delegationen for
sjofartsstod vid Trafikverket i uppdrag att utreda de ekonomiska, praktiska och
juridiska forutsattningarna for ett sammanhallet forfarande vid fartygs-
registrering. Delegationen lamnade sin redovisning till regeringen i oktober
2016. For att underlatta rederiers beslut om flaggstat och for att 6ka sanno-
likheten for registrering i det svenska registret foreslog delegationen att for-
ordningen om sjofartsstdd &ndras for att méjliggéra en provning av om ett
fartyg uppfyller villkoren i stédférordningen innan fartyget har registrerats i
det svenska fartygsregistret.

Utskottet vill har uppmérksamma att delegationen har konstaterat att ratten
till sjofartsstod &r helt avgdrande for om ett rederi ska vélja ett specifikt
fartygsregister. Delegationen har till utskottet uppgett att sdsom sj6fartsstodet
nu ar uppbyggt gar det inte att ge forhandsbesked i fragan om stod faktiskt ska
beviljas. Delegationen uppger att nar den provar arbetsgivarens ratt till sjo-
fartsstod maste, enligt nuvarande regelverk, alla stodkriterier vara uppfyllda.
Den manatliga ansékningsprocessen baseras pa det faktiska utfallet, vilket
innebar att man inte kan lamna négot forhandsbesked i denna del. Det beslut
som delegationen fattar baserat pa arsansokan ar daremot en framéatblickande
bedémning baserat pa arbetsgivarens planerade sysselsattning for fartyget.
Eftersom detta ar en beddmning om framtiden skulle delegationen i denna del
kunna ge forhandsbesked om ratten till att erhalla sjofartsstod under de forut-
séttningar som fartyget forvantas sysselsattas under. Delegationen uppger att
den del i stodférordningen som man skulle behdva forandra ar 7 §, dar man
skulle kunna ange att stddsokanden endast behdver gora sannolikt att fartyget,
under den tid som anstkan avser, endast kommer att vara registrerat i det
svenska fartygsregistret. Delegationen uppger att i nuléget kan delegationen
inte godkanna ett fartyg om det ar registrerat i ndgot annat fartygsregister an
det svenska, eftersom fartyget da inte uppfyller stodkriterierna ovan.

Utskottet menar att det i dagslaget 4r svart att bedéma i vilken utstrackning
som den foreslagna &ndringen av forordningen skulle leda till en faktisk 6kad
inflaggning till Sverige. Utskottet konstaterar dock att delegationens forslag
om forhandsbesked for narvarande bereds inom Regeringskansliet, och med
hanvisning till det pagdende beredningsarbetet finner utskottet inte skal att
vidta ndgon atgard i arendet. Utskottet avstyrker darmed motion 2016/17:2531
(M) yrkande 44.
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Inlandssjofart och kustsjofart

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om inlandssjofart och
kustsjofart med hanvisning till de insatser som genomfors. Utskottet
framhaller sjéfartens roll i transportsystemet och att dverflyttning av
godstransporter fran vag till sjéfart bor framjas.

Jamfor reservation 3 (M, C, L, KD).

Bakgrund

Inrikes sjofart

Sjofarten pa svenska vatten har historiskt sett haft en viktig funktion i det
svenska transportsystemet och for svensk industri. | takt med att jarnvéags- och
lastbilstrafiken har utvecklats har sjéfarten emellertid fatt allt svarare att
konkurrera om godsvolymerna som transporteras inom Sverige. Inom Sverige
transporteras gods i dag huvudsakligen med lastbilar, medan sjofartstrans-
porterna dominerar i utrikes trafik. Langs den svenska kusten och vid de inre
vattenvédgarna finns det ett 50-tal allménna hamnar och ett 50-tal enskilda
hamnar med tillstand for hamnverksamhet.

I Europa finns ett omfattande nétverk av floder, kanaler och insjéar med
omfattande sjotrafik. EU:s regelverk om inlandssjéfarten &r omfattande och
bestar av ett tjugotal direktiv och forordningar. Sveriges bestammelser om far-
tyg i inlandssjofart kommer frdn genomforandet av direktivet (2006/87/EG)
om tekniska foreskrifter for fartyg i inlandssjofart (prop. 2013/14:177, bet.
2013/14:TU2, rskr. 2013/14:52). Fran december 2014 ar darmed en av de
grundldggande delarna i EU:s regelverk for inlandssjofarten genomford i
svensk lagstiftning. Direktivet tillkom for att méjliggora internationell trafik
pa Europas floder och har sitt ursprung i de tekniska reglerna for trafiken pé
Rhen, ett vattenomrade med begransad vaghojd. Direktivet &r i huvudsak
genomfort genom Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2014:96). Direktivet och foreskrifterna innehaller framst regler som anger den
tekniska minimistandarden for fartyg i inlandssjofart och dess utrustning.
Inom andra omraden, t.ex. bemanning och sjétrafikregler, galler samma regel-
verk som for dvriga fartyg som trafikerar de svenska sjoarna, floderna och
kanalerna.

De inre vattenvdgarna delas in i zoner beroende pa vagstorlek. Det finns
fyra zoner, dar zon 1 har de hogsta vagorna och zon 4 de lagsta. Exempelvis
klassas Vénern som zon 1 och Mélaren som zon 3. Direktivet innehéller inte
nagon kravniva for zon 1 och 2. Direktivet 4r harmoniserat for zon 3, eftersom
denna zon dominerar bland de inre vattenvdgarna i Europa. Direktivet inne-
héller inga regler som ar sarskilt anpassade for vattenomraden dér en hogre
vaghojd forekommer, utan det 4r varje medlemsstat som ska sékerstalla att en
relevant sakerhetsniva uppnas for dessa zoner. Transportstyrelsen har darfor
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infort ett antal kompletterande bestdmmelser till direktivet. Transport-
styrelsens foreskrifter reglerar hur fartyg i inlandssjofart ska byggas och
utrustas. Det handlar t.ex. om sékerhet vad galler fartygets konstruktion och
darigenom aven eventuell miljépaverkan vid en olycka, fartygets sékerhets-
utrustning m.m. Fartyg som &r certifierade for inlandssjofart far inte trafikera
omraden som inte har klassificerats som inre vattenvagar.

I en utredning fran Sj6fartsverket (dnr 16-00767) definieras kustsjéfart som
sjofart mellan svenska hamnar med start- och mélpunkt i Sverige. Kustsjofart
kan bedrivas med saval inlandsfartyg, om trafiken sker pé inre vattenvagar,
som med fartyg som &r konstruerade enligt det traditionella svenska regel-
verket. Med narsjofart menas sjofart mellan svenska och europeiska hamnar
inom Ostersjén, Nordsjon och Engelska kanalen. Begreppet inlandssjofart har
ingen fast definition, varken i det europeiska regelverket, EU-ratten eller i
Sverige. Fartyg som ar certifierade for inlandssjofart far trafikera de utpekade
inre vattenvagarna pa Véanern, Gota alv och Malaren (inklusive Sodertélje
kanal och Stockholms hamn).

For trafik pa svenska inre vattenvagar ar det frivilligt att certifiera fartyget
for inlandssjofart. Redaren kan i stallet vélja att certifiera fartyget i enlighet
med den nationella regleringen for ovriga fartyg. Fartyg som uppfyller
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd (TSFS 2014:96) om
tekniska krav for fartyg i inlandssjofart tilldelas ett gemenskapscertifikat for
fartyg i inlandssjofart. Vilka svenska fartyg som kan certifieras for inlands-
sjofart framgar framst av fartygssikerhetslagen (2003:364). Fartyg certi-
fierade for inlandssjofart tillats bara trafikera vattenomraden som har klassi-
ficerats som inre vattenvégar. Kraven for fartyg som &r certifierade for inlands-
sjofart ar inte lika hoga som kraven for havsgéende fartyg. D& fartygen inte
gar ut pa 6ppet hav medfor detta att t.ex. fartygskonstruktionen kan vara nagot
enklare och kraven pa sikerhetsutrustning nagot lagre.

Nér det géller fartyg i inlandssjofart skickas en bestéllning av besiktning in
till Transportstyrelsen minst 14 dagar fore 6nskat besiktningstillfalle. For
fartyg i inlandssjofart & gemenskapscertifikat ett grundldggande certifikat
som kan utfardas av Transportstyrelsen eller, om redaren s& 6nskar, av nagot
av de klassificeringsséllskap Transportstyrelsen har avtal med. Besiktning ska
genomforas i anslutning till att certifikatet utfardas, och for passagerarfartyg
ar certifikatsperioden fem ar vid nybyggnation och for dvriga fartyg tio &r.
Utover gemenskapscertifikatet behdver ytterligare certifikat utfardas for
fartyg; vilka beror pa fartygets anvandningsomrade. Nar det géller fartygs-
konstruktionen maste alla fartyg ha tillracklig styrka, tathet, stabilitet samt
godtagbar styrinrattning med hansyn till zon och anvéndning av fartyget.
Vidare maste fartyg i inlandssjofart uppfylla de isklassregler som géller for
ovriga fartyg for att fungera i den svenska vintertrafiken. Avseende lastsakring
galler i huvudsak samma regler for fartyg i inlandssjofart som for Gvriga
fartyg. Transportstyrelsen rekommenderar att fartyg i inlandssjofart forses
med nautisk utrustning enligt TSFS 2011:2. | direktiv 2006/87/EG och i TSFS
2014:96 finns vissa begrénsade regler om nautisk utrustning. Vidare kan
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nédmnas att det finns regler om nybyggnation, ombyggnation och inflaggning,
registreringsplikt, skeppslistan och skeppsmaétning.

Sjofartens infrastruktur

Till sjofartens infrastruktur hor farleder och fartygsstrak. Farlederna gér oftast
inomskars till och fran en hamn, och fartygsstraken gar utomskars dar det inte
finns ndgon avgransning i sidled. | Sverige finns ca 900 farleder och ca 14 000
sjomarken som utmérker farlederna. Sjofartsverket ansvarar for ungefér
halften av sjoméarkena och tillhdrande farleder; ansvaret géller framfor allt de
allménna farlederna. Ansvaret for resterande utmérkning och tillhérande far-
leder ligger pa t.ex. hamnar, kommuner, bétklubbar eller privatpersoner.
Fartygsstrak ar inte foreskrivna eller utmarkta i sjokortet.

Trafikverket har i uppgift att ansvara for den langsiktiga infrastruktur-
planeringen for bl.a. sjofarten. Sjofartsverket ar infrastrukturhéllare och for-
valtande myndighet for sjofartsinfrastrukturen. Det innebar bade ett ansvar for
drift och underhall av statliga farleder och slussar samt ett ansvar for att vid
behov inratta nya farleder. Vid farledsinvesteringar har Sjofartsverket ett
ansvar for att ta fram beslutsunderlag. Trafikverket finansierar investeringen
enligt inriktningen i den nationella planen for transportinfrastrukturen.

Sjofartsverket har ansvaret for att bl.a. Trollhatte, Sodertélje, Falsterbo och
Saffle slussar och dértill horande kanaler fungerar och att infrastrukturella
forutsattningar finns for att bedriva sjofart pa dessa. Trollhatte kanal och Géta
alv forbinder Véanern med Kattegatt. Trollhatte kanal ar 82 km lang, varav 10
km &r grdvd och sprangd kanal och resten ar en naturlig farled i Gota alv.
Nivaskillnaden i kanalen &r totalt 44 meter, vilket hanteras av sex slussar,
varav fyra vid Trollhdttan. Nuvarande slussled invigdes 1916 och dess
tekniska livslangd har beddmts vara till anda omkring 2030. Slussarna har
regelbundet underhallits samt genomgatt omfattande reparationer under 1930-
talet, 1960- och 1970-talen, 1990-talet samt 2000-talet.

Motionerna

I motion 2016/17:28 framfor Lars Tysklind och Said Abdu (bada L) att fran
energisynpunkt bor s& mycket godstrafik som méjligt foras Gver till bat. For
att inlandssjofarten ska kunna utvecklas maste den vara konkurrenskraftig
jamfort med ovriga trafikslag. Motionarerna efterfragar darfor atgarder for att
Gverfora godstrafik fran vag till bat (yrkande 1). Motionarerna menar vidare
att genom lagre kostnader och regelforenkling kan inférandet av EU:s regel-
verk for inre vattenvéagar fa positiva effekter pa godstransporter med fartyg.
For att inlandssjofarten ska kunna utvecklas maste den vara konkurrenskraftig
jamfort med Ovriga trafikslag. Motiondrerna menar att vidtagna regelfor-
andringar &nnu inte har gett onskat resultat i form av ¢kad inlandssjofart.
Motionarerna efterfragar darfor att det ska finnas sé fa svenska sarregler som
mojligt vid inférandet av EU:s regelverk for inre vattenvagar (yrkande 2).
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I motion 2016/17:2162 konstaterar Sten Bergheden (M) att Géteborg har
beslutat att bygga en ny, lagre bro éver Gota dlv. Motiondren menar att en
lagre bro riskerar att stéra sjofarten pa Vanern och kommer att innebéra be-
tydligt fler brodppningar, vilket stor bade kollektivtrafiken och battrans-
porterna pa Vanern. Motionaren efterfragar darfor att en ny bro dver Géta dlv
bor fa en hojd av minst 19 meter for att sjéfarten p& Vanern och Goéta alv ska
kunna fortsatta utvecklas (yrkande 1). Det ar ocksa viktigt att regeringen ser
dver hur bron styrs. Motiondren menar att bron ska styras av en oberoende part
eftersom ett sadant viktigt regionalt och nationellt intresse &r beroende av
skotseln. Motionaren efterfragar darfor att brodppningarna bor styras efter
sjofartens behov (yrkande 2).

I kommittémotion 2016/17:2530 betonar Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C,
L, KD) att sjofarten har stor betydelse for det svenska transportsystemet.
Genom att flytta 6ver mer transporter till jarnvag och sjofart kan utslappen av
vaxthusgaser minskas. Okad inlandssjofart leder till att transportinfra-
strukturen pa land avlastas och att det finns kapacitet for den samlade gods-
volymen att 6ka. Motiondrerna menar att arbetet med att frdmja vattenvégarna
maéste prioriteras for att 6ka andelen héllbara transporter, och det & mycket
angelaget att inte svenska sirregler infors som fordyrar eller forsvarar
anvandandet av de inre vattenvagarna. Motionarerna efterfragar foljaktligen
att arbetet for att stdarka inlandssjéfarten prioriteras och att svenska sarregler
for inre vattenvagar motverkas (yrkande 26).

I kommittémotion 2016/17:2531 framfor Jessica Rosencrantz m.fl. (M) att
de inre vattenvégarna och ett stort antal hamnar innebér att Sverige har goda
moéjligheter att avlasta vagnatet och pd sa satt minska klimatbelastningen.
Motionarerna framfor att det &r mycket angeldget att inte svenska sérregler
infors som fordyrar eller forsvarar anvandningen av de inre vattenvagarna och
efterfragar ett battre nyttjande av vattenvagar for transport av gods for att
avlasta vagar och jarnvagar (yrkande 43). Motionarerna framhaller vidare att
en Okad andel transporter till sjoss innebér ett effektivt sétt att optimera an-
véndningen av transportsystemet. Malarregionen och Vénernregionen kréver
en god infrastruktur for inlandssjofart for att tacka behoven fran néringslivet
och medborgarna. Motionérerna efterfragar darfor ett helhetsgrepp om berérda
regelverk och infrastruktur for att méjliggéra for inlandssjofart pa Vanern och
Malaren (yrkande 45).

I motion 2016/17:2939 menar Cecilia Widegren (M) att den nya bron éver
Gota alv kommer att utgdra ett hinder for sjofarten i Vanern. Gods som
transporteras pa sjon medverkar till att kraftigt avlasta vag- och jarnvagsnatet
i regionerna runt VVanern och bidrar till en battre miljé. Motionaren menar att
det finns stor kapacitet i vattenleden och i Véanerns hamnar att utnyttja, och
marginalkostnaderna for ytterligare fartyg ar mycket laga. Motionaren efter-
fragar starkt konkurrenskraft for insjGtransporter pa Vanern nar det géller
byggnation av broar.

I motion 2016/17:3183 betonar Penilla Gunther (KD) att Vénern &r en
farled for transporter till sjéss och fritidsbatar. Godstransporterna pa Vénern
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har minskat med 500 000 ton pa tio ar, vilket motionaren menar ar en mycket
orovackande utveckling. Pa senare tid har det diskuterats fragor om slussarna
i Trollhdttan, bron dver Géta dlv i Goteborg och avgifter for lotsning och far-
leder. Motionaren efterfragar darfor att Sjofartsverket och regeringen tar ett
samlat grepp om Vanersjofartens utveckling.

I kommittémotion 2016/17:3374 anfor Nina Lundstrom (L) att Sverige &r
beroende av en val fungerade sj6fart och att s& mycket godstrafik som mojligt
bor foras éver fran lastbil till bl.a. bat. Vattenvagarna &r viktiga for att oka
andelen hallbara transporter. En positiv utveckling av inlandssjéfarten forut-
satter dock att regelverket innehéller fa svenska sarregler utan att sjésaker-
heten &ventyras. Motiondren anfor vidare att mycket av sjofartens infrastruktur
finns pa plats, men ytterligare investeringar i inlandssj6fartens infrastruktur
bor planeras. Motionaren efterfragar att riksdagen stéller sig bakom det som
anfors om sjofart (yrkande 13 i denna del).

I kommittémotion 2016/17:3510 framhaller Robert Halef m.fl. (KD) att
svensk sjofart maste ges goda villkor. Transporter pa inre vattenvagar innebar
en miljévinst. For att mer gods ska ga till sjoss behover de inre vattenvagarna
och infrastrukturen runt dem rustas upp. Motionérerna efterfragar att riksdagen
stéller sig bakom det som anfors om sjofartens betydelse for Sverige (yrkande
19.2 i denna del).

Utskottets stallningstagande

Nyttjande av vattenvégar for transporter

Utskottet vill inledningsvis betona att sjofarten har en viktig roll i det svenska
transportsystemet och att det &r angeléget att fraimja en dverflyttning av gods
fran vag till jarnvag och sjofart. Det ar viktigt for att bade minska trans-
portsektorns klimatpaverkan och for att den svenska industrin ska f& 6kad
tillgang till kapacitetsstarka godstransporter. Utskottet vill i sammanhanget
uppmarksamma att bade Trafikverket och Sj6fartsverket har framhallit att en
prdm kan ersatta 60-70 langtradare om lasten ar 1 000 ton grus eller sten.
Utskottet kan ocksa konstatera att Sverige har ett stort antal hamnar och en
1ang kuststracka. Trots detta gér dock bara 3 procent av de inhemska gods-
transporterna pa vatten.

Som en foljd av 2015 rs maritima strategi har regeringen beslutat om olika
uppdrag. Bland annat gav regeringen den 25 februari 2016 Sjofartsverket i
uppdrag att analysera utvecklingspotentialen for inlandssjéfarten och kustsjo-
farten i Sverige, identifiera eventuella hinder mot en utveckling samt vid
behov lamna forslag pa konkreta atgarder i syfte att framja forutsattningarna
for sjofartens gods- och persontransporter. Uppdraget redovisades till
regeringen i december 2016 (dnr 16-00767).

Utskottet uppmarksammar att det i Sjofartsverkets rapport konstateras att
transporter pa inre vattenvagar kan avlasta trafiken pa vagarna och minska
trangseln. Utskottet ser positivt pa detta och kan med tillfredsstallelse
konstatera att utredningen visar att grundforutsattningarna for att fora over
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gods fran land till sjo ar goda. Det finns tankbara godsfloden, ledig kapacitet i
hamnar och farleder samt lampligt tonnage. Vidare finns det tydliga politiska
ambitioner att genom okad sjofart avlasta vég- och jarnvégssystemen. Sam-
tidigt fors det fram att den typ av sjéfart som kan astadkomma 6nskad Gver-
flyttning har svart att konkurrera med transporter pd vag och jarnvag. Under
nuvarande marknadsforutséttningar saknas enligt Sjofartsverket incitament for
branschen att utveckla nya transportuppldgg — transportkdparen ser inte be-
hovet och redaren ser inte affarsmojligheterna. Sjofartens inbyggda egen-
skaper i kombination med kostnadsstruktur och fraktnivaer innebar ofta for-
svarande omstandigheter, i synnerhet nir sandningsstorlekarna r mindre.

Utskottet noterar att en av de dvergripande slutsatserna i Sjofartsverkets
utredning ar att det behdvs omfattande strukturella atgarder for att gora
inlands-, kust- och nérsjofart konkurrenskraftig. Transporttid, flexibilitet och
frekvens &r faktorer som i betydligt stérre utstrackning an forr paverkar trans-
portkdparens val, men framfor allt &r transportpriset direkt avgérande, och dér
har sjofarten svart att konkurrera. Utskottet noterar att forslagen handlar om
att bl.a. utreda vilka styrmedel som kan minska trosklarna vid etablering av
nya transportupplagg och att hamnarna ser 6ver sina prismodeller. For att fa
till en 6verflyttning av gods till sjofarten foreslas bl.a. en nationell samordnare
som ska se till att bade offentliga och privata aktérer arbetar mot samma mal.

Utskottet konstaterar att slutsatserna och atgardsforslagen i Sjofartsverkets
rapport har en bred inriktning och berér manga olika aktorer. | ett fragesvar
(2016/17:1116) i april 2017 anforde infrastrukturministern att Sjofartsverkets
uppdragsredovisning bereds inom Regeringskansliet, och statsradet framforde
att hon avser att félja denna fraga mycket noggrant. Utskottet valkomnar detta.
Utskottet kan ocksa med tillfredsstéllelse konstatera att regeringen i infra-
strukturpropositionen (prop. 2016/17:21) framhallit att sj6farten har en viktig
roll i det svenska transportsystemet. En 6verflyttning av gods fran vag till
sjofart méste framjas och utskottet vill betona att en starkt konkurrenskraft for
sjofarten ar viktig for att mojliggora en overflyttning av godstransporter fran
vag.

Utskottet valkomnar det arbete som pégér nar det géller att stirka sjofarten.
Ett exempel dr att Regeringskansliet under 2017 inom ramen for Framtidens
logistik arrangerar méten med ansvariga aktérer som har péverkan p& gods-
och logistikfragor. Dialogmétena utgdr starten pa regeringens arbete med en
strategi inom gods- och logistikomradet. I mars 2017 hélls ett dialogméte med
fokus pa sjofart. Regeringen anger att forhoppningen ar att kunna presentera
en godsstrategi varen 2018, vilket utskottet ser fram emot. Utskottet vill dven
peka pa att regeringen i mars 2017 gav Trafikanalys i uppdrag att utreda forut-
sattningarna for att infora ett tillfalligt ECO-bonussystem i Sverige for att
stimulera éverflyttning av gods fran vag till sjofart. En slutredovisning av
uppdraget ska lamnas till Regeringskansliet senast den 30 maj 2017. Ett tredje
exempel &r Trafikverkets stod till ett demonstrationsprojekt i mars 2017 med
containertransport som syftar till att kéra gods pa pram mellan Vénersborg och
Goteborg. Projektet fick ett bidrag pa knappt en halv miljon kronor fran
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Trafikverkets forsknings- och innovationsmedel. | sitt svar pd fraga
2016/17:1116 anforde infrastrukturministern att det &r gladjande att projektet
har kommit till stdnd och statsradet hoppades att erfarenheterna blir positiva.
Utskottet delar denna bedémning.

Utskottet har vidare uppmérksammat att Energimyndigheten i reglerings-
brevet for 2016 fick i uppdrag att samordna omstéllningen av transportsektorn
till fossilfrihet. Uppdraget omfattar att ta fram en strategisk plan for omstall-
ningen, samordna arbetet fér omstéllning, fora dialog med relevanta aktdrer
och aktdrsgrupper samt verka for synergier med andra nationella satsningar.
Arbetet sker tillsammans med Boverket, Naturvardsverket, Trafikverket,
Transportstyrelsen och Trafikanalys, och den 28 april 2017 6verldmnade
myndigheterna en strategisk plan till regeringen for hur transportsektorn ska
bli fossilfri. Planen innehaller atgarder som ska bidra till att uppfylla malet om
att vaxthusgasutslappen fran transportsektorn ska minska med minst 70 pro-
cent mellan 2010 och 2030 samt mélet om klimatneutralitet senast 2045. |
planen konstateras att transportsektorn behdver stéllas om. Bland annat upp-
marksammas sjofartens klimatpéverkan, och olika forslag lamnas. Arbetet
med att genomfora planen kommer att ske minst fram till 2019.

Vidare véalkomnar utskottet det arbete som bedrivs av bl.a. féreningen
Svensk Sjofart och Maritimt Forum for att fora 6ver mer godstransporter till
sjofart. Utskottet noterar &ven att Transportforsk AB i en rapport (TFK 2016:4)
har kartlagt mojligheter till 6verflyttning av regionala godsfloden i Mélardalen
fran vagtransporter till sjofart eller jarnvag for att ka energieffektiviteten.
Studien visade att ett regionalt intermodalt jarnvégsbaserat system for
transporter av enhetslastat gods kan erbjuda stora energibesparingar och
minskade utsldpp av koldioxid. Vid transporter mellan Stockholm och
Vasterds samt Orebro indikerades att energiforbrukningen kunde minskas med
nastan 80 procent om en intermodal I6sning valdes i stallet for en direkt
végtransport. FoOr ett sjofartsalternativ uppgick minskningen i energi-
forbrukning och koldioxidutslapp till mellan 15 och 60 procent beroende pa
med vilken hastighet fartyget framfordes.

Sammanfattningsvis vill utskottet understryka att sjofarten har en viktig roll
i det svenska transportsystemet och att verflyttningen av gods fran vag till
sjofart bor frdmjas. Nar det galler inlands- och kustsj6farten ser utskottet fram
emot att folja regeringens fortsatta arbete med att ta hand om de slutsatser som
har lamnats av Sjofartsverket. Utskottet menar att en 6kad andel sjofart i de
intermodala transportkedjorna skulle avlasta saval jarnvagen som vigarna och
kunna mojliggora ett mer kostnadseffektivt nyttjande av den samlade infra-
strukturen, inte minst transporter pa inre vattenvagar.

Regelverket

Naér det géller inlandssjofarten kan utskottet konstatera att Sverige tidigare har
valt att inte tilldmpa EU-reglerna om inlandssjofart. Det svenska regelverket
for att bygga och utrusta fartyg har under lang tid innehdllit en anpassad
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kravniva beroende pa vilka vattenomraden fartyget trafikerar, dvs. reducerad
kravniva for fartyg som gar i skyddade vatten. Utskottet pAminner om att efter
det att sjofartsnéringen boérjade visa intresse for inlandssjofart genomfordes ett
arbete som resulterade i att det sedan 2014 &r mojligt &ven i Sverige att bygga
och utrusta fartyg enligt EU:s regler for inre vattenvdgar och att trafikera vissa
vatten med fartyg som &r certifierade for inlandssjéfart. Utskottet konstaterar
med tillfredsstéllelse att foreskriftsarbetet och nddvandiga lagéndringar for att
mojliggora inlandssjofart i Sverige ar genomfort, och i ett forsta skede far
sadana fartyg trafikera Gota alv, Vanern och Malaren. Det pagar en utredning
pé Transportstyrelsen som kan resultera i att ytterligare vattenomraden pekas
ut som inre vattenvagar.

Transportstyrelsen uppger pa sin webbplats att for att sjofart ska utgora ett
gangbart alternativ till andra trafikslag maste bl.a. transportkostnaden vara
attraktiv. Utskottet delar denna bedémning och vill pdminna om att regelverket
for inlandssjofart ar framtaget for trafik pa vattenomraden med begransad
vaghojd, dar fartygen normalt befinner sig relativt nara land. Det medfor att
fartyg i inlandssjofart kan vara billigare att bygga och utrusta, varfor det bor
finnas mojligheter till reducerade transportkostnader. Utskottet noterar att
intressenter inom sjofartsnéringen har beddmt att inlandssjéfart kan utgora ett
mer konkurrenskraftigt transportalternativ &n sjotransporter med fartyg
certifierade enligt nationell reglering for motsvarande sjéomraden, och
darmed i storre utstrackning kunna medféra en Gverflyttning av gods fran vig
och jarnvag till inre vattenvégar.

Utskottet uppméarksammar att i stora delar av Europa &r sjofarten sedan
lange uppdelad i havssjofart och inlandssjofart, dvs. trafik pd inre vattenvagar
som kanaler, floder och insjoar. P4 kontinenten &r inlandssjofarten val
etablerad och i allt vasentligt skild fran trafiken med havsgdende fartyg.
Utskottet kan konstatera att inlandssjofarten dar i forsta hand konkurrerar med
transporter pd vag och jarnvag, och inte med havssjéfarten. Utskottet vill
framhélla att gransdragningen mellan inlandssj6fart och havssjofart inte &r lika
sjélvklar i Sverige med anledning av geografin. Det finns delar langs Sveriges
kust som &r relativt skyddade men det finns &ven insjoar med stora oskyddade
vattenspeglar. Sverige har ett stort antal vattendrag och langa kuster. Landet
ar relativt glesbefolkat och raddningstjansterna har darfor stora omraden att
tacka in. Detta gor att det kan ta férhallandevis lang tid innan ett fartyg i nod
far assistans. Dessutom &r svenska vatten relativt kalla. Det tekniska EU-
direktiv som ligger till grund for foreskrifterna som reglerar hur fartyg i
inlandssjofart ska byggas och utrustas &r anpassat till en relativt liten
vagstorlek, vilket dr det som dominerar bland de inre vattenvagarna i Europa.
Utskottet vill understryka att detta betyder att Transportstyrelsen har behévt
anpassa det svenska regelverket nar det galler de omraden som har stérre vagor
och dér lagt till vissa extra sékerhetskrav.

Utskottet konstaterar att direktivet medger att medlemsstater med inre
vattenvéagar i zon 1 och 2 far géra nationella anpassningar av regleringen
genom t.ex. hogre krav i de zonerna. Transportstyrelsen har bedoémt att ett
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antal sddana nationella kompletteringar ar nodvandiga. Direktivet medger
aven att tillaggskrav infors for passagerarfartyg i zon 3 inom nagra fa
specificerade teknikomraden. Transportstyrelsen har bedomt att dven detta &r
nodvandigt i nagra fall. Utskottet noterar att utéver tillaggskrav for zon 1 och
2, finns det &ven ett antal sarkrav i forhallande till direktivet som bedéms vara
nddvandiga for att sékerstélla ett godtagbart skydd med hansyn till sjosékerhet,
arbetsmiljo och miljé mot bakgrund av de sarskilda forhallanden som
foreligger for de svenska inre vattenvagarna vad galler avstand till land, tid till
undséttning och temperatur. Transportstyrelsen uppger till utskottet att det inte
ar ndgot unikt for Sverige att ha krav utéver den niva som galler for zon 3 utan
det forekommer dven i andra medlemsstater som tillampar direktivet. De
svenska kompletteringshestammelserna ska tillampas pa alla fartyg som &r
certifierade for inlandssjofart, oavsett flagg, som trafikerar svenska inre
vattenvégar. Att fartygen uppfyller relevanta kompletteringsbestdmmelser ska
framga av fartygens gemenskapscertifikat.

De svenska kompletteringsbestammelserna framgar av TSFS 2014:96 och
kan delas in i sé&r- och tilldggskrav. Sérkrav dr krav som &r specifika for
svenska inre vattenvagar och som har sin grund i sirskilda svenska forhal-
landen. Tillaggskrav har i huvudsak sin grund i att hogre végor, vilket kan ha
sin grund i storre avstdnd till land, kan uppkomma. Kompletterings-
bestdmmelserna handlar om fast brandslackning i maskin, sékring av stegar
till lastrum, omhandertagande av toalettavfall p& andra fartyg &n passagerar-
fartyg, dubbelbotten och dubbelskrov for vissa tankfartyg, livflottar, nédljus,
klasscertifikat, flodningsavstand, fribord, raddningsvastar och livbojar, el-
forsorjningssystem, stabilitetskriterier for passagerarfartyg, lokaliserings- och
nodlarmsutrustning samt 6vergangsbestammelser for passagerarfartyg.

Utdver de nya foreskrifter som reglerar hur fartyg som ar certifierade for
inlandssjofart ska byggas och utrustas ska ett flertal av de befintliga fore-
skrifterna tillampas for inlandssjofarten, t.ex. géllande bemanning och sjo-
trafikregler. Sverige har i dag inga sérskilda regler for bemanning av fartyg i
inlandssjofart. Inte heller i EU finns ndgra gemensamma regler for bemanning
av fartyg inom inlandssjGfarten. Regler om arbetsmiljon pa fartyg i inlands-
sjofart handlar om arbets- och boendemiljo, mat och dryck, alder, sjukvard och
skyddsombud. Det &r Transportstyrelsen som har ansvaret nar det géller tillsyn
over arbetsmiljon ombord pa fartyg.

Sammanfattningsvis vill utskottet framhalla att nar det galler reglerna for
trafiken pd de inre vattenvagarna ar det viktigt att beakta sjosakerhetsfragor,
miljofragor och att Vanern och Malaren ar ravattentakter for en stor del av
Sveriges befolkning. Samtidigt anser utskottet att det ar viktigt att i mojligaste
man undvika att Sverige infor strangare regler an vad Ovriga EU-
medlemsstater har, men betonar samtidigt att Sverige av tradition héller en
mycket hdg standard vad géller bl.a. sjosékerhetsfragor och konstaterar att de
inre vattenvagarna i Sverige i manga fall har storre vagor &n de inre vatten-
végarna pa kontinenten. Utskottet vill dock betona vikten av att regelverket
forbattras och forenklas i de fall dér detta &r befogat.
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Sjofartens infrastruktur

Utskottet kan konstatera att det for narvarande bade utreds och genomfors ett
flertal storre atgarder for att forstarka infrastrukturen for sjofartstransporter.
Bland de objekt som utreds for kommande revidering av den nationella infra-
strukturplanen ingar frdgan om slussarna i Trollhatte kanal. Utskottet noterar
att bl.a. Trafikverket har framfort att sjofarten &r av stor betydelse for nérings-
livet kring Vanern. Utskottet konstaterar att nya slussar och sjotransporter pa
Gota alv ar en fraga for de berérda kommunerna och regionerna Vastra Gota-
land och Varmland, men det &r ocksé en fraga av nationellt intresse eftersom
det handlar om inre vattenvégar.

Naér det galler Trollhatte kanal har utskottet informerats om att den tekniska
livslangden for slussleden bedoms vara till &nda omkring 2030. Sjofartsverket
har sedan 1999 arbetat for att vidmakthalla slussledens funktion med sikte pa
2030 for att under denna tid fa en beslutad inriktning kring fortsatt drift.
Utskottet noterar att VVanersjofarten och behovet av atgarder i slussarna i Troll-
hatte kanal har pekats ut i den nationella transportplanen for 2014-2025 som
en s.k. namngiven brist i transportsystemet. Vad galler behovet av att rusta upp
befintliga kanaler och slussar i syfte att forbattra forutsattningarna for Vaner-
sjofarten vill utskottet pAminna om att regeringen 2014 i faststéllelsebeslutet
av den nationella planen beslutade att fragan om Vanersjofartens framtid
skulle utredas av Trafikverket.

Trafikverket paborjade under 2015 en fordjupad utredning i fragan, vilken
slutfordes i februari 2017. Alternativen som har utretts &r renovering eller
ombyggnad i befintlig slussled, bygge av ny slussled samt stdngning av
slussarna och darmed en avveckling av handelssjofarten. Sammantaget utgor
resultaten underlag infor faststéllandet av den nationella transportplanen for
perioden 2018-2029. Av utredningen framgar att befintliga slussar bedoms
vara uttjanta senast 2030, och en fortsatt renovering av slussarna ar inte
tekniskt mojlig. Aven en nybyggnation i befintlig strackning ar forenad med
stora oséakerheter och risker, inte minst vad galler paverkan pa sjéfarten under
byggtiden. Vid langre driftstopp forvéntas dagens sjéburna volymer 6verforas
till transport pa vag och jarnvag. Utskottet konstaterar att Trafikverkets och
Sjofartsverkets samlade beddmning &r att byggnation av en ny slussled i ny
strackning innan 2030 &r den enda maéjligheten for att bibehélla och utveckla
Vénersjofarten. Valet star foljaktligen mellan att bygga nya slussar eller att
avveckla dagens slussar for handelssjofart, vilket i sin tur innebdr antingen en
moéjlighet for fortsatt sjofart i strdket, eller en definitiv avveckling av den-
samma. Sjofarten som passerar slussleden anvénds enligt Trafikverket i
praktiken uteslutande for utrikes transporter, inom branscher dar sjofartens
storskalighet ar mycket kostsam att ersatta med vag- eller jarnvagstransport. |
forsta hand anvéands Vanersjofarten av varmlandsk exportindustri. Utskottet
konstaterar att enligt rapporten &r nya slussar en forutséttning for att kunna
realisera sjofartens potential i straket och darigenom pa sikt kunna avlasta
jarnvégssystemet samt minska andelen lastbilstransporter.
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Né&r det géller Malarsjofarten kan utskottet konstatera att Sjofartsverket
anser att sékerheten och framkomligheten i farlederna genom Sédertélje kanal
och Maélaren maste forbattras. Malarprojektet syftar till att anpassa Sodertalje
sluss och kanal till modernt tonnage samt forbattra framkomligheten pa
Maélaren. Mélarprojektet ska ge sdkrare och mer tillganglig sjofart genom
Sodertalje kanal och pa Malaren. Enligt uppgift ska Sodertalje kanal breddas
och muddras, slussen byggas om och férlangas och farlederna i Malaren
muddras. Sj6fartsverket framhaller att genom att forbattra infrastrukturen for
sjofarten pd Malaren kan jarnvagen och vagnatet avlastas. For att genomfora
projektet krévs omfattande arbeten for att anpassa Stdertélje sluss och kanal
till modernt tonnage och att forbattra framkomligheten i Mélaren. Det handlar
om att hamnarna ska kunna ta emot l&ngre och bredare fartyg. Utskottet
noterar att arbetena i Sodertalje kanal pabdrjades histen 2016. Nar det galler
muddringsarbetena i Sodertélje kanal och Malaren ar planen att de ska
genomforas under hdsten 2019. Projektet planeras vara klart for driftsattning
arsskiftet 2019/20. Forutom att forbattra framkomligheten och sékerheten i
kanalen ska Sjofartsverket dven rusta upp promenadstréken utmed kanalen och
gora dem mer attraktiva och tillgéngliga.

Utskottet noterar vidare att Sjofartsverket i en utredningsrapport fran
december 2016 har konstaterat att de inre vattenvagarna, framst Géta alv, pé
manga stallen korsas av vig- och jarnvagsbroar. | rapporten konstateras att
med 6kad trafik kommer formodligen &ven konflikterna mellan de olika trafik-
slagen att 6ka. Framkomligheten for sjotrafiken och den korsande landtrafiken
kan da komma att behéva regleras och styras med trafikregleringssystem. Ut-
skottet har tidigare ar berett motioner om en ny bro i Géteborg éver Géta alv.
Det kan konstateras att den nuvarande bron &r i daligt skick och ska bytas ut
mot en ny bro (Hisingsbron). Géteborgs kommun har bedémt att den nuva-
rande bron maste bytas ut senast 2020. Projektet ar en del av det vastsvenska
paketet som i sin tur &r en del av den nationella trafikslagsdvergripande planen
for utvecklingen av transportsystemet for perioden 2014-2025. Den nya
Hisingsbron borjade byggas i maj 2017 och planeras att 6ppnas 2020. Dérefter
kommer den nuvarande Gétadlvbron att rivas. Goteborgs kommun &ger bron
och har beslutat att den nya bron ska byggas med en l&gre segelfri héjd &n den
befintliga bron som har en segelfri h6jd pa 18,3 meter. Det blir en lyftoro som
i grundlage ska fa en segelfri h6jd pa 12 meter och i upplyft lage 28 meter. Pa
grund av arbetet med den nya bron har den maximala fartygsbredden for
passage genom den befintliga Gotaalvbron fran december 2016 reducerats frén
16,5 meter till maximalt 13,4 meter.

Utskottet har uppmarksammat att beslutet om utformningen av bron har
kritiserats av bl.a. rederier, och vissa kommuner langs Gota alv och vid Vanern
har Overklagat beslutet till domstol. Mark- och miljodomstolen meddelade
tillstand till den ansokta vattenverksamheten i september 2014. Detaljplanen
for Hisingsbron antogs i Goteborgs kommunfullméktige i november 2014 och
vann laga kraft i maj 2016. Mark- och miljddomstolens dom 6verklagades bl.a.
av ett flertal kommuner. Kommunerna framforde framfor allt invéndningar
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mot den nya brons utformning. De anforde att den nya lyftbron med sin
tekniska utformning och laga segelfria hojd riskerar att patagligt skada saval
riksintresset farleden Gota alv med berérda hamnar och riksintresset VVénern-
skargarden samt Vanern med Gar och strander.

Den 4 maj 2016 meddelade Mark- och miljééverdomstolen sin dom. Mark-
och miljodverdomstolen fann att det med adekvata villkor finns forutsattningar
att meddela tillstand. Genom den av mark- och miljodomstolen féreskrivna
provisoriska foreskriften om brodppning tryggas riksintresset for kommunika-
tion. Efter provotiden ska Goteborgs kommun lamna in forslag till hur bro-
oppningar ska ske. Villkor om brodppning kan utifran den kunskap som er-
héllits under prévotiden dad komma att utformas pa annat satt for att minska
paverkan pa berdrda riksintressen. Mark- och miljodverdomstolen bedémde
att det ar av avgorande betydelse att ett effektivt trafikledningssystem som
innefattar samtliga trafikslag tas fram for att minska paverkan bade pa farleden
och pé den landbaserade trafiken. Miljodomen vann laga kraft i samband med
att Overklagandetiden gick ut den 2 juni 2016.

Utskottet noterar att Sjofartsverket har framfort att brodppningar skapar
trafikproblem i centrala Géteborg. Enligt uppgift arbetar Trafikverket, Sjo6-
fartsverket, Region Véarmland, Vastra Goétalandsregionen och Goteborgs
kommun fram en 6verenskommelse som innebdr att man gemensamt ska ut-
veckla en gemensam och trafikslagsévergripande trafikledning for trafik langs
och tvars Gota alv. Grundforutsdttningen &r att samordning sker mellan
handelssjofarten och jarnvagsbroarna vid Marieholm samt Hisingsbron i Gote-
borg. Denna samordning ska dven omfatta framkomligheten for fritidsbatar.
Ovriga 6ppningsbara broar i stréket ska anpassa sina 6ppningar efter de tider
som skapas vid bropassager i Goteborg. Brodppningar ska medge att minst 15
handelsfartyg kan passera Gota élv per dygn. Enligt uppgift ska minst en bro-
passage garanteras per timma, undantaget vardagar kl. 06-09 och kl. 15-18.
Utskottet noterar att parternas ambition &r att grundforutséttningarna i trafik-
ledningssystemet ska kunna borja tillampas samtidigt med inférandet av tag-
plan 2018.

Utskottet vill liksom tidigare framhalla att det ar mycket positivt med olika
typer av insatser som skapar battre forutsattningar for att anvanda sjéar och
kanaler for transporter. Utskottet pdminner samtidigt om att riksdagens roll i
fragor om planering av transportinfrastruktur i forsta hand ar att ange Gver-
gripande mal och riktlinjer for planeringen, faststélla finansiella ramar, siker-
stélla en god kontroll av statens finanser och skapa forutsattningar for en
effektiv organisation for att forvalta avsatta resurser. VVad galler behovet av att
rusta upp befintliga kanaler och slussar i syfte att forbattra forutsattningarna
for Vanersjofarten vill utskottet understryka att bedémningen av och avvég-
ningen mellan olika infrastrukturlosningar, liksom analysen av den samhélls-
ekonomiska effektiviteten i valet av infrastrukturatgarder, ar en viktig uppgift
for Trafikverket och regeringen. Néar det géller den nya bron over Gota alv
noterar utskottet att det faktum att den nya bron ska utformas pa ett annat satt
&n den nuvarande till viss del forandrar forutsattningarna for vagtrafikanter
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respektive sjofart. Utskottet har tidigare framfort att man forutsatter att Gote-
borgs kommun verkar for att ett effektivt trafikledningssystem som omfattar
samtliga trafikslag som trafikerar bron och vattnet under den inférs for Gota
alv och ar driftklart senast vid den tidpunkt da bron tas i ansprak. Utskottet har
inte andrat sin uppfattning i denna fraga.

Sammanfattande stéllningstagande

Med hénvisning till de insatser som genomfors finner utskottet samman-
fattningsvis inte skal att vidta nagon atgard med anledning av motions-
forslagen och avstyrker ddrmed motionerna 2016/17:28 (L) yrkandena 1 och
2,2016/17:2162 (M) yrkandena 1 och 2, 2016/17:2530 (M, C, L, KD) yrkande
26, 2016/17:2531 (M) yrkandena 43 och 45, 2016/17:2939 (M), 2016/17:3183
(KD), 2016/17:3374 (L) yrkande 13 i denna del och 2016/17:3510 (KD)
yrkande 19.2 i denna del.

Farleds- och lotsningsavgifter

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om farleds- och lotsnings-
avgifter. Utskottet valkomnar den nya avgiftsmodellen och anser att
det ar viktigt att folja vilka konsekvenser den far for bade
sjofartsnéringen och miljon.

Jamfor reservation 4 (SD) och 5 (KD).

Bakgrund

Farleder och farledsavgifter

Sjofartsverkets arbete med drift och underhdll av farlederna finansieras genom
farledsavgifterna som tas ut av fartyg som l&mnar eller hamtar gods eller
passagerare i svenska hamnar. Verksamheten finansieras dven genom lots-
avgifter, intakter fran t.ex. forsaljning av sjokortsdata och uthyrning av is-
brytare. Sjofartsverket tilldelas dven anslag som erséttning for sjo- och flyg-
raddning och viss annan verksamhet for fritidsbatstrafiken samt for viss kanal-
trafik.

Farledsavgiften ar tvadelad dér den ena delen tas ut pa fartygets brutto-
draktighet och den andra pa lastat och lossat gods. For inrikes trafik tas den
godsbaserade avgiften ut endast for lastat gods. Antalet anlép som avgifts-
beldggs ar for den bruttobaserade delen av farledsavgiften maximalt fem
respektive tva per kalenderméanad for passagerarfartyg respektive évriga far-
tyg. Den godsbaserade avgiften tas ut med 2,97 kronor per ton gods och med
1,08 kronor for s.k. 1agvardigt gods. Den del av farledsavgiften som tas ut pa
fartygets bruttodraktighet tas ut med 2,43 kronor for varje enhet av fartygets
bruttodraktighet for passagerarfartyg och med 2,75 kronor for 6vriga fartyg.
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Kryssningsfartyg erldgger farledsavgift med 1,62 kronor per enhet av fartygets
bruttodraktighet och betalar bara for ett anldp i svensk hamn under samma
kryssning.

Farledsavgiften &r miljodifferentierad. Fartyg som har installerat utrustning
for reduktion av utslappen av kvaveoxid erhéller en rabatt pad den brutto-
draktighetshaserade farledsavgiften. Reduktionen startar vid en utslappsniva
om 6 g/kWh och gar ner till under 0,5 g/lkWh dar fartyg ar helt befriade fran
bruttodréktighetsbaserad farledsavgift.

Av isbrytarforordningen (2000:1149) framgdr att fartyg som ar lampade for
vintersjofart kan fa hjalp med isbrytning genom statens isbrytarverksamhet.
Verksamheten leds av Sjofartsverket och finansieras genom farledsavgifterna.
Sjofartsverket bryter is till havs och assisterar fartyg som har problem att
komma fram. Isbrytarna ger handelsfartygen assistans genom att dvervaka,
dirigera, leda och bogsera. Fartyg lampade for vintersjofart erhéller isbrytar-
assistans i svenska kustfarvatten och pé sjévagarna mellan Gppet vatten till
havs och farvatten som &r skyddade for havsis, drivis, packis eller liknande
ishinder. Sjofartsverket har fem egna isbrytare: Ale, Atle, Frej, Oden och
Ymer. Aven verkets arbetsfartyg Baltica och Scandica har isbrytarformaga.
Vid behov hyr verket in externa resurser. Dessutom finns det sedan lang tid
tillbaka ett vél utvecklat samarbete med framst Finland nér det galler att an-
vanda de gemensamma isbrytarresurserna pd mest kostnadseffektiva sitt i
Ostersjoregionen.

Lotsning och lotsavgifter

Fran omkring 1880 och fram till 1971 styrdes lotsplikten av faktorer som inte
specifikt tog hénsyn till miljo- eller sjosékerhetsaspekter. Lotsplikten byggde
pé t.ex. om fartyget kom frén utrikes ort. Under 1900-talets senare del ut-
tunnades lotsplikten till att mest utgora en lotsavgiftsplikt, och full lotsfrihet
infordes 1971. Lotsplikt fanns dock for s.k. samhéllsfarliga laster (petroleum-
produkter och kemikalier) inom vissa omraden langs den svenska kusten.

Nuvarande regelverk for lotsplikt i svenska farvatten tillkom 1983 efter en
utredning om miljéfarliga transporter fran slutet av 1970-talet. Den nya synen
pa lotsplikten innebar att den skulle vara behovsanpassad, dvs. att endast far-
tyg som utgjorde en risk skulle behdva anlita lots. Synsattet ledde till att bl.a.
individuella lotspliktsgranser sattes for varje lotsled. Den bedomning som lag
till grund for dessa granser baserades till stor del pa en analys av trafiktathet,
farledens dimensioner och beddmd miljokéanslighet.

Sjofartsverket tillhandahaller lotsning och bitrade av lots till fartyg inom
svenskt sjoterritorium. Av forordningen (1982:569) om lotsning m.m. framgar
att staten genom Sjofartsverket tillnandahaller lotsar vid kusterna samt i
Malaren, Vanern och Trollhatte kanal. Enligt lotsférordningen far Transport-
styrelsen efter samrad med Sjéfartsverket meddela foreskrifter om skyldighet
att anlita lots med hansyn till farvattnens beskaffenhet, fartygs last, bemanning
och andra omsténdigheter av betydelse for sjosakerheten eller miljon.
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Sjofartsverket har ca 210 lotsar anstéllda och i genomsnitt utférs ca 33 000
lotsningar per ar. Lotsen ska genom sin kunskap om farleden och erfarenhet
av att mandvrera olika typer av fartyg bidra till att sjo- och miljosakerheten
samt tillgangligheten kan uppratthéllas da fartyg trafikerar svenskt inre vatten.
En lotsbestallning ska goras elektroniskt senast 5 timmar fére 6nskad tidpunkt
for lotsningens borjan och 24 timmar fére 6nskad tidpunkt for dppensjo-
lotsning.

Lotsavgift som tas ut for lotsning bestar av bestallningsavgift, lotsnings-
avgift och reseersattning (SJOFS 2016:3). Lotsningsavgiften beréknas utifran
fartygets bruttodréktighet och lotsad tid. For lotsning i lotsleder inom Véanerns
lotsomrade utgar for narvarande en avgiftsreduktion med 65 procent pa lots-
ningsavgiften. For fartyg som vid ankomst till eller avgang fran en hamn i
Vénern tar lots enbart i Gota alv och Trollhatte kanal utgar ytterligare avgifts-
reduktion med 6 procent av lotsningsavgiften. For lotsning i lotsleder pa
Malaren utgar en avgiftsreduktion med 32 procent av lotsningsavgiften.

Motionerna

Jimmy Stahl (SD) konstaterar i motion 2016/17:1368 att sjofarten har en stor
mojlighet att frakta gods som &r kraftigt underutnyttjad. For att fa igang trafik
pa de inre vattenvigarna maste kostnaderna for att bedriva sjofart minskas.
Genom lagre kostnader ger man sjofarten incitament att satsa pa att bygga upp
trafik pa de inre vattenvagarna. Motionaren efterfragar darfor att regeringen
utreder mojligheten att lotsbefria inlandssjofarten.

Jimmy Stahl (SD) framfor vidare i motion 2016/17:1392 att for att fa igang
trafik pa de inre vattenvdgarna kan man i ett forsta steg stimulera sj6farten
genom att ta bort farledsavgifterna i fem ar eller helt Gver tid. Sjofarten bor
ges s& goda forutsattningar som mojligt och genom lagre kostnader kunna
satsa pa att bygga upp trafik pa de inre vattenvagarna. Motionéren efterfragar
darfor att regeringen utreder farledslattnader for inlandssjofarten.

Jimmy Stahl och Per Klarberg (bdda SD) pekar i motion 2016/17:1813 pa
att gods som fraktas p& vattenvagarna ger bade miljovinster och mindre
végslitage. For att framja kustsjofarten och f mer gods pé vatten méste man
enligt motionarerna se dver farledsavgifterna for kustsjofart. Genom sénkta
eller kanske slopade farledsavgifter for kustsjofart skulle fler jobb skapas i
hamnarna eftersom fartygen kan géra fler stopp och hdmta gods. Motiondrerna
efterfragar darfor att regeringen utreder lattnader i eller borttagande av farleds-
avgifterna for kustsjofart.

Per Klarberg m.fl. (SD) anfor i kommittémotion 2016/17:3509 att sjéfarten
har mycket positiva fraktegenskaper och en outnyttjad potential, men att det
behovs stimulanser for att fa igang denna trafik. For att forbattra sjofartens
konkurrensvillkor menar motionérerna att isbrytningen, som finansieras via
farledsavgifterna, ska betalas av staten. Ett sétt att frimja sjofarten och att gora
det mer fordelaktigt att flytta gods fran vag till sjo kan vara genom stimulanser
som t.ex. farledsavgiftsbefrielse i fem ar for kustsjofart och inlandssjofart.
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Motionérerna efterfragar darfor att sjofarten framjas genom stimulanser
(yrkande 11), att isbrytning inte ska finansieras via farledsavgifterna (yrkande
12) och att farledsavgifterna inte ska uppindexeras (yrkande 14).

I kommittémotion 2016/17:3510 framhaller Robert Halef m.fl. (KD) att
finansieringen av framfor allt isbrytning men dven annat farledsunderhall bor
ses dver for att framja konkurrensneutralitet for alla trafikslag. Motionérerna
efterfragar att riksdagen staller sig bakom det som anférs om sjofartens
betydelse for Sverige (yrkande 19.2 i denna del).

Utskottets stallningstagande

Farleder och farledsavgifter

Utskottet kan inledningsvis konstatera att Sjofartsverket ar ett affarsverk som
huvudsakligen finansieras av de avgifter som handelssjéfarten betalar. Det &r
Sjofartsverket som till stora delar bestdimmer avgifternas storlek.

Utskottet har noterat att Sjofartsverket hojde farledsavgiften med 8 procent
fr.o.m. den 1 januari 2017. Under &ren 2014-2016 erholl Sjéfartsverket 300
miljoner kronor per ar i tillfallig anslagsokning i syfte att starka verkets
finansiella stéllning. Sjofartsverket har framfort att nér det tillfalliga anslaget
upphorde den 1 januari 2017 uppstod ater en obalans mellan de anslag som
tilldelas Sj6fartsverket och kostnaderna hanforbara till fritidsbatar, skargards-
trafik, fiske, allmanflyg, kulturvard, dammsakerhet och andra uppgifter. Sjo-
fartsverket hojde darfor, for forsta gangen pa flera ar, farledsavgifterna infor
2017 och Sjofartsverket menar i sin tredrsplan for 2018-2020 att ytterligare
okningar av avgifterna maste 6vervagas i framtiden.

Utskottet vill pAminna om att regeringen under 2015 gav verket i uppdrag
att utarbeta en ny avgiftsmodell for att sékerstélla att Sjofartsverket har en
ekonomi i balans senast den 31 december 2017. Enligt uppgift har Sjofarts-
verket for avsikt att infora det nya avgiftssystemet for farleds- och lotsavgifter
den 1 januari 2018. Regeringen pabodrjade under 2016 en notifieringsprocess
hos Europeiska kommissionen for att sékerstélla att det nya avgiftssystemet
inte skulle vara problematiskt i statsstddshanseende. Enligt uppgift fran
Regeringskansliet har det i dialog med kommissionen (Generaldirektoratet for
konkurrens) framkommit att kommissionens bedémning &r att det nya avgifts-
systemet inte innebér nagra oklarheter ur ett statsstodsperspektiv.

Det nya systemet innebar ett minskat avgiftsuttag pd gods och ett okat uttag
pa fartygsanlop samt en beredskapsavgift. Dessutom ersitts dagens system
som styr mot en minskning av kvaveoxidutslapp med ett nytt miljostyrmedel
som beaktar fartygets totala miljopaverkan (se avsnittet nedan om vissa miljo-
fragor).

Utskottet noterar vidare att infrastrukturministern i april 2017 i sitt svar pa
fradga 2016/17:1116 anforde att regeringen inte kan paverka Sjofartsverkets
avgiftssattning. Statsradet anférde ocksa att olika avgifter spelar en viktig roll
vid val av transportupplagg. Statsradet konstaterade att det i Sjofartsverkets
rapport fran 2016 framkommer att verkets avgifter utgor en mindre del av de
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totala transportkostnaderna. Sjofartsverkets uppdragsredovisning bereds for
narvarande inom Regeringskansliet och statsradet har framfort att hon avser
att folja denna frdga mycket noggrant. Statsradet framférde vidare att det &r
viktigt att understryka att avgiftsmodellbytet inte paverkar Sjofartsverkets
totala intdkter. Den nya modellen kommer dock att resultera i att vissa aktdrer
far betala mer och vissa betala mindre jamfort med det nuvarande systemet.

Utskottet noterar att det i Sjofartsverkets utredning frdn december 2016
fanns ett antal tgardsforslag, varav ett handlar om att géra en fordjupad
konsekvensanalys av Sjofartsverkets nya avgiftsmodell. Utskottet konstaterar
att regeringen den 13 april 2017 beslutade att ge Trafikanalys i uppdrag att
gora en miljokonsekvensanalys av Sjofartsverkets foreslagna &ndringar i far-
ledsavgifterna. Trafikanalys far inom ramen for nuvarande sjalvfinansierings-
princip komma med forslag pa justeringar for att nd battre milj6- och klimat-
nytta samt underlatta malet att flytta lAngvaga lastbilstransporter till sjofart.
Uppdraget ska redovisas senast den 1 juli 2017.

En verksamhet som finansieras genom farledsavgiften ar Sjofartsverkets
isbrytning. Utskottet kan konstatera att svensk industri och handel &r beroende
av att sjofarten fungerar aret runt. | trafikutskottets uppféljning av sjofarts-
néringens konkurrenskraft (2014/15:RFR9) konstaterades att det riktas kritik
mot att farledsavgiften anvénds for att finansiera Sjofartsverkets kostnader for
isbrytning. I uppféljningen beréknades den totala kostnaden for den svenska
isbrytningen ligga pa drygt 300 miljoner kronor per ar.

Utskottet konstaterar att Sjofartsverket i sin arsredovisning for 2016 be-
tonar att isbrytning utgdr en viktig funktion for att Sveriges infrastruktur ska
sta sig stark aven vintertid och att svenska hamnar kan vara dppna aret runt
med hdg serviceniva. | budgetpropositionen for 2017 anger regeringen att Sjo-
fartsverkets resultat tidigare har paverkats negativt av 6kade kostnader for
isbrytning genom flera stranga isvintrar, med undantag for vintrarna 2014/15
och 2015/16 som var milda. Utskottet vill i sammanhanget framhélla att is-
brytningen fram till 2014 finansierades helt via farledsavgifterna. Under aren
2014-2016 ingick dock 200 miljoner kronor for finansiering av isbrytning i
det tillfalliga anslag som Sjofartsverket da erhéll. Utskottet noterar att Sjo-
fartsverket i sin tredrsplan for 2018-2020 foreslar att anslaget for isbrytning
fran och med 2018 permanentas pa en nivd som motsvarar kostnaderna for en
mild isvinter. En normal vinter uppgar kostnaderna for isbrytnings-
verksamheten till ca 300 miljoner kronor.

Utskottet ar i dagslaget inte berett att ta nagot initiativ nar det géller fragan
om isbrytningens finansiering genom farledsavgifter. Utskottet vill framhalla
att Sjofartsverkets nya system for farledsavgifter syftar till att skapa stabilare
intakter. Utskottet avser att fortsatta att folja denna fraga, inte minst vilka
konsekvenser som det nya avgiftssystemet far for sjéfartsnaringen och miljon.
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Lotsning och lotsavgifter

| fraga om lotsning vill utskottet inledningsvis paminna om att fragan om
lotspliktens utformning inte &r ny. Redan 1928 framfordes i ett betdnkande
idéer om att gora lotsplikten mer nyanserad och riskbaserad. Nar utredningen
Lotsa ratt! (SOU 2007:106) kom blev fragorna aktuella pa nytt, men fick av
olika anledningar sta tillbaka. | utskottets uppféljning av sj6fartsnaringens
konkurrenskraft (2014/15:RFR9) togs fragor om bl.a. lotsning, lotshefrielse
och riskbaserad lotsplikt upp.

Bland annat foreningen Svensk Sjofart har till utskottet framfort att det
finns en bristande flexibilitet i lotsningen. Som exempel ndmner man att fartyg
kan fa vanta en forhallandevis lang tid pa att fa en lots. Utskottet vill framhélla
att det &r viktigt att beakta de synpunkter som framfors av néringen. Utskottet
kan konstatera att i dagens system bestams lotsplikten av fartygs storlek och
last. Om det behdvs lots ombord pa ett fartyg kan paverkas av hur en farled
ser ut, var den gar och hur Iang den ar. Utskottet har fatt veta att Transport-
styrelsen under 2017 arbetar med frdgan om riskbaserad lotsning. Det Gver-
gripande malet med arbetet &r att battre anpassa lotsplikten efter sjofartens
forutsattningar och att med bibehéllen sjosakerhet mojliggora teknik- och
miljoutveckling. Syftet med dversynen av lotsplikten &r att ta fram regler som
underlattar for fartyg i omraden med krav pa lots ombord genom att géra lots-
plikten riskbaserad. Utskottet noterar att i arbetet ska dagens lotsplikt ut-
vérderas och utformning av kraven pa lots i framtiden ses 6ver.

Utskottet uppmadarksammar att Transportstyrelsen i februari 2017
presenterade ett forslag till en modell for att analysera risker och bedéma var
fartygen maste ha lots ombord. Utskottet noterar att for att géra en enhetlig
bedémning som grundar sig pa fler parametrar an i dag kommer Transport-
styrelsen bl.a. att anvénda sig av ett verktyg for att objektivt riskvardera lots-
leder. For att mojliggora en viss flexibilitet i systemet ska dven andra om-
stdndigheter av betydelse for sjosakerheten eller miljon kunna végas in vid
avgorandet av hur lotsplikten ska utformas. Det handlar t.ex. om bredden pé
farleden, hur manga fartyg som ror sig dér, hur ménga slussar och broar som
finns och om leden gar genom ett naturskyddat omrade. Parametrarna ska i
huvudsak vara verifierbara genom underlag som t.ex. statistik pa trafiktithet
och lotsledens langd men méste i vissa fall utgéras av bedémningar av
personer med erfarenhet av specifika lotsleder. Transportstyrelsen under-
stryker att detta forsta arbete med en riskbaserad lotsplikt avser risk-
bedémningen av lotslederna utifran deras utformning, naturliga betingelser
och bl.a. utmarkning och tillgangliga sjokortsutgavor. Transportstyrelsen vill
ocksa understryka att det i nulaget 4r de kriterier som anges i lotsforordningen
som ska utgora grunden for utformningen av lotsplikten.

Transportstyrelsen har framfort att man maste acceptera att ett generellt
regelverk till viss del maste ha en viss trubbighet for att vara rattssékert och
forstaeligt for de fartyg som omfattas av reglerna. Mer individuella
avgoranden av ett specifikt fartygs risk i en lotsled maste enligt Transport-
styrelsen troligen utformas som undantag till de generella reglerna och
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omfattas av en sérskild individuell provning. Transportstyrelsen betonar att
lotsplikten &r beroende av fartygets dimensioner och last. Transportstyrelsen
menar att kustsjofart med fartyg som lyder under sjosakerhetskonventionen
Solas eller det kommande PNF-regelverket kommer med nuvarande lotsplikt
att behandlas som alla Gvriga fartyg som trafikerar svenska farvatten. Aven
fartyg pé inre vattenvagar kommer att lyda under gallande lotspliktsregler.
Konstruktionen for inlandssjofartstrafiken i Sverige bygger pa att dessa fartyg
trafikerar samma farvatten som Solas-fartyg. Utskottet konstaterar att enligt
Transportstyrelsen 6ppnar inte nuvarande skrivningar i lotsférordningen for
att kunna undanta inlandssjofartsfartygen fran géllande lotsplikt. Om
Transportstyrelsen ska foreskriva att sa ska vara fallet kravs enligt
Transportstyrelsen en forordningséndring. Utskottet konstaterar att de skél
som i dag talar for att Solas-fartyg ska vara lotspliktiga &r desamma som de
skal som talar for att &ven inlandssjofartsfartyg med samma grad av risk ska
vara skyldiga att anlita lots.

Utskottet vill understryka att Transportstyrelsen beddmer att Sverige torde
ha det mest liberala systemet for att erhalla lotsdispens. Denna méjlighet fére-
ligger med rddande regelverk aven for inlandssjofartsfartyg och fér fartyg i
kustsjofart. Enligt Transportstyrelsen har nuvarande arbete med en dversyn av
lotsplikten i Sverige dnnu inte berért fragan om hur eventuella nya kriterier for
lotsplikt utifrén lotsforordningens skrivningar ska utformas. Om viss typ av
sjofart ska undantas fran den allmanna lotsplikten torde det enligt Transport-
styrelsen kravas en férordningséndring och ett politiskt stallningstagande i
fragan. Utskottet ar for tillfallet inte berett att ta nagot initiativ i denna fraga.

Nér det géller lotsavgifternas storlek kan utskottet konstatera att enligt Sjo-
fartsverkets tredrsplan for 2018-2020 genomfordes den senaste hojningen den
1 januari 2017. Avgiftshdjningen uppgick till i genomsnitt 5 procent och
genomfordes i syfte att uppna en dkad kostnadstackning for tjansten. Sjofarts-
verkets beddmning &r att kontinuerliga avgiftshdjningar i storleksordningen 5
procent per ar under dren 2018-2020 kommer att behéva genomforas for att
successivt 0ka kostnadstéckningen.

Den 1 januari 2018 introducerar Sjofartsverket en ny modell for lots-
avgifter. Lotsrabatten i Trollhatte kanal och Vénern uppgar i dagslaget till 65
procent av lotsavgiften. | den nya avgiftsmodellen justeras detta till 30 procent,
vilket motsvarar den extra tid som en lotsning tar i detta vattenomrade i
jamforelse med 6vriga lotsomraden. Den nya modellen innebar att en ny
nationell rabatt for lotsningar som tar I&ng tid infors. Vid en lotsning som tar
dver sju timmar rabatteras de 6verskjutande timmarna med 40 procent. |
genomsnitt ar lotsningarna i Trollhatte kanal och Vanern langre &n i dvriga
landet och kommer darfér att kunna dra nytta av denna nya rabatt. Detta
innebar att ett fartyg som lotsas i Trollhdtte kanal och Vénern erhaller 30
procent rabatt de férsta sju timmarna for att sedan erhalla 70 procent rabatt pa
overskjutande timmar.
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Utskottet uppmarksammar att den nya modellen innebér att lotsrabatten for
Trollhatte kanal, Vanern och Malaren sénks till en niva som motsvarar berak-
ningar av dessa leders lagre lotsningshastighet pa grund av slussar, bro-
dppningar och omfattande hastighetsbegransningar. Flera aktorer har pekat pa
att férandringen missgynnar kunden och att justeringen av rabattnivan innebar
att ett fartygs avgifter i vissa fall kan komma att fordubblas. Utskottet kan
konstatera att Sjofartsverkets nya avgiftssystem innehaller rabatter for
Vanersjofarten men i reducerad form i forhallande till dagens system. Den nya
modellen innebdr att det inférs en nationell lotsningsrabatt for alla genomférda
lotsningar for den tid som &verstiger sju timmar. Utskottet konstaterar att
justeringen av tidigare rabatt och inforandet av den nya lotsningsrabatten
uppges vara inkomstneutrala for Sjofartsverket.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet vill avslutningsvis framhalla att Sjofartsverkets nya avgiftssystem
syftar till att skapa stabilare intakter. Utskottet vdlkomnar den nya modellen
och Sjofartsverkets arbete med att battre anvénda farledsavgifterna som styr-
medel for att minska sjéfartens miljopaverkan. Utskottet noterar samtidigt att
de nya farleds- och lotsavgifterna har gett upphov till betydande kritik bland
berorda aktorer och forutsatter att verket beaktar inkomna synpunkter. Ut-
skottet vill dven understryka vikten av att i mojligaste man beakta behovet av
att underlatta 6verflyttning av gods fran vagtransporter till sjéfart. Utskottet
avser att fortsatta folja denna fraga, inte minst vilka konsekvenser som det nya
avgiftssystemet far for bade sj6fartsnaringen och miljon.

Med hénvisning till de insatser som genomfors finner utskottet samman-
fattningsvis inte skal att vidta ndgon atgard med anledning av motions-
forslagen och avstyrker déarmed motionerna 2016/17:1368 (SD),
2016/17:1392 (SD), 2016/17:1813 (SD), 2016/17:3509 (SD) yrkandena 11, 12
och 14 samt 2016/17:3510 (KD) yrkande 19.2 i denna del.

Riksrevisionens rapport om statliga investeringar i
allméanna farleder

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen lagger regeringens skrivelse 2016/17:164 il
handlingarna och avslar de motionsyrkanden om urvalsprocessen,
samhéllsekonomiska analyser och fyrstegsprincipen som har véackts
med anledning av skrivelsen.

J&mfor reservation 6 (SD).
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Bakgrund

Riksrevisionen har granskat statens insatser for att dstadkomma effektiva
investeringar i statliga farleder. Granskningen redovisas i rapporten Statliga
investeringar i allmanna farleder (RiR 2016:30). Syftet med Riksrevisionens
granskning var att undersoka om det i praktiken &r sa att investeringsalternativ
i farleder provas pa ett likvardigt satt som inom évriga trafikslag. Riksdagen
overlamnade rapporten till regeringen den 6 december 2016.

Skrivelsen

I skrivelse 2016/17:164 redovisar regeringen de atgarder som man har vidtagit
och avser att vidta med anledning av Riksrevisionens rapport, &ven om inga
direkta rekommendationer har lamnats. Med detta anser regeringen att gransk-
ningsrapporten ar slutbehandlad.

Planeringsprocessen

Riksrevisionen konstaterar att dagens planeringsprocess 4 mer sammanhéllen
&n den tidigare och mer konkurrensneutral mellan trafikslagen. En brist &r
dock att manga av utredningarna inte har foljt fyrstegsprincipen och att det
saknas tydliga motiveringar till varfor vissa projekt véljs ut till den nationella
transportplanen. Motiven till de s.k. byggstartsbesluten ar svara att félja.

Regeringen delar Riksrevisionens syn att det ar viktigt med en transparent
selektionsprocess och att transparensen i byggstartsbesluten bor 6ka. Enligt
regeringens uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till nationell trafik-
slagsdvergripande plan for utveckling av transportsystemet som beslutades
den 23 mars 2017 ska Trafikverket redovisa storre investeringsprojekt som
overvagts for planforslaget men som inte ingdr i forslaget, motsvarande en
okning av de ekonomiska medlen fér namngivna objekt med 10 procent.

Regeringen menar att det finns forutsattningar for att systemet med de
arliga byggstartsbesluten kan analyseras och utvecklas ytterligare. Regeringen
avser att aterkomma till riksdagen i denna fraga i samband med faststallande
av den nationella trafikslagsovergripande planen for utveckling av transport-
systemet for perioden 2018-2029.

De samhallsekonomiska analyserna

Riksrevisionen menar att kvaliteten pa de samhéllsekonomiska analyserna
successivt har blivit battre under de senaste aren, men att det likval finns
brister. Prognoserna 6ver hur stora fartygen kommer att vara i framtiden skiljer
sig at mellan olika kalkyler och det gors inga kénslighetsanalyser av an-
taganden om ekonomisk livslangd. Riksrevisionen anser ocksa att in-
vesteringsprojekten ibland avgransas alltfor snavt sa till vida att investeringar
i annan infrastruktur som ocksa behover genomféras for att nyttorna ska
realiseras inte inkluderas i kalkylen, vilket innebér en risk for att nyttor rdknas
dubbelt medan kostnaderna fordelas pa flera projekt.
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Regeringen avser inte att vidta nagra ytterligare atgarder nar det galler
utveckling av samhéllsekonomiska analyser och trafikprognoser kopplat till
farledsinvesteringar, da utveckling av modeller for samhallsekonomiska
analyser inom transportomradet redan ingar i Trafikverkets uppdrag.

Vad géller risken for dubbelrékning géller enligt regeringen att i normal-
fallet ska det i beslutsunderlag for objekt inte forutsattas att andra icke be-
slutade &tgarder genomfors. Regeringen pekar pé att den i ovanniamnda upp-
drag har gett Trafikverket i uppdrag att om det i vissa fall finns sérskilda skal
att forutsatta att en icke beslutad atgard genomfors sé ska det tydligt anges att
den samlade effektbedomningen bygger péa annu inte beslutade atgarder, vilka
dessa &r samt en indikation om hur den samhéllsekonomiska I6nsamheten
forandras om dessa atgarder inte kommer till stand. Detta géller enligt
regeringen for samtliga forslag pA namngivna objekt oavsett trafikslag.

Investeringsbesluten

Riksrevisionens granskning visar att de farledsinvesteringar som har beddémts
vara samhallsekonomiskt lénsamma ocksa har genomforts. Samtidigt noterar
Riksrevisionen att projekt som inte har kvalificerat sig for den nationella
transportplanen tycks ha varit ungefar lika samhéllsekonomiskt 16nsamma.
Det ar svart att siga om bedémningar av samhallsekonomisk lonsamhet tydligt
har paverkat investeringsbesluten. Granskningen visar &aven att med-
finansiering kan inverka negativt pa hur bedémningar av samhallsekonomisk
lénsamhet beaktas infor investeringsbeslut om farleder.

Regeringen betonar att i uppdraget till Trafikverket att ta fram forslag till
nationell trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet och
trafikslags6vergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur framgar
att de transportpolitiska malen, de transportpolitiska principerna, fyrstegs-
principen och ett trafikslagsovergripande synsétt ska vara utgéngspunkten for
Trafikverkets och lanens analyser och forslag till atgarder.

Regeringen uppger att man har vidtagit atgarder for att fortydliga
finansieringsprinciper for farledsinvesteringar i allmanna farleder och slussar.
Dessa principer galler enligt regeringen infor framtagande av nasta nationella
plan i enlighet med regeringens ovanndmnda uppdrag.

Motionen

I kommittémotion 2016/17:3710 framfor Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada
SD) att regeringens atgarder med anledning av Riksrevisionens granskning
inte &r tillrackligt Iangtgaende och att problemen som Riksrevisionen pekar pa
&r en del av ett storre systemfel géllande infrastrukturpolitiken. Urvals-
processen géllande vilka projekt som ska bli aktuella fér genomférande saknar
transparens och tydlighet. Oklarheter kring urvalsprocessen ar synnerligen
allvarliga. Motionarerna efterfragar darfor att regeringen verkar for en i all-
manhet tydligare motivering och storre transparens gallande infrastruktur-
investeringar (yrkande 1). For att de samhallsekonomiska analyserna ska
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kunna ligga till grund for prioriteringar och beslut géllande genomférande
kravs att dessa ar bade jamforbara och rattvisande. Motionarerna efterfragar
darfor att Trafikverket ges tydligare riktlinjer gallande hur de samhélls-
ekonomiska analyserna, och deras tilldmpning i beslutsprocessen, ska an-
vandas (yrkande 2). Motionarerna efterfragar vidare att regeringen tydligare
verkar for att fyrstegsprincipen foljs och att undantag och avsteg fran denna
tydligt motiveras och presenteras (yrkande 3).

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis valkomna den granskning av statliga investeringar
i allméanna farleder som Riksrevisionen har gjort. Granskningen har gett bade
riksdagen och regeringen viktig kunskap, och utskottet ser positivt pa att
regeringen har vidtagit och avser att vidta olika atgarder med anledning av
Riksrevisionens iakttagelser.

Utskottet konstaterar att beslut om statliga investeringar i allméanna farleder
for sjofarten tas fram inom ramen for den trafikslagsovergripande planeringen.
Trafikverket ansvarar for denna trafikslagsévergripande, langsiktiga planering
av det samlade transportsystemet for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjéfart och luft-
fart. Utskottet delar Riksrevisionens syn att det &r viktigt med en transparent
selektionsprocess och att transparensen i byggstartsbesluten bor éka.

Utskottet vill pAminna om att regeringen den 23 mars 2017 beslutade om
ett uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till en ny nationell trafikslags-
overgripande plan for perioden 2018-2029. Trafikverket ska redovisa storre
investeringsprojekt som Gvervagts for planforslaget men som inte ingar i
forslaget, motsvarande en ¢kning av de ekonomiska medlen fér namngivna
objekt med 10 procent. Utskottet delar regeringens beddmning att man pé sa
vis, infor beslut om faststallande av den nationella planen, fér ett forslag att ta
stallning till inklusive underlag pd de &tgarder som enligt Trafikverket
prioriterades ned framfér andra objekt utifrdn de ekonomiska ramar som finns
tillgangliga.

Riksdagen har beslutat att transportpolitikens dvergripande mal ar att saker-
stalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférserj-
ning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Utskottet vill understryka
att samhallsekonomisk effektivitet darmed &r ett viktigt kriterium i valet av
atgarder i transportsystemet, pa bade kort och lang sikt. Utskottet kan
konstatera att Trafikverket bedémer den samhéllsekonomiska effektiviteten
med hjalp av analyser som vager kostnader mot nyttor av olika atgarder. For
att kunna gora sadana analyser anvander Trafikverket trafikprognoser, effekt-
samband, samhéllsekonomisk metodik, kalkylvérden samt prognos- och
analysverktyg. Enligt forordningen (2010:185) med instruktion for Trafik-
verket ska myndigheten utveckla, forvalta och tilldmpa metoder och modeller
for samhallsekonomiska analyser inom transportomradet, inklusive efter-
kalkylering och successiv kalkylering (2 §). Uppdraget géller alla trafikslag, i
olika faser i planeringsprocessen och for alla steg enligt fyrstegsprincipen.
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Utskottet delar regeringens bedomning att utvecklingsarbetet behover
fortskrida. Det &r bl.a. viktigt att nyttor inte dubbelrdknas och att det av de
samhallsekonomiska beslutsunderlagen framgdr om det finns nagra
osékerheter i berékningarna av nyttor och kostnader.

Riksdagen har i olika sammanhang framhéllit vikten av att atgarder
analyseras och prioriteras utifran fyrstegsprincipen, vilken innebér att plane-
ringen gors i fyra steg. Det forsta steget (Tank om) handlar om att férst och
framst Gvervdga atgarder som kan paverka behovet av transporter och resor
samt valet av transportsétt. Det andra steget (Optimera) innebdr att genomfora
atgarder som medfér ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga infra-
strukturen. Vid behov genomfors det tredje steget (Bygg om) som innebdr be-
gransade ombyggnationer. Det fjarde steget (Bygg nytt) genomfdrs om
behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder ny-
investeringar eller stérre ombyggnadsatgarder.

Trafikutskottet féljer sedan lange fragan om samhéllsekonomiska analyser
och tilliampningen av dem inom transportomradet. Till exempel arrangerade
utskottet ett seminarium om samhallsekonomisk kalkylering 2009
(2009/10:RFR13). Trafikutskottets arbetsgrupp for forskningsfragor tog under
hosten 2014 fram en rapport om samhallsekonomiska analyser inom
transportsektorn med sarskilt fokus pa hallbar utveckling, Hallbara analyser?
— Om samhéllsekonomiska analyser inom transportsektorn med sérskild hén-
syn till hallbar utveckling (2014/15:RFR2). Syftet med rapporten var att for-
djupa kunskapen om analyserna i relation till hallbar utveckling och hur
metoderna anvands. Avsikten var ocksa att belysa olika satt att betrakta och
reflektera kring samhallsekonomiska analyser och hallbar utveckling. Vidare
var syftet att spegla det utvecklingsarbete som da pégick. | rapporten
konstaterade gruppen att det saval inom forskningen som pd ansvariga
myndigheter pagdr ett arbete med att utveckla och forbattra de
samhallsekonomiska analysmetoderna i syfte att fanga hallbar utveckling.
Gruppen menade att det kunde vara relevant att stalla frdgan om tiden &r
mogen for att gemensamt definiera och operationalisera vad héllbar utveckling
kan sta for i transportplaneringen. Det som behover preciseras sarskilt ar hur
de olika aspekterna av hallbarhet — ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet
— forhaller sig till varandra. Gruppen understrok sarskilt betydelsen av att
diskutera och definiera vad som avses med begreppet langsiktighet och
betonade vikten av att analyserna &r tillgangliga och transparenta.

Utskottet vill vidare padminna om att utskottet i betankande 2011/12:TU13
beddmde att fyrstegsprocessen har beaktats val i den transportpolitiska
planeringsprocessen. Vidare valkomnade utskottet i betdnkande 2016/17:TU4
att fyrstegsprincipen ar utgangspunkt for de satsningar och prioriteringar som
gors. Utskottet vill har ater framhalla att det ar angeldget med en kontinuerlig
utveckling av de samhéllsekonomiska metoder och modeller som anvénds i
infrastrukturplaneringen. Utskottet bedomer att det pagar ett aktivt utveck-
lingsarbete. Utskottet konstaterar &ven att det inom transportsektorn i all-
manhet, och i infrastrukturplaneringen i synnerhet, finns en lang tradition av
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att anvanda samhéllsekonomiska analyser nar man tar fram beslutsunderlag.
Utskottet vill ater understryka vikten av att dessa analyser &r val underbyggda
och av god kvalitet. Utskottet vill ocksa lyfta fram att Trafikanalys har
regeringens uppdrag att kontinuerligt folja Trafikverkets arbete med att ut-
veckla modeller fér samhallsekonomiska analyser.

Mot denna bakgrund avstyrker utskottet motion 2016/17:3710 (SD)
yrkandena 1-3 och foreslar att skrivelse 2016/17:164 laggs till handlingarna.

Vissa miljofragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa miljéfragor inom
sjofartsomradet. Utskottet framhaller bl.a. vikten av att sjotrafiken
Overvakas och regleras i syfte att 6ka sjotrafiksdkerheten och for att
forhindra att miljon fororenas. Utskottet valkomnar det pagaende
arbetet med att infora ett effektivt sanktionssystem for efterlevnaden
av svaveldirektivet.

Jamfor reservation 7 (L) och det sédrskilda yttrandet (V).

Bakgrund

Utslapp till luft och vatten

Fartygstrafiken i vattnen runt Sverige &r intensiv. Under 2015 besokte enligt
Havsmiljinstitutet ca 10 000 unika fartyg Ostersjon och Vasterhavet. Oster-
sjon tillhor varldens mest trafikerade hav. Det totala antalet fartygspassager i
centrala Ostersjon uppgick 2015 till ca 128 per dag. Endast en liten andel av
de fartyg som passerar genom svenskt territorialvatten och svensk ekonomisk
zon ar registrerade i Sverige eller drivs av svenska foretag. Fartygstrafiken kan
paverka miljon pd olika satt, bade direkt och indirekt, och avse bade utslapp
till luft och vatten:

« utslépp till luft: koldioxid, svaveloxider (SO), kvaveoxider (NOy) och
partiklar

« utslapp till vatten: olja, batbottenfarger, avloppsvatten, undervattensbuller
och barlastvatten.

Miljémalsberedningen har i betdankande SOU 2016:47 konstaterat att sjofarten
star for en véxande andel av de globala utslappen, och enligt prognoser for-
vantas utslappen oka kraftigt till 2050 om inga atgarder vidtas. Miljomals-
beredningen menar att atgarder och styrmedel som kan bidra till minskad
klimatpaverkan fran utrikes sjofart kan vara en kombination av ekonomiska
styrmedel, statligt stod till forskning och utveckling och att framja en dver-
flyttning av godstransporter fran vag till sjofart. Sjofarten bor ses som en del
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av ett storre transportsystemperspektiv dar en dverflyttning av godstransporter
frén vag till sj6fart kan bidra till att minska utslappen fran végtransporter.

Lagen (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg innehaller till-
sammans med tillhérande forordning och foreskrifter ett antal bestdmmelser
som syftar till att driften och framforandet av fartyg ska ge en sa liten miljo-
paverkan som majligt. Detta ska uppnds genom bestammelser om vad som &r
tillatet i fraga om utslapp och genom tekniska bestimmelser om fartygs
tekniska utrustning och konstruktion. Det finns dessutom regelverk for att
sakerstalla att alla fartyg har tillracklig styrka, téthet, stabilitet och styrformaga
med hansyn till anvandningen av fartyget. Dessa regler bygger pa inter-
nationella konventioner, avtal och EU-réttsakter, bl.a. sjosékerhetskon-
ventionen (Solas).

Verksamheten vid FN:s internationella sjofartsorganisation (IMO) bestar
till en betydande del av sjosékerhetsarbete, som i sin tur &ven syftar till dkat
miljoskydd, och miljoskyddsarbete. For miljoskydd finns bl.a. Marpol-
konventionen. Har finns bestdmmelser om hur fartyg ska vara konstruerade
och hur transport av oljeprodukter och andra farliga kemikalier ska ga till.
Inom EU har bl.a. olika s.k. sjosakerhetspaket tagits fram, men det finns ocksa
rattsakter inom miljéomradet som mer eller mindre berér sjofarten, exempel-
vis om utsldppen av svaveloxider.

Sverige deltar i IMO:s, EU:s och Helsingforskommissionens (Helcom)
miljoarbete. Det internationella samarbetet inom Helcom som ror sjofart och
bekampning av olje- och kemikalieutslapp sker i tvd kommittéer. Ar 2005
pekades Ostersjon ut av IMO som ett kansligt havsomrade. Inom den nidrmaste
framtiden kommer sj6fartsnaringen i omradet att omfattas av ett flertal nya
bestammelser sdsom reglering av kvéiveoxidutsldpp i Ostersjon, inforlivandet
av barlastvattenkonventionen och férbud mot utslapp av toalettavfall fran
kryssningsfartyg i Ostersjon.

For att minska utslappen av svaveloxid utgér Ostersjén, Nordsjén och
Engelska kanalen i dag ett s.k. svavelkontrollomrade (SECA). Inom IMO pa-
gér aven ett arbete med att minska kvaveoxidutslappen. Beslut om ett utslapps-
kontrollomrade for kvéaveoxider (NECA) i Ostersjon och Nordsjon forvantas
fattas sommaren 2017 av IMO:s miljoskyddskommitté och tréda i kraft 2021.
Det innebar att fartyg som byggs efter 2021 och som fardas i NECA-omréadet
ska vara utrustade med mer effektiv kvaveoxidrening.

Det &r forbjudet att slappa ut toalettavfall fran fritidsbatar i hav, sjéar och
inre vattendrag. Forbudet géller hela Sveriges sjoterritorium, langs Sveriges
kust, i alla sjéar och inre vattendrag. Av de ca 822 000 fritidshétarna som finns
i Sverige ar det enligt Sjofartsverket ca 10 procent som har en toalett ombord.
Det ar sedan 1990-talet forbjudet for all yrkestrafik att slappa ut toalettavfall
inom svenskt sjoterritorium och svensk ekonomisk zon. IMO beslutade i april
2016 om ett forbud mot utslapp av toalettavfall frén passagerarfartyg i Oster-
sjon. De nya reglerna innebdr att utslapp av toalettavfall inte kommer att vara
tillatet fran nya fartyg fr.o.m. 2019, och for befintliga fartyg fr.o.m. 2021.
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Sjofarten star ocksa for en del olyckor. Varje ar tar Transportstyrelsen emot
ca 200-250 olycks- och tillbudsrapporter fran yrkessj6farten. Av Transport-
styrelsens sakerhetsoversikt for sjofart och luftfart framgar att sakerheten inom
den yrkesmassiga sjofarten i Sverige var pa en hog niva under féregdende ar.
Under ret rapporterades 147 sjdolyckor, varav 28 olyckor var allvarliga eller
mycket allvarliga. Majoriteten av de rapporterade olyckorna skedde i nérheten
av Stockholm och Goteborg. Sjoolyckornas fordelning pé typ av farvatten
visar att den storsta kategorin & hamnomraden, dar nastan en tredjedel av
olyckorna sker. Dessutom sker méanga olyckor vid kaj, i inre kustfarvatten
samt nar fartyg gér i kanal och trdnga leder.

Kustbevakningen ansvarar for miljoraddning till sjoss och arbetar for att
skadorna vid utslapp av olja eller andra farliga amnen ska minimeras sa att
naturen kan skyddas s langt det ar mojligt. Under 2016 inkom 221 miljo-
réddningslarm till Kustbevakningen, vilket & en minskning med knappt
20 procent fran foregdende ar. Manga larm leder inte till operationer. Under
2016 genomférde Kustbevakningen totalt 34 miljéraddningsoperationer,
varav samtliga avsag oljeskyddsoperationer. Antalet operationer har minskat,
och Kustbevakningen konstaterar att antalet storre handelser blir farre dver
aren.

Sverige deltar i EU:s Ostersjoprojekt Sub-regional risk of spill of oil and
hazardous substances in the Baltic Sea (Brisk). Projektet tdcker alla maritima
regioner i Ostersjon, och Kustbevakningen leder det svenska arbetet. Enligt
Brisk sker ca 130 olyckor per ar, varav ca 7 procent har lett till spill.

Farleder och sjotrafikreglerande atgarder

Transportstyrelsen utfardar tillstand for sjomarken som Sjéfartsverket inte an-
svarar for samt utfardar riktlinjer for hur farleder ska utformas. Som en
konsekvens av farledens utformning och utmérkning kan Transportstyrelsen
utfarda lokala sjotrafikregler eller rekommendationer for sjotrafiken, t.ex. om
hur stora fartyg som far trafikera leden.

Med ruttsystem avses sjétrafikreglerande atgarder som syftar till att minska
olycksriskerna. Det omfattar bl.a. trafiksepareringssystem, enkel- och dubbel-
riktade leder, rekommenderade leder, djupvattenleder och forbudsomraden.
IMO ar det internationella organ som far inrétta och anta bestimmelser om
ruttsystem for den internationella sj6farten. Transportstyrelsen reglerar att
fartyg inom Sveriges sjoterritorium och ekonomiska zon ska folja de rutt-
system som enligt IMO:s beslut &r obligatoriska (TSFS 2010:157). Vidare kan
ett land enskilt bestamma om ruttsystem pa sitt inre vatten. | Sverige finns ett
antal sadana ruttsystem faststallda. Ruttsystemen faststélls genom foreskrift-
erna om sjotrafikregler i Stockholms skargard (SJOFS 2008:97) och om sji-
trafiken pa Vanern (TSFS 2010:100).
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Motionerna

Jesper Skalberg Karlsson (M) uppmarksammar i motion 2016/17:500 att nagra
av de mest trafikerade rutterna i Ostersjén gar genom marina Natura 2000-
omraden samt andra skyddsvarda omraden, dar aven sma utslapp av olja och
andra kemikalier kan fa stora konsekvenser for havsmiljon. For att minska
skadliga effekter pa havsmiljon av sjofartens utslapp till luft och vatten bor
darfor de mest trafikerade fartygsrutterna ledas bort fran Ostersjéns mest
kansliga omraden. Motionaren efterfragar darfor att riksdagen stéller sig
bakom det som anférs i motionen om fartygsrutter och oljeutslapp i Ostersjén.

Jan Lindholm (MP) menar i motion 2016/17:1342 att sotpartiklar som
landar pé& sno och is gor ytan mérkare och ékar absorptionen av solenergin,
vilket ar en av de stora faktorerna som paverkar takten med vilken klimatet
forandras. Tjockolja eller tungolja som ofta anvands av fartyg pa inter-
nationella vatten innehaller stora mangder svavel och ger stora mangder svarta
partiklar. Motionaren menar att Sverige bor stodja ett initiativ fran danska
redare och verka for ett totalforbud mot tunga oljor i rederiverksamhet.
Regeringen bor lyfta fragan i Nordiska radet, EU och inom IMO. Motionaren
efterfragar darfor ett forbud mot tunga oljor i Arktis.

| partimotion 2016/17:1989 uppmérksammar Jonas Sjdstedt m.fl. (V) att
det ar forbjudet for fritidsbatar att tdmma sitt avioppsvatten till sjoss och att
samma krav borde gélla for fartyg och férjor. For enskilda lander ar dock enligt
motionarerna de juridiska mojligheterna begransade for att komma &t den
dumpning som sker av avloppsvatten pé internationellt vatten. IMO kommer
att infora forbud mot avfallsdumpning till havs fér nya passagerarfartyg i
Ostersjon 2019 och for samtliga fartyg 2021. Motionarerna anser att Sverige
bor starka mojligheterna att nationellt motverka de negativa effekterna av
radande situation och gynna de fartyg som tar sitt miljoansvar. Motionarerna
efterfragar darfor att regeringen genom férordning och instruktion till Sjéfarts-
verket tillser att differentierade farledsavgifter som framjar tomning av toalett-
avfall pa land for fartyg som anléper svenska hamnar infors (yrkande 3).

Jonas Jacobsson Gjoértler m.fl. (M) konstaterar i kommittémotion
2016/17:3166 att vissa havsomraden har sarskilt kénsliga ekosystem och &r
darfor skyddade. Motionarerna efterfrégar att fartygsrutter andras for att
undvika sjofart i sdrskilt kansliga omraden (yrkande 8).

I kommittémotion 2016/17:3374 anfor Nina Lundstrom (L) att sjofarten har
en stor betydelse for att 6ka andelen héllbara transporter. Ostersjon ar kanslig
frén miljosynpunkt. Nar det galler farjetrafiken éver Ostersjon har man
kommit 1angt nar det galler utslapp av avgaser och spillvatten. Sverige bor i
samarbete med andra Ostersjolander arbeta for ytterligare forbattrade krav nar
det géller utslapp av emissioner fran Gvriga sjofarten. P& langre sikt bor
Sverige arbeta genom EU for att eliminera anvandningen av tjockolja for all
fartygstrafik som trafikerar europeiska hamnar. Motionéren efterfragar att
riksdagen stéller sig bakom det som anférs om sjofart (yrkande 13 i denna del).
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Utskottets stallningstagande

Fartygsrutter

Utskottet kan inledningsvis konstatera att sjofarten star infor ett antal ut-
maningar pa miljo- och klimatomradet. Utskottet ser, i likhet med regeringen,
det arbete som bedrivs inom EU och IMO som avgdrande for att minska sjo-
fartens miljo- och klimatpaverkan.

Utskottet uppmérksammar att Havs- och vattenmyndigheten (HaV) har
pekat pa att intresset for att nyttja havsomradena 6kar och véntas fortsatta att
oka. Inom sjofarten vantas méngden trafik 6ka samtidigt som fartygen blir
storre, nagot som enligt HaV ger utmaningar i riskhantering och i vissa
passager. Utskottet delar HaV:s bedémning att 6kningen av sjétransporterna
kan oka riskerna for olyckor och odnskade utslapp i havet. HaV menar att
fartygen narmar sig, eller har natt, de storlekar som farlederna kan klara utan
breddning och fordjupning. Utskottet konstaterar i sammanhanget att det finns
ett pagaende arbete med ny sjomatning som genomfors av Sjofartsverket for
att mota denna utveckling.

Utskottet vill vidare uppmarksamma att Havsmiljdinstitutet i sin rapport
2017:2 har lyft fram att fartygsrutterna spelar en stor roll for vilka skador som
uppstar av fartygens utslapp till vatten. Havsmilj6institutet anger som exempel
sjofartens operationella oljeutslapp som har visat sig orsaka mycket stor déd-
lighet bland hotade alfaglar vid utsjébankarna i centrala Ostersjon. Kustbevak-
ningen upptacker arligen négot hundratal utslapp i svenska vatten. Havsmiljo-
institutet pekar pa att en del av losningen pé detta problem kan vara att leda
om fartygstrafik forbi kansliga och skyddade omraden, vilket diskuteras i
arbetet med havsplanen for Ostersjon. Trafikverket, Sjofartsverket och Trans-
portstyrelsen har samtidigt framfort vikten av att planerna inte far hamma
sjofartens framkomlighet och sjosakerhet.

Utskottet pdminner dessutom om att det pagdr ett internationellt arbete
inom Helcom och IMO kring trafiksepareringssystem och forbudsomraden for
sjofart. Som framgaér av tidigare avsnitt ar system for dynamisk ruttoptimering
och Sea Traffic Management (STM) under utvecklingen inom sjofarten.
Konceptet STM syftar till att h6ja sékerheten, minska miljépaverkan och oka
effektiviteten till sjoss genom informationsdelning och nya smarta tjanster.
STM kan pd sikt mildra saval risker for olyckor som minska sambandet mellan
okad fartygsstorlek och 6kande ytansprak. Utskottet kan med tillfredsstéllelse
konstatera att tidiga tester visar att STM kan minska antalet grundstétningar
och kollisioner med 6ver 60 procent.

Vidare bor hdr namnas att EU i juli 2014 beslutade om ett ramdirektiv for
havsplanering (2014/89/EU). Direktivet innebar att medlemsstaterna senast
2021 ska ha uppréattat havsplaner. Utskottet konstaterar att den 1 september
2014 infordes en bestdammelse i miljobalken om statlig havsplanering i Sverige
som innebér att det ska finnas tre statliga havsplaner: en for Bottniska viken,
en for Ostersjon och en for Vasterhavet. Planerna ska omfatta stérre delen av
territorialhavet och svensk ekonomisk zon. | territorialhavet delar staten
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planeringsansvar med kommunerna medan den ekonomiska zonen &r enbart
statens planeringsansvar. Enligt havsplaneringsférordningen (2015:400) ska
HaV ta fram forslag till havsplaner. Utskottet noterar att utkast till havsplaner
for Bottniska viken, Ostersjén och Vasterhavet nu har tagits fram och ska
sedan beslutas av regeringen 2019. Huvudsyftet med havsplanerna &r att
tydliggora hur olika havsomraden kan anvindas. Ekosystemansatsen ar en
utgdngspunkt i bade EU:s havsplaneringsdirektiv och den svenska havs-
planeringsforordningen.

Utskottet understryker att havsplanerna ska ge forutséttningar for effektiva
transportvagar med lag bransleforbrukning samt att sjéfartens miljoeffekter
minimeras, sarskilt i ekologiskt kansliga omraden. Utskottet vill framhalla att
havsplanerna kan vara ett viktigt stod i det internationella arbetet med att styra
fartygsrutterna till omraden dar kansliga naturvarden inte riskeras av trafiken.
Havsplanerna kommer dock inte att vara direkt styrande for sjofarten. FN:s
havsrattskonvention satter ramarna for handelssjofartens réttigheter och
skyldigheter.

Utskottet vill framhalla att trafik 6vervakas och regleras i syfte att 6ka sjo-
trafiksdkerheten och for att forhindra att miljon fororenas. Utskottet
konstaterar att sjotrafikinformationstjanster och system for trafikseparering
spelar en viktig roll for att forhindra olyckor och utslépp.

Miljodifferentierade farledsavgifter

Utskottet vill pdminna om att sedan 1998 &r de svenska farledsavgifterna
miljodifferentierade. Den del av avgiften som ar baserad pa bruttodréktigheten
varierar med fartygens utslapp av kvéveoxider. Sjofartsverket behandlar an-
sokningar om reducerad farledsavgift, och vid utgangen av 2016 hade 37 far-
tyg fatt rabatt. Omkring 40 procent av dessa var svenskflaggade.

Som redan har framgatt av tidigare avsnitt presenterade Sj6fartsverket i
mars 2016 en ny modell for farledsavgifter som bl.a. innebdr att avgifterna ska
differentieras med syftet att minska fartygens totala paverkan pa miljon. Den
nya modellen innebdr att en ny form av miljostyrning infors genom en
klassificering enligt ett miljdindex. Indexet bygger pa fem utslappskategorier:
kvéaveoxider, koldioxid, svaveldioxid och partiklar, vatten- och avfalls-
hantering samt hantering av miljofarliga amnen. Fartygen placeras in i ett antal
avgiftsklasser utifran deras miljoprestanda i enlighet med ett miljoindex. Den
mest miljovanliga klassen (klass 1) betalar 10 procent av anlépsavgiften,
klass 2 betalar 30 procent, klass 3 betalar 90 procent medan klass 4 med sdmst
miljoprestanda betalar full avgift. Syftet ar att paverka hela fartygets miljo-
paverkan. Utskottet valkomnar den nya modellen som ska inforas den 1 januari
2018 och Sjofartsverkets arbete med att béttre an i dag anvanda farleds-
avgifterna som styrmedel for att minska sjofartens miljépaverkan. Utskottet
avser att fortsatta folja denna fraga, inte minst vilka konsekvenser som det nya
avgiftssystemet far for bade sj6fartsnaringen och miljon.
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Avloppsvatten och tdmning av toalettavfall

Utskottet kan konstatera att enligt bl.a. Havsmiljdinstitutet kommer den storsta
mangden av sjofartens utslapp av avloppsvatten och avfall fran passagerar-
trafiken, dvs. farjor och kryssningsfartyg. Mot den bakgrunden valkomnar ut-
skottet att IMO i april 2016 beslutade om ett forbud mot utslapp av toalettavfall
fran passagerarfartyg i Ostersjon. De nya reglerna innebér att utslapp av toa-
lettavfall inte kommer att vara tillatet fran nya fartyg fr.o.m. 2019, och for
befintliga fartyg fr.o.m. 2021. Overenskommelsen om ett nytt regelverk syftar
till att minska utsldppen av fosfor och kvéve i Ostersjon och darmed minska
bidraget till 6vergodning fran den internationella sjofarten, vilket ar positivt
for vattenkvaliteten och for den biologiska mangfalden i havet. Arbete for att
nd resultat och fa till stind ett forbud har bedrivits inom ramen for Helcom,
EU och IMO.

Utskottet pdminner ocksd om att hamnar inom EU sedan 2000 maste er-
bjuda avfallsmottagning. Flera av de storre passagerarhamnarna runt Ostersjon
har pa senare ar byggt ut och forbattrat sin kapacitet att ta emot avfall. Det
finns dock mindre och medelstora hamnar runt Ostersjén som fortfarande har
begransad mottagningskapacitet. | sammanhanget kan ocksa namnas att bade
Stockholms och Géteborgs hamn har miljodifferentierade hamnavgifter. |
Stockholms hamn far t.ex. fartyg rabatterad hamnavgift om de drivs med LNG
eller reducerar sina utslépp av kvéveoxid. Stockholms hamn har méjlighet att
kunna ta emot toalettvatten samt dusch- och diskvatten. Vid samtliga sju kryss-
ningslagen kan fartygen kostnadsfritt 1amna avloppsvatten. Enligt uppgift
lamnar atta av tio kryssningsfartyg sitt avloppsvatten i Stockholms hamn.
Kryssningsfartygen lamnar dock inte alltid i land, utan har ofta mojlighet att
rena sitt avioppsvatten ombord. De kan ocksa spara vattnet i sina tankar under
langre perioder for att sedan Iamna i annan hamn. Nar det galler farjetrafiken
har den linjebundna farjetrafiken sedan 1980-talet [&mnat sitt avloppsvatten i
land. | dag lamnas enligt uppgift 98 procent av alla passagerares avloppsvatten
i land i Stockholms hamn.

Utskottet ar mycket positivt till IMO:s beslut om ett férbud mot utslépp av
toalettavfall frn passagerarfartyg i Ostersjon. Utskottet vill framhalla att
forbudet bidrar till en mer hallbar sjéfart och forbattrade forutsattningar for
turistnaringen.

Oljeutslapp

Utskottet konstaterar att Kustbevakningen svarar for oljebekdmpningen till
sjoss i svenska vatten. Utskottet vill patala att utslapp av olja kan orsaka all-
varliga skador pa miljon. Vaxt- och djurliv kan skadas, strander kletas ned och
bottnar forstoras. Oljeutsldppen far ocksd sociala och ekonomiska
konsekvenser fér dem som drabbas.

Utskottet konstaterar att oljeutslapp till havet ar ett allvarligt fororenings-
problem. De miljoskador som uppstar kan enligt HaV vara bade kort- och
langvariga och &r olika beroende pé vilka av havets olika delar som drabbas.
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Olja i kustzonen orsakar ofta storre miljoskador &n ute i éppna havet. Den
storsta delen av de utsldpp som konstaterats bedoms uppga till maximalt
10 liter. Dessa utslapp upptacks oftast i kustndra omraden. Enligt HaV har
antalet konstaterade oljeutslapp inom svenskt ansvarsomrade minskat sedan
2004, men utdver de konstaterade utslappen foreligger ett stort morkertal.

Nar det galler risken for oljeutslapp i Ostersjon konstaterar utskottet att det
i dag inom Ostersjoomradet transporteras nastan dubbelt s& mycket olja som
for tio &r sedan, och dkningen forvantas fortsatta. Transporterna sker med allt
storre fartyg, navigationsforhallandena ar pa vissa platser svéra for storre far-
tyg och besvarliga isforhallanden kan rada vintertid.

Kustbevakningen har specialutrustade miljoskyddsfartyg och med hjéalp av
flygplan och satellitbilder kan oljeutslédpp upptéckas i ett tidigt skede. Med
hjalp av driftprognosprogrammet Sea Track Web &r det enligt Kustbevak-
ningen majligt att forutséaga var och nar ett utslapp nar land och darmed satta
in resurserna dar de behdvs bast, vilket utskottet ser mycket positivt pa.

Utskottet konstaterar att trafik évervakas och regleras i syfte att dka sjo-
trafiksékerheten och for att forhindra att miljon fororenas. Sjotrafik-
informationstjénster och system for trafikseparering spelar en viktig roll for
att forhindra olyckor och utslapp i omraden med tat trafik eller som &r sérskilt
riskfyllda. Som framgér av tidigare avsnitt syftar det nya konceptet STM till
att bidra till att minimera risker for grundstotning och forbattra fardplaner for
varje enskild transport. Utskottet vill betona att det &r mycket angeldget att
forbattringsarbetet for att minska riskerna for oljeutslapp fortsétter. Utskottet
forutsatter liksom tidigare ar att regeringen och dess myndigheter prioriterar
detta arbete.

Utslapp till luft

Utskottet vill inledningsvis papeka att sjofartens utslapp till luft paverkar i
forsta hand mgjligheterna att nd miljokvalitetsméalen Begransad klimat-
paverkan, Frisk Iuft, Bara naturlig forsurning, Ingen 6vergddning och Hav i
balans samt levande kust och skargard. Utskottet konstaterar samtidigt att
Miljomalsberedningen har framfort att sjéfarten ar ett energieffektivt trafik-
slag med hansyn till utsldppen av vaxthusgaser per vikt och strécka av trans-
porterat gods. Daremot finns en potential for ytterligare energieffektivisering
inom sjofarten och darmed lagre utslapp. Ar 2012 motsvarade utslappen fran
sjofarten omkring 2,1 procent av de globala utsldppen av vaxthusgaser. Enligt
prognoser fran IMO kan sj6fartens koldioxidutslapp 6ka med 50250 procent
mellan 2012 och 2050 om inga atgarder vidtas.

Utskottet konstaterar att det finns olika typer av marina brénslen, t.ex.
lattare typ av eldningsolja (marine gas oil, MGO, och marine diesel oil, MDO),
tyngre eldningsolja dven Kallat tjockolja (heavy fuel oil, HFO) och olika
medeldestillat. Exempel pa alternativa branslen med lagre miljopaverkan &r
flytande naturgas (LNG), biobransle och metanol. Inom sjoéfarten anvands
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framfor allt tunn eldningsolja, tjocka eldningsoljor samt diesel. Utskottet upp-
marksammar att den internationella sjofarten forutom koldioxidutslapp med-
for betydande utslépp av forsurande och 6vergddande &mnen. Enligt Natur-
vardsverket var utrikes sjofart den storsta enskilda kallan till férsurande ned-
fall av kvaveoxider (25 procent) och den nést stérsta kéllan till nedfall av
svaveldioxid (16 procent) i Sverige 2012. Sj6farten genererar ocksa utslapp av
sotpartiklar (s.k. black carbon), vilka ar kortlivade klimatpaverkande luft-
fororeningar (SLCP).

Utskottet pAminner om att det sedan 2015 rader sarskilda regler for utslapp
av svaveloxid i Ostersjon. For att minska fartygens utslapp till luft far sedan
den 1 januari 2015 inte fartyg som opererar inom SECA-omréaden (Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen samt kustomradena runt USA och Kanada) ha
mer &n maximalt 0,10 viktprocent svavel i branslet. For att méta kraven kan
man byta till lAgsvavliga marina branslen, anvéinda alternativa branslen som
LNG eller installera s.k. skrubbers som renar avgaserna.

| betdnkande 2015/16:TU17 konstaterade utskottet att det vid ett flertal till-
fallen behandlat frdgan om de skarpta svavelregler som inférdes den 1 januari
2015. Utskottet framforde att det &r viktigt att regeringen ser till att ett effektivt
sanktionssystem for efterlevnaden av svaveldirektivet infors skyndsamt. Mot
den bakgrunden riktade riksdagen ett tillkdnnagivande om detta till regeringen.
Regeringen har i skrivelse 2016/17:75 framfort att man noga foljer utveck-
lingen nationellt och internationellt i frdga om efterlevnaden av de nya svavel-
reglerna. Nationellt har enligt regeringen fa 6vertradelser mot reglerna noterats
inom ramen for Transportstyrelsens tillsyn. Arbetet med att se 6ver och lamna
forslag till ett mer effektivt sanktionssystem for overtradelser av svavel-
reglerna pdgar inom Regeringskansliet (Milj6- och energidepartementet). Ett
arbete pagadr med att ta fram en promemoria med forfattningsforslag. Ett
forslag som utreds ar enligt uppgift fran Regeringskansliet en administrativ
sanktionsavgift i form av en miljosanktionsavgift for att framja béattre mojlig-
heter att sanktionera 6vertradelser av kraven i svavelférordningen. Regeringen
avser att remittera forslaget under hosten 2017.

Utskottet menar att sjofartens utslapp av kvaveoxider maste minska. Ut-
skottet valkomnar darfor att ett beslut om ett NECA-omréde i Ostersjoén och
Nordsjon forvéntas fattas sommaren 2017 av IMO:s miljéskyddskommitté och
trada i kraft 2021. Ett sédant beslut innebar att skarpta regler for sj6fartens
kvaveutslapp kommer att galla i omradet for fartyg som byggs fran och med
2021.

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att utreda kostnader och andra
méjliga konsekvenser av att ett NECA-omrade inrattas. Trafikanalys
redovisade sitt uppdrag i mars 2017. For att ga fran nu géllande gransvarden
till de nya krdvs enligt Trafikanalys att fartygens maskiner klarar en
utsl&ppsminskning med ca 80 procent. Utskottet konstaterar att de stora
koparna av sjotransporter i NECA-omradet har en betydande andel export och
ar mycket beroende av sjétransporter. De ar ocksa beroende av sjéburen im-
port av ravaror till sin produktion. Till den skandinaviska och europeiska
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marknaden &r de inte fullt sa beroende av sjétransporter. En del gods gar pa
jarnvég eller lastbil och farja den kortaste végen till kontinenten. | norra
Sverige ar exportforetagen sarskilt beroende av sj6fart, bade nar det galler ut-
och intransporter av fardigvaror och ravaror. Trafikanalys bedémer mojlig-
heterna att fora Gver godstransporter till jarnvag och landsvag som sma eller
obefintliga av kapacitets- och kostnadsmassiga skal. Baserat pa tillganglig
teknik uppskattar Trafikanalys investeringskostnaden till ca 5 procent av den
totala kostnaden for anpassning till NECA for ett nytt fartyg. Den érliga
merkostnaden uppskattas till ca 3 till 5 procent av den totala arskostnaden per
fartyg. Trafikanalys konstaterar att merkostnaden sdledes ar begransad men
inte obetydlig. Manga andra faktorer bedoms dock paverka fraktpriserna mer,
framst priset pa fartygsbransle. Trafikanalys bedomer att effekterna pa
konkurrensen mellan trafikslagen eller transportflédena till foljd av NECA blir
sma eller férsumbara.

Utskottet kan vidare konstatera att regeringen i januari 2016 presenterade
en ny inriktning for den svenska miljopolitiken for Arktis. Dar beskrivs tre
omraden som kommer att vara prioriterade framover: ett starkt klimatarbete,
ett battre skydd av biologisk méngfald och ekosystem samt ett héllbart resurs-
utnyttjande. Dessutom kan har namnas att Sverige 4r medlem i Arktiska radet
och driver pé for ett mer aktivt klimatarbete inom radet. Vid radets minister-
mote den 10-11 maj 2017 diskuterades bl.a. fragor om klimat och inter-
nationellt samarbete i Arktis.

Utskottet vill d&ven peka pa pagaende arbete nationellt och internationellt
och framhalla vikten av en 6verflyttning av gods fran vagtransporter till sjo-
fart. Utskottet kan konstatera att internationella beslut ar avgérande for att
minska sjofartens utslapp till luft och vatten. Utskottet forutsatter, liksom i
betankande 2016/17:TU12, att regeringen fortsatter att aktivt driva fragor for
att inom ramen for det internationella samarbetet forbattra saval havs- som
landmiljoer. Utskottet vill vidare betona att Sverige anses vara ett féregangs-
land i fréga om sjofart med hog kvalitet och som tar ansvar for miljon. Det ar
darfor viktigt att dven i fortsattningen ha en hdg ambitionsniva. Detta ar till
godo inte endast for miljon utan kan &ven utgdra ett varumérke for den svenska
sjofarten och dess konkurrenskraft. Utskottet vill dessutom framhalla att inter-
nationella atgarder maste vidtas for att uppna miljéforbattringar inom sjofarten
och valkomnar att arbetet med att minska utslappen av kvaveoxider fortsatter.
Utskottet vill liksom forra aret framféra att det ar viktigt att regeringen ser till
att ett effektivt sanktionssystem for efterlevnaden av svaveldirektivet infors
skyndsamt. Utskottet valkomnar darfor det arbete som péagar i Regerings-
kansliet nar det galler dessa fragor.

Sammanfattande stallningstagande

Med hanvisning till de insatser som genomférs finner utskottet sammanfatt-
ningsvis inte skal att vidta ndgon atgard med anledning av motionsforslagen
och avstyrker darmed motionerna 2016/17:500 (M), 2016/17:1342 (MP),
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2016/17:1989 (V) yrkande 3, 2016/17:3166 (M) yrkande 8 och 2016/17:3374
(L) yrkande 13 i denna del.

Batregister

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsyrkande om att infora ett
fritidsbatregister. Utskottet anser att fordelarna med ett register for
fritidsbatar inte &r tillrackligt stora och pekar pa de initiativ som tas
for att finna konstruktiva losningar pa problemet med Gvergivna

batvrak.

Bakgrund

Det svenska fartygsregistret ar inréttat for registrering av skepp, skeppsbyggen
och vissa bétar. Att dgaren ska registrera sitt skepp ar ett krav som dven galler
for batar som anvands yrkesmdssigt. Om fartyget ar minst 12 meter langt och
minst 4 meter brett ar det ett skepp, annars ar det en bat. Alla skepp maste vara
registrerade i fartygsregistret, och krav pa registrering galler dven for batar
som anvénds yrkesmassigt om batens skrov &r minst 5 meter langt.

Ar 2015 fanns det enligt Sjofartsverket uppskattningsvis totalt ca 822 000
fritidsbatar i Sverige. Antalet sjodugliga batar uppgick till ca 756 000. Utéver
dem fanns ca 65 500 batar som inte &r i sjodugligt skick och som inte planeras
att sjosattas det narmaste aret.

Regeringen gav i december 2009 Naturvérdsverket i uppdrag att foresla ett
system for omhandertagande av uttjanta fritidsbatar samt, utifran Stats-
kontorets forslag i rapporten Vrak och dgarlésa bétar (2008:6), foresla ett
system for att spara dgare samt forsla bort och eventuellt skrota évergivna ned-
skrapande fritidsbétar. Naturvardsverket presenterade i juni 2011 rapporten
Nedskrapande och uttjanta fritidsbatar. | rapporten lamnas bl.a. férslag om att
infora ett producentansvarssystem for fritidsbatar, om ett obligatoriskt fritids-
bétsregister for alla fritidsbatar som inte ar registrerade i ndgot annat register
med motsvarande spéarningsmojlighet och om att andra reglerna for att ge
kommunerna battre mojligheter att omhénderta fartygsvrak.

Motionen

I motion 2016/17:1046 framfor Caroline Helmersson Olsson och Hans
Ekstrom (bada S) att problemet med nedskripande batar vantas ¢ka dé antalet
uttjanta batar forvantas oka. Motiondrerna menar att ett inférande av ett
bétregister skulle bl.a. underlatta utkravandet av &garansvar. Motionarerna
efterfragar foljaktligen att regeringen Overvager att infora ett batregister
(yrkande 2).
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Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att frdgan om ett inférande av fritids-
batsregister har behandlats av utskottet vid ett flertal tillfallen, senast i
betdnkande 2015/16:TU17. Riksdagen tillkdnnagav i mars 1995 att regeringen
borde Gvervaga ett aterinférande av ett statligt fritidsbatsregister (bet.
1994/95:TU12). Den davarande regeringen uppdrog i januari 2003 at Sj6-
fartsverket att utreda de tekniska, administrativa och ekonomiska forutsatt-
ningarna for ett fritidsbatsregister. Uppdraget redovisades i oktober 2003.
Remissinstanserna var dverlag kritiska till Sjofartsverkets rapport. En departe-
mentspromemoria om behorighetshevis for fritidshatar och fritidsskepp (Ds
2008:32) utarbetades och remitterades. | budgetpropositionen fér 2012 (prop.
2011/12:1 utg.omr. 22) behandlade den davarande regeringen fragan om ater-
inforande av det statliga fritidsbatsregistret och framférde sin bedémning att
sd inte bor ske.

Utskottet konstaterar att Havs- och vattenmyndigheten (HaV) menar att
overgivna eller uttjanta batar, s.k. skrotbatar, bor skrotas for att inte orsaka
onddig skada i naturen. HaV har samtidigt konstaterat att det inte finns nagot
register over fritidsbatar och att det darfor kan vara svart att hitta agaren till en
overgiven bat. I juli 2012 remitterade Miljédepartementet en promemoria om
flyttning av bétar och skrotbétar (dnr M2012/1824/R). | promemorian foreslas
en ny lag om flyttning av bétar i vissa fall. Enligt den foreslagna lagen skulle
regeringen f& meddela foreskrifter om rétt for en myndighet eller kommun att
flytta en bat om det behovs for att skydda manniskors hélsa och miljon,
undvika materiella skador eller uppratthalla ordningen till sjoss eller pa land.
Enligt den foreslagna lagen far regeringen aven meddela foreskrifter om ratt
for en myndighet eller kommun att flytta en bat fran en fastighet om fastighets-
agaren begar det och baten har varit uppstalld pa fastigheten under minst en
manad fran det att fastighetsagaren uppmanat batens agare att flytta baten eller
minst tvd manader fran det att fastighetsagaren paborjat forsok att na batens
dgare. | maj 2016 framforde infrastrukturministern i sitt svar pa fraga
2015/16:1250 att detta forslag bereds i Regeringskansliet.

Regeringen har nyligen lamnat proposition 2016/17:178 Skarpt ansvar for
fartygsvrak till riksdagen. | propositionen foreslar regeringen att Sverige ska
tilltrada 2007 ars internationella Nairobikonvention om avlagsnande av vrak
(vrakkonventionen). Regeringen lagger ocksa fram forslag till de lagandringar
som behdvs till foljd av tilltradet. Forslagen innebar att fartygets dgare ska
vara skyldig att avlagsna fartygsvrak som utgor en fara for sjofarten eller for
miljon, eller vidta ndgon annan &tgdrd for att komma till ratta med faran.
Agaren ska ocksa svara for de kostnader som atgdrderna medfér, forutom i
vissa undantagsfall. Nar det ar frdga om storre fartyg ska agaren enligt
regeringens proposition dessutom vara skyldig att ha en ansvarsforsékring,
eller stélla en annan betryggande sakerhet, for att tdcka sitt ansvar.

Utskottet vill &ven lyfta fram de initiativ som har tagits av privata aktorer
och intresseorganisationer, t.ex. Svenska Batunionen och stiftelsen Hall
Sverige Rent, for att finna konstruktiva Igsningar pa problemet med évergivna
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béatvrak. | t.ex. projektet Svenska skrotbatar har Hall Sverige Rent kartlagt och
inventerat uttjanta fritidsbatar i Stockholms lan, vilket resulterade i 38 funna
skrotbatar. Studien visade att det &r svart att identifiera agaren till Gvergivna
batar och att det &r dyrt att skrota batar som ar dvergivna. Utskottet vill vidare
lyfta fram att det finns batskrotar som arbetar for att minska antalet dvergivna
bétar, bl.a. genom att initiera ett projekt i syfte att etablera ett nationellt system
for atervinning av fritidsbatar. Bétretur ar ett nationellt natverk for miljo-
massigt korrekt insamling och atervinning av fritidsbatar.

Utskottet vill liksom tidigare ar ocksé understryka att évergivna batvrak ar
ett problem som vaxer i omfattning, och ofta & det markagaren som far
bekosta bortforsling av vrak nar dgaren inte gér att spara. Att plast- och trabatar
blir liggande i naturen under lang tid kan ge allvarliga negativa
miljokonsekvenser. Om baten innehéller olja eller bensin kan detta lacka ut i
naturen. Manga bétar innehaller ocksa giftiga dmnen som kan spridas i
markerna. Utskottet vill liksom tidigare ar peka pa att batarna ocksa forfular
miljon och att de pa olika satt kan innebara risker for manniskor. Mot denna
bakgrund vill utskottet framhalla att ett inférande av fritidsbatsregister skulle
kunna innebéra fordelar nér det galler sjosakerhet och ordningsfragor.

Utskottet noterar samtidigt att det inte &r klarlagt om kostnaderna fér in-
forandet och uppratthallandet av ett register éverviger nyttan med det, och mot
denna bakgrund anser utskottet att det inte ar motiverat att aterinfora ett statligt
fritidsbatsregister. Utskottet ser emellertid att andra angeldgna atgarder kan
vidtas for att minska problemet med nedskrapning pa grund av évergivna och
uttjanta bétar. En laglig forbattring av maéjligheterna att flytta batar skulle
kunna vara en sadan delatgard. Utskottet vill liksom tidigare ar framhalla
vikten av att underlatta for flyttning av uttjanta och 6vergivna batar. Utskottet
anser vidare att det &r angeldget att finna vélfungerande och kostnadseffektiva
I6sningar dar de problem som finns tgardas utan att fritidsbatsagare drabbas
av onddiga kostnader eller betungande byrékrati. Utskottet avstyrker mot
denna bakgrund motion 2016/17:1046 (S) yrkande 2.

Flytvast i fritidsbat

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar en motion om krav pa flytvast i fritidsbat.
Utskottet anser att ett inférande av eventuella krav pa flytvast maste
foregds av en noggrann analys av den foreslagna atgardens
Iamplighet.

Bakgrund

Varje ar fardas minst 1,5 miljoner personer i vuxen alder i fritidsbatar runt om
i Sverige. Sverige ar enligt Sjofartsverket ett av varldens mest fritidshattata
lander med ca 13 vuxna personer per fritidshat. Tre av fyra batagare upplever
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att batlivet paverkar deras halsa ganska eller mycket positivt. Det finns drygt
1 000 batklubbar med sammanlagt 250 000 medlemmar.

Malet for sakerhet inom sj6transportomradet ar preciserat i form av etapp-
malet att antalet omkomna fortlopande ska minska och antalet allvarligt
skadade ska halveras mellan 2007 och 2020 (se prop. 2008/09:93). Enligt Sj6-
fartsverket har antalet omkomna i samband med fritidsbétliv halverats de
senaste 20 &ren. Antalet omkomna har minskat fran 40 personer 2011 till 28
personer 2016. Ar 2007 var antalet omkomna per 100 000 batar 4,9 personer.
Sett 6ver den senaste femarsperioden &r nivan ungefar 3,8 omkomna per
100 000 bétar.

Transportstyrelsen utreder, analyserar och for statistik 6ver de olyckor som
intraffar. Syftet ar att fakta och kunskaper ska fa genomslag i sékerhetsarbetet.
Sjosakerhetsradet ar ett samarbetsorgan mellan myndigheter och organisa-
tioner som har anknytning till fritidsbatslivet och som arbetar for att skapa ett
sékrare batliv.

Transportstyrelsen redovisar s.k. hogsasongsmatningar som é&r faltstudier
som genomfors p& somrarna genom observationer vid farleder med mycket
fritidsbatstrafik. Vid hogsasongsmatningarna registreras bl.a. om man an-
vander flytvast. Sommaren 2016 anvande 56 procent av personerna ombord
négon typ av flythjalpmedel, vilket var en 6kning fran sommaren 2015 da 50
procent anvande ett flythjalpmedel. Storst var 6kningen bland ménnen.

Under aren 2013-2015 omkom 87 personer i fritidsbétsrelaterade olyckor.
Av dem bar 52 personer inte flytvast och omkom genom drunkning. Transport-
styrelsen och Svenska Livraddningsséllskapet har genom analyser av dods-
olyckor gjort en skattning som visar att sex av tio som omkom i fritids-
batsolyckor och inte hade flytvast skulle ha kunnat 6verleva om de hade anvant
flytvést.

Motionen

I motion 2016/17:2250 uppméarksammar Thomas Finnborg och Ann-Charlotte
Hammar Johnsson (bada M) att det ar reglerat i lag att alla som aker i bil ska
ha bilbalte men ndgon lag pa att man maste bara flytvast till sjoss finns inte.
Motiondrerna menar att krav bor stillas pa att det finns tillrackligt med
flytvastar ombord for att det ska réacka till alla passagerare ombord. Dartill
borde man krava att barn under femton ar ska bara flytvast nar de ar ombord
pa en fritidshbéat. Motionarerna vill att regeringen ser 6ver méjligheterna att ta
fram en lagstiftning som kan leda till en okad sakerhet pa sjon. Ett krav pa att
flytvastar alltid ska finnas ombord okar sval medvetenheten om flytvastens
betydelse som sékerhetsmarginalerna for alla som befinner sig pa sjon.
Motiondrerna efterfragar darfor att riksdagen stéller sig bakom det som anférs
om obligatorisk flytvast i fritidsbat.
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Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att den davarande regeringen 2011 gav
Transportstyrelsen i uppdrag att tillsammans med de berérda myndigheterna
och organisationerna ta fram en strategi for hur antalet doda och allvarligt
skadade skulle kunna minska i enlighet med regeringens mal for sakerhet inom
fritidsbatstrafiken. Uppdraget redovisades 2012, och strategin Sikrare bétliv
2020 godkandes i februari 2012. For att nd malen i strategin om ett sikrare
bétliv 2020 har medlemmarna i Sjosékerhetsrddet enats om att dstadkomma en
samlad satsning pa 6kad sékerhet.

Utskottet noterar att antalet dodsolyckor inom fritidsbétslivet har minskat
kraftigt sedan 1970-talet, men att den nedatgaende trenden har planat ut under
det senaste decenniet. Enligt Transportstyrelsen &r det inte utrett vilka faktorer
som har spelat storst roll nar det galler den nedatgéende trenden. Samtidigt
uppmarksammar utskottet att Transportstyrelsen konstaterar att flytvast ar det
enskilt viktigaste for sakerheten ombord. Utskottet ser positivt pa att Trans-
portstyrelsen pa sin webbplats uppmuntrar till anvandning av flytvast till sjoss.
Enligt Transportstyrelsen borde det vara lika naturligt och viktigt att anvénda
flytvést till sjoss som att anvanda sakerhetsbélte i bilen, och det &r viktigt att
samtliga ombord har ndgon form av flytvést. Enligt Transportstyrelsen okar
flytvasten i manga ldgen chanserna till dverlevnad vésentligt.

Transportstyrelsen uppger att det inte pagar nagot regelutvecklingsarbete
avseende flytvastanvandning. Enligt uppgift finns det déremot tankar i Sjo-
sakerhetsradet om att utvérdera vad ett forslag om obligatorisk flytvast skulle
innebara, inbegripet att i ett forarbete undersoka effekterna av sadana regler i
andra lander. Transportstyrelsen konstaterar att det i exempelvis Norge finns
regler om att flytvast ska vara tillganglig i vissa batar. En utredning skulle i sa
fall kunna ge underlag for ett eventuellt beslut om att ga vidare med lag-
stiftning eller inte. Transportstyrelsen uppger att myndighetens statistik och
analys inom omradet talar starkt for att flera av dem som omkommer hade haft
stora mojligheter att dverleva om de hade anvént flytvést.

Utskottet anser att ett inférande av eventuella krav pa flytvast maste foregés
av en noggrann analys av den féreslagna atgardens lamplighet. Utskottet har
tidigare framfort att det &r viktigt att grundligt utreda vilka behov av tgarder
som finns och vilka strategier som &r [ampligast for att forbéattra sjosakerheten
utan att man skapar onddiga och kostsamma regleringar som innebér hinder
inom fritidshatslivet (bet. 2014/15:TU11). Utskottet kvarstar vid denna upp-
fattning och vill liksom tidigare inte utesluta att krav pa flytvast skulle kunna
oka sjGsakerheten. Utskottet vill betona att ett infoérande av krav pa flytvast
utan att ha sakerstallt att dessa skulle leda till att olyckor kan undvikas eller
lindras innebar att man infor en betungande bérda for fritidsbatslivet utan att
med sékerhet generera positiva effekter i form av 6kad sakerhet. Exempelvis
skulle ett krav pa att inneha flytvast i fritidsbatar inte nddvandigtvis innebara
att de som riskerar att omkomma i drunkningsolyckor kommer att anvénda
flytvast. Utskottet noterar att det finns tankar inom Sjosakerhetsradet om att
utvérdera vad ett forslag om flytvést skulle kunna innebéra. Utskottet vill har
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ocksa peka pa att det & mycket angelaget med informationsinsatser for att dka
medvetenheten bland personer i fritidsbat om riskerna och for att i stérre ut-
strackning anvanda flytvastar. Mot bakgrund av det pagaende arbetet inom
omradet avstyrker utskottet motion 2016/17:2250 (M).

Forarbevis for vattenskotrar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar en motion om fdrarbevis for vattenskotrar.
Utskottet framhaller att fragor som ror sjosékerhet inom
fritidshatslivet &r mycket viktiga och att det &r angelaget att det sa
snart som mojligt infors krav pa forarbevis for vattenskotrar.

Bakgrund

En vattenskoter definieras enligt forordningen (1993:1053) om anvandning av
vattenskoter som en farkost vars l&ngd understiger fyra meter och som har en
forbranningsmotor med ett vattenjetaggregat som framsta drivkalla och har
utformats fér att framforas av en eller flera personer som sitter, star eller star
pé kna pa farkosten snarare an befinner sig i den. Inom definitionen ryms ett
antal olika modeller av vattenskoter dar utbudet kan variera bade vad galler
maskinkraft och storlek.

De senaste aren har anvandningen av vattenskotrar dkat. Nya anvandnings-
omraden for vattenskoter har tillkommit. Trots att det finns en potential att i
storre utstrackning kunna anvanda vattenskotrar for nyttoandamal anvands de
alltjamt mest som sport- och fritidsaktivitet. | takt med att vattenskoter-
anvéandandet 6kat har &ven vissa problem uppfattats.

Motionen

I motion 2016/17:1693 framhaller Isak From (S) att vattenskoterns daliga
rykte till stor del far skyllas p& forarna. De internationella sjovagsreglerna
galler &ven for vattenskotrar. Motiondren menar att vattenskoterforordningen
med regleringen att vattenskoter bara far framféras i allmén farled inte gar att
tillampa. Reglerna anses inte langre tillampbara enligt EU-regler om bl.a.
ratten att fritt utnyttja godkanda varor. Vattenskotrar har miljovanliga fyrtakts-
motorer och gor inte storre skada an andra bétar. Motionaren efterfragar mot
den bakgrunden att vattenskoterférordningen skrotas och att det i stéllet infors
krav pad behorighetsbevis, forarbevis eller kérkort samt aldersgranser for
snabba farkoster till sjoss.
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Utskottets stallningstagande

Utskottet har vid ett flertal tillfallen behandlat fragor om kompetensbevis for
fritidshatar. Utskottet vill inledningsvis pdminna om att riksdagen redan i
borjan pa 2000-talet beslutade att tillkdnnage for regeringen att forutsatt-
ningarna for inforande av obligatorisk utbildning och forarbevis for fritids-
bétar borde utredas (bet. 2004/05:TU7, rskr. 2004/05:178). Fragan aterkom
under det efterféljande riksmatet (bet. 2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308) da
riksdagen godkande vad regeringen foreslog om krav pé forarbevis for att fa
framfora vissa fritidshéatar. Med anledning av tillkannagivandena vidtog den
dévarande regeringen vissa atgarder. Bland annat utarbetades och remitterades
en departementspromemoria (Ds 2008:32) om behdrighetsbevis for fritids-
batar och fritidsskepp. | promemorian lamnades ett forslag om att infora en ny
lag om behdrighetsbevis for fritidshatar och fritidsskepp.

Utskottet paminner dven om att regeringen 2013 gav Havs- och vatten-
myndigheten (HaV) i uppdrag att kartlagga olagenheter fran vattenskotrar och
andra mindre, motordrivna vattenfarkoster samt analysera ett behov av sar-
skild reglering for dessa. HaV foreslog att krav pa hoghastighetsbevis infors
for framférande av fritidsfartyg som kan uppna hastigheter om minst 35 knop,
att krav pa behorighetsbevis inférs for forande av fritidsfartyg som kan uppna
en hastighet om minst 15 knop, att regleringen av det nuvarande kustskeppar-
intyget ingar i den foreslagna lagen samt att vattenskoterférordningen upp-
hévs. Hosten 2014 bereddes en promemoria inom Regeringskansliet
(N2014/3447/TE) om uppdrag att utreda inférande av férarintyg for vatten-
skoter.

Ar 2015 tillkédnnagav riksdagen for regeringen att det bor inforas forarbevis
och aldersgrans for framférande av vattenskoter (bet. 2014/15:TU11, rskr.
2014/15:194). Utskottet betonade att vattenskotrar kan orsaka ett flertal
problem. De har starka motorer och kan koras i hoga hastigheter pd grunt
vatten. Dartill kommer stérningar och buller som bl.a. riskerar att paverka
fagellivet i kdnsliga omraden. Utskottet pAminde om att i nuldget krévs inget
forarbevis eller &ldersgrans for att i kora vattenskoter. Utskottet framholl
dock att det var angel4get att det sa snart som mojligt infors krav pa forarbevis.
Detta forarbevis borde fokusera pa att den som framfor vattenskotern kan géra
det pa ett sdkert och tryggt satt, for sdval foraren sjalv som for de personer och
djur som vistas i narheten, samt &r inriktat pa att ha forstaelse for hastigheter
och sjovett. Utskottet var medvetet om att gransdragningsproblematiken
gentemot andra vattenfordon innebdr vissa utmaningar nar det galler att lag-
stifta om krav pa aldersgrans och forarbevis for vattenskoter men hyste stort
fortroende for att regeringen skulle finna lampliga lagstiftningsldsningar.

Utskottet kan konstatera att i januari 2016 uppdaterades och fardigstalldes
Regeringskansliets promemoria (N2014/3447/TE). | promemorian behandlas
ett uppdrag att utreda mojligheten och forutsattningar for inférande av nagon
form av obligatorisk utbildning och inférande av forarintyg for vattenskoter.
Syftet med en sadan uthildning och ett forarbevis for vattenskoter ar att hoja
kunskapsnivan hos anvéndare av vattenskotrar vad galler sjoregler och
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beteende till sjéss samt miljopaverkan. | promemorian ges forslag till lag om
krav pa obligatoriskt forarbevis for vattenskoter. Utformningen av ett sadant
forarbevis bygger pa att den som klarat ett obligatoriskt kunskapsprov med
godkaint resultat ska vara beréttigad att anséka om ett forarbevis. Aven den
som sedan tidigare innehar ett sddant forarintyg for fritidsbdt som
administreras av Namnden for batlivsutbildning (NFB) eller avlagt befals-
examen minst klass V11 ska kunna ansdka om ett forarbevis for vattenskoter.

Utskottet konstaterar att utredningsuppdraget inte omfattade att understka
utbildningsmoment eller obligatoriska férarbevis fér andra fartygstyper inom
fritidsbatssegmentet eller att ta stallning till eller utreda &ndring av for-
ordningen (1993:1053) om anvandning av vattenskoter. | promemorian
lamnades dven ett forslag pa en forordning om forarbevis for vattenskoter.
Denna forordning &r tankt att komplettera lagen och ge bl.a. nérmare
instruktioner till Transportstyrelsen som foreslogs vara den myndighet som far
huvudansvaret for administration och tillsyn éver utfardande av forarbevis for
vattenskoter. Regeringskansliet remitterade i januari 2016 forslaget om
obligatoriskt forarbevis for vattenskotrar. Regeringen har i skrivelse
2016/17:75 uppgett att efter avslutad remiss har en remissammanstallning
gjorts. Arendet bereds vidare.

Utskottet vill framhalla att fragor som ror sjosakerhet inom fritidsbatslivet
ar ytterst viktiga. Det ar darfor angelaget att det s& snart som majligt infors
krav pa forarbevis. Mot bakgrund av pagdende beredningsarbete avstyrker
dock utskottet motion 2016/17:1693 (S).
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1. Svensk sjofarts konkurrenskraft, punkt 2 (M, C, L, KD)

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M),
Anders Akesson (C), Boriana Aberg (M), Robert Halef (KD) och Lars
Tysklind (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2016/17:2530 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkandena 27 och
28,
2016/17:3119 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 5 och
2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 19.2 i denna del.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis framhalla att sjofarten har stor betydelse for naringslivet
och det svenska transportsystemet. Nar det géller gods transporteras en mycket
stor andel av Sveriges utrikeshandel sjévagen och nér det géller passagerar-
trafik transporteras flera miljoner passagerare varje ar med farja till och fran
Sveriges grannlander.

Vi vill ocksd framhélla sjéfartens betydelse for miljon och klimatet. Sjo-
farten ar ett forhallandevis héllbart trafikslag dar det finns en mycket stor
outnyttjad kapacitet i Sverige i dag. For att vi ska kunna nd Miljomalsbered-
ningens mal om att Sverige ska vara klimatneutralt till 2045 kravs det ytter-
ligare insatser. Utslappen av vaxthusgaser maste minska, och detta kraver
naturligtvis manga typer av atgérder inom alla samhallssektorer, dar minskade
utslapp frdn transportsystemet ar avgorande. Vi vill framhalla att sjofarten ar
en viktig faktor for klimatomstéllningen. Genom att flytta dver mer transporter
till jarnvég och sjofart kan vi minska utslappen.

Vi vill vidare starkt betona att det &r viktigt att den svenska sjofartens
konkurrenskraft forbéattras. Vi paminner i sammanhanget om att allians-
regeringen tog fram en handlingsplan for att stdrka konkurrensforutsatt-
ningarna for den svenska sjofartsnaringen och dven paborjade arbetet med en
maritim strategi. For att forbattra sjofartens konkurrenskraft ar det viktigt att
naringens kostnader minskar. Vi menar att sjéfarten maste ges goda villkor
och konkurrenskraftiga skatter for att behdlla och 6ka antalet svensk-
registrerade fartyg. Vi vill betona att nar taxor for den statliga tillsynen och
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andra uppgifter utformas &r det viktigt att det gors ur ett effektivitetsperspektiv
med utgangspunkt fran brukaren.

Statlig tillsyn och godké&nnande, t.ex. genom Transportstyrelsen, ar ibland
en forutsattning for att foretag ska kunna starta och verka. Vi vill dock
uppmarksamma att den administrativa bérdan for aktérer verksamma inom
sjofartsnaringen riskerar att hamma utvecklingen. Manga i branschen upplever
att myndighetskontakter ar komplicerade och det bor darfoér inforas en s.k.
one-stop shop for myndighetskontakter, dér det ska racka med en enda kontakt
in i myndighetsvarlden for att i s& hog utstrackning som majligt minska den
byrékratiska borda som drabbar branschen. Detta bor vara en del i ett storre
paket dér regeringen aven bor se 6ver mojligheten att forenkla inflaggnings-
procedurerna for de foretag och fartyg som aterigen vill flagga svenskt, i syfte
att stérka svensk sjofartsnaring.

Sjofarten &r en global néring som sysselsatter miljontals manniskor varlden
over. Internationella sjofartsorganisationen (IMO) med 6ver 170 medlems-
stater, varav Sverige ar en av dessa, bedriver arbete med bl.a. sjosékerhet,
skyddet av den marina miljén och sjéfartsskydd. IMO bedriver ocksa ett arbete
for att oka kvalitetskraven pé flaggstaters sjdadministrationer. Vi vill under-
stryka att ett litet, exportberoende land som Sverige & mycket beroende av
goda konkurrensvillkor gentemot andra lander. Det har darmed avgérande
betydelse att undvika nationella sarlésningar i stérsta mojliga mén och det ar
viktigt att i stéllet uppmuntra internationellt samarbete. Genom en stark
svenskflaggad handelsflotta kan Sverige paverka utformningen av de inter-
nationella reglerna for sjofarten och dess anstéllda. Utflaggning av svenska
fartyg riskerar att utarma kompetensen och Sveriges rost i internationella
sammanhang och diarmed mojligheten att paverka arbetsvillkoren inom sjo-
néringen. Darfor bor regeringen verka for att regler som ror sjofarten framfor
allt ska tas globalt inom t.ex. IMO och att gemensamma globala system for
sjotrafikledning uppmuntras och understods.

Sammanfattningsvis menar vi att den svenska konkurrenskraften inom
sjofarten behdver starkas och att regeringen bor verka for att regler som ror
sjofarten framfor allt ska tas globalt och att gemensamma globala system for
sjotrafikledning ska uppmuntras och understddjas.

Vad vi nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

2. Narmare om sjofartsstodet, punkt 3 (M)

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M) och
Boriana Aberg (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha féljande
lydelse:
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Déarmed bifaller riksdagen motion
2016/17:2531 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 44.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis framhalla vikten av att Sverige far ett transportsystem
som forenar god tillganglighet med I&gre utslapp av klimatgaser. Battre villkor
for svensk sjofart spelar en viktig roll for att nd mer héllbara transporter. En
stérkt konkurrenskraft bidrar dven till att den svenska sjofarten kan fortsatta
att utvecklas, véxa och ha en hdg innovationstakt. Vi vill se en dkning av an-
talet svenskflaggade fartyg. En viktig statlig insats for att framja svensk sjofart
ar sjofartsstodet som lamnas till arbetsgivare for skatt pa sjdinkomst samt
arbetsgivarens kostnader for arbetsgivaravgifter och allmén I6neavgift. De
senaste tio &ren har sjofartsstodet legat pd i genomsnitt 1,7 miljarder kronor
per ar. Enligt Trafikanalys skulle inte rederier kunna bedriva den verksamhet
de gor i dag utan sjofartsstodet, utan de skulle troligen flagga ut de fartyg som
nu finns i det svenska fartygsregistret.

Vi har uppmarksammat att ett stort problem &r att rederier inte pa férhand
kan fa besked om huruvida de ar berattigade till sjofartsstod. Detta leder till
att de manga ganger avstar fran att registrera fartyg i Sverige. Detta ar djupt
otillfredsstéllande. Delegationen for sjofartsstod uppger att som sjofartsstodet
nu ar uppbyggt gar det inte att ge forhandshesked i frdgan om stod faktiskt ska
utgd. Vi vill dock peka pa att delegationen har lamnat ett forslag i denna fraga
och menar darfor att regeringen snarast bor utreda om férhandsbesked om
sjofartsstod kan ges i syfte att 6ka antalet registrerade fartyg i Sverige.

Vad vi nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

3. Inlandssjofart och kustsjofart, punkt 4 (M, C, L, KD)

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M),
Anders Akesson (C), Boriana Aberg (M), Robert Halef (KD) och Lars
Tysklind (L).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2016/17:28 av Lars Tysklind och Said Abdu (bada L) yrkandena 1 och 2,
2016/17:2530 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 26,
2016/17:2531 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 43 och 45,
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2016/17:3374 av Nina Lundstrom (L) yrkande 13 i denna del och
2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 19.2 i denna del,
bifaller delvis motion

2016/17:3183 av Penilla Gunther (KD) och

avslar motionerna

2016/17:2162 av Sten Bergheden (M) yrkandena 1 och 2 samt
2016/17:2939 av Cecilia Widegren (M).

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att sjéfarten har stor betydelse for det svenska
transportsystemet och att det &r 6nskvart att s3 mycket godstrafik som méjligt
fors over till fartyg. For att uppnd klimatmalen maste utslappen av vaxthus-
gaser minska. Det kraver naturligtvis manga typer av atgarder inom alla sam-
héllssektorer, dar minskade utsldpp fran transportsystemet ar avgdrande.
Genom att flytta 6ver mer transporter till jarnvég och sjofart kan vi minska
utslappen. Vi vill framhalla att vattenvagarna &r viktiga for att 6ka andelen
héllbara transporter. Det finns flera vattenvagar och ett stort antal hamnar i
Sverige, vilket innebér att det finns goda mdjligheter att avlasta vagnatet och
pa sa sitt minska klimatbelastningen. Det dr darfor angelaget att svensk sjofart
ges goda villkor.

Samtidigt kan vi konstatera att inlands- och kustsjéfarten maste vara mer
konkurrenskraftig i forhallande till Gvriga trafikslag for att den ska kunna
utvecklas. Vi vill darfor framhalla att det behdvs olika atgarder for att frimja
att godstrafik 6verfors fran vag till sjofart. Vi vill har pAminna om att allians-
regeringen tog fram en handlingsplan for att starka konkurrensforutsatt-
ningarna for den svenska sjofartsnaringen och paborjade aven arbetet med en
maritim strategi.

Vi vill betona att arbetet med att frimja vattenvagarna maste prioriteras for
att oka andelen hallbara transporter. Alliansregeringen pabdrjade ett viktigt
arbete for att infora EU:s regelverk for inre vattenvagar i Sverige, vilket bor
kunna leda till mer godstransporter till sjoss. Okad inlandssjofart leder till att
transportinfrastrukturen pé land avlastas och att det finns kapacitet for den
samlade godsvolymen att 6ka. Vi menar att inforandet av EU:s regelverk for
inre vattenvagar kan fa positiva effekter pa godstransporter med fartyg, men
vi vill betona att det ar mycket angeldget att det inte infors nagra svenska
sarregler som fordyrar eller forsvarar anvandandet av de inre vattenvagarna,
utan att sjosdkerheten aventyras.

Vidare kan vi konstatera att det behdvs en god infrastruktur fér inlands-
sjofarten for att tacka behoven frdn naringslivet och medborgarna. Vi vill dar-
for peka pé att de inre vattenvagarna och infrastrukturen runt dem behover
rustas upp for att mer gods ska kunna ga till sjoss. Mycket av sjofartens infra-
struktur finns redan pa plats, men ytterligare investeringar i inlandssjcfartens
infrastruktur bor planeras. En 0kad andel transporter till sjoss innebdr ett
effektivt satt att optimera anvandningen av transportsystemet. Darfor maste
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det tas ett helhetsgrepp for att méjliggora inlandssjéfart pa i forsta hand
Vénern och Mélaren.
Vi anser sammanfattningsvis att regeringen bor prioritera arbetet for att
stérka inlandssjofarten samt motverka svenska sérregler for inre vattenvégar.
Vad vi nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

4. Farleds- och lotsningsavgifter, punkt 5 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2016/17:1368 av Jimmy Stahl (SD),
2016/17:1392 av Jimmy Stahl (SD),
2016/17:1813 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bdda SD) och
2016/17:3509 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkandena 11, 12 och 14 samt
bifaller delvis motion
2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 19.2 i denna del.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis understryka att sjofarten ar en viktig naring med stora
mojligheter att frakta gods utan att nya vagar behdver byggas och helt utan
trangsel. Sverige har en av Europas langsta kuststréckor och ca 50 hamnar som
kan hantera gods. Trots detta nyttjas inte sjofarten i den utstrackning man hade
kunnat hoppas pa. Det &r en mycket liten del gods som fraktas med fartyg inom
Sverige. Vara vagnat ar hart anstrangda under vissa tider pa dygnet och
jarvagen med dess bristande underhall har svart att kunna frakta mer gods i
dag. Vi vill understryka att sjofarten har en helt annan mdjlighet att frakta
gods, men den &r i dagsléaget kraftigt underutnyttjad. Om gods finner nya végar
och soker sig till inlands- och kustsjofarten skulle det ge bade miljévinster och
mindre végslitage. Fartygstrafik mellan svenska hamnar skulle i ¢kad ut-
strackning kunna komplettera och avlasta landtransporterna. | framtiden kan
en kustsjofartsldsning ocksa vara en del av en inlandssjofartstransport. Vi vill
darfor framhalla att sjofarten har en mycket stor outnyttjad potential.

Sedan den 16 december 2014 &r det mojligt att dven i Sverige bygga och
utrusta fartyg for inlandssjofart. Regelverken och kostnaderna for att bedriva
inlandssjofart har dock inte varit fastslagna, vilket har gjort att redarna inte har
vagat satsa pa inlandssjofart. Vi menar att de inre vattenvigarna tillsammans
med kustsj6farten har stor potential att transportera stora méngder gods inom
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Sverige och pa sa vis avlasta vart anstrangda transportsystem, men enligt var
bedémning behovs det stimulanser for att fa igdng denna trafik.

Vi menar darfor att staten maste stodja sjofarten genom att minska kost-
naderna for att bedriva sjofart. Det finns uppgifter som visar att sj6farten star
for 96 procent av sina kostnader, medan motsvarande siffra for jarnvagen ar
enbart 26 procent. Vi understryker att det finns ett stort behov av att stddja
sjofarten att fa s& goda forutsattningar som majligt; genom lagre kostnader ges
sjofarten incitament att satsa pa att bygga upp trafik pa vattenvagarna.

For att forbattra sj6fartens konkurrensvillkor vill vi darfor att isbrytningen,
som i dagslaget finansieras via farledsavgifterna, ska betalas av staten. Vi
konstaterar att Sjofartsverkets anslag har reducerats i statsbudgeten for 2017,
trots nationella och internationella ambitioner om att mer transporter ska ga pa
vattenvégar. Vi noterar att konsekvensen for Sjofartsverket blir att man tvingas
lagga Gver mer kostnader pé sjofartens aktorer. Okade kostnader for sjofarten
leder bort frdn, snarare an mot, de politiska malen.

For att frimja bade inlands- och kustsjofarten och stimulera till att mer gods
transporteras pa vatten maste man aven se over farledsavgifterna. Sjofarts-
verket hojde farledsavgiften med 8 procent den 1 januari 2017 och den
kommer i framtiden att indexjusteras arligen. Vi menar att ett satt att framja
sjofarten och gora det mer fordelaktigt att flytta gods fran vég till sjo vore att
overviga stimulanser i form av t.ex. farledsavgiftsbefrielse i fem ar for kust-
sjofart och sjofart pa inre vattenvagar. Vi menar ocksé att malen om att lang-
véga godstransporter ska flyttas fran lastbil till jarnvag och sj6fart rimmar illa
med en indexupprakning av farledsavgifterna, varfor vi motsatter oss en sadan
indexupprakning. Det &r inte rimligt att man maste betala farledsavgift varje
gang ett fartyg gar in till en hamn for att hamta gods. Detta medfor att fartygen
véljer att inte g& in i hamnar dar det finns mindre mangd gods pa grund av
kostnaderna. En lattnad i farledsavgifterna eller kanske slopade farledsavgifter
skulle dven leda till fler jobb i hamnarna eftersom fartygen da skulle kunna
gora fler stopp och hamta gods.

En annan frdga som vi vill lyfta fram handlar om lotsplikten och lots-
avgifterna. Vi menar att det bor utredas om det & mojligt att lotsbefria inlands-
sjofarten.

Vi anser sammanfattningsvis att sjofarten bor framjas genom att stimu-
lanser och lattnader i eller borttagande av farledsavgifterna for inlandssjofart
och kustsjofart bor utredas, att isbrytning inte ska finansieras via farleds-
avgifterna och att farledsavgifterna inte ska indexeras upp. Vi menar att
regeringen aven bor utreda mojligheten att lotsbefria inlandssjéfarten.

Vad vi nu anfoért bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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5. Farleds- och lotsningsavgifter, punkt 5 (KD)
av Robert Halef (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Déarmed bifaller riksdagen motion
2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 19.2 i denna del,
bifaller delvis motion
2016/17:3509 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 12 och
avslar motionerna
2016/17:1368 av Jimmy Stahl (SD),
2016/17:1392 av Jimmy Stahl (SD),
2016/17:1813 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD) och
2016/17:3509 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkandena 11 och 14.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona att svensk sjofart & en mycket viktig naring for
landets utveckling och konkurrenskraft, och sjéfarten har stor betydelse for det
svenska transportsystemet. Vi kristdemokrater vill 6ka den svenska sjofartens
konkurrenskraft eftersom de svenska vattenvégarna ar underutnyttjade, sam-
tidigt som framfor allt jarnvagen pressas av ett allt hardare kapacitetstryck och
inte racker till. Jamfort med végtransporter innebar dessutom transporter pa
vattenvégar en miljévinst.

Jag kan konstatera att sjofarten betalar for vinterunderhdllet av sina
transportleder genom att farledsavgifter finansierar isbrytningen. Jag delar
branschens oro for detta och menar att regeringen bor se Over hur
finansieringen av framfor allt isbrytning men &ven annat farledsunderhall ska
gé till for att framja konkurrensneutralitet mellan alla trafikslag.

Vad jag nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

6. Riksrevisionens rapport om statliga investeringar i
allméanna farleder, punkt 6 (SD)

av Tony Wiklander (SD) och Jimmy Stéhl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 6 borde ha féljande
lydelse:
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Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Déarmed bifaller riksdagen motion
2016/17:3710 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bdda SD) yrkandena 1-3 och
lagger skrivelse 2016/17:164 till handlingarna.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att Riksrevisionens rekommendationer och slut-
satser i hogsta grad ar relevanta. Det &r gladjande att regeringen ocksa avser
att vidta, och i viss man redan har vidtagit, olika atgarder med anledning av
Riksrevisionens rapport. Daremot anser vi att regeringens atgarder inte ar
tillrackligt 1dngtgéende och att problemen som Riksrevisionen pekar pa bara
&r en del av ett stérre systemfel gallande infrastrukturpolitiken.

Riksrevisionen patalar att det i urvalsprocessen gallande vilka projekt som
ska bli aktuella fér genomférande saknas transparens och tydlighet, och att det
ibland &r oklart varfor det ena projektet blir prioriterat framfor det andra — trots
en prognostiserad likvardig samhéllsekonomisk nytta. Detta menar vi &r
mycket allvarligt, da infrastrukturprojekt i regel ar kostsamma och paverkar
samhallet dver lang tid. Vi anser att handhavandet av skattebetalarnas pengar
kraver yttersta respekt och att regeringen maste hantera statens medel ansvars-
fullt. Oklarheter kring urvalsprocessen ar darfor synnerligen allvarliga efter-
som de riskerar att skada fortroendet for staten och darmed viljan att bidra och
i forlangningen &ven skattemoralen. Som ett aktuellt exempel kan ndmnas att
Gota alv, dar manga slussar enbart har en teknisk livslangd beréknad till 2030
och dér stora behov av jordskredssékring foreligger, enbart finns med i nu-
varande transportplan under rubriken Utpekade brister.

Riksrevisionen ger konkreta forslag for hur den s.k. fyrstegsprincipen battre
ska kunna foljas. Vi vill starkt understryka vikten av att kritiken och forslagen
foljs upp mer noggrant.

For att de samhallsekonomiska analyserna ska kunna ligga till grund for
prioriteringar och beslut gallande genomforande krévs att dessa ar bade jam-
forbara och rattvisande. Riksrevisionen slar fast att det i vitala delar finns
brister gallande dessa hdanseenden. Detta galler inte bara farledsinvesteringar,
utan ar aven tydligt nér det galler t.ex. Sverigeférhandlingen. Vi menar att det
darfor ar tydligt att det kravs en hojd ambitionsniva om dessa kalkyler ska
kunna anvéndas pa det satt som det & tankt, och for att fortroendet for
urvalsprocessen ska kunna bibehallas.

Vi anser sammanfattningsvis att regeringen ska verka for en i allméanhet
tydligare motivering och stdrre transparens nar det géller infrastruktur-
investeringar, att Trafikverket ges tydligare riktlinjer for hur de samhélls-
ekonomiska analyserna och deras tillampning i beslutsprocessen ska anvandas
samt att regeringen tydligare ska verka for att fyrstegsprincipen foljs och att
undantag och avsteg fran denna tydligt motiveras och presenteras.
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Vad vi nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

7. Vissa miljofragor, punkt 7 (L)
av Lars Tysklind (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2016/17:3374 av Nina Lundstrém (L) yrkande 13 i denna del och
avslar motionerna
2016/17:500 av Jesper Skalberg Karlsson (M),
2016/17:1342 av Jan Lindholm (MP),
2016/17:1989 av Jonas Sjostedt m.fl. (V) yrkande 3 och
2016/17:3166 av Jonas Jacobsson Gjortler m.fl. (M) yrkande 8.

Stallningstagande

Transportsystemet méste utvecklas till att bli mer hallbart och miljovénligt.
Sjofarten minskar de skadliga utslappen, och véra vattenvégar ar darfor viktiga
for att 6ka andelen héllbara transporter. For att framgangsrikt kunna minska
utslappen bor darfor sd mycket godstrafik som mojligt foras 6ver frén lastbil
till jarnvag och bat.

Samtidigt star aven sj6farten for olika typer av utslapp. Jag konstaterar att
sarskilt Ostersjon ar kanslig fran miljosynpunkt. Vi har kommit langt i arbetet
med att minska utslapp av avgaser och spillvatten nar det géller farjetrafiken
over Ostersjon. Jag menar att Sverige, i samarbete med 6vriga Ostersjolander,
bor arbeta for att ytterligare forbattra kraven pa emissioner fran den ovriga
sjofarten. P& langre sikt bor Sverige genom EU arbeta for att eliminera anvand-
ningen av tjockolja for all fartygstrafik som trafikerar europeiska hamnar.

Vad jag nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.



Sarskilt yttrande

Vissa miljofragor, punkt 7 (V)
Emma Wallrup (V) anfor:

Klimatférandringarna sker snabbt och drabbar Arktis sarskilt hért. Forsk-
ningen visar att ekosystemen &r hart ansatta och att det 4r mansklig aktivitet
som &r huvudorsaken. Den s.k. albedoeffekten &r en av de viktigaste faktorerna
som paverkar takten med vilken klimatet forandras. Albedoeffekten handlar
om hur ljus reflekteras och i sin tur paverkar klimatet. Morka ytor absorberar
solens stralar, medan ljusa ytor reflekterar en stor del av solstralarna. Nar
varmt avloppsvatten nar recipienten hojs temperaturen i det vatten som tar
emot stadernas avlopp. Foljden blir att isarna lagger sig senare och smalter
bort tidigare an normalt. Ungefar 90 procent av solinstralningen reflekteras
fran ett islagt vatten nar det ligger sn6 pa isen. Bara 10 procent av energin
absorberas. En 6ppen sjoé absorberar ddremot ungefar 90 procent av den in-
stralande solenergin. Motsvarande problem finns med sotpartiklar som landar
pa sno och is. Nar dessa partiklar gor ytan mérkare ékar absorptionen av sol-
energin. Mer partiklar ger en morkare yta och en storre absorption. Jag kan
konstatera att i Nordiska radet har sotpartiklar och klimatet redan varit en
aktuell fraga.

Tjockolja eller tungolja som ofta anvands av fartyg pd internationella vatten
innehéller stora mangder svavel och ger bl.a. pa grund av detta stora mangder
svarta partiklar. Jag har inhdmtat uppgifter om att danska redare har framfért
krav pa att sddana brénslen borde vara férbjudna i de mest kansliga omradena,
namligen i Arktis. Man kan uttrycka det som att de svarta partiklarna blir som
varmeelement direkt pd isen. Redarna konstaterar dock att prisskillnaden gor
anvandningen av tunga oljor sé I6nsam att man inte kan fa bort dessa oljor utan
ett globalt férbud genom IMO. Jag befarar att utan ett globalt forbud mot tunga
oljor kommer konkurrensen mellan bolagen att sl& ut de foretag som valjer att
vérna miljon och klimatet.

Sverige har i Arktiska radet lange drivit frdgan om atgéarder for att minska
utsléppen av sot, som i hog grad bidrar till den snabba uppvérmningen i Arktis.
Det ar angelaget att Sverige fortsatter detta arbete och fortsatter att lyfta fragan
i bade Nordiska radet, EU och i férhandlingar inom IMO.
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Forteckning 6ver behandlade forslag

Proposition 2016/17:134

Proposition 2016/17:134 Komplettering av barlastvattenlagen:

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i barlastvattenlagen
(2009:1165).

Skrivelse 2016/17:164

Regeringens skrivelse 2016/17:164 Riksrevisionens rapport om statliga
investeringar i allméanna farleder.

Foljdmotionen

2016/17:3710 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen ska verka for en i allménhet tydligare motivering och storre
transparens nar det galler infrastrukturinvesteringar och tillkdnnager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att ge
Trafikverket tydligare riktlinjer for hur de samhallsekonomiska
analyserna och deras tilldmpning i beslutsprocessen ska anvandas och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att tydligare
verka for att fyrstegsprincipen foljs och att undantag och avsteg fran
denna tydligt motiveras och presenteras, och detta tillkdnnager
riksdagen for regeringen.

Motioner véackta med anledning av proposition
2016/17:21

2016/17:3509 av Per Klarberg m.fl. (SD):

11.

12.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att framja
sjofarten genom stimulanser och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att
isbrytning inte ska finansieras via farledsavgifterna och tillkdnnager
detta for regeringen.
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14.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
farledsavgifterna inte ska uppindexeras och tillkdnnager detta for
regeringen.

2016/17:3510 av Robert Halef m.fl. (KD):

19.2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om sjofartens
betydelse for Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

Forslaget behandlas i den del som avser sjofartens kostnader.

Motioner fran allmanna motionstiden 2016/17

2016/17:28 av Lars Tysklind och Said Abdu (bada L):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att vidta
atgarder for att 6verfora godstrafik fran vag till bat och tillkannager
detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att det vid
inférandet av EU:s regelverk for inre vattenvagar ska finnas s& fa
svenska sérregler som mdjligt och tillk&nnager detta for regeringen.

2016/17:500 av Jesper Skalberg Karlsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om fartygsrutter och
oljeutslapp i Ostersjon och tillkannager detta for regeringen.

2016/17:1046 av Caroline Helmersson Olsson och Hans Ekstrém
(bada S):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att évervdga
inforande av ett batregister och tillkannager detta for regeringen.

2016/17:1342 av Jan Lindholm (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om férbud mot tunga
oljor i Arktis och tillkannager detta for regeringen.

2016/17:1368 av Jimmy Stahl (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheten att lotshefria inlandssjofarten och tillkdnnager detta for
regeringen.

2016/17:1392 av Jimmy Stahl (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
farledsléttnader for inlandssjofarten och tillk&nnager detta for regeringen.
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2016/17:1693 av Isak From (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att skrota
vattenskoterférordningen och i stillet infora krav pa behorighetsbevis,
forarbevis eller korkort samt aldersgranser for snabba farkoster till sjoss och
tillkdnnager detta for regeringen.

2016/17:1813 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda lattnader
i eller borttagande av farledsavgifterna for kustsjofart och tillkdnnager detta
for regeringen.

2016/17:1989 av Jonas Sjostedt m.fl. (V):

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen bdr genom férordning och instruktion till Sjofartsverket
tillse att differentierade farledsavgifter som fradmjar tdmning av
toalettavfall pa land for fartyg som anloper svenska hamnar infors, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2016/17:2162 av Sten Bergheden (M):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att en ny
bro over Géta dlv bor fa en hojd av minst 19 meter for att sjéfarten pa
Vénern och Gota dlv ska kunna fortsétta utvecklas och tillkdnnager
detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
brodppningarna bor styras efter sjofartens behov och tillkannager detta
for regeringen.

2016/17:2250 av Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Hammar
Johnsson (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om obligatorisk
flytvast i fritidsbét och tillkannager detta for regeringen.

2016/17:2530 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD):

26.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att prioritera
arbetet for att starka inlandssjéfarten samt att motverka svenska
sérregler for inre vattenvégar och tillkdnnager detta for regeringen.

27.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
mojligheten att forenkla inflaggningsprocedurerna och tillkdnnager
detta for regeringen.

28.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att verka
for att regler som ror sjofarten framfor allt ska tas globalt inom t.ex.



FORTECKNING OVER BEHANDLADE FORSLAG ~ BILAGA 1

IMO och att gemensamma globala system for sjotrafikledning ska
uppmuntras och understddjas och tillkannager detta fér regeringen.

2016/17:2531 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M):

43.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att battre
utnyttja vara vattenvagar for transport av gods for att avlasta vagar och
jarnvégar och tillkannager detta for regeringen.

44,  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
om forhandsbesked om sjofartsstod kan ges i syfte att dka antalet
registrerade fartyg i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

45.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
mojliggora for inlandssjofart pa Véanern och Mélaren genom att ta ett
helhetsgrepp om berdrda regelverk och infrastruktur och tillkdnnager
detta for regeringen.

2016/17:2939 av Cecilia Widegren (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om konkurrenskraften
for insjotransporter pa Vanern i form av byggnation av for 1ga broar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2016/17:3119 av Anders Akesson m.fl. (C):

5. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheterna till en starkt konkurrenskraft inom sjofarten och
tillkdnnager detta for regeringen.

2016/17:3166 av Jonas Jacobsson Gjortler m.fl. (M):

8. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att &ndra
fartygsrutter for att undvika sjofart i sarskilt kansliga omraden och
tillkdnnager detta for regeringen.

2016/17:3183 av Penilla Gunther (KD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om vikten av att ett
samlat grepp tas om Vanersjofartens utveckling och tillkdnnager detta for
regeringen.

2016/17:3374 av Nina Lundstrom (L):

13.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om sjofart och
tillkdnnager detta for regeringen.

2016/17:TU18

79



2016/17:TU18

80

BILAGA 2

Regeringens lagforslag

Forslag till lag om &ndring i
barlastvattenlagen (2009:1165)

Hérigenom foreskrivs i friga om barlastvattenlagen (2009:1165)
dels att 2 kap. 5 § och 5 kap. 14 § ska upphora att gilla,
dels att det ska inforas tva nya paragrafer, 5 kap. 7 a § och 10 kap. 2 §,

av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

S kap.

7as

Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdmmer far
meddela ytterligare foreskrifter om
undantag fran de begrdnsningar
som anges i 7 § andra stycket ndr
det gdller inspektion vid hamn-
statskontroll.

10 kap.

23

Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om avgifter
till staten for tillsyn och drende-
handldggning enligt denna lag och
enligt foreskrifter som har med-
delats med stod av lagen.

Tryck: Elanders Sverige AB, Villingby 2017
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