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Handlingsplan for sjofart i Ostersjoregionen

Sammanfattning

Ostersjomr &let har forutsattningar att bli en av Europas starkaste och
mest dynamiska tillvaxtregioner. Efter ngra & av inledande sv &igheter
och omstallningsproblem efter frigérelsen har den dstra delen av regionen
med de nya baltiska |anderna och Polen haft en positiv ekonomisk
utveckling med kraftiga tillvaxttal och 6kad handel som Overtréffar
regionens mer mogna EU-lander. Det stora fr ayetecknet har gallt och géller
altjamt Rysslands vég.

Den positiva bilden stdds och forstérks nu av den integrations-process som
EU-utvidgningen innebar. Sverige och 6vriga nordiska lander har frén
borjan spelat en aktiv och parivande roll i denna process.

Vi konstaterar i rapporten att transportfr gorna, och fér Ostersjéhandeln
sarskilt gj6fart och hamnverksamhet, & av central betydelse och mdste
utvecklas paett salant sétt att de stoder och inte hammar en fortsatt
utveckling av handel och kontakter inom regionen. Vi anger som ett rimligt
md att transportsystem och transportlosningar pasikt bor utvecklasi den
ost/vastliga axeln dver Ostersjon saatt de kvalitetsmassigt motsvarar
dagens férhdlanden i syd/nordlig riktning.

Det underlag vi f &t fram bekréftar tidigare redovisningar att det i forsta
hand & de mjuka fr &orna kring sjéfartens och hamnarnas effektivitet och
organisation som bor séttasi fokus och inte den hada infrastrukturen i
form av nya eller utbyggda hamnar. Samma férhdlande géller
vidaretransporterna. For hamnarna galler detta for Ovrigt inte barai de
ostra delarna av Ostersjéregionen utan i hela regionen, medan for
landtransporterna fr ggorna om kvalitet och effektivitet & svaarei de Ostra
delarna. Flera utredningar foére oss har konstaterat att landansutningarna
till hamnarna paden tstra och sbdra sidan av Ostersjon i ménga fall &
dragna genom befolkningstdta stadskarnor och av bristféllig kvalitet. Detta
medfor negativa miljokonsekvenser och hdmmar utvecklingen av rationella
intermodal a transportlsningar.

Det fordag till handlingsprogram som vi redovisar tar alltsasin
utgéngspunkt i en positiv utveckling inom regionen och betonar de mjuka
fr ggornas betydelse for att stimulera handel och kontakter inom
Ostersjregionen. Det bor ocksép &pekas att brister och ofullkomligheter
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inte enbart géller de nya marknadsekonomierna. Det finns goda exempel
pabyr &rati, stelbenthet och sartolkningar aven i regionens EU-lander, dar
en Okad transparens skulle underl dtta grannskapssamarbetet i
Ostersjoregionen och inom EU.

Forslag till handlingsplan

| syfte att framja gjGtransporter i vat naromr &le presenterar vi ett antal
forsag, som derfinnsi kapitel 7 och sasmmanfattade i tabellform i bilaga 1,
inom foljande omr &len:

Transportpolitiska ramvillkor

= Harmonisering av transportpolitiska spelregler

= Avgifter, tullar, handelshinder

» Okad transparens i grénspassageprocedurer och fortullningsforfarande,
minskade vantetider

| ntermodala transporter

= Utveckling av rationella genomgaende transportl6sningar (transit)
= Okat utnyttjande av inre vattenvégar
= Okat tilltrade for utlandskt tonnage i ryska flod/kanal system

Tekniskt samarbete

» Internationella konventioner och nationell implementering

= Okad tackning av moderna navigeringssakerhetssystem i
Ostergjolanderna (Differential GPS)

= Okat utnyttjande av transponderteknik for sétrafik

* Fordjupat samarbete inom sjdsakerhetsomr alet

= §joré&ddningssamarbete
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Kompetensutveckling och institutionellt stod

»  Kompetensutveckling inom spedition- och transportomr &et

* Implementering och harmonisering av hamnstatskontroll i Estland,
Lettland, Litauen

»  Okad kompetens/uppmarksamhet i tstersihamnarna paarbetet med
Ostergjostrategin

* Harmoniserad tillampning av 6sters 66verenskommelsen ang&nde
transporter av farligt gods

» Internationella konventioner och nationell implementering

Sarskilda miljosatsningar

=  Uppbyggnad av mottagningsanl&ggningar for fartygsgenererat avfall
* Reducering av luftfororeningar frén fartygstrafik
= Skrotning av fartyg i Ostersi6regionen

Den huvudsakliga finansieringen av handlingsprogrammet, som
kostnadsberaknas till cirka 20 miljoner kronor per & under en
femé&speriod, foresl& i forsta hand ske via Ostersiomiljarden 2 och/eller
Sida:s program for utvecklingsbist and.

Handlingsprogrammet omfattar insatser inom Utrikes-, Narings-, Finans-,
Forsvars-, Utbildnings- och Milj6departementets ansvarsomr &len.
Fordlagen berdr, férutom Regeringskandliet, ett flertal aktorer och
ingtitutioner séom statliga myndigheter, Exportr &let, forsknings- och
utbildningsinstitutioner samt branschorganisationer. Handlingsplanen ar
inte snavt inriktad pagofart och sjétransporter utan har ett bredare anslag
som en del i Sveriges Ostersjopolitik.

Sverige &r frén transportgeografisk utgéngspunkt en 6, men darmed inte
ensam som aktor. Flera av forslagen berdr frégor som lampligen
genomfoérs i samarbete med andra lander inom ramen fér regionalafora,
EU-utvidgningen i Ostersiéomr &let, IMO (International Maritime
Organization) etc. | dessa delar skall handlingsplanens forslag forst & som
initiativ frén svensk sida for effektivt och pditligt handelsutbyte.
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1 Uppdraget och arbetets upplaggning

| uppdraget, som av regeringen aviseradesi den transportpolitiska
propositionen (1997/98:56), anges " att Sjofartsverket, utifrén sitt inledda
Ostersjsamarbete, skall 1amna en samlad rapport om de &garder rérande
g 6transporterna verket bedomer bor genomfoéras med syfte att underlétta
och framja g6transporter i vat naromr &e, framst inom OstersjGomr &det”.

Bakgrunden till uppdraget anges av regeringen vara den nya politiska
situationen inom Ostersj6omr &let och den forest &nde EU-utvidgningen.
Denna situation ger anledning for Sjofartsverket att redovisa ett underlag
till program for det svenska arbetet med sjofartsfrgor i vat néromr &e.

Vi definierar Ostersjoomr &let till att innefatta hela den svenska kustlinjen,
d.v.s. bale Skagerak och Kattegatt inga. Huvudintresset riktas dock mot
Sveriges Ostra och sodra grannlander. Foljande lander behandlas. EU-
landerna Finland, Tyskland och Danmark samt ansokarlandernatill EU
Estland, Lettland, Litauen och Polen. Utover dessa behandlas &ven
Ryssland och i viss mén Norge.

| enlighet med direktiven har arbetet genomfortsi néra samarbete med
foretradare for bl.a. néringslivet. Arbetet har foljts av en referensgrupp med
representanter frén ett stort antal organisationer (se bilaga 2).

Forevarande rapport & baserad paett stort antal utredningar och
publikationer. De flesta & omnamndai referendlistan. Ett flertal méten har
genomforts med berdrda parter. Vi har &ven tillgodogjort oss externa
experters syn paett flertal av de omr &en som vi behandlar.

| ett inledande skede av arbetet uppdrog vi & TFK-Hamburg att gora en
kartlaggning av en del av alla de utredningar som beror Ostersjdomr &et.
Vidare har Sjofartens Analys Institut (SAI) tillhandahdlit underlag for
rapporten.

Sofartsverket har tidigare uppdragit & SAI att genomféra landeranal yser
for ett 10-tal lander i vat néaromr &e med syfte att sarskilt belysa hamn-
och g6fartsférhdlandenai dessa lander. Detta material har varit av varde
aven for denna rapport.
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1.1 Utgingspunkter

Ostersjéregionen har efter uppldsningen av Sovjetunionen, etablerandet av
marknadsekonomier i 6st och EU:s forest &nde utvidgning fat nya
forutsdttningar for en dynamisk tillvéxt. De nérbelagna nya
marknadsekonomierna visar, med undantag fér Ryssland, goda tillvaxttal,
om an frén en | & utgangsniva Krisen i Ryssland har dock medfort en
uppbromsning av den ekonomiskatillvaxten i regionen.

Potentialen for Ostersjdregionen som en tillvéxtregion & betydande. Frén
svensk utgangspunkt har dessutom den nordliga dimensionen i Europas
integration derkommande understrukits. Den nordliga dimensionen
kommer att ytterligare framhévas under Finlands nuvarande
ordférandeskap i EU och likaledes under Sveriges ordfdrandeskap under
forsta halv &et 2001.

Handeln och grannskapssamarbetet i Ostersjregionen &r ett prioriterat
politikomr &le for Sverige. Utrikeshandeln och grannskapssamarbetet i ost-
vastlig riktning har en betydande ytterligare potential, men 6kande
utrikeshandel erfordrar institutionell pditlighet och effektiva transporter. |
den meningen & intitutionella faktorer sasom forutsagbara tull- och
granspassageprocedurer, godsskydd och pditlighet viktiga forutsattningar.
Saédr inte altid falet i dag.

Sverige har intresse i att unilateralt och bilateralt samt som part i skilda
Ostersj6- och Europafora, sarskilt inom EU, arbeta for siker, enkel och
pditlig handel i ost-vastaxeln. Ett rimligt mad bor vara att handelsutbyte
och passagerartransporter i ost/vastaxeln pasikt na ungefar den
omfattning och kvalitet som Sverige har med dvriga grannlénder. Det
innebér bl. a. foljande:

integrerat transportutbud for godstransporter i hela Osteuropa,

funktionella hamnar och goda vidaretransportméjligheter,

forutsagbara granspassageprocedurer ocksavid andra och tredje
granspassagen,
tillfredsstallande transportutbud, bade med gods/kombinerade farjor

och med 6kad transit i ost/véstrelationen éver Ostersjon med
kvalitetstonnage,
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miljomassigt uthdliga transportsystem,

tillforlitliga 5 6sakerhetssystem med gemensam internationell standard
och utokat samarbete for vintersofart,

sammanlankning av hela regionens infrastruktur med EU:s TEN-
néatverk for att underlétta transporterna.

Handlingsplanen har utarbetats efter dessa allménna grundsatser om
onskvéard god transportforsorjning av hog standard, sékerhet, tillforlitlighet
och miljoméssig uthdlighet.
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2 Sverige och EU i forha llande till Ostersjoregionen

Sveriges insatser kring Ostersion, i EU och globalt styrs av att
forutséttningarna for utrikespolitiken forandrats. Utrikes- och inrikespolitik
har flutit samman. Sambandet mellan politik och ekonomi &r alt tydligare.
Utrikespolitik innehdler bade handel och investeringar, som t.ex.
utvecklingssamarbete. Sveriges medlemskap i EU har gett Sverige en
plattform for att stérka samarbetet for utvecklingen i vat naromr &e, dar
Ostergion spelar en viktig roll.

Under ett halvsekel var Ostersjon en vallgrav mellan ést och vist. Samma
hav férenar i dag frialander och ménniskor genom véxande handel,
kulturutbyte, politiskt samarbete och kontakter mellan kommuner, foretag
och folkrorelser. Detta & en derknytning till hur det var forr. Trots den
nuvarande ekonomiska krisen i Rysdand bor Osterg6regionen pasikt bli
ett av Europas mest dynamiska tillvaxtomr aen.

2.1 Aktuell Ostersjopolitik

Den svenska riksdagen anvisade 1998 ytterligare 1 miljard kronor i en
satsning som benamns Ostersjomiljarden 2, att férdelas under de narmaste
fem &en for att utveckla naringslivet och hoja valst&ndet i regionen.
Regeringen har tillsatt en Ostersjoberedning som utarbetat riktlinjer for hur
dessa medel skall anvandas. De anslagna medlen har ett klart svenskt
naringspolitiskt syfte. Det & meningen att pengarna skall stérka det
svenska naringslivets narvaro i framst Baltikum. OstergGberedningen har
haft tvahuvuduppgifter, dels att fores ariktlinjer for fordelning av medien,
dels att foresl den strategi for att uppnacnskvard ekonomisk utveckling i
regionen.

Av de 150 miljoner kronor som avdelats i budgeten for 1999 har 43
miljoner kronor beviljats som anslag till Exportr et och satsningen paden
s.k. Marknadsplats Osters6n. Andra omr &en som Ostersjomiljarden 2
skulle kunna anvandas till &r riskkapital och nétverksbyggande.

Under mottot "Sverige — Polen: Ostersjégrannar i det nya Europa gor
regeringen i & ocksaen bred satsning for att 6ka kontakterna mellan Polen
och Sverige.
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2.2 Utvidgningen av EU

Under de ndarmaste &en st& EU infor stora forandringar. Sverige arbetar
for att unionen skall utvidgas, samtidigt som samarbetet fordjupas och
vidareutvecklas. En utvidgning bidrar till 6kad sdkerhet, férdjupad
demokrati samt social och ekonomisk utveckling i Sveriges naromr &e,
men ocksai hela Europa. Utsikten till mediemskap & en mycket viktig
faktor for att driva pareformarbetet i Ost- och Centraleuropa.

En av de centrala uppgifterna for Sverige under senare & har darfor varit
forberedelserna for EU:s utvidgning. En process som omfattar alla
kandidatl&nderna, inklusive dsterg6landerna Estland, Lettland, Litauen och
Polen. Stora anstrangningar gors for att anpassa saval lagstiftning som
forvaltningsstruktur till EU-normer. Ett avgorande kvalitativt steg for de
baltiska staternas integration med EU togs nér de bilaterala Europaavtalen
tradde i kraft den 1 februari 1998. Genom dessa avtal breddas
kontaktytorna mellan landernas respektive férvaltningar och EU-systemet.
Aven méjligheten for deltagande i EU:s program pabl.a. utbildnings-,
forsknings- och miljéomr aet dppnas. Vid genomgangen av regelverket
med kandidatlanderna ga EU-kommissionen igenom vilka réttsakter som
det samlade regelverket innehdler och betydelsen av dessa.

Med sex av kandidatlénderna (bl.a. Estland och Polen) har konkreta
forhandlingar pandgra omr &en inletts. | samband med forhandlingarna
presenterade kommissionen den forsta av sina regelbundet derkommande
rapporter om de framsteg som gjortsi kandidatlanderna.
Oversynsrapporten om de framsteg som Polen och Estland gjort i reform-
och anpassningsarbetet visade att |anderna gat starkt frama.

EU-kommissionen betonar ocksade framsteg som gjortsi Lettland. Landet
s&gs inom en mycket snar framtid kunna uppfylla kriterierna for en
fungerande marknadsekonomi och férméyan att stdemot konkurrensen och
marknadskrafterna inom unionen. Om den positiva utvecklingen fortga
bor det vara mjligt att snart inleda medlemskapsforhandlingar. Aven
Litauen anses ha gjort stora framsteg. Landet beddms dock behtva géra
ytterligare anpassningar till regelverket for att uppfylla de ekonomiska
kriterierna. EU-kommissionen menar vidare att viss ny lagstiftning
behover provasi praktiken innan det & mojligt att utronai vilken
utstrackning den fungerar.
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2.3 Relationerna med Ryssland

Sverige deltar aktivt i EU:s arbete med en Rysslandsstrategi for bland
annat handel, 6kad kérnkraftssékerhet och demokratistod. Det &r viktigt att
Ryssland g& vidare for att skapa en val fungerande réttsstat och en hdlbar
marknadsekonomi. Relationerna med Ryssland intar en central platsi EU:s
utrikespolitiska samarbete. Ett annat 6vergripande ma &r att integrera
Ryssland i europeiska samarbetsstrukturer och undvika att nya skiljelinjer
skapas i Europa. Bland EU:s instrument for konkret stod till Ryssland kan
framhdlas Tacis-programmet for tekniskt bist and.

Den ekonomiska krisen i Ryssland hosten 1998 medforde att EU:s
relationer med Ryssland kom i fokus. EU klargjorde paett tidigt stadium
sin beredskap att stédja Ryssland genom krisen.

Europeiska kommissionen har antagit en rapport om den s.k. nordliga
dimensionen efter beslut av Europeiskaralet i december 1997. Initiativet
till den nordliga dimensionen kommer frén Finland.

K ommissionsrapporten utgor en strategi for EU:s politik i férhdlande till
norra Europa med sérskild fokus pasamarbetet med nordvastra Ryssland
och Baltikum. Rapporten & fast att EU starkt stoder regionalt samarbete i
norra Europa, framst genom Ostersjostaternas r & och Barentsr &let, i vilka
EU medverkar.

2.4 Miljostrategier

Sverige arbetar aktivt for att minska vatten- och luftféroreningar i
Ostersjoregionen. | miljofr &or finns ett val etablerat samarbete for
Ostergéregionen inom Helsingforskommissionen (HELCOM). Sverige
arbetar i enlighet med de 6verenskommelser som tréffats inom ramen for
HEL COM-arbetet.

Ett exempel & arbetet med Osterg Ostrategin avseende fartygsgenererat
avfall, som ocksakan ses som foregéngare och palrivande for det arbete
som nu sker inom EU i samma fr&yor.

Ett annat exempel paSveriges engagemang i miljofr&orna ar de
miljodifferentierade farleds- och hamnavgifterna som Sverige, som forsta
land i vérlden, infort med verkan frén 1998. Avgiftssystemet okar
incitamenten for rederierna att minska luftfororeningarna frén fartyg.
Sjofartsverket har regeringens uppdrag att utvérdera effekterna av det nya
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avgiftssystemet, bl.a. med hansyn till miljodifferentieringen, och skall
redovisa uppdraget senast vid utgdngen av & 1999.

Insatser for att minska vattenféroreningar frén fartyg har traditionellt varit
en viktig uppgift i det internationella §0sékerhetsarbetet. Vad som & bra
for gosakerheten &r oftast bra &en fér miljon. Sverige har intagit en
ledande roll i detta arbete och bor sagora aven i fortsattningen.

Hdlbar utveckling och integrering av miljoaspekter i EU:s politik paolika
omr &len har blivit alt viktigare for unionen. | enlighet med
Amsterdamfordraget enades stats- och regeringscheferna om att EU:s
arbete for miljo och hdlbar utveckling skall intensifieras. Tre ministerr &
(energi, transport och jordbruk) uppmanades att inleda detta arbete genom
att tafram strategier for att integrera miljo och hdlbar utveckling inom
sina respektive politikomr aen.

Sverige har tidigare tagit initiativ till ett uppdrag till Europeiska
kommissionen att utveckla en strategi for att begransa utsl&ppen av
forsurande amnen. Kommissionen presenterade forslag till en salan
strategi i mars 1997. Det langsiktiga mdet i kommissionens forslag &r att
uts appen av forsurande amnen skall minskas saatt kritiska
belastningsgranser, d.v.s. granserna for vad naturen td, inte Gverskrids
ngonstans i unionen.

Ett centralt forslag i kommissionens rapport ar nationella tak for utdépp av
forsurande @amnen (svaveldioxid, kvaveoxider och ammoniak). Andra
fordag &r att ratificera 1994 &s svavelprotokoll, utarbeta direktiv for att
begrénsa svavelhalten i tung eldningsolja, revidera direktivet om

utsl &ppsbegransningar fran stora forbranningsanl ggningar samt 1amna
forsag padgarder som medlemslanderna kan vidta mot utslapp frén
gofarten. Det senare skall ske inom ramen for Internationella

g 6fartsorganisationen IMO. | dokumentet foresl & Ostersion och hela eller
delar av Nordsion bli omr &len dar 1agre svavelhalter i marin bunkerolja
skall anvandas. Enligt den inom IMO reviderade MARPOL -konventionen
(annex V1) klassas Ostersjéomr &et som ett svavel kontrollomr &e.

2.5 Organisationer och program fér Ostersjésamarbete

Europeiska kommissionen & medlem i Ostersjostaternasrad (CBSS)
sedan organisationen bildades 1992. Ovriga medlemmar &r de fem
nordiska landerna, de tre baltiska staterna samt Polen, Ryssland och
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Tyskland. CBSS utgor ett av méanga organ i den vav av organisationer som
verkar for integration och samverkan i Europa. Det ryska medlemskapet i
CBSS gor organisationen sarskilt intressant. Genom medlemskapet i CBSS
arbetar kommissionen tillsammans med medlemsstaterna med bl.a. syftet
att 6ka handel och investeringar. Organisationen, som forra aet fick sitt
sekretariat i Stockholm, &r ett allt viktigare samarbetsforum. En regional
Agenda 21 skall bli verklighet. Under Finlands ordftrandeskap foérvantas
EU utveckla sin nordliga dimension. Detta skapar férutsdttningar for att
starka s&val Ostersjostaternas ral som det Arktiska r &detoch Barentsr adet

K ommissionens engagemang for Ostersjéregionen har sin grund i det
Ostergjdinitiativ som Europeiska r &et antog 1996 och som lades fram vid
Ostersjostaternas forsta regeringschefsmaéte i Visby. Kommissionen var
ocksainitiativtagare till ett naringslivsra (Baltic Sea Business Advisory
Council) med syfte att stérka det ekonomiska samarbetet. Dettar &l lade
tillsammans med en sammanslutning av foretagsledare i Ostersjoregionen
fram fordlag till det andra toppmétet mellan regionens regeringschefer,
vilket hdllsi januari 1998 i Riga.

Europei ska kommissionen har tillsammans med de tio |&ndernai regionen
undertecknat tvadverenskommelser om samarbete pahamn- och
gofartsomr det. Detta arbete leds av en s.k. ” Co-ordinating Committee”,
med deltagande fran varje land och med kommissionen som ordférande.

For Sveriges férbindelser med Norge och Island, vilka tillsammans svarar
for en betydande del av vaa yttre ekonomiska forbindelser och som
nordiska lander st& oss néra, utgor EES-avtalet ett viktigt ramverk. EES-
avtalet innebér att vasentliga delar av regelverket for EU:s inre marknad
aven gdller i och gentemot dessa lander.

EU:s st6d for regionalt Ostersjésamarbete sker i flera olika former. EU
stoder t.ex. gransdverskridande regionalt samarbete i Ostergdregionen
(Cross Border Cooperation, CBC) inom ramen fér EU:s Phare-program.

Phare-programmet for stod till kandidatlanderna, g& i dag via EU:s
sarskilda program for stod till kandidatlanderna. Programmet &r inriktat pa
tvahuvudomr &len, institutionsuppbyggnad (ca 30%) och investeringar (ca
70%). Stodet inriktas pade krav som stélls infor ett EU-medlemskap.
Avsikten & att Phare-finansiering skall fungera som en bas dér
kompletterande insatser och bidrag kan komma fr & andra internationella
finansiellainstitutioner som t.ex. Vérldsbanken eller frén bilaterala givare.

Sid 13



Handlingsplan for sjofart i Ostersjoregionen

Sverige samarbetar padetta sétt med Phare i de baltiska landerna och
Polen.

Phare-programmet kommer fran & 2000 att kompletteras med tvanya
program, dels for stod till strukturomvandling pa milj6- och

transportomr &lena, dels insatser pajordbruks- och landsbygdsomr &lena.
Hélften av de medel som skall gatill strukturinsatser skall satsas pa
miljéinvesteringar. Insatserna skall framja samarbetsprojekt mellan de vid
Ostersj6n bel 4gna EU-staterna och Estland, Lettland, Litauen och Polen.
Dessa projekt kan ocksakombineras med projekt inom
samarbetsprogrammet for Ryssland och 6vriga OSS-lander, Tacis, och med
EU:s sérskilda program for regional utveckling, Interreg 11 C.

Avsdlutningsvis skall hér ndmnas det omfattande integrationsarbete inom
Ostergéregionen som utfors av olika icke statliga organisationer och
sammanslutningar, s.k. NGO, alltifran folkrorelser, olika kulturella och
idrottsliga sammanslutningar, fackligt regionalt samarbete,
vanortssamarbete, miljororelser m.m.

Av betydelse pasjofarts- och hamnomr &let &r Baltic Ports Organization
(BPO) med ca 60 av de storsta Ostersjéhamnarna som medlemmar.
Redarféreningarnainom regionen har pasvenskt initiativ ocksaborjat
utveckla ett samarbete och pa motsvarande sétt finns ett regionalt
samarbete padet fackliga omr &et.

3 Sveriges handel med lander i Ostersjoregionen

Varuflodet mellan Sverige och landerna kring Ostersjon g& av naturliga
skdl till stérsta delen med fartyg. Sj6farten svarar for drygt 90 % av
Sveriges totala utrikeshandel. Handelns utveckling & den viktigaste
faktorn for gofartens utveckling i regionen.

Vardet av Sveriges totala export under 1998 var 673,1 miljarder kr (632,7
& 1997) och importen uppgick till 542,2 miljarder kr (501,1 & 1997).
Vérdet av svensk export till Europa 6kade under 1998 med 10%. Framst &ar
det handeln med EU-l&nder som har 6kat. Exporten till Europa svarar for
75% av den totala svenska exporten. De tre storsta marknaderna for svensk
export inom EU & Tyskland, Storbritannien och Danmark, varav alltsatva
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ligger inom OstersGomr &let. Bland Osterg6landerna var det under 1998
endast véardet av exporten till Ryssland som minskade (-13%). Exporten till
Litauen och Estland tkade i véarde med 35% respektive 14% medan 6vriga
lander visade matliga 6kningar.

Av den totala svenska importen kom 84% fran lander i Europa 1998 och
vardet uppgick till ca454 miljarder kr. Andelsméssigt st& de tre storsta
avsandarl anderna Tyskland, Storbritannien och Holland for 35% av va
totala import.

| foljande avsnitt behandlar vi den handel som sker mellan Sverige och de
andra Ostersjélanderna, men inledningsvis presenteras n&gra fakta om den
totala handeln i regionen.

Handeln 6ver Ostersjon bedéms tka med ca 20% per & i varde. Tyskland
& den klart dominerande parten och svarar for ca 30% av sval den totala
importen som exporten i regionen. Sverige & involverat i narmare 20% av
den totala handeln och ligger dérmed paandra platsi regionen. De andra
nordiska landerna samt Polen och Ryssland svarar fér 5-10% var. De
Baltiska landerna slutligen har en andel om ca 1-2% vardera.

For de nya marknadsekonomierna & de viktigaste handelslanderna
Sverige, Finland och Tyskland. | tabellen nedan kan vi se att Tyskland
svarar for 33% av det totala exportflodet inom regionen (forsta kolumnen),
men att dessa 33 % endast utgér 9% av Tysklands totala export. De
Baltiska landerna svarar bara for ca 2% var av den totala exporten, men av
deras export g& det mestainom regionen (66, 67 och 45 %). Beroendet av
Ryssland for dessa lander &r fortfarande stort men det forvantas minskai
framtiden.
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Tabell 1: Andel av exportfldden inom regionen och andel av resp lands export
som gar till regionen

Andel av exportfldden inom Andel av landets

regionen som kommer frén ett  export som g till

visst land, % regionen, %
Tyskland 33 9
Sverige 16 33
Danmark 12 42
Finland 11 39
Norge 9 31
Ryssland 9 18
Polen 8 53
Estland, Lettland, Litauen 2 66, 67, 45
SUMMA 100

Kélla: Bearbetning gjord i ” Smdland och handelsfloden i Ostersjéregionen” av sifror
fran IMFDirection of trade. Statistics yearbook, 1996.

| rapporten ” Smdand och handelsfloden i Ostersjéregionen” gors en
systematisk genomgéng av handeln éver Ostersion och prognoser for den
fortsatta handeln redovisas. | rapporten analyseras handeln inom
Ostersjoregionen med hansyn till nuvarande komparativa fordelar,
eventuella skalférdelar och en gradvis framvéxt av mer differentierad
handel i helaregionen. Mot bakgrund av detta fors liksom i rapporten East
Route (TFK-Hamburg) ett resonemang om hur olika handel smonster kan
utvecklasi regionen och hur snabbt foréndringar kan ske. | dessa analyser
och sammanstéllningar av resultat fr & andratillgangliga studier behandlas
bl.a. aspekter om ekonomisk utveckling och handel samt transporter och
infrastruktur i Ostersjéregionen. | f6ljande avsnitt redovisar vi det aktuella
laget. Bedomningar redovisar vi i avsnittet Utveckling och framtid.

3.1 Handeln i siffror

Sverige har férdelar vid produktionen av varor och tjanster som kréaver
relativt sett mycket kapital, kunskapsintensitet hos arbetskraften, FoU-
resurser, och kopstarka, kravande kunder pahemmamarknaden. Ryssland,
Polen, Litauen, Lettland och Estland har fordelar vid produktion som
kraver mycket arbetskraft med rutinartade arbetsuppgifter, liksom vid
produktion som bygger pade r&varuresurser som finnsi regionen.

Det leder till att Sverige exporterar produkter med hogt varde per viktenhet
och importerar varor med avsevart l&gre kilopris. Importpriset i Sverige var
vid 1990-talets mitt ca en tiondel av det genomsnittliga exportpriset vid
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handel med de nya marknadsekonomierna. Det betyder att det under Gver-
skallig tid & importen som stéller krav pahamn- och transportkapacitet,
medan exporten fran Sverige istdllet ar kvalitetskravande nar det géller
leveransvillkoren.

Den svenska exporten till Ostersjéregionens lander har under 1990-tal et
okat enligt de tvafoljande diagrammen.

Figur 1: Sveriges export till EU-lander inom Ostersjéregionen (kalla SCB)
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Figur 2: Sveriges export till ansokarl&nderna och Ryssland (kélla SCB)
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Diagrammen visar att den procentuella 6kningen under 1990-talet av
exporten till ansokarlandernai regionen har varit stark. Det & emellertid
viktigt att se att de absoluta talen dnnu befinner sig paen 1&g niva Aven
Sveriges import frén regionens lander har 6kat kraftigt, men dock inte lika
mycket, vilket framg& av de nastféljande tvadiagrammen.
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Figur 3: Sverigesimport fran EU-lander inom Ostersj6regionen
(kalla SCB)
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Figur 4: Sveriges import fran anstkarlanderna och Ryssland (kalla SCB)
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Fr&n anstkarlandernai Ostersjoregionen 6kade leveransernatill Sverige
betydligt snabbare an fran regionens hoginkomstlander. Dessa
importfloden vaxte dock inte lika snabbt som motsvarande export frén
Sverige. Estland och Lettland svarar for de storsta 6kningarna.

Totalt sett uppgick handeln 1997 med dessa lander till 14,7 miljoner ton,
vilket skall stéllasi relation till Sveriges totala utrikeshandel som samma &
uppgick till 136 miljoner ton. Av utrikeshandeln med ansokarlanderna och
Ryssland svarade Sverigesimport for 11,5 miljoner ton och exporten
svarade for 3,2 miljoner ton. Sverige importerade altsavasentligt fler ton
fré&n dessa lander, &n som exporterades.

3.2 Varuslag och godsstrommar i regionen

De varor som dominerar och beddéms fortsdtta dominera handeln mellan
Sverige och ansokarlanderna samt Ryssland &r olika for export och import.

Importen till Sverige utgdrs huvudsakligen av bulkgods, dvs. gods som
transporteras of orpackat (I6svikt) i bulkfartyg. Dennaimport, som &ligen
uppga till cirka 7-8 miljoner ton utgors huvudsakligen av oljor,

skogsr &vara, kol, malmer, mineraler och kemikalier. Resterande varor
transporteras huvudsakligen palasthilstrailers ombord pafarjor eller som
styckegodsi fartyg.

Produkter av tra & en stor importkategori i synnerhet fran Estland, Polen
och Ryssland. M6bler importeras framst fra&n Polen och klader fréan
Estland. Importen av travaror kade kraftigt 1997 i synnerhet fran de
baltiska landerna. Uppgéngen i vedr &aruimporten frén Ryssland var 16%,
vilket innebér stora volymer dadet motsvarar en kning med 193 000 ton.
Importen frén Polen av bearbetade trévaror & en annan varugrupp som har
Okat kraftigt.

| Gvrigt kan vi notera att

hela 45 procent av importen fran Estland & r&varor, mineraliska
branslen och annan energi,

frén Lettland bestod 55 procent av importen av mineraliska branslen
och smoérjoljor,

Sid 20



Handlingsplan for sjofart i Ostersjoregionen

frén Litauen importerades diverse fardiga eller bearbetade varor av
metall, trg, m.m.,

frén Polen var 70 procent av importen till lika delar bearbetade varor,
diverse fardiga varor och maskiner, apparater samt transportmedel,

importen fré&n Ryssland dominerades av révaror (ca40%) och pro-
dukter frén kemisk industri (ca 25%).

Sveriges handel shalans med ovanst &nde |ander &r positiv, d.v.s. exporten
ar storre an importen, métt i varde. Obalansen i godsflédena & dock
betydande. Importen i ton & vasentligt htgre an exporten. Varuvardet pa
Sveriges export & sdedes hogre an vardet pade varor vi importerar fréan
dennalandergrupp. Det blir sarskilt tydligt nar man ser exporten i vérde
fordelad efter varukategori. Bearbetade varor, maskiner och
verkstadsprodukter utgér en avsevart storre andel av den totala exporten i
varde jamfoért med volymernai ton.

Varusammansattningen i Sveriges export till ansokarlénderna och
Ryssland & mer diversifierad 8n importen. Handel svolymerna &r relativt
jamnt fordelade mellan de olika l&nderna. Den viktigaste varugruppen ar
maskinvaror, apparater och transportmedel. Denna utgjorde 1997 mellan
30 och 50% av Sveriges export till de nya marknadsekonomierna.

En annan av de storre varukategorierna & papper, papp och pappersvaror
dér Polen &r det storsta mottagarlandet f6ljt av Estland och Ryssland.
Forandringen i volymerna av pappersvaror under 1997 skiljde sig daremot
kraftigt & mellan landerna. Exporten till Ryssland véxte med 13%
samtidigt som exporten till Estland tkade med hela 107%.

Exporten av diverse livsmede till Ryssland 6kade kraftigt 1997 (+86%) till
53 000 ton. Exporten av hogforadlade varor sé&som industriella maskiner,
fordon, kontorsmaskiner, elektronik och liknande & betydande och véxer
snabbt men & annu inte sarskilt stor métt i ton.

Godset har n&ra olika huvudfldden. Godsstrommarnatill och frén
Ryssland g& antingen via S:t Petersburg, genom Finland eller via de
baltiska |anderna samt i mindre omfattning via Kaliningrad eller Polen. En
mycket stor andel av det ryska godsflodet skall till eller frén Moskva-

omr alet. De containeriserade transporterna & i hog grad avsedda for
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transoceana transporter. Gods som skall till Norden eller norra Europa
containeriseras i mycket liten omfattning.

V&g- och jarnvagsnéten i Ost-vastlig riktning &r bristfélliga. Detta i
kombination med tidskrdvande och omfattande gransprocedurer skapar
utrymme for ro ro-transporter aven langs med kusten, t.ex. mellan
Tyskland och Baltikum.

Merparten av gods som transporteras via sydostra Sverige har ursprung
eller destination i Syd- eller Mellansverige, men det forekommer aven
transitgods fr &vtill Norge och Danmark. Transitgods som passerar
Gdansk/Gdyniai Polen skall huvudsakligen soder eller dsterut, samtidigt
som transitgods via Swinoujsczie i hdg utstrackning riktas soder eller
vasterut. Transitgods via de baltiska hamnarna och Kaliningrad skall
framst till Ryssland, men det férekommer &ven godstill Vitryssland och
Ukraina.

3.3 Utveckling och framtid

Handel sstrommarna mellan l&nder som liknar varandra nér det géller
storlek, inkomst per invénare och kultur best & till mycket stor del av
differentierade men likvérdiga produkter som handlas i bada riktningarna.
For lander som skiljer sig & i vasentliga avseenden domineras handeln
istdllet av envégsfloden. Blickar man fram Gver perioden 2000-2015
forandras bilden av Ostersjéhandeln mellan EU-landerna och de évriga
landerna successivt frén envagshandel till tvavagshandel, dar vardet per
viktenhet i handelsflodet fr an anstkarlanderna och Ryssland stegvis blir
hogre.

Handeln mellan Sverige och landerna p&andra sidan Ostersjon baseras i
forsta hand pasvenska verkstadsprodukter, elektronik och kemiska
produkter i utbyte mot rdvaror, framst i form av massaved och olja.
Ryssland har stor potential pasikt, men forutsattningarna for positiv
ekonomisk utveckling och handel bedoms péakort sikt vara sma Men aven
smapositiva procentuella forandringar blir snabbt stora volymfdrandringar
par &arusidan. Det bor altsavara mojligt med en positiv tillvaxt i absoluta
volymer for ménga varukategorier, men totalnivan for Ryssland kommer
fortfarande att vara | &. Rysslands stora valutabrist och rubelns minskade
varde kan dock pakort sikt ledatill 6kad rysk export till de vastligare
landernai omr &et.
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De baltiska staternas ekonomier utvecklas positivt, men har p&verkats av
den ryska krisen. Estland, Lettland och Litauen vander sig alltmer mot vast
for att finna avsdttning for sina produkter. Behovet av att importera
avancerade produkter ar ocksastort. Tillvaxten i handeln & hog men de
absolutatalen &r fortfarande sma

Polens ekonomi har utvecklats positivt under nittiotalet med stark
utveckling av BNP och handel. Aven om hoten och sv&igheterna inte skall
underskattas vantas utvecklingen den narmaste perioden fortsétta att vara
positiv.

Rysslands ekonomiska utveckling &r alltsdden mest &erhdlande faktorn i
regionens tillvéxt. De baltiska staternas rysslandsberoende &r fortfarande
stort och den ryska krisens effekt paderas ekonomier & bekymmersam i
ett kortare perspektiv, medan det i ett |angre perspektiv kanske & av godo
att landerna i hogre grad tvingas rikta sina anstrangningar mot vast med de
effektivitets- och kvalitetskrav som féljer dérav. Reformprocesserna
pa&kyndas darmed.

| flera utredningar beddms Sveriges handel i varde med ansokarlanderna
och Ryssland oka med ca 8 procent per & under perioden fram till & 2015.
Handelsflédena till och frén regionens EU-lander antas samtidigt véaxa med
5 procent per &. Under &en 1990-1997 vaxte den svenska exporten med
ca 9 procent per &, vilket ger perspektiv till antagandena. Ostersjoregionen
utgor en betydande del av Sveriges utrikeshandel, vilket gor det rimligt att
import- och exportfl6denas utveckling ngorlunda vél balanserar varandra.

Fram till & 2015 forvantas exporten till ansokarlanderna och Ryssland 6ka
med drygt tre ganger i varde och knappt tre génger i vikt. Exporten till EU-
landernai regionen berdknas samtidigt 6ka 150% i varde, medan exportens
vikt endast beréknas 6ka med knappt 40% , enligt framskrivningar av hur
vikt och vérde pagodset har forandrats under 90-talet.

Importen fré&n ansokarlanderna och Ryssland véaxer i véarde lika mycket

som exporten till dem, dvs. drygt 300% , samtidigt som importens vikt bara
okar med 50%. Det innebar att importflodet till Sverige frén
ansbkarlanderna och Ryssland gradvis stiger i vérde. Importen till Sverige
fr & regionens EU-lander vaxer med ca 140% i vérde, samtidigt som vikten
Okar med drygt 40 procent. Import- och exporttillvéxten till EU-landerna
beréknas alltsavara vadigt lika
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Framskrivningarna innebér att det svenska totala handel sflodet till och fran
regionen okar vardemassigt med mellan 160 och 170% fram till & 2015.
Exportens omfattning i vikt 6kar med ca 120-130% och importen omkring
40-60% méitt i vikt.

Tabell 2: Uppskattning av handelns tillvaxt fram till &r 2015 i kvantitet och varde
mellan Sverige och anstkarldnderna samt Ryssland

1997 2015
Export Import Export Import
Kvantitet, milj. ton 3,2 11,5 9 18
Vérde, milj. kr 23 16 74 50
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4 Sjofart och hamnar i Ostersjoregionen

| detta kapitel beskrivs 6versiktligt strukturen pasjofarten och
hamnmarknaden i landernai Ostersiéregionen. Att vi betraktar detta som
en region i ett geografiskt perspektiv innebar inte att strukturen ar
homogen eller att det & en sluten marknad.

Vi redovisar en samlad bild av fartygstrafiken, som baseras pa
bearbetningar av data frén Lloyd’s Voyage Record (LVR). | denna databas
registreras via Lloyds agentnét fartygens hamnanl6p, fran vilken hamn
fartyget kommer ndrmast och vilken hamn som skall anldpas déarefter m.m.
Antalet hamnanldp under ett & & mycket stort och darfor maste
uppfoljningen avgransas, vilket héar har gjortstill andra halv et 1998.

Genom att varje fartyg kan identifieras med en unik kod kan ocksa
tekniska uppgifter om fartyget inhamtas via Lloyd’s Register (LR) som
tacker en stor andel av vérldens handelsflotta. LIoyd”s marina databaser
innehdler dock inte uppgifter om godset eller godsflédena. Den stora
mangden av data, strukturen padatan och integreringen mellan LVR samt
LR gor att analyser av denna karaktéren blir kostsamma och tidskrévande.

| beskrivningen av hamnstrukturen och de viktigaste hamnarnai regionen
laggs tyngdpunkten paforhdlandenai de fyra EU-ansokarlanderna
(Estland, Lettland, Litauen och Polen) samt Ryssland.

4.1 Sjofartsnaringen i Ostersjoregionen

EU-landerna

Svensk gofartsnaring sysselsétter enligt gjorda beddmningar direkt ca 27
000 personer. Ca 10 000 personer i andra branscher berdknas darutover
vara sysselsatta med att leverera varor och tjanster direkt till néringen och
ytterligare 23 000 via andra néringar, bl.a. dvriga transportnéringar,
petroleumindustrin och verkstadsindustrin. Rederiforetag i Sverige samt
utlandska rederier med svenska dgarintressen kontrollerar en flotta padrygt
500 fartyg varav ungefar hélften & svenskflaggade. Dessa fartyg har en
samlad kapacitet paca 18 miljoner ton dodvikt (dwt), varav 6 miljoner dwt
ar |angtidsinchartrat tonnage. Det motsvarar néstan 3% av den samlade
gofraktkapaciteten i varlden. Av det kontrollerade tonnaget & ca 90%
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(dwt) registrerade utanfor Sverige. Standarden padet svenskkontrollerade
tonnaget & hog och genomsnittsddern internationel It sett 1ay. Av
rederiernas totala bruttointakter kommer catvatredjedelar fréan trafik som
inte beror Sverige. | Sverige har den svenskflaggade flottan en andel pa
21% av de §j6burna godsvolymerna, en andel som &r krympande.

Den danska gj6fartsnéringen spelar en viktig roll for den danska ekonomin
och svarar for ungefar 5% av dansk BNP enligt en studie gjord 1998 av
Maersk Broker Research. Omkring 40 000 danskar &r direkt och indirekt
sysselsatta inom sjGfartsnéringen. Den danska handel sflottan &r till storre
del registrerad i DIS, som &r ett internationellt register. Flottan best& av
895 fartyg med en storlek dver 400 gross ton, varav 612 fartyg finnsi DIS
samt i utlandska register. Det danska sjofartsklustret har minskat paagligt
under senare & eftersom ett antal varv har fat lagga ner p.g.a. den hada
konkurrensen pavarldsmarknaden.

Tyskarederier &gnar sig till stor del & tredjelandstrafik. Det finns en rad
stora rederier med tyska égare, men endast 1 070 av 2 845 tyskagda fartyg
ar registrerade i det nationellatyska registret. Nar det géller containerfartyg
ar Tyskland den stérsta nationen i véarlden.

Finlandska agarintressen kontrollerar 214 fartyg. Av dessa bar 59 utlandsk
flagg. De s6burna volymerna paFinland uppgick till 77 miljoner ton 1998,
varav 38 utg@nde och 39 hemgande. Av dessa volymer var 4 miljoner
ton transitgods. De finskflaggade fartygen transporterar 43 % av
volymerna, vilket & en mycket betydande andel och som ligger
forhdlandevis konstant Gver tiden.

EU-ansOkarlanderna

| Estland har g6farten stor betydelse i ekonomiska termer. Transiteringar
av framforallt ryskt gods spelar stor roll. Pagrund av detta har
utvecklingen av sjofartsnéringen hog prioritet for landet. Det p&g& en
privatiseringsprocess i hela samhéllet och detta géller &ven inom
sofartnéringen. Av export- och importvolymerna transporteras 48% pa
fartyg, 41% pajarnvag och 11% palasthil. Det estniska skeppsregistret
innehdler 87 fartyg, varav 65 % ar dldre an 20-25 &. Estniska
agarintressen kontrollerar dessutom 36 utlandsregistrerade fartyg.
Passagerartransporter till och fran Estland utfors till 60% av estniska
fartyg, vilket & en hdg andel.
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Den lettiska flottan best& av 32 fartyg, men rederierna kontrollerar
dérutbver 113 utlandsregistrerade fartyg. Det finns tre stora rederier i
Lettland, varav det statsdgda Latvian Shipping Company ar klart storst
med 64 fartyg, samtliga utlandsregistrerade.

| Litauen finns det 113 fartyg under nationell flagg. Aven hér & det ett
helstatligt rederi, Lithuanian Shipping Company, som &r den storste
agaren. Flottan best & till stor del av smafartyg och endast 6 fartyg &
storre &n 10 000 grosston. Medelddern paflottan & dessutom sapass hig
som 25 &. Ett trettiotal fartyg &r registrerade utanfor landet.

Sjofart har traditionellt stor betydelse for Polen och dess roll kan véntas
stérkas ytterligare. Transittrafiken har minskat, men Polen har ambition att
bygga upp dennaigen framforallt avseende container och ro ro-trafik.
Polska intressen kontrollerade i juli 1998 en flotta pa279 fartyg, varav 181
ar registrerade i det inhemska registret. Detta antal kan snabbt forandras,
eftersom antalet inchartrade fartyg kan variera. De statliga rederierna har
haft stora problem. Privatiseringen av rederiverksamheten g& darfor

| &ngsamt.

Ryssland

Det ryska tonnage som trafikerar Ostersjon transporterar till stor del
r&varor som exporteras fr&n Ryssland. Den ryska flottan best& av ca 2 800
fartyg pa mer an 400 gross ton, varav ca 490 & utlands-registrerade. Under
senare & har en utveckling skett som medfort att andelen ryskflaggat
tonnage som anl6per de ryska dstersjé-hamnarna minskat fran drygt 70%
1995 till knappt 50% 1998. Fran borjan av 1990-talet har det ryska
tonnaget minskat med cirka 10% aligen. Orsaken till denna utveckling &r
att ddre ryskt tonnage tagits ur drift (70% av det ryska tonnaget & mer én
15 & gammalt) och att ryska rederier tappat i konkurrenskraft gentemot
sina utlandska konkurrenter, men ocksaatt ryskt tonnage flaggats ut for att
undvika de hoga skatter och avgifter som tas ut av ryska fartyg. En stor del
av det ryska tonnaget ar ocksaanpassat for speciella godstyper, vilket gor
det mindre konkurrentkraftigt vid tranport av annat gods.

| nedanst &nde tabell anges Ostersj6landernas handel sflottor fordelade pa
de egna nationella registren och utléndska register.
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Tabell 3: Ostersjlandernas kontrollerade fartygsflotta dver 400 GT, antal fartyg
(Kalla: SAl /Fairplay)

Nationellt Utlandskt % utlandskt
register register Summa Andeli % register
Ryssland 2356 486 2842 36% 17%
Tyskland 1070 1775 2845 36% 62%
Danmark 283 612 895 11% 68%
Sverige 264 247 511 6% 52%
Finland 155 59 214 3% 27%
Polen 181 98 279 3% 35%
Estland 87 36 123 2% 26%
Lettland 32 113 145 2% 77%
Litauen 113 30 143 2% 22%
Totalt 4541 3456 7997  100% 43%

Mest sldende &r att &ven | gkostnadslandernai regionen i allt storre
omfattning anvander sig av utlandsregister. Legala motiv och
finansieringsska torde vara den stérsta drivkraften bakom denna
utveckling.

Sammantaget innebér det att inte mindre &n 43% av de fartyg som
landernas &garintressen kontrollerar ligger utanfor Ostersjélandernas
jurisdiktion som flaggstater.

4.2 Fartygstrafiken i Ostersjoregionen

Fartygstrafiken i Ostersjoregionen fordelas paett antal olika
transportmarknader avseende s&vé gods, lastbarare som

hanteringstekniker. Med farjor transporteras passagerare, lastbilar,
jarnvagsvagnar och trailers. Ro ro-fartygen transporterar enbart last som pa
trailers, jarnvégsvagnar eller andratyper av rullande enheter rullas ombord.
Ovriga fartygstyper transporterar bulkgods eller styckegods som lyfts
ombord eller dverfors via andra tekniker. Nar det galler transporter av
containers sker dettai huvudsak med fartyg
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som & specialiserade pasalan trafik, men det finns &ven styckegodsfartyg
med containerkapacitet.

Lastfartygstrafiken i Ostersjon ombesorjdes under andra halv &et 1998 av
narmare 2 900 lastfartyg, vilka tillsammans gjorde ca 55 000 anldp i
hamnarnai regionen. Till detta kommer den omfattande linjebundna
farjetrafiken med bale last och passagerare.

De mer moderna styckegodsfartygen har ett brett anvandnings-omr &e.
Tillgéngen paséana fartyg ar god och det & en relativt sett billig
fartygstyp. Dessa fartyg svarar for 56% av trafiken eller 30 000 anlop i
Ostersjtregionen. Tankfartygen stod fér 16% och ro ro-fartygen for 12%.
En véxande volym lastbilsburet gods samt vaxande krav pafrekvens och
regularitet talar for att ro ro-trafiken kommer att fortsétta att vaxai
Ostergon.

| internationell trafik gjordes under 1998 drygt 235 000 turer med férjor
inom regionen och totalt transporterades ca 53 miljoner passagerare, 7
miljoner personbilar och 2,4 miljoner |astbilsenheter Gver Ostergon.

Under 1998 kan antalet anlop i utrikes trafik uppskattastill ca 345 000
(235 000 + 2 x 55 000), varav den reguljarafarjetrafiken svarade for ca
70% av anldpen.

Den del av trafiken som skedde intraregionalt, i det har fallet definierad
som att fartygen narmast kom frén eller skulletill en hamn inom
Ostergéregionen, varierade mellan 56-94%, beroende péafartygstyp.

Den icke fasta trafiken med passagerarfartyg, d.v.s. kryssningstrafik, gick
till 94% inom regionen, medan gas- och containerfartygen i n&got hégre
omfattning skulletill eller kom fr & en hamn utanfér regionen.

Siffrorna skiljer sig endast marginellt om man i stéllet ser till fordelningen
av trafiken panastkommande region.
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Tabell 4: Foregaende anlop i Ostersjoregionen andra halvaret 1998 — exklusive
farjor i linjetrafik (Kalla SAI/LVR)

Fartygstyp Foreg &nde anlopsregion

Inom Utom  Totalt Inom Utom  Totalt

regionen regionen regionen  regionen

Bulk/komb.fartyg 2416 589 3005 80% 20%  100%
Tankfartyg 7572 1303 8875 85% 15%  100%
Gasfartyg 340 159 499 68% 32%  100%
General cargo 24084 6889 30973 78% 32%  100%
Containerfartyg 1226 787 2013 61% 39% 100%
Kylfartyg 496 311 807 61% 39%  100%
Ro ro-fartyg 5368 1369 6737 80% 20%  100%
Kryssningsfartyg 1658 106 1764 94% 6% 100%
Ovriga 73 58 131 56% 44%  100%
Totalt 43233 11571 54804 79% 21%  100%

Anldpsfrekvensen per fartyg varierar i hdg grad mellan tonnage typerna.
Ro ro- och kryssningsfartygen liksom containerfartygen & de mest
frekventa fartygstypernainom regionen. Frekvenskraven & ocksahoga
inom dessa marknadssegment.

Tabell 5: Antal fartyg som gjorde anlép under andra halvaret 1998 i Ostersjon,
per typ (Kéalla SAI/LVR).

Fartygstyp Antal anlép  Antal fartyg ~ Genomsnittligt antal
anlop per fartyg/halv &
Bulk/komb.fartyg 3005 651 4,6
Tankfartyg 8875 363 244
Gasfartyg 499 36 13,9
General cargo 30973 1241 25,0
Containerfartyg 2013 104 19,4
Kylfartyg 807 242 3,3
Ro ro-fartyg 6737 190 35,5
Passagerarfartyg 1764 22 80,2
Ovriga 131 94 1,4
Totalt 54804 2859 19,2

Fartygen inom grupperna bulk, kyl och dvriga har en avsevért |agre
genomsnittlig anlopsfrekvens. Kylfartygen opererar i globala marknader,
vilket ocksagaller en del av bulkfartygen. Att dessa fartyg & mindre
frekventa &r darfor naturligt. Andra faktorer som inverkar &r att fartygen
har storre |astkapacitet och att de &r sysselséttai tramptrafik.
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Ostersjlanderna kontrollerar ca 3 500 fartyg under utlandsflagg och det
finns darfor anledning att anta att dessa fartyg till betydande del &
engagerade i transporter i regionen. Det innebar att det finns ett storre
nationellt intresse i §dtransporternai regionen én vad som framg& av
flaggstatsstatistiken.

Tabell 6 Anlép per land och fartygstyp andra halvaret 1998 (GC ar General
Cargo, con &r container) Kalla SAI/LVR

Bulk Tank Gas GC Con Kyl Roro Farja Ovriga Totalt
Sverige 446 3002 241 8382 648 83 1831 245 45 14923
Finland 362 1128 53 3904 374 10 2086 384 5 8306
Ryssland 240 411 1 2291 179 267 143 323 17 3872
Estland 104 531 1 1711 60 34 142 22 0 2605
Lettland 357 490 53 1969 67 58 237 63 3 3297
Litauen 168 118 0 929 17 86 146 110 1 1575
Polen 478 707 55 2544 168 166 230 48 10 4406
Tyskland 197 388 10 2601 20 12 955 356 5 4544
Danmark 653 2100 85 6642 480 91 967 213 45 11276
Totalt 3005 8875 499 30973 2013 807 6737 1764 131 54804

Sverige, Finland och Danmark dominerar som kuststater trafiken med 63%
av anlopen i regionen.

Néarmare 90 olika flaggstater var representerade i Osterg 6trafiken under
andra halv &et 1998 och nastan 50% av anlGpen i regionen gors av fartyg
som for en icke regional flagg.

De vanligaste flaggen utgors av svensk, rysk och norsk med vardera ca
10% av anldpen. Noterbart & att Sverige med 27% av anldpen i svenska
hamnar med svenskflaggade fartyg endast svarar for 11% av samtliga
anlop i regionen. Fartyg registrerade i Estland, Lettland, Litauen samt
Polen har en mycket liten andel av transporternai regionen, med totalt bara
5% av anlpen.

Att endast 52% av fartygsanldpen gjordes med fartyg som for regional
flagg innebéar att &en om handeln till stor del &r intra-regional saskots
transporternai Ostersjon till en betydande del av fartyg som ligger utanfor
de enskilda l&ndernas jurisdiktion i regionen.
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Tabell 7: Fordelning av anlop per land inom

Osters6regionen och flagg
Land Andel av Andel av
Anl6p Flagg
Sverige 27% 11%
Danmark 21% 7%
Finland 15% 9%
Polen 8% 1%
Tyskland (Ostersjon) 8% 9%
Ryssland (Ostersjon) 7% 11%
Lettland 6% 0%
Estland 5% 3%
Litauen 3% 1%
Norge - 10%
Ovriga - 38%
Totalt 100% 100%

Det framg& tydligt av statistiken att dstersjostaterna fartyg &r
specialiserade inom vissa marknadssegment.

Tyskland dominerar helt containertrafiken med 53 % av anlGpen av
tyskflaggade fartyg.

Sverige & framtradande inom tank- respektive ro ro-trafiken med
30 respektive 18 % av anldpen.

Finlandsk flagg &r representerad i 34% respektive 28 % i ro ro- och
general cargo- anldpen och 35 % i kryssningstrafiken.

Rysk flagg & framtr&dande inom general cargo och gruppen dvriga
med 17% respektive 20 % av anlGpen i regionen.

DIS och NIS registren har 25% respektive 31 % av nérmare 500
gasfartygsanl p.

Generellt gédller att de nuvarande strukturerna & en funktion av den forda
gofartspolitiken i regionen. Tysklands framtradande position &r till stor del
en funktion av de gynnsamma investerings-majligheter som rat i
Tyskland. Svensk inriktning paprodukt-tankers ar i hog grad en funktion
av att vaxande behov under efterkrigstiden och den férda energipolitiken i
Sverige. Rederindringen i Danmark och Norge har kunnat utnyttja den
forda politiken i dessa lander till att skapa en internationell g6fart som i
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vasentligt grad &r verksam i tredjelandstrafik. Den snabba
expansionsperioden under efterkrigstiden fram till 1973 medgav en tillvéxt
inom samtliga lander. Den efterféljande perioden med svag

efterfr ayetillvaxt och ckad kostnadskonkurrens har i storre grad paverkat
Finland och Sverige.

L andernas export/importstruktur och totalvolymer paverkar ocksaden egna
g ofartsnaringens utveckling. Finlands specialisering & en funktion av
integreringen mellan industrin och g 6fartsndringen.

Sofartsnaringens internationella karaktar har paverkat
rederiengagemangen inom olika sektorer inom sj6fartsmarknaden paett
pdagligt sitt i samtliga lander. Kraftiga forandringar i

efterfr ayeutvecklingen, 6kad koncentration och specialisering samt
vaxande logi stiktdnkande och differentieringsbehov har i hég grad
pa&verkat den transoceana §6farten och dven, om an hittillsi mindre
utstrackning, nérg ofarten.

4.3 Godsflodena i Ostersjoregionen

Tabellen nedan visar att exporten/importen inom Ostersjdregionen uppga
till 265 miljoner ton och att utrikeshandeln med regioner utanfor
oOstersjdomr alet uppgick till 234 miljoner ton. Totalt innebéar detta ca 500
miljoner ton i utrikes godsomséttning i hamnarna inom regionen. Denna
siffra @ frén hamnkapacitets-synpunkt en viktig indikation pa
kapacitetsbehovet.

Déremot, sett frén transportsynpunkt och for att berékna behovet av
fartygskapacitet inom regionen, méste siffran reduceras, som mest upp till
hélften betraffande inomregionhandeln, d.v.s. ca 133 miljoner ton samt 234
miljoner ton export och import till och frén andra regioner. Totalt ca 370
miljoner ton utgor foljaktligen underlaget for att berékna behovet av
lastkapacitet i utrikestrafiken i regionen. Men &ven denna siffra ar
indikativ, eftersom det kravs en finare uppdelning paenskilda godslag

samt uppgifter om distans, ballastfaktor, fart, operationsdagar och
fyllnadsgrad i fartygen for att kapacitetsbehovet skall kunna beréknas.
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Tabell 8: Uppskattning av utrikes gj6buren godsomsattning per land 1997/98 i
miljoner ton (Kélla SAl)

Land Ostersjon  Ovrigt Totalt  Ostersjon %  Ovrigt %
Sverige * 82 48 130 65% 35%
Finland 39 38 77 51% 49%
Ryssland (Ostersjon) 9 16 25 36% 64%
Estland 8 6 14 57% 43%
Lettland 13 35 48 27% 73%
Litauen 3 11 14 21% 79%
Polen 18 37 55 33% 67%
Tyskland (Ostersjon) 56 0 56 100% 0%
Danmark 37 43 80 46% 54%
Total 265 234 499 54% 46%

4.4 Hamnar i Ostersjoregionen

Hamntjansten i sig, men &ven synen pahamnens funktion och roll i
transportkedjan utvecklas. Att hamnen kan ha en betydande roll for
néringsliv och sysselséttning inom sin néarregion ar ett gammalt faktum,
vilket har bidragit till en hamnstruktur som k&nnetecknas av ett stort utbud
av hamnar med skilda forutséttningar och ambitioner att utvecklas for en
storre region.

M &nga hamnar i Ostersi6regionen har mer eller mindre omfattande
utvecklingsplaner. Det & vad gdller ansokarlanderna och Ryssland en
konsekvens av de politiska och ekonomiska férandringarna. M det & inre
och yttre omorganisation av hamnsektorn for att klara av den nya handeln
och de nya transportkrav som utvecklas.

Hamnarna arbetar med att effektivisera administrationen, tka
affarsméssigheten genom privatisering och minskning av den statliga
regleringar, effektivisering av operationer och forbéttrad kapacitet.
Omfattningen skiljer sig fran hamn till hamn och frén land till land.

Enligt Lloyds fanns det 287 hamnar/terminaler som hade lastfartygs- anlop
under andra halv &et 1998 i dstersjoregionen. Av dessa hade

! Exklusive malmtransporter 6ver Narvik
2 Danska nordsjdkusten ingdr i underlaget
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13 hamnar mer &n 1000 anldp. Antalet hamnar i regionen med mer &n 500
anlop av lastfartyg uppgick till 29 och med mer an 100 anl6p till 112
hamnar/terminaler.

Uppgifter hamtade fran LVR kan skiljasig frén andra kallor, bl.a. med
hansyn till de kriterier som valts fér definitionen av en hamn. De statistiska
skillnaderna kan ibland vara betydande och det férekommer olika
uppgifter béde vad avser lastomsattning och antal hamnar beroende pa
kalla och definition av hamn- och terminal begreppet.

Trots detta maste tackningen i Lloyds statistik betraktas som god om man
jamfor med uppgifter, dér kontroll har kunnat géras med nationella kéallor.

Tabell 9: Antal Osters 6hamnar/terminaler fordelade efter olika anldpsintervall
med lastfartyg (Kélla SAI/LVR)

Land +100 999-500 499-100 99-12 <12 Totalt
Sverige 1 6 32 20 23 82
Finland 1 3 20 14 15 53
Ryssland (Ostersjon) 1 1 2 2 5 11
Estland 1 1 3 4 8 17
Lettland 1 1 1 2 2
Litauen 1 0 0 0 0

Polen 3 0 2 3 2 10
Tyskland (Ostersjon) 2 1 4 8 10 25
Danmark 2 3 19 31 26 81
Totalt 13 16 83 84 91 287

Bland hamnarna med faanldp finns de s.k. industriterminalerna samt
mindre hamnar. | tabellen nedan anges de hamnar i respektive land som
har de flesta anl6pen med lastfartyg. Farjetrafiken inga alltsdintei dessa
siffror.
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Tabell 10 Hamnar med mer &n 500 anldp juli- dec 1998 (Kélla: SAI/LVR)

Land Hamn/terminal Antal Hamn/terminal Antal
anlop anlop
Sverige  Goteborg 2565 Helsingborg 705
Norrkdping 777 Halmstad 605
Brofjorden 725 Malmo 595
Gavle 580
Finland Helsingfors 1288 Hamina 655
Kotka 969 Rauma 612
Ryssland St. Petersburg 2588 Kaliningrad 723
Estland Tallinn 1085 Muuga 642
Lettland Riga 1983 Ventspils 827
Litauen Klaipeda 1575
Polen Szczecin 1503 Gdynia 1203
Gdansk 1101
Tyskland Rostock 1332 Kiel 721
Libeck 1299
Danmark Koépenhamn 1725 Aalborg 859
Aarhus 1398 Kalundborg 656
Fredericia 885

Godsomsattningen i hamnarna skiljer sig fr&n anldpsfrekvensen. De
ostersjohamnar som namnges i kartan nedan har en omséttning paminst 1
miljon ton (1997 &s siffror). Denna volymmangd har nagetts som ett
kriterium for att hamnar inom EU skall innefattas i TEN-nétet (kategori A-
hamn). De flesta stérre hamnar i regionen — ett 60-tal - & medlemmar i
Baltic Ports Organization (BPO)
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Hamnar i Ostersjoregionens EU-lander

Hamnsektorn i regionens EU-lander har genomgat stora strukturella
forandringar genom den marknadsorientering och kommersialisering som
skett. | Sverige har det inneburit att hamnarna idag konkurrerar inbérdes pa
ett effektivare sétt samtidigt som de svenska hamnarnai hogre grad

kommit att se sina marknader i ett europei skt perspektiv.

| Sverige finns ett 50-tal allménna hamnar samt ett antal industrihamnar
och mindre terminaler/kajer. Dessa hamnar omsatte 125 miljoner ton gods
i utrikes trafik 1997. Farjetrafiken liksom containerhanteringen &r
koncentrerad till ett f&al hamnar. Fem hamnar omsétter 90% av volymerna
inom farjetrafiken. Géteborgs hamn omsétter néra 60% av

contai nervolymerna samt 65% av mineraloljorna. Ovrigt gods fordelas
sdedes dver ett relativt stort antal hamnar, men dessa & mer eller mindre
specialiserade avseende stora godssegment sé&som skogsprodukter,
kemikalier, metaller, mam o.s.v.

Finland har ungefér 60 kommersiella hamnar om &ven industrins egna
hamnarna medraknas. 75 % av godset hanterasi de tio stérsta hamnarna.
De flesta hamnarna & kommunalt &gda, men har egen budget och drivsi
praktiken som kommersiella foretag.

| Tyskland & godsomséttningen starkt koncentrerad till nordg6hamnarna
Hamburg och Bremen. Hamburg & den nast stérsta hamnen for containers
i Europa och kommer pasjétte platsi vérlden. | Ostergon har Tyskland
fleraviktiga férjehamnar och dessutom specialhamnar for den
skandinaviska skogsexporten. De viktigaste & Rostock, Sassnitz/Mulkran,
Travemunde/Lubeck, Kiel och Puttgarten.

| Danmark finns ett 60-tal hamnar exklusive industrihamnar. 1997
skeppades ca 124 miljoner ton genom danska hamnar inklusive inrikes
volymer, varav 31 patankfartyg och 40 pafarjor. De storsta hamnarna i
Danmark & Kopenhamn, Arhus och Fredericia.

Hamnar i EU-ansOkarlanderna i regionen

Vi ga i detta avsnitt igenom en del generella kriterier som kan ségas (mer
eller mindre) omfatta alla de berérda hamnarna i ansokar-lénderna.
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Allahamnarnai Baltikum ingick tidigare i Sovjetunionens hamnsystem.
Hamnarna var dér integrerade i den totala ekonomin och styrdes centralt.
Alla hamnarna hade sin specifikaroll att fyllai systemet och var i hdg grad
specialiserade i sin hamnfunktion. Monstret har andrats under senare &,
men vissa funktioner ligger fast och spelar fortfarande en viktig roll fér
hamnarnas utveckling.

M énga av hamnarna & fran borjan byggda som jarnvagshamnar, vilket
betyder att allakajer och pirer har jarnvagsanslutning. Nar hamnarna
byggdes var direkt lastoverforing frén fartyg till jarnvagsvagn och tvartom
den dominerande tekniken. Denna hantering &r tids- och
arbetskraftskréavande samtidigt som den kraver stor samordning mellan
hamnen och jarnvéagen. Hamnarna hade manga kajplatser men begransat
antal forr & och uppstalIningsytor for lasten paland. Hanteringsutrustning
var och &r tillganglig i tillracklig omfattning, men kvaliteten &r inte
tillrackligt bra. Andra nackdelar &r att vagtillgangen till kajer och pirar
generellt & mycket begrénsad, mdjligheterna for att genom-fora
intermodal a operationer otillrackliga och EDI-systemen, d.v.s.
Overforingen av transportdata mellan aktérernai transportkedjan, fungerar
inte tillfredsstéllande.

Hamnarna har anpassat sig till ny typ av handel beroende paandringar i
import- och exportrelationer, tidigare exportgods har blivit importgods och
vice versa. Nya lasttyper har uppst dt och obalansen mellan import och
export har okat.

Hamnarna har vidare fat anpassa sig till nya hanteringstekniker, mestadels
beroende paenhetsférpackning av laster liksom de har behtvt anpassa sig
till nyafartygstyper och nya tullprocedurer. Tullmyndigheten i hamnarna
har &ndrat sin attityd till en mer serviceinriktad, men den behtver fortsétta
utvecklas. Nédvandig-heten av EDI-applikationer for att |0sa
kommunikationsproblem inom transportkedjan har vaxt fram.

Aven relativt "nya’ hamnar som, t.ex. Gdyniai Polen, byggd for
containerhantering och Muuga i Estland, byggd for bulkimporthantering,
har genomgat eller genomg& betydande omstrukturering och privatisering
av operativa tjanster.

| Estland uppgick antalet under 1997 antalet registrerade hamnanl 6p till
7200, varav féarjor stod for 54 %. Tallinns hamn & den enda hamnen av
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betydelse. Den best& av fleraterminaler med foljande inriktning och
omfattning pagodshanteringen.

| den gamla stadshamnen dér farjorna fr&n Helsingfors och Stockholm
anloper uppgick volymen under 1998 till ca 5 miljoner passagerare. Den
godshantering som finns géller styckegods och containrar samt gods som
transporteras med ro ro-fartyg.

Muuga &r en ren godshamn. Hér hanteras flytande produkter, general
cargo, torrbulk, sadesslag, containers, ro ro- och kylgods. | Muuga &r ala
aktorer innei hamnen privatiserade. Till hamnen g& bl.a. en pipeline
vilken har en kapacitet for ungefar en miljon ton olja per &.

Paldiski & en f.d. Sovjetisk militédrbas som mest hanterar timmer,
skrotmetall och ro ro.

| Lettland finns tre kommersiella hamnar av betydelse. Dessa tre hamnarna
omsatte 48 miljoner ton gods under 1997. Av dessa lastades 46 miljoner
ton och endast 2 ton |ossades.

Ventspils & i forsta hand en hamn for flytande gods med en omséttning pa
35 miljoner ton. Olja och andra oljeprodukter svarade for 77 % av
omsattningen under 1997. Hamnen hanterar till storsta delen transitgods
frén Ryssdand.

Riga omsatte nastan 9 miljoner ton under 1997 och av detta var ca 70%
styckegods samt timmer och s&yade travaror. 15 % av omsattningen var
containers.

Liepaja &r en diversifierad hamn dér den stOrsta kategorin av gods &
massaved och s&jade tréavaror. Metaller och containergods ar ocksaviktiga
for hamnen.

| Litauen finns egentligen bara en stor hamn, Klaipeda. Under 1998 hade
Klaipeda hamn 8155 anl6p. Sammanlagt omsattes 15 miljoner ton gods,
varav 12 miljoner lastades. Metall, oljeprodukter och gédningsmedel & de
viktigaste godsslagen for hamnen.

Polen har tre hamnfdretag av nationell betydelse Gdansk, Gdynia samt
Szcecin/Swinoujscie. | dessa hamnar omsétts totalt 50 miljoner ton.
Gdynia & den dominerande hamnen for containerhantering, dér totalt drygt
200 000 enheter hanteras &ligen. De 6vriga hamnarna & stora bulkhamnar
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for kol och olja. Transittrafiken har minskat och uppga till knappt 8% av
de totala volymerna.

Rysslands Ostersjohamnar

Efter Sovjetunionens sammanbrott har Ryssland forlorat de flesta av sina
isfria hamnar i Ostersjon. De baltiska hamnarna fungerar nu som
transithamnar for den ryska handeln. Hamnkapaciteten i de baltiska
landerna ar darfor | angt storre an det egna nationella behovet och hamnarna
blir en kallatill nationellainkomster genom att attrahera last till/fr&n
Ryssland. Under det senaste decenniet har hamnsystemen i dstra Ostersion
forandrats mot det béttre.

| Ryssland planeras stora hamnprojekt som syftar till att minska beroendet
av transittransporter genom de baltiska staterna och Finland (bl.a. Ust
Luuga, Baterinya Bay, Primorsk). Dessa projekt g& dock genom de
finansiella begransningarna mycket sakta frama. Dessutom finns det
projekt for att omvandlafore detta marin- och fiskebaser till kommersiella
hamnanl&ggningar.

Rysslands hamnarna av betydelse i Osterson &r S:t Petersburg och
Kainingrad. Sit Petersburg hanterade under 1998 21,5 miljoner ton gods,
varav godningsmedel, containrar och kylgods hade storst andel. 1997 hade
hamnen 7500 anldp. S:t Petersburg har ofta isproblem under vintertid.
Kaliningrads hamn best & av tre delar, Sea Commercial Seaport, Fishery
Port och River Port. For att kommatill 6vriga Ryssland méste godset
transiteras genom Litauen eller Polen, vilket till storstadelen sker pa
jarnvég. Hamnen &r isfri &et om. Hamnen hanterar bulk (bale fast och
flytande form), general cargo, container och kol. De tre delarna hade under
1997 1571 anldp. Godsomséttningen var 4,1 miljoner ton.
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5 Utvecklingsforlopp for handel och transporter

5.1 Forutsattningar for handel

Det finns, som framgdt av tidigare avsnitt, ett starkt positivt samband
mellan utveckling av handeln i Ostersjoomr &let och g6fartens utveckling i
samma omr &le. Nar ekonomierna starks och handeln ckar &r det darfor
viktigt att g6farten och transportsystemet i stort inte hdmmeas av olika
hinder, trogheter och flaskhal sar.

Det finns ménga hinder for internationell handel. Det kan t.ex. rérasig om
fysiska-, kulturella- eller institutionella hinder, avsaknad av eller
intransparenta (ogenomskinliga) regelverk etc. For samhoriga regioner, dér
inga eller fahinder foreligger, ar transaktions- eller kontaktkostnaderna

| &ya. De historiska lankarna mellan Sverige och Ostersjélanderna har haft
ett avbrott paomkring 50 &. Enbart handel & dock inte alltid tillrackligt
for att samhorighet skall uppsta mellan lander. Flera forskare menar att
direktinvesteringar & en betydande faktor som skapar ekonomiska lankar.
Direktinvestering-arna har dock &nnu salange varit blygsamma fran
svenskt hdl jamfort med andra EU-lander. De storre barriarer som finns
vid sidan av infrastrukturen héanger ofta ihop med landernas omstélning till
marknadsekonomi, réttsystem och andra institutionella faktorer.

En viktig uppgift har darfor varit att forsoka identifiera séana trogheter
och anpassningshinder och att om majligt foresla dgéarder som kan ledatill
forbéttringar. De olika utredningar och genom-géngar som under senare &
behandlat utvecklingen i Ostersjé-omr &let ger en tamligen god och rimligt
samstammig bild av situationen och visar dven att det paen rad omr &en
som beror gjofart och hamnverksamhet i Ostersjoregionen skett stora
framsteg under det senaste decenniet. Trots en positiv utveckling finns
emellertid fortfarande méanga faktorer som hammar utvecklingen.

For att sal éngt mojligt aktualisera och konkretisera den ” problembild” som
moter handel och g6fart i regionen har vi vant osstill referensgruppens
medlemmar och bl.a. Exportr alets kontor i de baltiska landerna samt
Ryssland och Polen med en sarskild enkét. Den redovisning av Situationen
och de forslag som vi lamnar i det foljande grundas alltsa— vid sidan av
tidigare publicerade rapporter som vi tagit del av — pade synpunkter och
forsag som vi fat fram i enkéten.
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Vi forsoker i detta kapitel ge en mer allmén bild av utvecklingen for
handeln och transporterna inom Ostersjoomr &et for att i nasta kapitel ga
in mer i detalj pafr&orna. For att strukturera underlaget och undvika allt
for mycket upprepningar behandlar vi de olika l&ndernai tre grupper,
namligen regionens EU-lénder, regionens EU-ansokarl&nder samt
Ryssland. Intresset riktas i huvudsak mot de nya marknadsekonomiernai
regionen, d.v.s. ansbkarl&nderna och Ryssland.

5.2 Nigra allméanna iakttagelser

En forutsattning for en marknadsekonomi &r ett fungerande juridiskt
system med utbyggd avtals-, associations-, afférs- samt handels- och
konkurrensrétt. Aven om ansokarlandernas lagsystem har férnyats pa
méanga omr &en finns fortfarande begrénsad erfarenhet av att administrera
dessa samhéllstjanster. Privatiserings-processen har inte heller fungerat
ostort i de nya ekonomierna. Inflytande frén olika institutioner och
organisationer som har motstridiga intressen av privatiseringen har gjort att
bedlut har forsenats eller bordlagts. Denna utveckling skiljer sig dock
mellan landerna och &en mellan olika samhéllssektorer.

Det behdvs ocksafungerande prismekanismer och konkurrens-regleringar.
Hér har allalander lyckats fatill sténd fungerande marknader, mer pa
konsumentsidan och mindre papublika tjanster. Ansokarlanderna har
upplevt hdg inflation, bankkriser och budgetunderskott under bérjan av
1990-talet. En viktig faktor for en balanserad ekonomisk utveckling & en
stabil valuta, dér Rysslands valuta sedan ett & tillbaka kraftigt forsvagats
mot omvarlden, medan de baltiska |&ndernas valutor och den polska
valutan har visat god stabilitet. Praktiska erfarenheter fran arbetei en
fungerande marknadsekonomi behdver dock utvecklas ytterligare inom
néringsliv och forvaltning..

Andra faktorer som p&verkar handeln och darmed samhorigheten &r
tillgangligheten till marknader i form av transportinfrastruktur och
transportsystem. Behov av Okat utbud finnsinom alla segment av
kommunikationssektorn och har idag rimligt tillgodosetts endast i
telekommunikations- och flygsektorn. Dér har det skett kraftiga
direktinvesteringar frén flera EU-lander.

Ostersjoregionen framstalls idag gérna som en naringsgeografiskt och
handel spolitiskt definierad region med en stor potential for att pasikt aven
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bli en ekonomiskt integrerad region for tillvaxt och samhérighet. Det & en
s&lan utveckling som Sverige och, for anstkarlanderna, EU vill underlétta
och stodja. Ett viktigt verktyg i detta arbete har blivit processen fér en EU-
harmonisering i de baltiska |anderna och Polen.

5.3 EU-landerna i Ostersjonregionen

Genom medlemskapet i EU & Sverige, Finland, Danmark och Tyskland
redan underkastade det gemensamma regelverk som finns inom EU. Den
nordiska gemenskapen, det stora handel sutbytet och de néra kontakterna
med Tyskland har en Iang historisk bakgrund och har lett till att en
betydande vardegemenskap och samverkan finns mellan dessa lander.

EU:s transport- och g 6fartspolitik utgor ramen for de regelverk som styr
gofart och hamnar i dessa lénder. Trots detta finns betydande nationella
skillnader.

De landerrapporter som Sjofartsverket tagit fram pekar pabetydande
skillnader nér det géller bl.a finansiering och kostnads-ansvar for
sofartens infrastruktur. Den inom EU ofta deropade user pays-principen
tilldampas sdedes olikai olika lander. Sverige & det land bland nu
behandlade EU-lander som i storst utstrackning tilldmpar denna princip
bé&de vad géller statens engagemang i farledsvasendet och de

kommunal &gda bolagshamnarna. Finland torde komma nérmast Sverige
krav paatt sofarten skall betala sin infrastruktur, men betydande poster
finansieras Over den statliga budgeten och detta géller i &n hdgre grad i
Danmark och Tyskland.

Aven nér det galler hamnarnas organisation och finansiering finns
betydande skillnader mellan olika EU-lander. Dessa skillnader har foranlett
Europeiska kommissionen att ta upp hamnfr &jorna som ett prioriterat

omr &le inom transportpolitiken. For ndgot & sedan presenterades en
gronbok i 8mnet och dérefter har kommissionen fortsatt arbetet med sikte
paatt utveckla gemensamma och likartade spelregler for medlemslanderna
vad géller hamnverksamhet och 6vrig §ofartsinfrastruktur. Frén
kommissionens sida driver man fr &jan om user pays-principen och att
likartade regler om statsstdd tas fram inom unionen.

Néar det géller gofartspolitiken har EU enats om riktlinjer for statsstod till
medlemslandernas sjfartsnéringar for att mota konkurrensen fréan
tredjelandsflaggade fartyg. Medlemslanderna tillampar dessariktlinjer pa
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lite olika sétt. Det kan ndmnas att Danmark och Tyskland har s.k.
internationella register, vilket bl.a. innebér att icke EES-medborgare kan
anstallas ombord i s&lana fartyg till lokala villkor och att &ven
farjendringen i dessa lénder kan stodjas. Sverige och Finland har endast
sinanationellaregister. | Sverigetillampasi stéllet ett statligt rederistod
motsvarande inkomstskatten fér ombordanstéllda visst bidrag till de sociala
kostnaderna, for att ge den svenska handelsflottan en konkurrenskraft i
niva med andra EU-landers flottor.

| dennadel kan alltsanoteras att EU har faststéllt, eller snarare skapat
forutséttningar for, en nivapasgofartsnaringens konkurrens-kraft som det
ar upp till varje medlemsland att anvanda sig av.

EU lagger ocksastor vikt vid sakerhets- och miljéfr &orna for gofarten
mot bakgrund av den internationella sj6farts-organisationens (IMO) arbete
och & i flerafall palrivande i detta arbete. En grundléggande utg angspunkt
i EU:s gofartspolitik &r att bristande uppfyllelse eller negligering av
faststallda sakerhets- och miljokrav inte f& anvandas av nayon flaggstat
som ett sétt att vinna konkurrensfordelar i internationell g6fart. Detta ar
skélet till att EU har varit parivande i fr &gan om att utveckla den s.k.
hamnstatskontrollen.

Inom EU kan konstateras att Sverige oftaligger i férstalinjen nér det galler
att driva sakerhets- och miljofr ayor for sjofarten. Frayan om
mottagningsanl&ggningar for fartygsgenererat avfall har drivits av Sverigei
manga & och inom HELCOM finns nu en dverenskommelse i dessa
fr&gor, kallad ostersjostrategin. Ett i stort sett likartat forslag behandlas nu
inom EU med sikte paett direktiv som kommer att bli bindande fér ala
EU-lander. En annan fr&ya déar Sverige gat i forsta ledet galler ekonomiska
styrmedel for att premiera miljodgarder inom s6farten. De
miljodifferentierade farleds- och hamnavgifter som tillampasi Sverige fréan
1998 har vackt uppmarksamhet och intresset for liknande dgérder i andra
lander runt Ostersjon och inom EU Okar successivt.

5.4 EU-ansokarlanderna i Ostersjoregionen

Estland, Lettland och Litauen har historiskt en stark §ofartssektor. Under
Sovjetepoken byggdes strukturerna upp for att hantera en vasentlig del av
den sovjetiska exporten. Efter géalvstandigheten har g 6fartssektorn en
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forhdlandevis hog andel av BNP i landerna. Hamnarna och rederierna har
konsoliderats medan varvsindustrin och fisket dramatiskt minskat.

De baltiska staterna har bibehdlit och till och med forstérkt sin roll som
transitregioner for Rysslands export och import. Skdlen & huvudsakligen
tva de ryska, delvis spektakuléra, planerna paatt derupprétta egen
utforselkapacitet i Ostersjon med utbyggnad av ryska hamnar till en
kapacitet om ca 90 miljoner ton har inte och kommer sannolikt inte att
kunna genomforas inom 6versk &lig tid. Snarast har
genomstromningstakten av godsi S:t Petersburg och Kaliningrad minskat.
De andra skélet &r att de baltiska staterna snabbt efter oberoendet
positionerade sig som transitlander och utvecklade infrastrukturen,
farjetrafiken och kringtjénster. Man soker varna och utveckla de maritima
klustren &en om basen, i europeisk jamforelse, ar liten.

Som framgéat av det féregdende domineras handeln av transit frén
Ryssland och bortomliggande destinationer. Den egna utrikes-handeln har
skiftat fran att tidigare ha varit helt inriktad paSovjetunionen till att mer
och mer ske vasterut. Internhandeln mellan de baltiska staterna &
forhdlandevis blygsam. Importen frén véast har lett till ett

bytesbal ansunderskott som dock till viss del kompenserats av
direktinvesteringar i landerna.

Privatiseringsstrategin i de baltiska staterna och Polen har, till skillnad fran
i Ryssland, varit forhdlandevis framgéngsrik och ostord med borjan i
detaljhandel och smandustrin. Privatiserings-processen avseende de stora
foretagen, inkl rederierna, har varit svaare och & annu inte avsutad.
Dessa foretag har ofta historiskt en monopolstéalning och en kvarvarande
fréga &, som en del av EU-anslutningsprocessen, att 6ppna for
marknadstilltrade fér andra aktorer.

Forsvagningen av den ryska ekonomin har delvis paverkat de baltiska
staterna. Den minskade efterfrayan i Ryssland sl &, med landernas
forandrade handelsmonster, inte igenom pasamma sétt som tidigare.
Godskvantiteterna for transit genom landerna har endast marginellt
forandrats och den ryska exporten har bibehdlits paoforandrad niva
Exempelvis har godsvolymen i Tallinns hamn under 1998 tkat med ca
20%

Situationen i Polen skiljer sig av flera historiska skal fréan de baltiska
staternas. Polen, som under I&ng tid varit en suveran stat, initierade sin
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reformprocess redan 1981 och har haft en langre 6vergéngs-period.
Férjelinjer och trafikleder har varit etablerade sedan lénge. Polens
utveckling har kénnetecknats av kontinuitet och utvecklingen mot
marknadsekonomi har varit mindre drastisk, jamfort med de baltiska
staterna och Ryssland.

Transportpolitiska regler, institutioner och administrativa
system.

EU-ansbkarlanderna har bitrétt de flesta relevanta §j6farts- och
transportkonventioner, med ett faal viktiga undantag. | bilaga 3 redovisas
en forteckning 6ver dessa konventioner. Det finns nationella lagar for
gofarten och §6sdkerheten &ven om visst behov av modernisering
foreligger. Hamnarna regleras med sérlagstiftning dar hamnverksamheten
inte jamstalls med vilken néringsverksamhet som helst, utan omfattas av
speciella korporativainslag. Vad avser godshanteringen i hamnar & denna
verksamhet under privatisering i Estland, Lettland och Litauen. Polens
hamnlag & omstridd och syftet har varit att bredda dgandet fran statligt till
ocksakommunalt/regionalt agande.

Polen har sedan I&ng tid tillbaka, liksom de baltiska staterna successivt
under 1990-talet, byggt upp institutioner for fartygs-registrering,
gomansregister, dvervakning av fartygssakerhet, miljo-tillsyn och
goréddning. Vissa av dessainstitutioner tillgodoser &nnu inte
internationella standardkrav eller konformitet med EU:s krav avseende
bl.a. integritet, utbildningsstandard och transparens.

Infrastrukturen i hamnar och farleder

Hamnarnai Estland, Lettland , Litauen och Polen har under det senaste
decenniet moderniserats vasentligt. Med vaxande trafik och god
intjaningsférmdya har man kunnat attrahera finansiering till betydande
investeringar bl.a. fran Europeiska Utvecklingsbanken (EBRD) och
Europeiska Investeringsbanken (EIB).

Investeringarna har skett i de stora transithamnarna Tallinn, Riga,
Ventspils, Klaipeda och i nyetablerade hamnar for internationell trafik som
Pérnu och Paldiski i Estland, Liepajai Lettland och Butinge (oljelastning) i
Litauen.
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Mojligheten att ta emot storre fartyg har 6kat genom muddring och
utrustning for containerhantering planerasi Tallinn, Liepaja och Klaipeda.

| de polska hamnarna har en motsvarande, om &n mindre dramatisk,
anpassning skett.

Vad avser ishbrytning &r kapaciteten under svaa vintrar inte tillracklig i
innersta Finska viken och i Rigabukten.

Uppgradering och harmonisering av §j6sakerhetssystem erfordras, bl.a. pa
satellitnavigeringsomr &et. | huvudsak utgor emellertid infrastrukturen i
farleder och hamnar inte n&yra flaskhalsar vid en 6kning av
godskvantiteterna.

Landanslutning till hamnarna

Samtliga betydande hamnar i de Baltiska staterna & knutnatill det ryska
jarnvagsnétets spavidd. De polska jarnvagarna har normal
Europaspavidd. Reinvesteringar i det sovjetiska jarnvagsnétet minskade
under 1980-talet och ett stort underhdlsbehov foreligger i
jarnvagssystemet. Ett stort antal uppgraderingsprojekt, framfoér alt i byte
av ban- och signalsystem, planeras med krediter frén bl a Europeiska
Utvecklingsbanken (EBRD) och Europeiska Investeringsbanken (EIB).

Utrikeshandeln under sovjettiden baserades paomlastning mellan jarnvég
och gofart av stora kvantiteter bulkgods, halvfabrikat och styckegods.
Bilden & nu mer diversifierad med tkat inslag av kortdistanstrafik,
containers och lastbilstrailers. | flertalet hamnar har tillfartsproblematiken
for vagtransporterna visat sig vara en flaskhals, exempelvisi Sit
Petersburg, Tallinn och Riga. Forbifarter finns inte anordnade och &r
stadsplanemassigt sv&hanterade.

Motsvarande situation foreligger delvisi Polen. Ett varldsbanks-
projekt finansierar anglutningstillfarter till hamnen i Gdansk.

Ett flertal vagprojekt i nord/sydaxeln har tagits upp bl ai TEN-
sammanhang, som Via Baltica, ViaHanseaticam fl. Flaskhalsar har
identifierats t.ex. i forbifarter runt storre stéader och tétorter, barighet dver
broar med flera punktvisa insatser. | jdmforelse med
granspassageproblemen och genomstromningen &r dock

infrastrukturfr @orna mindre kritiska.
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5.5 Ryssland

Efter Sovjetunionens sonderfall har ekonomin i Ryssland utvecklats

| &ngsammare &n vad ménga bedomare tidigare forutspdt. Det reformarbete
som paorjadesi borjan av 1990-talet med syfte att reformera det ryska
samhéllet och den ryska ekonomin i riktning mot marknadsekonomi och
Okad frihet for manniskor och kapital har hittills inte kunnat genomforasi
nodvandig omfattning. Detta beror framst paen otydlig politisk
rollférdelning och vilja, dér olika politiska organ (parlamentet, regeringen,
presidenten m.fl.) inte har kunnat driva igenom nodvandiga reformer inom
forst och framst skatteomr alet och andra viktiga lagstiftningsomr aen.
Brister och osakerhet inom dessa omr &len har lett till et utflode av kapital
frén Rysdand, en minskad vilja bland utlandska och inhemska aktorer att
investerai Ryssland samt en brist palikviditet hos ryska foretag och
myndigheter, vilket negativt har p&verkat den ekonomiska aktiviteten i
Ryssland.

Den ekonomiska aktiviteten i Ryssland ar framfoér allt koncentrerad till de
storre staderna, Moskva, St Petersburg med flera. Den ekonomiska
utvecklingen palandsbygden har till stor del uteblivit. Detta har fért med
sig en 6kad segregation, dar framfor allt befolkningen palandsbygden
drabbats hat av arbetsl6shet och férsamrad kopkraft.

Den ekonomiska och finansiella krisen i augusti 1998 minskade ytterligare
den ekonomiska aktiviteten i Ryssland och ledde till att importen 56nk.
Déaremot paverkades inte exporten frén Ryssland i lika stor utstrackning.
Den ryska exporten &r r&varudominerad och &r i storre utstréckning
beroende av situationen och priserna pavarldsmarknaden for r&varor. Den
ekonomiska krisen i augusti 1998 har dock inte i sastor utstréckning
inverkat patransportflodena mellan Ryssland och omvérlden.

Transportpolitiska regler, institutioner och administrativa
system

For exportorer och importdrer av gods & en snabb och enkel hantering av
granspassageprocedurerna av stor vikt. De ryska procedurerna och
administrativa rutinerna for granspassager och fértullning av gods &r |
praktiken inte likformiga utan skiljer sig & mellan olika grénspassager.
Tullsatserna for import till Ryssland &r relativt htga och éndras ofta.
Organisationsstrukturen och avgiftssystemet i hamnarna samt
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tullprocedurerna &r inte transparenta och forandras ofta, vilket forsvaar for
foretag att hantera sina transportfr &or i handeln med Ryssland. Behovet
av att anlita erfarna speditionsféretag ar darfor stort. En langsam hantering
av godset vid tullklarering i hamnarna forsenar inte bara leveranser av gods
och leder till 6kade kostnader for exportorer och importorer, utan medfor
aven ett Okat behov av sdkra lagringsmdjligheter och godsskydd i
hamnarna. Detta & i dagslaget inte tillfredsstédllande.

Infrastrukturen i hamnar och farleder

| Sit Petersburgs hamn har ett antal "flaskhalsar” identifierats av olika
utredningar. Hamnen saknar ett effektivt sétt att formedla upplysningar och
information till sinakunder och anvéndare. Det &r bristféalig nautisk
utrustning (bojar och fyrar) paen relativt Iang och sma farled frén
Kronstadt till S:t Petersburg. Det & &ven brist pa modern utrustning for
lastning och lossning samt en ineffektiv organisation. Hamnens
geografiska lage medfor dessutom isproblem vintertid, med héga kostnader
for isbrytarassistens som foljd. Detta galler for 6vrigt ocksdandra ryska
hamnar i finska viken.

Problemen for de ryska hamnarna &r i forsta hand inte infrastrukturella,
utan organisatoriska. Kapacitetsutnyttjandet i hamnarna bedéms i dagsl&get
uppgatill mellan 30-50%. Detta géller s&val containerhantering som 6vrig
godshantering. Aven om hamnarnainte & utrustade med den senaste
tekniken safungerar lastning och lossning och lagerlokaler finns att tillga
Det krévsistéllet ett mera kundorienterat synsétt och att hamnarna anpassar
service och avgifter efter marknadens behov och krav.

Valet av transportsétt och transportvag paverkas framst av godstyp och
krav paleveranstid. De problem som beskrivsi detta kapitel har lett till att
en stor del av det gods som skulle kunna gavia de ryska hamnarnaistéllet
tar vagen via Finland och Baltikum, dér godset omlastas till bil eller
jarnvag for vidare transport till de ryska slutdestinationerna.

Ryssland har ett val utbyggt kanalsystem som binder samman Finska
viken, Vita havet och Svarta havet. | kanal systemet transporteras bland
annat en betydande del av den massaved och det timmer som exporteras
fr & nordvastra Ryssland till framfor allt évriga Ostersjélander.

Kanalsystemet och vattenvagarnai Rysslands inland &r dock inte
tillgangliga for vastregistrerat tonnage. Det krévs ocksagenerellt ett storre
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djupgdende i kanalerna. Om ovanst &nde problem kan l6sas skulle det
kunna innebéra en god utvecklingspotential pasikt for regionens gjofart.
Ett stort problem for det ryska kanalsystemet &r isproblematiken, vilken
gor att storadelar av kanalsystemet & stangt under vinterhalv &et, fréan
mitten av november till mitten av mq.

For nérvarande p&y & ett av EU finansierat Interreg I1C projekt kallat
INLATRANS, dér svenska, finska och tyska aktorer samarbetar for att
stimulera och utveckla inlandssjGtrafiken i hela Gsters 6regionen.

Lansstyrelsen i Stockholm har gjort en undersokning mot bakgrund av
planer for en hamn i Lomonosov med svenska intressen som & av intresse
i detta ssmmanhang. Undersokningen har omfattat 50 intervjuer med olika
foretag. Foretagen har valts ut av lansstyrelsen i samr & med Stockholms
handelskammare, baserat patillganglig handel sstatistik frén SCB 6ver
svenska foretag som 1998 hade den mest omfattande handeln med
Ryssland. Foretagen var till 75% producerande foretag och resten
speditorer/transportforetag, varav tre rederier.

De producerande foretagen som intervjuats ser transporterna som ett
nodvandigt komplement till sin egen produktion. Eftersom transporter inte
ingd i deras karnverksamhet 6verlaer de flesta foretag &
speditor/transportféretag att ombesotrja transporterna, inklusive val av
transportsatt och transportvag. Transportforetagen har sdedes en nyckelroll
vid val av transportsétt och vég. Ett mindre antal producerande foretag
skoter transporternai egen regi eller | der kunden/leverantGren ombestrja
transporten. Va fungerande transporter anges av de flesta foretag som
viktiga eller mycket viktiga for en utveckling av handeln.

Den rent fysiska transporten av varorna fungerar idag enligt de intervjuade
foretagen i regel utan nagra storre problem. De stora bekymren for manga
foretag & de I&nga vantetiderna och den omfattande byr &ratin vid
granskontroll och fértullning (antingen vid landgrans eller i rysk hamn).
De viktigaste &gérderna for snabbare, smidigare och billigare transporter
skulle dérfér varareformer av den ryska gransadministrationen och av
fortullningsrutinerna. Halften av de intervjuade foretagen har r&at ut for
kriminalitet i samband med sina transporter.

Kriterier for en fungerande hamn &r enligt de tillfragade foretagen bra
administration, hederligt management, snabb tullbehandling, |aya avgifter
m.m. samt hamnens fysiska forutsattningar som lége och utrustning,
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tillrackligt djupgdende, magasin och sakra uppstélIningsytor, bra vag- och
jarnvagsanslutning samt fungerande isbrytning.
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Tabell 11: Kriterier pa en fungerande hamn enligt foretageni fallande
rangordning. (Kélla: Lansstyrelsen i Stockholms 1&n)

Administrativa kriterier Fysiska kriterier
Bra och hederligt management - Bravég o jarnvagsanslutningar
Snabbt hantering av varorna - Bra utrustning (kranar m m)
Snabb o hederlig tullbehandling - Tillrackligt djupg &nde, 6,5-8,5 m
Stoldsakert - Stora inhagnade ytor
L &a avgifter - Goda lagringsmdjligheter
Fungerande isbrytning - Tillracklig pirlangd, min 160 m
Ej vantetider vid insegling - Latt och snabb insegling
Lossning/lastning dygnet runt - Direkt magasin lossning/lastning

Geografiskt ratt (ej i storstad)
Bra infrastruktur
Utrustning for containerhantering

Sammanstallningen av foretagens synpunkter visade att fr&yor som ror
management, administration, organisation och bemanning & de
jamforelsevis viktigaste. Dessa anses mer avgorande an fryor som géller
anl&ggningar och utrustning. Detta talar for att utvecklingen av en effektiv
transportfunktion framst ror regelverket och dess tillampning samt
organisation och arbetssétt.

Landanslutningar till hamnarna

| ménga ryska hamnar r&er begransad végtillgéng till kajer och
hamnomr &len, beroende paatt hamnkonceptet under sovjettiden var
orienterat mot jarnvagstransporter. Jarnvagstransporter fran rysk hamn till
slutdestinationen utnyttjas for l1anga transportavst and och till omr &en dar
vagnétet inte ar tillrackligt utbyggt, eller i de fall dér jarnvagstransport ar
ett lampligare aternativ an biltransporter. For att kunna klara en storre
Okning av godsvolymernatill de ryska hamnarna kommer investeringar i
infrastruktur, huvudsakligen véganslutningar mellan hamnarna och de
ekonomiska centrai Ryssland, att kravas. Samtidigt som organisatoriska
problem med jarnvagstrafiken p&allar |6sningar erfordras att jarnvagsnétet
upprustas och moderniseras. Detta sker redan idag pastrategiskt viktiga
strackor, s&om S:t Petersburg — Moskva.
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6 Allmanna 6vervaganden

Ostersjon & pagod vég att bli ett i egentlig mening europeiskt innanhav
dar sagott som alla strandstater &r eller kan férvantas bli EU-medlemmar.
Den politiska och ekonomiska utvecklingen inom denna region har det
senaste decenniet varit enast &nde. Sjofart och hamnvéasende intar en
central roll i Ostersjon alltsedan Vikingatiden och Hansan. Efter
frigérelsen i borjan pa1990-talet har handeln och resandet inom regionen
skjutit fart. Fréan Sverige uppréattholls under en kritisk tid farjetrafik pa
Tallinn i Estland och SAS p&drjade snabbt uppbyggnad av linjer pa
Baltikum. | dag finns reguljéra §0- och flygforbindelser med de flesta
stérre hamnar och stader i den tidigare stangda delen av Ostersjdregionen.
Gamla sjéfartsnationer och viktiga hamnstader runt Ostersion &r pavag att
&ertasin fornaroll.

Den kortfattade redovisning vi i tidigare kapitel |dmnat om gj6fart och
hamnar syftar till att ge en bild av framtida mojligheter snarare an
svaigheter, &ven om det & problemen som mest uppmarksam-mas vid en
s&an hér genomgang.

Sofartsverket har sedan borjan av 1990-talet, med bisténd frén bland andra
regeringen och SIDA, bedrivit ett 6kat samarbete med sina
systerorganisationer runt Osters6n. Detta samarbete har frén borjan varit
inriktat pagrundléggande institutionell utveckling och
organisationsuppbyggnad, men har pasenare & mer och mer inkluderat
tekniskt samarbete. Samarbetet har sal &ngt verket kan bedéma gett goda
resultat, vilket ocksaintresset fr & andra sidan Ostersjon for fortsatt
samarbete vittnar om. Det & darfor av stor vikt att detta samarbete kan
fortsétta att utvecklas béde innehdls-massigt, i form av 6kat tekniskt och
fordjupat institutionellt sam-arbete, och geografiskt till att i an hogre grad
innefatta Ryssland och Polen.

Det handlingsprogram for sjofarten inom OstersjGregionen som regeringen
uppdragit & Sjofartsverket att utarbeta kan ses som en fortséttning padetta
arbete, med mgjlighet till en samlad inriktning och prioritering av det
kommande samarbetet inom transport-, sjofarts- och miljéomr aet.
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6.1 Svensk Ostersjopolitik

Sverige har, bl.a. med den langsta kusten i Ostersjon, en naturlig roll som
en av de ledande aktorernai Ostersjosamarbetet. De ytterligare skal som
anforts derkommande géller ett uthdligt miljoperspektiv, Sveriges
geografiska lége i regionen, EU-utvidgning m.m. stérker argumenten for
aktivainsatser i grannlandssamarbetet i Ostergon.

| regeringsforklaringen 1998 och dven i den senaste fran september 1999
understryks att Sveriges aktivaroll i Ostersjéutvidgningen skall starkas och
att Oresunds-

regionens sammanfl&tning, de unga demokratiernas utveckling och EU:s
utvidgning innebér att va del av Europa har forutséttning att bli en av
kontinentens mest dynamiska och starka tillvéxtregionen. Regeringen
understryker sarskilt intresset av att ta tillvara denna unika mojlighet
genom Okad samverkan mellan néringsliv och politik.

Denna bild forandras inte namnvért av den nedjustering av till-

vaxten som skett under 1998 och 1999 i vissa delar av regionen som en
foljd av den ryska krisen. Med vissa regionala och varuslags-massiga
undantag har handeln fortsatt 6ka och den uthdliga potentialen for handel
och investeringar ar fortsatt htg. Den politiska instabiliteten och
osakerheten i det ekonomiska reform-arbetet i Ryssland sétter emellertid
fr gyetecken for utvecklingen dar de narmaste aen.

Ett viktigt instrument for Sveriges majligheter att medverkai en
integration och harmonisering av de institutionella forutsétt-

ningarnai Estland, Lettland, Litauen och Polen &r att aktivt verka for dessa
fr&or inom ramen for EU:s utvidgning. Sverige har dar intagit en aktiv
och drivande roll. Det kan hér framhdlas att sarskilt nar det géller
transporter, gransprocedurer och tredje pelarsamarbetet (gransbevakning,
immigrationskontroll, smugglingsbekampning m.m.) har Sverige viktiga
intressen att bevaka och bor ocksafortsattningsvis fora upp dessa frgor pa
den Europeiska agendan.

Ett forberedande arbete infor Sveriges ordforandeskap i EU forsta halv &et
& 2001 pay& och innebar en mojlighet att planera for insatser redan nu.

Det &r av intresse att i detta ssmmanhang konstatera att under Finlands
ordférandeskap i EU andra halv&et 1999 avses bl.a. foljande fr&gor av
relevans for Ostersjdregionen behandlas.
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En effektiv integration av olika transportmedel och miljévanliga
transportslag skall stodjas.

Ytterligare fokus panarsjofarten (short sea shipping), vilken bor 6ka av
bland annat miljoskal.

Vidare avser man arbeta med trafikrelationernatill tredje land.

Inom miljéomr &et avses regionalt miljésamarbete stédjas och nya
initiativ kommer att understodjas, t.ex. den nordliga dimensionen i
regionalt EU-samarbete.

Ett aktionsprogram for att stéarka demokratins grunder,
marknadsekonomin i Ryssland och samarbetet mellan Ryssland och
EU skall behandlas.

M dséttningen & att gora den nordliga dimensionen tydligare i EU:s arbete,
speciellt med avseende p&Ryssland och Ostersjoregionen. | november
1999 kommer en utrikesministerkonferens att genomforasi Finland om
innehdlet i den nordliga dimensionen for att géra den mer konkret och
genomforbar.

6.2 Transporter och tillvaxtperspektiv

En klassiskt fréga & huruvida transportinfrastruktur och transport-
system & nodvandiga villkor for tillvéxt eller en beroende variabel. Om
godset kan bara transportkostnaden uppst & handel. Godset hittar alltid
ngyon véag till sin kund.

Efterfr &yan patransporttjanster & en harledd efterfr ayan foranledd av
behovet och nyttan av handel och kontakter. Det & dandra sidan ocksasa
att utbudsféréndringar i transportsystem innebér en forandrad
transaktionskostnad for kopare och sdljare som indirekt genererar handel
som annars inte kunnat bara transportkostnaden. Det kan antas att SAS
relativt tidiga dppnade linjer pafler Osteuropadestinationer och t ex
Nordstrom & Thulins tidiga etablering av farjetrafik Stockholm-Tallinn
genererat transport- och besdksmonster som annars inte skulle uppst at.

Situationen & emellertid nu en helt annan an foér barandyra & sedan. Det
finns en rad aternativa och rimligt frekventa transport-alternativ i nord/syd
och ost/vistaxeln dver Ostersjon. De trésklar och flaskhalsar som
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identifieratsi rapporten &r till dvervagande delen frégor som avser mjuka
handel shinder, granspassage-procedurer, tidshdlning och godssakerhet
snarare 8n avsaknad av transportinfrastruktur eller transportoperatorer.

6.3 Informella (mjuka) handelshinder

En 6vervadigande del av undersokningsmaterialet pekar paatt det
foreligger pdagliga hinder och intransparens i leveranssakerheten i
synnerhet rérande transporter med flera granspassager. Detta innebéar
svaigheter inte minst for smadoch medelstora foretag i bale avsandar- och
destinationsland. Aven de stora foretagen har sv&ig-heter &ven om de pa
ett helt annat séit kan etablera resurser med nérvaro i viktiga
transaktionspunkter. Nyckelorden for anstrang-ningarna att underl &tta
marknadsplatsen for handel och transporter i Ostersion &r att sinka troskeln
for hindren.

Transportérer, avlastare och mottagare i Gstersjoregionen arbetar med i
ménga fall samma krav som generellt géller for naringsverksamhet panya
marknader. Det galler bl.a. forutsdgbara och rimligainstitutionella
forutséttningar, respekt for avtal, forutsdgbara former for réttstillampning
och tvistel 6sning, stérningsfrihet i produktion och transporter etc. Detta &
generellt problemomr &len panya och své&a marknader.

Vad mer specifikt avser Ostersidregionen har Ostersjohandel s-kommittén
(SOU 1998:53) sasmmanfattat sédana omr &len dar hinder och problem
konstaterats for handel och investeringar.

Lagstiftning
Administrativ kompetens
Gréanspassering
Brottslighet

Tekniska handel shinder
Information
Infrastruktur/transporter

Investeringar, rorelsekapital och kundkrediter
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Vad avser gransbverskridande transporter i Ostersjoregionen (har
inkluderas Ryssland, Ukraina, Vitryssland och bortomliggande
destinationer) ger det faktaunderlag som nu kan dverblickas ytterligare en
betoning pade mjuka faktorerna som avgérande.

Likformighet dver tiden i granspassageprocedurer

Stabilare och framfoér allt mer forutsdgbara tariffstrukturer,

K ompetens, uthildningsnivaoch erfarenhet i internationell spedition
Datorisering och informationsstod for godsdokumentation

For ménga mellanhander och funktioner inblandade i terminal- och
granspassageprocedurer

Det bor framhdlas att dessa problem férekommer i nggon utstrackning i
samtliga lander i dstra Ostersion men & p&allande mer accentuerade i
granspassager till Ryssland och dvriga 6stliga destinationer. Samtidigt,
som framhdlits ovan, & utvecklingen av den ryska marknaden den
avgorande havst &ngen for Ostersjo-transporternai ost/viastaxeln. Darfor
bor framhdlas att insatser for en modernisering, kompetenshdjning,
internationalisering och foértroendeuppbyggnad for transportbranschens
stodsystem i Ryssland kraver uthdliga, méngsidiga och omfattande
tekniska och utbildningsmassiga samarbetsinsatser. Sahar | &gt kan
sdedes fastlaggas att det inte & den fysiska infrastrukturen som generellt
& den kritiska faktorn for 6kad handel och transporter i regionen. Snarare
& det bristande funktonalitet i andra fundamentala legala, institutionella
och administrativa system.

Om problemen dltsai forsta hand kan lokaliseras till 1anderna frén fore
detta Sovjetunionen, med Ryssland som den dér viktigaste parten, bor detta
ocksases som en mdjlighet och en utmaning, en uppgift dar ett uthdligt
samarbete rimligen kan ge effekter i omr aet.

FoOr narvarande genomfors askilliga EU-finansierade projekt inom
transportomr &let i Ryssland, men ocksabilateralt finansierade projekt dven
med svensk medverkan. Det & rimligen inte en "svensk fr&a" att soka
beméstra den problematik som redovisats ovan, utan en reformtaktsfr &a i
Ryssland med det stéd som kan mobiliseras frén skilda europeiska aktorer,
tillsammans och enskilt. Inte desto mindre &r frayan vital fran svenska
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utgéngspunkter for att etablera marknadsplatsen Ostersjon och ge dynamik
& tillvaxtprocessen.

Sjofartsverket anser darfor att det finns 6vertygande ské for Sverige att
investerai kompetens och kunskapsutveckling i internationell spedition
och transportorgani sation som stéd for utveckling inom transportbranschen
framst i Ryssland.

| nésta kapitel redovisas ett antal forslag efter dessa huvudlinjer. Forslagen
omfattar ocksafr aor som galler transportpolitik, internationella
konventioner, miljofr gor m.m.

6.4 Transittransporteras betydelse

Transittransporternas betydelse for fleralander runt Ostersjon har
understrukits tidigare i denna rapport. Godstrafik i transit kan ocksafor
Sverige ha en positiv inverkan.

Fr&gestallningen & dahuruvida transitfléden dver en hamn bidrar till
utvecklingen eller om verksamheten enbart utgor en belastning,
exempelvisi form av negativ miljopaverkan. Av betydelse ar dérvid en rad
olika faktorer.

Okade transitfloden av gods kan medverkartill att lokala och regionala
transportldsningar blir effektivare.

Okade floden av gods och manniskor kan ledatill fler arbetstillfallen
genom nya foretagsetableringar, 6kad turism, férsajning m.m.

Ostersjénregionens transportsystem har sannolikt storre trafikt dighet
an transportsystemen i de redan hat belastade delarna av Europa.

Utveckling av transportstr & over potentiellatillvéxtregioner kan stérka
en robust och hdlbar utveckling i ett vidare perspektiv.

Okade transitfloden kraver i vissafall storainfrastruktur-investeringar
eftersom tillfartsfr &ornai ménga hamnar inte &r tillfredsstéllande frén
miljdsynpunkt.

V & dutsats & att utveckling av transportstr& bort frén 6ver-etablerade
storstadsomr &len i Europa kan bidratill att stérka dessa och darmed
medverkatill en robust och hdlbar utveckling for hela Europa. En salan
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inriktning stammer val dverens med den europeiskaregionala
utvecklingsplaneringen som forespr &asi t.ex. ESDP (European Spatial
Development Perspective), strukturfondsarbeten m.m.

6.5 Aktionsforum

Ostersjdsamarbetet har en naturlig forankring i Sverige och Norden och har
paregeringsniv autvecklats inom ramen for Ostergostaternas r &l (CBSS),
déar alalander runt Ostersjén och dven Europeiska kommissionen deltar.
Som framgat tidigare finns en lang rad olika samarbetsforai vilka fr &gor
av intresse for Ostersjoregionens utveckling kan behandlas. Det kan gélla
s&d mellanstatligt arbete paregerings- och myndighetsnivasom olika
icke statliga samarbetsorganisationer (NGO) inom skilda @amnesfélt.

De omfattande samarbetsaktiviteter kring Ostersjdutvecklingen som har
vaxt fram det senaste decenniet & en styrka och visar det storaintresse och
den dynamik som finns kring dessa fr gyor. Samtidigt stéller det krav pa
dverblick och koordinering av olika insatser for att nafram till de md som
samarbetet syftar till paett effektivt sétt.

Inom EU

Estland, Lettland, Litauen och Polen & ansokarlander till EU och
medlemskapsforhandlingarna innebér i vissafall uppdrivet tempo for
harmonisering av landernas nationella lagstiftning till motsvarande EU-
regler. Processen med medlemskapsforhandlingar innehdler sk.
screenings som innebdr att Europei ska kommissionen granskar det
nationella harmoni seringsarbetet. Exempel padirektiv for implementering
ar direktivet om farligt gods och passagerarfartygsdirektivet. Aveni det
successiva arbetet med Estlands, Lettlands och Litauens associering till
skilda internationella 5j6fartskonventioner innebéar EU-integreringen en
parivande kraft.

Frén svensk sida bor denna utveckling bevakas aktivt och utifr&n svenska
intressen vara parivande for sj6fartsfraornai ansutnings-processen.

Av betydelse ar ocksadet samarbete som utvecklats under senare & och
som regelméssigt sker i den s.k. " Co-ordinating Committee on Ports and
Waterborne Transport in the Baltic Sea Region” med foretrédare for

Sid 59



Handlingsplan for sjofart i Ostersjoregionen

samtliga Osters6landers regeringar och s6fartsadministrationer samt
Europei ska kommissionen.

| Ostersjoregionen

| de fora for Ostersjosamarbete dér aktiva och harmoniserande insatser
diskuteras bor §ofartsfr ggorna underhdlas paagendorna. | forsta hand
avser detta CBSS (Council of Baltic Sea States) och HELCOM. | CBSS
arbetet bor fortsatta anstrangningar vad avser transparens i
granspassageprocedurer, bekampning av smuggling och
gransdverskridande kriminalitet och godsskydd ocksafortséttningsvis
bevakas fran svensk sida. Tekniska samarbetsinsatser fores| & fortsétta.

Vad avser Ogtersjéregionen & HELCOM ett viktigt harmoniserande organ
i miljofr&or. Harmoniserad miljostandard for gofart & en faktor for lika
transportpolitiska och miljopolitiska forutsdttningar och standards. Det
skall inte ge en fordel att inte omfatta de miljobestémmelser som
rekommenderats for Osterson. En viktig &géard &r att underldtta smidig
och obyr &ratisk avfallshantering, god teknisk mottagningsmajlighet i
hamnarna, ingen sarskild avfallsavgift, d.v.s. genomfdrande av
Ostersjostrategin pamiljo-omr &et. Det bor goras enkelt for sjofarten att
foljareglerna paavfallsomr &et ("make it easy to be legal”).
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| Sverige

Svenskt tekniskt, ekonomiskt och kulturellt samarbete intensifierades och
nyetablerades snabbt Gsterut efter den for-andrade Ostersjogeografin frén
1991. Patransportomr aet har ett antal foretag och branschorganisationer
etablerat sig, det institutionella nétverket har utvecklats och
grannlandssamarbetet med 6st har nu bade bredd och djup .

Inte desto mindre erfordrar ett genomférande av handlingsplanens program
en vagledande identifiering av vilka svenska aktorer som rimligen kan
komma att engageras.

Handlingsplanens forslag omfattar uppgifter inom Utrikes-, Utbildnings-,
Nérings-, Finans- och Miljddepartementets ansvarsomr &len. Forslagen
berdr ett antal ansvariga sektors-myndigheter inom vars omr &len fr &yor
om handelsframjande, transportsystem, tullfr &or, tariff- och avgiftsfrégor i
trafiken, trafikens miljofr ayor m.fl. hanteras bale nationellt och i
internationellt samarbete. Vi forutser sdedes att uppdrag eller initiativ till
genomfdrande kan fordelas paflera offentliga aktorer.

| bilaga 4 har fortecknats, utan anspr & pafullstandighet, de
departementsomr &len som berdrs och de myndigheter darunder som har
ansvar for de internationella samverkansuppgifter som tas upp i
handlingsplanen.

| 6vervagandena har flera ganger understrukits vikten av fortsatt
kunskapsoverféring, erfarenhetsutbyte, expertutbytesprogram etc. Denna
uppgift bor anfortros de kunskaps- och kompetenscentra,
utbildningsinstitutioner m.fl. som & lampliga. Vi forestéller oss att vissa
universitetsinstitutioner och forskningsinstitut kommer ifr &ya liksom andra
FoU-organ, branschorganisationer, konsultforetag

m.fl. Det fortjanar &r att framhdlas att Sverige héarutéver har en relativt
stark resursbas i form av ngrainternationellt valmeriterade stora
konsultforetag samt ett antal konsult- och kunskapsféretag inom vég-,
jarnvags-, flyg- och sjofartsomr alet som bor kunna medverkai olika
proj ekt.

En utomordentligt viktig roll som katalysator, parivare och delvis ocksa
genomforare av programmen & Sveriges utrikes-representation och
handel sframjande ingtitutioner. Vi beddmer det som angel&get att
Exportr &ets satsningar paexempelvis ”Marknadsplats Ostersjon”,
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Handel skamrarnas tkade fokus paost/vast-foretagsamheten och handeln
stéds och att den reguljéra utrikesrepresentationen genom ambassader,
beskickningar och konsulat informeras om handlingsplanen och pa
lampligt sdit engagerasi att stddja ett genomforande av den.
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7 Forslag till handlingsprogram

| de allménna dvervéganden som vaglett de férslag som redovisasi det
foljande har vi tagit fastapadei stort sett sammanfallande slutsatser som
tidigare rapporter, internationella studier och vat underlag givit grund for,
namligen att det huvudsakligen & de mjuka faktorerna, institutionell
kompetens och kapacitet samt transparens och pditlighet i de
fundamentala stoédsystemen for varuutbyte och internationell trafik som ar
nyckeln till tillvaxt-processerna och inte i forsta hand brist pafysiska
transport-anlaggningar.

Att utvecklingen av stodprocesserna kan tyckas | angsam beror delvis pa
dvergangsprocessen. Den snabba privatiseringen i Estland, Lettland,
Litauen och Polen har i sig inneburit att ett stort antal kompetenta resurser
sokt sig till den mer vél betalda privata sektorn. Exempelvis har det legala
skyddsnét som & nodvandigt for respekterande av avtal blivit grovmaskigt.
Avsaknaden av ett effektivt rattsystem med sanktioner och tvistel 6sning
Okar osakerheten och riskernai den internationella handeln. Flera av
kéllorna anger att problemet & sérskilt pdagligt i Ryssland, beroende pa
den | &ngsammare reformtakten och Rysslands betydelse som partner i hela
Ostersjéregionen.

Det & en gigantisk uppgift att stodja, renovera och transformera sapass
grundl&ggande legala och institutionella strukturer som vi har talar om.
Samtidigt har p&allande unisont de flesta aktorer paalat att det inte finns
n&yra genvagar, utan att det ar fortsatt institutionel It stod, utbildning,
specialistutbyte och paverkan som &r de viktigaste instrumenten for en
Onskad utveckling. Denna utveckling anges som lika onskvéard av léanderna
géva

Det bor dock inte undanskymmas att det ocksafinns flaskhalsar och
otillréckligheter i transportsystemen, godshantering, lager-funktioner m.m.
Vi véjer emellertid har att inte foreslastora satsningar i infrastuktur. De
finansiella majligheterna ligger framst pagemensamma finansieringsorgan
som Europeiska I nvesterings-banken (EIB), Europeiska
Utvecklingsbanken (EBRD), Nordiska Investeringsbanken (NI1B) m.fl.
Vidare skulle stora infrastruktur-satsningar snarast skymma sikten fér vad
fr &gan egentligen géller. Det & inte avsaknad av fysiska resurser, daremot
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avsaknad av kvalitet, funktion och effektivitet i transportsektorn som
forsvaar varuutbyte och kontakter.

Hari ligger ocksaett viktigt strategival. Svenskt utvecklingssamarbete har
en klassisk profil i uthdlig kunskapsoverforing, institutionellt samarbete i
socialt, ekonomiskt och miljoméssigt hdlbar utveckling. Importbistand och
korta hada leveranser har inte varit det svenska receptet. Den
utvecklingsmiljé som beskrivits tidigare skulle sdedes passa for klassisk
svensk samarbetstradition. Om nu utmaningen &r stor till formatet, saér
den andainte 6vermaktig i metod. Den full-foljer snarare en etablerad
praxis.

7.1 Transportpolitiska ramvillkor

Hér angivna transportpolitiska och handelspolitiska villkor ar gév-fallet
inte fr&gor dar Sverige har en unik situation eller ensamt har en avgérande
pa&verkan. De internationella organisationer som hanterar dessa frayor, t ex
inom WTO-forhandlingarna och EU bor vara fora ocksafor att
uppméarksamma dessa fr ggor. Néaringslivet har framhdlit det som viktigt att
Sverige ocksatar egnainitiativ till kompetensutveckling,
kunskapsoverforing, kvalitetshdjning och utbildning av hamnpersonal,
speditorer, tullpersona och andra bertrda kategorier. Ett svenskt agerande
bor utgaifran de tidigare vunna erfarenheternai genomforda program.

Harmonisering av trafikpolitiska spelregler

De transportpolitiska ramvillkoren &r olikai strandstaterna runt Ostersjon.
Samma forhdlande galler mellan motsvarande EU-lander. Pasenare tid har
EU uppmérksammat snedvridningar i konkurrens, statsstodsregler,
miljokostnader m.m. och har argumenterat for 6kad likformighet i de
politiska ramforutséttningarna inom transportomr &let. En vitbok "Fair
payment for infrastructure use" och en gronbok " Ports and Maritime
Infrastructure” har publicerats.

Frén svenskt hdl rekommenderas att folja dessa frégor aktivt och att vad
avser tillampning och implementering i EU:s ansokarlander kring
Ostersjon stodja en anpassning till konkurrensneutrala transportpolitiska
ramvillkor.
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Avgifter, tullar, handelshinder

Genomgé&nde har uppmarksammats att komplexa tulltaxestrukturer och -
regler, inforsel- och utforselavgifter samt andra formella handelshinder och
-procedurer forsvaar och forsamrar funktion och kvalitet i transportkedjan.
Ett program har paat avseende samarbete mellan tullmyndigheter i de
baltiska léanderna och Sverige. Ett tkat utbyte och fordjupat samarbete
ocksdavseende Ryssland i syfte att forédla och forenkla regel- och
avgiftssystemen vid granspassager foresas.

Okad transparens i granspassageprocedurer och fortullnings-
forfarande, minskade vantetider

Néra sammanhangande med den tidigare frégan &r transparens och den
praktiska tillampningen av regel systemen. Hér foresl & for-enklingar av
praxis, forbattrad information, kompetensutveckling hos hamnpersonal och
speditorer och 6kad bevakning av transportfr orna fr &n svensk sida.

7.2 Intermodala transporter

Utveckling av rationella genomgiende transportldsningar
(transit)

Som tidigare framkommit &r transittransporternas betydelse fér Sverige
och hela dstersjoregionen paaglig. Sverige bor darfor framja en utveckling
av rationella genomgé&nde transportlsningar. En utveckling av
transittransporterna skulle gynnas av en harmoniserad och neutral
avgiftssattning for genomgande gods, varfor Sjofartsverket i den redan
p&ydende avgiftsbversynen avser att uppmarksamma avgiften for gods med
annan slutdestination &n Sverige.

| dagslaget finns en viss stelhet | tonnageutnyttjandet i farjetrafiken, genom
att " abonnemangsavgiften” & fartygsknuten. Ett mer flexibelt utnyttjande
av existerande tonnage skulle underl&ttas genom att skifte av fartyg i
samma service medgavs. Sjofartsverket kommer darfor att Gvervégaen
rabattpolicy for avgifter vid skifte av tonnage.
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Okat utnyttjande av inre vattenvagar

Trafiken painre vattenvagar &r ett utvecklingsbart och potentiellt viktigt
trafiksystem i Ryssland och Polen. Systemen kan lénkas ihop med dvrigai
Ostersjregionen befintliga vattensystem och med de kontinentala
vattenvagarna. Detta trafikalternativ har stor potential i avlastning av
landtransporter. Frayan bor uthdligt bevakas.

Okat tilltrade for utlandskt tonnage i ryska flod/kanalsystem

Sérskilt Ryssland forfogar Over en stor infrastrukturresursi sitt
kanalsystem. Trafiken &r férbehdlen ryskt tonnage (med n&ot undantag)
och fré&gan har tagits upp om tilltréde ocksafor andra flaggor. Fragor
rérande inlandsvattenvégar hanteras lampligen i ett EU-sammanhang dér
fr gan redan finns padagordningen.

Ocksafr gan om vintergofart hér samman med trafiken paryska
Osterg6hamnar, dar framfor allt S:t Petersburg har isproblem. Ryssand
deltar i dagslaget inte i de gemensammainsatserna att hdla hela Ostersjon
Oppen for ofart aven svda vintrar. Betraffande samarbete inom
isbrytningsomr alet p&ya regelbundet samtal mellan berérda parter som
bor fortsétta.

7.3 Tekniskt samarbete

Av det foregdende har framgat att det finns 6vertygande skal for Sverige
att folja, stimulera och aktivt deltai handels- och transport-tekniskt
samarbete i Ostersjéregionen. De forslag som fors fram tar sikte patre
skilda problemomr &en

internationella konventioner och standards,

insatser i gemensamma projekt i ett EU-regionalt perspektiv dér
Sverige & samarbetspart,

insatser dar Sverige har speciell spetskompetens eller andra sérskilda
forutsdttningar.
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Internationella konventioner och nationell implementering

| det internationella samfundet har antagits ett antal transport-,
gosakerhets- och miljokonventioner for nationellt ikrafttrddande. Sverige
har i skilda FN-organ aktivt arbetat for dessainstrument i syfte att uppna
en gemensam standardforbéttring. Inforlivandet av dessa konventioner av
de nu alvstandiga Ostersjostaterna Estland, Lettland, Litauen har formellt
skett relativt snabbt efter galvstandig-heten. | praktisk mening krévs ett
fortsatt arbete for att genomfora nodvandiga forandringar. N &gra lander
inom regionen har dock annu inte andlutit sig till nagra viktiga
konventioner sésom Civil Liability konventionen 1992, Search and Rescue
konventionen fran 1979 m.fl. Utifran allménna harmoniseringssynpunkter
ar det vasentligt att OstersjGstaterna i dessa avseenden iklader sig ett
strandstatsansvar upp till den nivasom dessa konventioner forutsétter. |
bilaga 3 redovisas en landervis forteckning 6ver anslutningen till
internationella konventioner pasjofartsomr &et.

| internationellafora och i direkta tekniska kontakter bor Sverige darfor
stimulera och framja dessa landers andutning till konven-tionerna. Nér
frggan gdler nationell implementering i dessa lander bor i forekommande
fall en tillmétesgdende hdlning visas fré&n svensk sida for att genomfoéra
specifika tekniska insatser i respektive land.

Okad tackning av moderna navigeringssakerhetssystem i
Ostersjolanderna (Differential GPS)

Jamforbar och utvecklad teknisk sakerhetsstandard i Ostersjé-omrélet ar
av vital och grundl&ggande betydelse for navigerings-sakerhet,
transporteffektivitet, isbrytning m.m. | flera avseenden har de flesta viktiga
trafikomr &en i Ostersjon moderna och tillforlitliga system.

Fullstandig dubbeltéckning finns annu inte i Ostersjon for att medge
noggranna navigeringssakerhetssystem med korrektions-distribution till
satellitnavigering (Differential GPS).

Okat utnyttjande av transponderteknik for sjotrafik

Ett okat utnyttjande av transponderteknik i sj6trafiken paOstersjon bor
forberedas. Denna teknik standardiseras alltmer for gofarts-tillampning.
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En salan teknisk anpassning har paagliga 6msesidiga fordelar och framjar
effektiviseringen.

Fordjupat samarbete inom sjosakerhetsomridet

Det finns inom skilda marina omr &len ett p&y&nde institutionel It
samarbete mellan Ostersj6landerna. HELCOM arbetar med miljofr &or,
BBRC (Baltic and Barents Sea Regional Co-operation) behandlar fr&gor
rérande radiokommunikation, §6réddning m.m., BOPCom (Baltic Open
Port Communication) verkar for samarbete mellan de stérre hamnarnai
Ostersjon, BSHC (Baltic Sea Hydrographic Co-operation) for §oméatning
och BPAC (Baltic Pilot Authorities Commission) for lotsning. Vidare sker
regelbundna tréffar mellan de nordiska §6sékerhetsdirektorerna for utbyte
av erfarenheter och diskussioner i gemensamma frégor.

En gemensam syn pasjdsakerhetsfr ggornainom Ostersjdregionen &r en
grundsten for att skapa en sikrare sofart i Osterson. For att tka
samarbetet och kontakterna mellan dstersélanderna och for att skapa ett
forum att diskutera olika fr&or inom sj6sakerhetsomr &et har en EU-
finansierad utredning dar Sofartsverket inga foredagit att ett regionalt
Baltic Sea Safety Forum bildas. Detta forum skall vara 6ppet for
gofartsmyndigheternai alla Ostersjolander och skall omfatta fr &gor som
inte tas upp av annan teknisk organisation.

Okat institutionel It samarbete pasjdsakerhetsomr &let &r av stor vikt, varfor
Sverige bor stodja och framja s&ana initiativ och aktiviteter.

For Ostersjon diskuteras for nérvarande aven specifika I T-fr&gor,
exempelvis infOrandet av ett I T-baserat rapporteringssystem for farligt
gods och passagerare i syfte att effektivt implementera EU-direktiv pa
omr alet. Ett samarbete inom detta omr &le har p&drjats panordisk bas.
Det finns goda skél att stodja dven dessa dgarder fran svensk sida.

Sjoéraddningssamarbete

For gemensam sikerhet i Ostersj6n avseende passagerartransporter och
kombinerade farjor, sdval som for kustfiske och fritidsjofart &r det
vasentligt med fungerande §0raddningsorganisationer. Insatser med flera
nationers resurser behéver kontinuerligt trénas och utvecklas. Redan
genomfordainsatser bor underhdlas och utvidgas. Ett program for
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osterg 6landerna foresl & tas fram. Programmet avser ocksaatt stimulera
praktiska initiativ till ytterligare sjéraddningsavtal inom Ostersjoregionen.

Vad avser §6raddning saknar Sverige avtal med Estland och Litauen.
Avtal med Lettland &r dlutférhandlat och det formella godkénnandet
avvaktas. Det tidigare g 6raddningsavtalet med Sovjetunionen har i
praktiken dvertagits av Ryssland. Initiativ har tagits till inbordes avtal
mellan Litauen och Estland. Denna utveckling, som &r av vésentlig
betydelse fér grannskapsutbytet och tryggheten i kombinerade transporter
och passagerartrafiken i Ostersjon, foresl & ges tekniskt stod for
genomfoérande av avtalen och de utbildningsinsatser som fordras.

7.4 Kompetensutveckling och institutionellt stéd

Kompetensutveckling inom spedition- och transportomridet

Genomgé&nde har efterlysts en bredare och djupare kompetens paomr aet
internationell spedition och transportorganisation. En salan utbildning har
inte tidigare genomforts pagemensam bas i Ostersjélanderna. Det foresl &
att en s&an utbildning organiserasi Sverige for samtliga malander, déar
deltagarkvoten for Ryssland bor erbjudas generdst med hanvisning till det
stora behovet. Lamplig utbildningsinstitution i samverkan med
branschféretag forutsétts medverka. Till utbildningen bor kopplas att
svensk expertis deltar i utveckling av praxis och internationella standards i
landerna ifrga. Uthildningen foresl& derkommande ske i Sverige med
nationella utbildningsindag i berdrda lander.
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Implementering och harmonisering av hamnstatskontroll i
Estland, Lettland, Litauen

Kuststaternas ansvar for tillsyn av sikerheten ombord paframmande fartyg
har uppmérksammats alltmer under senare &. Ett instrument &r
hamnstatskontroll, dér det styrande dokumentet - Memorandum om Port
State Control - ocksahar antagits som ett EU-direktiv. For att Estland,
Lettland och Litauen skall kunna anslutas till memorandumet och senare
implementera EU-direktivet erfordras fortsatta utbildningsinsatser och on-
the-job training. Ett utbildnings-initiativ foresl& i detta avseende fréan
Sverige.

Okad kompetens/uppmarksamhet i dstersjohamnarna pé
arbetet med OstersjOstrategin

For genomforande av Ostersjostrategin, som avser preventiva agarder for
Ostersjons miljo, fores & ytterligare utbildningsinitiativ.

Harmoniserad tillampning av Ostersjoéverenskommelsen
angiende transporter av farligt gods

Transport av farligt gods &r ytterligare ett omr &le dér utbildning bor ske
fortlopande. R&ddningsverket har genomfort ett program i de baltiska
staterna och detta bor fordjupastill att ocksaomfatta |MDG-koden
(§ofartskonventionen och International Maritime Transport of Dangerous
Goods) och den s.k. Ostersjtoverenskommelsen om farjetrafik med farligt
gods palasthil och jarnvéagsvagn.

Internationella konventioner och nationell implementering

Landernai den sydostra delen av tstergdregionen l8gger ner ett stort
arbete paatt anta och implementera en rad olika konventioner pa
gofartsomr alet, bale inom ramen for EU-anpassningsarbetet och inom
ramen for det internationella samarbetet inom den internationella

g 6fartsorganisationen IMO.

Sverige kan stodja de ifr @yavarande landerna anslutningar genom
utbildning, 6kad teknisk samverkan samt genom fordjupat institutionel It
stod.
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7.5 Sarskilda miljésatsningar

Uppbyggnad av mottagningsanlaggningar for
fartygsgenererat avfall

Sverige driver aktivt frggan om att genomféra HEL COM-rekom-
mendationen angdnde GstersjGstrategin och har engagerat sig i uthildning
och kunskapsoverforing kring dessa fr &or. Detta foresl& ovan ocksa
fortsdtta. Fleratekniska studier av uppbyggnaden av
mottagningsanlaggningar for fartygsgenererat avfall har genomfortsi
lander runt Ostersjon. | flerafall & det nu bristen pafinansiering av s&ana
anlaggningar som lagger hinder i vagen. Sverige bor darfor palampligt sétt
ta upp finansieringsfr ayan och Gvervaga n&on form av investeringshidrag
for att driva pautvecklingen.

Reducering av luftféroreningar frin fartygstrafik

Sverige arbetar paflera fronter for att sprida tillampningen av n&gon form
av miljodifferentiering av infrastukturavgifterna pasjofarten for att
stimulera anvandningen av mer miljdanpassade fartygsbranslen och
reningstekniker ombord. Bland annat samverkar Sjofartsverket med den
internationella miljororelsen i dessa fragor. Ytterligare insatser behdver
goras for opinionshildning och utbildning kring g 6fartens luftféroreningar.

Skrotning av fartyg i Ostersjéregionen

En fraya av stor betydelse fr & miljosynpunkt har forts fram under senare
tid, namligen sarskilda resurser i Ostersjomr &let for skrotning/ &ervinning
av fartyg. Dennarelativt nya fr&ga behover belysas fréan flera aspekter och
en kartlaggning behdver goras av eventuellt befintliga varv eller andra
resurser som kan ténkas anvandas i detta sammanhang. Detta & en
betydelsefull gemensam fr&ga for Ostersjéregionen.
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8 Resurser och finansiering

| det foregdende har redovisats ett antal forslag som sammantaget bildar
ramverket for en handlingsplan for forbattrade transport-

funktioner i Osterg6regionen. Som ocksatidigare framhdlits &r ett fortsatt
arbete for stabilare institutionella forhdlanden, transparens, tidshdlning
och transportsakerhet m.m. i Ostersj6handeln ett gemensamt europei skt
intresse. Ett genomforande och ett stod for genomférandet & sdedes inte
en specifikt svensk fraga dar Sverige & ensam aktor utan tvartom ett
gemensamt regionalt och europeiskt intresse. Inte desto mindre har sérskilt
frén svenskt hdl framhdlits att forutséttningarna bor stérkas for
dynamiken i handelsutbytet och Marknadsplatsen Ostersj6regionen.

Sverige har en forhdlandevis stark kompetens inom transport-sektorn, en
stark transportindustri samt véal utbyggt kunnande i internationell spedition.
Vidare finns ett antal kunskapscentra och konsultforetag med erfarenhet
fr&n implementering av transport-system, logistikfunktioner m.m
internationellt. De svenska konsult-foretagens erfarenheter frén arbete med
integrerade transport-system, institutionellt stéd m.m. i Osteuropa & dock
relativt begransade och europeiska utvecklingsprojekt inom Phare- och
Tacisprogrammen har endast i blygsam omfattning vunnits av svenska
konsulter eller konsortier med svenskt deltagande.

For ett fortsatt engagemang i den riktning som bl.a. detta handlings-
program anvisar & det betydel sefullt att den svenska resursbasen
underhdls och utvecklas b&e som néarvaro i md-landernaoch i de
kompetenscentra som finns etablerade i Sverige. DAEU-program-men i
Central- och Osteuropa annu inte givit svensk foretagsamhet tillrackligt
genomslag i dessa &r det viktigt att den bilaterala finansieringen kvarst &
for att hdla kompetens och erfarenheter Gver den kritiska massa som &r
nodvandig for att ett svenskt deltagande skall vara respekterat.
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8.1 Svensk offentlig finansiering

Riksdagen besl 6t hésten 1998 om ett program for néringslivs-utveckling i
Ostersjoregionen under en 5- &s period 1999-2003 om 1 miljard kronor.
Denna Ostersjomiljard, den andrai ordningen efter den forst beslutade
1996, har mer specificerade forutsédttningar an den tidigare. En speciell
beredning, som tillsattes i december 1998, har |amnat fordag till riktlinjer
och inriktning vad géller insatser med finansiering frén anslaget.

Beredningen har bl.a. 1dmnat foljande forslag som ar relevanta for
foreliggande handlingsplan och dér handlingsplanens forslag
sammanfaller.

Medd fran anslaget kan utgasom gdvatill angelagna miljé- och
energisatsningar med svensk medverkan.

SIDA bor ge fortsatt hog prioritet & miljo- och energirel aterade projekt
och Sida bor aven fortséttningsvis, i férberedelser och i genomférande
av projekten, aktivt samarbeta med och utnyttja den svenska
resursbasen.

SIDA bor fai uppdrag att i samr & med naringslivsorganisa- tioner och
foretag utarbeta program med internationella kurser for deltagare fréan
Ostersi6lander inom sektorer av sarskilt

intresse for svenska foretag,

| det foregdende har argumenterats for satsningar i mjuka sektorer,
utbildning, institutionellt stdd och sérskilda miljosatsningar. For ett flertal
av dessa projekt bor Ostersjomiljarden, som foljd av den sirskilda
beredningens forsag, kommai fréga for finansiering. Vi bedomer att en
delfinansiering av genomférandet av handlings-planen som finansieras fran
Ostersiomiljarden ligger i storleks-ordningen 20 miljoner kronor &ligen
under en femasperiod. Som framgat tidigare & uthdlighet i
engagemangen avgorande for resultaten varfor det bor forutses finansiering
over helafem&s-perioden.

Beredningen for Ostersjomiljarden framhdler att for svensk del har EU-
medlemskapet inte inneburit att Sverige i nayon hogre grad fat mojlighet
att deltai Central- och Osteuropasamarbetet som finansierats gemensamt
over EU. Vad géller Osteuropautveckling &r alltsdSverige en stor
nettobidragsgivaretill EU, d v s Sverige finansierar indirekt andra EU-
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landers insatser i Osteuropa. Situationen &r inte tillfredsstallande med
hansyn till Sverigesinitiativ, framfor allt i Ostersjéregionen och att Sverige
&er-kommande har framhdlit betydelsen av att vara operativ och
instrumentell i att framja utbyte, handel och tillvaxt i hela regionen.

Sverige bor sdedes arbeta for att normalisera denna situation och fora fram
det angelagnai att deltai tekniska samarbetsprojekt dar den svenska
resursbasen i méanga fall har bredd och djup.

8.2 Landprogrammen

Sveriges samarbete med Estland, Lettland, Litauen, Polen och Ryssand i
tekniskt utvecklingssamarbete végleds av de bilaterala handlingsprogram
som regeringen beslutar och som bereds av Sida. Beslutade
handlingsprogram for perioden 1999-2001 foreligger for Estland, Lettland
och Litauen, motsvarande program for Ryssland och Polen & under
beredning i Regeringskangliet.

| de beslutade handlingsprogrammen (avser sdedes Estland, Lettland och
Litauen) anges under programrubriken "att stodja en ekonomiskt och
miljomassigt hdlbar utveckling" att insatser painfrastruktur och
transportomr &lena avses fasas ut under perioden.

| den utvecklingsdynamik som beskrivits tidigare och som samman-faller
med flera beddmningar som gjortsi det underlagsmaterial vi har férfogat
over (t ex Ostersjohandel skommitténs forslag) betonas att 14ndernas
institutioner och processer &nnu befinner sig i ett transformationsskede dar
transparens, pditlighet och sakerhet annu inte foreligger fullt ut. Indirekt
bekréftas denna slutsats ocksaav de forslag som kommer frén landerna
gava angénde internationel It samarbete genom de forslag som fors fram i
harmoni serings-processen till EU och av EU:s Tacis och Phareprogram.

Hér foresl & att betoningen pautfasning under perioden 1999-2001
modifieras och att utfasningstakten inte drivs pa For Ryssland &r det
viktigt med ett Iangt uthdligt och brett samarbete under en betydande
period. | internationella transportsystem, déar flodet ga over flera
transportmedel och nationer &r det an viktigare att underhdla ett regionalt
synsétt och harmonisering. Vi fores & darfor att institutionel It stod till
transportsektorn i de fem landerna inte reduceras utan konsolideras och
mojligen okas dar specifikainsatser & sérskilt angelagna. Sdedes bér en
forsvarbar andel av SIDA:s tekniska utvecklingsarbete med Central- och
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Osteuropa, som for 2000 uppgé till 529 miljoner kronor, kunna allokeras
till transport- och handelsstodjande projekt.
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Handlingsplanen i sammanfattning

7.1 Transportpolitiska ramvillkor

Utvecklings- Forslag Aktionsfora, Vad Sverige kan gora
omrade internationellt
Harmonisering av = EU:svitbok "Fair payment for infrastructure use” EU = Foljaupp och aktivt stddja kommande
transportpolitiska implementering i ansokarldnderna
spelregler = EU:sgronbok ”Ports and Maritime I nfrastructure”
Avgifter, tullar, = Utveckling av en tulltaxestruktur som & WTO-kompatibel. | WTO, EU = Frdmjaokat utbyte mellan tullmyndigheter
handelshinder inom Ostersidomradet.
= Harmonisering av tullsatser, -regler, -procedurer och praxis

inom Osterg 6omrédet samt borttagande av

hande! shindrande &tgarder.
Okad transparensi = Forenkling av tullprocedurer i applikantlanderna och EU, WTO, BPO =  Frdmjautvecklingen av tullvésende och

granspassageproce-durer
och fortullnings-
forfarande, minskade
vantetider

Ryssland. Vid flera granspassager och vissa hamnar &
tidsatgangen oaceptabelt stor.

= FOrbéttrad information om regler, procedurer, praxis och
avgifter.

= Okat utbyte mellan tullmyndigheter inom Ostersiéomradet.

= Okad kompetensutveckling hos hamnpersonal och speditorer

= (Okad bevakning av transportfrégorna hos Sveriges
utlandsrepresentation

granskontroll i de baltiska ldnderna och
Ryssland.
= Kompetensutveckling och utbyte for

hamnpersonal och spedittrer

= Upparbetning av kanaler till ansvariga
organ.

@)1
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7.2 Intermodala transporter

Utveckling av rationella Neutral avgiftssittning for genomgaende gods (transit) EU = Avgiftsdversyn redovisas av Sjofartsverket
genomgaende Harmonisering av avgiftssittning vid transport av fore arsskiftet
transportlésningar (transit) genomgéende gods
Oversyn av avgiftssittning for gods med annan
dutdestination 8n Sverige
Flexibelt utnyttjande av tonnage i férjetrafik och annan
regelbunden linjetrafik
Okat utnyttjande av inre Stod till studier och marknadsinsatser EU, BPO = Utvecklaintermodalitet och
vattenvagar transportalternativ
Okat tilltrade for utlandskt Fortsatta EU-forhandlingar om tilltréde for andra flaggor EU = Stddja EU-upptrédandet

tonnagei ryska
flod/kanal system
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7.3 Tekniskt samarbete

Utvecklings-
omrade

Forslag

Aktionsfora,
internationellt

Vad Sverige kan gora

Internationella
konventioner och nationell
implementering

»  Stodjaifrégavarande landers anslutning genom utbildning
samt tekniskt- och ingtitutionel It stéd

IMO, EU

= Institutionellt stod

=  Piverkaifrégavarande |ander genom
teknisk samverkan med
systerorgani sationer

Okad tackning av moderna
navigerings-sakerhets-
system i Ostergjélanderna
(Differential GPS)

= Stimuleraimplementering i de dstergj6lander som saknar
fullsténdig téackning (Lettland, Litauen)

ITU (Internationella
Teleunionen), EU

»  Tekniskt stod till 1andernai fraga

Okat utnyttjande av
transponderteknik for
gotrafik

= Stimuleraimplementering.

IALA, IMO, ITU, EU

=  Tekniskt stod

Fordjupat samarbete inom
5 0sakerhets-omradet

= Okad informationstillganglighet om farligt gods och
passagerare genom implementering av EU-direktiv
HAZMAT m.fl. i Estland, Lettland, Litauen samt Polen
= Harmonisering med Ryssland

IMO, EU

= Stodjainférandet av ett Baltic Sea Safety
Forum

Sjoraddnings-samar bete

Tekniskt bilateralt samarbete
= Stimuleraoch initiera Gverlaggningar mellan lander som
saknar §0raddningsavtal .

Bilaterala kontakter,
PFP (Partnerskap for
Fred)

= Tekniskt stdd erbjuds efter behov
»  Forhandlingar initieras frén svensk sidai
kvarvarande lander.
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7.4 Kompetensutveckling och institutionellt stod

Utvecklings- Forslag Aktionsfora, Vad Sverige kan gora
omrade internationellt
Kompetensutvecklinginom | = Hdja kvaliteten inom hamnorganisationernai Estland, BPO i Kompe_tenwtvegklmg

. ; = [nstitutionellt stod
spedition- och Lettland, Litauen, Polen samt Ryssland «  Expertutbvte
transportomr adet = Uthildning i internationll spedition och pertutby

transportorganisation o
= Stad till BPO

I mplementering och »  Stodjaifragavarande landers anslutning till Paris EU, Paris MoU = Kompetensutveckling
harmonisering av Memerandum of Understanding (MoU) genom utbildning = Institutionellt stod
hamnstatskontroll i samt tekniskt- och institutionellt stéd
Estland, Lettland, Litauen
Okad kompetens = Port Environment Management-utbildning for HELCOM = Kompetensutveckling
Juppmarksamhet i hamnfunktionarer i huvudsakligen Estland, Lettland,
Ostersohamnarna pa Litauen, Polen samt Ryssland
arbetet med
Ostergdstrategin
Harmoniserad tilldmpning | =  Institutionellt stod BPO, HELCOM = |nitiera uppfdljande kunskapsoverforing

av Osterg 66verenskom-
melsen ang&ende
transporter av farligt gods

= Uppfdljningsinsatser

Internationella
konventioner och nationell
implementering

»  Stodjaifrégavarande landers anslutning genom utbildning
och tekniskt och institutionel It stod

EU, IMO, HELCOM

= Kompetensutveckling
= [nstitutionellt stdd
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7.5 Sarskilda miljésatsningar

Utvecklings- Forslag Aktionsfora, Vad Sverige kan gora
omrade internationellt
Uppbyggnad av *  |nvesteringsstudier HELCOM, EBRD, = Kompetensutveckling
mottagningsanlagg-ningar |=  Tekniskt och institutionel It stdd EIB, NIB = |nstitutionellt- och tekniskt stod
for fartygs-genererat avfall = Finansieringsmedverkan
»  Investeringsstod
Reducering av luft- = Stodjainférande av miljodifferentierade §ofartsavgifter HELCOM, EU =  Genomférande av seminarier om
fororeningar fran erfarenheter: ekonomiska, tekniska och
fartygstrafik miljoméssiga.
= Svenskt stod till dstergdkonferenser,
sarskilt initiativ hdsten 1999.
Skrotning av fartyg i =  Stédjaetablering av skrotning av fartyg i exempelvis IMO, HELCOM = Initierainvesteringsstudie Gver

Ostergjoregionen

outnyttjade varv. (Investeringsstudie)

atervinningsbehov samt majligt
foretagssamarbete inom omradet
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STATUS OF CONVENTIONS 30.6 1999

Bilaga 3

FACILITATION Convention 65 x X | x| x| x| x| x
INMARSAT amendments 98 x x x | =
INMARSAT amendments 94 X | x| x| x
INMARSAT OA 76 x X | X | X | x| x| x
INMARSAT Convention 76 x X | x| x| x| x|x
STP Protocol 73 x | x
STP Agreement 71 X | x
SAR Convention 79 x X | x| x| x| x| x
STCW-F Convention 95 x | x
STCW Convention 78 X | X [ x| x| x| x|x]|x|x
SFV Protocol 93 x X | <
CSC amendments 93 x
CSC Convention 72 x X | x| x| x| x|x|x
COLREG Convention 72 X | X [ x| x| x| x|x]|x|x
TONNAGE Convention 69 X | X [ x| x| x| x|x]|x|x
LOAD LINES Protocol 88 X | x| x| x
LOAD LINES Convention 66 X | X [ x| x| x| x|x]|x|Xx
Stockholm Agreement 96 X | x| x| x
SOLAS Protocol 88 x X | x| x| x
SOLAS Protocol 78 x X | x| x| x| x| x|x
SOLAS Convention 74 X | X [ x| x| x| x|x]|x|x
IMO amendments 93 x X | X | x| x =
IMO amendments 91 x x | x x | x
IMO Convention 48 X | X [ x| x| x| x|x]|x|x
&
ko : X |2
§ 181518 12181812153

Source: International Maritime Organization (IMO)

Ratification/acceptance/approval/accession
denunciation effective

X
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STATUS OF CONVENTIONS 30.6 1999 (CONT.)

2 (N

HNS Convention 96

OPRC Convention 90

SALVAGE Convention 89

SUA Protocol 88

SUA Convention 88

LLMC Protocol 96

LLMC Convention 76

PAL Protocol 90

PAL Protocol 76

PAL Convention 74

NUCLEAR Convention 71

FUND Protocol 92

FUND Protocol 76

FUND Convention 71

CLC Protocol 92

CLC Protocol 76

CLC Convention 69

INTERVENTION Protocol 73

INTERVENTION Convention 69

London Convention Protocol 96

London Convention 72

MARPOL Protocol 97 (Annex VI)

MARPOL 73/78 (Annex V)

MARPOL 73/78 (Annex 1V)

MARPOL 73/78 (Annex III)

Estonia

Latvia

Lithuania

Poland

Russian Federation

Denmark

Germany

Norway

Sweden

Source: International Maritime Organization (IMO)

Ratification/acceptance/approval/accession
denunciation effective

X
d



