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Yttrande 6ver betankandet (SOU 2001:61) Godstransporter
for tillvaxt —en hdlbar strategi

Allmant

Sjofartsverket har varit representerat i Godstransportdel egationen och vill
inledningsvis framhdlla det stora varde som ligger i att delegationen kunnat
avlamna ett betankande i full enighet. Den samsyn om principiellt viktiga
fragor for det framtida godstransportssystemet som darmed har byggts upp
mellan néringslivets och statens foretradare pa transportomradet & enligt
Siofartsverket nagot som forpliktigar och bor vardas for framtiden.

Mot den bakgrunden &r det naturligt och narmast gavklart att §ofartsverket
stéller sig bakom den godstransportstrategi med ett trafikslagsovergripande
synsétt som delegationen redovisar.

Verket skulle med detta uttalande kunna sétta punkt for sitt yttrande, men
vill anda forsoka utveckla nagra tankegangar och kommentera nagra fragor
som mer direkt beror Sjofartsverket och sjofartsomradet. Verkets yttrande
skall ocksa ses mot bakgrund av flera nyligen presenterade rapporter fran
EG-kommissionen och pagaende arbeten i Sverige som har betydelse for
utvecklingen inom transportsektorn. Av dessa dokument och pagaende
aktiviteter vill Sjofartsverket sarskilt framhalla

kommissionens hamnpaket (en forstalasning av férslaget har nyligen
skett i Europaparlamentet och radet (Transport) berdknas paborja
behandlingen av férdaget under det spanska ordférandeskapet forsta
halvéaret 2002,

kommissionens vitbok om den gemensamma transportpolitiken fram till
2010,
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propositionen (2001/02:20) om infrastruktur for ett 1angsiktigt hallbart
transportsystem,

SIKA:s och trafikverkens gemensamma projekt om
samhaéllsekonomi ska marginalkostnader i transportsektorn.

Sofartsverkets yttrande foljer sa langt mojligt betankandets
kapitelindel ning.

Godstransporterna har olika uppgifter (kap. 3)

Sjofartsverket vill understryka del egationens konstaterande att gods-
transporterna har skilda forutsattningar och uppgifter i samhdlet. Bland de
forutsattningarna som sarskilt bor tastill vara och som enligt §ofartsverket
utgor en fundamental utgangspunkt for all trafikplanering, & respektive
trafikslags inneboende egna forutsdttningar och komparativa fordelar. Ett
sadant synsétt underl&tar uppbyggnaden av intermodal a transportkedjor dar
de olikatrafikslagen ingar utifran sina egna forutséttningar. Detta faster
uppmarksamheten pa den totala transporten fran start till mal snarare 8n pa
olikaenskilda lankar i kedjan.

For gofart och hamnverksamhet &r detta forhallningssétt en avklarhet.
Hamnen & en omvaxlingspunkt i transportkedjan och darmed egentligen att
betrakta som en terminal beroende av att allatrafikslag i sin kontakt med
terminalen fungerar effektivt och att terminalen i sig &r effektiv. Sj6fart har
sin avgorande komparativafordel i att flytta stora volymer gods Over stora
avstand pa ett kostnadseffektivt sétt. | mangafall finnsinget aternativ till
gj6transport. En sj6transport méaste dock sa gott som alltid kombineras med
ett annat trafikslag for att en hel transportkedja skall bli verklig.

Trafikslagens komparativa fordelar och komplementraritet i
transportkedjorna leder till, som delegationen papekar, att
overforingspotentialer mellan trafikslagen pa kort sikt & begransade.
Sjofartsverket anser dock att det finns betydande potentialer att 6ka
europag 6farten eller det som inom EU kallas Short Sea Shipping (SSS),
men det kraver ett uthadlligt och kraftfullt agerande for att harmonisera de
transportpolitiska spelreglernainom hela EU. Ett sddant agerande skulle
ocksa understédja en av de barande idéernai kommissionens nya vitbok om
den framtida europei ska transportpolitiken, ndmligen att godsi storre
utstréckning transporteras med sjéfart och jarnvag. Man maste dock ha
realistiska forvantningar om vad som kan uppnas pa kort sikt.
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Det effektiva och hdlbara godstransportsystemet —inte bara vision
utan realistiskt ma (kap. 4)

Sofartsverket instdmmer i delegationens bedomning att delmalet om hog
transportkvalitet for néringslivet behdver konkretiseras och utvecklas, bl.a.
med hjap av métt och riktmarkning (benchmarking) i samverkan med
varudgare och transportnéring.

Sjofartsverket vill héar erinra om det program som verket tillsammans med
Néaringsdepartementet och Trafikministeriet i Nederlanderna bedriver sedan
nagot ar tillbaka under bendmningen " Northern Quality Shipping” (NQS).
Ett projekt kallat ” Service Performance Indicators’ for europagofart (SPI-
projektet) & i avslutningsfasen. Projektet &r ett pilotprojekt med en
transportkorridor mellan Goéteborg och Rotterdam som exempel, dér savél
varudgare som transportnaringen i de bada landernainklusive hamnarnai
Goteborg och Rotterdam har deltagit. Projektarbetet, som letts av European
Shippers Council (ESC), syftar till att tafram indikatorer for vad som &r bra
kvalitet i en transport mellan Sverige och Europa som via g6fart gar mellan
Goteborg och Rotterdam. | projektet har &tta s.k. SPI- métt tagits fram som
kan utgora utgangspunkt for riktméarkning. Liknande studier har med
framgang genomforts inom flygbranschen. Sverige och Nederlanderna
diskuterar nu ytterligare initiativ inom ramen for NQS, bl.a. inom omradet
ekonomiska styrmedel for att minska luftfororeningarna fran sjéfarten.

Sofartsverket vill betona behovet av ett sdva nationellt som internationel It
agerande for att na framgang med den av delegationen foreslagna strategin
for att utveckla effektiva och hallbara godstransporter &r. Milj6fragorna och
sarskilt koldioxidfragan maste angripas fran ett internationellt perspektiv.
Den av regeringen nyligen presenterade klimatpropositionen (prop.
2001/02: ?7?) ger uttryck for dennainstallning.

Infrastrukturen — godstransporternasryggrad (kap. 5)

Vid sidan av de ramforutséttningar som staten svarar fér genom det regel -
verk som gdller for transportsektorn, har staten och aven andra offentliga
organ, kommunernanbl. a. i sin egenskap av hamnégare, en viktig forut-
sattningsskapande roll nér det géller transportinfrastrukturen.

Sofartsverket, som pa statens vagnar svarar for gofartens infrastruktur i
form av g6vagar och den servicei form av bl.a. lotsning och isbrytning som
behovs for att gofarten skall kunna anvanda farlederna och darmed goéra de
svenska hamnarna sakert tillgangliga aret runt, delar delegationens upp-
fattning att godstransporternas betydelse for Sverigestillvaxt och vélfard
inte uppméarksammats tillrackligt. Planeringen av den framtida infrastruk-
turen & en avgorande fréga och investeringar och underhall av denna
infrastruktur far omfattande ekonomiska aterverkningar for stat och
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kommun. Godstransporterna maste i denna planering ges en mer fram-
tr&dande roll an hittills, en slutsats som aven framkommer i den tidigare
namnda vitboken om den europeiska transportpolitiken fram till & 2010.

| ett allt mer integrerat Europa, med inom nagra & ytterligare medlemmar i
EU fran bl.a. vara 6stra grannlander, blir det enligt Sjofartsverkets mening
naturligt och nddvandigt att se utrikeshandeln och svensk exportindustri
som den drivande kraften bakom de transportbehov som maste tillgodoses.
Den godsstrakanalys som del egationen redovisat mot bakgrund av en SIKA-
rapport i amnet &r klargorande och utgdr enligt §jofartsverkets beddmning
ett mycket tungt argument, som inte kan forbigas, nér det galler planeringen
och framfoér allt prioriteringen av den framtida infrastrukturen for
godstransporterna.

Sjofartsverket beklagar att delegationens slutsatser nér det galler infra-
strukturen inte kunnat beaktasi tillracklig omfattning i den proposition
(2001/02:20) om infrastruktur for ett [angsiktigt hdllbart transportsystem,
som regeringen i oktober i & lamnade till Riksdagen. Sjofartsverket anser
det angel &get att delegationens principiella syn far genomslag i de direktiv
som regeringen med anledning av det kommande riksdagsbeslutet om
infrastrukturens utbyggnad under planeringsperioden 2004-2015 kommer att
utfarda for trafikverkens fortsatta planeringsarbete.

Stréktankandet knyter an till ett regeringsuppdrag som Sjofartsveket arbetat
med under aret och som skall avrapporteras fore utgangen av & 2001. Enligt
detta uppdrag skall verket utreda de ndrmare forutsdttningarna for att infora
begreppet " stomfarleder”. Tanken bakom detta uppdrag &r att utveckla ett
planerings- och prioriteringsinstrument for gdfartens behov av infrastruktur
i form av farleder och farledsservice som stér i samklang med en utveckling
av landinfrastrukturen och hamnarna enligt den modell som Godstransport-
delegationen foresprakar. De tunga stréken paland och till sj6ss kopplas
samman i viktiga hamnterminaler till effektiva transportkedjor. En ytter-
ligare styrkai den analys som delegationen redovisat &r att aven mycket
|angtgdende antaganden om olika forandringar visar att de utpekade straken
ar mycket robusta.

For gofarten med dess internationella pragel och sérkilt mot bakgrund av
den utveckling mot tkad europagj6fart som vitboken om den framtida
europei ska transportpolitiken argumenterar for & det naturligt att det
europeiska transportnatverk som gar under benamningen TEN blir en viktig
utgangspunkt for bade svenska " stomfarleder” och ” stomhamnar”.

Det kan noteras att hamnarna efter mangariga diskussioner nyligen formellt
inordnats i TEN-systemet. En s.k. TEN-A hamn, som nu anges paEU:s
TEN-kartor, & en hamn med internationell trafik med mer &n 1,5 miljoner
ton i arlig godsomsattning eller mer &n 200 000 passagerare. For svensk del
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innebér detta att 17 hamnar enligt den senast tillgangliga statistiken
uppfyller godskriteriet och sex hamnar dérutdver passagerarkriteriet. Det
ar enligt S§jofartsverkets uppfattning, som narmare kommer att utvecklasi
redovisningen av ” Stomfarledsprojektet” naturligt att svenska TEN-A
hamnar bor ha forstklassiga andutningar bade fran land- och sjésidan och
att den service som krévs for anvandningen av dennainfrastruktur ocksa
maste vara av hog klass.

Sofartsverket vill ocksai detta sammanhang erinraom att den s.k. HSS-
gruppen (Hamnstruktur och Sjéfart), i samband med de utredningar som
foregick den nyligen avlamnade infrastrukturpropositionen, framholl att det
ar ett naturligt statligt ansvar att sorjafor att dessa hamnar har en fullgod
standard pa sina anslutningar. Ett bra exempel paatt detta synsétt vunnit
gehor &r att den s.k. hamnbanan i Goteborg overfortstill Banverket och att
en elektrifiering av banan fatt okad prioritet, liksom att staten genom

S ofartsveket tillsammans med Goéteborgs hamn och kommun gemensamt
driver ett projekt for att okatillgangligheten och sdkerheten i farledernatill
Goteborg.

Sofartsverket vill ocksa framhalla betydelsen av att se storstadsomradena
som viktiganav i helatransportsystemet (se vad som sagts om Gdéteborg
ovan) och att trafikproblem i dessa omraden fortplantar sig genom hela
transportsystemet och far betydande negativa éterverkningar aven for
godstransportfl6dena utanfor storstadsregionerna. Trafikproblemen i
Stockholm &r en nationell angel &genhet och en sarskild Stockholms-
beredning arbetar nu med dessa frégor. Sjofartsverket har haft tillfalle att for
beredningen redovisa sin syn pa bl.a. hamn- och farledssituationen i Méalar-
dalsregionen. Harvid framstar en 16sning som langsiktigt tillgodoser denna
regions behov av framtida hamnresurser, inte minst med tanke pa utveck-
lingen inom Ostersjéomradet, som angel agen. En 16sning av hamnfrégan ger
viktiga ugangspunkter foér planering av sava anknytande landinfrastruktur
som anknytande farleder genom Stockholms skargard som Sjofartsverket
for narvarande arbetar med. Nagon form av regional samordning av de
kommunalt agda hamnarna har diskuterats under manga ar och vissa
framsteg har &ven gjorts, t.ex. i Stockholmsomradet, men &ven i andradelar
av landet. Har finns atskilligt mer att gora.

En allmén dlutsats som verket, nu liksom i tidigare sasmmanhang, vill
framhdlla &r, att bristande hamnresurser eller for den delen bristande
farledsresurser inte, annat &n i undantagsfall, utgor nagot problem i Sverige.
Huvudfrégan pa detta omrade géller istallet hur redan tillgangliga resurser
skall kunna merutnyttjas sa att den totala transportkedjan kan effektiviseras
och utvecklas i mer hallbar riktning. Darvid framstar planering och
prioritering av den kostsamma landinfrastrukturen med sina langsiktigt
strukturskapande effekter som en viktig planeringsforutséttning for hamnar
och gjofart. Det omvanda forhallandet géller knappast. Sjofartens styrka ar
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den flexibilitet som ligger i att ett fartyg kan flytain till [&ampliga terminaler
och darmed svara for stora godsfloden till och fran Sverige utmed hela vér
langa kust.

| vitboken om den europeiska transportpolitiken ges, som tidigare néamnts,
sjofarten en framtrédande roll. En fréga som fors fram &r att utveckla vad
kommissionen kallar " Motorways of the Sea’. Ett sarskilt stodprogram —
Marco Polo — aviseras for att stodja en sadan utveckling. For svensk del kan
man redan i vissa fall peka ut sddana havsmotorvégar. Dit kan t.ex. réknas
de viktigafarjelinjer, sdval RoPax- som renaro ro-linjer, som forbinder
Sverige med 6vriga Europa. Skogsindustrins systemtransporter fran flera
Norrlandshamnar och fran t.ex. Goteborgs hamn &r andra sadana exempel
liksom linjetrafiken med containerfartyg pa olika hamnar. Har finns enligt
Sjofartsverket en ytterligare potential, kanske inte i férsta hand for att 16sa
trafikproblem i Sverige, utan for att minska belastningen pa de kontinentala
landstréken och darmed skapa effektivare och hdllbarare transportkedjor for
svensk exportindustri och hela den svenska utrikeshandeln.

Godstransportpolitiska ramar och spelregler (kap. 6)

Sofartsverket kan i denna del konstatera att delegationen agnat forhall-
andevis stor uppmérksamhet &t sjofartens regelsystem, trots att §6fart
genom sin internationella prégel i stor utstréckning styrs av internationella
regelverk och maste betraktas som det sannolikt mest avreglerade
trafikslaget.

Nar det galler fragor som berdr hamnverksamheten vill Sjofartsverket
hanvisatill den inom EU:s institutioner pagaende behandlingen av det sk.
hamnpaketet och sarskilt det foreslagna direktivet om marknadstilltréde for
hamntjanster. Sjofartsverket har tidigarei sSitt remissvar 6ver direktiv-
forslaget stéllt sig bakom de principiella férslag som kommissionen
redovisat, med det forbehallet att verket ansdg att det som framfordes
betraffande lotsning inte var tillampligt pa svenska forhallanden. Till dessa
principfragor hor bl.a. att tydligt kunna skilja pa hamninfrastrukturen och de
operativa verksamheternai hamnen. Vid en forsta l&sning har nu Europa-
parlamentet for sin del beslutat lyfta ut lotsningen fran direktivforslaget.
Hamnpaketet vantas tas upp i Ministerradet (Transport) under borjan av
nésta & under det spanska ordftrandeskapet.

Oavsett hamnpaketet och vad som om négra ar kan bli resultatet av det, vill
Sofartsverket nar det galler lotsningen framhalla att verket arbetar med att
utveckla lotsningen som en kvalificerad servicetill go6farten av stor vikt for
att tillgodose en saker, miljoanpassad, effektiv och tillganglig sjofart pa
svenska hamnar. | Sjofartsverkets framtidsbild ligger att utveckla denna
service pa ett sadant sitt, med beaktande av den tekniska utvecklingen vad
gdller t.ex. Automatic Identification System (AlS), utbyggnad av

C:\WINDOWS\TEMP\GTD-remiss 0403-0102119.doc



7 (10)

Datum Var beteckning
2001-12-10 0403-0102119

kvalificerade VTS-centraler i trafikstarka och viktiga farledsomraden och en
kontinuerlig vidareutbildning av lotsarna, att lotsningstjansten vardesitts pa
ett satt som motsvarar kostnaderna for denna service. Med denna utgangs-
punkt ser Sjofartsverket Gver reglerna for dispens fran lotsplikten och har
beslutat att dispens skall kunna medges daven med engel ska som sprakkrav
om ovriga forutséttningar fran §0sakerhetssynpunkt ar uppfyllda.

Fragan om konkurrensutséttning av Sjofartsverkets tjanster maste ha sin
naturliga utgangspunkt i att det finns en marknad och ett utbud av kon-
kurrerande tjanster. Verket har en dppen attityd till att pa olika sétt
effektivisera och forbilliga sitt utbud av olika tjénster och detta galler
naturligtvis ocksa lotsningen. Ett braexempel pa konkurrensutsittning och
pa samarbete mellan Sjofartsverket och den privata sektorn & den PPP-
|6sning (Public Private Partnership) som ligger i den nya modell som
tillampas for isbrytningen. De nya isbrytaranpassade off shore-fartygen har
bestéllts och byggts av ett privat rederi och Sjofartsverket har svarat for
isbrytaranpassningen och har option pa att utnyttja fartygen under viss tid
varje vinter. Managementfunktionen fér samtliga isbrytare har upphandlats i
konkurrens och utfors nu av ett privat foretag.

Nér det galler lotsningen och eventuell konkurrensutsattning maste aven
uppmarksammas att denna service har en avgorande betydel se fran

5/ 6sékerhets- och miljésynpunkt och att |otsningsfunktionen darfér alltid
maste vila pa ett myndighetsansvar.

Vad géller de sedan lange diskuterade svenska sirkraven pa §josakerhets-
omradet vill Sjofartsverket siga foljande. De internationella reglerna pa
sj0sakerhetens omréde &r inte fullstandiga eller mastei vissafall bli foremal
for tolkning eller utfylinad. Det saknas ett internationellt regelverk nér det
gdller bostadsutrymmen pa fartyg. Sjofartsverket har darfor beslutat svenska
sadana, som vackt viss kritik. Principiellt & de inte nationella sarkrav efter-
som allalénder har sina egna krav pa detta omrade. Sveriges Redareftrening
har sedan flera ar ett erbjudande att kommain med ett fordag till nyaregler
men det har féreningen inte gjort. Nér det gallet tolkningar och tillamp-
ningar av konventionsbestammelser har Sjofartsverket sagt att i den man det
finns tolkningar, som beslutats internationellt, skall dessafdljas. Nar det
gdler dldre sérkrav &r Sjofartsverket berett att sasmtala med
Redareféreningen, och har sa varit sedan ett antal ar, om det beréttigade i
dem.

Kostnadsansvar och ekonomiska styrmedel (kap. 7)

Sjofartsverket har redan tidigare i olika sasmmanhang stéllt sig bakom
principerna om ett rattvisande kostnadsansvar, som utgér en viktig punkt i
sava 1998 ars svenska transportpolitik som i olika dokument frén EG-
kommissionen. Verket delar ocksa del egationens slutsats att genomforandet
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av dessa principer & en av de mest centrala fragorna for att uppna effektiva
och héllbara godstransporter. Aven i den vitbok om den framtida europeiska
transportpolitiken som kommissionen nyligen presenterat intar fragan om
réttvisande infrastrukturavgifter en central roll. Kommissionen aviserar i
vitboken ett forslag till ramdirektiv om infrastrukturavgifterna under 2002.

Stor enighet rader ocksd om att dessa avgifter skall bygga pa de kortsiktiga
marginalkostnaderna inberaknat kostnaderna for externa effekter i form av
trangsel, olyckor, miljéskador etc. Margina kostnadsprisséttning &r ett
centralt element nér det géller att forverkliga den princip som gar under
bendmningen user pays som ibland kompletteras med polluter pays for att
markera miljons betydelse.

| denna diskussion har de svenska farledsavgifternahamnat i fokus, i forsta
hand nationellt i Sverige, men &ven internationellt. Inom EU har farleds-
avgifterna blivit en intressant fraga. Avgifterna och den miljodifferentiering
som sedan 1998 ingdr i systemet har vackt uppmérksamhet, dels som en
atgard i riktning mot user pays, dels genom att de bidragit till att rikta
intresset mot mojligheterna att minska g 6fartens luftféroreningar genom
ekonomiska incitament.

| grunden & de svenska farledsavgifterna uppbyggda enligt

" enhetsportoprincipen”, d.v.s. likafor alla oberoende av farledens 1&ngd och
kostnaderna for olika farleder och farledsomraden. Detta leder till kors-
subventioneringar mellan olika geografiska omraéden och mellan olika
delverksamheter som tillsammans bildar gdfartens infrastruktur i form av
framst farleder, isbrytning och lotsning. Detta anfors ibland som nackdelar
med systemet, sarskilt av dem som upplever att de drabbas negativt av
denna utjamning.

Till bilden hor ocksa att statsmakterna stéller krav pa full kostnadstéckning
for den verksamhet som Sjofartsverket bedriver till skillnad fran vad som
tillampas, aminstone formellt, for Banverket och Vagverket.
Skattebetalarna tar ett storre ansvar for banan och for vagen an for govagen.

Siofartsverket har full forstéelse for alla dessa synpunkter, som var och en
for sig och isolerat, sékert kan forsvaras. Ett problem med dagens avgifter ar
sannolikt att de skall tillgodose for manga sinsemellan of érenliga krav och
|6sa for manga konster som det kréavs dven andra instrument &n
avgiftssystemet for att klara

Mot den har bakgrunden har §oéfartsverket medverkat med underlag och
konsekvensbedomningar &t delegationen for att belysa fragan om
farledsavgifterna. Den skiss som delegationen redovisar och som man
menar bor vidareutvecklas & ocksa enligt Sjofartsverket bedémning
utvecklingsbar uifran de forutsattningar som del egationen anger, som bl.a.
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innebar att den regionala utjamningen halls utanfor avgiftssystemet och att
lotsningen betraktas som en egen tjanst med hogre kostnadstackningskrav.
Det & emellertid nddvandigt att tydligare visa hur marginalkostnads-
principen kan integreras i avgiftssystemet. Vad géller lotsningen kan
framhallas att verket sedan flera & uttalat att kostnadstéckningen foér denna
service gradvis bor hojas och det ingar fortsatt i verkets avgiftsstrategi. | den
man detta kan genomforas minskar naturligtvis trycket pa farledsavgifterna.

Under pagaende remissbehandling av delegationens betankande har
Riksdagens trafikutskott beslutat foresla Riksdagen att hos regeringen
begéra en 6versyn av farledsavgifterna. Riksdagen vantas beslutai denna
frégai mitten av december & 2001. Detta sammanfaller val med dele-
gationens forslag att 1ata en sarskild utredningsman i samarbete med
Sjofartsverket arbeta vidare med farledsavgifterna

Sjofartsverket avvaktar med intresse statsmakternas beslut i denna for verket
sacentralafraga.

For nérvarande medverkar §ofartsverket tillsammans med 6vriga trafikverk
i en arbetsgrupp under SIKA:s ledning som pa regeringens uppdrag skall
uppdatera och utveckla marginakostnadsberékningarna for de olika
transportslagen. En avrapportering till regeringen kommer att goras till
arsskiftet av SIKA. For & 2002 har verket regeringens uppdrag att i
samarbete med SIKA fortsétta att fordjupa kunskapen om marginal -
kostnaderna for §6farten. Delresultat fran detta arbete kommer rimligen att
kunna utnyttjasi samband med en eventuell 6versyn av farledsavgifterna

Sofartsverket avstar i detta lage fran att framfora négra synpunkter pa vad
som i betdnkandet framférs om allmanna miljéstyrande skatter och avgifter
liksom vad som s&gs om hamnavgifterna. Miljoskatter torde fortjana en mer
ingdende behandling i andra sammanhang an vad som varit méjligt inom
ramen for del egationens arbete. Fragan om hamnavgifterna kommer
sannolikt att paverkas av den utveckling som ligger i forlangningen av
arbetet med kommissionens hamnpaket. Verket kan dock inte underlata att
notera att delegationen anser att hamnavgifternai gélvaverket ar en
betydligt storre belastning pa sjéfarten an de statliga farledsavgifterna.

Néaringspolitik for svensk transportnaring (kap. 8)

Sofartsverket noterar den utveckling av naringspolitiken pa

transportomr adet som pagar, i forsta hand nar det géller akerindringen, och
som i mangt och mycket &r en foljd av Sveriges EU-medlemskap och
utvidgningen och effektiviseringen av den inre marknaden.

Inom sjofartsnaringen har branschpolitiken varit en viktig fraga for Sverige
sedan mitten pa 1970-talet och dai forstahand i forhalandetill tredje land
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och bekvamlighetsregistren. Sjtfartens statsstodsregler, som beslutats av
kommissionen, har nu emellertid med start i vissa EU-lander tolkats pa ett
sadant sétt att vad som narmast kan jamforas med inomeuropeisk buss- eller
lasthilstrafik, d.v.s. farjetrafik i det svenska ndromradet, kommit att omfattas
av statsstod i olika former. Sverige har i det senaste gj6fartspolitiska besl utet
tvingats acceptera detta forhallande och fran och med den 1 oktober
innevarande &r ingdr &ven svenskflaggade farjor i internationell trafik i
stédordningen.

Riksdagen har i samband med beslutet uttalat att denna ordning pa sikt inte
ar rimlig och regeringen har darfér, med stod av de 6vriga nordiska
transportministrarna, tillkallat en sérskild utredningsman for att undersoka
forutsattningarna for ett mer gemensamt nordiskt agerande i samband med
att kommissionen genomfor en under 2002 aviserad dversyn av
statsstodsreglerna.

I handléggningen av detta &rende, som avgjorts av generaldirektoren
Jan-Olof Selén, har deltagit §osakerhetsdirektoren Johan Franson,

t.f. chefen for Planering och Normering Ulf Ledebrink, ekonomidirektéren
Christina Mam-Sundberg och chefen for §ofarts och Samhélle

Lars Vieweg, den sistndmnde som féredragande.

Jan-Olof Selén

Lars Vieweg
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