6 Godstransportpolitiska ramar och
spelregler

6.1 Inledning

Som framgatt tidigare har staten i sitt transportpolitiska arbete ut-
over den grundldggande infrastrukturen ytterligare ett antal olika
instrument. Ett av dessa utgdrs av géllande transportpolitiska
ramar och spelregler, dvs. lagar, foérordningar, direktiv och andra
foreskrifter som ber6ér transportsystemet. Godstransport-
delegationen har i sitt arbete ansett det viktigt att analysera hur
detta regelverk fungerar utifran  delegationens allméanna
utgangspunkter. Detta galler sarskilt i de fall regelverket kan
orsaka onddiga fordyringar av transporterna eller dar det pa nagot
annat satt motverkar uppkomsten av ett samhallsekonomiskt
effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem.

Avsikten med kapitlet &r inte att leverera en heltdckande bild av
vilka lagar, forordningar etc. som inverkar pa transportmarknaden.
Meningen ar istallet att belysa ett antal problemomraden dar
svensk lagstiftning enligt delegationens mening ar utformad sa att
den i ndgon man kan utgora ett hinder for tillvaxt i Sverige eller
forsvarar utvecklingsmojligheterna for svensk transportindustri.
Vad géller den senare fragan specifikt aterkommer delegationen i
kapitel 8, dar aven generella regelverk for féretagande etc.
behandlas. | det nu aktuella kapitlet fokuseras pa den
transportrelaterade  lagstiftningen. Fragor om ekonomiska
incitament och kostnadsansvar redovisas i kapitel 7.

Under arbetet med inventeringen av regelverket har
delegationen  delvis  frangatt det trafikslagsGvergripande
perspektivet beroende pa att regelverken i allmanhet avser enskilda
trafikslag. P4 nagra omraden &r dock regelverken trafikslags-
overgripande och en sammanstéllning av delegationens slutsatser
for dessa foljer i ndsta avsnitt. Dérefter redovisas slutsatser
betraffande vég, jarnvég, sjo- och luftfart.
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6.2 Trafikslagsévergripande lagstiftning

Omraden som har granskats narmare av delegationen ar standard-
fragor for lastbarare, tullprocedurer, statistikbehov samt transport-
er av farligt gods.

6.2.1  Standardfragor for lastbarare

Utformningen av lastbédrare har givetvis stor betydelse fér gods-
transportsystemet, inte minst for intermodaliteten, moéjligheten att
skapa effektiva transportkedjor med mer an ett trafikslag, nagot
som tidigare framgatt dels ar en prioritet for delegationen att un-
derlatta, dels redan i dag ar av stor betydelse for ett land som
Sverige med fa landforbindelser med omkringliggande transport-
marknader.

Lastbararnas matt och vikter ar i hog grad internationellt stan-
dardiserade. De internationella standardiseringsorganisationerna
med sina nationella organisationer har under lang tid arbetat for att
lasa containerstandarden till 40 respektive 20 fot.

Hittills har man internationellt varit Gverens om att halla fast vid
de nu gallande containermatten som grundstandard. Det ar emel-
lertid mojligt att forandringstrycket kan bli sa stort att langre con-
tainrar kommer att borja accepteras. Aven om en sadan utveckling
kan skapa mervarden i enskilda féretags transportsystem skulle det
samtidigt, om det blir mer allmént, kunna orsaka stora problem for
transportindustrin och for myndigheter som vag- och jarnvagshal-
lare.

Generellt kan ségas att de europeiska jarnvdgarna inte mott
nagra fundamentala svarigheter att klara transporter av containrar
och vixelflak inom ramen for bannatens nu géllande matt- och
viktregler. Hogsta tillitna axeltryck kan dock variera bade inom
och mellan landerna. Ett vanligt forekommande axeltryck ar 22,5
ton. Detta anses emellertid vara val lagt och i Sverige arbetar
Banverket med att hoja den storsta tillatna axellasten till 25 ton pa
atminstone de viktigare linjerna for godstrafik.

Dimensioneringen av de europeiska huvudvdgarna styrs av
enhetslasttransporternas krav. De storsta tillatna matten for lastbil
och slép ar i EU 18,75 m ldngd, 2,55 m bredd och 4,0 m héjd. |
Sverige och Finland tillats dock fordon upp till 25,25 m i inrikes-
trafiken under forutsattning av likabehandling av fordon fran andra
EU-lander. Den maximala bruttovikten inom EU &r 40 ton. Kom-
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missionen har sedan lange forsokt fa acceptans for 44 tons total-
vikt, men flera medlemslédnder har starkt opponerat sig, sarskilt
Tyskland.

Det pagar en utveckling mot att inom vissa omraden eller pa
vissa végar i Ovriga EU kunna godta fordon som &r ldngre &n
18,75 meter. Nagra betydande forandringar av matt- och
viktreglerna dr dock inte att vdnta inom den ndrmsta framtiden.

For exportindustrin ar det nddvéndigt att anpassa lastbérarvalet
till mottagar- och transitlandernas standardmatt. Eftersom Sverige
ocksa importerar stora mangder varor som kommer i standardlast-
barare méste de svenska méatten vara desamma som de utlandska, i
forsta hand som de vanligaste inom EU. Det svenska lastbérar- och
transportsystemet maste alltsa vara internationellt anpassat, inte
minst for att mojliggéra 0kad anvdndning av intermodala trans-
porter.

Enligt delegationens mening &r det viktigt att samverkan mellan
olika trafikslag underlattas. Detta bor i forsta hand ske genom
att Sverige aktivt driver standardiserings- och harmoniseringsar-
betet i internationella fora. Regelsystemen for de olika
trafikslagen vad géller exempelvis lastsékring och ansvar bor
koordineras sa att utvecklingen av intermodala transporter
framjas.

6.2.2  Tullhantering och logistik

Marknadskonkurrensen leder till vaxande krav fran transport-
kunderna pa allt snabbare och effektivare transporter. Varuvardena
stiger och sandningarna blir mindre och mer frekventa. Kravet pa
leveransprecision stiger. For att den svenska industrin skall kunna
hévda sig kravs darfor att den gransoverskridande handelns trans-
porter flyter sa smidigt och ostort som mojligt. 1 handeln med
tredje land utgor da tullkontrollen ett riskmoment. Det ar viktigt
att godsflodet stoppas upp sa litet som mojligt och helst inte alls
vid gransen. | de fall som godskontroller kommer att verkstallas &r
det viktigt att detta i sa stor utstrackning som mojligt gors efter
Overenskommelse med berérda foretag.

Sverige hade fore anslutningen till EU ett i huvudsak val funge-
rande tullsystem med pa manga punkter forenklade procedurer.
Den svenska EU-anslutningen innebar att EG-regelverket blev
styrande for den svenska tullens arbete. I detta regelverk, som del-
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vis var annorlunda uppbyggt saknades t.ex. flera av de férenklingar
som tidigare i stor omfattning tillampats i Sverige. Dessutom in-
fordes en rad nya begrepp dér det tidigare saknats svensk tillamp-
ning och dar Tullverket blev tvungna att géra en beddémning av
regelverket. Naringslivets foretrddare har under delegationens
arbete hévdat att vissa av dessa bedémningar gjorts onodigt snévt
och begrénsande.

I det foljande ges nagra exempel pa hinder och storningar i gods-
flodet vilka riskeras med anledning av tullprocedurer, saval sadana
som &r en konsekvens av EU:s tullregelverk som de som har
nationella orsaker.

Vid export av vissa jordbruksvaror (bidragsgods) krdvs att sénd-
ningen passerar det avsdndande foretagets s.k. kontrolltullanstalt.
Denna kan ligga pa stort avstand fran avsandaren och i en helt
annan riktning an efter vagen mot leveransorten. En sandning fran
t.ex. Falun till Trondheim maste forst ga till Gavle for klarering
och sedan samma vég tillbaka for att na den norska grénsen.
Vanligen utfors endast stdmpling av medférda handlingar vid kon-
trolltullanstalten. Nagon fysisk kontroll av godset sker alltsa inte.
Att dandra EU:s tullregelverk i detta avseende ar formodligen en
relativt omstandlig vag att ga. Daremot borde det vara betydligt
enklare att i det nationella regelverket jamstalla granstullkontor
med kontrolltullanstalt i dessa sammanhang.

Ett liknande problem rér export efter s.k. aktiv foradling. | dessa
fall skall godset enligt EG-ratten befinna sig under tullkontroll
efter det att proceduren avslutats. Det svenska tullverket tolkar
detta som att godset under normalforfarandet maste transiteras
mellan foretagets kontrolltullanstalt och utforseltullkontoret,
vilket liksom i foregéende exempel ofta medfér extra
transportstricka och extra hantering. Aven i detta fall skulle pro-
blemet kunna l6sas genom att grénstullkontor i detta ssmmanhang
jamstalls med kontrolltullanstalt. Enligt uppgift fran Tullverket
kommer kommissionen att presentera ett forslag om att ta bort
kravet pa transitering efter aktiv foradling, nagot som skulle kunna
ske fran den 1 juli 2001.

Tullverket debiterar vid klarering utanfor normal expeditionstid,
dvs. fore 07.00 och efter 16.00 en forrattningsavgift (utom vid s.k.
automatklarering). Naringslivet menar att eftersom staten genom
Tullverket kraver rapportering och redovisning av import och
export sa borde Tullverket vara tillgangligt pa de tider och de
platser dar godset ror sig. Det kan med viss ratt ifragasattas om en
myndighets expeditionstider skall paverka logistik och varufloden.
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Inte ovéntat s6ker transportforetagen i dag anpassa sin fardplane-
ring sa att avgiften kan undvikas. Foljden kan bli logistiskt och
miljémaéssigt suboptimerade transporter och kobildning vid gréns-
tullkontoren vid vissa tider pa dagen.

Kraven pa Tullverket i dessa fall bor inte minst ses i ljuset av de
omfattande krav pa uppgiftslamnande som stalls pa naringslivet i
tulldeklarationer, dar felaktigheter kan medféra mycket stora kost-
nader for foretagen liksom att de drabbas av i vissa fall ytterst
harda sanktioner i form av tulltillagg. Ett exempel pa detta ar att
det i tulldeklarationer skall anges en procedurkod for vilket
tullforfarande som en vara skall hanforas till. Ett felaktigt val gar
inte att korrigera eftersom Tullverket anser att EU-regelverket inte
tillater det. Foljden av detta forhallande kan bli formellt korrekta
men reellt felaktiga debiteringar av tull- och avgiftsbelopp, ibland
uppgaende till mycket stora belopp. Det ar dock nodvandigt med
en rattelsemajlighet i de fall nar oavsiktliga fel begatts.

Tullverket vinnlagger sig numera om att hoja sin serviceniva
gentemot naringslivet, vilket ar lovvart. Det kvarstar emellertid att
tullkontrollen enligt Godstransportdelegationen i vissa fall riskerar
att utgora ett hinder i godsflédet, vilket i den standigt véxande in-
ternationella konkurrensen pa marknaden kan utgoéra en nackdel
for det svenska néringslivet. Enligt Godstransportdelegationen &r
det viktigt att Tullverket fortsdtter sin strdvan efter att férenkla
tullprocedurer och hdja servicenivan, att anpassa den till den
snabba utvecklingen inom logistik och transporter. En vidare
modernisering av tullhanteringen, bl.a. genom 0Okad IT-
anvandning, ar bade mojlig och onskvard. Exempel pa pagaende
arbete dr Tullverkets projekt “Servicetrappan” och “e-tull, det
virtuella tullkontoret”. Avsikten med dessa projekt ar bl.a. att bidra
till forenklingar av tullprocedurerna.

Tullfragor i hamnar

Ett sarskilt problemomrade som delegationen studerat ar tull-
hanteringen i hamnarna. Tillgangen pa tullservice ar enligt delega-
tionens mening en viktig del av hamnverksamheten. Som tids- och
kostnadstjuv i en transportkedja bér den inte underskattas.
Delegationen har konstaterat tva kanda storre problem med dagens
tullhantering.

Vid exportklarering krdvs i vissa fall pappersdokument vid utfor-
seln 6ver hamnar, vilket med tanke pa den numera i andra samman-
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hang i stor utstrdckning helt datoriserade dokumenthanteringen
innebdr antingen forseningar i hamn jamfért med optimal termi-
naltid eller brister i klareringen. Problemet har bl.a. sin grund i
bristande kompatibilitet mellan Tullverkets och Ovriga aktérers
datasystem. Problemet ar k&nt sedan l&nge men har fortfarande ej
16sts. Sarskilt besvdrande forseningar har enligt néringslivets upp-
gifter uppstatt i Goteborgs Hamn med jarnvéagstransporterat gods.

Vidare réknas for narvarande gemenskapsvaror som transporte-
ras med inomeuropeisk sjofart, som tredjelandsvaror om de inte at-
foljs av ett tulldokument. Orsaken &r att kustsjofart pa internatio-
nellt vatten i tullsammanhang inte sker helt inom EU. Undantag
galler endast reguljara fartygslinjer med sarskilt tillstand. Detta
innebar en ytterligare hantering som inte har ndgon motsvarighet
vid t.ex. lastbilstransport.

Tullprocedurer som upplevs som fordyrande av naringslivet kan
naturligtvis tdnkas vara administrativt dyra och onédigt resurskra-
vande dven for tullen.

Behovet av samordning och samarbete framkommer tydligt nér
man ser problemet med exportklarering i hamnar. Manga parter ar
involverade och flera system maste fungera ihop for att inte varu-
flodena skall fordrojas. Som exempel kan ndmnas att det inom
ramen for FN-organet International Maritime Organization
(IMO) finns en facilitation committee” som arbetar med bl.a.
tullfragor. En forbattrad samordning mellan tullens, transport-
sektorns och naringslivets representanter ocksa i detta fora ar
onskvart.

Sammanfattningsvis finner Godstransportdelegationen det an-
gelédget att Tullverket i partnerskap och samarbete med nérings-
livet fortsatter och intensifierar arbetet med att modernisera
och forenkla tullprocedurerna och hoja verkets serviceniva.
Arbetet bor bedrivas saval nationellt som inom EU. |
hamnrelaterade tullfragor kravs ocksa en béattre samordning av
det padrivande arbetet inom IMO.

6.2.3 Statistik

I statens roll som forutsattningsskapare pa godstransportomradet
ligger dven ett ansvar for att tillhandahalla en relevant och objektiv
statistik av god kvalitet som en del i kunskapsuppbyggnad och som
beslutsunderlag saval for politiska atgarder som for foretagens och
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naringslivsorganisationers egna stéllningstaganden och beslut.
Godstransportdelegationen har vid ett flertal tillfallen diskuterat
olika typer av problem som har med statistiken pa godstransport-
omradet att gora. Problemen har pekats ut av flera parter inom de-
legationen — myndighetsrepresentanter, operattrer och varudgare.

Den statistik som finns i dag anvénds endast i begransad omfatt-
ning av varudgarna. En anledning till detta tycks vara att statistiken
inte &r anpassad till varudgarnas behov. Varudgarna anser sig inte
kunna dra nytta av den statistik som produceras och samtidigt
minskar ocksa viljan att bidra till statistikens uppbyggnad. Manga,
framfor allt mindre foretag, har ofta inte tid och resurser att lamna
de uppgifter som efterfragas av statistikproducenterna. Dessutom
anser manga smaforetagare att det ges for lite feedback fran de sta-
tistikproducerande myndigheterna. Statens institut fér kommuni-
kationsanalys (SIKA) har ocksa kunnat notera att svarsfrekvensen
vid datainsamlandet avtar, vilket naturligtvis ar ett stort problem.
Ett tunnare underlag leder till mindre tillforlitlig statistik som i sin
tur reducerar nyttan av statistiken for anvandarna.

Enligt delegationens mening bér statistiken goras attraktivare
for uppgiftslamnarna. Dessa maste i hogre grad bade vilja och
kunna anvénda den statistik de sjélva bidrar till. Detta kan ske ge-
nom att statistiken gors mer tillgdnglig, exempelvis genom att den i
okad utstrackning laggs ut pa Internet. Delegationen har ocksa
erfarit att SIKA arbetar med att forbattra feedbacken genom
skrédddarsydda statistikredovisningar for mindre foretags behov.
Ytterligare en forutsittning for att statistiken skall vara intressant
for uppgiftsldmnarna ar att den upplevs som en farskvara. Frand-
ringstakten i naringslivet ar sa snabb att statistik som baserar sig pa
ett par ar gamla uppgifter redan forlorat mycket av sitt varde for
naringslivet.

En tillforlitlig godstransportstatistik &r av stor nytta vid plane-
ring av atgarder i transportsystemet. Godstransportdelegationen
har under arbetet med strakanalyserna (se kapitel 5) funnit att den
varugruppsindelning som tilldimpas vid sammanstéllningen av viss
godstransportstatistik (ex. varutransporter med olika trafikslag)
borde utvecklas sa att varuslag som representerar ett stort varde
men liten vikt tydliggors i statistiken. Dagens varugruppsindelning
baserar sig i huvudsak pa de varuslag som traditionellt sett haft
storst betydelse i svenskt ndringsliv. Det innebér att nya produkter
som tillkommit under senare ar, och inte passar in i de befintliga
varugrupperna, automatiskt hamnat i “Ovrigt-kategorin”. Har
aterfinns numera ett stort antal produkter som visserligen inte har
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avgorande betydelse for infrastrukturens fysiska dimensionering
men likval utgor en betydande andel av vardet pa svensk industri-
produktion. En éversyn av den varugruppsindelning som anvands i
dag ar saledes 6nskvard.

Godstransportdelegationen har under arbetet med strakanaly-
serna haft ett trafikslagsovergripande synsétt. Malet for delegatio-
nen har varit att peka ut ett antal huvudstrak i vilka godset trans-
porteras oavsett trafikslag. Den statistik som finns tillgdnglig har
varit av avgorande betydelse for dessa studier. Delegationen har
dock kunnat konstatera att vissa fordjupade studier inte kunnat
genomfdras p.g.a. att statistik saknas. Delegationen har saknat
trafikslagsovergripande statistik, dvs. uppgifter som gor det majligt
att folja godsflodena fran startpunkt till slutdestination.

Delegationen har intresserat sig for hur godsstraken varierar
beroende pa om man utgar fran godsets vikt eller véarde. Ett pro-
blem som uppenbarat sig vid denna analys ar att en allt storre del
av godset transporteras i enhetslaster vilkas innehall ar okéant i
statistiska sammanhang. Det enda vi nagorlunda vél kanner till &r
hur manga ton som transporteras i containers. Vilka varugrupper
innehallet ingar i ar daremot i stort okant.

Ansvarig myndighet i Sverige for transportstatistik dr Statens
institut for kommunikationsanalys. SIKA skall ta fram, bearbeta
och redovisa den officiella statistiken® pa transport- och kommuni-
kationsomradet. SIKA skall dven ansvara for samordningen av
Overgripande undersokningar av kommunikationsvanor samt att ta
fram nuldgesbeskrivningar av trafik och kommunikationer. Kost-
naderna for statistikverksamheten uppgar till ca 20 miljoner kronor
per ar. Huvuddelen av dessa kostnader avser upphandling av offici-
ell statistik. Vidare &r det SIKA:s uppgift att féretrdda Sverige i de
statistiksammanhang dér internationella dtaganden och forpliktel-
ser foreligger.

Statistikens omfattning och kvalitet varierar nagot mellan de
olika transportsektorerna. Sjofartsomradet anses bést tillgodosett
men dven inom jarnvégs- och luftfartsomradena finns ett tillfreds-
stallande statistiskt material att tillga. Pa vagtrafiksidan ar statisti-
ken undermalig, bl.a. beroende pa att transporter med utlandska
lastbilar i Sverige, som blivit vanligt genom avregleringen inom EU,
hittills inte alls ingétt i statistiken. Dock pagar ett arbete inom EU
att forbattra transportstatistiken vad galler cabotage vilket pa sikt

11 lagen (SFS 1992:889) om den officiella statistiken anges att officiell statistik &r sddan
statistik for samhéllsplanering, forskning, allmén information och internationell
rapportering som en myndighet framstéller enligt foreskrifter som regeringen meddelar.
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kommer att forbéattra végtrafikstatistiken avsevédrt. Delegationen
anser att detta arbete bor paskyndas och drivas pa fran svensk sida.

En betydande del av SIKA:s statistikproduktion grundar sig pa
EU-direktiv. Under 2000 anvandes ca 50 % av SIKA:s statistik-
budget till produktion av statistik med direkt koppling till krav
fran EU. Denna andel tenderar dessutom att 6ka. | denna process
riskerar godstransporterna att prioriteras ned.

SIKA arbetar dock kontinuerligt med att forbdttra statistiken. |
verksamhetsplanen lyfts ett antal sarskilt betydelsefulla omraden
fram. Vad géller infrastruktur bor statistiken klarare kunna
redovisa bl.a. volymen av de investeringar som gors av olika
huvudmén. Att ytterligare forbattra beskrivningarna av
operatorerna, deras struktur, sysselsdttning och tjinsteutbud &r
viktigt mot bakgrund av den 6kande avregleringen av de olika
delmarknaderna inom kommunikationssektorn.

Godstransportdelegationen vill understryka statistikens bety-
delse for uppféljning och utveckling av godstransportmarkna-
den. Delegationen motsétter sig darfor férslag om nedpriorite-
ringar av godstransportstatistiken. Delegationen anser att SIKA
bor ges i uppdrag att utveckla och modernisera godstransport-
statistiken i samrad med naringslivet bl.a. vad avser varugrupps-
indelning, trafikslagsdvergripande statistik och enhetslaster.

6.2.4  Farligt gods

Som framgatt ar det saval ur samhéllets som naringslivets utgangs-
punkter viktigt att godstransporterna kan genomforas pa ett sakert
satt, dvs. att undvika skador pa godset och pa omgivningen.
Transporter av farligt gods i dess olika skepnader stéller givetvis
sérskilda krav som materialiserat sig i ett omfattande regelverk.
Fragor rorande transport av farligt gods sammanfoérdes genom
lagstiftning 1982 i en enhetlig reglering. Ansvarig transportmyn-
dighet for landtransporter &r R&ddningsverket, vilket innebdr ett
bemyndigande att utge de sarskilda foreskrifter som skall galla for
dessa transporter. FOr sjo- och lufttransporter ar Sjofartsverket
resp. Luftfartsverket ansvarig transportmyndighet.
Utgangspunkten for all reglering av transporter av farligt gods,
oberoende av transportslag, utgérs av de s.k. FN-rekommendatio-
nerna. Denna skrift arbetas fram inom ramen fér FN:s ekonomiska
och sociala rad (ECOSOC). Med FN-rekommendationerna som
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underlag utarbetas de speciella regler som skall gélla for land-, sj6-
och lufttransporter.

Sedan Sveriges anslutning till EU regleras landtransporterna
(vdg och jarnvdg) genom EU:s direktiv, ADR-direktivet (vag)
resp. RID-direktivet (jarnvdg). Betrdffande internationella
sjotransporter utarbetas regelverket av den Internationella Sj6farts-
organisationen (IMO). Eftersom hamnar utgér en mdtespunkt for
sjo- respektive landregler och darfér &r en friktionsyta déar
samordningsproblematiken ar speciellt pataglig, kan namnas att
IMO &ven har utarbetat rekommendationer for hantering av farligt
gods i hamnar.

For luftfartens del utarbetas motsvarande rattsliga reglering av
farligt gods av den Internationella Civila Luftfartsorganisationen
(ICAO). Dessa regler dr bindande for de stater som liksom Sverige
bitratt konventionen om internationell civil luftfart (Chicago-kon-
ventionen). Darutbver har flygbolagen inom den internationella
luftfartsassociationen (IATA) utarbetat narmare regler baserade pa
dessa ICAO-regler.

Regelverken om transport av farligt gods har kritiserats for att
vara for komplicerade och svara att tolka. Kravet att inrikesreglerna
skall vara harmoniserade med de internationella har dock haft prio-
ritet vilket ocksd inneburit att regelverket blivit mycket
omfattande  volymméssigt. Svenska  transportmyndigheters
tilldmpning av regelverket bor dock inte avvika sérskilt mycket
fran praxis i utlandet dd detta skapar problem for svenska
transportorer och avsandare. | vissa fall finns dock méjligheten att
ge dispens for enskilda transporter. Alternativa sakerhetsatgarder
som inte fullt ut Gverensstammer med regelverket kan tillatas om
sdkerhetskraven kompenseras pa annat satt.

Delegationen vill pdpeka att en stor och dkande del av gods-
transporterna sker med mer an ett trafikslag. Detta stéller krav pa
samarbete mellan de olika myndigheterna fér att undvika bristande
samordning av regelverken. Ett exempel pa ett sadant omrade &r
surrningsregler fér gods, som enligt delegationens mening borde
vara trafikslagsovergripanden, nagot som i dag icke ar fallet. Det &r
ocksa viktigt att myndigheterna tillser att transporter av farligt
gods kan garanteras tillgang till de nationella infrastrukturnaten av
banor, vagar och farleder. Lokala foreskrifter far inte forhindra
nodvandiga sadana transporter.
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Godstransportdelegationen har inte funnit skal att detaljstudera
regelverken som styr hanteringen av farligt gods vid trans-
porter. Delegationen har dock kunnat konstatera att regel-
verken ar mycket komplicerade men att de ocksa ar nodvandiga
och i stort fungerar tillfredsstéllande. Det har dessutom kommit
till delegationens kadnnedom att det pagar ett kontinuerligt
arbete med att utveckla och férenkla regelverken. Delegationen
anser att det ar viktigt att utvecklingsarbetet fortsatter och att
de svenska transportmyndigheterna upprétthaller ett néara
samarbete vad galler tolkning och tillimpning av regelverken
som styr transporter av farligt gods.

6.3 Trafikgrensvis lagstiftning
6.3.1  Vagtrafik

Betraffande godstransporter pa vag ar de omraden som sarskilt
granskats av delegationen tekniska krav pa fordon, regleringar av
fysisk infrastruktur samt regler som betraffar yrkestrafiken. Aven
om de aktuella regelverken saledes ar mycket omfattande, har
Godstransportdelegationen inte kunnat identifiera nagra allvar-
ligare motsattningar mellan regelverkens utformning och funktion.
Nedan redovisas emellertid vissa kommentarer till regelverket pa
ett par omraden. Vad galler fragorna om regelverk for barighet i
vagnatet har delegationens stéllningstaganden redan redovisats i
kapitel 5.

Langden pa de fordon som anvands i yrkestrafiken regleras
genom EU-direktiv. Enligt huvudregeln far ett fordonsekipage
inom EU inte vara langre dn 18,75 meter. Direktivet ger dock en
mojlighet for medlemslanderna att tillaita fordon upp till
25,25 meters langd. Hittills har endast Sverige och Finland ut-
nyttjat sig av detta (dven om vissa forsok har genomforts i bl.a.
Nederldnderna). Fordelar med langre fordon &r — till foljd av
mojligheten att transportera mera gods per dragfordon - att
emissioner per transporterat ton gods minskar liksom trangseln pa
vagarna samt att végslitaget minskar per ton transporterat gods.
Den storsta nackdelen ar givetvis att ett 25,25-meters fordon inte
far koras i Ovriga delar av EU férutom Finland. Dessutom
begransar végnétets dimensionering aven i Sverige framkomlig-
heten for 25,25-meters fordon.
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Aven om Godstransportdelegationen kan se fordelar med att péa
lang sikt fortsétta utvecklingsarbetet med storre och langre fordon
anser inte delegationen att det finns 6vervdgande skal att nu driva
fragor om andrat regelverk pa detta omrade. Daremot bor Sverige
understodja de lander som har planer pa att tillata langre fordon an
18,75 meter. Sverige bor darfor aktivt inom EU driva utveckling
och inférande av det befintliga modulkonceptet.

Det gemensamma regelverket inom EU betraffande yrkestrafik-
verksamhet ar av stor betydelse for godstransportmarknaden saval
ur konkurrens- och néringspolitisk (se vidare kapitel 8) som trans-
portpolitisk synvinkel, bl.a. trafiksdkerhetsmassigt. Godstransport-
delegationen har kunnat konstatera att olika yrkestrafikdirektiv har
varit och fortfarande ar en prioritet for EU-arbetet, saval for
kommissionens arbete som for svenska regeringen. Delegationen
stbdjer denna prioritering.

Den géllande EU-férordningen (nr 3820/1985) om kor- och
vilotider haller for narvarande pa att ses dver av kommissionen.
Skélen till detta & huvudsakligen att medlemslidndernas tillamp-
ningar av reglerna varierar betydligt. Oversynen leds av Sverige
genom ett avtal mellan Véagverket och kommissionen. Forandring-
arna i kor- och vilotidsforordningen inverkar framfor allt pa viloti-
der och raster. Syftet & huvudsakligen att skapa tydligare regler
och férre undantag for att tillampningen dérigenom skall kunna
harmoniseras. Kommissionen véntas lagga fram ett fardigt forslag
under ar 2001.

Kommissionen arbetar vidare med att skapa effektivare, harmo-
niserade och mer samordnade kontroller av att reglerna pa yrkes-
trafikomradet efterlevs. Kommissionen har bl.a. for avsikt att
under 2001 presentera ett forslag om 6kning av vagkantskontroller
genom anvéndning av elektroniska fardskrivare.

Sammanfattningsvis anser GTD att det enbart finns mindre
problem med det trafikslagsrelaterade regelverket inom vég-
transportsektorn. Sverige bor dock arbeta aktivt i EU-arbetet
med att skapa ett fungerande harmoniserat regelverk som
gynnar effektiva och héllbara vagtransporter. Bl.a. bor modul-
koncept och 6kad tillampning av 25,25 metersfordon sttdjas.
Regelverken inom yrkestrafiksektorn betréffande bl.a. kér- och
vilotider och kontrollfunktionen bor forenklas sa att tillamp-
ningen och dvervakningen blir lika inom hela unionen.
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6.3.2  Jarnvagstrafik

Jarnvagssektorn skiljer sig delvis fran andra trafikslag i den
tradition av nationella regleringar och statliga monopoloperatorer
som tidigare géllde dven i Sverige och &nnu géller i flera andra
europeiska lander. Den stora forandring av den europeiska jarn-
vagsmarknaden som nu pabdrijats, och dar Sverige tillhor de lander
som kommit langst pd manga omraden, stéller stora och delvis helt
nya krav pa en effektiv lagstiftning och fungerande regelverk for
att astadkomma utveckling av en sund konkurrens pa marknaden
och understddija utveckling av godstransporter pa jarnvag som kan
uppfylla kundernas krav och bidra till utvecklingen av ett hallbart
godstransportsystem.

Godstransportdelegationen har i sin genomgang av den trafik-
slagsvisa regelsituationen kunnat konstatera att dagens situation pa
jarnvagsomradet delvis ar otillfredsstallande och kraver malmedve-
tet arbete saval betraffande svenska myndigheter som inom EU
och i flera andra internationella jarnvagsorganisationer. Pa
europeisk niva har kraven pa den svenska jarnvagens regelverk
fornyats genom tillkomsten av ett antal nya jarnvagsdirektiv samt
genom revisionen av fordraget om internationell jarnvégstrafik
COTIF Vidare har de transportpolitiskt motiverade forandringar
som genomfdorts inom den svenska jarnvégstrafiken under
framforallt de senaste 10 aren successivt Okat kraven pa reglering
av forhallandena inom den svenska jarnvagssektorn. Dartill
kommer att det nuvarande regelverket i vissa stycken ar foraldrat
samt behdver systematiseras. Det framstar mot denna bakgrund
som angeldget att inom en snar framtid gbéra en genomgripande
revidering av det svenska jarnvagsregelverket.

I foljande avsnitt redovisas narmare ett antal problem som tagits
upp i GTD:s arbete med anknytning till jarnvagens nationella och
internationella regelverk.

Vem skall fa anvanda jarnvéagen? — teknisk normering och kontroll

Den tekniska integrationen mellan infrastruktur och fordon é&r
storre inom jarnvagen an inom nagot annat transportslag. For att
samspelet mellan de olika komponenterna skall fungera effektivt
kravs darfor en betydande samordning mellan tillverkare, anvan-
dare och andra intressenter. Historiskt var det vertikalt integrerade

2 Convention concerning International Carriage by Rail
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jarnvégsforetaget den sjalvskrivne samordnaren av jarnvagens tek-
niska utvecklingsprocess respektive forvaltare av alla processer som
syftade till att upprétthalla jarnvagssystemets tekniska funktion.
Som en konsekvens av 1988 ars transportpolitiska riksdagsbeslut
har ansvaret i Sverige for jarnvagens tekniska funktion och utveck-
ling spritts pa flera hander - trafikutdvare, banhallare, god-
kdnnande myndigheter, utrustningstillverkare osv. Det forefaller
Godstransportdelegationen som om det samarbete som behovs for
att effektivt forvalta de gamla tekniska normerna respektive
utveckla nya, av olika anledningar inte har fardigutvecklats. Detta
har lett till osdkerhet kring vilka tekniska krav som géller for
framforallt ny och eller uppgraderad jarnvagsmateriel i Sverige -
det rader brist pa entydiga och detaljerade tekniska normer/-
standarder. Sammantaget kan osdkerheten betréffande vilka
tekniska krav som egentligen galler leda till bade onddig och
kostsam tidsutdrdkt vid ny- och/eller reinvesteringar. Den kan
ocksa leda till forekomst av onddigt stora "sakerhetsmarginaler”
vid beddmningar av jarnvdgsmateriels Overensstimmelse med
sdkerhets- och andra normer vid konstruktion/underhall/-
godkannande av fordon och/eller bana.

De ftga vagledande lagreglerna, de organisatoriskt oklara grans-
snitten och den ojamna fordelningen av jarnvdgskompetens har
ocksa lett till osakerhet om vilken aktor som bor ta ansvaret for att
effektivisera samarbetet kring jarnvagens tekniska utveckling och
funktionalitet. Ingen aktér har i dag ett klart utpekat huvudansvar
och resurser for att samordna och effektivisera de for den svenska
jarnvagens teknikutveckling och teknikforvaltning nddvéndiga
samarbetsprocesserna.

Ett embryo till huvudansvarig aktér kan mojligen skonjas i Jarn-
végsinspektionen inom Banverket. Detta har att géra med hur riks-
dagen valt att inforliva EG-direktiv nr 48/1996, det s.k. "hdghas-
tighetsdirektivet”, som i sin tur &r ett resultat av den jarnvagspoli-
tiska utvecklingen pa internationell niva. Dar haller ett regelverk
for heltdckande normering/standardisering av jarnvigen som
tekniskt system pa att utvecklas i syfte att dels harmonisera jarn-
végssystemens tekniska utformning och déarigenom underlétta
driftskompatibilitet inom EU, dels inrdtta en "inre jarnvagsutrust-
ningsindustrimarknad”.

Saval inom EG-ratten som i COTIF aterfinns numera regler om
teknisk normering av jarnvagsmateriel. Bagge systemen bygger pa
att uttdmmande normer rérande konstruktion, drift och underhall
utarbetas och antas pa internationell niva och att kontroll av éver-
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ensstammelse samt atgarder for att forhindra missbruk vidtas pa
den nationella nivan.

For stater som Sverige som bade ar fordragsslutande stat i
COTIF och EU-medlem géller vid regelkonflikt att EG-ratt har
foretrade framfor COTIF-ratt. Inom EG-ratten dr det de s.k.
driftskompatibilitetsdirektiven som innehaller regler om teknisk
normering av jarnvidgsmateriel. Endast ett av dem har &nnu tratt
ikraft och dess regler galler enbart for hoghastighetstagsystem (inf-
rastruktur och rullande materiel) inom det s.k. TEN-ndtet. Det
andra, som berdknas trada ikraft under aret, foreskriver vad som
skall gélla for s.k. konventionella jarnvagssystem, dock fortfarande
bara sadana som ingar i TEN-ndtet. COTIF:s tekniska
normeringssystem galler for infrastruktur och rullande materiel pa
sadana linjer som brukas for internationell jarnvagstrafik.

Nar EG-rittens och COTIF:s tekniska normeringssystem &r
fullt utbyggda, vilket enligt Banverkets bedémning kan ske tidigast
2004-2005, kommer det forhoppningsvis att finnas heltdckande
och tydliga normer pa detaljniva rérande teknisk utformning samt
handhavande av jarnvagsmateriel (bade rullande materiel och infra-
struktur). Tillimpningen av dem kommer att vara obligatorisk i de
delar av det svenska natet som omfattas av COTIF och driftskom-
patibilitetsdirektiven. Jarnvédgsinspektionen inom Banverket har
som namnts av statsmakterna fatt uppgiften att via foreskrifter in-
forliva EG-rattens tekniska normer rorande hoghastighetstag-
system i svensk ratt. Det vore darfor lampligt att Jarnvagsinspek-
tionens mandat utvidgades till att d&ven inférliva COTIF-normer
samt normer rdrande s.k. konventionella jarnvagssystem i svensk
ratt.

Av uppenbara effektivitetsskdl bor EG-rittens och COTIF:s
tekniska normer, dar sd ar ekonomiskt mojligt/lampligt, enligt
delegationens mening tillimpas &dven pa de delar av det svenska
jarnvagsnatet som ej omfattas av COTIF och driftskompatibili-
tetsdirektiven. For att sikerstélla detta maste emellertid en fore-
skrivande myndighet ges mandat att utfdrda svenska motsvarighe-
ter till de europeiska normerna for Ovriga delar av det svenska
jarnvagsnatet. Dagens foreskriftsmyndighet, Jarnvégsinspektionen
inom Banverket, har for dessa delar av jarnvégsndtet i dag endast
mandat att foreskriva utifran ett renodlat sakerhetsperspektiv, dvs.
dess foreskrifter ar i dessa fall ej heltdckande.

Delegationen anser att om Jarnvégsinspektionen ges i uppgift att
normera dven dessa delar av det svenska jarnvégssystemet ur ett
helhetsperspektiv, for att sikra en sa sammanhallen teknisk ut-
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veckling av det svenska jarnvégssystemet som mojligt, bor dock
inspektionens inriktning och organisatoriska status andras. Dels
bor Jarnvagsinspektionen fa en starkare sjélvstandig stallning i for-
hallande till Banverket, dels maste dess nuvarande fokus pa enbart
rena sakerhetsfragor breddas. Det ar darfor viktigt att dessa fragor
snarast utreds i sarskild ordning av regeringen. Inom ramen for en
sadan utredning bor det ocksa tas stéllning till hur den svenska
nationella kontrollapparaten for kontroll av redan antagna
europeiska normer och standarder skall byggas upp. En sadan
apparat kravs enligt saval COTIF som EU:s driftskompatibilitets-
direktiv. Enligt de senare skall sidan kontroll goras av sarskilda
anmélda organ, som regleras antingen via det regelverk for
ackreditering som SWEDAC ansvarar for i Sverige, eller genom
sérskild reglering. Enligt vad GTD erfarit finns i dag inget svenskt
anmaélt organ.

Delegationen anser att det ar av stor vikt att de tekniska normer
som utarbetas inom ramen for COTIF resp. EU:s driftskompatibi-
litetsdirektiv ar utformade pa sddant sitt att de effektivt moter
krav fran transportmarknaden och samhallet respektive tar
vederbdrliga hénsyn till nationella tekniska historiskt betingade
sérdrag. Sverige har i egenskap av fordrags- respektive medlemsstat
séte i de Over- och mellanstatliga organ som antar eller forkastar
forslag till tekniska normer. Sverige bor aktivt anvdnda denna
mojlighet att paverka innehallet i de tekniska normerna. Det ar
darfor av vikt att regeringen utser den aktor som skall ha ansvar for
de samarbetsprocesser pa svensk botten som kravs for att formu-
lera genomarbetade forslag till svenska standpunkter i detta tek-
niska normutvecklingsarbete.

Vad ar ett jarnvéagsforetag? — konkurrens, marknader och jarnvéagens
reglering

I saval Sverige som inom EU har under de senaste tio aren trans-
portpolitiken inriktats mot att vidga tilltradesratten till jarnvéagsinf-
rastrukturen. Syftet har varit att uppmuntra konkurrens i trafikut-
Ovarledet for att darigenom ge transportkunderna storre inflytande
over jarnvagssystemen. Sarskilt pa europeisk niva har atgarderna
for vidgat infrastrukturtilltréde varit kopplade till transport-
politiska ambitioner att ©ka jarnvagens marknadsandelar pa
godstransportmarknaderna. Som tidigare ndmnts ligger detta vél i
linje med Godstransportdelegationens allménna synsatt.
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I praktiken stéller inriktningen mot 6kad konkurrens i jarnva-
gens trafikuttvarled tva regleringsproblem pa sin spets. Hur skall
bristande effektivitet till foljd av lag grad av konkurrens mellan
trafikutovande jarnvagsforetag hanteras pa ett samhallsekonomiskt
effektivt satt? Och hur skall konkurrens om jarnvéagsinfrastruktu-
ren mellan olika kundkategorier pa transportmarknaden hanteras
pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt? Konkurrensen om infra-
strukturen mellan olika kundkategorier pa transportmarknaden
I6ses traditionellt med hjalp av s.k. prioriteringsregler som ater-
finns i lagar, férordningar etc. inom ramen for jarnvégens special-
reglering. Konkurrensen mellan trafikutdvande jarnvéagsforetag
hanteras daremot med hjélp av allménna konkurrensregler. Ur
transportpolitisk synvinkel dr det viktigt att uppmdarksamma de
konsekvenser som kan uppsta till foljd av bristande symmetri
mellan konkurrensregelverket och jarnvégens specialreglering.
T.ex. far konkurrensreglerna liten praktisk relevans for transport-
marknadens godskunder, om prioriteringsreglerna i kombination
med bristande infrastrukturkapacitet lamnar sma mojligheter att
utforma taglagen i enlighet med dessa kunders efterfragan.
Omvint kan konkurrensregelverkets utformning fa stor relevans
for produktionen av de jarnvdgstjanster som gynnas av
prioriteringsreglerna, om infrastrukturkapaciteten &r begrdnsad
men inte tilltradesratten.

I Sverige ar konkurrenslagen tillamplig inom jarnvagssektorn pa
i princip samma satt som i andra samhéllssektorer. P4 EU-niva ar
s.k. ”inland transport” konkurrensrattsligt sérreglerad i form av
forordning EEG 1017/68. Pa saval svensk nationell niva som EU-
niva paverkas konkurrensreglernas tillampning av hur Ovriga
regleringar inom sektorn i fradga har utformats. Tillampligheten i
praktisk mening bestdms av hur regleringar rorande t.ex. sakerhet,
marknadstilltrdde, etableringskrav m.m. utformats. Det svenska
konkurrensregelverket &r i dag val utvecklat. Bristande symmetri i
forhallande till jarnvagens specialregleringar forekommer dock,
framfor allt i forhallande till jarnvagens prioriteringsregler (se
nedan).

P& EU-niva regleras infrastrukturtilltradesratten liksom de
ekonomiska, administrativa och tekniska villkoren for nyttjande av
denna ratt i direktiven nr 440/1991, nr 18/1995 och nr 19/1995.
Tilltradesrattigheten ar ganska hart inskrankt. Endast transittrafik
och internationella kombinerade godstransporter omfattas. Nytt-
jandevillkoren &r vidare mycket svagt harmoniserade. Sammantaget
lamnar detta regelverk stort utrymme at sarlosningar i nationell
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lagstiftning. Fran och med den 15mars 2003 kommer dock
tilltradesratten for internationella godstransporter pa jarnvag att
vidgas och harmoniseringen av villkoren for nyttjande av
tilltradesréttigheterna att 0ka. Det sker ndr direktiven i det s.k.
jarnvéagspaketet” inom EU (direktiv nr 12, 13 resp. 14/2001) skall
vara inforda i medlemslanderna. Bl.a. infors da ett sérskilt utpekat
s.k. "Trans European Rail Freight Network” (TERFN) med
harmoniserat marknadstilltrdde. De praktiska effekterna av dessa
direktivs regler pa jarnvéagens trafikutveckling samt dess foretags-
struktur och darmed pa konkurrensforhallandena i jarnvagens
trafikutdvarled, ar det d&nnu for tidigt att uttala sig om. Klart &r att
ytterligare regleringsarbete aterstar att géra innan en god symmetri
mellan konkurrensregleringen och jarnvagens Ovriga regleringar
skapats inom EU.

Fran konkurrenssynpunkt brister symmetrin i flera avseenden i
dag. Den forsta bristen géller konstruktionen “internationella
sammanslutningar av jarnvagsforetag” som aterfinns i direktiv nr
440/1991. Internationella sammanslutningar ar de enda som har
garanterad ratt att erhalla tilltradesratt till infrastrukturen pa icke
diskriminerande villkor vad géller andra jarnvéagstransporter &n
kombi- (i dag) och internationella godstransporter (fran den
16 mars 2003). Héar har i praktiken en samarbetsmodell stadfésts
vars egentliga innebdrd bara kan utrénas genom en auktoritativ
tolkning av reglerna i direktiv nr 440/1991 och i konkurrens-
forordningen (EEG 1017/68). | dagslaget ar det okdnt om nagon
sadan tolkning existerar. Vad en internationell sammanslutning av
foretag egentligen ar och vilka krav som stélls pd en sadan kan
darfor inte med sdkerhet anges.

Den andra bristen rér avsaknaden av konsensus kring hanter-
ingen av de tekniska, administrativa och ekonomiska villkor som
skall avtalsregleras pa ett icke diskriminerande sétt. | praktiken har
fragan om vilka villkor som &r diskriminerande inte provats. Prov-
ningen ifraga skall goras av EG-domstolen. Inget jarnvagsforetag
har hittills trakterats av mojligheten att dar driva en kostsam och
langvarig process med svarprognosticerad utgang. Sarskilt inte som
jarnvéagsforetagen sedan lange bedriver kommersiella trafiksamar-
beten rorande internationell jarnvégstrafik med varandra. Dessa
samarbeten ar upparbetade enligt regler i jarnvdgarnas “egna” pa
avtalsrattslig grund uppbyggda samarbetsregelverk for internatio-
nell trafik. Fragan ar om de nya direktiven kommer att medfora
nagra storre forandringar harvidlag.

174



SOU 2001:61 Godstransportpolitiska ramar och spelregler

Ett tredje problem rdor den praktiska tillampningen av konkur-
rensforordningen (EEG 1017/68) och sarskilt da artiklarna rérande
konkurrensskadliga samarbeten samt missbruk av dominerande
stallning pa marknaden. Det senare problemet ror framst tolk-
ningen av begreppet relevant marknad. Hittills har detta begrepp
alltid anvénts pa transportslagsovergripande niva. Foljden har blivit
att trafikutdvande jarnvégsforetag i stort sett kan ségas vara
undantagna fran forordningens regler rorande missbruk av
dominerande stallning. Skélet ar att jarnvagens marknadsandelar pa
transportmarknaderna ar sa sma att ett trafikutévande jarnvags-
foretag i praktiken nédra nog aldrig kan betraktas som dominerande.

Betraffande konkurrensskadliga samarbeten gors i forordningen
undantag for t.ex. organisationer av jarnvégsforetag vars syfte ar att
bl.a. driva teknisk utveckling och standardisering. Den internatio-
nella jarnvagsunionen (Union International de Chemin de fer —
UIC) har pa bla. denna grundval tillitits trots att UIC:s
verksamhet organiserats pa sadant vis att den pa olika sétt starkt
strukturerar jarnvdgsmarknaden. Medlemskap i UIC och till denna
organisation ndra knutna samarbetsformer ar darfor i dag ndrmast
en nodvandig forutsittning for tilltrade till marknaden for
internationella jarnvagstransporter.

Det ovan anforda, liksom det faktum att transportsektorn via
det s.k. transportkapitlet i EU:s nya Nicefordrag fortfarande &r
konkurrensréttsligt sérreglerad, har snarast bidragit till det
fortsatta anvdndandet av jarnvdgens egna samarbetsregelverk.
Unionens jarnvégsféretag har hittills kant sig relativt mindre
beroende av klarlaggande av reglerna i EG-ritten dn av fortsatt
samarbete kring produktion av gransoverskridande jarnvégstrafik
enligt gangse jarnvagspraxis.

Sammanfattningsvis anser Godstransportdelegationen att maj-
ligheterna att 6ka godskundernas inflytande Over de europeiska
jarnvéagssystemen i icke ovasentlig grad forsvaras av asymmetrin
mellan EG-réttens konkurrensregleringar och jarnvégens specialre-
gleringar rorande infrastrukturtilltrdde samt de ekonomiska, admi-
nistrativa och tekniska villkoren for nyttjande av tilltrddes-
rattigheten. For att dstadkomma béttre symmetri kravs sannolikt
atgarder inom bagge regleringsomradena. Om ytterligare
regleringsatgarder pa konkurrensomradet skall bli verkningsfulla,
maste dock sannolikt regelverket rorande infrastrukturtilltradet
och villkoren forknippade med detta forst ha vidareutvecklats.
Detta géller sdrskilt de s.k. prioriteringsreglerna, som anvands for
att bestdmma foretrdde till infrastrukturen vid kapacitetsbrist.
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Hur fordelar vi kapaciteten pa banan? — taglagen och prioriterings-
regler

I den gamla vertikalt integrerade jarnvagsmodellen fanns ingen rétt
att erhalla taglagen. | Sverige bestamde t.ex. Statens Jarnvagar
oinskrankt over infrastrukturanvandningen. Daremot fanns fore-
tagsinterna regler om prioritering vid taglagesfordelning. Utgangs-
punkten fér dessa regler var jarnvagsforetagets egna beddomningar
av marknadssituationens krav. Med tiden kom detta att leda till en
praxis dar persontrafik vid intressekonflikt i regel gavs foretrade
framfér godstrafik.

I samband med att marknadstilltradet i Sverige dppnades blev
fragorna rorande taglagesfordelning reglerade i forordningen om
statens sparanlaggningar samt i lagen respektive forordningen om
tilldelning av sparkapacitet (internationell trafik).

Enligt den senare férordningen har trafikeringsrattsinnehavare
ratt att ansoka om taglage, dvs. jarnvagsforetag som uppfyller
lagens krav pa sddana samt trafikhuvudman. | forordningen om
statens sparanlaggningar tillkommer ratten for andra an jarnvags-
foretag att ans6ka om taglage och darigenom kunna paverka jarn-
vagens utveckling endast trafikhuvudménnen, dvs. representanter
for persontrafikens kunder. Godstransportdelegationen anser att
detta 4r orimligt och att en utvidgning av kretsen med sikte pa till-
godoseende dven av godstransportmarknadens onskemal pé jarn-
vagssystemet darfor borde genomfdoras.

Betréffande prioriteringsregler och tidtabelldggning galler i dag
enligt 21 § att "Tagtrafikledningen faststéller tidtabeller for trafik
pa statens sparanlaggningar efter forslag fran trafikutovarna och
Banverket. Om dessa inte Gverlamnar nagot gemensamt forslag
eller om forslaget inte medger ett fran samhallsekonomisk syn-
punkt effektivt utnyttjande av sparanlaggningarna, beslutar Tagtra-
fikledningen hur tidtabellen skall utformas.”

Enligt 22 § skall vid taglagesfordelning "beaktas att statens spar-
anlaggningar utnyttjas effektivt. Fordelningen skall ske pa ett kon-
kurrensneutralt och ickediskriminerande satt. Foretrade till tag-
lagen far dock ges till:

1. persontrafik som har upphandlats av staten eller trafikhuvud-
mannen,

2. trafik som majliggor finansiering av ny infrastruktur,

3. trafik som utnyttjar ett taglage som tilldelats och utnyttjats
under foregéende tidtabellperiod.”
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Huvudregeln, att tidtabeller skall leda till ett samhéllsekonomisk
effektivt utnyttjande av statens sparanlaggningar, ar i praktiken
mycket svartillimpad. | dag forfogar Tagtrafikledningen inte Gver
nagon praktiskt anvandbar metod for faststallande av vad som ér
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande. Enligt ekonomisk teori
kan den samhéllsekonomiskt onskvarda fordelningen av taglagen
astadkommas med hjalp av auktioner pa taglagen. Hur sadana rent
praktiskt skulle organiseras &r i dag ofullstandigt utrett. Visst FoU-
arbete betraffande sddana praktiska metoder bedrivs dock med
stod av Banverket (se &ven kapitel 9). Teoretiskt skulle resultaten
kunna anvandas for savél faststallande av foretrade vid kapacitets-
konflikt som for anvéndande av trangselavgiftskomponenter
(speglande bristande kapacitet) i banavgiften.

I och med att huvudregeln i 22 § ar svartillampad far punkterna
1-3 i praktiken storre betydelse 4n som kanske var avsett. Fragan
ar vilken betydelse detta har for utvecklingen av jarnvégens gods-
transporter? Sa lange SJ bedrev bade person- och godstrafik inom
ramen for samma koncern och dessutom var den helt dominerande
aktoren pa marknaden spelade det mindre roll. SJ:s interna
prioriteringar hade mycket storre paverkan &n forordningens
prioriteringsregler. 1 och med att SJ bolagiserades den 1 januari
2001 fordndrades dock situationen. Persontrafiken och gods-
trafiken ar nu helt separerade fran varandra i olika bolag. Den
potentiella konflikten mellan gods- och persontrafikmarknadernas
olika krav kan nu mycket val komma upp till ytan. Konflikten skall
i sadant fall numer hanteras av tagtrafikledningen istallet for SJ:s
ledning. Tagtrafikledningen har darvid kravet pa sig att hantera
konflikten pa ett icke diskriminerande satt i forhallande till
sOkandena av taglagen.

Godstransportdelegationen ifragasatter om dagens regelverk i
forordningen om statens sparanldggningar ar dndamalsenliga for
hanteringen av ovan namnda konflikt. Saval jarnvagssystemet som
transportmarknaden har forandrats patagligt under senare ar. Det
ar inte langre sakert att godstransportkundernas krav pa ban-
kapacitet kan tillgodoses utan storre intrang pa persontransport-
kundernas. Ett exempel ar de dkade kraven pa nya godstag under
dagtid, ndr persontrafiken samtidigt & som storst. Nuvarande ut-
formning av punkterna 1-3 i 22§ synes enligt delegationens
mening ge sma mojligheter for tagtrafikledningen att pa ett flexi-
belt samt samhéllsekonomiskt effektivt satt ge den ena delmarkna-
dens transporter foretrade pa den andras bekostnad. Valet kommer
da att st mellan konserverande av gamla monster eller att oka inf-
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rastrukturkapaciteten. Utformningen av férordningen om statens
sparanldggningar kan av dessa skil komma att leda till en tillamp-
ning som inte 6verensstimmer med kravet pa samhéllsekonomisk
effektivitet. Oron for konsekvenserna av denna utveckling blir sa
mycket mer befogad nar marknadsstyrd godstrafik pa bana skall
végas mot av samhéllet upphandlad persontrafik, en konflikt som
redan i dag har borjat upptrada pa sina hall, bl.a. i Bergslagen.

Inom EG-rétten har man i subsidiaritetens namn valt att lamna
ansvaret for utformning av jarnvdgens prioriteringsregler till
medlemsstaterna. Inte ens det nya direktivet nr 14/2001 innehaller
nagon harmoniseringsansats pa detta omrade. | de flesta medlems-
lander finns prioriteringsregler ungefdr motsvarande de nuvarande
svenska eller ocksd har man Overlatit ansvaret pa nationella
vertikalt integrerade jarnvagsforetag. Fran och med det nya
direktivets ikrafttradande 2003 finns dock krav pa icke diskrimine-
rande behandling av taglagessokande samt pa forekomst av
nationell reglering av prioriteringsreglerna.

For jarnvagens mojligheter att effektivt betjana den inre mark-
nadens efterfrdgan pa godstransporter innebér den bristande har-
moniseringen av prioriteringsreglerna enligt Godstransportdelega-
tionens mening att utvidgningen av marknadstilltradet i direktiv nr
12/2001 riskerar att bli verkningsl6s. Réttsligt sett forefaller det
fullt mgjligt for medlemsstaterna att fortsitta att prioritera per-
sontrafik dven pa det utpekade europeiska godsbanenitet
(TERFN). I kombination med brist pa infrastrukturkapacitet inne-
bar detta att taglagen for godstransporter kan bli mycket svara att
erhalla. Fran denna synpunkt sett framstar det enligt Godstrans-
portdelegationen som ett starkt svenskt intresse att pa EU-niva
harmonisera jarnvdgens prioriteringsregler. Alternativet &r att
skapa sérskilda godstransportkorridorer, dvs. dedicera viss infra-
struktur for godstransporter, vilket torde innebéra stora behov av
infrastrukturinvesteringar. En eventuell framtida harmonisering av
prioriteringsreglerna bor syfta till en sa samhallsekonomiskt
effektiv fordelning av infrastrukturkapaciteten som mojligt. |
dagslaget synes detta nédvéndiggora utveckling av ekonomiska
styrmedel for fordelning av infrastrukturkapacitet i atminstone
konstaterade kapacitetsbristsituationer.
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Godstransportdelegationens synsatt i sammandrag

Godstransportdelegationen anser att jarnvagssektorns inledda om-
daning i Sverige och i Europa kréver att statens roll som forutsatt-
ningsskapare delvis fordndras och att lagstiftning samt regelverk
anpassas till den nya situationen. Vissa paralleller kan dras till det
omfattande regelutvecklingsarbete som blivit foljden av avregle-
ringen av telemarknaden under det senaste decenniet. Delega-
tionen anser att ett moderniserat regelverk maste tas fram inom
jarnvagssektorn som kan bidra till utveckling av effektiva och
héllbara godstransporter. Ett sddant regelverk maste vara s harmo-
niserat som mojligt inom EU. Nya effektiva godstagskoncept
maste fa mojlighet att utvecklas, vilket kraver ett regelverk som
bade framjar teknisk och organisatorisk utveckling och skapar en
god konkurrenssituation pd marknaden. Mekanismer for att han-
tera konflikter mellan olika operatérer om tillganglig kapacitet pa
banan maste utarbetas. Detta ar enligt delegationens mening ett
prioriterat arbete eftersom hittillsvarande praxis och regeltolkning
annars riskerar att diskriminera godstrafik till forman for
persontag oavsett samhallsnyttan for de respektive trafikslagen i de
enskilda fallen.

Godstransportdelegationen anser att regeringen snarast bor ut-
reda hur EU:s och COTIF:s regelverk rorande teknisk
normering och kontroll bor nyttjas for att I6sa de problem som
i dag préglar det svenska jarnvagssystemets tekniska utveckling
och funktionalitet. Utredningen bor saval behandla utveckling
av sjalvstdndiga kontrollorgan som ansvariga myndigheter for
svensk koordinering av agerande i internationella jarnvagsorga-
nisationer.

Fordelningen av taglagen kommer att fa en avgdérande bety-
delse for jarnvagens mojlighet att utvecklas som ett attraktivt
trafikslag for godstransporter. Jirnvéagens historiska utveckling
har gynnat persontrafiken framfor godstrafiken, nagot som av-
speglar sig i nu gallande regelverk. Enligt Godstransportdelega-
tionen ar det av yttersta vikt att godsoperatorerna pa rattvisa
villkor kan konkurrera om taglagen med persontrafiken. Rege-
ringen bor enligt Godstransportdelegationen snarast ta initiativ
for att dels utreda hur ett moderniserat nationellt regelverk bor
se ut pa detta omrade, dels inom EU-arbetets ram driva att jarn-
vagens prioriteringsregler skall harmoniseras. Krav bor ocksa
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stallas pa ett mer konsekvent tillimpande av EU:s konkurrens-
regler inom jarnvéagssektorn.

6.3.3 Hamnar

Som delegationen tidigare i sitt betdnkande konstaterat &r hamn-
verksamheten central for funktionen i godstransportsystemet. Vid
sin analys av regelverk som inverkar pa denna funktion har deleg-
tionen uppmarksammats pa flera omraden dar dagens regelverk
eller tillampningen av detsamma forhindrar eller forsvarar den av
delegationen forordade utvecklingen av hamnarna som centrala
och effektiva trafikslagsovergripande noder i de godsstrak som
redogjorts for i kapitel 5. Hamnverksamheten har sérskilda forut-
sattningar regelméssigt eftersom hamnar oftast d4gs av kommu-
nerna och darmed utover av statligt regelverk paverkas framfor allt
av kommunal lagstiftning och reglering. Nedan analyseras ndrmare
de viktigaste problemomradena.

Stimulanser till omstrukturering av hamnverksamhet

Det stora flertalet av Sveriges hamnar, bland dem de allra storsta, &r
i kommunal 4go. Den nuvarande dgarstrukturen tillkom i huvudsak
i borjan pa 1980-talet da de tidigare privata (rederi-) intressena
tradde ut ur stuveriverksamheten i hamnarna. Kommunerna, som
redan dgde hamnanlaggningarna, tog bade Over och integrerade
stuverierna, oftast i form av heldgda aktiebolag med totalansvar for
hamnverksamheten. | de ca 50 svenska hamnarna aterstar ett 10-tal
fristéende stuveribolag, de flesta mindre. Endast ett operativt
foretag med ansvar for infrastruktur och godshantering finns i
regel i varje hamn.

Den néara agarkopplingen till kommunerna har till och fran for-
anlett en diskussion huruvida hamnbolagen i strid med kommunal-
lagens bestammelser (2 kap. §7) skall tillitas visa Overskott i
rorelsen - en sjélvklarhet i normala affairssammanhang dér vinsten
ar ett villkor for 6verlevnad och utveckling. Ett annat problem ar
samma regelverks bestdammelser (§2) om kommunégda bolags
kompetensomrade dvs. forbud om att driva verksamhet utanfor
den egna kommunens grénser.

Godstransportdelegationen ser som redan framgatt hamnarna
som viktiga punkter i godstransportsystemet, inte sdllan centrala
nav med stor betydelse for funktionen i intermodala transport-
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kedjor. Delegationen har ocksa som namnts som utgangspunkt att
hamnomradena borde ha forutsattningar att i storre utstrackning
an i dag fungera som dynamiska centrum for utveckling av inter-
modala godsterminaler oavsett om sjOtransporter ingar i
transporten eller inte — terminalomréaden i stéllet for hamnomra-
den.

Dagens verksamhetsformer i de svenska hamnarna forefaller en-
ligt Godstransportdelegationens mening inte fullt ut bidra till en
sadan utveckling. Konkurrensverket har i sin rapport Konkurrens-
forutsattningar pa hamn- och stuverimarknaden (rapport mars 2000)
konstaterat att trots de senare decenniernas lovvarda foretagsin-
terna eller lokala omorganisationer inom branschen, vilka mojlig-
gjort rationaliseringar samt god teknisk utveckling, har hamn- och
stuverinaringen drabbats av inlasningseffekter. Detta har hammat
den egna verksamheten och i forldngningen utvecklingen av sjo-
transporter och intermodalitet. Samhéllsekonomiska forluster har
uppstatt genom att resurser sasom mark, anlaggningar och annan
infrastruktur av allmént intresse inte utnyttjats optimalt. Den
strukturomvandling som &gt rum i manga andra delar av narings-
livet har haft mycket begrdnsade motsvarigheter i hamn- och
stuveribranschen.

Det ligger utanfor Godstransportdelegationens mandat att
foresla forandringar av agarstrukturen i hamnvasendet. | avsnitt
5.6.2 har delegationen emellertid forordat ett allmant synsatt pa
intermodala terminalpunkter for godstransporter dar tillhandahal-
landet av infrastrukturen boér vara ett principiellt ansvar fér sam-
hallet medan tjansteproduktionen bor tillhandahallas pd markna-
dens villkor. Synsattet anknyter delvis till EU:s generella inrikt-
ning vad galler bade flygplats- och hamnverksamhet inom unionen.
Delegationen anser att detta synsatt rimligen pa sikt bor fa insteg
aven betraffande hamnverksamheten i Sverige. Fragorna om
stuveri- och kommersiella hamntjinster redovisas sarskilt i det
foljande.

Oavsett dessa fragor ar det Godstransportdelegationens mening
att staten som forutsattningsskapare bér understddja en strukturell
forandring av hamnverksamheten som mer fokuserar pa hamnarnas
roll som noder och nav i nationella och regionala godsfloden &n pa
enskilda kommuners situation. Exempelvis kan ett sddant under-
stbdjande ske i samband med den planering av infrastruktur till och
fran hamnar som staten har ansvar for enligt radande ordning
(jamfor kapitel 5). Samordning av hamnverksamhet i storre regio-
ner med koncentrering av godsfléden etc. bor siledes underlitta
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for staten i sitt prioriteringsarbete av investeringar i anslutning-
arna. Eventuellt kan &ven férhandlingslosningar diskuteras med
inslag av alternativ infrastrukturfinansiering (se avsnitt 5.6.1) som
en del i sadana omstruktureringsprojekt.

Stuverifragorna

Vid delegationens genomgang av regelverk som paverkar hamn-
verksamheten har ett flertal papekanden gjorts fran naringslivets
foretradare om de problem som skapas av de forhallanden som
rader inom stuveriverksamheten i hamnarna. Endast en operator
har i regel tillatits per hamn och dven hantering av eget gods inom
hamnomradet maste skotas av detta stuveri. Forhallandena har ofta
beskrivits i termen stuverimonopolet”.

Det ar viktigt att inledningsvis papeka att det har inte ror sig om
nagot lagfast monopol vare sig i statlig eller kommunal lagstiftning.
I stéllet avses tillampningen av och en utvecklad praxis enligt
géllande kollektivavtal i hamnarna. "Monopolet” har sina rotter i
en 1908 traffad dverenskommelse mellan arbetsgivarorganisationer
och fackforbund for att bringa ordning i de da kaotiska verksam-
hetsforhallandena i hamnarna. Overenskommelsen &r formellt inte
langre i kraft. Dagens kollektivavtal mellan Sveriges Hamnar och
Svenska Transportarbetarforbundet innehdller emellertid en
listning fran 1975, som anses tacka de hamnar som kollektivavtalet
tillampas for. Allt hamnarbete forbehalls darigenom for hamnar-
betare anstéllda i det (enda) stuveri- eller hamnbolag i respektive
hamn som kollektivavtalet géller for. Begreppet hamnarbete har
vanligtvis getts en vid tolkning innebérande att andra foretag med
egna kollektivavtal inte tillatits verka i hamnen eller i dess omedel-
bara narhet. De forsok som har gjorts fran varudgare och rederier
att hdvda en annan tolkning av avtalet har i regel avvisats och motts
med stridsatgarder, blockader m.m.

Konkurrensverket har efter flera anmélningar om stuveri-
situationen utrett fragan i ovan ndmnda rapport Konkurrens-
forutsattningar pa hamn- och stuverimarknaden. Verket konstaterar
att eftersom kollektivavtal ligger utanfér konkurrensritten kan
inte konkurrens- och strukturproblemen hérledas till dvertradelser
av konkurrenslagens regler. | rapporten ger man emellertid exem-
pel pa hur hittillsvarande tillampning av kollektivavtalet i hamnarna
paverkat utvecklingen av hamnverksamheten negativt. Kon-
kurrensverket menar att samtidigt som industrin i 6vrigt kontinu-
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erligt genomgatt stora forandringar med strukturrationaliseringar,
agarbyten och foretagskoncentrationer, synes forandringarna inom
hamn- och stuveribranschen ha varit relativt begransade. De ofta
extraordindra resurser som finns i hamnomréadena, sdsom mark,
anlaggningar och infrastruktur av allmént intresse, kan inte
utnyttjas optimalt. En viss motvilja har kunnat konstateras fran
naringslivet att etablera verksamheter inom eller i nérheten av
hamnomraden, sannolikt kopplat till risken for att omfattas av
kollektivavtalets tolkning av hamnarbete. Ddrigenom motverkas
att man i hamnarna eller dess omedelbara nérhet bygger upp
foretag med nara anknytning till import och export. Sadana
hamnomraden vore annars en naturlig plats for handelsforetag och
godsterminaler.

Kommissionen har i februari 2001 presenterat ett forslag till
direktiv. om marknadstilltrade till hamntjinster. Direktivet
kommer att behandlas i transportministerradet under det
kommande aret. Motivet for forslaget ar att 6kad konkurrens om
hamntjanster enligt kommissionens mening skulle leda till service-
forbattringar i hamnarna och i slutdndan till en effektivare anvand-
ning av sjofart och intermodala transportkedjor. Utgangspunkten i
direktivforslaget &r bl.a. att medlemsstaterna skall tillse att
operatorer av kommersiella tjanster i hamnarna (bl.a. stuveri) har
tilltrade till marknaden i de fall hamnarna &r av viss storlek (i
forslaget 3 miljoner hanterade ton gods under tre ar i rad). Med
den angivna troskeln skulle i dag 12 svenska hamnar komma att
helt eller delvis omfattas av direktivet, som avses trada i kraft ett ar
efter beslut i radet. Viss osakerhet rader f.n. om tolkningen av en
del av de foreslagna reglerna. Den slutliga utformningen och om-
fattningen av reglerna efter radets behandling kan darfor annu inte
Overblickas. Att en europeisk harmonisering av tilltradde till hamn-
tjdnsterna i de storre hamnarna kommer att genomféras under de
kommande aren forefaller dock troligt och att detta ocksa kommer
att fa aterverkningar pa utvecklingen i de svenska hamnarna.

Godstransportdelegationen kan konstatera att stuverisituationen
inte beror pd nagon sarlagstiftning fran stat eller kommun.
Delegationen delar emellertid den syn som bl.a. Konkurrensverket
framfort i sin rapport. Den hittillsvarande situationen i de svenska
hamnarna med bristande konkurrens har inneburit hinder for den
utveckling av en effektiv hamnverksamhet och organisation for
hamnarna som t.ex. intermodala nav som ligger i linje med delega-
tionens allménna synséatt.
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Godstransportdelegationen ar inforstadd med de arbetsrattsliga
regler som ger fackforeningarna ratt att agera fér medlemmarnas
béasta. Att sékerstélla tilltrdde till marknaden for nya foretags-
former pa rattvisa konkurrensvillkor ar emellertid ett marknads-
rattsligt karnvarde. Delegationen anser att de inblandade parterna
maste ta ansvar for att radande missforhdllanden forbéttras och att
samma arbets- och marknadsrattsliga regler tillimpas pa stuveri-
omradet som galler i andra sammanhang. En viss gladjande
forandring av hittills gallande tolkningar av avtalet har ocksa
noterats av delegationen, bl.a. vad géller egenhantering i hamnar
och sedan 2000 ocksa vad galler antalet stuveriforetag i vissa
hamnar (bl.a. Gévle och nagra industrihamnar). Forberedelser for
en anpassning till kommande EU-regelverk har ocksa inletts i vissa
hamnar. Godstransportdelegationen anser att denna utveckling &r
viktig och bor fortsitta for att hamnar och hamnomraden skall
kunna anvandas pa ett mer optimalt sitt an hittills som effektiva
nav och noder i godstransportsystemet, vilket &ven torde vara till
gagn for sysselsattningen i hamnverksamheten.

Sammanfattningsvis anser Godstransportdelegationen att flera
regelverk av sinsemellan olika karaktar paverkar hamnverksamhe-
ten pa ett sadant satt att ett tillampande av den av delegationen
efterstravade trafikslagsovergripande godstransportsynen
forsvaras.

Dagens tdta koppling mellan enskilda kommuner och hamn-
verksamheten innebdr oklarheter i verksamhetsforutsattningar
i forhallande till bl.a. kommunallagen. Staten bor som forut-
séttningsskapare, bl.a. i infrastrukturplaneringssammanhang,
understddja en strukturell forandring av hamnverksamheten
som mer fokuserar pad hamnarnas roll som noder och nav i
nationella och regionala godsfloden an pa enskilda kommuners
situation.

Den hittillsvarande situationen i de svenska hamnarna med
bristande konkurrens i stuveriverksamheten har inneburit
hinder for den utveckling av en effektiv hamnverksamhet och
organisation och for hamnarna som intermodala nav. Den pa-
borjade férdndringen av kollektivavtalstolkningar m.m. for att
mojliggéra nya verksamhetsformer i hamnverksamheten &r
viktig och bor fortsitta. EU:s kommande regelverk férvéntas
ocksa paverka denna utveckling i de svenska hamnarna.
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6.3.4  Sjofart

Inom sjofartssektorn paverkas godstransporterna av regelverk pa
flera olika nivaer. Utover nationell lagstiftning har en icke ovasent-
lig del av regelverket sin grund i éverenskommelser inom Interna-
tional Maritime Organization (IMO), delvis 6verfért som lagstift-
ning inom Europeiska Unionen. Delegationen har vid sin analys av
regelverket inom sjofarten fokuserat pa tre olika problemomraden
enligt nedan. Avgiftsfragorna behandlas i avsnitt 7.4.

Lotsningen

Lotsningens priméra uppgift ar att fartyg skall kunna trafikera far-
leder pa ett sakert satt. Sjofartsverket ar ansvarig myndighet for
verksamheten. Det yttersta syftet med denna viktiga service ar med
andra ord att kunna forena tillanglighet med sékerhet for bade
fartyg och miljé. Lotsningen finansieras dels av anvandarna i form
av lotsavgift, dels som en del av Sjofartsverkets farledsavgifter. |
regeringens forordning (1982:859) om lotsning slas dels fast att
staten har en skyldighet att bitrada sjofarten med lots, dels att
endast lots anstalld av staten far anlitas forutom pa Vanern (dar
Vanerns seglationsstyrelse haller med lotsar). Riksdagen beslot att
en behovsanpassad lotsplikt skulle inforas fran 1983, vilket innebar
ett principiellt lotstvang med mojlighet att medge undantag utifran
givna kriterier. Beslutet om det principiella lotstvanget skall ses i
ljuset av ett antal uppmérksammade olyckor och motiverades av att
det ar ett starkt allméant intresse att skydda miljon, dvs. att minska
risken for fartygsolyckor som medfor utsldpp av olja och andra
skadliga amnen i vattnet. Farledens komplexitet, fartygets storlek,
konstruktion och bemanning samt befdlhavarens kunskap om och
erfarenhet av att trafikera den enskilda farleden, skulle vara
vagledande kriterier for Sjofartsverkets beslut om dispens fran
lotskravet.

Kravet pad lots och det s.k. lotsmonopolet grundas salunda
ytterst p& omsorgen om sikerhet och miljo i vara farvatten.
Lotskravet ar samtidigt en betydande kostnad for sjofarten dels
direkt genom de lotsavgifter som debiteras dels indirekt genom att
det driver upp kravet pa farledsavgifter for att finansiera den del av
lotsningen som inte tdcks av de direkta avgifterna. Det ar mot
denna bakgrund angelaget att regelverket for lotsning utformas pa
ett sadant satt att saval de avgifter som debiteras fartygen som de
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totala kostnaderna kan minimeras i forhallande till sédkerhets-
kraven.

Lotsfragan har med hansyn till sin stora ekonomiska betydelse
for sjofarten dgnats stort intresse inom Godstransport-
delegationens arbete. Delegationen har dels erhallit en skrivelse
fran davarande Industriforbundet, Sveriges Hamnar och Sveriges
redareforening m.fl. med férslag om att 6ppna upp lotsningen for
okad konkurrens fran ytterligare aktorer, dels studerat hur
lotsningen &r organiserad i Nederlanderna samt Storbritannien.
Delegationen har ocksad uppmarksammat den tekniska utveckling-
en inom omradet med nya hjalpmedel som utbyggda transponder-
system och anordningar for assistans av fartyg fran lots pa en
sjotrafikcentral. En sarskild uppmarksamhet har dgnats fragan om
de mojligheter att lamna dispens fran lotskravet som tillkommer
Sjofartsverket.

I delegationens arbete med lotsfragorna ar det tre fragor som
beddmts vara av storst betydelse. Det géller vilka krav som skall
stéllas pd bemanning av fartygen for att erhalla dispens fran kravet
pa lots, fragan om hur den tekniska utvecklingen skall kunna tas
till vara for att minska de totala kostnaderna for lotsning samt det
administrativa ansvaret for lotsverksamheten.

Delegationen kan konstatera att de mdjligheter att acceptera
engelska som grund for dispens fran lotskravet som infordes under
2000 hittills inte kunnat utnyttjats i den utstrackning som ndringen
forvantat. Enligt uppgifter fran verket har detta berott pa att
tillampningen foregatts av en nu avslutad riskanalys. Forutsatt-
ningar foreligger emellertid nu for att utnyttja dessa dispens-
majligheter.

Nar det galler den andra fragan om den tekniska utvecklingen
anser delegationen att de mojligheter som skapas av nya tekniska
hjalpmedel sjalvfallet bor utnyttjas sa langt majligt med hansyn till
de nautiska forutsattningar som géller inom olika farleder. Genom
att utnyttja nya hjdlpmedel kan behovet av traditionell lotsning
komma att minska med bibehallande av sdkerhetsnivan. Déri-
genom paverkas ocksa forutsattningarna for det rationaliserings-
arbete pa detta omrade som fortlopande bedrivs av Sjofartsverket.

Vad betraffar den tredje fragan - ansvarsfordelning och organi-
sation - noterar delegationen att Sj6fartsverket genomfort en orga-
nisationsforandring som innebér att myndighetsansvaret for lots-
ningen nu organisatoriskt skiljts fran uppgiften att tillhandahalla
tjansten. Detta &r enligt delegationen ett viktigt principiellt steg for
att skilja mellan myndighetsuppgifter och serviceproduktion. Dar-
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igenom ges ocksa battre majligheter for verket att i framtiden nér
praktiska forutsattningar foreligger genomfora kostnadssankningar
inom lotsningsomradet, pa motsvarande satt som skett med isbryt-
ningen, genom att konkurrensutsétta delar av verksamheten eller
utnyttja entreprenadupphandling.

Delegationen anser att det &r viktigt att den nuvarande lagstift-
ningen pa lotsomradet anpassas sa att Sjofartsverket ges mojlighe-
ter att vidta atgarder for att Oka effektiviteten med bibehallen
sakerhetsmalséttning.

Svenska sarkrav pa sjosakerhetsomradet

Godstransportdelegationen har i sitt arbete uppméarksammats pa
att det finns vissa svenska sarkrav och regeltolkningar vilka
fordyrar driften av fartyg under svensk flagg (dvs. registrerade i
svenska sjofartsregistret). De svenska sarkraven leder enligt
Sveriges Redareftrening till att farre nybyggen tas in till svensk
flagg och att befintliga fartyg flaggas ut till andra landers sjofarts-
register dar dessa regler inte ager tillimpning. Sjofartsverket har i
samarbete med bl.a. redareféreningen gjort en dversyn av svenska
sarbestammelser pa sjofartsomradet med syftet att klarlagga skalen
till varfor dessa finns samt att komma med forslag till vilka sérkrav
som bor tas bort. Resultatet av genomgangen var emellertid
magert. 1 nagra fa fall har dock genomgangen kunnat identifiera
sddana sdrkrav. De viktigaste exemplen, som ocksa behandlas
nedan, dr bostadskungorelsen, delar av brandskyddskungdrelsen,
livraddningskungorelsen och halonférbudet.

Redarefdreningen menar att svenska sérkrav leder till direkta
extrakostnader vid nybyggen samt relativt omfattande administra-
tion. Eftersom fartygen normalt byggs efter kraven i interna-
tionella konventioner kan en svensk redare inte bestédlla varvens
standardseriefartyg fullt ut i den man det finns avvikande svenska
krav. Vid kop av ett utlandskt fartyg som redaren vill operera
under svensk flagg kan svenska regeltolkningar medfora extra
kostnader fér ombyggnader och administration.

Sjofartsverkets regler om bostader syftar till att forhallandena
ombord pa ett fartyg skall vara jamforliga med dem i land, och ut-
gor i sig en arbetsmilj6lagstiftning som delvis &r dispositiv dvs.
som i praxis utformas genom avtal mellan arbetsmarknadens
parter. Foljden av kraven stéllda mot utlandsk praxis kan dock som
redan framgatt 4ndd uppfattas som allt for langtgdende i sina
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restriktioner. Sjofartsverket har d&rfor sagt sig vara berett att inom
lagstiftningens ram och i samarbete med bl.a. redareféreningen se
Over bostadskungérelsen.

Brandskyddsbestimmelserna har ursprungligen beslutats av
IMO. | tidigare bestdmmelser foreskrevs en reglering “to the
satisfaction of the Administration”, vilket innebar att Sjofartsver-
ket och andra sjofartsadministrationer kunde anpassa reglerna efter
nationell uppfattning. Brandskyddsbestdmmelserna revideras med
jdmna mellanrum. Nasta revision kommer att trdda i kraft senast
den 1 juli 2002. Det nya regelverket kommer att vara forandrat pa
ett sadant satt att behovet av svenska sarkrav med stor sannolikhet
inte kommer att finnas kvar.

Regelverket for livraddningsutrustning har innehallit ett antal
nationella sarkrav. Dessa har dock tagits bort i olika omgangar. Ett
svenskt sérkrav gallande termiskt skydd i livraddningsutrustning
kommer emellertid i vart fall ndr det géller passagerarfartyg att
finnas kvar p.g.a. sarskilda klimatforhallanden. Krav som &r att
hanfora till de klimatologiska forhallandena pa nordliga breddgra-
der bor dock galla alla fartyg som seglar pa nordiska vatten. Dessa
sarskilda vinterkrav maste darfor ocksa inarbetas i det generella
IMO eller EU-regelverket.

Det svenska sérkravet om forbud mot anvandning av halon som
slackmedel i existerande fartyg fran 1 januari 1998 och forbudet
mot aterfyllning av freon 22 i kylanlaggningar pa fartyg fran den
1 januari 2002 &r miljopolitiskt motiverade. Att halon skadar ozon-
skiktet ar allmént kant och darfor pagar ett intensivt forskningsar-
bete for att ta fram ofarliga ersattningsmedel till halon. | vantan pa
resultat har samtliga sjofartsnationer utom Sverige lamnat dispens
for anvandande av halon. De alternativa system som finns att tillga
i dag, t.ex. koldioxidsldckning, har klara sdkerhetsrisker. N&r det
géller freon 22 kan konstateras att fore den 1 januari 2002 kommer
svenska fartyg att tvingas byta till annat kéldmedium, vilket &r en
kostsam operation eftersom kylanlaggningarna maste forandras.
Aven detta ar ett svenskt sarkrav.

Godstransportdelegationen konstaterar att Sjofartsverket i sam-
rad med Sveriges Redareforening redan inlett det arbete med att
analysera regelverket inom sjofartsomradet som GTD ansett som
viktigt. Detta arbete bor slutforas. Delegationen har i sitt arbete
Overvégt ett forslag om att infora en ”generalklausul” varigenom
svenska redare skulle fa ratt att for fartyg under svensk flagg
tillampa samma tolkning av regelverk som andra sjofartsnationer
inom EU. Det finns dock en rad praktiska och principiella problem
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med sadana l6sningar, bl.a. eftersom det inte ar sjalvklart vilket
regelverk som avses jamfdras emot och en spiral mot "minsta ge-
mensamma nadmnare” kan bli féljden. Erfarenheterna av general-
klausuler fran andra samhéllsomraden &r inte heller goda. Den all-
manna stravan fran Godstransportdelegationen att i samverkan
med transportbranschen i Sverige utveckla en miljo- och sékerhets-
profil pa godstransporterna talar ocksa for att det i vissa fall kan
finnas skal att ha hogre krav i regelverk pa dessa omraden &n i om-
kringliggande lander.

Givetvis bor Sverige samtidigt kraftfullt arbeta inom EU (och i
tillampliga delar IMO) f6r att harmonisera tolkningen av
regelverket pa en for svenska utgangspunkter lamplig niva. Det kan
i ssmmanhanget ndmnas att det inom EU for ndrvarande diskuteras
om etablering av en central EU-funktion for sjosakerhetsfragor
(Maritime Safety Agency) vilken bl.a. skulle ges ansvar for regelut-
givning och regeltolkning.

Godstransportdelegationen vill emellertid betona sarskilt att
svenska sarkravs funktion maste Gvervéagas noga i varje enskilt fall.
Att infora regler som enkelt kan kringgas genom att svenska redare
flaggar ut sina fartyg leder inte till att syftet med sarregeln uppnas
men kan riskera att utarma den svenska sjOfartsndringen. De
svenska sarkraven om halon- och freonforbud &r t.ex. miljo-
politiskt motiverade, inte sékerhetsméssigt. Delegationen stéller sig
mycket tveksam till om de begradnsade miljévinster som uppnas
kan motivera de svenska reglerna eftersom dven vara grannlander
har haft en annan syn och mgjligheterna till att kringga reglerna
darigenom ar mycket stora.

Marknadstilltrdde — linjekonferenserna

Den gamla uppfattningen om “havets frihet” innebér att det sedan
lange géllt forhallandevis stor avsaknad fran regleringar av
marknadstilltréddet i internationell sjofart. Inom EU géller dess-
utom fritt cabotage, med en viss kvarvarande utfasningstid. Ett
storre undantag fran fritt marknadstilltrade finns dock, namligen
de s.k. linjekonferenserna. Dessa dr i huvudsak karteller inom
global linjesjofart, mellan rederier fran lander som anslutit sig till
FN-konventionen om en uppférandekod for linjekonferenser.
Konventionen medger att rederier fran tva lander i linjefart mellan
dessa kan dela upp marknaden sinsemellan (40 % vardera) och
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endast behtva acceptera viss tredjelandstrafik (resterande 20 %).
Konferensen faststaller priser och andra villkor for trafiken.

Bland annat Sverige tilltrddde konventionen med tilldgg att
andra OECD-lander skall erbjudas del i dess 40-procentiga
marknadsandel och att trafik skall medges vid sidan av
konferenstrafiken pa en viss linje. Detta tilligg har kommit att
bendmnas Brysselpaketet och utgér ett krav vid den obligatoriska
anslutningen av medlemsstaterna till konventioner som EU
foreskriver. EU har samtidigt meddelat ett generellt undantag
(gruppundantag) fran konkurrensreglerna for det prissamarbete,
den kapacitetsreglering och det tekniska samarbete som
konventionen medger linjekonferenserna.

| stéllet for att som avsett bidra till en stabil handelsmiljo har det
visat sig att institutionaliserandet av konferenssystemet snarare har
hindrat konkurrens och skapat ineffektivitet. Brysselpaketet far
ocksa anses vara ett hogst tveksamt instrument for att astadkomma
en Oppen eller Oppnare marknad, eftersom fordelarna i ett
marknadsdominerande konferenssamarbete begrdnsar mojlig-
heterna for utomstaende att konkurrera pa liknande villkor. Svensk
industri har tagit stallning for att gruppundantaget for linje-
konferenser bor upphavas. Den svenska regeringens standpunkt
avviker inte heller fran denna syn.

Godstransportdelegationen finner ingen anledning att avvika
fran den etablerade svenska standpunkten utan forordar att
regeringen genom medlemskapet i EU arbetar for ett avskaffande
av gruppundantaget for linjekonferenserna.

Sammanfattningsvis har Godstransportdelegationen inom sjo-
fartsomradet konstaterat att lotsningen ar en viktig serviceverk-
samhet av stor betydelse for sdkerhet och milj6. Delegationen
anser samtidigt att det &r viktigt att utifran en bibehallen hog
sdkerhetsniva sa langt mojligt reducera kostnaderna for lotsning
genom att utnyttja tekniska hjalpmedel, dispensmdjligheter
samt en fortsatt rationaliseringsverksamhet. Det ar viktigt att
lagstiftningen anpassas for att underlatta detta.

Betraffande sarkrav i svensk lagstiftning maste varje sarkravs
funktion Overvéagas noga. Regler som kan kringgds genom ut-
flaggning av svenska fartyg till andra EU-landers sjofartsregister
bor ifragasattas. Svenska sarkrav som bor ses dver galler i forsta
hand bostadskungdrelsen och vissa miljoregler rérande halon
och freon.
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Sverige bor inom EU arbeta for att gruppundantaget for
linjekonferenser upphor eftersom detta innebar ett avsteg fran
den i Ovrigt avreglerade sjofartsmarknaden.

6.3.5 Luftfart

Flygfraktbranschen befinner sig i snabb utveckling. Efter att ha
startat pa allvar for fem-sex ar sedan pekar nu Luftfartsverkets
prognoser mot en fordubbling av fraktvolymerna pa tio ars sikt,
fran dagens niva pa 300 000 ton till 600 000 ton ar 2010. Det &r
dock anmérkningsvart (se &dven kapitel 5) att hela 40 % av dagens
flygfraktvolym gar pa lastbil ut ur Sverige till flygplatser pa konti-
nenten for att flygas darifran.

Godstransportdelegationen har informerat sig om vilka regel-
verk som styr flygfraktsektorn och undersdkt eventuella problem-
omraden. De regelverk som existerar pa flygfraktomradet fungerar
i huvudsak val och ger goda mojligheter for fortsatt tillvaxt. Pa
foljande omraden finns anledning till narmare kommentarer.

Miljokrav pa fraktflygplan

Regler som stipulerar miljokrav d&r gemensamma for allt flyg och
grundas i 6verenskommelser inom flygets FN-organ International
Civil Aviation Organization (ICAQO). Framst ar det bullernivan
som satter granser for vilka flygplan som far anvandas. Efter 2002
ar de mest bullrande s.k. Chapter 2-flygplanen (t.ex. DC9 och
Fokker F28) helt forbjudna i Europa, men ej i tredje vérlden.
Eftersom éaldre flygplan ofta byggs om till fraktflygplan slar
forbudet 2002 hardare mot fraktflyg. | Europa har man dessutom
restriktioner mot anvéndandet av flygplan med ljudddmpare, s.k.
hush-kits, &ven om flygplanen efter ombyggnad klarar de stréangare
s.k. Chapter 3-kraven. Lokala miljoregler kan dessutom begrénsa
nyttjandetiden pa dygnet genom att forbjuda flyget nattetid. For
att gynna miljovanligare flygplan tillampar flera lander, daribland
Sverige, avgiftssystem som belastar aldre teknik och gynnar den
nyare och miljévanligare.

Godstransportdelegationen anser att det &r viktigt att den
snabba 6kningen av flygfraktverksamheten kan ske inom ramen for
utvecklingen av ett ekologiskt héllbart transportsystem. Arbetet
med att nedbringa flygets miljoeffekter &r dérigenom viktigt. Med
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tanke pa luftfartens starkt internationella karaktar bor regelverk sa
langt mojligt vara internationellt koordinerade.

Fordelning av slottider

For att fa full effekt av den liberalisering av luftfartsmarknaden
som marknadstilltrddesforordningen inom EU innebér ar fordel-
ningen av ankomst- och avgangstider, s.k. slots, av central
betydelse. Bristen pa tillrackligt manga ankomst- och avgangstider
vid hogtrafik &r en flaskhals som begransar flygbolagens flexibilitet
och konkurrensformaga. Flygbolagen ar beroende av att deras tider
saval vid avgang som vid ankomst passar resenarernas behov och
anknytande trafik. Slotférdelningen &r en komplicerad process dar
samordning sker mellan en méngd flygplatser med kapacitets-
problem runt om i Europa och resten av vérlden.

Traditionellt har slottiderna hos flygplatserna fordelats enligt
IATA:s (flygbolagens véarldsorganisation) rekommendationer pa
omradet, de s.k. World Scheduling Guidelines (WSG). De
innehaller administrativa procedurer och rekommendationer om
prioriteringsordning vid férdelning m.m. Inom EU galler radets
forordning nr 93/1995 om gemensamma regler for fordelning av
ankomst- och avgangstider pa gemenskapens flygplatser. Syftet
med forordningen dr att skapa ett gemensamt regelverk foér
fordelning av slots anpassad till dagens forutsdttningar for dkad
konkurrens inom luftfarten. Vid fordelning av slottider géller som
grundprincip att den som flugit pa en viss tid en sasong har rétt till
samma tid i ndstkommande motsvarande sdsong, en s.k. grand-
fathers right. Vidare prioriteras dndringar i tidtabellen och déarefter
nytilltrddande flygbolag.

Sammanfattningsvis kan sdgas att slotallokeringen kompliceras
av:

flygplatsens begrénsade resurser i form av slottider

att vissa slottider ger ett storre ekonomiskt utbyte dan andra
att flygbolagens tider pa andra flygplatser paverkas

behovet av flexibilitet.

I Sverige dr Arlanda den enda “fullstindigt samordnade flyg-
platsen” enligt forordningen. Det skall da finnas en samordnare
(slotkoordinator) och en samordningskommitté. Luftfartsverket,
som ar behorig myndighet pa den civila luftfartens omrade nar
uppgifter skall fullgoras enligt forordningen, har givit Airport
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Coordination Sweden (ACS) i uppdrag att samordna och férdela
avgangs- och ankomsttider pa Arlanda.

Fordelningen av slottider har hittills inte varit nagot storre
problem pa Arlanda. Vad som héander vid en fortsatt tillvaxt i
flygandet utan motsvarande infrastruktursatsningar vet vi inte i dag
men att problem kan uppsta framstar som sannolikt. Fraktflyget
tycks i nulaget inte ha nagra storre problem med att fa tillgang till
nodvéandiga slottider i Sverige men &r naturligtvis beroende dven av
tillgangen i utlandet.

Fraktflyg 6ver Ryssland

Sverige har som bekant oftast en nackdel av sitt nordliga
geografiska lage. Transportavstanden till de viktiga marknaderna ar
langa och darmed okar kostnaderna for transporterna. Men flyg-
frakten &r global och de varor som transporteras genom luften har
hela jorden som sin marknad. Sveriges perifera placering i Europa
blir ddrmed inte enbart en nackdel utan kan i vissa fall eventuellt
vandas till en fordel. Det géller tex. for flygtransporter fran
Vasteuropa till Asien dar det kortaste avstiandet gar Over
Skandinavien och Ryssland. Mdjlighet till mellanlandning langs
denna rutt for interkontinentala fraktflygférbindelser for tankning
m.m. har nu ocksd skapats i Sverige vid Luled/Kallax flygplats.
Godstransportdelegationen har dock blivit uppmarksammad pa att
denna potentiellt sett viktiga transportstrdcka i dag inte kan
utnyttjas alls.

For overflygningar dver Ryssland i reguljar luftfart krévs sarskilt
tillstand av ryska myndigheter, vanligast i form av att sadana rattig-
heter tas in i det bilaterala luftfartsavtalet mellan flygfGretagets
hemland och Ryssland. Den icke reguljara luftfarten (charter)
ligger normalt utanfor den bilaterala regleringen. For svenskt vid-
kommande finns en sadan Gverenskommelse om rétt till Gver-
flygningar men den géller endast passagerartrafiken. Frakttrafiken
faller utanfor Gverenskommelsen. Savitt kant forekommer i dag
ingen reguljér frakttrafik éver huvud taget genom ryskt luftrum.

For att reguljart fraktflyg fran Sverige 6ver Ryssland skall vara
mojligt kravs saledes dels att rattigheter till sadan trafik tacks av
luftfartsavtalet mellan Sverige och Ryssland, dels att de villkor som
kan vara forknippade med utnyttjandet av sadana rattigheter ar
acceptabla for flygbolagen ifrdga och for den svenska regeringen.
Det ér ett k&nt faktum att maojligheterna i dag att 6verflyga Sibirien
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ar villkorade av att sdrskild betalning av avgifter, utdver de ordina-
rie en routeavgifterna, sker till ryska flygbolag.

Foérhandlingar om ett nytt luftfartsavtal mellan Sverige och
Ryssland pagar sedan en ldngre tid men det har dnnu inte varit
mojligt att nd en 6verenskommelse om fraktoverflygningar. Gods-
transportdelegationen vill dock uppmana regeringen att bade bila-
teralt och genom medlemskapet i EU fortsatta arbeta for att effek-
tiva flygfraktforbindelser 6ver Ryssland kan uppnas.

Flygfrakt ar en snabbt vaxande marknad som far successivt
storre betydelse i det svenska godstransportsystemet i takt med
att andelen mycket hogvardigt gods okar. Bland de regelverk
som paverkar utvecklingen av flygfrakten anser Godstransport-
delegationen att det &r viktigt att regeringen och Luftfartsverket
fortsétter arbetet med att

astadkomma internationellt gemensamma miljokrav pa
fraktflygplan for att nedbringa miljoeffekter av luftfarten
skapa rimlig kapacitet vid hart belastade flygplatser aven for
flygfraktverksamhet bl.a. genom bevakning av fordelning av
slottider

skapa forbéattrad tillgdnglighet for flygfrakt langs den geo-
grafiskt kortaste rutten mellan Europa och Fjarran Ostern
via Sibirien genom saval EU:s som bilaterala forhandlingar
med Ryssland.
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7 Kostnadsansvar och ekonomiska
styrmedel

7.1 Allmanna utgangspunkter — ett samlat europeiskt
kostnadsansvar ar malet

Utover den lagstiftning som berorts i foregaende avsnitt och som
mer direkt reglerar olika delar av godstransporterna utgor ekono-
miska styrmedel i form av skatter och avgifter viktiga delar av
statens paverkan pa godstransportsystemet som forutsattningsska-
pare. Det ar dessutom ett omrade som standigt ar under debatt och
dar uppfattningarna ofta gar starkt isar om effekterna pa markna-
den och i vilken grad som styreffekter kan uppnas. Godstransport-
delegationen har darfor givetvis i sitt arbete haft manga tillfallen att
behandla skatter och avgifter. Uppgifterna for delegationen enligt
direktivet, att analysera nationella och internationella spelregler och
framja effektiva och hallbara godstransporter, kan heller inte ske
utan analys av de ekonomiska styrmedlens roll. Trafikslagsneutrala
statliga och, i den man de férekommer, kommunala avgifter &r
avgorande for en effektiv transportmarknad.

Det ar for forstaelsens skull nédvandigt att skilja sadana skatter
och avgifter som ar transportpolitiskt motiverade fran dem som
motiveras av mer overgripande samhallsmal och tillampas generellt
pa foretagande och naringsverksamhet. Delegationen &r medveten
om att for de enskilda foretagen som bestéller eller utfor
godstransporter ar denna skillnad mindre relevant — den slutliga
kostnaden for palagorna i verksamheten ar avgorande. Vid en
analys av skatter och avgifter &r dock forutsattningarna for for-
andringar starkt skiftande mellan dessa olika typer av styrmedel.
Delegationen behandlar i kapitel 7 de transportpolitiska styr-
medlen, medan de ndringspolitiska aspekterna behandlas samlat i
kapitel 8 nedan.

Som framgatt i kapitel 1 lagger Godstransportdelegationen som
grund for sitt arbete 1998 ars transportpolitiska riksdagsbeslut. Det
innebér bl.a. foljande principer:
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De skatter och avgifter som tas ut av trafiken och &r
transportpolitiskt motiverade skall grundas pa ett val definierat
kosthadsansvar som &dven tar hansyn till de externa effekter
som trafiken medfor.

Utgangspunkten skall vara att dessa skatter och avgifter skall
motsvara de samhallsekonomiska marginalkostnader som trafi-
ken ger upphov till. Huvudinriktningen skall vara att kortsik-
tiga samhéllsekonomiska marginalkostnader skall tdckas genom
rorliga avgifter.

Transportsystemets fasta kostnader skall finansieras pa ett sa-
dant sétt att odnskade styreffekter undviks och resursanvand-
ningen snedvrids i sa liten utstrackning som majligt.
Tillampningen av principen om full marginalkostnadstackning
skall anpassas till de forutsattningar som rader pa den interna-
tionella transportmarknaden och till tekniska och administra-
tiva mojligheter att tillampa en differentierad avgiftssattning.

Delegationen anser att dessa principer ar viktiga i ett arbete med att
utveckla godstransportsystemet trafikslagsovergripande. Ett
korrekt utformat kostnadsansvar skall ge sadana ekonomiska inci-
tament till marknaden att utvecklingen gar i riktning mot effektiva
och héllbara godstransporter. Behovet av t.ex. administrativ styr-
ning av godsfloden mellan trafikslag skall i princip bortfalla i det
fall kunder och operatorer genom skatter och avgifter far en
korrekt kunskap om &ven samhéllets kostnader for transporten i
fraga. Utvecklingen mot nya transportkedjor som uppfyller bade
kundernas och samhéllets krav torde i sadana fall i stort sett kunna
ske av marknadens aktorer utan vidare ingrepp av staten.

Som ocksa framgar av 1998 ars transportpolitik finns dock
hinder for genomférande av en sadan optimal politik pa kort sikt.
Den sista punkten ovan pekar pa att kostnadsansvaret i Sverige
maste anpassas till situationen i var omviarld. Ett vetenskapligt
korrekt utformat kostnadsansvar i Sverige kan aldrig uppna sina
syften ifall det finns mojligheter att pa en dppen transportmarknad
kringgd styrmedlen, t.ex. genom att betala skatter och avgifter i
andra lander. Detta ar en central komplikation som Gods-
transportdelegationen faster stort avseende vid i var fortsatta analys
och forslag. En samlad godstransportstrategi maste enligt delega-
tionens mening beakta detta. Langsiktiga principer och mal-
sattningar maste kompletteras med kortsiktiga anpassningar, bl.a.
for att bibehalla en rimlig balans mellan trafikslagens kostnads-
ansvar, men ocksa inom trafikslagen mellan svenska och utlandska
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transportoperatorer. Atgarder i Sverige méaste samtidigt komplette-
ras med ett malmedvetet arbete i internationella sammanhang for
att astadkomma ett harmoniserat synsatt pa ekonomiska styrmedel
och kostnadsansvar. Det dr dock viktigt att i diskussionen inte
isolera sig vid att lata internationellt samarbete vara helt nodvan-
digt. For ett flertal effekter inom godstransportsektorn, som kan
anses vara lokala, finns det mdjlighet att med hjélp av ekonomiska
styrmedel, investeringar i infrastruktur och lagstiftande atgarder,
styra transportkoparen i 6nskad riktning. Det ar viktigt att komma
ihdg att ekonomiska styrmedel &r positiva for sadana transport-
foretag som har en profil mot langsiktig hallbarhet. Styrmedlen
syftar till att omfordela resursfordelningen inom trafikslaget.

Det ar ur teknisk synvinkel mojligt att pa relativ kort sikt im-
plementera ett system dar avnamarna far betala direkt vid anvan-
dandet av infrastrukturen till infrastrukturhallaren.

I linje med detta ar det centralt vad som géller inom den
Europeiska Unionen, vars gemensamma transportmarknad Sverige
tillhor. Som redan framgatt paverkas godstransportsystemet i tam-
ligen hog grad av den gemensamma lagstiftning som EU beslutar
om. De principer som utformas inom unionen &r darfor av stort
intresse for delegationens analys. Ar 1998 presenterade kommis-
sionen (KOM(1998)466 slutlig) en vitbok "Rattvisa trafikavgifter:
En modell for ett stegvist inférande av gemensamma avgiftsprinciper
for transportinfrastruktur i EU”. |1 denna vitbok redovisades forslag
till kostnadsansvarsprinciper pa EU-niva. Riktlinjerna som foreslas
innebér att:

Samma grundlaggande principer bor tillampas for alla
kommersiella trafikslag i var och en av EU:s medlemsstater. De
strukturer som foljer av dessa principer kan dock skilja sig at
mellan transportmedlen, och avgiftsnivan kan variera mellan
olika platser for att aterspegla olika forhallanden.
Infrastrukturavgifterna bor frdmja en effektivare anvandning av
infrastrukturen och darfor baseras pa principen att anvandaren
betalar ("user pays”). Alla som utnyttjar transportinfrastruktu-
ren bor sta for de kostnader som de orsakar pa eller sa nara an-
véndningsplatsen som mojligt.

Avgifterna bor vara direkt kopplade till de kostnader som
anvandaren orsakar pa infrastrukturen och till andra faktorer,
inklusive miljoeffekter och andra externa effekter som orsakas
av anvandarna. Avgifterna bor endast variera ndr det finns
verkliga skillnader i kostnader och tjanstekvalitet. Det bor
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heller inte goras nagon distinktion mellan olika anvandare pa
grundval av nationalitet och etablerings- eller hemort.
Avgifterna bor framja att infrastrukturen tillhandahalls pa ett
effektivt satt. Den enda avgiftsmodell som till fullo uppfyller
dessa kriterier bestdar av avgifter baserade pa samhalls-
ekonomisk marginalkostnad.

Tillsammans med de subventioner som medlemsstaterna
betalar ut direkt till infrastrukturforvaltarna, for att kompen-
sera dem for allménna samhallsvinster som gynnar andra &n
dem som anvander transportsystemet, ar det troligt att infra-
strukturavgifter baserade pa marginalkostnaden skulle leda till
en hdg eller rent av fullstdndig tdckning av kapitalkostnaderna
for infrastrukturen betraktat som ett fullstdndigt transportsy-
stem.

Om medlemsstaterna skulle vilja uppna en hogre tacknings-
grad, anser kommissionen att detta bor astadkommas genom
att man infor ytterligare icke-diskriminerande och icke-sned-
vridande fasta anvandaravgifter.

Godstransportdelegationen redovisade i en skrivelse den 1 mars
1999 till regeringen sin syn pa denna vitbok. Delegationen ansag
darvid att den &r ett viktigt dokument i det fortsatta
transportpolitiska arbetet inom den Europeiska Unionen. Den
teoretiska grund som dokumentet vilar pa ar solid och i stort
invandningsfri. Principerna om samhallsekonomiskt marginal-
kostnadsansvar i vitboken ligger mycket ndra de principer som
sedan en langre tid galler i Sverige, och sérskilt néra den transport-
politik som riksdagen beslutat om ar 1998.

Delegationen menade vidare att det &r viktigt att grundlaggande
transportpolitiska principer ldggs fast inom unionen &ven om for-
verkligandet av en politik i enlighet med dessa principer i alla dess
delar maste ses som en langsiktig vision. Detta bl.a. som en teore-
tisk grund och en motvikt mot de kompromisser som hor till det
dagliga pragmatiska arbete som sker inom EU med olika rattsakter
inom exempelvis transportomradet. Om enighet kan uppnas om
grundprinciperna i vitboken torde detta kunna underlatta
utvecklandet pa sikt av en fungerande transportmarknad inom EU.
I dag finns ett flertal konkurrenssnedvridande oformligheter
mellan medlemsstaterna i prissidttningen av infrastrukturut-
nyttjandet inom olika trafikslag, vilket hammar utvecklingen av
effektiva godstransportupplégg for bl.a. det svenska ndringslivets
behov.
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Delegationen pekade ocksa pa de problem som vitbokens
avgransning innebar. Hamnar och flygplatser liksom dven privat-
bilismen ld&mnades utanfér de féreslagna kostnadsansvarsprinci-
perna. En uppfoljning torde enligt delegationen vara nodvandig i
dessa delar.

Godstransportdelegationen anser alltjadmt att de principer som
vitboken om rattvis prissattning pa transportinfrastrukturen inom
EU slagit fast bor betraktas som grundlédggande i en strategi for
utveckling av effektiva och hallbara godstransporter, detta sarskilt
som de ansluter sa val till de ovan namnda principerna som Sveriges
riksdag antagit. Begreppet "user pays” — uttytt som att anvdndaren
betalar for utnyttjandet av trafikapparaten, bade foretags- och sam-
héllsekonomiska kostnader berdknade i form av kortsiktig margi-
nalkostnad — ndmns ofta som en riktlinje i sammanhanget. Samti-
digt kan konstateras att den oro som delegationen k&nde for att
arbetet med forverkligande av vitbokens kostnadsansvarsprinciper
visat sig befogad. Sjalva grunddokumentet, kommissionens vitbok,
har inte godkants formellt av transportministerradet. Visst fortsatt
arbete har dock skett och pagar alltjamt betraffande utveckling av
en harmoniserad syn pa prissattning av de externa effekterna. | det
konkreta arbete med direktiv och férordningar som skett under de
senaste aren, bl.a. vad galler jarnvagens infrastruktur, har emellertid
mérkts att grundprincipen om avgiftssattning enligt samhalls-
ekonomisk marginalkostnad for ndrvarande och av olika skél inte
har full uppslutning hos alla medlemsstater i EU, och heller inte i
Europaparlamentet.

De berakningar som gjorts av i dag icke internaliserade kostna-
der inom transportsektorn tyder pa att det ar hogst vasentliga
kostnader som skulle behdva internaliseras fér att genomfdra de
forordade principerna inom EU.

En studie fran 1999 utford av en internationell expertpanel pa
uppdrag av International Union of Railways uppskattade att de
externa kostnaderna (exklusive trdngselkostnader, som anses be-
héva sdrbehandlas) i 17 europeiska lander (EU + Schweiz och
Norge) ar 1995 uppgick till 530 miljarder euro eller 7,8 % av BNP.
Cirka en tredjedel avsdg darvid godstransporter. Berdkningar av
den har typen — som forvisso inte & oomtvistade — tyder pa att
transportsektorn i Europa inte torde komma att ga opaverkad vid
genomforandet av user pays-principen. Storleksordningen pekar a
ena sida pa riskerna for att samhallet bygger fast sig i felaktiga
strukturer ju langre det drojer innan en fordndring kommer till
stdnd. A andra sidan ger den ocksé& en kansla for att behovet ar
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stort av ett harmoniserat och stegvis inférande av principen for att
undvika Overgangsproblem. For svensk del kan bla. pekas pa
behovet av att analysera regionala konsekvenser av ett konsekvent
genomfoOrande av vitbokens principer.

Delegationen anser att ett fortsatt malmedvetet svenskt agerande
inom EU for att forankra kostnadsansvarsprinciperna inom samt-
liga trafikslag och i hela unionen ar nodvandigt, pa grund av den
tata kopplingen mellan dessa principer och mdjligheterna att ut-
veckla godstransportsystemet i av delegationen onskad riktning,
saval i Sverige som Europa. Under ar 2001 avser enligt vad delega-
tionen erfarit kommissionen och transportministerradet att inleda
en samlad 6éversyn av transportpolitiken inom EU. Godstransport-
delegationen anser att det ar nodvandigt att fragorna om ekono-
miska styrmedel och om trafikens kostnadsansvar ges en ordentlig
belysning i detta sammanhang, och att likt vitbokens principer blir
végledande for den framtida transportpolitiken inom EU vad géller
godstransporter.

Sammanfattningsvis anser delegationen att de konstnadsansvar-
sprinciper som slogs fast i 1998 ars svenska transportpolitiska
beslut och som ocksa genomsyrar kommissionens vitbok om
rattvis prissattning pa transportinfrastrukturen bor vara en led-
stjarna for en svensk godstransportstrategi vad galler ekono-
miska styrmedel och trafikens kostnadsansvar. Principerna om
“user pays” och samhallsekonomisk marginalkostnad bor
tillampas sa brett som mgjligt. 1 avvaktan pa en harmoniserad
tillampning av principerna inom EU maste dock anpassningar
kunna goras vad galler svenska atgarder inom ramen for de prin-
ciper delegationen forordar i 6vrigt.

7.2 Vagtrafikbeskattning, Eurovignette m.m.

Staten tar i dag ut skatter fran végtrafiken via fordonsskatten och
bréanslebeskattningen. Dessa skatter kan forutom koldioxidskatten
inte anses vara motiverade ur transportpolitisk synvinkel. Skélet till
detta &r att fordonsskatten och branslebeskattningen inte speglar
de marginella externa effekter som végtrafiken ger upphov till. For
den internationella tunga trafiken tillkommer végtrafikavgift i
enlighet med EU:s s.k. Eurovignettedirektiv. Det har inte legat
inom Godstransportdelegationens arbetsfalt att ndrmare analysera
enskilda skatters funktion och utformning inom véagtrafiksektorn.
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Delegationen nojer sig med att ta upp vissa principiella fragor med
anknytning till beskattningen.

Enligt 1998 ars transportpolitiska beslut och &ven i enlighet med
delegationens ovan redovisade Overgripande syn bor utnyttjandet
av vagtrafikens infrastruktur prissattas i enlighet med den samhalls-
ekonomiska marginalkostnaden for transporten i fraga. Den lang-
siktiga inriktningen bor da vara att detta sker genom rorliga avgif-
ter, som pa basta satt avspeglar dessa kostnader, inklusive internali-
sering av externa effekter pa miljo och sakerhet etc. Pa kortare sikt
maste dock prissattningen ta hansyn till den bristande harmonise-
ringen av skattenivaer for vagtrafiken inom EU for att sa langt
mojligt undvika konkurrenssnedvridningar inom gemenskapen.

Delegationen konstaterar att dessa tva var for sig valmotiverade
riktlinjer sinsemellan kan innebdra stravanden i motsatta riktningar.
Godstransporterna pa vag utgoér som tidigare beskrivits en oerhort
central del av naringslivets transportbehov. Det ar ocksa en del av
godstransportsystemet som har en 6ppen marknadssituation med
redan etablerad eller potentiell konkurrens mellan svenska och ut-
landska transportdrer. Det finns en rad tecken pa att dagens be-
skattningssystem for tung godstrafik pa landsvag inte ar majlig att
behalla i sin nuvarande utformning. Beskattning via fordon och
brénsle skapar problem i det fall skillnader i skatteuttag mellan
grannlander ger mojlighet till konkurrens pa olika villkor pa den
gemensamma transportmarknaden. EU-ratten har hittills enbart
foreskrivit vissa minimiskattenivaer for sadana skatter.

Den mojlighet som finns till prisséttning vid sidan av fordon och
brénsle regleras daremot inom EU av “Eurovignettedirektivet”
(direktiv nr 62/1999, Végavgift for vissa tunga fordon). Enligt detta
direktiv begransas mojligheten att ta ut vagavgifter fran internatio-
nell tung trafik till ett sarskilt angivet vagnat, pa kontinenten i regel
motorvégar, i Sverige hittills i princip vissa Europavégar. Eurovig-
nettesystemet, som &r ett frivilligt samarbete mellan ett antal
medlemsstater i enlighet med dessa principer, innebér inte nagot
fullstandigt avgiftssystem mer direkt kopplat till utnyttjandet av
vagnétet, men har varit ett forsta steg i denna riktning. Sedan
Tyskland och nu ocksa Nederlanderna meddelat att man avser att
uttrada ur Eurovignettesamarbetet for att infora ett mer renodlat
vagavgiftssystem for sitt motorvagsnat om nagot ar, pagar Gverva-
ganden hos de aterstaende samarbetsstaterna och hos kommissio-
nen om en framtida utveckling av vagavgiftsfragorna. Enligt vad
delegationen erfarit finns tankar hos kommissionen pa att i
direktivform utvidga mojligheterna for medlemsstaterna till att
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infora vagavgiftssystem for tung trafik, &ven utéver motorvégar.
For svenskt vidkommande vore detta enligt delegationens mening
valkommet, eftersom det skulle dppna nya mojligheter vid utfor-
mande av en prissattning inom vagtrafiken som tydligare anknyter
till kostnadsansvarsprinciperna om marginalkostnad &n dagens be-
skattningssystem med darmed féljande fordelar ur effektivitets-
och hallbarhetshanseende. Dessutom skulle det ge forbattrade
mojligheter till att utforma en konkurrensneutral prissattning av
svensk infrastruktur mellan svenska och utlandska transportérer.
Godstransportdelegationen anser darfor att regeringen inom EU
bor bitrdda kommissionen i arbetet med ett snabbt inférande av
gemensamma och fordndrade regler for végavgifter for tunga
fordon.

Regeringen har den 19 april 2001 beslutat om direktiv for en
sérskild utredare med uppgift att, bl.a. mot ndmnda bakgrund, se
over vagtrafikbeskattningens utformning. Oversynen, som skall
vara helt avslutad i april 2003, skall framfor allt beakta miljo-,
trafiksakerhets- och konkurrensaspekter med utgangspunkt i ett
fiskalt perspektiv och med héansynstagande till trafikskatternas
paverkan pa transportsystemets effektivitet. Utredaren skall
sérskilt analysera for- och nackdelar med en kilometerskatt, men
aven se Over uttaget av fordonsskatt. En sdrskild uppgift &r att
klarlagga om det ar mdjligt att inféra ekonomiska incitament for
fordon med laga utslapp.

Delegationen valkomnar denna utredning, som bor arbeta effek-
tivt och malmedvetet i riktning mot att utveckla en moderniserad
skatte- och avgiftsstruktur i enlighet med de principer som tidigare
redovisats. Den snabba tekniska utvecklingen kan innebara nya
mojligheter att astadkomma en beskattning tydligare kopplad till
infrastrukturutnyttjandet an dagens, och atminstone pa sikt diffe-
rentierad dven till olika faktorer som miljopaverkan, sikerhet, tid-
punkt etc. Inférande av en kilometerskatt for tung trafik pa vég
kompenserat med nedjusteringar av nuvarande beskattning pa bl.a.
fordon och bréansle skulle, ratt utformad kunna innebéra ett viktigt
steg mot genomfdrande av marginalkostnadsprissattning i trans-
portsektorn. Detta vore till gagn for utvecklingen av hallbara
transporter och skulle samtidigt dstadkomma en mer konkurrens-
neutral beskattning inom godstransporter pa vag.

Som ndmnts &r det viktigt med ett snabbt inférande av en rétt-
visande prissattning av svensk infrastruktur som &r lika fér svenska
och utldndska transporttrer och mer likformig mellan trafikslagen.
Det har ett sdrskilt varde om detta kan ske snabbt, inte bara i
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Sverige utan &ven i hela EU, bl.a. for att understtdja utvecklingen
av intermodala godstransportkedjor. Som ovan papekats kraver
sannolikt genomfdrande av kilometerskattemodellen &ndringar av
nu géllande direktiv for végavgifter inom EU, en process som
troligen kommer att ta ett antal ar innan den ar fullt genomford.
Godstransportdelegationen har mot den bakgrunden dven diskute-
rat vilka mojligheter som kan finnas att astadkomma I6sningar som
skulle kunna genomforas pa kortare sikt, sarskilt i det fall arbetet i
EU forsenas eller inte leder till full konkurrensneutralitet.

En idé som tagits upp i delegationen géller en miljodifferentierad
trafikslagsévergripande tonkilometeravgift (skatt) som inte be-
lastar transportforetaget och som detta foretag debiterar kunden,
utan som direkt belastar den som betalar transporten. Uppborden
skulle da ske pa ett sitt som motsvarar momsuppbdrden. Idén
anknyter delvis till den rapport som konsultforetaget BMT tagit
fram for kommissionens rékning. | rapporten forordas, i avvaktan
pa inforande av en harmoniserad trafikbeskattning, nationella ut-
slappsrelaterade sjofartsavgifter baserade pa sjalvdeklarationer fran
varudgarna och i det aktuella fallet administrerade av hamnarna
(godsterminalerna). Rapporten beskrivs ndrmare under avshitt 7.6.

System som de beskrivna skulle fullt genomférda i transport-
sektorn onekligen innebéara ett trafikslagsovergripande synsatt pa
beskattningen, en O6kad mdjlighet till internalisering av externa
effekter och att varuégarna fick en forbattrad information om dessa
och incitament for att paverka sina transporter i hallbar riktning.
Enligt Godstransportdelegationens mening finns dock praktiska
problem med avgifter/skatter av den aktuella typen och det kan
ifrdgasdttas om inte ett nationellt genomforande av dylika avgifts-
system dven de kan komma i konflikt med EU-lagstiftningen i dess
nuvarande form. Delegationen ser forslagen darfér mer som
exempel pa att regeringen i sitt drivande arbete inom EU med att
astadkomma rattvisande prissattning inom transportsektorn &ven
bor folja och analysera forslag om alternativa séitt att beskatta
transportsektorn dn de for tillfallet mest aktuella.

Delegationen anser sammanfattningsvis att nuvarande skattesy-
stem inom tung trafik pa vag ar problematiskt bl.a. fran konkur-
renssynpunkt. Ett nytt avgiftssystem bor i 6kad utstrdckning
bygga pa principen om samhéllsekonomisk marginalkostnad och
vara mer direkt kopplat till utnyttjandet av infrastrukturen, och
mer oberoende av transportdrens hemvist an idag. En dvergang
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fran dagens fordons- och branslebaserade beskattning mot en
kilometerskatt torde ligga i linje med detta synsétt. Regeringen
bor, med tanke pa vagtrafikens stora betydelse for bade fragor
om effektiva och hallbara godstransporter, arbeta kraftfullt for
ett snabbt inférande av nya regler i Sverige och inom EU som
medger en mer effektiv prisséttning av vagtransporter.

7.3 Banavgifter i Sverige och utomlands

I samband med att SJ 1988 uppdelades i en operatérsdel och en
infrastrukturdel — Banverket — infordes banavgifter som grund for
utnyttjandet av banorna. Grunden for dessa svenska banavgifter har
sedan dess varit samhéllsekonomisk marginalkostnad. 1 och med
avregleringen av den svenska godsmarknaden pa jarnvag 1995 galler
nu dessa avgifter for samtliga operatorer. Den senaste anpassningen
av banavgifterna till de 6Gvergripande kostnadsansvarsprinciperna
gjordes som en foljd av 1998 ars transportpolitiska beslut. Gods-
transportdelegationen anser som framgatt att samhallsekonomisk
marginalkostnad ar en korrekt riktlinje och att denna bor galla dven
i fortsattningen.

De nuvarande banavgifterna i Sverige for godstrafik understiger
sannolikt de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for viss
godstrafik. Det relativt odifferentierade systemet i Sverige innebéar
att avgiftsnivaerna far anses vara ett genomsnitt. Darmed motsvarar
inte avgiftsnivan den samhéllsekonomiska marginalkostnaden for
samtliga godstag. Den &r alltsd hogre for vissa, medan den ar lagre
for andra tag.

Infor 1998 ars beslut avseende nya banavgifter foreslog Ban-
verket en hojning av dieselavgiften. Av regionalpolitiska skal be-
slutades dock att dieselavgiften skulle vara oférandrad. Ett annat
skal var att vagtrafiken inte beddmdes kunna belastas pa kort sikt
med sitt fulla kostnadsansvar inkl. externa effekter pga. marknads-
situationen. FOr att uppnad en rimlig balans mellan sektorernas
avgiftsbelastning bibehdlls darfér dieselavgiften, som en s.k.
“second best-losning”. Samtidigt sanktes ocksa den totala nivan,
framst beroende péa att de komponenter som avsdg att ticka de
fasta infrastrukturkostnaderna togs bort. Dessa hade tillkommit i
1988 ars trafikpolitiska beslut och ansags inte langre svara mot det
transportpolitiska beslutet 1998. En sénkning av banavgifterna
motiverades d&ven med att balansen mellan trafikslagen uppratthdlls
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i avvaktan pa ytterligare internalisering av kostnader for den
tyngsta végtrafiken.

I EU:s tidigare omtalade vitbok om prissattning av infrastruktu-
ren fors ett resonemang som mycket paminner om det svenska.
Aven har talas om att som temporar losning i avvaktan pa en balan-
serad situation mellan trafikslagen vad géller kostnadsansvaret
kompensera jarnvagen for utebliven internalisering inom vég-
trafiken genom “second best”-losningar. A andra sidan har det
uppmarksammats att direktiv nr 14/2000 (ingaende i det s.k. jarn-
vagspaketet) innehaller krav pa att infrastrukturavgifterna minst
skall uppga till marginalkostnadsnivan. Eventuell kompensation
daruttver skulle da behova ske genom sarskilda stodsystem (jamfor
t.ex. det nedan beskrivna danska stodet).

Godstransportdelegationen inser de skal som leder fram till
dessa andrahandslosningar inom transportsektorns kostnadsansvar.
De facto innebdr dessa att samhallet totalt sett subventionerar en
for stor andel transporter i forhallande till de dvergripande princi-
per for effektivitet som man vill tillimpa. Ur varudgarsynpunkt
torde inte dessa forhallanden pa kort sikt leda till nagra allvarligare
problem. P& sikt torde dock samhaéllet, om inte full samhéllseko-
nomisk marginalkostnadsprissattning blir standard, riskera att
bygga fast sig i icke langsiktigt hallbara I6sningar som bygger pa en
overkonsumtion av transporter i forhallande till andra produk-
tionsfaktorer. Det kan diskuteras om inte detta & en utveckling
som vi ser i Europa i dag vad géller delar av vagtrafiken.

Vad daremot angar jarnvagstrafiken i Europa &r inte éverkon-
sumtion av godstransporter ett problem, for att underdriva. Hittills
har mycket fa medlemsstater inom EU beslutat att ens tillampa vit-
bokens princip om marginalkostnadsprissattning av infrastruktu-
ren. De facto aterstar, som framgatt i féregaende avsnitt, i de flesta
medlemslander &nnu den fullstindiga uppdelningen mellan
operator och infrastrukturhallare, som enligt delegationens mening
ar en central del i ett rimligt kostnadsansvar for bansektorn. Nagon
avreglering av marknaden har heller inte skett i dessa lander.
Statliga jarnvagsforvaltningar blockerar i manga sammanhang ut-
vecklingen i Europa av en fungerande jarnvagsmarknad. P& en
marknad dominerad av stora nationellt kontrollerade monopol-
foretag ar det inte att undra pa att kostnadsansvarsfragorna inte
drivits framat i nagon avsevard grad.

Det "jarnvagspaket” med direktiv som EU nu beslutat om skall
vara implementerat i respektive medlemsland senast den 15 mars
2003 (jamfor avsnitt 6.3.2) innebdr ett forsta steg mot en fordandrad
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marknadssituation. De kompromisser som praglat paketets ut-
formning innebar emellertid att vitbokens principer visserligen nu
far faste inom EU:s jarnvagssektor, men ocksa att principen forses
med sd manga undantag att dagens situation vad galler banavgifter
verkar forbli oférandrad i manga fall. Delegationen anser att
regeringen bor arbeta for att vitbokens principer snarast infors
inom jarnvégssektorn inom EU i mer renodlad form. Det viktigaste
omradet forutom nivan pa banavgifterna vid internationell gods-
trafik ar formodligen fragan om vilka mojligheter godstagsoperato-
rerna har att erhalla konkurrenskraftiga taglagen.

Den hittillsvarande avgiftssattningen inom jérnvagssektorn i
Europa ér enligt Godstransportdelegationens mening ett av de
storsta enskilda hoten mot utveckling av ett effektivt och langsik-
tigt hallbart godstransportsystem. En jamforelse kan t.ex. goras vid
en internationell transport i Europa. Lastbilstransporten betalar i
dag skatt i fordonets hemland, varefter kostnader under transpor-
ten i princip enbart uppkommer vid behov av tankning, vilket del-
vis kan anpassas till billigaste land under farden. Samma transportér
utfor hela transporten. For jarnvéagstransporten &r ett antal olika
operatorer inblandade i en kedja. Transportkostnaden betalas till
respektive nationell jarnvagsforvaltning, som betalar for utnytt-
jande av sparet efter helt olika principer i olika lander. Samman-
taget kan jarnvégstransporten i exemplet berdknas bli betydligt
dyrare utom for de allra langsta transporterna, vilka a sin sida
drabbas av tidskostnaden for kunden till foljd av Gverlamnande
mellan de manga olika inblandade operatérerna.

Banavgifterna i transitlanderna Danmark och Tyskland &r i dag
inte anpassade till vitbokens princip om marginalkostnads-
prissattning pa infrastrukturen. |1 Danmark tillampas ett system
med “miljotilskud” som innebdr att godstransporter pa jarnvag
kompenseras for den bristande internaliseringen pa vagsidan
genom ett bidrag via statsbudgeten till de transportkpare som ut-
nyttjar jarnvagen. Detta danska system for att astadkomma
“second-best”-I6sningar har fatt stod fran EU-kommissionens sida
och anses att vara att foredra framfor direkt subvention till ban-
hallaren. Problemet i ett svenskt perspektiv ar att bidraget endast
utbetalas for transporter till eller fran dansk terminal. Transittrafik
diskrimineras alltsa i praktiken.

EG-direktivet nr 440/1991 tillkom bl.a. for att skapa en mark-
nadséppning och en grund for att internationella transporter skall
kunna utféras pa samma villkor som motsvarande inrikes-
transporter. Det innebér att uttag utdver marginalkostnad i jarn-
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vagssammanhang maste ske pa samma grund for ett helt taglage
(dvs. hela strackan mellan start- och slutdestination for ett tag oav-
sett om det passerar flera lander eller banhéllare) och fordelas
solidariskt mellan de inblandade infrastrukturhallarna eller staterna.
De speciella avgifterna for transittrafik genom Danmark innebéar
dock ett avsteg fran de principer som lades fast redan 1991 och det
ar med denna bakgrund férvanande att kommissionen kunnat god-
kénna det danska systemet.

I Tyskland, som har de hdgsta banavgifterna i Europa, har mot-
standet mot inférande av marginalkostnadsprincipen hittills varit
stort. Malet har varit att omstrukturera jarnvagsforvaltningarna i de
tidigare tva tyska staterna till ett kommersiellt jarnvagsforetag utan
statligt stod. Eftersom &ven infrastrukturen fortfarande ingar i
detta foretag har denna inriktning inte givit nagra incitament att
héalla nere banavgifterna, som snarast anpassas till full kostnads-
tackning av bankostnaderna. Den tyska positionen vid arbetet med
jarnvagspaketet har ocksa fargats av denna situation.

Enligt Godstransportdelegationen &r ovan beskrivna inriktning
hos centralt beldgna transitlander mycket bekymmersam, och torde
inte pd nagot satt underlatta for den europeiska jarnvagen att ater-
vinna marknadsandelar. En marknadsanpassning av organisatio-
nen/operatoren, som i sig 4r nodvandig dver hela Europa, far inte
sammanblandas med ett optimalt prisséttningssystem av bannétet.
Delegationen anser att den svenska regeringen bor agera mycket
kraftfullt for att astadkomma en forandring av samtliga EU-landers
banavgifterna sa att de motsvarar den samhallsekonomiska margi-
nalkostnaden.

Ett argument som framforts dr att marginalkostnadsprissattning
skulle innebéra stora behov av nytillskott fran statskassan vilket
inte & mojligt med héansyn till ekonomisk politik i dvrigt inom EU
etc. EU:s vitbok pekar emellertid pa att ett konsekvent genomfort
kostnadsansvar sannolikt pa sikt skulle finansiera sig sjalvt trafik-
slagsOvergripande.

Det ar ocksa ytterst vasentligt att under implementeringen av
infrastrukturpaketet kréva att den marginalkostnadsrelaterade
delen av banavgifterna redovisas och utkrévs transparent.
Direktivet nr 14/2000 foreskriver ndmligen att avgift utéver margi-
nalkostnad inte far ske om inte marknaden kan béra detta. Uttag av
sadana s.k. "mark-ups” utéver marginalkostnadsbaserad avgift far
endast ske med beaktande av denna restriktion. Om inte samtliga
landers banhallare tydligt sarredovisar marginalkostnadskompo-
nenterna kan svenska intressenter tvingas till juridiska prévningar
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dar tankta transportupplagg riskerar att vara Overspelade langt
innan utslag erhallits. Den svenska uppfattningen bor vara att av-
giftsuttag utdver marginalkostnad maste béras solidariskt mellan
berorda infrastrukturhallare och stater. Sverige riskerar om de
grundldggande avgiftsprinciperna inte sékras att fa betala 6veruttag
av infrastrukturavgifter dven fortsattningsvis, med de effekter det
kan fa pa svensk industris lokalisering etc.

Sammanfattningsvis bejakar delegationen ett konsekvent
tilliampande av marginalkostnadsbaserade banavgifter i Sverige
och inom EU. ”Second Best”- Idsningar som kompenserar jarn-
vagen for temporart utebliven internalisering pa vagtrafiksidan
kan accepteras som overgangslosningar. En harmonisering
maste ske av banavgiftssystemet inom EU byggt pa vitbokens
principer, sa att inte transitlinder som nu sker suboptimerar
avgiftsnivaerna pa bekostnad av perifera lander inom unionen.

7.4 Farledsavgifter
7.4.1  Dagens system

Inom sjofartssektorn férekommer i dag i stort sett ingen statlig
transportpolitiskt motiverad beskattning. Orsaken till detta finns
bl.a. i de 6verenskommelser om att undvika beskattning av inter-
nationell sjofart som traffats inom det langvariga och omfattande
internationella samarbetet pa omradet, framfor allt inom IMO och
som numera &ven lagts fast inom EU-lagstiftningen. | stéllet técks
samhéllets kostnader for sjofartens infrastruktur i Sverige genom
avgifter, dels statliga sadana for de delar av infrastrukturen som
staten genom Sjofartsverket svarar for, dels hamnavgifter till de i
regel kommunala hamnarna.

Eftersom bade Sjofartsverket och hamnverksamheten ar affars-
drivande organisationer (de senare ofta som tidigare namnts i
bolagsform dven inkluderande stuveriverksamhet) &r deras avgifts-
sattning i dag inte byggd pa samhéllsekonomisk marginalkostnad. |
bada fallen bygger den i grunden péa kostnadstiackning (genom-
shittskostnad for den aktuella tjansten) plus ett avkastningskrav
fran &garna pa totala verksamheten. Vad géller hamnavgifterna se
&ven nedan avsnitt 7.7.

I 1998 ars transportpolitik berordes dessa fragor vad géllde den
statliga infrastrukturen. Det konstaterades da att dven sjofartens
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fasta kostnader skulle belasta sektorn sjalv och att detta "kan ses
som ett avsteg fran de principer som regeringen tidigare forordat™.
Sektorns relativt blygsamma krav pa infrastrukturinvesteringar och
de darigenom relativt sma fasta kostnaderna innebar dock enligt
regeringen att “de praktiska konsekvenserna av kostnadsansvarets
utformning blir begrénsade”.

En central fraga for att bedoma graden av snedvridning & om
dagens farledsavgifter ligger 6ver den samhéllsekonomiska margi-
nalkostnaden. Har bor noteras att nagon fullstandig internalisering
av externa effekter i form av miljopaverkan etc. inte har gjorts
hittills, aven om farledsavgifterna sedan nagra ar ar miljorelaterade.
Fortfarande sker dock denna relatering inom ramen for de totala
foretagsekonomiska kostnaderna for tillhandahéllande av tjansten.

Naringslivsforetradare har i GTD:s arbete Kritiserat det nu-
varande avgiftssystemet inom sjéfarten och lagt fram vissa forslag
for att komma tillratta med problemen. Avgiftssystemet ansags av
dessa foretradare innehalla konkurrenssnedvridande korssub-
ventioner, regionalpolitiska hdnsyn och att det &r orimligt att han-
delssjofarten dessutom far betala Sjofartsverkets statliga avkast-
ningskrav. Inom Godstransportdelegationen bildades mot denna
bakgrund en sérskild arbetsgrupp for att behandla farledsavgifterna
och deras betydelse for sjotransporterna. Arbetsgruppen behand-
lade sérskilt mojligheterna att utifran tidigare redovisade allmanna
utgangspunkter om kostnadsansvar och tillgangligt material i
ovrigt, skissera alternativa utformningar av det nuvarande avgifts-
systemet mot bakgrund av den framforda kritiken.

Nagra utgangspunkter

Sjofartens infrastruktur bestar av tva delar. For det forsta de
farleder och den farledsservice som Sjofartsverket svarar for och
for det andra de infrastrukturtjanster som i huvudsak hamnarna
svarar for. Lastning och lossning av fartygen, dvs. stuveritjanster,
ingar inte i infrastrukturbegreppet och skall inte medraknas. Det
bor observeras att flertalet av de storre svenska hamnarna drivs i
form av s.k. integrerade hamn- och stuveribolag, varfor skiljelinjen
mellan infrastrukturtjanster och godshantering kan vara svar att
dra. Delegationen aterkommer till hamnavgifterna nedan i avsnitt
1.7.

I det foljande behandlas i forsta hand Sjofartsverkets farleds-
verksamhet. Fran ett antal hamnar har erhallits uppgifter om de
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kostnader for farlederna som hamnarna har saval utanfor som
innanfor hamnomradet. Informationen har beaktats i denna redo-
visning.

En uttalad forutsattning for de berédkningar som redovisas i det
foljande och som enbart skall ses som rdkneexempel, &r att storre
delen av kostnaderna for att tillhandahalla isbrytnings- och lots-
ningstjanster, liksom kostnaderna for sjoraddning och sjofartsin-
spektion, ligger utanfér farledsavgiftssystemet. Avsikten ar darfor
att de skall finansieras genom sarskilda avgifter och/eller anslag via
statsbudgeten. Réakneexemplen avser alltsd enbart infrastruktur-
delen, namligen det som hér kallas farledshallning, samt en fast del
av isbrytningen och lotsningen som kan ses som en beredskap for
att tillhandahalla dessa tjanster som kommer hela sjofarten till del.

Kostnader for farledshallningen

For att halla farlederna tillgangliga for sjotrafiken fordras bl.a. ut-
maérkning, isbrytning, lotsning och trafikinformation. Dessa verk-
samheter ar nédvandiga for att mojliggora ett sdkert och kontinu-
erligt utnyttjande av infrastrukturen. Sjofartsverkets kostnader for
farledshallningen bestar av foljande komponenter:

Tabell 7.1 Kostnaderna for den totala farledsverksamheten 2000.

(mkr)

Sjématning 95
Utmarkning i farleder 110
Kanaler 70
VTS 25
Ufs?, Ranava®, DGPS* 10
Del av administration 45
Summa 350

For att uppratthalla en basorganisation for isbrytning och lotsning
som kommer hela sjofarten till del har en fast komponent
berdknats for dessa verksamheter som en del i den totala

1 VTS = Vessel Traffic System

2 Ufs = Underrattelser for sjofarare

% Ranava = Radionavigeringsvarningar

4 DGPS = Differential Global Positioning System
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farledshallningen. For isbrytningen har denna fasta del berdknats
till ca 75 miljoner kronor och den rérliga till ca 100 miljoner
kronor en mild vinter och ca 190 miljoner kronor en strang vinter.
Motsvarande fasta komponent for lotsningen beréknas till 40 %
eller ca 160 miljoner kronor utifran en bed6mning att lots-
avgifterna bor técka ca 60 % av lotsningens totala kostnader, dvs.
sammantaget astadkoms full kostnadstackning. Totalt innebar
detta en ungefarlig kostnad om ca 600 miljoner kronor for farleds-
hallningen inklusive en fast del av isbrytningen och lotsningen.
Kostnader for och finansiering av den rorliga delen av lotsning och
isbrytning samt kostnader fér sjoraddning, inspektion och
gemensam administration om sammanlagt ca 600 miljoner kronor
behandlas alltsa inte i detta sammanhang.

Forbundet Sveriges Hamnar har inventerat de kostnader for far-
ledshéllningen som de 15 storsta hamnarna star for bade inom och
utom sina hamnomraden. De kostnadsposter som tagits upp ar
underhall, sjomatning, muddring, bogsering, isbrytning och 6vrigt.
I genomsnitt per ar under den senaste femarsperioden redovisade
dessa 15 hamnar kostnader for ca 32 miljoner kronor inom hamn-
omradet och ca 11 miljoner kronor utanfor hamnomradet. Fran-
raknas pa motsvarande satt som for Sjofartsverket ovan kostnader
for isbrytning och bogsering blir kostnaderna per ar ca 25 miljoner
kronor inom och ca 10 miljoner kronor utanfér hamnomradena.
De storsta kostnadsposterna ar underhallsmuddring och underhall
av sakerhetsanordningar. For att fa en totalbild av kostnaderna for
farledshallningen bor noteras att det finns ett 50-tal allmanna
hamnar och ett 10-tal lastageplatser med icke obetydlig trafik och
vissa infrastrukturkostnader. Till alla dessa hamnar svarar i dag
Sjofartsverket for farledshallningen.

Hittillsvarande avgiftssystem

Sjofartsverket drivs i affarsverksform med krav pa full kostnads-
tackning for hela verksamheten genom avgifter pa sjofarten. Detta
begransar mdjligheterna att tillimpa en marginalkostnadsprissatt-
ning. Lotsningen finansieras med ca 40 % av lotsavgifter och for
vissa andra verksamheter som sjofartsinspektion, sjokort m.m. tas
sérskilda avgifter ut som dock inte tdcker motsvarande kostnader.
Vissa delar som Trollhatte kanal och sjéraddningen finansieras del-
vis med statliga anslag.
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Sjofartsverket tillampar en tvadelad farledsavgift som tas ut dels
efter fartygets storlek matt i bruttodréaktighet, dels efter lastad och
lossad méngd gods. Kénnetecknande ar att avgiften speglar den
genomsnittliga styckkostnaden och att nagot inslag av samhalls-
ekonomisk marginalkostnadsprisséattning inte finns. Intakterna fran
farledsavgiften uppgar till ca 900 miljoner kronor med ungefar
halften fran vardera delen. Raknat pa 150 miljoner ton gods ger det
en genomsnittlig avgift pa ca 6 kr per ton. Till detta kommer en
sérskild lotsavgift som tas ut vid anlitande av lots. Lotsavgiften
tacker i dag enbart ca 40 % av kostnaderna for lotsning. Aterstoden
tacks av farledsavgiften. Lotsavgiften ger ca 165 miljoner kronor pa
arsbasis och tas ut dels efter fartygets storlek, dels den lotsade
tiden.

Fartygsdelen av farledsavgiften tas ut 12 ganger for ett
kalenderar for lastfartyg och 18 ganger for farjor, darefter ar
fartyget befriat fran denna avgift. Denna del ar miljodifferentierad
(se figuren) och varierar mellan 2,50 och 5,00 kr per bruttoton
(GT) beroende pa svavel- och kvéaveoxidreningen. Det finns alltsa
ett incitament for att vidta miljoforbattrande atgarder inbyggt i av-
giftssystemet.

Figur 7.2. Miljodifferentieringen i nuvarande farledsavgiftssystem
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Godsavgiften tas ut vid varje anlop i férhallande till mangden lossat
eller lastat gods. Avgiften ar 3,60 kr per ton gods. For vissa lag-
vardiga godsslag ar avgiften 0,80 kr per ton.

Sjofartsverket kan medge kommersiellt motiverade rabatter, som
bl.a. lamnas till den transoceana linjetrafiken.

Kravet pa kostnadstackning galler pa totalniva och inte i de en-
skilda sjotrafikomradena. Om varje geografiskt omrade maste tacka
sina kostnader inom ramen for det nuvarande avgiftssystemet,
skulle ndmligen resultatet bli fordndrade avgifter enligt vad som
framgar av figuren 7.3. | syfte att motverka sadana effekter fore-
kommer darfor korssubventionering mellan savél olika geografiska
omraden som mellan olika verksamhetsgrenar.

Figur 7.3 Den regionala utjdamningen i nuvarande farledsavgifts-
system

Sioftrafikomréde  Gods Farledsavgift ~ 1998 &rsresultat  Okad avgift Ny avgift

(1000 per ton gods (2000 kr) for kostnads- per ton

ton) téckning gods
Bottenviken 9486 3,42 -30544 3,22 6,64
N Bottenhavet 7195 6,28 -23115 3,21 9,49
S Bottenhavet 6677 5,84 -10772 1,61 7,45
Stockholm 9663 8,50 9085 -0,94 7,56
Mélaren 6163 5,63 -51337 8,33 13,96
Braviken 8728 5,18 7159 -0,82 4,36
Gotland 5814 3,08 -5697 0,98 4,06
Kamarsund 2896 4,72 -26564 9,17 13,89
Han6bukten 5516 5,58 -3554 0,64 6,22
Oresund 30424 577 107029 -3,52 2,25
Kattegatt 33934 6,50 138155 -4,07 2,43
Skagerrak 24337 5,97 77007 -3,16 2,81
Trollhéttan 2394 5,33 -26859 11,22 16,55
TOTAL 153227 159993

Som framgatt tidigare kan kostnaderna for enbart det vi definierat
som farledshallning uppskattas till ca 600 miljoner kronor. Réknat
pa samma godsvolym — 150 miljoner ton — blir den genomsnittliga
avgiften 4 kr per ton. Eftersom kostnader i storleksordningen
300 miljoner kronor forutsatts ligga utanfor systemet med farleds-
avgifter blir naturligtvis den kvarvarande avgiften motsvarande
lagre.
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7.4.2  Skiss till ett alternativt farledsavgiftssystem

Det rader som framgatt en bred enighet inom Godstransportdele-
gationen om att avgifter for utnyttjande av transportinfrastruktur
bor bygga pa de samhallsekonomiska marginalkostnaderna, dvs.
den merkostnad som ytterligare ett fordon eller en farkost ger
upphov till inklusive de externa effekterna i form av kostnader for
bl.a. olyckor, trangsel och miljopaverkan. Tva fragor har sedan
lange statt i forgrunden nar det galler att omsatta denna princip till
praktisk politik. For det forsta galler det pa vilken sikt marginal-
kostnaderna skall berdknas, lang eller kort. Svaret fran ekonomer ar
vanligen kort sikt. Den andra fragan avser de konkreta
berdkningarna av marginalkostnaderna och hur tillforlitliga dessa
kan anses vara. Sarskilt géller att miljokostnaderna, men é&ven
olycks- och trangselkostnader, ar problematiska att berédkna. Ett
annat problem i samband med marginalkostnadsdiskussionerna ar
hur man skall ticka de fasta kostnaderna. Verksamheter som
kdnnetecknas av stordriftsfordelar har — atminstone inom vissa
intervall — fallande marginalkostnader och darmed uppstar ett
finansiellt underskott. Teorin sager da att detta underskott skall
finansieras pa det satt som innebdr minsta majliga storningar i
efterfrdgan och i samhallsekonomin. Detta kan leda till skatte-
finansiering, men det kan ocksa leda till fasta avgifter pa trafiken
eller paslag pa den kortsiktiga marginalkostnaden beroende pa
effekterna pa ekonomin av olika losningar. Som framgatt ovan har
de fasta kostnaderna vad galler statlig farledshallning hittills
finansierats som en del av Sjofartsverkets affarsverksamhet, dvs.
med avgifter fran brukarna.

En omfattande genomgang av forutsattningarna for marginal-
kosthadsbaserade avgifter i det svenska transportsystemet har som
namnts nyligen redovisats av SIKA i rapporten 2000:10. En pilot-
studie i detta amne pagar ocksa tillsammans med Finland som
underlag fér uppféljningen av Europeiska kommissionens vitbok
om rattvis trafikavgifter.

For sjofartens del kan konstateras att vid en marginalkostnads-
prissattning kommer den helt 6vervdgande delen av avgiften att
avse kostnader for sjofartens luftfororeningar. Mellan 95 % och
100 % av den kortsiktiga marginalkostnaden for sjofarten bedéms
enligt rapporten avse luftfororeningarna. En nérmast forsumbar
del, 0 %-5 %, avser Sjofartsverkets tjanster och da har anda saval
lotsningen som isbrytningen medraknats. Detta &r inget att
forvanas oOver, farleder och farledsservice ar en klassisk kollektiv
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vara med i stort sett enbart fasta kostnader. Hamnarna, som ocksa
utgor en del av sjofartens infrastruktur och dér marginalkostnads-
prissittning ocksd vore motiverad, har inte behandlats i den
ndmnda rapporten, men det finns anledning att tro att situationen
inte &r sa annorlunda for deras del.

Eftersom internationell sjofart, till foljd av internationella
Overenskommelser, i dag inte belastas med skatter eller avgifter
som motsvarar luftfororeningarna ger berdkningen samtidigt som
redan ndmnts en klar belysning av hur stor del av sjofartens
samhallsekonomiska marginalkostnader som ligger utanfor dagens
farledsavgifter. Ett malmedvetet internationellt arbete kravs fort-
sattningsvis av Sverige for att pa sikt ge mojligheter att fullt ut och
harmoniserat med omvarlden tillampa den av Godstransportdele-
gationen forordade kostnadsansvarsprincipen ocksa inom sjofarten.

Arbetsgruppens slutsats har varit att en renodlad marginalkost-
nadsmodell av bl.a. dessa skéal &nnu inte &r mdjlig for den statliga
farledshallningen. Mycket talar darfor enligt arbetsgruppen for att
en second best-ldsning prévas som innebdr att de totala
kostnaderna for héllandet av infrastrukturen i hamnarna respektive
de statliga farlederna tacks av anvédndarna. Detta kan ske genom en
tvadelad tariff.

Sjofartsverket har i annat ssmmanhang diskuterat en uppdelning
av farlederna i ett allméant genomgaende farledsnat langs kusten och
fran detta till hamnarna forgrenade tillfartsleder. Utgangspunkten i
skissen dr de 15 storsta hamnarna som viktiga noder for utrikes-
handeln i ett sadant till landtransportsystemet kopplat hamn- och
farledsnat. Tankegangen illustreras av nedanstaende fig. 7.4 som
visar de genomgaende kustlederna och fran dessa tillfartsleder till
hamnarna. Arbetsgruppen har tagit fasta pa detta forslag i sitt
avgiftsforslag.
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Figur 7.4 Stomfarleder bestaende av kustleder och tillfartsleder.
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Tanken med en tvadelad tariff &r att en rorlig del av avgiften skall
spegla de rorliga kostnaderna och en fast del skall tdcka de fasta
kostnaderna. Manga exempel pa denna avgiftsform finns, t.ex.
telefonavgifter som delas i en abonnemangsavgift och en samtals-
avgift.

Kustlederna eller tungtrafikkorridorerna skulle vara ett naturligt
statligt ansvar for att sékerstélla sjofart langs hela den svenska
kusten. All sjofart pa svenska hamnar tillgodogor sig mer eller
mindre den service som hallandet av detta kustnat innebar.
Kostnaden for detta stomfarledsnat bor darfor delas lika mellan all
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sjofart pa Sverige i relation till ndgon lamplig avgiftsparameter som
fartygets storlek, godsvolymen eller nagon kombination darav.

Kostnaderna for tillfartslederna varierar beroende pa farledernas
langd och behov av utmérkning, trafikinformation, slussning m.m.
och dessa kostnader skall sla igenom i den rorliga avgiften beroende
pa vilken farled som trafikeras. De arliga kostnaderna for kustle-
derna kan grovt uppskattas till ca 200 miljoner kronor. Till detta
skall laggas ca 250 miljoner kronor for de fasta kostnaderna for
isbrytning och lotsning. Utslaget per ton gods ger detta en genom-
snittlig allméan farledsavgift pa ca 3 kr.

Sarkostnaderna for tillfartslederna kan berédknas till ca
150 miljoner kronor arligen. Kostnaderna for de olika farlederna
varierar fran som mest ca 70 miljoner kronor for farleden upp till
Vénerhamnarna genom Trollh&tte kanal och ca 20 miljoner kronor
for Mélarfarleden genom Sodertdlje kanal till som lagst ca 1 miljon
kronor for farleden in till Trelleborg. Har kan noteras att staten i
dag anslagsfinansierar driften av Trollhdtte kanal med ca
55 miljoner kronor (62 miljoner kronor inklusive Véanerns segla-
tionsstyrelse). Baserat pa dagens trafikvolymer ger detta en lokal
farledsavgift for Vanersjofarten pa ca 23 kr per ton (inrdknat
dagens anslag blir avgiften emellertid 5 kr), ca 6 kr per ton for
Malarsjofarten och 0,10 kr per ton for trafiken pa Trelleborg.

Med detta synsatt skulle alltsa farledsavgiften delas upp i en
allman farledsavgift, ca 3 kr per ton gods, och en lokal farledsavgift
som kommer att variera kraftigt per ton réknat med hénsyn fill
kostnaderna for respektive led och trafikens omfattning. Kon-
sekvenserna av denna modell blir sadana att det med hansyn till de
transportpolitiska delmalen om tillganglighet och positiv regional
utveckling torde finnas skél att delvis kompensera dessa variationer
utifran regionalpolitiska OGvervaganden, vilket delegationen ater-
kommer till nedan.
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Tabell 7.5. Exempel pa skillnader i farledsavgifter for olika farleder
utslaget per ton gods som lastas eller lossas i resp. hamn

Farleden till Allmén farledavgift  Lokal farledsavgift per
(milj. ton gods)  per ton gods ton gods
Goteborg (31) 3 kr 0,25 kr
Vénerhamn (3) 3 kr 23 kr (5 kr)
Helsingborg (11) 3 kr 0,15 kr
Trelleborg (10) 3 kr 0,10 kr
Norrkoping (4) 3 kr 0,30 kr
Malarhamn (4) 3 kr 5 kr
Stockholm (6) 3 kr 0,80 kr
Gavle (3) 3 kr 0,50 kr
Sundsvall (4) 3 kr 0,50 kr
Lulea (7) 3 kr 0,40 kr

Berakningsforutsattningar

En total godsomsittning i de svenska hamnarna pa 150 miljoner
ton. Den allménna farledsavgiften skall ge 450 miljoner kronor.
Den lokala farledsavgiften skall ge 150 miljoner kronor.

Som ett alternativ kan diskuteras att Gverfora ansvaret for till-
fartslederna till respektive hamn och lata den lokala farledsavgiften
ingd i fartygshamnavgiften. Utgangspunkten bor vara att efter-
strdva praktiska och ekonomiska I6sningar som sammantaget ger
en rationell farledshallning. Detta kan innebara olika lokalt an-
passade l6sningar.

Det som ovan beskrivits rorande alternativa system for
farledsavgifterna far betraktas som en idéskiss. For att mojliggora
en ingdende beddmning infor eventuella beslut om forandringar i
avgiftssystemet, maste ytterligare kostnadsunderlag tas fram och
konsekvenserna i olika avseenden for berdrda aktorer narmare be-
lysas. Det bor ocksa noteras att den miljorelatering av farledsav-
gifterna som finns i dagens system inte behandlats i skissen. En
allman forutsattning bor vara att ett nytt system ger minst lika
goda mojligheter till miljorelatering som nuvarande avgiftssystem.

218



SOU 2001:61 Kostnadsansvar och ekonomiska styrmedel

7.4.3  Godstransportdelegationens samlade bedémning

Godstransportdelegationen kan konstatera att uttaget av Sjofarts-
verkets farledsavgifter i dag inte foljer de transportpolitiska
riktlinjerna fullt ut, dels darfor att internalisering av miljoeffekter
etc. inte skett dven med beaktande av nuvarande miljOrelatering,
dels genom att avgifterna i bristande utstrackning ar relaterade till
kostnaden for hallande av respektive farled. Det bor darvid
observeras att eftersom inte heller hamnavgifterna, som avser en
storre del av sjofartens infrastruktur &n den statliga farleds-
hallningen, foljer nagra sadana grundprinciper blir foljden for
nyttjarna av infrastrukturen en tdmligen annorlunda situation an
den som galler pa vag- och banomradet men mer lik den pa
luftfartsomradet.

Delegationen konstaterar att det nuvarande svenska avgiftssy-
stemet inom sjofarten innebér ett avsteg i kostnadsansvaret i for-
hallande till de 6vergripande principer som styr transportpolitiken i
ovrigt i bade Sverige och inom EU.

Det bor noteras att i manga medlemsstater inom EU técks i dag
farledshallningen helt eller delvis av staten med allmanna medel.
Sverige har som namnts ocksa forhallandevis hoga sadana farleds-
kostnader pga. svarnavigabla skargardar och isbrytning m.m.

Det finns enligt delegationens uppfattning déarfor anledning att
forandra de svenska farledsavgifterna sa att dessa mer uttalat
grundas pa de samhallsekonomiska marginalkostnaderna. Betraff-
ande fragan om full internalisering inom sjofartssektorn bor den
betraktas pa samma satt som inom vagtrafiken — avgifternas ut-
formning bor anpassas till situationen i var omvarld och regeringen
bor samtidigt driva pa for en harmonisering inom EU. Det kan
befaras att detta harmoniseringsarbete, bl.a. vad avser mojlighet att
internalisera externa effekter som luftfororeningar i avgifts-
systemet, kan komma att ta tid.

Den skiss till ett fordndrat farledsavgiftssystem som redovisats
ovan &r delegationens exempel pa hur en férandring kan paborijas i
riktning mot mer kostnadsrelaterade sjofartsavgifter. Forslaget be-
hover utvecklas vidare pa en rad punkter innan det kan ligga till
grund for en konkret fordndring av dagens avgifter. Delegationen
anser att regeringen bor uppdra at en utredare att i samarbete med
Sjofartsverket och andra berdrda parter utveckla farledsavgifterna
med grund i delegationens skiss sa att de kan bidra till effektiva och
héllbara godstransporter.
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Delegationen anser att den framtagna skissen vacker nagra ytter-
ligare fragor om utvecklingen pa kortare och langre sikt som bor
beréras har och som dven bor beaktas i det fortsatta utvecklings-
arbetet.

For det forsta maste arbetet med att finna former for att pa-
skynda utvecklingen av mer miljovanliga fartyg och fartygsmotorer
intensifieras. Enligt delegationens allméanna standpunkt ar ekono-
miska styrmedel ett viktigt inslag i ett sidant arbete. Mojligheterna
att inom ramen for nuvarande regelverk inom EU via avgifter ge
incitament for den Onskade utvecklingen inom miljo- och saker-
hetsomradena, bor analyseras noga som en del i en utveckling av
farledsavgifterna. 1 avsnitt 7.6 berérs det arbete som bedrivs inom
kommissionen med dessa fragor. Delegationen uppmanar
regeringen och Sjofartsverket att samverka med kommissionen och
andra medlemsstater i dessa stravanden. Sjofartens uttalat interna-
tionella karaktar gor en sadan samverkan an mer viktig.

For det andra anser GTD att det kan ifragasiattas om det ar
mojligt att kombinera marginalkostnadsprincipen for farledsavgif-
terna med nuvarande finansieringsmodell av Sjofartsverket. Detta
ar en fraga som bor analyseras vidare.

Delegationen inser for det tredje att en reform déar avgifterna
tydligare anpassas till kostnaden for hallande av varje farledsomrade
for sig, skulle kunna komma i konflikt med det transportpolitiska
delmalen om tillganglighet, transportkvalitet och positiv regional
utveckling i sarskilt Sveriges norra delar, men aven i omraden i
inlandet med omfattande sjofart.

GTD beddmer darfor att detta torde leda till behov av nya
resurser i form av statsbudgetanslag for tackande av sadana kostna-
der for speciellt isbrytningen som inte kan bdaras fullt ut av
farledsanvandarna. Som framgatt har arbetsgruppens skiss till nytt
avgiftssystem forutsatt att isbrytningens rorliga kostnader pa ca
100-190 miljoner kronor per ar fortsattningsvis inte skulle belasta
handelssjofarten.

Regionalpolitiskt motiverade insatser fran statens sida bor enligt
delegationens mening redovisas dppet och inte byggas in i avgifts-
systemet. Det kan i sammanhanget noteras att det regionalpolitiska
transportstodet till Norrland, som delegationen aterkommer till
nedan i avsnitt 7.7, numera d&ven omfattar sjotransporter mellan
hamnar efter Norrlandskusten och svensk territorialgrans, dvs. i
princip samma omrade som Sjofartsverkets farledsavgifter avser.

Delegationen vill dven i detta ssmmanhang peka pa att EU inom
TEN-systemet accepterat att isbrytning &r en del av infrastrukturen
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och bidrag kan darigenom under vissa forhallanden limnas vid
investeringar i fartyg etc. Det finns goda argument for regeringen
att inom EU driva frdgan om att anpassa den gemensamma
transportpolitiken sa att de generella reglerna for avgiftssattningen
inom gemenskapen — som i enlighet med ovanstaende bedémning
forhindrar eller i varje fall forsvarar en fortsittning av nuvarande
nationella korssubventionering — kompletteras med majlighet till
stod fran EU for sarkostnader for drift som medlemsstater har
inom TEN-nitet pga. av geografi och klimat — "The Nordic
Dimension” inom transportsektorn. Aven inom andra trafikslag
torde sadana merkostnader kunna pavisas for snorgjning, tjalskador
etc.

Godstransportdelegationen konstaterar att nuvarande modell
for kostnadsansvar och avgiftssattning inom sjofartssektorn
innebar avsteg fran de Gvergripande principerna. Sjofartsverkets
farledsavgifter bor darfor sa langt mojligt anpassas till samhélls-
ekonomisk marginalkostnad.

Delegationen har ovan redovisat en skiss pa hur avgifts-
systemet skulle kunna forandras som ett forsta steg. Djupare
analyser kravs emellertid for att kunna ta fram ett slutgiltigt
forslag. En utredare bor ges i uppdrag att i samverkan med Sjo-
fartsverket och bertrda parter fortsatta arbetet med att utveckla
farledsavgifter som kan bidra till effektiva och hallbara gods-
transporter.

Forutsattningarna for finansieringsformen av Sjofartsverket
bor analyseras. Regionalpolitiskt motiverade atgarder bor fri-
kopplas fran avgiftssystemet. Regeringen bor bl.a. soka paverka
EU att bidra till drift av isbrytare som en del av TEN-natet.

7.5 Luftfartsavgifter

I likhet med sjofarten finns en lang tradition baserad pa
internationella dverenskommelser (ICAQO) att undanta luftfart fran
nationell beskattning. Aven luftfarten 4r numera ocksa uttryckligen
undantagen fran bl.a. branslebeskattning inom EU. Ocksa i likhet
med sjofarten tdcks infrastrukturkostnaderna inom luftfarten via
avgifter fran kommersiella organ, i Sverige i form av Luftfartsverket
samt kommunalt drivna flygplatser. Viss miljorelatering sker
numera av landningsavgifterna, liksom inom sjofarten byggt pa
omfordelning av avgifterna efter miljobelastning inom den totala
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kostnadsramen for tjansten. Undervégsavgifterna (for kostnader
for flygtrafikledning etc.) styrs i dag av Overenskommelser inom
EUROCONTROL, och baseras pa kostnadstackning utan vinst-
krav.

Regeringen gjorde i 1998 ars transportpolitiska proposition
precis samma kommentar som rorande sjofarten vad géller det av-
steg fran kostnadsansvarsprincipen som finansieringsmodellen —
snedvridningarna pga. detta avsteg kunde inte beddmas som
allvarliga. Inte heller EU kunde i vitboken om infrastrukturavgifter
finna dvervagande skal for att 6verga till en mer renodlad samhalls-
ekonomisk marginalkostnadsprissattning av luftfarten, utan gav for
flygplatser riktlinjen kostnadstéckning inklusive rimligt vinstkrav
samt transparens i avgiftssattningen. Arbete med ett konkret
direktivforslag runt flygplatsavgifter har pagatt ett antal ar inom
EU men har &nnu inte lett till beslut.

Godstransportdelegationen har i sitt arbete inte funnit att luft-
fartsavgifterna, trots dessa avsteg fran huvudprinciperna, ar ett
prioriterat problem for godskunderna. Sannolikt beror detta till en
del pa att flygfraktens infrastrukturavgifter, med hansyn till varu-
varden och precisionskrav, utgor en forhallandevis mindre del av
totalkostnaderna for transporten. Daremot star det klart att flyg-
frakt &r en verksamhet i stark tillvdxt och att transporter av gods
med hogt varuvarde har stor betydelse for svenskt néringslivs ut-
veckling och darmed for tillvaxten i ekonomin.

Tva forhallanden fortjanar att namnas betraffande luftfarts-
avgifterna. Dels maste konstateras att avgiftssystemet pa flyg-
platserna i stor utstrdckning byggts upp efter den dominerande
trafikformen, dvs. passagerartrafiken. En del av flygfrakten sker
ocksa som tidigare ndmnts “pax belly”, dvs. i lastutrymmen i
passagerarflygplan. Dock okar &ven trafiken med renodlade frakt-
flygplan. Det kan ifragasattas om inte mer kunde goras for att ut-
veckla flygfraktverksamheten vid de svenska flygplatserna genom
att i avgiftshdnseende premiera flygfrakt, som ofta har sina
trafiktiden vid sidan av flygplatsernas trafiktoppar m.m.

Flygfrakt torde ocksa ha moéjligheter att i storre utstrackning an i
dag bidra till att Gverbrygga de stora avstanden i Sverige och
darigenom bidra till nédringslivsutveckling i landets olika delar (i
enlighet med transportpolitiska delmélet om bidrag till positiv
regional utveckling). Samtidigt innebar riktlinjerna om kostnads-
relatering av avgifterna pa respektive flygplats, som bl.a.
kommissionen hévdat i olika sammanhang, att Luftfartsverkets
nuvarande samlade flygplatsnét hotas, eftersom detta innefattar viss
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korssubventionering till forman for flygplatsdriften i glesbygd. Pa
samma satt som tidigare namnts betraffande farledsavgifterna kan a
ena sidan hévdas att regionalpolitiska insatser skall redovisas ppet
och inte vara del av ett avgiftssystem. A andra sidan behéver éver-
végas vilka alternativa finansieringsmojligheter som star till buds.
Aven kostnader for drift av flygplatser bor darfor inkluderas i den
tidigare namnda foreslagna strategin fran regeringen vad galler stod
fran EU till infrastrukturhallning i nordliga delar av unionen.

Godstransportdelegationen anser inte att luftfartsavgifternas av-
steg fran huvudprincipen om samhéllsekonomisk marginal-
kostnad innebar nagra stora snedvridningar ur flygfraktsyn-
punkt. Delegationen anser dock att det bor Overvégas att
underlgtta for utveckling av flygfraktverksamhet vid flyg-
platserna genom avgiftssattningen. Regeringen bor soka paverka
EU aven betraffande stod till flygplatsdrift i glesbygd och
vinterklimat.

7.6 Allmanna miljéstyrande skatter och avgifter

Godstransportdelegationen har som framgatt synen att en effektiv
och haéllbar godstransportforsorjning bast skapas genom ett vl av-
vagt kostnadsansvar byggt pa samhallsekonomisk marginalkostnad.
Som ocksa framgatt innebar denna riktlinje att internalisering av
externa kostnader, bl.a. miljokostnader, bér ske i skatte- och
avgiftssystemet. Den 6vergripande riktlinjen bor darfor vara att
miljokostnader som samhallet har far ett pris som ar relaterat till
miljopaverkan och att samma pris vidarefors till alla sektorer som
bidrar till problemet. Det &r viktigt att denna belastning sker
rimligt likvardigt mellan olika samhéllssektorer och dven i det fall
det ror sig om internationella dtaganden mellan olika lander.
Betraffande generell nationell miljobeskattning stéller sig
Godstransportdelegationen fragande till om det ar rimligt med
sadan generell miljobeskattning som tillampas for transportsektorn
till foljd av miljomal for Gvergripande miljopaverkan (t.ex.
koldioxid) men inte for andra sektorer som ocksa bidrar till
problemet. Det finns enligt delegationens mening risk for att icke
kostnadseffektiva atgarder tvingas fram om inte ataganden och
atfoljande kostnadsbelastning ar likformiga mellan sektorer.
Regeringen bor vidare, som tidigare ndmnts och som &ven berors
i kapitel 10, verka for att de begransningar tas bort som i dag finns
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internationellt inom sjofarts- och luftfarten i de fall de férhindrar
ett likformigt utformande av kostnadsansvaret i enlighet med
delegationens principer. Aven om dessa begransningar i den
internationella sjofarten och luftfarten tas bort kvarstar emellertid
problemet med att fartyg och flygplan kan kopa sitt bréansle i lander
utanfor EU. Delegationen anser darfor att regeringen &ven bor
undersoka alternativa vagar att na malet om kostnadsansvar byggd
pa samhallsekonomisk marginalkostnad vad avser utslapp till luften
fran sjofart och luftfart.

Konsultfirman BMT har pa uppdrag av kommissionen (miljo-
direktoratet) i augusti 2000 presenterat rapporten ”Study on the
economic, legal, environmental and practical implications of a
European Union System to reduce ship emissions of SO, and
NO,”. Enligt rapporten har varje medlemsstat ratt att infOra sitt
eget skattesystem inklusive miljoskatter och avgifter t.ex. miljo-
differentierade sjofartsavgifter fram till dess en harmonisering har
genomforts. Rapporten avrader fran att basera avgiftsdifferentie-
ringen pa brutto utan att istéllet differentiera avgifterna direktrela-
terat till emissionerna. | rapporten forslas nar det galler kontrollen
en sjalvdeklarationsmodell dar underlaget skall framga av logg-
bocker och att darfor kontroll skall kunna goras i samband med
hamnstatskontroll. Den totala kostnaden for sjofartens kunder
anser man inte 6ka under forutsittning att de nya avgifterna helt
skulle ersatta nuvarande infrastrukturavgifter bade till hamnar och
till sjofartsadministration.

Rent principiellt skulle det synsatt som framfors i rapporten som
papekats i avsnitt 7.2 kunna utvidgas till att gélla trafik-
slagsOvergripande i form av terminaladministrerade tonkilometer-
avgifter pa godstransporter till lands. Som ocksa papekats finns
dock en rad praktiska problem dven med avgifter/skatter av den
aktuella typen, och slutsatsen i rapporten att ett nationellt genom-
forande av dylika avgiftssystem inte skulle komma i konflikt med
EU-lagstiftningen i dess nuvarande form, kan sékerligen ifraga-
séttas. Delegationen upprepar dock sin slutsats att denna och andra
rapporter visar pa behovet i Sverige och inom EU att aven analysera
alternativa vagar att uppna forandringar i riktning mot ett
rattvisande kostnadsansvar, inte minst vad géller de globala
fragorna om miljoproblem med utslapp till luft.

Det 4r en rimlig utgangspunkt att regeringen vid de beskrivna
fordndringarna av avgiftssystemen beaktar behovet av att tillfor-
sékra ndringslivet i Sverige med dess stora transportberoende fort-
satt konkurrenskraft. Delegationen aterkommer till dessa fragor i
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kapitel 8. Ett harmoniserat inforande maste darfor efterstravas.
Internationella problem bor 16sas genom gemensamma atgarder sa
langt detta 4r mojligt. Samtidigt maste beaktas att det kan ta manga
ar att fatta beslut om en gemensam EU-atgard eller annu langre att
uppna globala Gverenskommelser. Mojligheten att atminstone
overgangsvis vidta en separat svensk atgard maste darfor hallas
Oppen under forutsattning att den leder i riktning mot ett
kostnadsansvar i enlighet med delegationens forordade principer
och att atgarden inte forsamrar svenskt naringslivs konkurrens-
formaga i forhallande till vara grannlander.

Regeringen bor arbeta for att ekonomiska styrmedel for
generella miljoproblem belastar samhallssektorer och EU:s
medlemsstater pa rimligt lika villkor. Inom transportsektorn bor
samtliga trafikslag pa samma satt behandlas likvardigt. Pa kort
sikt ar harmonisering med omvaérlden centralt fér kon-
kurrenslédget fér svensk industri.

7.7 Styrmedel for 6kad intermodalitet
7.7.1  Stod till kombitrafik

| tidigare avsnitt har delegationen redogjort for sin syn pa utveck-
lingen av intermodala (trafikslagsdvergripande) transportsystem,
som 4r en viktig fraga sarskilt i ljuset av behovet att astadkomma
ett hallbart godstransportsystem. | direktivet till delegationen
namns dessa fragor sarskilt, vilket bl.a. skall ses mot bakgrund av
de forslag pa omradet som Kommunikationskommittén presen-
terade 1997. Bl.a. innefattades bland dessa ett forslag till statligt
stod till s.k. kombitransporter av gods. Férslaget motiverades av
kommittén delvis med hénsyn till kostnadsansvaret mellan
trafikslagen och forefaller enbart ha avsett den del av kombitrafiken
som inkluderar jarnvéagstransporter. Regeringen ansag i 1998 ars
transportpolitiska proposition att dessa fragor borde analyseras ur
ett logistiskt kundperspektiv och hédnvisade dem darfor till
Godstransportdelegationen.

Aven kommissionen har framlagt tankar p& sarskilda ekono-
miska stod foér att stimulera intermodala godstransporter. Ett
direktivforslag har presenterats 1998 som innefattade forslag pa
mojligheter till skattereduktioner, undantag fran viktregler for
végtransport respektive helgtrafikforbud m.m. i det fall transporten
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under huvuddelen av stradckan anvént jarnvég eller sjofart. Direktiv-
forslaget har hittills inte lett till nagot beslut pga. olika upp-
fattningar mellan medlemsstaterna om ldmpligheten i de olika
forslagen.

Godstransportdelegationen anser som framgatt att utvecklingen
av ett hallbart och effektivt godstransportsystem sa langt mojligt
bor ske pa marknadens villkor. Det bor aven galla utvecklingen av
nya kundanpassade intermodala transportsystem. Statens roll bor
vara forutsattningsskapande. Utover infrastruktur/terminalfragan,
som berdrts i avsnitt 5.6.2, utgor enligt delegationens mening for-
visso kostnadsansvarsfragorna en del av forutsattningsskapandet.
Som framgatt ovan i kapitlet ar delegationens grundinstallning att
ett likformigt kostnadsansvar byggt pa samhallsekonomisk
marginalkostnad ger den korrekta forutsattningen for den 6nskade,
langsiktigt hallbara utvecklingen. Som ocksa framgétt ovan i jarn-
végsavsnittet kan delegationen inse nddvandigheten av kortsiktiga
s.k. ”second best”-l6sningar i avvaktan pa en likformig utformning
av kostnadsansvaret mellan trafikslagen, t.ex. den som for
nérvarande tillimpas i Sverige genom nedsattningen av ban-
avgifterna under marginalkostnadsnivan. Delegationen kommer i
foljande avsnitt att ndrmare behandla kostnadsansvarets effekter i
terminalledet.

Vad i ovrigt géller utveckling av intermodala transportlésningar
som alternativ till ren landsvagstransport anser delegationen att
hindren for utveckling i de sektorer dar en reell Gverforings-
potential existerar (jamfor avsnitt 3.4.1) till stor del beror pa
organisatoriska, delvis historiska faktorer, och pa bristande
kundorientering hos bl.a. jarnvagsoperatorerna. Samverkan mellan
operatorer fran olika trafikslag forefaller i dag inte vara optimal for
att stimulera en sadan utveckling. Forvisso ar kostnadsansvarets
utformning for végtrafik i forhallande till jarnvagstrafik och sjofart
viktigt i ssmmanhanget. Delegationen anser emellertid att sarskilda
stod, vare sig i form av bidrag eller skattereduktioner, till just
intermodala transporter ar en svaradministrerad och tveksam vég
att ga, dven som s.k. “second best”-l6sning. En maximering av
andelen intermodala transporter dr enligt delegationens mening
inte ett sjalvandamal. Enbart om dessa utgor en effektiv och
kundanpassad transportlosning kan de innebéra ett langsiktigt hall-
bart bidrag. | annat fall kommer dessa kombinerade transporter att,
trots subventioner for att uppna minskad miljébelastning sannolikt
inte bli tillrackligt konkurrenskraftiga. Stodformer som kraver
“bevis” pa att en transport skett via flera trafikslag forefaller riskera

226



SOU 2001:61 Kostnadsansvar och ekonomiska styrmedel

att bli svarkontrollerade och &ven svara att fa forstaelse for hos
varuagare. Gransytorna mot t.ex. system for vagnslasttransport pa
jarnvag kanns ocksa svara att dra.

Godstransportdelegationen redovisar darfor inte nagra forslag
till sérskilda ekonomiska styrmedel for 6kad intermodalitet utdver
de forslag rorande kostnadsansvarsfragorna som ovan redovisats
under respektive trafikslag och i det foljande betréffande
terminaler. Saval betraffande jarnvdg som for sjofart skapar de
forslag som presenterats enligt var mening forutsattningar for okat
utnyttjande av dessa trafikslag for néringslivets godstransporter, i
regel i samverkan med végtrafikoperatorer for att skapa fungerande
transportkedjor. Tillsammans med de organisatoriska forslagen
rorande bl.a. den europeiska jarnvagsmarknaden och hamnarna
skapas enligt delegationen en ny grund fér marknadens aktorer att
finna en effektiv och langsiktigt hallbar "mix” av transporter.

Godstransportdelegationen anser att sarskilda ekonomiska
styrmedel med syfte att som en andrahandslésning stimulera ut-
vecklingen av intermodala transportkedjor som alternativ till ren
vagtransport inte ar lampliga. De ar svaradministrerade och ger
signalen att “omlastning” ar ett sjalvandamal snarare &n att
fokusera pa kundnyttan. De enskilt viktigaste atgarderna for att
skapa forutsattningar for en effektiv och hallbar utveckling av
intermodala transporter torde enligt delegationen vara att pa-
skynda inforande av ett trafikslagsbvergripande europeiskt
kostnadsansvar for godstransporter, och sarskilt en forandring
av avgifterna pa jarnvagen hos EU:s medlemslander.

7.7.2  Marginalkostnadsprincipen och intermodala terminaler

Som tydligt framgatt av det foregédende avsnittet anser Gods-
transportdelegationen att arbetet med att utveckla ett rattvisande
kostnadsansvar for godstransporter & en mycket central del av en
samlad godstransportstrategi for effektiva och hallbara transporter.
Delegationen har ocksa synen att detta kostnadsansvar maste bygga
pa principen om infrastrukturavgifter enligt samhallsekonomisk
marginalkostnad for transporten.

I kapitel 3 redogjorde delegationen for sin uppfattning att det ar
viktigt att staten arbetar for att underlatta intermodalitet i gods-
transportsystemet som en del av sitt forutsattningsskapande arbete.
Det ansags sarskilt viktigt att understddja utveckling av trafikslag-
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sovergripande godstransportkedjor i de marknadssegment déar
sadana majligheter ar som storst. Som ocksa framgatt av kapitel 4
finns goda skal till detta synsatt som en del i en samlad strategi for
utveckling av effektiva och langsiktigt hallbara godstransporter. |
kapitel 5 redogjorde delegationen vidare for sin syn pa behovet av
att fokusera statens insatser i godstransportsystemet utifran ett
intermodalt straktankande i avsikt att dstadkomma effektiva floden
i dessa strak, saval mellan som i noderna, terminalerna. | kapitel 6
konstaterades att godsterminalerna av historiska skél delvis har en
annan &garstruktur an infrastrukturen i évrigt och att detta ger sar-
skilda forutsattningar for statens arbete som forutséttningsskapare
i detta segment av godstransportsystemet.

Mot bakgrund av dessa stéllningstaganden har GTD diskuterat
hur man bor se pa intermodala terminaler i forhallande till de av
delegationen forordade kostnadsansvarsprinciperna for infra-
struktur. Delegationen har déarvid kommit fram till att det finns
anledning att ifragasatta om intermodala transportlésningar under-
lattas ifall staten helt dverldmnar prisséttningen av utnyttjandet av
denna del av godstransportsystemets infrastruktur till marknaden.
Om samhdllsekonomisk marginalkostnad som delegationen
forordar tilldampas vid transporter via olika trafikslags infrastruktur
(vagar, banor och farleder) till respektive fran en intermodal gods-
terminal, medan hela terminalverksamheten inklusive lokal
infrastruktur prissatts pa andra, kommersiella grunder, kan ur en
teoretisk synvinkel ifragasattas om transportkedjan som helhet blir
samhallsekonomiskt effektiv. Hansyn bor da ocksa tas till att det ar
langt ifran sdkert om dessa terminaler (kombiterminaler och
hamnar) alltid ar sa konkurrensutsatta att marknadskrafterna kan
skapa en effektiv priskonkurrens. Utan en helhetssyn pa transport-
kedjan ur denna synvinkel torde i de allra flesta fall direkt transport
framsta som fordelaktigare. Detta géller kanske framfor allt i nuva-
rande lage med bristande tillimpning av kostnadsansvarsprinci-
perna inom végtransportsektorn.

I manga andra sammanhang i samhallet drivs numera fran effek-
tivitets- och konkurrenssynpunkt krav pa att en uppdelning bor
ske mellan tillhandahallande av grundlaggande infrastruktur, som
anses vara en samhallsuppgift, och tillhandahallande av tjanster som
med fordel anses kunna skotas pa marknadens villkor. Godstrans-
portdelegationen anser att det ur en principiell synvinkel ar rimligt
att anlagga samma synsitt pa terminaler. | kapitel 5 forordade
saledes delegationen en uppdelning av organisationen av kombi-
terminalerna enligt denna modell. Tidigare i detta kapitel har &ven
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foreslagits liknande tankar betrdffande sjofartens infrastruktur i
och omkring hamnar.

Godstransportdelegationen anser mot ovanstaende bakgrund att
staten i sitt forutsattningsskapande arbete bor verka for att princi-
pen om samhallsekonomisk marginalkostnad &ven far insteg
betraffande intermodala godsterminaler. Delegationen & medveten
om att detta innebér en rad praktiska problem i de fall staten inte &r
agare till terminalerna. Det dr samtidigt enligt GTD:s mening
viktigt att terminalnat dven fortsattningsvis byggs upp och planeras
utifrdn godstransportkundernas och marknadens krav. A andra
sidan kravs som papekats i foregaende kapitel, till foljd av behoven
av anslutande vdgar banor och farleder, redan i dag att staten och
trafikverken gor bedéomningar om investeringar etc. pa samhalls-
ekonomisk grund.

Vad géller terminaler for kombitrafiken, i de fall staten &r &gare,
torde mojligheter finnas att var forordade princip kan borja tillam-
pas i samband med den &ndrade organisering av dessa som delega-
tionen foreslagit i avsnitt 5.6.2. Vad géller hamnverksamheten be-
handlas den i det féljande.

Principen om infrastrukturavgifter enligt samhéllsekonomisk
marginalkostnad bor, for att inte missgynna intermodala trans-
portlosningar, sa langt mojligt utstrackas aven till den lokala inf-
rastrukturen i trafikslagsovergripande godsterminaler (kombi-
terminaler och hamnar). Tjansteproduktionen bér daremot pris-
sattas marknadsmassigt. Genomférandet av denna princip maste
dock anpassas till agarforhallanden m.m. Ett genomférande i
kombiterminalnatet bor kunna prioriteras.

7.7.3  Hamnavgifter

Som Godstransportdelegationen konstaterat bl.a. i avsnitt 6.3.3 bor
hamnarna framfor allt ses som en viss form av intermodala
terminaler i godstransportsystemet. Enligt den allménna syn som
Godstransportdelegationen ovan givit uttryck for bor &ven inter-
modala terminaler, noderna i godstransportsystemet, omfattas av
samma generella kostnadsansvarsprinciper som o6vriga delar av
infrastrukturen.

Som ocksa konstaterats a hamnarna i Sverige i regel agda av
kommuner. Agarnas krav inom hamnvasendet liksom det
forhallandet att hamnarna i regel drivs i bolagsform integrerat
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hamnforvaltning/stuveri, stéller krav pa affarsmassighet och kost-
nadstackning enligt normala foretagsekonomiska principer. Margi-
nalkostnadsprincipen som underlag for prissédttningen av hamnar-
nas tjanster har darfér inte férekommit. Vad betréffar infrastruktu-
ren i hamn &r grundprincipen i dag full kostnadstackning plus krav
pa vinst. Under senare ar har de flesta storre svenska hamnar gene-
rerat vinster at sina agare. | vissa fall kan hamnarna sigas utnyttja
geografiska forhallanden i sin prissattning. Man skulle kunna hévda
att varje industrianldggning, som ar geografiskt hénvisad till en
hamnanlaggning i direkt eller ndra anslutning till den egna fabriken
och som patvingas tjanster med priser som inte ar forhandlings-
bara, saknar eller har begransade valmojligheter. Helsingborgs
Hamn AB:s hamnavgifter for farjetrafiken pa HH-leden prévas for
nérvarande av EU-kommissionen. FOr férjetrafiken i Stockholm
finns det knappast heller nagra alternativ, atminstone inte reella
sadana for passagerartrafiken och till foljd av det inte heller for en
stor del av godstrafiken. Statens roll som foérutsattningsskapare vad
géller hamnavgifter begransas, bade med hansyn till kommunalt
sjalvbestdmmande och aktiebolagslagstiftning m.m. dock till
prévning av konkurrensaspekter och harmoniseringsarbete inom
EU etc.

Det inom EU pagaende arbetet med hamnpolitiska fragor kan pa
nagra ars sikt fa betydelse for hamnarnas prissattning. Fragor om
statsstod, transparens i redovisningen och ett direktivforslag om
tilltrade till marknaden for hamntjénster behandlas i ett nyligen
beslutat meddelande fran Europeiska kommissionen.

Enligt Radets direktiv om insyn i de finansiella forbindelserna
mellan medlemsstater och offentliga foretag (EG-direktiv nr
52/2000), det s.k. transparensdirektivet, skall vissa foretag som
under tva ar i foljd har haft en arlig omséttning pa 40 miljoner euro
separera sin interna bokforing. Pa sa vis kan man fa battre insyn i
de offentliga eller privata foretag som beviljats s.k. exklusiva
rattigheter eller anfortrotts att tillhandahalla tjanster av allmént
ekonomiskt intresse och som bedriver bade offentlig och
kommersiell verksamhet, for att sdkerstélla att konkurrensreglerna
respekteras. Den separata bokforingen skall gora det mojligt att
harleda vilka kostnader som har uppstitt for den offentliga
tjansten; i hamnarnas fall galler det tillhandahallandet av hamninf-
rastruktur.

I forslaget till direktiv om marknadstilltrdde for hamntjénster vill
kommissionen utstridcka dessa regler om transparens till att gélla
alla hamnar av en viss storlek, enligt forslaget hamnar med en
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godsomséttning éver tre miljoner ton och/eller 500 000 passagerare
per ar. Eftersom forslaget helt nyligen har presenterats och dess
behandling &nnu inte har inletts, kommer det att drdja tills de fore-
slagna reglerna (sannolikt efter &ndringar) tréder i kraft. Trots att
forslaget helt nyligen har presenterats har den europeiska redareor-
ganisationen ESCA inlett diskussioner syftande till att reglerna om
transparens skall inforas redan pa kort sikt av kommersiella skal,
och rédknar med att huvuddelen av de europeiska hamnarna
kommer att medverka till detta.

Mot bakgrund av diskussionerna om transparens och kravet pa
user pays-principen ar det enligt delegationens mening viktigt att
alla svenska hamnar, oavsett lagstadgade krav pa transparens,
tydligt kan redovisa kostnaderna for den infrastruktur de tillhanda-
héller. Detta géller sérskilt som flertalet av hamnarna ar integrerade
hamnbolag som tillhandahaller béade infrastruktur och stuveri-
tjanster. Pa langre sikt bor som framgatt inriktningen vara att infra-
strukturtjansterna tillnandahalls av dgaren (i detta fall kommunen)
enligt den generella marginalkostnadsprincipen medan stuveri- och
andra terminaltjanster i dvrigt fortfar att prissattas pa kommersiella
villkor. Frivilliga initiativ fran kommuner att inféra en sadan
tudelad avgiftsséttning bér uppmuntras av staten.

Ett speciellt problem med hamnarna som intermodala terminal-
punkter &r att kommunerna inte har samma modell for de olika
trafikslagen nar det géller avgifter for att utnyttja infrastrukturen.
Nagra kommunala avgifter for godstransporter pa vag debiteras
saledes inte alls och endast i mindre grad for jarnvag (jamfor dven
avsnitt 6.3.3). De kommunala avgifterna for sjofartens infra-
struktur Overstiger 4 andra sidan som namnts den samhalls-
ekonomiska marginalkostnaden. Dessa hamnavgifter &r i sjélva
verket en betydligt storre belastning pa sjofarten an de tidigare be-
handlade statliga farledsavgifterna.

Godstransportdelegationen  anser att infrastrukturavgifts-
fragorna i hamnarna maste beaktas i det fortsatta arbetet med att
astadkomma ett effektivt och héllbart godstransportsystem. | takt
med att inom EU harmoniserade infrastrukturavgifter infors
baserade pa marginalkostnadsprincipen bor ocksa staten involvera
kommunerna i dvervdganden om reformering av hamnavgifter for
infrastruktur. En forutsattning for att kommunerna skall byta till
ett trafikslagsovergripande avgiftssystem baserat pa externa
effekter torde vara att kommunerna i sadana fall far del av den
samlade uppbdrden av intékter for externa effekter. Om och néar
detta genomfors bor det enligt delegationens mening finnas forut-
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sattningar att f& kommunernas stod for ett trafikslagsévergripande
avgiftssystem for godstransporternas infrastruktur.

Aven hamnavgifter for utnyttjande av lokal infrastruktur bor
principiellt betraktas som del av godstransportsystemets gods-
transportstrak och folja kostnadsansvarsprinciperna i Gvrigt.
EU:s olika direktiv pa hamnomradet torde stddja en sadan ut-
veckling. En trafikslagsOvergripande avgiftssattning av
hamnarna som intermodala noder bor vara inriktningen pa
langre sikt.

7.8 Transportbidrag och upphandling av trafik m.m.

Utover kostnadsansvarsfragorna om skatter och avgifter har staten
betraffande néringslivets godstransporter beslutat att av regional-
politiska motiv ingripa i marknaden genom transportbidrag, for att
kompensera for merkostnader for transporter i vissa delar av
landet. Stodet sker for narvarande i tva olika former, dels genom
regionalpolitiskt transportbidrag direkt till foretagen i Norrlands-
l&nen, dels genom upphandling av viss férjetrafik till Gotland, dven
inkluderat vissa regler om utjamningssystem for fraktpriser hos de
storsta transportformedlingsforetagen (det s.k. Gotlandstillagget).
Vidare finns ett statligt anslag till infrastrukturhallarna i Trollhétte
kanal och Vanern péa for nirvarande 62 miljoner kronor. Ovriga
“olonsamma” farleder finansieras genom, som framgatt av avsnitt
7.4.1., korssubventionering och darmed Gverdebitering pa de trafik-
starkaste farlederna.

Godstransportdelegationen anser allmant att inriktningen bor
vara att i de fall staten finner det befogat att ingripa med atgéarder i
godstransportmarknaden utifran géllande transport- och regional-
politiska malsattningar, maste dessa atgarder grundas pa ett
transparent och trafikslagsovergripande synsatt som sa langt
mojligt tar hansyn till principerna for kostnadsansvaret inom gods-
transportsystemet.
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Regionalpolitiskt transportbidrag till Norrland

Detta stod har lamnats sedan 1971 i form av restitutioner till
foretagen for viss del av reella fraktkostnader. Transportoperato-
rerna ar alltsa inte mottagare av stodet, dven om det givetvis ar kant
av dem. Norrlandsstodet administreras i dag av den statliga
myndigheten NUTEK. Till skillnad fran manga andra stodformer
till foretag inom regionalpolitiken, som ofta dr projektinriktade
eller i varje fall beviljas efter prévning fran fall till fall, &r transport-
bidraget generellt, dvs. alla som uppfyller regelverket beviljas stod
pa samma villkor. Som stodsystem inom transportomradet ar det
ovanligt eftersom det inte ar inriktat pa transportproduktionen
utan direkt pa varuagaren/fraktbetalaren.

Avsikten med transportbidraget i Norrland &r att ge viss kom-
pensation for de kostnadsnackdelar som néringslivet i de fyra
nordligaste lanen har pa grund av langa avstand till marknaden,
samt att stimulera till hojd foradlingsgrad i omradet. Bidrags-
omradet bestar sedan den senaste regelférandringen 1999 av hela
Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och Vasternorrlands lan.
Bidragets storlek beréknas som en procentandel av de totala
transportkostnaderna i Sverige och kan variera mellan 15 % och
45 % beroende pa transportens langd och produktionsanlaggning-
ens beldgenhet.

Transportbidraget far lamnas som bidrag till transportkostnaden
for godstransporter pa jarnvag samt till yrkesmassig trafik pa vag
eller till sjoss. Transportstrackans langd skall uppga till minst 401
kilometer. Vid internationella transporter lamnas bidrag endast for
den svenska andelen av den totala transportstrackan.

Forordningen om transportbidrag har i vissa delar visat sig svar-
tolkad. Salunda ar det inte givet hur man bedémer om en vara
undergatt betydande bearbetning. All industri ar inte stodberattigad.
Vissa branscher ar undantagna vilket kan leda till tolkningssvarig-
heter huruvida en produkt tillhér en viss bransch eller inte. Aven
begreppet skélig kostnad som forekommer i férordningen har visat
sig svardefinierat.

Trots de problem med avgransningar etc. som patalats och som
ar typiska for denna kategori av generella stdd har Godstransport-
delegationen kunnat konstatera att transportbidraget i dag &r vél
accepterat som stodform av industrin. Stodet anses rattvist i det
avseendet att det latt gar att rakna ut sitt eget och aven konkur-
renternas stod. Bidragets betydelse for den norrldndska industrin
varierar, men kan sannolikt ségas vara av storre vikt for smafore-
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tagen an for den storre industrin. Huruvida det paverkar
fraktpriserna i sig ar svarbevisat, d&ven om transportoperatorerna vid
sin prissattning givetvis kan ta hansyn till att kunderna i slutdndan
far betala en lagre summa for transporten an den som faktureras av
transportoren. Ur statens synvinkel har transportbidraget emellan-
at ifragasatts fran budgetsynpunkt, eftersom bidraget blir
svarbudgeterat genom sin direkta koppling till antalet utférda
transporter, vilket star klart forst i efterhand. En rad férandringar
av reglerna har ocksd genomforts under arens lopp. | och med
Sveriges intrdde i EU &r denna form av statsstod till foretag &ven
foremal for prévning av kommissionen. Godstransportdelegatio-
nen finner, utdéver vad som nedan anférs betraffande Vanersjofar-
ten, inte nagra skal att foresla forandringar av nuvarande transport-
bidrag till Norrland.

Delegationen understryker att det ar viktigt att Sverige arbetar
for att det inom den Europeiska Unionens ram skall finnas goda
mojligheter fOor staten att bedriva en effektiv forutséttningsska-
pande verksamhet pa godstransportomradet ocksa vad galler mal-
séttningarna om tillganglighet och transportkvalitet for néringslivet
i landets olika delar samt for positiv regional utveckling. Delegatio-
nen har erfarit att transportbidraget bl.a. har ifragasatts fran kon-
kurrensvardande instanser inom kommissionen. Delegationen
anser att Sverige maste skapa okad forstaelse for behovet av och
motiven for regionalpolitiska atgarder ocksa pa transportomradet
(jamfor aven var syn ovan under avsnitt 7.4.3).

Upphandling av trafik till Gotland m.m.

Staten har sedan 1970-talet, for att garantera tillgangen till en till-
fredstéllande person- och godstransportférsorjning mellan Gotland
och fastlandet, sett det som nddvéndigt att upphandla férjetrafik
och skriva avtal med ett rederi f6r en angiven tidsperiod. For den
som tecknat avtal med staten om sadan trafik galler ett krav pa att
tillhandahalla minst ett visst antal avgangar per vecka till och fran
Gotland aret runt. Godstaxan i farjetrafiken ar ocksa foremal for
viss reglering i avtalet. Nuvarande avtal 16per till 2004 med moj-
lighet till forlangning.

Ar 2000 transporterades ca 500 000 ton gods med farja till och
fran Gotland. Totalt (inkl. persontrafiken) uppgick statens bidrag
till Gotlandstrafiken 2000 till ca 228 miljoner kronor Gotlands-
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stodet administreras numera av den nya myndigheten Rikstrafiken,
som &ven har ansvar for annan statlig upphandling av persontrafik.

Dérutdver finns sedan 1979 ett system med ett s.k. gotlands-
tillagg, som ger transportforetag som utfor godstrafik pa Gotland
en ratt att ta ut ett sarskilt tillagg (f.n. 0,4 %) pa alla transport-
uppdrag som utfors dven pa fastlandet. Syftet med denna mojlighet
ar att tacka merkostnader som dessa har i sin Gotlandstrafik sa att
de kan fordelas pa hela kundkollektivet och undvika en sarskild
hogre taxa for Gotlandstransporter.

Riksdagen beslot 1996 att gotlandstillagget skulle avvecklas Gver
en tredrsperiod fran 1 januari 1997. Motivet var att det visat sig
svart att tydliggora de kostnader som stodet var avsett att kompen-
sera for och det darfor inte gick att beddéma om stddet var verk-
ningsfullt. Den forsta sankningen fran 0,6 % till 0,4 % innebar
emellertid omedelbart att transportforetagen hojde sina priser for
transporter till och fran Gotland. Riksdagen beslot efter utredning
av NUTEK att tillsvidare avvakta med ytterligare avveckling av
tillagget. NUTEK och Sjofartsverket har dérefter presenterat
sinsemellan olika forslag till ersattning av gotlandstillagget, i det
forsta fallet byggt pa nolltaxa for godstransporter pa férjan, i det
senare fallet pd ett transportbidrag direkt till fraktbetalarna av
liknande typ som det befintliga till Norrland. Sjofartsverkets for-
slag pekade ocksa pa behovet av att pa sikt skilja gods- och per-
sontrafiken till och fran Gotland ét.

Regeringen beslot i budgetpropositionen for 2000, liksom i den
for 2001, att skjuta upp avvecklingen av gotlandstillagget. Forslaget
bygger i huvudsak pa ytterligare en utredning som Rikstrafiken och
Sjofartsverket utfort gemensamt och som férordar en forhand-
lingslosning for att ersitta nuvarande stodformer for godstrafiken
till Gotland.

I december 2000 beslutade regeringen om en utredning med
syfte att nd en forhandlad helhetslosning for Gotlandstrafiken. Ut-
redaren skall dels genomféra kompletterande analyser av effekterna
av de trafikeringsalternativ som redovisades i Sjofartsverkets och
Rikstrafikens rapport, dels genom forhandlingar med berérda
parter forsoka na en totallosning for farjetrafiken till Gotland. En
utgangspunkt skall vara att det nuvarande gotlandstillagget avveck-
las och att merkostnaderna som foljer av Gotlands geografiska lage
neutraliseras pa annat satt an i dag. Uppdraget skall redovisas
senast den 1 augusti 2001.

Godstransportdelegationen anser att den nu tillsatta utredningen
om Gotlandsstodet bor notera delegationens allmédnna syn pa
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regionalpolitiska stodinsatser och beakta godstransporternas in-
tressen i sitt arbete.
Godstransportdelegationen anser sammanfattningsvis

att atgarder i godstransportmarknaden utifran géllande trans-
port- och regionalpolitiska malsattningar maste grundas pa ett
transparent och trafikslagsévergripande synsatt som sa langt
mojligt tar hansyn till principerna for kostnadsansvaret inom
godstransportsystemet,

att transportbidrag till varudgare av den modell som nu tillam-
pas for Norrland i huvudsak synes vara i enlighet med dessa
riktlinjer,

att Sverige bor verka for att det inom den Europeiska Unionens
ram skall finnas goda mdjligheter for staten att bedriva en
effektiv forutsattningsskapande verksamhet pa godstransport-
omradet ocksa vad galler malsattningarna om tillganglighet och
transportkvalitet for néaringslivet i landets olika delar samt for
positiv regional utveckling,

att pagaende utredning av Gotlandstrafikens framtid noterar
Godstransportdelegationens syn i dessa fragor.

7.9 Vanern och Méalarsjofarten

Ar 1999 gjordes ca 3000 fartygspassager i kommersiell drift i
Trollhatte kanal. Godsvolymen som transporteras denna vag upp-
gick 1999 till 2,8 miljoner ton. Godstransporter sjovéagen till och
fran hamnar i Vénern via Trollhatte kanal har sedan lange sarskilda
ekonomiska forhallanden i jamforelse med 6vrig sjofart i svenska
farvatten. Orsaken &r att staten ansett det nddvéandigt, framfor allt
av regionalpolitiska motiv, att stddja en fortsatt sjofart i regionen
som annars riskerar att konkurreras ut av landtransporter till och
fran kusthamnar, framfor allt Goteborg. En utslagning av detta
trafikmedel ansags inte gynna néringslivet i regionen. Sjofarten pa
Trollhatte kanal och Véanern har stor betydelse for de inre delarna
av Vastsverige i framfor allt Varmlands och Vastra Gotalands lan.
Utdver investeringar i kanalsystemet har regeringen darfér sedan
1980-talet med avsteg fran prissattningsprinciperna i 6vrigt beslutat
att nagon anvandaravgift for utnyttjande av kanalen eller segla-
tionsavgift for Vanern inte skall tas ut. | stéllet ersdtts driftskost-
naderna via anslag pa statsbudgeten, f.n. uppgaende till 62 miljoner
kronor per ar. Avgifter tas for narvarande ut i form av farledsavgift
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(med undantag for trafik till och fran Goteborgsomradet), ca
13 miljoner kronor 1999.

Det kan papekas att nagot motsvarande stodsystem hittills inte
varit aktuellt for Sveriges andra storre inlandsvattensystem -
Mélaren via Sodertélje kanal. Sjofartsverkets underskott for
Malararens sjotrafikomrade (Malaren-Sandhamn) uppgick 1998 till
51 miljoner kronor. Detta underkott tdcks genom korssubventio-
nering fran de trafikstarka farlederna, huvudsakligen pa vast- och
sydkusten.

Under de senaste aren har sjofarten pa Vénern trots dessa
statliga insatser kant av en 6kande konkurrens fran de landburna
trafikslagen. Anda sedan mitten av 1980-talet, dd stodformerna
infordes, har godsmangden langsiktigt minskat i Vénersjofart.
Denna minskning har accelererat under de senaste aren. Bl.a. har
den ovan ndmnda sénkningen som genomférdes av banavgifterna
som en foljd av 1998 ars transportpolitiska beslut patalats som en
orsak till den Okande konkurrensen. En utredningsman har pa
regeringens uppdrag analyserat situationen. Han ansag att det fanns
skal att vidta ytterligare atgarder till stod for en fortsatt
Vanersjofart. Han foreslog, med hansyn bl.a. till att storre delen av
omradet runt Vénern ingar i EU:s regionalpolitiska stoédomraden,
att lotsavgifterna skulle sankas till hdlften, att transportbidrag
till/fran  Norrland skulle lamnas &ven for transporter via
Vanerhamn, att Sjofartsverket och Vanerns Seglationsstyrelse
skulle samordnas organisatoriskt samt att staten skulle bidra till
etablerande av ett regionalt Vanerrad for arbete med att identifiera
utvecklingsmaojligheter och initiera atgarder for framtida
Vanersjofart. Utredningsmannen foreslog dven en rad atgarder pa
lokal niva, bl.a. rérande hamnarna.

Regeringen behandlade forslagen i budgetpropositionen 2000.
For lotstaxan konstaterades att Sjofartsverket infort en sarskild
30 % rabatt pa trafik genom Trollhatte kanal, dock efter den all-
ménna hojning av lotsavgifterna som samtidigt genomforts i hela
landet. Som framgatt i tidigare avsnitt tacks i dag endast delar av
lotskostnaderna av brukaravgifter, resten via korssubventionering
inom Sjofartsverket.

Betraffande Vanerradet beslot regeringen i november 2000 att
bidra med 5 miljoner kronor till etableringen av radet. I april 2001
beslot regeringen vidare att reglerna for transportbidrag skulle
andras fran den 1 juli 2001 sa att transporter via hamnar i Véanern
och Malaren skall vara stodberattigade pa samma satt som via kust-
hamnar inom stédomradet.
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Ovriga forslag lamnades utan avseende. Dock konstaterade
regeringen att Vanersjofarten var foremal for vidare Gvervaganden
inom Godstransportdelegationen.

Delegationen anser inledningsvis att det &r positivt att
regeringen beslutat bidra till Véanerradet. Eftersom mangderna av
hittillsvarande gods i Vanersjofart minskat dver lang tid finns all
anledning att inom regionen analysera mojligheter att utnyttja de
befintliga sj0fartslederna till alternativa transportsystem som mot-
svarar kundkraven pa moderna effektiva godstransporter. Att
staten som forutsattningsskapare bidrar till en sadan process ar
enligt delegationens mening bra.

Betraffande fragorna om det statliga avgiftssystemet paminner
Godstransportdelegationen om att den Gvergripande principen om
att kostnadsansvaret bor vara likformigt utformat mellan
trafikslagen, bor gélla dven i dessa fall. Det innebdr att om samtliga
avgifter for infrastrukturen anpassas till samhéllsekonomisk
marginalkostnad bor effektiva godstransportsystem kunna utveck-
las pa marknadens villkor. P4 samma sitt som detta enligt var
tidigare analys forvantas leda till viss Overforing fran landsvégs-
transport till jarnvag och sjofart, kan givetvis, i den man kundernas
krav battre kan tillgodoses pa detta satt, dverforing komma att ske
aven mellan jarnvag och sjofart.

Vad géller Sjofartsverkets farledsavgifter har delegationen
tidigare forordat en mer uttalad marginalkostnadsprissattning &n
hittills. 1 de fall konsekvenserna av en sadan prissattning av
farledsavgifter inte kan accepteras med hansyn till t.ex. regionalpo-
litiska malsattningar, bor stoden redovisas dppet och inte vara en
del av verkets avgiftssystem. FOr Vanerregionen gor delegationen,
med hénsyn till hittillsvarande stéllningstaganden fran regering och
riksdag och &ven genom konstaterandet ovan att storre delen av
omradet runt Vénern ingar i EU:s regionalpolitiska stoédomraden,
beddmningen att vissa sadana regionalpolitiska atgarder aven fort-
sattningsvis kan behdvas. Huruvida motsvarande atgarder kan for-
vantas for de delar av stodomradena i inlandet som i dag utnyttjar
hamnarna i Mélaren ldmnar delegationen dppet for vidare studier.

Vilken form dessa regionalpolitiska stdd till godstransporter via
inlandshamnar skulle fa har inte Godstransportdelegationen nagot
entydigt svar pa. Emellertid ifragasatter delegationen ur denna syn-
vinkel skalen bakom det nyligen genomfdrda slopandet av det
regionalpolitiska transportbidraget i Vdarmland, Dalarnas och
Gistriklands lan. Staten har genom detta beslut franhant sig ett
instrument for regionalpolitiska atgarder pa godstransportmarkna-
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den i dessa regioner. Som tidigare namnts uppfattas transportbi-
draget av néringslivet som en forhallandevis vél fungerande stod-
form som dessutom fungerar trafikslagsovergripande. Delegationen
hanvisar i ovrigt har till vad som tidigare sagts om behov av att fa
EU att i hogre grad an hittills i sin transportpolitik behandla fragor
om regionalpolitiska atgarder i godstransportsystemen i de nordliga
medlemsstaterna.

Betraffande forslaget som lagts fram rérande lotsningstaxan han-
visas till det tidigare avsnittet 6.3.4 om lotsningsfragorna.
Betraffande fragor runt effektivitet och avgiftssattningssystem
m.m. i Vanerhamnarna hanvisar delegationen likasa till sin allmanna
analys av hamnfragorna i avsnitt 6.3.3 och 7.7.3.

Sammanfattningsvis anser Godstransportdelegationen att initia-
tiv for att utveckla nya kundorienterade transportsystem via
Vanerns farleder bor uppmuntras, bl.a. via det nyinrattade
Vanerradet. Farledsavgifterna for sjofart pa Vanern och Mélaren
bor i enlighet med delegationens stallningstagande i Gvrigt pa
sikt liksom for andra trafikslag avspegla de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna. De regionalpolitiska atgarder som kan
vara rimliga i godstransportsystemet med en sadan prissattning
bor redovisas sarskilt och sa langt mojligt vara trafikslagsover-
gripande.

7.10  Arbetet pa kort och lang sikt

Godstransportdelegationen har i avsnittet om kostnadsansvar och
ekonomiska styrmedel anlagt en tamligen principiell hallning, som
ansluter bade till den gallande svenska transportpolitiken och rikt-
linjer inom EU till foljd av framfor allt likt vitboken om réttvisande
prissattning pa infrastrukturen. Det ar delegationens mening att
saval kunder som samhalle pa lang sikt gynnas bast av att gods-
transportmarknaden ges korrekt information om kostnaderna for
enskilda transporter, inklusive samhallets kostnader for externa
effekter etc. Den svenska regeringen bor darfor malmedvetet arbeta
for en okad forstaelse for dessa synpunkter internationellt, sa att
ett sadant system kan inforas sa fort som mojligt.

Samtidigt ar det, bla. mot bakgrund av de senaste arens
diskussionsklimat, helt klart att dessa principer inte kommer att
vara fullt genomforda an pa manga ar inom EU. Det ar delegatio-
nens asikt att, dven om av ovanstaende foljer att det finns skal rent
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effektivitets- och hallbarhetsmassigt, det inte ar rimligt att genom-
fora drastiska fordndringar av kostnadsansvaret i Sverige om inte
motsvarande forandringar sker harmoniserat i var omvarld, i forsta
hand inom EU:s medlemsstater. Godstransporterna har alltfér stor
betydelse for svensk industri och handel for att utsdttas for
ensidiga kostnadshdjningar utan att konsekvenserna ar fullt ut-
redda. Delegationen har ocksa pekat pa att “den nordliga dimen-
sionen”, vart lands speciella situation geografiskt, demografiskt och
klimatologiskt, maste ges en storre tyngd nar transportpolitiska
fragor diskuteras inom EU och rattsakter beslutas.

I avvaktan pa dessa utvecklingslinjer finns som framgatt skal att
arbeta med “second best”-I6sningar inom kostnadsansvarsomradet,
som med beaktande av balansen saval mellan trafikslag som mellan
landerna i var omvarld soker skapa sa sma snedvridningar som
mojligt. De tre omraden dar delegationen anser att stérst mojlighet
finns att genom forandringar av nuvarande kostnadsansvar pa kort
sikt paskynda utvecklandet av ett effektivt och hallbart godstrans-
portsystem galler forslagen rérande banavgifterna pa kontinenten
samt kombiterminalavgifterna och farledsavgifterna i Sverige.
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8 Naringspolitik for svensk
transportnaring

8.1 Inledning

Regeringen gav 23 juni 2000 Godstransportdelegationen tilldggs-
direktiv om att i sin 6vergripande godstransportstategi dven lamna
forslag till en néringspolitisk strategi for de svenska transport-
foretagen. En forutséttning ar enligt direktivet att denna strategi
aven leder till forbattringar for transportkdparna.

Alltsedan 1998 ars transportpolitiska proposition har det funnits
klara mal for politiken inom transportomradet. Det Gvergripande
malet 4r att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och lang-
siktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och narings-
livet i hela landet. Darunder ligger de tidigare namnda malen om
tillganglighet, transportkvalitet, sdkerhet, miljé och regional ut-
veckling. Malet for den svenska naringspolitiken ar inte lika ut-
vecklat utan formuleras som att politiken bor framja en hallbar
ekonomisk tillvixt och en ©6kad sysselsattning genom fler och
vaxande foretag. Malet for konkurrenspolitiken ar att verka for val
fungerande marknader och effektiv konkurrens till nytta for kon-
sumenterna.

Intresset for tillvaxt och utveckling i naringslivet finns integrerat
i de transportpolitiska malsittningarna, dels i det Gvergripande
malet om samhéllsekonomisk effektivitet men aven i delmalen om
hodg transportkvalitet, god tillgdnglighet och positiv regional ut-
veckling. Daremot ligger fragor om tillviaxt och utveckling inom
transportsektorns egna foretag i sig utanfor transportpolitiken.
Nagra av riksdag och regering faststillda naringspolitiska mal
direkt riktade till transportsektorn finns for narvarande inte bort-
sett fran vissa riktlinjer betraffande uppratthallande av svensk-
flaggad sjofart och handlingsprogrammet for svensk akerinaring.
Dessa fragor har en mer direkt koppling till de allmanna nérings-

! Proposition 2000/2001:1 Utgiftsomrade 24
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och sysselsattningspolitiska malsattningarna enligt ovan. Gods-
transportdelegationen anser dock att en samlad godstransport-
strategi — utan att gora avkall pa kundperspektivet — maste
innehalla forslag om forutsattningar for svenska transportforetags
utvecklingsmojligheter.

8.2 Naringspolitik inom transportsektorn — behovs
den?

I tillaggsdirektivet angaende naringspolitik for Godstransport-
delegationen anfdr regeringen bl.a. foljande.

Regeringen anser att det &r viktigt for det svenska néringslivet och
samhéllet att det finns en vital och effektiv godstransportsektor som
omfattar olika transportslag och som samverkar sd optimalt som
mojligt. Godstransportdelegationens direktiv och uppgifter &r i linje
med denna stravan. Regeringen anser emellertid att det ocksa ar viktigt
att de fordndringar av regelverk och andra forutsittningar inom gods-
transportomradet som beslutas nationellt och internationellt utformas
sd att de svenska transportforetagen ocksa ges rimliga, langsiktigt hall-
bara konkurrensforutséttningar gentemot foretag i andra lander. For
att uppna detta kravs ett aktivt agerande dels av svenska myndigheter
nationellt och i internationella fora, dels av transportnéringen sjélv i
syfte att kontinuerligt utveckla sin konkurrenskraft och kompetens pa
den Oppna gemensamma transportmarknaden. Det &r enligt
regeringens mening nddvéndigt att statsmakterna utformar sina rikt-
linjer for en sadan process i samverkan med néringslivet.

En val fungerande konkurrens bidrar till effektivitet och fornyelse
i ndringslivet och kommer &ven konsumenterna till godo i form av
battre varuutbud och lagre priser. Konkurrensen pa den svenska
transportmarknaden har skérpts, bl.a. genom Sveriges intrédde i EU.
Hur svenska foretag klarar sig till foljd av hardnande konkurrens
fran utlandet varierar dock beroende vilket trafikslag man ser till.
Det ar hittills framst inom rederi- och akeribranschen som det
visat sig svart att konkurrera med utlandska aktorer. Delegationen
behandlar dessa branschers speciella situation under avsnitt 8.3
nedan. Vad galler jarnvégssektorn har hittills konkurrensen mellan
operatorer pa godssidan i Sverige rort foretag med bas i Sverige.
Det skall dock inte uteslutas att en férdndring av denna situation
kan komma att ske i framtiden. Sett i ett europeiskt perspektiv har
en trend mot internationella foretag uppstatt, trots att jarnvags-
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marknaderna &nnu inte dr 6ppnade. Ett exempel &r tyska Railion
(f.d. Deutsche Bahn) som numera &ven &ger f.d. nederldndska och
danska statsbanornas godsverksamhet. Flygfrakt utfors i dag av
saval svenska som utlandska foretag. Vad géller den inter-
kontinentala (globala) flygfrakten styrs denna som framgatt i
kapitel 6 i manga fall av bilaterala luftfartsavtal.

Godstransportdelegationen anser att en Overgripande riktlinje
bor utformas for regeringens arbete med transportsektorns
niringsfragor. Aven om situationen skiljer sig at mellan olika
trafikslag vilket leder till att delvis skilda medel maste tillgripas,
bor rimligtvis en liknande syn pa transportforetagen galla oavsett
vilket trafikslag som foretagen verkar inom. Det bor ocksa noteras
att som tidigare framhallits en uppbyggnad for narvarande pagar av
integrerade internationella logistikforetag som verkar pa trans-
portmarknaden horisontellt med transportldsningar som omfattar
mer n ett trafikslag. Aven denna utveckling talar for att nirings-
politiken for svensk transportnéring bor ges en generell dverbygg-
nad.

Godstransportdelegationen foreslar foljande 6vergripande rikt-
linje for regeringens arbete med ndringspolitik inom transport-
sektorn:

Svenska transportféretag bor minst ha likvardiga verksam-
hetsvillkor som vara grannlanders féretag pa en gemensam
transportmarknad. Det langsiktiga malet bor vara att bidra till
utveckling av en konkurrenskraftig svensk transportbransch
som spelar en viktig roll i utvecklingen av ett effektivt och lang-
siktigt héllbart godstransportsystem.

8.3 Statsstod till branscher — ar det lampligt eller ens
mojligt?

8.3.1  Allménna Gvervaganden

Sérskilt utformade statliga stod till foretag inom vissa branscher ar
nagot som ifragasatts alltmer, bade i Sverige och internationellt.
Vid tal om stod i vilken form det 4n ges — via bidragssystem eller
sarskilda skatterabatter — maste man Gvervaga vad stodet riktar sig
till och vad som motiverar ett visst stod. Alla former av statssttd
innebdr ett marknadsingripande, och positiva och negativa effekter
av stodet maste analyseras bade pé kort och lang sikt.

243



Naringspolitik for svensk transportnaring SOU 2001:61

Statsstod till en viss bransch motiveras traditionellt oftast av att
branschens foretag, i de fall stodet inte utgar, skulle riskera att slas
ut av utldndska konkurrerande foretag pga. exempelvis ojamlikhet
mellan staternas skatte- och bidragssystem eller for stora skillnader
i det allmdnna pris- och I6neldget. Problemet &r att definiera nér
skillnader pa en liberal marknad anses bli sa stora att de inte kan
accepteras som en normal del av konkurrens, som alltid ytterst
bygger pa marknadsfordelar vilka enligt accepterad national-
ekonomisk teori leder till ett effektivt handelsmonster och
naringsliv. Ett annat problem &r att definiera “branschen”,
eftersom viss typ av produktion av varor och tjanster ofta kan ske i
naraliggande branscher eller i foretag som &r verksamma i mer dn
en bransch.

Motiven for stod har ofta gallt konkurrens pa global niva, t.ex.
sjofarten, och statssttdet anvénds i dessa fall for att garantera att
en viss ndring lever kvar och att det finns kompetens pa omradet
att tillgd inom landet. Sadana stod betraktas allt mer som
provisoriska l6sningar i avvaktan pa langsiktiga mer generella
atgarder.

Det andra verktyget som staten kan ta till for att gynna
foretagen dr den allménna néringspolitiken i form av inkomst- och
foretagsbeskattning. Dessa typer av skatter paverkar samtliga
foretag oavsett vilken bransch de befinner sig i och anses darfor ge
mindre problem med avgransningar etc. Effekten av dessa atgarder
brukar numera ofta bendmnas i termen “foretagsklimat”.

Det kan konstateras att statsstdd till enskilda branscher i princip
ar bannlyst inom EU, eftersom de inte anses vara i linje med
unionens grundldggande tankar om en gemensam Oppen marknad.
Dock finns vissa definierade undantag, déar jordbrukssektorn ju &r
det mest framtradande. Statsstod har ocksa tillatits inom varvssek-
torn av i stort sett samma skal som for sjofarten. Riktade stod till
transportsektorn i Ovrigt, vare sig i form av bidrag eller
skattesubventioner, ar alltsa i dag som princip forbjudna inom EU.
Att det dock finns en viss grazon har delegationen erfarit i sam-
band med studier av de atgarder som vidtagits fran olika lander
under hosten 2000 som svar pa omfattande protestauktioner fran
dkeriernas sida mot hoga bréanslepriser. Skatter och avgifter pa
bransle och fordon, som till sin karaktar paverkar just transport-
sektorns foretag sérskilt utan att for den skull uppfattas som
“branschspecifika”, anvdnds uppenbarligen av regeringar som
instrument for att paverka transportforetagens konkurrenskraft
naringspolitiskt.
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Godstransportdelegationen anser att den langsiktiga riktlinjen
for regeringens arbete i néringspolitiska fragor bor vara att
arbeta for borttagande av branschspecifika statsstod. Narings-
politik bor sa langt mojligt bedrivas med generella styrmedel. |
den man sarskilda motiv finns i enlighet med vart foreslagna
overgripande naringspolitiska mal inom godstransportsektorn
och mojlighet skapats inom EU:s ram bor svenska foretag dock
ges mojligheter till stod i effektivast mojliga form.

8.3.2  Sjofartsnaringens situation

Den transportnaring dar konkurrensproblem sedan lang tid
tillbaka funnits &r sjofarten. Den globala konkurrensen framfor allt
fran laglonelander i tredje varlden har lett till dtgarder fran svenska
och manga andra landers regeringar for att 6ver huvud taget
mojliggdra en fortsatt nationell handelsflotta.

Inom rederindringen &r problemen tudelade. Det géller dels den
globalt konkurrensutsatta handelsflottan, dels den mera lokalt
konkurrensutsatta farjendringen. Eftersom marknaden fér gods-
transporter till sjoss ar global utsétts samtliga EU-lI4nders handels-
flottor for konkurrens ifran tredjelandsflottor och bekvamlighets-
flaggor. Lagre bemanningskostnader genom laga loner, inga eller
obetydliga I6neskatter och sociala avgifter samt negligerbar
foretagsskatt i de lander som tillater bekvamlighetsregister innebér
ett betydligt lagre kostnadsldge. Dessutom utnyttjas lagre séker-
hets- och miljékrav som ytterligare ett konkurrensmedel jamfort
med de krav som stalls i bl.a. EU-landerna.

Den speciella konkurrenssituation som rader inom sjofartsnar-
ingen har sedan lange inneburit att europeiska lander infért olika
former av stod till sin respektive rederindring, antingen i form av
sdrskilda "oppna” skeppsregister som medgivit laglonebesattningar
och andra undantagsbestammelser pa fartyg registrerade i resp.
europeiskt land, eller, vilket &r fallet i Sverige, givit stod via stats-
budgeten till rederierna for att kompensera for delar av merkostna-
den jamfort med konkurrenterna. Regeringarna har funnit skl att
pa detta satt begransa "utflaggningen” av den nationella rederinar-
ingen, vilken ansetts hota arbetstillfillen och ge mindre
paverkansmojligheter inom den internationella sjofarten, ur bl.a.
beredskaps-, sdkerhets- och miljésynvinkel.
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For att soka sitta gemensamma ramar for medlemsstaternas
nationella atgarder for att varna om sina handelsflottor faststallde
EU-kommissionen i maj 1997 nya riktlinjer for statligt stod till
sjofartsndringen, innebdrande betydligt uttkade mojligheter till
stod &n vad som géllt tidigare. Sjofartsndringen har helt enkelt
undantagits fran de konkurrensregler som i Gvrigt géller inom EU.
Totalt far stodet till ett lands sjofartsnaring inte Gverskrida vad
som motsvarar summan av skatter och sociala avgifter for de
ombordanstéllda och rederiféretagen.

Den andra typen av konkurrens ar den som rader mellan respek-
tive EU-l&nders sjofartsndringar trots dessa gemensamma regel-
verk. Det rader hér en slags kapprustning i stéd till naringarna bl.a.
genom att skapa formanliga skeppsregister. Sa beslutade under
varen 2000 det danska folketinget, som svar pa en 6kad konkurrens
fran bl.a. Tyskland, att utvidga det danska internationella skeppsre-
gistrets (DIS) tillampningsomrade sa att aven farjor i trafik mellan
danska och utlandska hamnar numera kan registreras i DIS och
darmed uppna betydande kostnadsfordelar. Detta beslut paverkar
starkt den svenska farjendringens konkurrenssituation. Den
svenska regeringen foreslog darfér i prop. 2000/2001:127 i maj
2001 att ocksa Sveriges farjenaring skall kunna atnjuta ett ekono-
miskt stod. Fran den 1 oktober 2001 dndras dels det hittillsvarande
rederistodet for lastsjofarten fran s.k. bruttostod (bidrag via anslag
pa statsbudgeten) till nettostod i form av kreditering pa skatte-
konto, dels inkluderas &ven férjesjofarten i det nya systemet. Totalt
berdknas statsstodet till den svenska sjofartsnéringen efter denna
reform att uppga till ca 1,3 miljarder kronor per ar.

Regeringen anser enligt propositionen att ett bibehallet svenskt
sjofartskunnande ar mycket betydelsefullt for centrala svenska
politikomraden som sjosakerhet och miljofragor samt Sveriges
mojligheter att dven fortsattningsvis vara en padrivande kraft i det
internationella arbetet inom dessa omraden. Sveriges geografiska
beldgenhet och starka sjofartsberoende i utrikeshandeln leder
ocksa till slutsatsen att en tillracklig sjofartskompetens ar
nodvandig for en positiv utveckling av hela den svenska
transportsektorn och strdvan mot intermodala transportldsningar
med sj6fart som en viktig lank i transportkedjan.

Enligt Godstransportdelegationen &r det uppenbart att hela sj6-
fartsndringen har hamnat i en ond cirkel av stéd och bidrag. For att
inte forlora sina skeppsregister har i stort sett alla sjofartsnationer i
den utvecklade varlden infort olika typer av formaner eller skatte-
rabatter. Sjofarten &r naturligtvis viktig for alla de manniskor som
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arbetar antingen direkt eller indirekt med sjofartsrelaterad verk-
samhet. For Sveriges del uppskattas drygt 500 foretag med 30 000
anstéllda vara verksamma i det man traditionellt raknar till sjofart-
naringen.

Det bor noteras att en stor del av transporterna sjoledes till och
fran Sverige, till foljd av den 6kade konkurrensen sedan manga ar
sker med fartyg med “annan flagg” (dvs. registrerade i annan stats
sjofartsregister) &n den svenska. En stor del av de rederier som har
sin bas i Sverige har dven utlandsflaggade fartyg i sin flotta. Det
svenska naringslivets transportbehov forefaller siledes i huvudsak
kunna tillgodoses dven med en krympande svensk andel av
fartygen. Daremot delar Godstransportdelegationen den syn som
regeringen givit uttryck for i proposition 2000/2001:127 att det
finns fordelar i ett bredare naringspolitiskt synsdtt med att bibe-
halla en sjofartskompetens i landet.

Godstransportdelegationen anser att det langsiktiga malet bor
vara att genom internationellt arbete pa manga olika nivéer —
inom EU samt IMO, ILO m.fl. organisationer — ftréndra
villkoren for den internationella sjofartsnaringen sa att motiven
for sdrskilda statsstod till de nationella rederierna bortfaller och
en sund konkurrenssituation kan uppnas utan sadana stod. | av-
vaktan pa detta langsiktiga arbete motiverar den ovan namnda
Overgripande riktlinjen om i huvudsak likvardiga verksamhets-
villkor med vara narmaste grannlander emellertid att staten
stbder den svenska sjofartsnaringen i l&mplig form inom ramen
for de maojligheter som EU:s statsstodsregler ger.

8.3.3  Akeriernas situation

Svensk akerinaring har under 1990-talet blivit alltmer utsatt for en
hard internationell konkurrens. I och med EU-medlemskapet 1995
blev den internationella konkurrensen an mer tydlig da mojlighe-
terna till cabotagetrafik — inrikes transporter i annat land -
successivt Oppnades upp. Den 1 juli 1998 sldpptes cabotaget fritt
inom EU, vilket innebér att det inte langre kravs nagot sarskilt till-
stand for ett akeriforetag inom EU som onskar bedriva inrikes
godstransporter i annat land. Inom bara nagra ar kan EU dessutom
vidgas Osterut i en forsta omgang. | sa fall far dkare fran t.ex. Polen
och Estland, med betydligt lagre kostnader &an de svenska akerifo-
retagen, fullt tilltrade till EU:s transportmarknad.
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Under de senare aren pa 1990-talet visade tva av varandra obero-
ende undersokningar att svensk akerinaring har en betydande kost-
nadsnackdel i forhallande till akerier i viktiga konkurrentlander
sasom t.ex. Danmark, Tyskland och Nederlanderna. Den ena
undersdkningen utfordes av Vaxjo Universitet 1998 och den andra
av SIKA 1999. Unders6kningarna kommer fram till liknande
resultat. Svensk akerinaring uppvisar ett kostnadslage som ligger
mellan 10-30 % &ver det i viktiga konkurrentldnder. Mot denna
bakgrund &r det inte ovantat att svensk akerinaring upplever ett
kraftfullt konkurrenstryck pa den 6ppnade transportmarknaden.

Ett tecken pa akerinaringens betydelse for Sveriges ekonomi &r
att den &r representerad i landets alla regioner och att den dar
spelar en viktig roll for sysselsattningen. Végtransportndringen
sysselsédtter direkt cirka 80000 personer och indirekt minst
100 000 personer. Tillsammans med andra transport- och
logistikbranscher och underleverantdrer till dessa branscher bildar
den i manga regioner viktiga logistikkluster, dvs. natverk av foretag
som ar beroende av varandra. Genom akerinaringens forankring
och néarvaro i landets alla delar spelar den ocksa en viktig roll for
den regionala utvecklingen. Svensk akerinaring &r dessutom
vérldsledande ndr det galler miljéanpassade godstransportldsning-
ar. Att starka svensk akerinarings konkurrenskraft kan darfor
ocksa ge fordelar fran miljésynpunkt.

Mot denna bakgrund har regeringen i februari 2000 presenterat
ett handlingsprogram med 14 olika atgarder pa kort och lang sikt i
avsikt att starka svenska akeriers konkurrenskraft. Nagra bransch-
specifika stodatgarder av typ sjofartsstodet ar dock inte aktuella,
eftersom konkurrensen i detta fall i huvudsak géller medlemsstater
i eller ansokarlander till EU och eftersom EU:s normala statsstods-
regler ar tillampliga for dkeriforetag.

Godstransportdelegationen delar regeringens syn pa betydelsen
av en svensk akerinaring och anser att det ar angelaget att
behalla och stirka denna naring. Svensk akerinaring har tagit pa
sig ett storre ansvar &h manga andra landers akerinaringar nar
det galler milj6 och sakerhet och &r i dag formodligen
vérldsledande nér det géller miljoanpassade godstransport-
I6sningar. Inte minst mot denna bakgrund, och i enlighet med
var allmanna riktlinje att svenska foretag bor ges likvardiga
konkurrensforutsattningar med vara narmaste grannlanders,
anser delegationen att det &r angeléget att regeringen verkar for
en harmonisering inom EU av skatter och avgifter samt
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regelverk och deras tillampning. 1 regeringens handlings-
program for svensk akerinaring foreslas ett antal atgarder som
pa framfor allt langre sikt kan starka svensk akerindrings
konkurrenskraft. Det &r viktigt att punkterna i handlings-
programmet genomfors men dven kompletteras med atgarder
som leder till konkurrensforbattringar for svensk akerinaring pa
kort sikt. Ett forsta steg mot en harmonisering skulle kunna
vara en siankning av den fasta fordonsskatten pa tunga lastbilar
till EU:s miniminiva som bl.a. SIKA forordat och vilket dven
GTD foreslagit regeringen i en sarskild skrivelse.

8.4 Allman foretagsbeskattning — generell fraga eller
transportforetagens huvudproblem?

Som n&dmnts ovan har regeringen utéver rena branschvisa statsstod,
vilka medfér bade praktiska och teoretiska problem samt &r
kringskurna av EU:s statsstodslagstiftning, &ven som instrument i
sin ndringspolitik de mer generella ekonomiska styrmedlen i form
av beskattning av foretag och anstéllda. Beskattningen inom EU é&r
endast i liten utstrdckning reglerad i gemensam lagstiftning, vilket
innebdr att medlemsstaterna i stort beslutar sjélva inom detta falt.
Den nationella skattelagstiftningen inom detta omrade ar generell
mellan branscher, och transportsektorn utgér enbart en mindre del
av det néringsliv, det “foretagsklimat”, som beskattningen &r av-
sedd att paverka.

Det &r helt klarlagt och nédrmast sjalvklart att denna beskattning
spelar en roll vad géller svenska transportftretags konkurrens-
forutsattningar gentemot lander med annorlunda utformning och
niva pa skatteuttaget. Som ndmnts ovan har skillnaderna i
kostnader for rederifOretagen att anstalla arbetskraft enligt svenska
villkor respektive villkor som galler i andra lander ldnge varit ett
huvudproblem f6ér denna bransch. Givetvis utgor skillnader i
beskattning en del av detta problem. SIKA:s studie av akeri-
branschfragorna 1999 pekade ocksa pa att generella skatter och
sociala avgifter utgjorde den storsta delen av det kostnads-
handikapp som kunde relateras till statliga palagor. Som jamforelse
spelar alltsd beskattning av fordon, bréanslen, infrastruktur etc.,
sadana indirekta skatter och avgifter som ar trafikrelaterade snarare
an foretagsrelaterade, en mycket mindre roll fér konkurrens-
situationen. Samtidigt 4r det notoriskt svart att jamfora kostnads-
lagen i alla delar mellan olika l&nder. Skillnader i andra regelverk &n
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skattelagstiftningen, t.ex. vad som ingar i sociala avgifter i olika
lander och i manga andra avseenden maste beaktas vid en sadan
jamforelse.

Godstransportdelegationen inser att foretagsbeskattning maste
ses som en del i den allmdnna ndringspolitiken — att skapa ett
gott foretagsklimat for foretagande i Sverige, alltmer Oppet i
konkurrens med andra lander pa en globaliserad marknad. Dele-
gationen anser att generellt goda villkor for svenskt néringslivs
verksamhet dven kommer transportndringen till del och &r att
fororda framfor branschspecifika insatser. Transportforetagen
ar en del av foretagandet i Sverige, och har mdgjligen, d&ven om
det legat utanfor delegationens mandat att analysera djupare,
sérskilda forutsittningar vid konkurrensutsattning. Produk-
tionsmedel i form av fordon/fartyg &r enkla att omregistrera
mellan lander for att skapa konkurrensférdelar och konkurrent-
ldnders transportforetag kan utfora sin tjansteproduktion i
Sverige i manga fall helt utan att vara etablerade som foretag i
landet. Delegationen anser darfor att regeringen i sina
naringspolitiska stravanden bor sétta ett 6kat fokus pa effekter
for svenska godstransportforetag vid analys av befintliga och vid
utformning av foradndrade generella svenska beskattningsregler
inom foretagssektorn.

8.5 Naringspolitiska riktlinjer for transportnaringen

8.5.1  Dansk néaringspolitisk strategi for
godstransportnaringen

Redan tidigt i delegationens arbete papekades fran transport-
industrins representanter i Godstransportdelegationen det arbete
som fran dansk sida genomforts i naringspolitiska sammanhang
inom transportsektorn. Delegationen har tagit del av denna och
aven andra landers liknande dokument. Godstransportdelegationen
anser att sérskilt det danska dokumentet &r intressant eftersom det
ror ett grannland. Det tidigare redovisade fdrslaget till
Overgripande riktlinje for naringspolitiska insatser faster ju stort
avseende pa att skapa likvardiga verksamhetsforutsattningar med
transportforetag i vara narmaste grannlander.

250



SOU 2001:61 Naringspolitik for svensk transportnaring

Danmarks ndringsminister presenterade 1998 en néringspolitisk
strategi for transportnaringen® Strategin har utarbetats i nara
samarbete med bade godstransportnaringen och transportkdparna
och den har som mal att skapa ett langsiktigt partnerskap mellan
naring och myndigheter med syfte att forma sadana offentliga
ramar att den danska transport- och logistiknaringen kan uppna
vérldsklass.

Den danska regeringen konstaterar att den danska transportin-
dustrin &r en servicendring i stark tillvaxt och att dansk logistik och
transport generellt sett hdvdar sig val i konkurrensen med andra
lander. Det konstateras ocksa att transportnaringen inte bara ar en
viktig néring i sig utan att den &ven fungerar som en katalysator for
resten av néringslivet.

Transportndringen moter emellertid nya utmaningar. Transport-
koparna stéller hogre krav pa flexibilitet, snabbhet och sakerhet i
transporterna samtidigt som konkurrensen fran omvarlden
hardnar. Visserligen ar det i forsta hand naringen sjalv som maste
mota de nya kraven men eftersom offentliga beslut i hdg grad pa-
verkar forutsdttningarna for néringens utveckling och konkur-
rensformaga finns ett behov av en strategi for hur dessa beslut bor
fattas.

Strategin delas in i omradena offentlig reglering, tillgang till
kunskap, tillgang till kapital, offentligt - privat samspel samt
internationella konkurrensvillkor. Inom varje omrade lamnas en
rad forslag och viljeyttringar syftande till en positiv utveckling av
transportnéringen.

Inom omradet offentlig reglering betonas behovet av att gemen-
samma internationella spelregler skapas med syfte att hdja kraven
pa miljohansyn, sakerhet och arbetsmiljo. Detta for att motverka
konkurrens fran lander (utanfor EU) dar kvaliteten pa transporter
spelar en mindre viktig roll. Danmarks regering har som ambition
att i storsta mojliga man gora danska transportlésningar till inter-
nationell standard. Sarregleringar maste samtidigt undvikas i de fall
de kan medfdra strangare villkor for den inhemska transportnér-
ingen jdmfort med konkurrenterna. 1 de fall nya regleringar &r
motiverade bor dessa utarbetas i tatt samarbete med néringen.

Betraffande tillgang till kunskap konstateras att konkurrensen pa
transportmarknaden tvingar transportndringen att hela tiden ut-
veckla sina tjanster vilket i sin tur stéller krav pa hogre kompetens
hos foretagens personal. Staten ansvarar for att kunskap inom om-

2 Logistik og godstransport — erhvervspolitisk strategi for transporterhvervet
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raden som exempelvis miljo och sikerhet finns tillganglig genom
utbildningar, forskning, radgivning och utvecklingsprojekt.

Den offentligt tillhandahéllna utbildningen och forskningen
maste halla en hog kvalitet, vara relevant och lattillganglig. Utbild-
ningar och forskningsprogram bor darfor utvecklas i samarbete
mellan kunskapsinstitutioner och néringslivet. Regeringen stéttar
samarbete mellan olika universitet och forskningsinstitut och ser
till att en rad utvecklingsprojekt startas upp inom omraden som
multimodala transporter, miljo och sékerhet samt IT. Strategin ger
ocksa forslag till hur vidareutbildning av personal inom transport-
sektorn kan stddjas.

Tillgangen till kapital ar central for att transportnaringen skall
kunna véxa och utvecklas. Vissa forandringar pa skatteomradet,
t.ex. en gradvis sdnkning av bolagsskatten, ldmnas i strategin. Det
viktigaste tycks anda vara att transportnaringens och det Gvriga
naringslivets konkurrenskraft beaktas vid beskattning av gods-
transporter.

Vidare foreslar strategin ett antal atgarder for att en val
fungerande kapitalmarknad skall finnas transportnéringen till
handa. Statliga st6d forordas generellt sett inte men forslag ges till
hur i forsta hand sma och mellanstora foretag pa ett latt satt skall fa
tillgang till kapital, t.ex. genom formanliga lanevillkor. Staten har
dven ett garantiprogram for riskkapitalbolag som innebér att staten
ersatter riskkapitalbolagen for en del av forlusten da en verksamhet
gar i konkurs. Staten tillhandahaller &ven lanekapital till
forsknings- och utvecklingsprojekt genom en s.k. tillvéxtfond.

Samspelet mellan den offentliga och den privata sektorn bor
fungera vél inte minst ndr det géller infrastrukturinvesteringar.
Malsattningen ar att den danska infrastrukturen skall framja ut-
vecklingen av multimodala transporter genom effektiva terminaler
och samlade IT-16sningar. Enligt strategin bor flaskhalsar byggas
bort, IT-infrastrukturen bor utvecklas och multimodala knut-
punkter pa strategiska platser bor framjas. Danmarks regering
arbetar &ven for att en fast forbindelse éver Fehmarn Bélt byggs.

En rad forslag laggs till hur tullhanteringen kan forbéttras sa att
den uppnar en minst lika hog effektivitet som Danmarks konkur-
rentldnder. | forsta hand handlar det om att Danmark i EU-sam-
manhang bor driva pa arbetet mot férenklade och harmoniserade
regler samt effektivare 1 T-system.

Avslutningsvis konstateras att konkurrens mellan offentliga och
privata aktorer kan gynna utvecklingen inom delar av transport-
sektorn. Manga tjanster som traditionellt sett har legat pa det
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offentligas ansvar kan laggas ut pa entreprenad. Det ar dock viktigt
att offentliga och privata foretag kan konkurrera pa lika villkor och
att upphandling av tjanster sker pa korrekt satt.

En liberalisering av transportmarknaden i Europa ar bra sa lange
konkurrensvillkoren dr de samma Overallt. FOr att danska trans-
portorer skall kunna dra nytta av en liberaliserad marknad krévs
bl.a. att den inhemska konkurrensen mellan trafikslagen &r rattvis
och att danska foretag har mojlighet att inga i internationella
allianser, sa lange dessa inte motverkar en effektiv konkurrens pa
marknaden. For regeringen galler att se till att danska transpor-
torer far tillgang till utlandska marknader pa minst samma villkor
som andra operatorer.

Vad géller internationell konkurrens visar strategin tydligt att en
liberalisering av transportmarknaden i EU &r vad Danmark efter-
stravar. Godstransporterna pa jarnvagen maste liberaliseras for att
underlatta mojligheten for de intermodala transporterna att ut-
vecklas. Aven inom hamnsektorn boér en vidare liberalisering och
effektivisering komma till stand.

I samband med liberaliseringar av marknader &r det viktigt att
konkurrenssnedvridande statsstod och andra subventioner undviks
sd langt som mojligt. Regeringen avser att i dialog med naringen
fortsatta arbetet med att skapa lika ekonomiska villkor for trans-
portdrerna och begrénsa statsstoden. Stod till godstransporter pa
jarnvég kan endast motiveras av miljo- eller regionalpolitiska skal.

Strategin ger sammanfattningsvis en positiv bild av den danska
transportndringen. Genom strategin har den danska regeringen
pekat ut godstransportsektorn som sarskilt viktig for tillvaxten i
landet - ndgot som dven Sveriges regering antytt i vissa samman-
hang, fast inte alls pa ett lika konkret satt. Danskarna tror starkt pa
en liberalisering av marknaden for godstransporter, huvudsakligen
darfor att man &r overtygade om att den danska transportndringen
ar effektiv i forhallande till sina konkurrentlanders och darmed far
fler fordelar an nackdelar nar marknader 6ppnas. Det ar ocksa klart
att danskarna inte tanker lagga hardare krav pa sin egen néring &n
vad som ar nodvandigt utifran EU-perspektiv. Det ar genom har-
moniseringar av regler, skatter och avgifter som den europeiska
transportnéringen skall utvecklas.
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8.5.2  Godstransportdelegationens forslag till svenska
riktlinjer

Som lasaren sdkert noterat har manga forslag i den danska strategin
stora likheter med den inriktning som Godstransportdelegationen
forordar for svenska regeringens del i sitt forslag till Gvergripande
godstransportstrategi i detta betdnkande. Det galler t.ex. gods-
transporternas stora betydelse for tillvaxten och behovet av konti-
nuerlig samsyn mellan staten, transportndringen och Kkun-
derna/varudgarna i utvecklingen av godstransportsystemet, om
statliga insatser for infrastruktur samt forskning och utveckling.

Det danska dokumentet gér dock dven klart att godstransport-
naringen i sig ar en prioriterad bransch for den danska regeringen.
En rad av forslagen i strategin ar darfor tydligt inriktade pa att
skydda danska foretag mot danska — och internationella — regelverk
som forsamrar konkurrenskraften jamfort med andra lédnders
transportféretag.

Godstransportdelegationen anser att det finns starka skal for
den svenska regeringen att anta utmaningen och lagga fast ett antal
liknande riktlinjer for sitt agerande nationellt och internationellt.
Som framgatt ovan anser delegationen (med stdd av regeringens
egna uttalanden i olika sammanhang) att den svenska transport-
naringen ligger i framkant av utvecklingen inom flera for samhéllet
viktiga omraden, t.ex. sikerhet och miljé, men é&ven till en del
betréffande anvéndning av ny informationsteknologi i transport-
sammanhang. Darfor finns all anledning att sttdja svenska
transportféretags strdvanden och undvika att staten genom sitt
eget agerande medvetet eller omedvetet forsvarar denna utveckling
och darmed indirekt underlattar for andra l&nders transportféretag
pa den gemensamma transportmarknaden.

Godstransportdelegationen har enligt sina direktiv ett tydligt
"kundfokus”. Sadana forslag som i sig skulle gynna transport-
foretag men som inte ligger i linje med varudgarnas intressen &r
darfor inte intressanta for delegationen. I sitt arbete har emellertid
delegationen kunnat konstatera att det finns en stor samsyn mellan
naringslivsforetradare pa transportor- respektive varuagarsidan om
behovet av statliga insatser for att stodja svensk transportnarings
utveckling. Detta under den allmanna forutséttningen att det sker
inom ramen for en sa 6ppen och avreglerad transportmarknad som
mojligt dar kunderna kan dra nytta av konkurrensen genom ut-
veckling av effektivare godstransportuppldgg. Nagon motsattning
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mellan kunder och transportféretag om de ovan beskrivna slutsat-
serna finns darfor inte inom Godstransportdelegationen.

I inledningen till detta kapitel foreslog delegationen en 6vergri-
pande néringspolitisk riktlinje inom transportsektorn. Gods-
transportdelegationen anser att fdljande ndrmare riktlinjer
vidare bor gélla for regeringens arbete betréffande de néringspo-
litiska fragorna inom transportsektorn, saval nationellt som in-
ternationellt:

Sverige maste dra nytta av de fordelar som redan finns inom
svensk transportindustri. Bl.a. gors stora insatser for
utveckling av kvalitetssakringssystem for miljopaverkan och
trafiksédkerhet. Anvéndning av system som ISO 9002 och
ISO 14001 6kar inom svensk transportnéring. Sverige kan i
dag pa flera omraden sdgas vara varldsledande i fraga om
framfor allt miljdanpassade godstransportldsningar. Re-
geringen stoder redan nu denna utveckling och bor sa géra
aven i framtiden. Malet bor vara att svensk transportnaring
skall profileras och dven i framtiden vara i varldsklass vad
géller kvalitetssakring for miljovéanlighet och trafiksékerhet.
Svenska sarkrav far inte drabba svensk transportindustri.
Det &r viktigt att Sverige driver exempelvis miljoarbetet i
EU och verkar for hardare gemensamma krav. Svensk
transportindustri ar val rustad pa det omradet och skulle
kunna dra nytta av sddana forandringar. Men att infora nya
regleringar pa egen hand &r inte ratt vag eftersom det
kommer att drabba den egna industrin. Sverige maste und-
vika att "skjuta sig sjélv i foten”.

Vid utarbetande av skatter och avgifter som belastar svenska
godstransportforetag — vare sig generella foretagsskatter
eller trafikinriktade skatter — maste ett battre samrad an hit-
tills ske med transportbranschen for att analysera effekterna
pa konkurrenskraften for de svenska foretagen i jamforelse
med sina konkurrentlander. En naturlig utgangspunkt bor
vara att belastningen av skatter och avgifter pa svenska
transportforetag inte ligger hogre an i vara grannlander om
inte enighet finns om sérskilda skal for detta.

Dar det finns regleringar pd EU-niva maste Sverige anpassa
sig till hur de viktigaste konkurrentldnderna tolkar regler-
ingarna. Sverige far inte ensamt infora hardare krav an vara
konkurrentlander eftersom detta enbart kommer att sla till-
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baka pd den inhemska transportindustrin. Ett téitare
samarbete mellan myndigheter pa olika falt &n vad som i dag
sker dr naturligt och nédvéndigt som en del i detta arbete.
Inom EU och i andra internationella organ bdr Sverige
arbeta aktivt for harmonisering av regelverk och i forekom-
mande fall stédformer. Svensk kunskap och svenska
modeller for problemlosning pa olika omraden bor darvid
vara en naturlig utgangspunkt.

Pa det nationella planet maste konkurrens mellan offentlig-
agda och privata aktorer ske pa lika villkor.

Utarbetande av narmare néringspolitiska atgarder inom
transportomradet bor ske tillsammans med foretradare for
de berdrda branscherna.
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9 Forskning och utveckling for
effektiva och hallbara gods-
transporter

Formagan till innovationer ar en viktig faktor bakom ekonomisk
tillvaxt, ekologiskt hallbar utveckling och samhéllelig forandring.
Denna formaga beror av en rad omstandigheter, men en viktig for-
utsattning for att frdmja innovationer &r att det bedrivs forskning
och utveckling av tillrdcklig omfattning och kvalitet. Samhallsfor-
andringarna i sig ger samtidigt upphov till nya frdgor och kun-
skapsbehov som kréver en fortlépande forsknings- och utveck-
lingsverksamhet. Godstransportdelegationen ser forskningen och
statens roll som finansidr och utforare av forskning som en viktig
ingrediens i en samlad godstransportstrategi. Fortsatta forsk-
ningsinsatser ar nodvandiga for att uppna mal som forbattrad
transportkvalitet for naringslivet och en miljomaéssigt hallbar ut-
veckling av godstransporterna.

9.1 Vad kan staten gora for att framja
godstransportforskningen?

Forskning kraver bade en finansierande och en utférande part. Den
svenska staten spelar en aktiv roll bade som finansiar och som
forskningsutforare. Bland utférarna finns statliga forsknings-
institut samt universitet och hdgskolor. En stor och betydelsefull
del av forskningen utfors dock av foretag och till viss del &ven av
privata forskningsinstitut.

Den statligt finansierade forskningen har olika motiv och syften
samtidigt som begransade resurser staller krav pa avvagningar och
prioriteringar. En grundlaggande statlig uppgift ar att svara for den
s.k. inomvetenskapligt motiverade forskning som utférs huvudsak-
ligen vid universitet och hdgskolor och finansieras fraimst genom
Vetenskapsradets forsorg. Ytterligare en central statlig uppgift ar
att svara for den kunskapsforsorjning som behdvs for att samhél-
lets olika gemensamma funktioner skall kunna fungera och ut-
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vecklas. Det dr i huvudsak for detta andamal som den s.k. sektors-
forskningen &r inrattad.

Godstransportsektorn praglas saledes i hog grad av manga sma
aktorer som saknar alla forutsdttningar att bara utvecklings- och
forskningsinsatser inom den egna verksamheten. Utmérkande for
godstransportsektorn &r vidare att olika enskilda aktérer samverkar
inom ramen for varufléden och transportkedjor men dér det kan
vara svart att identifiera ndgon som kan ta ett utvecklingsansvar for
helheten. Enligt var uppfattning har dessa forhallanden medfort att
det svenska godstransportsystemet generellt sett dr kraftigt
underforsorjt med utvecklingsinsatser och att det ocksa finns ett
stort behov av att héja kompetensen i olika led av verksamheten.
Godstransportdelegationen anser mot denna bakgrund att staten
maste ta ett storre ansvar aven for sadan foretagsekonomiskt och
tekniskt orienterad forskning och utveckling som behdvs for att
utveckla de olika komponenterna i godstransportsystemet.

Det &r viktigt att inse att all forskning som har betydelse for
godstransportsektorn ingalunda réknas till vad som traditionellt
kallas transportforskning. Utanfor transportforskningen faller
exempelvis forskningen som utférs inom fordonsindustrin och
energisektorn. Det handlar till storsta delen om teknisk forskning
och utveckling som har betydelse for transportsektorns utveckling
mot hallbarhet och effektivitet. Staten bor enligt delegationens
mening ta ett storre ansvar for att frimja samarbetet mellan samt-
liga forskningsinsatser som ber6r godstransporternas utveckling.

9.2 Vad behdver vi veta mer om?

Givetvis finns det alltid ett generellt behov av forskning inom
godstransportsektorn. I stor utstrackning moéts detta behov genom
forskning av saval statliga som privata aktérer. Godstransportdele-
gationen har dock under arbetet med denna strategi stott pa
omraden dar behovet av ytterligare kunskap forefaller vara av sér-
skilt stor vikt. Nedan féljer en kort redogorelse for dessa &mnes-
omraden.
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Miljo och teknik

I kapitel 3 konstaterades att arbetet med att underlatta utveck-
lingen av intermodala transportlosningar ar viktigt for att uppna ett
effektivt och hallbart godstransportsystem. Sarskilt viktigt ar det
att skapa I6sningar som innebér att hogvérdigt gods i dkad ut-
strackning kan transporteras delvis pa jarnvag eller i kustsjofart.
Sedan manga ar har det funnits ett starkt politiskt intresse i Europa
for att 6ka de intermodala transporterna. Men hittills har detta
intresse inte satt nagot tydligt avtryck i radande transportmonster.
Politiker och administratorer maste darfor ges okade kunskaper
om intermodala transporters grundldggande egenskaper med
avseende pa ekonomi och miljoeffekter. Transportforetagen
behtver dessutom kunskaper om vilka transporttjanster de skall
utveckla, vilka foretag man behdver samarbeta med samt vilka
tekniska och logistiska ldsningar som krévs.

Till skillnad fran inom t.ex. fordonsindustrin inom véagsektorn,
dar teknisk utveckling i huvudsak skoéts av tillverkarna, har den
tekniska utvecklingen av jarnvagsmateriel under lang tid i stor
utstrdckning finansierats av statliga monopolbolag. Nar monopol-
situationen brots och forvaltningen av infrastrukturen skildes fran
den operativa verksamheten uppstod en oklar situation om vem
som bér ansvaret for samordningen av den tekniska utvecklingen
av vagnmateriel med infrastrukturutvecklingen. En samordnande
kraft pa jarnvagsomradet ar viktig for att utvecklingen av
kombinerade transporter skall ta fart. Det ar likasa viktigt att
klargbra ansvaret mellan staten och néringslivet inom det
intermodala omradet. FOr néarvarande finns ingen drivande part
vare sig bland jarnvagsoperatorer, fordonsindustri eller tillverkare
av lastbarare.

Ett annat viktigt bidrag for att gd mot ett hallbart gods-
transportsystem &r den tekniska utvecklingen av vagfordon,
motorer och branslen. Som ndmndes i kapitel 4 kan enligt delega-
tionens mening overforingspotentialen mellan trafikslagen atmin-
stone inte ensamt inom en rimlig framtid 16sa utslappsproblemati-
ken. Darmed okar behovet av att utsldppens kélla — fordonen -
skall utvecklas i miljovénligare riktning. Det ar vésentligt att
vidareutveckla dagens forbranningsmotorer samt elmotor- och
hybridsystem mot energieffektivare l6sningar, att utveckla
tekniken for produktion av el i brénsleceller samt att forbattra
tekniken for produktion av biodrivmedel. Just bréanslecellstekniken
har hittills utvecklats i forsta hand for personbilar och bussar. Ett
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Okat intresse for brénslecellsdrivna lastbilar kan dock skdnjas hos
vissa storre transportforetag, ndgot som forhoppningsvis kan
snabba pa teknikutvecklingen.

Slutligen vill delegationen pdminna om problemet med transport
av tomma containers. Ojdmna varufloden ar en orsak som leder till
att en betydande andel av de containers som transporteras bade pa
land och till sjoss saknar innehall. Trots att betydande miljovinster
skulle kunna uppnas genom ett effektivare utnyttjande av
containrar finns i dag ingen l6sning pa detta problematiska till-
stand. Vidare kunskap pa omradet vore saledes 6nskvard.

Logistik och IT

Ytterligare en vdg mot ett miljovanligare transportsystem &r en
Okad kunskap om logistiksystem. De stora transportforetagen an-
vénder sig i dag av s.k. dorr-till-dorr-koncept med logistiska
system som drivs i egen regi med full kontroll 6ver hela
trafikflodet. Det &r i dag mdjligt att folja varje enskild varas
position i transportsystemet. Naringslivet visar ett stort intresse
for forsorjningskedjor (supply chains) och kunskapen om dessa
behover darfor vidgas, sarskilt med avseende pa kedjornas samspel,
styrning och  effektivitet, dvs. sjdlva interaktionen i
transportkedjorna.

Anvéandningen av IT-tjinster har varit avgérande for omvand-
lingen av logistik- och transportsystemen. Kommunikationen
mellan transportdrerna och deras kunder sker i dag till storsta
delen elektroniskt. Det géller t.ex. éverforing av order, kommuni-
kation med lager, information under transporten samt fakturering.
Den nya tekniken har forbattrat mojligheterna att samordna
transporterna och dédrigenom minska korstrdckan. Sarskilt
glesbygden torde kunna fa sina transportbehov béttre
tillgodosedda genom 6kad samordning av transportsystem.

Marginalkostnadsprissdttning av godstransporter

De ovan namnda forskningsfalten kan sagas vara sadana dar kun-
skapen i forsta hand utnyttjas av néringslivet. Varje foretag kan dra
nytta av kunnande om transportkedjor och produktionsmateriel.
Men det finns dven omraden som snarare maste belysas utifran ett
samhallsperspektiv. Ett exempel pa detta ar vad delegationen dis-
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kuterat under kapitel 7, marginalkostnadsprissattning av gods-
transporter. Delegationen har kunnat konstatera att dagens avgifts-
séttning leder till snedvridningar. Ett nytt system bor dérfor
inforas som bygger pa marginalkostnadsprincipen. Det rader dock
betydande osakerhet om hur en sidan marginalkostnadsprissatt-
ning skall ske i praktiken. Exempelvis behdver kunskaperna om
hur man bor berdkna vérdet av de externa effekterna utvecklas.
Vidare maste for jarnvagens del utvecklas modeller for
kapacitetsfordelning vid trangselsituationer.

Ett korrekt utformat kostnadsansvar kommer enligt delegatio-
nens mening att ge saddana ekonomiska incitament till marknaden
att utvecklingen gar i riktning mot effektiva och héllbara gods-
transporter.

Statistik

Slutligen vill delegationen framhalla behovet av att utveckla stati-
stiken inom godstransportsektorn och finna sadana former for sta-
tistikinsamlingen som kan underlatta for uppgiftsldmnarna. Som
namndes i avsnitt 6.2.3 &r behovet av relevant, korrekt och uppda-
terad statistik stort for alla inblandade parter pa godstransport-
marknaden. | forskningssammanhang éar tillgangen till lamplig sta-
tistik mycket viktig.

Godstransportdelegationen har under sitt arbete funnit att be-
hovet av forskning inom omradena miljo/teknik, logistik/IT
samt marginalkostnadsprissittning av godstransporter dr av sér-
skilt stor betydelse for att skapa ett effektivt och hallbart gods-
transportsystem. Delegationen har ocksd konstaterat att det
finns vissa brister i statistiken inom godstransportsektorn som
bor atgérdas i enlighet med forslag i avsnitt 6.2.3.

9.3 Statliga forskningsfinansiarer — regeringens verktyg

De storre statliga transportforskningsfinansidrerna i Sverige &r
Verket for innovationssystem (VINNOVA), Végverket och Ban-
verket. Aven Statens energimyndighet ar en betydande finansiar av
forskning som berdr transportsystemet. Luftfartsverket och Sj6-
fartsverket har endast sma budgetar for forskningsverksamhet.
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Verket for innovationssystem

VINNOVA bildades den 1ljanuari 2001 genom en
sammanslagning av  Kommunikationsforskningsberedningen
(KFB), delar av Réadet for arbetslivsforskning (RALF) samt den
forskningsfinansierande delen hos NUTEK. Verksamheten
omfattar stod till forskning och utveckling (FoU) inom bl.a.
transporter, kommunikation, teknik, arbetsliv och arbetsmarknad
liksom uppgiften att verka for att ny kunskap tas till vara och
omsatts i produkter, processer, tjanster etc. Drygt 140 miljoner
kronor per ér fordelas for narvarande till transportforskning. Ett av
huvudsyftena med att bilda VINNOVA var att 6ka mojligheterna
till omprioriteringar for att darigenom kunna kraftsamla kring
sarskilt viktiga forskningsomraden. | praktiken innebar detta att
transportforskningen maste konkurrera med ett flertal andra
forskningsomraden. Regeringen lamnade vid bildandet av
myndigheten inte ndgon tydlig instruktion om hur dessa
prioriteringar skall goras pa langre sikt.

KFB lat under hosten 2000 utarbeta ett nytt forskningsprogram
for godstransporter och logistik. Programmet antogs av KFB:s
styrelse strax innan myndigheten upphorde och drvdes pa sa satt in
i VINNOVA. | programmet lyfter KFB fram de amnesomraden
SOm man ansag vara av storst betydelse for svenskt naringslivs kon-
kurrenskraft genom effektivare transporter samt svensk transport-
narings formaga att erbjuda dessa tjanster. Bland de prioriterade
forskningsomradena marks bl.a. transport- och logistiksystem
samt intermodala transporter.

Godstransportdelegationen anser att KFB:s forskningsprogram
utgdr en bra grund for det fortsatta forskningsfinansieringsarbetet
i VINNOVA. Samtidigt konstaterar delegationen att den nya
myndigheten fétt ett vidstrackt ansvarsomrade dar transportforsk-
ningen, och i all synnerhet forskningen om godstransporter, endast
utgdr en mindre del. VINNOVA ér trots detta den enskilt storsta
statliga finansidren av godsrelaterad forskning i Sverige. Det &r
darfér mycket viktigt att de erfarenheter som byggts upp under
arens lopp, och nu senast inom KFB, tas till vara i den nya myndig-
heten och att tillrackligt stora resurser avsatts sa att det nya forsk-
ningsprogrammet for godstransporter kan genomféras i alla delar.

Delegationen vill dessutom framhalla att just godstransportom-
radet ar ett FoU-omrade som bor falla ovanligt val inom ramarna
for de mal som satts upp for VINNOVA. Forskning om gods-
transporter synes t.ex. vara sarskilt val agnad att bidra till malet att
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kunskap lattare skall kunna kombineras mellan olika arbetsfélt och
kompetensomraden. Forskningsomradet befinner sig saledes i
granslandet mellan industripolitiskt och transportpolitiskt moti-
verad forskning och forutsattningarna att kombinera insatser som
tidigare utforts av NUTEK, KFB och RALF &r goda. Aven med
utgangspunkt fran att utveckling och anvandning av modern
informationsteknik i produktionsprocesser och tjinsteutformning
har lyfts fram som ett sarskilt prioriterat omrade finns det sdledes
mycket goda forutsdttningar for att FoU om godstransporter och
logistik skall kunna hamna i fokus for VINNOVA:s intresse.
Godstransporterna ar dessutom ett omrade som pa ett ovanligt
tydligt satt maste utvecklas i samverkan mellan néringsliv och
myndigheter, vilket ju ar ett genomgéaende tema i Godstransport-
delegationens hela strategi. Denna egenskap innebar samtidigt att
forutsattningarna att bygga upp innovationssystem - en av
VINNOVA:s huvuduppgifter — genom vilka kunskap, kompetens
och innovationer kan formedlas bor vara utomordentligt goda pa
detta omrade.

Samverkansprogram for utveckling av mer miljéanpassade fordon

VINNOVA ansvarar tillsammans med Programradet for Fordons-
teknisk Forskning (PFF) fér genomforandet av ett sarskilt Sam-
verkansprogram for utveckling av mer miljéanpassade fordon. Ett
avtal mellan svenska staten och fordonstillverkarna om genom-
forandet av detta program undertecknades i april 2000.
Programmet syftar bade till att minska véagtrafikens bidrag till
miljoforstoringen och till att skapa forutsittningar for en lang-
siktigt konkurrenskraftig svensk fordonsindustri. Satsningen
innebédr att upp till 1,8 miljarder kronor satsas gemensamt under
perioden 2000 till 2005, varav den statliga finansieringen kommer
att uppga till hogst 500 miljoner kronor.

Programmet inriktar sig mot vagfordon generellt, men flera del-
omraden har aven en direkt tillimpning inom godstransportsek-
torn, till exempel motorer for tunga fordon, avgasbehandling,
brénslecell- och hybridfordon, vadginformatik, och viktreduktion.
Avsikten ar att forutom fordonstillverkarna, dven universitet och
hogskolor, forskningsinstitut samt underleverantdrer skall med-
verka i programmet.
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Banverket

Banverket ser forskning och utveckling som ett medel for att ut-
veckla jarnvégssektorn och darmed verka for en uppfyllelse av de
transportpolitiska malen. Detta tar sig bland annat uttryck i att
Banverket stodjer langsiktig vetenskaplig kompetensuppbyggnad
inom strategiska omraden for Banverket och jarnvagssektorn. Det
sker till exempel genom att verka for slagkraftiga forskningsmiljoer
dar Banverket har ett langsiktigt engagemang. Dessa miljoer tjanar
dels som en extern diskussionspart, dels som majlig framtida bas
for rekrytering av kompetent personal. Exempel pa sddana miljoer
ar CHARMEC pa Chalmers och Jarnvagsgruppen pa KTH. Ett
annat viktigt inslag i FoU-verksamheten &r att jarnvagssektorn
skall kunna dra nytta av de FoU-resultat som kommer fram allt
eftersom projekten fortskrider. Banverket avdelar for narvarande
en FoU-ram pa 70 miljoner kronor per ar.

Banverkets inriktning av FoU-verksamheten anges i en FoU-
policy som antogs av verkets styrelse i juni 1998. FoU-policyn
anger Banverkets langsiktiga och Overgripande strategi for FoU.
FoU-verksamheten skall enligt policyn omfatta jarnvags-
transportsystemets alla delar och avse saval forskning som
utveckling och demonstrationsverksamhet. Det innebar att FoU-
verksamheten utover Banverkets egna infrastrukturfragor skall in-
kludera fragor om fordon, trafikpolitik, marknadsfragor och sam-
verkan med andra trafikslag.

I ett FoU-program som antogs av styrelsen i augusti 1999
preciseras ndrmare vilken FoU Banverket &r berett att finansiera. |
programmet konstateras bl.a. att FoU som syftar till att stirka
godstransporter pa jarnvag ar strategiskt och angelaget. Ett
betydande belopp har darfor avsatts for detta andamal. For
narvarande bidrar Banverket till finansieringen av tva brett upp-
lagda projekt; dels om kombinerade transporter vid Handelshdg-
skolan i Géteborg i samarbete med Institutionen for transporttek-
nik vid Chalmers, dels om effektiva tagsystem for godstransporter
hos Jarnvagsgruppen vid KTH. Bland de nagot mindre projekten
som Banverket bidrar till att finansiera finns exempelvis ett projekt
om semitrailer i avancerade intermodala transportlésningar hos In-
stitutet for transportforskning (TFK) samt ett om implementering
av marginalkostnadsprissattning vid Statens vag- och transport-
forskningsinstitut.
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Végverket

Vagverket skall for vagtransportsektorns del initiera, finansiera och
genomfora sadan forskning och utveckling som bidrar till att de
transport- och miljopolitiska malen uppnas. Till stod for detta
arbete har Végverket ett s.k. inriktningsprogram for forskning och
utveckling. Nu géllande program beslutades i augusti 1999 och
avser perioden 2000-2009. Programmet beskriver Vagverkets
FoU-verksamhet och hur verket anvander FoU som ett strategiskt
medel for att na transport- och miljopolitiska mal pa ett effektivare
satt. Programmet revideras vart fjarde ar. Ambitionen &r att 200-
300 miljoner kronor érligen skall satsas pa FoU.

I inriktningsprogrammet presenterar Vagverket tjugo olika
FoU-omraden varav foljande berdr godstransporter direkt:

Naringslivets krav och forvantningar pa vagtransportsystemet
som syftar till att 6ka kunskaperna om naringslivets krav pa
vagtransportsystemet.

Trafikstyrning och information for effektivare utnyttjande av
véag- och gatunétet.

Samordning och samverkan for 6kad transporteffektivitet syf-
tande till att ta fram kunskaper som ger underlag for vidareut-
veckling av samverkan mellan olika transportslag och mellan
berdrda aktorer.

Dessutom finns ett antal FoU-omraden som beror godstransport-
sektorn mer indirekt:

Utformning, val och anvandning av fordon och drivmedel for
ekologiskt hallbar utveckling.

Uppratthallande av acceptabel standard pé vag- och gatunatet.
Utformning av en mer robust infrastruktur.

Lokalisering av vdgar och gator i samverkan med medborgare
och néringsliv.

Luftfartsverket och Sj6fartsverket

Luftfartsverket har lagt fast sin forskningsinriktning for luftfarten
i trearsplanen for aren 2000-2002. Prioriterade omraden ar bl.a.
flygsakerhet, luftfartens miljopaverkan, satellitnavigering samt
utvecklandet av  prognosmodeller  for  bedbémning av
trafikutveckling. Verket avsatter arligen ca 10 miljoner kronor for

265



Forskning och utveckling for effektiva och hallbara godstransporter SOU 2001:61

forskning. Luftfarten har dock aven tillgang till forskningsmedel
via NFFP — Nationellt Flygtekniskt Forskningsprogram. Ett syfte
med detta &r att samordna forskningsresurserna inom landet vid
industri, forskningsinstitut, universitet och hogskolor. Malet for
programmet &r att genom stimulans till forskning bidra ftill
utvecklingen av kompetens och konkurrenskraft inom svensk
flygindustri. Statens anslag till NFFP uppgar for narvarande till
30 miljoner kronor per ar till och med 2003.

Sjofartsverkets forskningsinsatser riktas i fdrsta hand mot
verkets specialomraden som isbrytning, sjomatningsmetoder,
positionsbestdmning m.m. Ambitionen &r att sjofartssektorn skall
bevara, utveckla och anpassa den nationella kompetensen i fragor
som ror sdkerhet, miljé och transporteffektivitet samt transport-
och naringspolitik till de nya krav som stélls saval inom landet som
i det internationella samarbetet. Sjofartsverket initierar och stodjer
darfér sjofartsrelaterad forskning — budgeten for 2001 &r
4,3 miljoner kronor — och verkar i samarbete med bland annat den
nya forskningsmyndigheten VINNOVA for att ekonomiska
resurser frigors for detta andamal.

For aren 2001-2003 har regeringen dessutom genom ett sarskilt
beslut uppdragit till VINNOVA att besluta om bidrag upp till
25 miljoner kronor for sjosakerhetsforskning. Sjofartsverket deltar
aktivt i fordelningen av dessa medel.

Statens energimyndighet

Statens energimyndighet (STEM) arbetar med energirelaterad
forskning, utveckling och demonstrationsprojekt pa transport-
omradet. Detta innebar att man genomfor insatser kring bl.a.
fordon, drivsystem och alternativa drivmedel. Huvuddelen av
insatserna fokuseras pa vagtrafiken, men viss verksamhet kring
t.ex. arbetsmaskiner och sjofart finns ocksa.

Trots att energieffektiviteten inom transportsektorn har 6kat
och drivmedelsforbrukningen darmed minskat har det totalt sett
Okade antalet transporter lett till att sektorns andel av Sveriges
totala utslapp av koldioxid 6kat. Energimyndighetens fortsatta in-
satser inom transportsektorn inriktas darfér mot saval okad energi-
effektivisering som erséttning av dagens fossila drivmedel med bio-
baserade sadana.

En av STEM:s storre satsningar ar programmet "Energisystem i
vagfordon” som inriktas pa bade traditionella drivsystem, elhybrid-
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koncept och bransleceller. Det har en omfattning pa 105 miljoner
kronor for perioden 2000-2002.

Nar det géller alternativa drivmedel fokuseras huvuddelen av in-
satserna pa att utveckla processer for att tillverka etanol fran skogs-
ravara. Ett sarskilt sjuarigt program initierades 1998 med malet att
inom programperioden demonstrera processen. STEM genomfor
eller planerar &ven insatser for utveckling av tillverkning, distribu-
tion och anvandning av andra alternativa drivmedel sasom
dimetyleter, biogas, syntetisk bensin, diesel ur férgasad biomassa
samt fornybart producerad vétgas.

Europeiska Unionen

Ovan har vi redogjort for de viktigaste aktorerna for godstrans-
portforskningen i Sverige. Aven EU utgor dock en viktig part sa
till vida att unionen har en omfattande budget for forskning.
Riktlinjerna for vilken forskning EU vill stddja och hur urvalet av
projekt skall ske ges for ndrvarande i det s.k. femte
ramprogrammet. Ett sjatte ramprogram &r under utarbetande och
skall galla mellan aren 2002-2006. Programmet omfattar under
dessa ar ett belopp av 17,5 miljarder euro. Meningen ar att EU:s
ramprogram for forskning skall bidra till att starka kvaliteten och
framja attraktionskraften hos den europeiska forskningen.

Da EU normalt endast star for en viss andel av kostnaden for ett
enskilt forskningsprojekt &r det for Sveriges vidkommande viktigt
att kunna tillhandahalla kompletterande ekonomiska resurser till
den forskning som kan bli aktuell. Godstransportdelegationen har
erfarit att administrationen av den nationella motfinansieringen
inte alltid fungerar tillfredsstallande. Dels maste tillrackliga
resurser finnas till hands, dels maste dessa medel kunna
tillhandahallas med relativt kort varsel. Regeringen bor darfor se
till att nédvéndiga resurser for tilldggsfinansiering finns tillgdngliga
for de myndigheter som skoter fordelningen av dessa.

De statliga forskningsfinansidrerna spelar en avgérande roll for
att garantera den trafikslagsovergripande forskningen, t.ex.
forskning om varufléden och transportkedjor. Likasa maste
staten stddja forskning som ar mindre kommersiellt intressant
men likval av betydelse ur ett samhéllsperspektiv. Som exempel
pa det senare kan namnas forskning om marginalkostnadsbase-
rade trafikavgifter.
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Enligt Godstransportdelegationen maste de statliga forsk-
ningsfinansidrerna noga beakta sin roll som garant for att den
forskning som inte kommer till stand pga. foretagsstrukturen
inom delar av transportsektorn inryms i forskningsprogram-
men. Det dr darfor angeléget att statliga FoU-satsningar inriktar
sig mot omraden som inte tacks in av den forskningsintensiva
delen av naringslivet. De statliga finansidarerna maste dessutom
planera sina insatser i nara samrad med foretradare for smafore-
tag som inte sjalva har mojlighet att bedriva forskningsarbete.

Slutligen bor staten se till att tillrdckliga medel for nationell
motfinansiering av forskningsprojekt pa EU-niva finns tillgang-
ligt.

9.4 Samfinansierad forskning mellan stat och
naringsliv

De storsta forskningsinsatserna inom transportomradet sker hos
naringslivet, framst inom bil- och motorindustrin. Av naturliga
skal ar naringslivets FoU-insatser framst inriktade pa att framja
industriell verksamhet med anknytning till olika produkter och i
mindre utstrackning pa att utveckla transportsystemet som sadant.
Likval &r det mycket viktigt for staten att ta till vara den kunskap
som finns hos enskilda foretag.

Det finns redan i dag ett omfattande samarbete mellan statliga
forskningsmyndigheter och néringslivet och det finns ett flertal
organisationsformer for sadan verksamhet. Omfattningen pa de
samfinansierade insatserna kan variera fran enstaka mindre teore-
tiska studier till mer omfattande forsknings- och utvecklingspro-
gram eller kompetenscentra, upp till det ovan ndmnda sérskilda
samverkansprogrammet for utveckling av miljéanpassade fordon.
Vid projekt som inkluderar framtagning av prototyper och demon-
strationsverksamhet medverkar ofta industrin som utforare. | dessa
fall star fordonstillverkarna/akerier for merparten av finansieringen
vilken kan omfatta bade naturainsatser och finansiella bidrag.

Fordon for godstransporter pa vag utvecklas och demonstreras
bland annat inom ramen for de forskningsprogram for fordon och
drivmedel som VINNOVA och Energimyndigheten ansvarar for.
Inom de foregaende “Program for Biodrivmedel” och “Program
for El- och Hybridfordon” som KFB ansvarade for utvecklades
bland annat lastbilar for biobréansledrift (biogas, etanol) och eldrift
(elhybrid- och ren batteridrift). 1 flertalet fall ingar
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demonstrationsdrift i praktisk drift under nagot ar. Likasa inryms
utveckling av logistiken, exempelvis i fallet elsopbilar genom att
man med tysta fordon kan kora nattetid (vilket &ven krdvde
utveckling av “tysta” sopkérl) och fér elhybrider anpassades
korningen sa att man i miljozoner och inomhus i stora garage
kunde kéra med avgasfri eldrift.

Som exempel pa kompetenscentrum kan niamnas CHARMEC
vid Chalmers tekniska hogskola som utfér jarnvégsteknisk forsk-
ning. Verksamheten vid CHARMEC bedrivs i nédra samarbete
mellan tre inblandade parter; industrin, Chalmers samt
VINNOVA. Syftet ar att genomfora langsiktig forskning som &r
till direkt nytta for industrin. Malet for forskningen &r att uppna
en hogre kvalitet pa jarnvagstransporter och samtidigt sidnka
kostnaderna  for  jarnvagens produktion, underhall och
miljopaverkan.

Samfinansiering av dessa slag fungerar val genom att medverkan
fran industrin sékerstélls bade i genomforandet av projekten och i
implementeringen av resultaten. Urvalet av projekt sker dock till
stor del utifran industrins bedomningar. Ett stort ansvar laggs dar-
med pa programledningen att denna bevakar att &ven mer innova-
tiva, men kanske mindre sjélvklara projekt, kommer med i pro-
grammet i rimlig utstrdckning. Det &r inte givet att en hogre privat
finansiering, och darmed storre sammanlagda programvolymer,
alltid ger ett totalt sett battre resultat. Under alla omstédndigheter
maste en flexibilitet finnas for programledningen att kunna justera
ramarna for att kunna ta hand om intressanta, kreativa och nyska-
pande projekt.

Godstransportdelegationen anser att samfinansiering &r ett nod-
vandigt verktyg for att oka samarbetet mellan offentliga och
privata forskningsfinansiarer. Inte minst den pa vissa hall inom
godstransportsektorn speciella branschstrukturen med en stor
andel smaforetag talar for detta. Det ar darfor viktigt att de stat-
liga forskningsfinansidrerna fortsatter att utveckla samarbetet
med néringslivet sa att sarskilt langsiktigt kunskapsuppbyg-
gande forskningsprojekt kan komma till stand.
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10 Den internationella dimensionen

10.1  Om godstransporternas starka internationella
kopplingar

I den samlade godstransportstrategi som Godstransportdelega-
tionen har redovisat i detta betankande framgéar pa méanga satt att
en sadan strategi aldrig kan fungera som enbart nationell strategi
for nationella atgarder utan hansyn till omvarlden.

Det svenska néringslivets godstransporter ar starkt fargade av
att Sverige sedan gammalt ar en exportinriktad nation. De hu-
vudstrak for svenska godstransporter som delegationen redo-
gjort for i kapitel 5 har naturliga fortsattningar i internationella
forbindelser till kontinenten, dver Ostersjon och Nordsjon.
Globaliseringen av marknaderna och foretagen leder till 6kad
gransoverskridande trafik av allt fler typer av produkter. Den
logistiska utvecklingen innebdr att dven interna transport-
system inom néringslivets koncerner numera i allt hégre grad
ar internationella. Kraven pa ett effektivt godstransportsystem
med hog kvalitet for naringslivet stiller krav ocksa pa ett
internationellt perspektiv.

Den ekologiska paverkan som transportsystemet innebar ar,
vid sidan av lokal och nationella miljoproblem som givetvis
maste angripas vid kallan, i manga fall av global eller regional
karaktar snarare an nationell och kraver samordnade atgarder
over nationsgranserna. Som bl.a. strakanalysen (se kapitel 5)
visat kan effekter som trdngsel etc. i hég grad drabba det
svenska godstransportsystemet dven om kéllan finns utanfor
Sverige. Mojligheten att skapa ett hallbart godstransportsystem
kréver darfor internationellt samarbete.

Sjofart och luftfart har till foljd av dessa trafikslags karaktar ett
internationellt regelverk fastlagt av FN-organ. Atgarder av-
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sedda att paverka sjofart och luftfart maste i regel ta hansyn till
detta for att fa avsedd verkan.

I och med Sveriges intrade i Europeiska Unionen &r Sverige nu
del av en gemensam marknad aven pa transportomradet, med
ett pA manga omraden harmoniserat regelverk. Utvecklingen av
godstransportsystemet i Sverige, som en del av det europeiska,
maste ske genom EU:s organ.

Inom en rad olika internationella organisationer pa flera olika
nivaer diskuteras problem och bereds atgarder som har inver-
kan dven pa det svenska godstransportsystemet direkt eller in-
direkt.

For att bli verkningsfull krdvs mot denna bakgrund en strategi som
vid sidan av nodvéandiga nationella atgarder tar hansyn till interna-
tionella forhallanden och som utnyttjar alla de internationella ka-
naler som sammantaget kan leda till storst framgang. Aven i dessa
sammanhang vill delegationen understryka betydelsen av samver-
kan mellan stat och néringsliv. Svenska positioner i olika fragor
med anknytning till néringslivets och samhaéllets behov av effektiva
och hallbara godstransporter kan fa storre framgang om de fram-
fors koordinerat och parallellt i olika forum. Detta staller krav pa
att regeringen och statliga myndigheter koordinerar positionerna
inte bara sinsemellan utan ocksd sa langt mojligt dven med
naringslivet, saval transportindustrin som varudgarorganisa-
tionerna. De senare kan da pa sina villkor bedriva ett understod-
jande och drivande arbete i de internationella organisationer som
naringslivet verkar inom.

Sammanfattningsvis anser GTD att en samlad godstransport-
strategi maste innefatta ett koordinerat agerande fran staten i
form av nationella atgéarder, aktivt och malinriktat arbete i EU:s
olika institutioner, samt padrivande och understddjande svenskt
agerande i sddana internationella fora som har roller att spela for
utveckling av ett effektivt och langsiktigt hallbart godstrans-
portsystem. En bred samverkan med néringslivet i detta arbete
ar viktigt.
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10.2  Europeiska unionen

Sedan 1995 &r Sverige medlem i den Europeiska Unionen. Detta
ger som ofta framhallits i tidigare avsnitt sarskilda forutsattningar
for transport- och naringspolitiska atgarder. Som namndes redan i
kapitel 1 ar marknadstilltradet inom EU i dag i princip fritt vad
géller vagtransport, sjofart och luftfart och under avreglering inom
jarnvéagssektorn. Ett omfattande regelverk finns utvecklat inom
EU som ro6r transportverksamhet och som har som uppgift att
harmonisera det nationella agerandet hos medlemsstaterna pa
denna gemensamma transportmarknad. Som ocksa framgatt finns
méanga omraden diar EU:s regelverk i dag inte &r tillrackligt
harmoniserat eller utvecklat for att astadkomma den av
Godstransportdelegationen 6nskade utvecklingen mot effektiva
och langsiktigt hallbara godstransporter. Delegationen har i sin
strategi bla. Iyft fram behovet av  harmoniserade
infrastrukturavgifter byggda pa principen om samhéllsekonomisk
marginalkostnad i EU:s vitbok “Rattvisa trafikavgifter”
(KOM(1998)466 slutlig) (se bl.a. kapitel 4 och 7). Denna fraga ar
enligt delegationens mening av dvergripande intresse. Detta géller
sérskilt som utrymmet for nationella anpassningar till de férordade
principerna maste beakta de mojligheter som den gemensamma
transportmarknaden ger till att kringga sadana nationella regler och
skatter (bl.a. “ekonomitankning”, utnyttjande av
utlandskregistrerade  fordon/fartyg och  personal). Som
delegationen framfort i kapitel 8 finns redan i dag allvarliga
problem med néringspolitiska konsekvenser av snedvridningar av
kostnadslaget mellan transportforetag inom EU-omradet.

Denna delegationens syn att harmoniserade atgérder &r nodvan-
diga inom EU far daremot inte uppfattas som en undanflykt och
ett satt att skjuta obekvama atgarder pa framtiden. Som bl.a. fram-
gatt i kapitel 4 finns stora behov av atgarder for att forandra dagens
utveckling inom godstransporterna bl.a. i ekologiskt hallbar rikt-
ning. Aven om som framgatt delegationen anser att Sverige bor
vara padrivande i EU-arbetet har inte Sverige nagon position att
ensam styra den transportpolitiska utvecklingen inom EU. Det har
ocksd, byggt pa erfarenhet, visat sig svart att uppna nodvandiga
majoriteter inom EU:s ministerrad vad géller mer genomgripande
transportpolitiska atgarder. Ett aktuellt exempel ar den troghet
som fran svensk horisont kan uppfattas vad galler avregleringen
och harmoniseringen inom jarnvégssektorn (jamfér bl.a. avsnitt
6.3.2), men é&ven vad galler utvecklingen av gemensamma
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instrument for ett mer rattvisande kostnadsansvar. Det &r viktigt
att inte forvanta sig alltfor snabba framgangar mot en sadan
bakgrund, dven om Kommissionens agerande och forslag i manga
fall (om &n inte alltid) leder i rétt riktning sett ur svensk synvinkel.

Déremot ger EU-arbetet mojligheter till samarbete med andra
medlemsstater med liknande synsitt for att darigenom skapa
majoriteter for nytdnkande inom EU bl.a. vad géller effektiva och
héllbara godstransporter. Aven parlamentets roll i dessa frgor ger
mojligheter  till svensk paverkan. Parlamentet har genom
Amsterdamfordraget ocksa fatt en vidgad roll i transportpolitiken.
Godstransportdelegationen anser att Sverige hittills inte i tillracklig
grad utnyttjat dessa mojligheter till fullo. I kapitel 7 papekade dele-
gationen t.ex. behovet av att i 6kad utstrackning fa accept inom
EU-institutionerna fér de nordiska landernas speciella situation
vad géller godstransporter for att uppratthalla naringslivet i glest
befolkade omraden med stora avstand och speciella
klimatforhallanden — en hittills for lite diskuterad del av "den
nordiska dimensionen” inom EU. En annan sadan viktig
overgripande fraga ar det sarskilda behovet av utveckling av
effektiva och hallbara godstransportkedjor for lander i unionens
periferi, med dessa landers avstandshandikapp gentemot omraden i
centrum av den europeiska marknaden. Som ndmndes i kapitel 4
kan pa sikt annars stravandena att nedbringa trafikens
miljoeffekter, bl.a. koldioxidutslappen, hamna i konflikt med EU:s
uttalade mal for sammanhallning och narmande av marknaderna
inom unionen.

En viktig del i en svensk samlad godstransportstrategi ar darfor
enligt delegationens mening att staten avsétter tillrdckliga resurser
for att kunna agera mycket kraftfullt och uthalligt inom EU for att
driva pa utvecklingen vad géller de fragor som GTD redogjort for i
sitt betdnkande. Den ovan férordade koordineringen mellan staten
och naringslivet ar ocksa mycket central i detta arbete.

Sammanfattningsvis ar det svenska godstransportsystemet sa
ndra anknutet till det europeiska att en fungerande godstrans-
portstrategi inte kan utformas utan hansyn till EU:s transport-
politik. Behovet av harmoniserade forutsattningar, bl.a. betréaf-
fande avgiftssattningen pa infrastrukturen, ar ocksa mycket
stort, inte minst av hénsyn till de néringspolitiska problem som
nationella sarregleringar kan skapa. GTD anser att Sverige
maste agera mycket kraftfullt och uthalligt och genom
samarbete med andra medlemsstater sa snart som mojligt stka
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astadkomma majoritet for nodvandiga transportpolitiska
atgarder pa EU-nivan.

10.3 Internationella perspektiv utanfor EU
10.3.1 Allméant

Godstransportdelegationen har ovan i detta betdnkande, och aven i
den tidigare rapporten (SOU 2000:8), behandlat den nuvarande
och accelererande utvecklingen inom naringslivet och logistiken i
riktning mot globala féretag och marknader med omfattande och
specificerade transportbehov for svenska foretag ocksa utanfor
Europa, bl.a. belyst genom den i kapitel 2 och 3 ndmnda tillvaxten i
containertrafiken liksom vad géller interkontinental flygfrakt. I sitt
arbete har delegationen ofta kunnat konstatera hur de stora
industrikoncerner som verkar i Sverige i dag har varldsom-
spannande transportndt fér sig och sina underleverantorer och
kunder. Det ar darigenom tydligt att en samlad godstransport-
strategi, utdver forslag om nationella atgarder och arbete inom
EU:s ram, for att bli verkningsfull d&ven maste ha ett globalt
perspektiv pd godstransporterna och innehélla en syn pa hur
Sverige kan paverka dven genom de globala organ som paverkar
godstransporterna pa olika sitt.

I linje med sin allmanna syn pa att ett samlat och koordinerat
agerande i olika fora kan stirka det svenska inflytandet, anser dess-
utom Godstransportdelegationen att det finns ett antal europeiska
och eller globala organisationer dér de av delegationen férordade
principerna och riktlinjerna kan anvéndas for arbete av svenska
representanter.

10.3.2 FN-organen

De trafikslag som ar mest utpraglat internationella ar som framgatt
sjo- och luftfart. Dessa trafikslag har en delvis motsatt historia re-
gleringsmadssigt — medan "havets frihet” har varit ett etablerat be-
grepp sedan lang tid har flyget i stort byggts upp inom ramen for
bilaterala luftfartsavtal mellan stater med marknadsuppdelning
50/50 mellan ldndernas respektive flygbolag som utgangspunkt
(forst forandrat under de senare decennierna genom bl.a.
avregleringen inom EU/EES-omradet och “open skies’-avtal i
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Nordatlanttrafiken). Trots dessa skillnader har trafikslagens
sarskilda internationella beroenden gjort att 6verenskommelser pa
internationell/global niva ansetts viktiga att uppna for att astad-
komma rimliga atgarder bl.a. vad géller sakerhets- och miljoarbetet
men aven vad géller marknadsfragor. Arbetet i de FN-organ som
finns pa sjo- och luftfartsomradena har darfor sedan lang tid
tillmétts stort intresse fran de flesta lander bl.a. i Europa. EU-
ldnderna s6ker ofta genom gemensamt agerande Oka sitt inflytande
pa arbetet inom dessa organisationer. Eftersom organisationerna
innehaller medlemsstater med vitt skilda forhallanden och
utgangspunkter fran andra ekonomiska stormakter som USA, Kina
och Japan till tredje vérldens lander, ar arbetet i FN-organen oftast
langsiktigt och kan uppfattas som trogt. A andra sidan har
erfarenheten visat att dverenskommelser som kunnat tréaffats i
dessa forum har fatt stor genomslagskraft (bl.a. pa miljésidan) och
legitimitet.

IMO (International Maritime Organisation) med bas i London
ar FN:s globala organ inom sj6farten, bildat 1948. 158 lander &r for
narvarande medlemmar. Organisationen har i dag framforallt en
viktig roll i arbetet med att dstadkomma gemensamma regelverk
for sjosakerhet och miljo. Na&gon sarskild europeisk
sjofartsorganisation finns inte, utan IMO fungerar som
samarbetspart &ven i dessa sammanhang.

ICAO (International Civil Aviation Organisation) bildades ar
1947 med bas i Montreal och har sin grund i den s.k. Chicagokon-
ventionen om civil luftfart. FOr nérvarande ar 187 lander
medlemmar i denna organisation. ICAQO har till uppgift att fast-
stalla normer och rekommendationer for den internationella luft-
farten. Dessa normer och rekommendationer ges ut i form av bila-
gor (annex) till Chicagokonventionen och syftar till att sdkerstélla
storsta mojliga likformighet i medlemslandernas nationella regel-
verk. Norden har varit representerat i ICAQO:s rad genom nagot av
de nordiska landerna dnda sedan ICAO bildades. Man har fran
nordisk sida sett det som vésentligt att samarbeta om en sadan re-
presentation for att kunna verka for nordiska luftfartsintressen i
ett globalt perspektiv. Liksom inom sjofarten har arbetet inom
organisationen sin tyngdpunkt i flygsakerhetsatgarder, inkl.
flygtrafikledning, men numera aven pa miljoomradet. Bl.a. har
bullerfragorna lett till dverenskommelser om utfasning av aldre
bullrande flygplanstyper.

Till skillnad fran sjofarten finns inom luftfarten utéver ICAO
dven en europeisk organisation, ECAC (European Civil Aviation
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Conference) som grundades ar 1955 och som for narvarande har 38
medlemsstater. ECAC &r ett samradsorgan for europeiska luft-
fartsmyndigheter och har som malsattning att gynna utvecklingen
av ett sakert, effektivt och héllbart europeiskt flyg. Aven ECAC
utfardar rekommendationer som inte dr juridiskt bindande men
som forvéantas inkorporeras i den nationella rattsordningen. EU
kommissionen samarbetar ofta med ECAC i luftfartsfragor, bl.a.
inom miljdomradet. Gemensamma standpunkter fran ECAC har
relativt stor tyngd &ven i ICAO-arbetet.

Ett FN-organ som i 6vrigt har viss roll inom godstransportom-
radet & Economic Commission of Europe (ECE) bildat 1947, en
av FN:s regionala kommittéer med 55 medlemsstater. Dess
primara mal ar att uppmuntra ekonomiskt samarbete mellan
medlemsléanderna. ECE:s aktiviteter innefattar politiska analyser,
utveckling av Overenskommelser, regler och standarder samt
teknisk assistans. ECE har bl.a. engagerat sig i integration av
transport- och miljofragor pa europeisk nivd och i
trafiksakerhetsarbete. Aven FN-organet ILO har en viss roll vad
galler bl.a. sjofartens fragor om anstalldas villkor etc.

Godstransportdelegationen anser att FN-organen, sérskilt inom
sjofarten men dven inom luftfart och landtransporter, har en
viktig roll att fylla for att astadkomma globala Gverens-
kommelser inom bl.a. sikerhets- och miljoomradena. Sverige
bor verka for att detta arbete drivs vidare i den takt som &r n6d-
vandig for att astadkomma ett effektivt och langsiktigt héllbart
godstransportsystem. Nar sia bedéms nodvandigt for att pa-
skynda arbetet kan dock &ven europeiska ldsningar parallellt
sokas vid sidan av FN-organens.

10.3.3 Andra internationella organisationer av betydelse

Utdver de ndmnda internationella organisationerna har enligt vad
Godstransportdelegationen kunnat utrona ytterligare en lang rad
organisationer roller att spela for utvecklingen av olika delar av
transportsektorn. Det ligger utanfor delegationens arbetsomrade
att ndrmare analysera var och en av dessa och dess betydelse och
hur de kan och bor anvandas for att driva svenska fragor. Nedan-
staende bor darfor enbart betraktas som nagra exempel, i vissa fall
av mer specifik karaktar.
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P4 ett 6vergripande plan kan givetvis ndmnas organisationer som
WTO som arbetar med tjénstehandelsavtal m.m. OECD (Organi-
sation for Economic Cooperation och Development) med 30
medlemsstater har bl.a. en utredande roll inom transportomradet
utifran sitt ekonomiska och sociala perspektiv. ECMT (European
Conference of Ministers of Transport), liksom OECD med séte i
Paris, ar en mellanstatlig organisation for transportfragor med 39
medlemsstater som behandlar bl.a. trafiksékerhets- och yrkestra-
fikfragor och som under senare ar haft en 6kande roll som bered-
ningsorgan for lander i Europa som inte &r medlemmar i EU.

Inom néringslivet finns ocksa internationella och europeiska or-
ganisationer som fungerar som beredningsorgan bla. fér EU-
arbetet. Viktiga sadana varudgarorganisationer ar European
Shippers Council och dess motsvarigheter i andra varldsdelar.

Ett sarskilt Overgripande omrade som bor namnas &r
standardiseringsfragor, som har betydelse for godstransporter, t.ex.
vad géller lastbdrare. Huvudorgan dr 1SO (International
Standardisation Organisation) och pa europanivda CEN (European
Committé for Standardisation). Standardiseringsarbetet
koordineras numera i Sverige genom ett nybildat organ SSR
(Svenskt standardiseringsorgan) med deltagande av saval staten,
kommuner som néringslivet.

Inom de olika trafikslagens foretag forekommer givetvis dven
internationella branschorganisationer som spelar en roll bl.a. i EU-
arbetet men dven i andra sammanhang. Bl.a. kan ndmnas IRU (In-
ternational Road Transport Union), med huvudkontor i Schweiz
som &r den internationella organisationen for den yrkesmaéssiga
trafiken med buss, taxi och lastbil inklusive den s.k. firmabilstrafi-
ken (transporter med egna lastbilar och eget gods). Ett 6kande in-
tresse kan bl.a. noteras for hallbarhetsfragorna inom denna organi-
sation. Vidare kan ndmnas den europeiska redareféreningen ECSA
som i det europeiska sjosakerhetsarbetet under de senaste aren i
manga viktiga fragor drivit en gemensam padrivande europeisk
linje i sjosakerhetsfragor i IMO. En annan redarorganisation ar
International Chamber of Shipping ICS, som har som mal att
sékerstalla att det regelverk som styr néringen leder till effektivitet
och hog kvalitet inom branschen och i forhallande till omvarlden.

Inom hamnomradet finns ESPO - European Sea Ports
Organisation som representerar och foretrdder hamnbolag,
hamnforvaltningar och hamnorganisationer i samtliga EU-l&nder,
samt FEPORT - Federation of European Private Port Operators.
Sveriges Hamnar &r en aktiv medlem i bada dessa organisationer,
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som driver de europeiska hamnpolicyfragorna gentemot EU:s
institutioner. Organisationerna samarbetar t.ex. nar det géller att fa
till stdnd riktlinjer for statsstod till hamnarna. Det fortjanar ocksa
att namnas, att ESPO ar synnerligen padrivande vad galler att hoja
ribban for hamnarnas miljoarbete. Det som efterstrdvas &r
naturligtvis ett gemensamt forhallningssatt och Okade insatser i
riktning mot en battre miljo.

Vad galler vaghallande organ finns bl.a. PIARC (World Road
Association) som har en omfattande verksamhet pd manga olika
omraden med anknytning till vagar och végtrafik. Bl.a. behandlas
ekonomiska styrmedel och finansiering i organisationen.

Jérnvégens organisationer har ett sarskilt intresse mot bakgrund
av delegationens tidigare konstaterade behov av europeisk avregle-
ring och harmonisering. Europas jarnvagar har traditionellt samar-
betat inom Internationella Jarnvégsunionen, UIC, och den
europeiska lobbyorganisationen Community of European
Railways, CER. Dessa har hittills intagit en relativt konservativ
"samarbetslinje” i forhéllande till EG:s satsning pa 6ppnad konkur-
rens inom jarnvagstransportsystemet. Samtidigt har UIC ett stort
inflytande genom langtgaende Gverenskommelser om teknisk stan-
dardisering, vagnsregister och regelverk for granstverskridande
trafik. Medlemskap i UIC &r i dag ndrmast en nodvandighet for
tilltrade till marknaden for internationella jarnvagstransporter.

En organisation for samordning av tidtabeller for internationell
trafik finns i Forum Train Europe, FTE. Dess roll i samband med
implementering av de nya jarnvagsdirektiven ar for ndrvarande un-
der utredning. Nordiska banhéllare samverkar i NIM, Nordic In-
frastructure Managers, och for Europa finns ocksa ett hittills 16st
organiserat samarbete i EIM, European Infrastructure Managers.

Mellanstatlig reglering av internationell jarnvagstrafik sker
genom konventionen COTIF (Convention concerning Internatio-
nal Carriage by Rail) och dess organisation OTIF. Ett aktivt delta-
gande fran ber6rda organisationer i UIC:s arbete ar enligt delega-
tionen viktigt for utvecklingen av internationella jarnvéagstrans-
porter, men UIC:s roll som foretrddare for de gamla nationella
jarnvagsforetagen maste neutraliseras. Delegationen anser att en
orientering mot EU och COTIF &r nddvéndig for att 6vervinna de
stora problem grénséverskridande transporter dras med. En svensk
ratificering av COTIF &r angelagen.

Pa luftfartsomradet kan utdver de ovan berérda organisationerna
ndmnas Eurocontrol inom flygtrafikledningen och JAA (Joint
Aviation Authorities) pa flygsakerhetsomradet. Bada organisatio-
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nerna har numera ett mycket néra samarbete med EU. Flygbolags-
branschens varldsorganisation IATA bor ocksa ndmnas.

Godstransportdelegationen anser att Sverige bor utnyttja olika
internationella organ i syfte att presentera och férankra svenska
synsatt och forslag pa losningar i arbetet med utveckling av
effektiva och héllbara godstransporter. En gemensam plattform
for svenskt agerande i dessa sammanhang, fran staten och nar-
ingslivet, starker framgangsmojligheterna. Agerandet inom de
enskilda organisationerna kan variera i intensitet i enlighet med
en prioritering av var olika centrala fragor hanteras vid olika tid-
punkter.
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11 En samlad godstransportstrateqgi
— sammanfattande férslag och
analyser

11.1  Godstransportdelegationens syn pa fortsatt
samverkan stat och néringsliv i godstransportfragor

Godstransportdelegationen tillkom som ett led i den strdvan av
regeringen som framgick av 1998 ars transportpolitiska beslut att
Oka samverkan mellan staten och néringslivet i transportsamman-
hang samt astadkomma ett kundperspektiv pa godstransporterna.
Det ar delegationens asikt att den under sin existens har fungerat
val som ett samlande forum i godstransportfragor med myndighe-
ter, transportforetag och varuédgare representerade. Utdver arbetet
med godstransportstrategin har delegationens verksamhet &dven
inneburit diskussioner om initiativ i godstransportfragor till
regeringen, ofta pa initiativ av naringslivet, samt remissbesvarande
och beredning av standpunkter i EU-arbetet.
Delegationen har enligt sitt direktiv bl.a. uppgiften att

lamna forslag till 1ampliga institutionella forutsattningar, bl.a. utveck-
ling av trafikslagsévergripande synsétt och arbetsmetoder, samverkan
med naringslivet och former for hur Sverige skall kunna paverka ut-
formningen av framst det europeiska regelverket péa detta omrade.

I sin tidigare i detta betdnkande redovisade godstransportstrategi
har delegationen i flera fall féreslagit att regeringen resp. olika
myndigheter bor ta initiativ till fortsatta dvervaganden tillsammans
med naringslivet. Det galler bl.a. fragor om naringspolitik for
svensk transportnédring (kapitel 8), farleds- och hamnavgifter
(kapitel 7), tullfragor, farligt gods och jarnvagsregler (kapitel 6),
terminalfragor (kapitel 5) och utveckling av det transportpolitiska
delmélet om transportkvalitet (kapitel 4). Delegationen har ocksa
fast stor vikt vid regeringens arbete i internationella organ (kapitel
10) och behovet av samordning av svenska positioner i dessa
sammanhang.

281



En samlad godstransportstrategi — sammanfattande forslag och anlayser SOU 2001:61

GTD har noga 6vervagt fragan om dessa uppdrag och strategier
kan hanteras av resp. myndighet var for sig eller om det finns skal
att samordna néringslivets och statens samverkan i ett trafikslagso-
vergripande forum av den typ som Godstransportdelegationen re-
presenterar. Delegationen anser att det finns ett mervérde i att
kopplingarna mellan olika former av godstransportfragor tydlig-
gors genom ett gemensamt forum, som dessutom liksom GTD kan
fungera &ven for diskussion och samlade initiativ &ven om andra
aktuella fragor med godstransportanknytning. Den tyngd delega-
tionen fast vid arbetet med bl.a. kostnadsansvarsfragorna i EU
motiverar ocksa ett samlat forum for att underlatta utarbetande av
svenska positioner och koordinerat internationellt agerande.

Godstransportdelegationen anser darfor att regeringen bor ge en
delegation med liknande sammansattning som GTD i 6vergripande
uppdrag att folja det fortsatta genomfdrandet av den samlade
godstransportstrategi dom redovisats i detta betdnkande, samt i
lampliga former delta i eller sjalv genomféra de ndrmare analyser
betraffande olika fragor som framgar av betankandet.

Godstransportdelegationen anser att det finns 6vervagande skal
for ett samlande forum i godstransportfragor med myndigheter,
transportforetag och varuédgare dven efter att GTD avslutat sin
nuvarande verksamhet. Delegationen foreslar att ett sadant
organ far i uppdrag att folja och koordinera genomforandet av
den samlade godstransportstrategin nationellt och internatio-
nellt inklusive de uppdrag om ytterligare analyser och Gverva-
ganden i samverkan stat och néringsliv som framgar av
strategin.

11.2  Forslag till nationella atgarder

Nedan sammanfattas i punktform Godstransportstrategins centrala
forslag och slutsatser betraffande nationella atgarder. Inom paren-
tes anges avsnitt i betdnkandet vari fragan behandlats.

Effektivitet och transportkvalitet

Effektiva godstransporter &r av central betydelse for svenskt
naringsliv och darmed for Sveriges tillvaxt och valfard. Vart
geografiska lage och ndringslivets globalisering forstarker
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behovet av att Sverige ligger i tdten vad géller utveckling av
effektiva och hallbara godstransporter. (5.1)

Det transportpolitiska delmalet om transportkvalitet maste
konkretiseras genom utformning av matt och riktmarkning
(internationell benchmarking) som kan leda fram till utform-
ning av lampliga etappmal. Naringslivets egna transportkvali-
tetsparametrar maste vara en viktig utgangspunkt for arbetet.
Delegationen foreslar att utformningen av lampliga indikatorer
och uppfoljningen av dem, undersdkningsfragor etc. skall ske
genom ett uppdrag till trafikverken i samverkan med trans-
portbranschen och néringslivet i dvrigt. (4.3)

Hallbara godstransporter

En samlad godstransportstrategi maste genomsyras av kravet
pa sékra och miljoanpassade godstransporter. En langsiktig 16s-
ning pa ekologisk héllbarhet kraver att staten agerar nationellt
och internationellt. Det géller stdéd och incitament for teknik-
utveckling av godstransporter, battre brukande av existerande
godstransportsystem och en aktiv samhéllsplanering for
optimering av godstransportbehoven inklusive utveckling av
ett rattvisande kostnadsansvar. (4.4.3)

Ansvaret for utveckling av effektiva intermodala gods-
transporttillimpningar aligger alla aktorer pa marknaden
gemensamt. For statens del galler det att p& manga omraden
arbeta malinriktat med att skapa forutsattningar och riva
hinder for den 6nskade utvecklingen. (3.4.1)

Forvantningarna pa o6verforing av gods fran vagtrafik till jarn-
vég och sjofart skall inte dverdrivas volymmassigt, men kan ge
vissa positiva effekter for hallbarheten i transportsystemet.
Arbetet med att underlatta utvecklingen av intermodala
transportlosningar bor koncentreras mot de omraden som ger
storst bidrag till utvecklingen av effektiva och héllbara gods-
transporter som helhet. (3.3)

Staten bor stimulerar till utvecklingen av alternativa branslen
framfor allt genom en langsiktighet i sitt handlande som ger
forutsdgbarhet for andra akttrer, och genom utformande av
ramverk for en onskad marknadsdriven utveckling pd omradet.
Styrmedel och incitament pd omradet bor ocksa inriktas pa att
astadkomma en sa snabb och effektiv omstallning av transport-
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systemet som mojligt i den takt som nya mer miljovanliga
branslen kommer ut pa godstransportmarknaden. (4.4.4)

Infrastruktur fér godstransporter

284

Infrastrukturen &r ett av de viktigaste instrumenten staten har
som forutsittningsskapare. Att skapa tillracklig kapacitet i
infrastrukturen for effektiva och hallbara godstransporter
maste darfor vara en hogt prioriterad fraga vid reursavvag-
ningen infor den nu aktuella planeringsperioden. (5.1)

Den alldeles 6vervdgande delen av godstransporter inom, till
och fran Sverige utfors i ett begransat antal godsstrak. Enligt
de undersokningar som GTD kunnat gora ar dessa strak
robusta och torde inte i avgdrande grad komma att &ndras
under de kommande tio aren aven om forhallandevis stora
forandringar sker av marknaderna i var omvarld eller av
naringslivsutvecklingen i Sverige. Det &r darfor av storsta vikt
att statens planering i forsta hand prioriterar kapacitet och
kvalitet vad galler infrastruktur i dessa huvudstrak for
godstransporter. (5.2)

Infrastrukturkapaciteten inom sjofartssystemet &r i stort sett
mycket god. Hamnarnas roll som intermodala nav kraver goda
landanslutningar vilka bor planeras som en del i dvergripande
godsstrak. (5.3.2)

En sédrskild satsning bor ske pa den del av jarnvagens
infrastruktur som &r relaterad till godstransporter. Hansyn bor
darvid tas till de delvis helt olika krav som stélls pa infrastruk-
turen av tunggods, mellan/normalgods resp. latt/expressgods.
(5.3.3)

Betydelsen av godstransporterna i vagnatets huvudstrak bor
inverka pa prioritering av sadana infrastrukturatgarder som kan
Oka kapaciteten och minska sadana trafiksakerhetsproblem
som kan uppstd dar tung trafik samsas med intensiv
personbiltrafik. (5.3.4)

Bristande underhall, tjalavstangningar och dalig barighet i det
mindre véagnatet i landets inre delar skapar i dag hoga
transportkostnader for bl.a. skogsindustri och handel i dessa
delar av landet. En satsning pa forbattring av detta vagnat ar
hogst motiverad med hansyn till transportpolitikens delmal om
tillgadnglighet, transportkvalitet och regional utveckling. (5.5)
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En snabb och kraftfull férbattring av infrastruktursituationen
maste genomforas i Stockholm och Goteborg samt i viss man
Malma@. Storstédderna finns med som stora nav i godsets huvud-
strak och den lokala trafiksituationen paverkar darfor funktio-
nen i hela landets godstransportsystem. Det galler kapacitet for
banor och vagar till terminaler och hamnar men ocksa forbatt-
rade mojligheter till genomfart och till distribution i tatorterna.
(5.4

Flygfrakten spelar redan i dag och i 6kad utstrdckning under
kommande planeringsperiod en viktig roll for transporter av
det mest hogvérdiga godset. Staten bor bidra till att knyta flyg-
platser med omfattande flygfraktverksamhet till de 6vriga
godsstraken pa ett effektivt satt. Mojligheterna att utnyttja
snabba jarnvégstransporter mellan huvudflygplatserna for flyg-
frakten bor underlattas genom sparanslutningar av terminaler
etc. (5.3.5)

PPP-l6sningar kan vara ett intressant inslag i infra-
strukturfinansiering ocksa for de investeringar som forordas av
delegationen. Sadana finansieringslosningar bor darfor provas
och utvéarderas. (5.6.1)

Staten har flera roller vad géller godsterminalnatet. Rollen som
infrastrukturhallare for anslutningarna till och fran termina-
lerna gor det nddvéndigt med en prioritering av de mest
centrala naven i det svenska godstransportnétet. En sérskild
roll spelar staten dessutom betraffande terminalnétet for inter-
modala transporter med jarnvdg (kombitrafik). Delegationen
foreslar att den grundldggande infrastrukturen vid ett
begrdnsat antal terminaler, som har betydelse for
huvudgodsstrakens funktion, bor tillhandahallas pa neutralt
sitt av staten medan terminaloperationen bor skdtas av
separata terminalbolag. (5.6.2)

Godstransporternas regelverk

Regelsystemen for de olika trafikslagen vad géller exempelvis
lastsdkring och ansvar bor koordineras sa att utvecklingen av
intermodala transporter frdmjas. (6.2.1)

Tullverket bor i partnerskap och samarbete med néringslivet
fortsétta och intensifiera arbetet med att modernisera och for-
enkla tullprocedurerna och hoja verkets serviceniva. (6.2.2)
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SIKA bor ges i uppdrag att utveckla och modernisera gods-
transportstatistiken i samrad med naringslivet bl.a. vad avser
varugruppsindelning, trafikslagsOvergripande statistik och
enhetslaster. (6.2.3)

Det dar viktigt att utvecklingsarbetet vad géller regelverket for
farligt gods fortsatter och att de svenska transportmyndighe-
terna uppratthaller ett nara samarbete vad galler tolkning och
tilldmpning av regelverken som styr transporter av farligt gods.
(6.2.4)

Regeringen bor snarast utreda en utveckling av sjalvstdndiga
kontrollorgan inom jarnvagssektorn. (6.3.2)

Fordelningen av taglagen kommer att fa en avgorande
betydelse for jarnvadgens mojlighet att utvecklas som ett
attraktivt trafikslag for godstransporter. Det &r av yttersta vikt
att godsoperatorerna pa rattvisa villkor kan konkurrera om
taglagen med persontrafiken. Regeringen bor enligt
Godstransportdelegationen snarast ta initiativ for att dels
utreda hur ett moderniserat nationellt regelverk bor se ut pa
detta omrade. (6.3.2)

Dagens tdta koppling mellan enskilda kommuner och
hamnverksamheten innebér oklarheter i verksamhetsforutsatt-
ningar i forhallande till bl.a. kommunallagen. Staten bér som
forutsattningsskapare, bl.a. i infrastrukturplaneringssamman-
hang, understddja en strukturell férdndring av hamnverksam-
heten som mer fokuserar pa hamnarnas roll som noder och nav
i nationella och regionala godsfléden &n pa enskilda kommu-
ners situation. (6.3.3)

Den hittillsvarande situationen i de svenska hamnarna med
bristande konkurrens i stuveriverksamheten har inneburit
hinder for den utveckling av en effektiv hamnverksamhet och
organisation och for hamnarna som intermodala nav. Den pa-
borjade férdndringen av kollektivavtalstolkningar m.m. for att
mojliggbra nya verksamhetsformer i hamnverksamheten &r
viktig och bor fortsétta. (6.3.3)

Det ar viktigt att utifran en bibehallen hdg sakerhetsniva sa
langt mojligt reducera kostnaderna for lotsning genom att ut-
nyttja tekniska hjdlpmedel, dispensmdjligheter samt en fortsatt
rationaliseringsverksamhet och att lagstiftningen anpassas for
att underlatta detta. (6.3.4)

Betraffande sdrkrav i svensk lagstiftning maste varje sarkravs
funktion 6vervagas noga. Regler som kan kringgas genom att
utflaggning av svenska fartyg till andra EU-landers sjofartsre-
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gister bor ifragasattas. Svenska sarkrav som bor ses 6ver galler i
forsta hand bostadskungérelsen och vissa miljoregler rérande
halon och freon. (6.3.4)

Rimlig kapacitet vid hart belastade flygplatser &ven for
flygfraktverksamhet maste tillforsakras bl.a. genom Luftfarts-
verkets bevakning av fordelning av slottider. (6.3.5)

Godstransporternas kostnadsansvar

De konstnadsansvarsprinciper som slogs fast i 1998 ars svenska
transportpolitiska beslut och som ocksa genomsyrar Kommis-
sionens vitbok om rattvis prissattning pa transportinfra-
strukturen bor vara en ledstjarna for en svensk godstransport-
strategi vad géller ekonomiska styrmedel och trafikens kost-
nadsansvar. Principerna om “user pays” och samhéllsekono-
misk marginalkostnad bor tillimpas sa brett som mojligt. |
avvaktan pa en harmoniserad tillimpning av principerna inom
EU maste dock anpassningar kunna goras vad géller svenska at-
garder inom ramen for de principer delegationen forordar i
ovrigt. (7.1)

Ett nytt avgiftssystem for tung trafik pa vag bor i okad
utstrackning bygga pa principen om samhallsekonomisk
marginalkostnad och vara mer direkt kopplat till utnyttjandet
av infrastrukturen, och vara mer oberoende av transportorens
hemvist 4n i dag. En Overgdng fran dagens fordons- och
branslebaserade beskattning mot en kilometerskatt torde ligga
i linje med detta synsitt. Regeringen bor, med tanke pa
vagtrafikens stora betydelse for bade fragor om effektiva och
hallbara godstransporter, arbeta kraftfullt for ett snabbt info-
rande av en sadan mer effektiv prissattning av vagtransporter.
(7.2)

Nuvarande modell fér kostnadsansvar och avgiftssattning inom
sjofartssektorn innebar avsteg fran de Gvergripande princi-
perna. Sjofartsverkets farledsavgifter bor darfor sa langt mojligt
anpassas till samhéllsekonomisk marginalkostnad. Delegatio-
nen har redovisat en skiss pa hur avgiftssystemet skulle kunna
forandras som ett forsta steg. Djupare analyser kravs emellertid
for att kunna ta fram ett slutgiltigt férslag. En utredare bor ges
i uppdrag att i samverkan med Sjofartsverket och berdrda
parter fortsdtta arbetet med att utveckla farledsavgifter som
kan bidra till effektiva och hallbara godstransporter.
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Forutsattningarna for finansieringsformen av Sjofartsverket
bor vidare analyseras. Regionalpolitiskt motiverade atgarder
bor frikopplas fran avgiftssystemet. (7.4.3)

Luftfartsavgifternas  avsteg fran  huvudprincipen om
samhallsekonomisk marginalkostnad innebéar inte nagra stora
snedvridningar ur flygfraktsynpunkt. Det bor 6vervéigas att
underlatta for utveckling av flygfraktverksamhet vid flygplat-
serna genom avgiftssattningen. (7.5)

Regeringen bor arbeta for att ekonomiska styrmedel for gene-
rella miljoproblem belastar samhéllssektorer och EU:s med-
lemsstater pa rimligt lika villkor. Inom transportsektorn bor
samtliga trafikslag pa samma sétt behandlas likvardigt. (7.6)
Sérskilda ekonomiska styrmedel med syfte att som en andra-
handslésning stimulera utvecklingen av intermodala transport-
kedjor som alternativ till ren vdgtransport &r inte lampliga. De
ar svaradministrerade och ger signalen att "omlastning” &r ett
sjalvandamal snarare &n att fokusera pa kundnyttan. (7.7.1)
Principen om infrastrukturavgifter enligt samhéllsekonomisk
marginalkostnad bér, for att inte missgynna intermodala trans-
portlésningar, sa langt majligt utstrackas dven till den lokala
infrastrukturen i trafikslagsévergripande godsterminaler (kom-
biterminaler och hamnar). Tjansteproduktionen (”handling”)
bor daremot prissattas marknadsmassigt. Genomforandet av
denna princip maste dock anpassas till 4garforhallanden m.m.
Ett genomférande i kombiterminalndtet bor kunna prioriteras.
(7.7.2)

Aven hamnavgifter for utnyttjande av lokal infrastruktur bor
principiellt betraktas som del av godstransportsystemets gods-
transportstrak och folja kostnadsansvarsprinciperna i ovrigt.
En trafikslagsovergripande avgiftssattning av hamnarna som
intermodala noder bor vara inriktningen pa langre sikt. (7.7.3)
Atgarder i godstransportmarknaden utifran gallande transport-
och regionalpolitiska malsattningar maste grundas pa ett trans-
parent och trafikslagsévergripande synsatt som sa langt majligt
tar hansyn till principerna for kostnadsansvaret inom gods-
transportsystemet. Transportbidrag till varudgare av den
modell som nu tillampas for Norrland i huvudsak synes vara i
enlighet med dessa riktlinjer. Pdagaende utredning av
Gotlandstrafikens framtid bor notera Godstransport-
delegationens syn i dessa fragor. (7.8)

Initiativ fOr att utveckla nya kundorienterade transportsystem
via Védnern bor uppmuntras, bl.a. via det nyinrdttade
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Vanerradet. Farledsavgifterna for sjofart pa Vénern och
Malaren bor pa sikt liksom for andra trafikslag avspegla de
samhdéllsekonomiska marginalkostnaderna. De  regional-
politiska atgarder som kan vara rimliga i godstransportsystemet
med en sadan prissattning bor redovisas sarskilt och sa langt
mojligt vara trafikslagsovergripande. (7.9)

Naringspolitik for svensk transportnaring

Den oOvergripande riktlinjen for regeringens arbete med
naringspolitik inom transportsektorn bor vara att svenska
transportforetag minst bor ha likvardiga verksamhetsvillkor
som vara grannlanders foretag pd en gemensam transport-
marknad. Det langsiktiga maélet bor vara att bidra till
utveckling av en konkurrenskraftig svensk transportbransch
som spelar en viktig roll i utvecklingen av ett effektivt och
langsiktigt hallbart godstransportsystem. (8.2)

Utarbetande av ndrmare naringspolitiska atgarder inom
transportomradet bor ske tillsammans med foretradare for de
berérda branscherna. (8.5)

Den langsiktiga riktlinjen for regeringens arbete i naringspoli-
tiska fragor bor vara att arbeta for borttagande av branschspe-
cifika statsstod. Naringspolitik bor sa langt mojligt bedrivas
med generella styrmedel. I den man sarskilda motiv finns i en-
lighet med vart foreslagna dvergripande néaringspolitiska mal
inom godstransportsektorn och majlighet skapats inom EU:s
ram bor svenska foéretag dock ges mojligheter till stod i effekti-
vast mdjliga form. (8.3.1)

Godstransportdelegationen inser att foretagsbeskattning maste
ses som en del i den allménna naringspolitiken — att skapa ett
gott foretagsklimat for foretagande i Sverige, alltmer Gppet i
konkurrens med andra lander pa en globaliserad marknad. De-
legationen anser att generellt goda villkor for svenskt nérings-
livs verksamhet dven kommer transportnéringen till del och ar
att fororda framfor branschspecifika insatser. Delegationen
anser darfor att regeringen i sina naringspolitiska strdvanden
bor sétta ett 6kat fokus pa effekter pa svenska godstransportfo-
retag vid analys av befintliga och vid utformning av forandrade
generella svenska beskattningsregler inom foretagssektorn.
8.4
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I regeringens handlingsprogram for svensk akerinaring foreslas
ett antal atgarder som pa framfor allt langre sikt kan starka
svensk akerinarings konkurrenskraft. Det ar viktigt att punk-
terna i handlingsprogrammet genomférs men &ven komplette-
ras med atgarder som leder till konkurrensforbattringar for
svensk akerinaring pa kort sikt. Ett forsta steg mot en harmo-
nisering skulle kunna vara en sénkning av den fasta fordons-
skatten pa tunga lastbilar till EU:s miniminiva. (8.3.3)

Sverige maste dra nytta av de fordelar som redan finns inom
svensk transportindustri. Malet bor vara att svensk transport-
naring skall profileras och dven i framtiden vara i vérldsklass
vad géller  kvalitetssékring  for  miljovéanlighet  och
trafiksékerhet. (8.5.2)

Vid utarbetande av skatter och avgifter som belastar svenska
godstransportféretag — vare sig generella foretagsskatter eller
trafikinriktade skatter — maste ett battre samrad an hittills ske
med transportbranschen for att analysera effekterna pa
konkurrenskraften fér de svenska foretagen i jamforelse med
sina konkurrentlander. (8.5.2)

En naturlig utgangspunkt bor vara att belastningen av skatter
och avgifter pa svenska transportforetag inte ligger hogre an i
vara grannlander om inte enighet finns om séarskilda skal for
detta. Dar det finns regleringar pa EU-niva maste Sverige an-
passa sig till hur de viktigaste konkurrentldnderna tolkar
regleringarna. Sverige far inte ensamt infora hardare krav an
vara konkurrentlander eftersom detta enbart kommer att sla
tillbaka pa den inhemska transportindustrin. Pa det nationella
planet maste konkurrens mellan offentligagda och privata akto-
rer ske pa lika villkor. (8.5.2)

Forskning och utveckling for effektiva och hallbara godstransporter
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Godstransportdelegationen har under sitt arbete funnit att
behovet av forskning inom omradena miljo/teknik, logistik/1T
samt marginalkostnadsprissittning av godstransporter &r av
sarskilt stor betydelse for att skapa ett effektivt och hallbart
godstransportsystem. (9.2)

De statliga forskningsfinansidrerna spelar en avgorande roll for
att garantera den trafikslagsovergripande forskningen, t.ex.
forskning om varufléden och transportkedjor. Likasa maste
staten stddja forskning som & mindre kommersiellt intressant
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men likval av betydelse ur ett samhéllsperspektiv. Som exempel
pa det senare kan namnas forskning om marginalkostnadsbase-
rade trafikavgifter. (9.3)

De statliga forskningsfinansiarerna maste noga beakta sin roll
som garant for att den forskning som inte kommer till stand
p.g.a. foretagsstrukturen inom delar av transportsektorn in-
ryms i forskningsprogrammen. Statliga FoU-satsningar bor i
stor utstrackning inrikta sig mot omraden som inte tacks in av
den forskningsintensiva delen av néringslivet. (9.3)
Godstransportdelegationen anser att samfinansiering &r ett
nodvéandigt verktyg for att ©ka samarbetet mellan offentliga
och privata forskningsfinansidrer. Det &r darfor viktigt att de
statliga forskningsfinansidrerna fortsatter att utveckla samar-
betet med néringslivet sa att sarskilt langsiktigt kunskapsupp-
byggande forskningsprojekt kan komma till stand. (9.4)

11.3  Forslag till atgarder inom EU och andra
internationella fora

Nedan sammanfattas i punktform Godstransportstrategins centrala
forslag och slutsatser betraffande internationella atgarder. Inom
parentes anges avsnitt i betankandet vari fragan behandlats.

Den internationella dimensionen

En samlad godstransportstrategi maste innefatta ett koordine-
rat agerande fran staten i form av nationella atgarder, aktivt och
malinriktat arbete i EU:s olika institutioner, samt padrivande
och understédjande svenskt agerande i sadana internationella
fora som har roller att spela for utveckling av ett effektivt och
langsiktigt hallbart godstransportsystem. En bred samverkan
med ndringslivet i detta arbete &r viktigt. (10.1)

Sverige maste agera mycket kraftfullt och uthalligt och genom
samarbete med andra medlemsstater sa snart som mgjligt soka
astadkomma majoritet for nodvandiga transportpolitiska atgar-
der pa EU-nivan. (10.2)

FN-organen, sérskilt inom sjofarten men dven inom luftfart
och landtransporter, har en viktig roll att fylla for att astad-
komma globala dverenskommelser inom bl.a. sdkerhets- och
miljoomradena. Sverige bor verka for att detta arbete drivs
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vidare i den takt som ar nodvandig for att astadkomma ett
effektivt och langsiktigt hallbart godstransportsystem. Nar sa
beddms nddvandigt for att paskynda arbetet kan dock é&ven
europeiska losningar parallellt s6kas vid sidan av FN-organens.
(10.3.2)

Sverige bor utnyttja olika internationella organ i syfte att pre-
sentera och forankra svenska synsétt och forslag pa I6sningar i
arbetet med utveckling av effektiva och hallbara godstranspor-
ter. En gemensam plattform for svenskt agerande i dessa sam-
manhang, fran staten och naringslivet, starker framgangsmaoj-
ligheterna. Agerandet inom de enskilda organisationerna kan
variera i intensitet i enlighet med en prioritering av var olika
centrala fragor hanteras vid olika tidpunkter. (10.3.3)

Effektiva och hallbara godstransporter

Ett trafikslagsOvergripande synsétt bor genomsyra transport-
politiken. Det &r viktigt att den utveckling och kunskap som
tillkommer ocksa anknyts till det gemensamma arbete som
bedrivs inom EU betraffande intermodala godstransporter. Ett
Okat svenskt engagemang i detta EU-arbete &r 6nskvart. (3.4.1)

Infrastruktur fér godstransporter

Fungerande infrastrukturanslutningar i utlandet maste till-
forsékras, eftersom transportkedjorna som regel &r interna-
tionella. En nédra samordning av svensk och europeisk infra-
strukturplanering maste ske. (5.3.1)

Godstransporternas regelverk
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Samverkan mellan olika trafikslag bor underldttas genom att
Sverige aktivt driver standardiserings- och harmoniseringsar-
betet i internationella fora. (6.2.1)

Tullverket maste i partnerskap och samarbete med naringslivet
fortséatta och intensifiera arbetet med moderniserade tullforfa-
randen &ven inom EU. | hamnrelaterade tullfragor kravs ocksa
en battre samordning av det padrivande arbetet inom IMO.
(6.2.2)
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Sverige bor arbeta aktivt i EU-arbetet med att skapa ett funge-
rande harmoniserat regelverk som gynnar effektiva och
hallbara véagtransporter. Bl.a. bor modulkoncept och 6kad
tilldampning av 25,25 metersfordon stddjas. Regelverken inom
yrkestrafiksektorn betraffande bl.a. kor- och vilotider och
kontrollfunktionen bor forenklas sa att tillimpningen och
Overvakningen blir lika inom hela unionen. (6.3.1)

Regeringen boér snarast utreda en utveckling av ansvariga myn-
digheter for svensk koordinering av agerande i internationella
jarnvéagsorganisationer. (6.3.2)

Regeringen boér snarast ta initiativ for att inom EU-arbetets
ram driva att jarnvagens prioriteringsregler for taglagen skall
harmoniseras. Krav bor ocksa stallas pa ett mer konsekvent
tillampande av EU:s konkurrensregler inom jarnvagssektorn.
(6.3.2)

Sverige bor inom EU arbeta for att gruppundantaget for linje-
konferenser upphor eftersom detta innebér ett avsteg fran den i
ovrigt avreglerade sjofartsmarknaden. (6.3.4)

Regeringen och Luftfartsverket bor strava mot att astadkomma
internationellt gemensamma miljokrav pa fraktflygplan for att
nedbringa miljoeffekter av luftfarten samt skapa forbattrad till-
ganglighet for flygfrakt langs den geografiskt kortaste rutten
mellan Europa och Fjirran Ostern via Sibirien genom sévél
EU:s som bilaterala forhandlingar med Ryssland. (6.3.5)

Godstransporternas kostnadsansvar

De konstnadsansvarsprinciper som slogs fast i 1998 ars svenska
transportpolitiska beslut och som ocksa genomsyrar Kommis-
sionens vitbok om rattvis prissattning pa transportinfra-
strukturen bor vara en ledstjarna for en svensk godstrans-
portstrategi dven vad galler EU-arbetet. Ekonomiska styrmedel
for generella miljoproblem bor belasta samhallssektorer och
EU:s medlemsstater pa rimligt lika villkor. (7.1/7.6)
Regeringen bor, med tanke pa vagtrafikens stora betydelse for
bade fragor om effektiva och hallbara godstransporter, arbeta
kraftfullt for ett snabbt inférande av nya regler i Sverige och
inom EU som medger en mer effektiv prissattning av vagtrans-
porter i enlighet med principerna. (7.2)

En harmonisering maste ske av banavgiftssystemet inom EU
byggt pa vitbokens principer, sa att inte transitland som nu
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sker suboptimerar avgiftsnivaerna pa bekostnad av perifera
l&nder inom unionen. (7.3)

De enskilt viktigaste atgarderna for att skapa forutsattningar
for en effektiv och hallbar utveckling av intermodala transpor-
ter torde vara att paskynda inférande av ett trafikslagsovergri-
pande europeiskt kostnadsansvar fér godstransporter, och sar-
skilt en forandring av avgifterna pa jarnvagen hos EU:s med-
lemslénder. (7.7.1)

Regionalpolitiskt motiverade atgarder i godstransportsystemet
bor frikopplas fran avgiftssystemet. Sverige bor verka for att
det inom den europeiska unionens ram skall finnas goda moj-
ligheter for staten att bedriva en effektiv férutsittningsska-
pande verksamhet pa godstransportomradet ocksa vad géller
malsittningarna om tillgdnglighet och transportkvalitet for
naringslivet i landets olika delar samt for positiv regional ut-
veckling. Regeringen bor bl.a. soka paverka EU att bidra till
drift av isbrytare som en del av TEN-nétet. Regeringen bor
sOka paverka EU dven betraffande stod till flygplatsdrift i gles-
bygd och vinterklimat. (7.8)

Naringspolitik for svensk transportnaring
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Godstransportdelegationen anser att det langsiktiga malet bor
vara att genom internationellt arbete pa manga olika nivaer —
inom EU samt IMO, ILO m.fl. organisationer — fordndra
villkoren for den internationella sjéfartsnaringen sa att motiven
for sarskilda statsstod till de nationella rederierna bortfaller
och en sund konkurrenssituation kan uppnas utan sadana stod.
I avvaktan pa detta langsiktiga arbete motiverar den ovan
namnda dvergripande riktlinjen om i huvudsak likvérdiga verk-
samhetsvillkor med véara narmaste grannlander emellertid att
staten stdder den svenska sjofartsndringen i [&mplig form inom
ramen for de mojligheter som EU:s statsstodsregler ger. (8.3.2)
Svenska sarkrav far inte drabba svensk transportindustri. Det
ar viktigt att Sverige driver exempelvis miljoarbetet i EU och
verkar for hardare gemensamma krav. Inom EU och i andra
internationella organ bor Sverige arbeta aktivt for harmonise-
ring av regelverk och i forekommande fall stédformer. Svensk
kunskap och svenska modeller for problemlésning pa olika
omraden bor darvid vara en naturlig utgangspunkt. (8.5.2)
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Forskning och utveckling for effektiva och hallbara godstransporter

Staten bor se till att tillrdckliga medel for nationell motfinan-
siering av forskningsprojekt pa EU-niva finns tillgangligt. (9.3)

11.4 En analys av forslagen

Godstransportdelegationens strategiforslag har som framgatt ut-
gangspunkt i att astadkomma ett effektivt och hallbart godstrans-
portsystem, med hansyn till de gallande riksdagsbeslutade malsatt-
ningarna for transport- och naringspolitiken. Detta innebar att for-
slagen ar avsedda att bidra till uppfyllandet av samtliga delmal i
1998 ars transportpolitik. Som framgatt &r kostnadsansvarsprinci-
perna om user pays” och samhéllsekonomisk marginalkostnad
centrala fér den presenterade godstransportstrategin (jamfor
kapitel 7). Genom en korrekt prissattning pa transporterna enligt
dessa principer anser delegationen att vederborlig hansyn tas bade
till behoven av effektiva och tillgdngliga godstransporter av hog
kvalitet for svenskt néringsliv, och samhdllets intresse av att
astadkomma sikra och miljéanpassade transportlosningar. | kapitel
4 redovisar delegationen sina dvergripande stallningstaganden vad
ror héllbarhetsfragorna. Som framgar i avsnitt 4.6 anser delega-
tionen att den strategi som foresldas om den genomfors innebar
viktiga steg pad vagen mot ett effektivt och héllbart godstrans-
portsystem.

Det ar samtidigt viktigt att konstatera att godstransportstrategin
for att kunna genomforas kréaver atskilligt ytterligare arbete savil
nationellt som i internationella fora. Forslagen ar siledes mera att
betrakta som riktlinjer for fortsatt arbete i olika fragor an som
slutliga reformférslag. Avvagningar kommer att behdva goras
under det vidare arbetet for att uppratthalla olika politiska malsatt-
ningar pa kort och lang sikt. I strategin namns bl.a. sarskilt (kapitel
8), mot bakgrund av delegationens tillaggsdirektiv, betydelsen av
att ta hansyn till behovet av harmonisering av genomfdrandet av
olika atgarder inom EU for att uppratthalla svensk transportnar-
ings konkurrenskraft. Aven betraffande malsittningarna om trans-
porternas bidrag till positiv regional utveckling anser delegationen
som framgatt (avsnitt 7.8-7.9 m.m.) att strategin bor genomforas
fullt ut forst nar nya instrument for att uppratthalla detta delmal i
transportpolitiken skapats som kan ersitta nuvarande system med
bl.a. korssubventionering inom trafikslagens avgiftssystem.
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11.5 Finansieringsfragor

Som ndmnts innebdr Godstransportdelegationens strategiforslag
ett kraftfullt principiellt stillningstagande for 1998 ars transport-
politiska beslut vad galler kostnadsansvaret for godstransporter.
Samtidigt innebar strategin att de principer som dar lades fast och
som aven Kommissionen foreslagit som riktlinjer for sitt arbete
bor renodlas ytterligare jamfort med dagens situation, vilket med
nodvandighet daven paverkar finansieringen. Forslagen i strategin ar
emellertid i huvudsak av riktlinjekaraktér snarare an fardiga re-
formforslag, och ndgon noggrannare analys av paverkan pa statens
inkomster och utgifter av delegationens forslag har darfor inte varit
mojlig.

Vissa forslag kan dock bedémas atminstone 6versiktligt ur dessa
aspekter. Fokuseringen mot och utpekande av stabila huvudstrak
for godstransporterna i Sverige bor saledes kunna underlatta prio-
riteringen av medel till statens investerings- och underhallsatgarder
i infrastrukturen. Omléggningen mot kilometerskatt for tung
trafik pa vagnatet torde heller inte innebara ytterligare belastning
pa statskassan under forutsattning att den nya avgiftsformen aven
riktas mot utlandska lastbilar, som i dag i liten utstrackning nas av
svensk beskattning.

Forslagen inom sjofartsomradet innebar emellertid med hansyn
till dagens avsteg fran huvudprinciperna for trafikens kostnadsan-
svar betréffande finansiering av Sjofartsverket att ett ytterligare
finansieringsbehov kan uppkomma som hittills tdckts inom
sektorn. Den skiss till nytt farledsavgiftssystem som presenteras i
betankandet 4r i och for sig sa preliminar att det inte gar att
narmare faststalla ndrmare hur stora behov av anslagsmedel som
kan uppkomma till foljd av en avgiftssdattning som tydligare
anpassats till marginalkostnaderna for respektive farled. Utgangs-
punkten i skissen ar emellertid att nuvarande rorliga kostnader for
isbrytningen, ca 100-190 miljoner kronor per ar fortsattningsvis
inte skulle belasta handelssjofarten. Dessa kostnader maste da
finansieras via statsbudgeten pa liknande sitt som skedde fram till
1991-1992, och pa samma sétt som sker for vinterhallningen inom
vag- och bansektorerna. Som framgar av avsnitt 7.4 anser
emellertid Godstransportdelegationen att regeringen bor vicka
fragan hos Kommissionen om dylika sarkostnader for hallande av
TEN-infrastruktur i norden kan fa medfinansiering pa EU-niva.
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Godstransportdelegationen

Dir. 1998:51

Beslut vid regeringssammantréde den 25 juni 1998.

Sammanfattning av uppdraget

En sdrskild godstransportdelegation skall inréttas med uppgift att
Oka samverkan mellan godstransportsystemets aktérer och staten
samt att fortydliga statens roll i detta system. Delegationen skall
folja utvecklingen pa godsomradet samt utveckla ett trafikslags-
Overgripande synsiatt med syftet att effektivisera godstransport-
systemet och gora det sékert och ekologiskt hallbart.

Bakgrund

Regeringen har i propositionen Transportpolitik for en héllbar ut-
veckling (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266)
redogjort for sin syn pa godstransportfragorna. Regeringen foror-
dar i propositionen att en trafikslagsovergripande godstransport-
strategi bor utvecklas och att en sérskild godstransportdelegation
darfor bor inrattas.

EG-kommissionen publicerade i maj 1997 en s.k. gronbok, In-
termodalitet och intermodala godstransporter i Europeiska
unionen (KOM(97) 243 slutlig). I denna skrift behandlas fragan
om Okad samverkan inom godstransportsystemet. Kommissionen
anser att det finns stora behov av och mdjligheter till 6kad sam-
ordning av godstransporterna och att detta &r nodvéandigt for att
kunna na hallbara transportlésningar i unionen.
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Regeringen delar i allt vasentligt EG-kommissionens bedémning
av behovet att utveckla samverkan mellan trafikslagen. Aven
Sveriges godstransportsituation paverkas otvivelaktigt av skeenden
i centrala Europa och av den typ av utvecklingsarbete som
kommissionen skisserar.

Terminal- och omlastningspunkter, bl.a. hamnar, har en strate-
gisk funktion i sammanhanget, och EG-kommissionen har nyligen
dven publicerat en gronbok om hamnar (KOM(97) 678 slutlig).
Kommissionen anser att det finns behov av en gemensam politik
4dven pé detta omrade. Aven det fortsatta arbetet i dessa fragor &r
viktigt att félja noga fran svensk sida.

Regeringen anser att kundperspektivet — varudgarens synvinkel —
maste lyftas fram. Det logistiska tankandet maste fa storre tyngd i
planeringsarbetet inom transportsektorn. Transporterna ar en del i
den industriella verksamheten. Hela godshanteringen inom indu-
strin maste fungera storningsfritt fran ravara via produktion och
lagerhallning till den fardiga produkten hos kunden. HOga krav
stalls pa korta ledtider, precision och flexibilitet i transporterna. En
industri i tillvdxt krdver effektiva transporter och rationella
logistikkedjor.

De totala godsflodena bor ocksa sattas in i ett logistiskt sam-
manhang. Bade gods och information skall forflyttas mellan leve-
rantOrer och kunder. IT-utvecklingen dppnar nya mojligheter och
kommer att fordndra nuvarande strukturer och transportmonster.
Globaliseringen inom naringslivet innebar ocksa att industriforetag
i allt storre utstrackning far hela varlden som arbetsfélt, nagot som
staller nya krav pa anpassning och flexibilitet bade nar det géller de
fysiska flodena av gods och informationstekniken.

Transporterna bor saledes ses som en integrerad del av produk-
tions- och distributionssystemet. | ett samhallsperspektiv maste
emellertid den helhetssyn och det kostnadsmedvetande som &r ut-
markande for det logistiska synséttet enligt regeringens mening
dven omfatta de krav som stélls pa transporterna i stort, inklusive
alla de samhallsekonomiska kostnader som uppkommer. Det ar
endast da som nytta och kostnad kan balanseras pa ett riktigt satt.
Malet maste vara ett sdkert och ekologiskt hallbart transportsystem
i enlighet med de transportpolitiska malen.

For att bygga upp ett logistiskt och tekniskt sammanhéngande
transportsystem maste ocksd planeringen for utbyggnaden av
infrastrukturen utvecklas sa att delsystemen mojliggér en 6kad
samverkan mellan trafikslagen. Syftet maste vara att analysera
bristerna i planeringen och samordningen av investeringarna.
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Arbetet med att utforma en godstransportstrategi maste ha sin
utgangspunkt i saval nationella som europeiska strukturer och for-
hallanden. Sveriges stora utrikeshandelsberoende, liksom behovet
av att i manga sammanhang kompensera Sveriges geografiska lage
med vél fungerande transporter bor uppmdrksammas. Dessutom
maste en godstransportstrategi kopplas samman med EG-kommis-
sionens arbete med de trafikslagsovergripande fragorna och med
utvecklingen av kombitrafik och IT-tillimpningar for godstrafik
inom EU.

Det svenska godstransportsystemet ar, och bér &ven fortsatt-
ningsvis vara, vasentligen marknadsstyrt. Det &r dock angeléget att
fortydliga statens roll inte minst mot bakgrund av de oklarheter i
ansvaret for samordningen mellan trafikslagen som bl.a. EG-kom-
missionen redovisat i sin ovan ndmnda rapport om de trafikslags-
overgripande (multimodala) frdgorna. Ramar och spelregler for
godstransportmarknaden, i form av bl.a. konkurrenslagstiftning
samt trafikgrensvis lagstiftning och kostnadsansvar, formuleras av
staten delvis i samverkan med andra stater bl.a. inom EU. Staten
styr dessutom inriktningen och omfattningen av den nationella inf-
rastrukturen. Staten verkar genom manga olika organ och myndig-
heter. Det dr darfor motiverat att i hogre grad an hittills ta ett
samlat grepp pa utvecklingen av dels infrastrukturen, dels de natio-
nella och internationella spelreglerna. Med hénsyn till att godsfl6-
dena i transportsystemet i stor utstrackning ingar som lankar i pro-
duktionskedjor &r kravet pa 6verblick och sammanhang annu star-
kare hdr &n inom persontransportsystemet. Staten har hittills inte
haft den 6verblicken och regeringen foreslar darfor att forutsatt-
ningar for en sddan skapas.

Representanter for stat och néaringsliv bér mot denna bakgrund
samlas i det nya forum inom godstransportomradet som foreslas
inrdttas — Godstransportdelegationen. Representationen bor vara
bred och inkludera saval trafikverk, varuagare och transportkopare
som transportorer. Med hédnsyn till frimst EU-perspektivet och
det regelutvecklingsarbete som standigt pagar bor Godstransport-
delegationen knytas direkt till regeringen i form av en kommitté
inom Kommunikationsdepartementets verksamhetsomrade.
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Uppdraget

Godstransportdelegationens huvudsakliga uppgift skall vara att
folja utvecklingen pa godstransportomradet och lamna férslag till
regeringen. Den inledande uppgiften for delegationen bor vara en
narmare analys av godstransportsystemets nuvarande funktion och
brister sett ur kundperspektivet, samt av framtida behov och ut-
veckling av godstransporter inom, till och fran Sverige.

Enligt en grov indelning kan godstransportsystemet sagas besta
av foljande delar, som kan bilda en grund for analysen

infrastruktur (vdg- och bannat, farleder, terminaler, hamnar,
flygplatser, IT-ndt m.m.),

fordon och lastbérare,

administrativa forutsattningar (lagar och férordningar, mark-
nadsforutsattningar etc.) samt

ekonomiska forutsattningar (skatter och avgifter etc.).

Utifran denna analys skall en Gvergripande godstransportstrategi
utformas. Denna bor omfatta savél institutionella former och me-
kanismer som faktiska spelregler. Mojligheterna for staten att agera
som en katalysator for att uppna en onskad utveckling bor under-
sokas.

Den strategi som utformas for det statliga ansvaret for godstra-
fikutvecklingen bor bl.a. innehalla foljande:

forslag till lampliga institutionella férutsattningar, bl.a. utveck-
ling av trafikslagsdvergripande synsétt och arbetsmetoder,
samverkan med ndringslivet och former fér hur Sverige skall
kunna paverka utformningen av framst det europeiska regel-
verket pa detta omrade,

en analys av hur de nationella spelreglerna och méjligheterna
till svenskt inflytande 6ver de internationella spelreglerna kan
utnyttjas for att framja samhéllsekonomisk effektivitet,

en analys av godstransporternas roll for arbetet med att astad-
komma ett sakert och ekologiskt hallbart transportsystem i
enlighet med de transportpolitiska malen, och hur godstrans-
portsystemets olika delar enligt ovan kan samverka och stddja
denna process,

forslag till utformning av riktlinjer for utvecklingen av landets
infrastruktur med hansyn till godstransporternas krav, bade i
ett nationellt och ett europeiskt perspektiv,
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klarlagganden om vilka dtaganden samhallet kan och bor gora i
syfte att 6ka den konkreta samordningen mellan trafikslagen,
forslag till riktlinjer for statens roll i samband med fortsatt ut-
veckling av intermodala transporter som kombitrafik pa jarn-
vdg, bl.a. mot bakgrund av EU:s strdvanden inom omradet,
samt

forslag till inriktning av strategisk forskning och utveckling
inom godstransportomradet, bl.a. en analys av eventuella be-
hov av att prioritera sarskilda FoU-resurser for detta andamal.
Aven fragor om 6kad forskningssamverkan inom detta omréde
mellan stat och ndringsliv bor behandlas.

Delegationen skall ndrmare analysera dessa ftreslagna inslag i en
godstransportstrategi och vid behov utveckla ytterligare egna sa-
dana inslag.

Arbetsmetoder och redovisning

Delegationens arbete skall bedrivas i ndra samverkan med berdrda
myndigheter och organisationer. Till delegationen kan vid behov
knytas en eller flera referensgrupper och arbetsgrupper.

Uppdraget skall vara avslutat senast den 30 juni 2001. En delre-
dovisning vad géller forslag till riktlinjer fér utvecklingen av trans-
portinfrastrukturen utifran godstransporternas krav skall lamnas
till regeringen senast den 1 april 1999. Det star i 6vrigt delegatio-
nen fritt att redovisa delresultat av sitt arbete under utrednings-
tidens gang.

For arbetet géller regeringens direktiv till samtliga kommittéer
och sérskilda utredare att redovisa regionalpolitiska konsekvenser
(dir. 1992:50), att prova offentliga ataganden (dir. 1994:23), att re-
dovisa jamstalldhetspolitiska konsekvenser (dir. 1994:124) samt att
redovisa konsekvenser for brottsligheten och det brottsfore-
byggande arbetet (dir. 1996:49).

(Kommunikationsdepartementet)

301

Bilaga 1



Tillaggsdirektiv

Godstransportdelegationen (K 1998:06)
Dir. 2000:47

Beslut vid regeringssammantrade den 21 juni 2000.

Sammanfattning av uppdraget

Godstransportdelegationen (K1998:06), som har till uppgift att
utforma en overgripande godstransportstrategi, far i uppdrag att i
denna strategi dven ldmna forslag till en naringspolitisk strategi for
de svenska transportforetagen. En forutsattning ar att denna stra-
tegi dven leder till forbattringar for transportkdparna.

Bakgrund

Godstransportdelegationen, som &r en kommitté med repre-
sentanter for saval stat som naringsliv, har enligt sitt direktiv (dir.
1998:51) till uppgift att 6ka samverkan mellan godstransport-
systemets aktorer och staten samt att fortydliga statens roll i detta
system. Delegationen skall folja utvecklingen pa godsomradet samt
med utgéngspunkt i 1998 ars transportpolitiska riksdagsbeslut
(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) och
andra transportpolitiska dokument utveckla ett trafikslagsdver-
gripande synsétt med syftet att effektivisera godstransportsystemet
och gora det sikert och ekologiskt hallbart. Godstransport-
delegationen har i uppdrag att till den 1 juli 2001 utarbeta en
samlad godstransportstrategi som bor omfatta saval institutionella
former och mekanismer som faktiska spelregler.
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Som ndmnts ovan grundas Godstransportdelegationens arbete
pa de transportpolitiska mal och riktlinjer som faststallts av
riksdagen. Delegationen har dock enligt sina direktiv aven ftill
uppgift att folja utvecklingen inom godstransportomradet. Detta
har inneburit att delegationen under sitt arbete dven behandlat
vissa aktuella naringspolitiska fragor om svenska transportforetags
konkurrenssituation pd den gemensamma transportmarknaden
inom EU. | sammanhanget har delegationen uppmarksammats pa
skriften ”Logistik och godstransport — erhvervspolitisk strategi for
transporterhvervet”, utgiven av Erhvervsministeriet i Danmark
1998 och pa andra liknande dokument som tagits fram av andra
medlemsstater inom EU.

Regeringen har i beslut den 17 februari 2000 stéllt sig bakom ett
transport- och naringspolitiskt handlingsprogram for svensk akeri-
naring. Programmet har &ven presenterats for riksdagen (prop.
1999/2000:78). Det statliga rederistodet, som enligt riksdagens be-
slut (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TU1, rskr. 1996/97:115) avser
en femarsperiod 1997-2001, utvarderas for narvarande inom Re-
geringskansliet.

Behovet av tillaggsdirektiv

Regeringen anser att det &r viktigt for det svenska néringslivet och
samhdllet att det finns en vital och effektiv godstransportsektor
som omfattar olika transportslag och som samverkar sa optimalt
som mojligt. Godstransportdelegationens direktiv och uppgifter &r
i linje med denna stravan. Regeringen anser emellertid att det ocksa
ar viktigt att de forandringar av regelverk och andra forutsattningar
inom godstransportomradet som beslutas nationellt och interna-
tionellt utformas sa att de svenska transportforetagen ocksa ges
rimliga, langsiktigt hallbara konkurrensforutsattningar gentemot
foretag i andra lander. For att uppna detta kravs ett aktivt agerande
dels av svenska myndigheter nationellt och i internationella fora,
dels av transportndringen sjalv i syfte att kontinuerligt utveckla sin
konkurrenskraft och kompetens pa den 6ppna gemensamma trans-
portmarknaden. Det &r enligt regeringens mening nodvéandigt att
statsmakterna utformar sina riktlinjer for en saddan process i sam-
verkan med néringslivet.
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Uppdraget

Godstransportdelegationen skall i den godstransportstrategi som
delegationen skall ta fram &ven lamna forslag till en naringspolitisk
strategi for de svenska transportforetagen. En forutsattning &r att
denna strategi &ven leder till forbattringar for transportkdparna
samt aven i ovrigt ligger i linje med transport-politiska mél och
andra Overgripande samhallsmal. Strategin skall omfatta riktlinjer
for saval nationellt som internationellt arbete, samverkansformer
etc.

(Néringsdepartementet)
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