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| propositionen behandlas nagra transportpolitiska fragor av skiftande
dag.

Statens jarnvagar fored as ombildas fran affarsverk till aktiebolag for att
béttre kunna fungera som en aktor som tillhandahaller jarnvagstrafik.

Villkoren for att bedriva persontrafik pa statens sparanlaggningar bor
klarldggasi vissa hanseenden.

Slutligen rapporterar regeringen om det transport- och néringspolitiska
program for svensk akerindring som regeringen nyligen bed utat om.
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1 Forslag till riksdagsbesiut Prop. 1999/2000:78

Regeringen foredar att riksdagen

dels godkénner

1. att verksamheten i Statens jarnvagar andras fran affarsverk till et
eller flera aktiebolag (avsnitt 2.4),

2. vad regeringen fored & om villkoren for att bedriva jarnvagstrafik pa
statens sparanlaggningar (avsnitt 3.2),

dels bemyndigar regeringen

3. att genomfdra ombildningen av Statens jarnvagar till aktiebolag
(avsnitt 2.4).



2 Andrad verksamhetsform for Statens
jarnvagar

2.1 Arendet och dess beredning

| den tredrsplan som SJ lamnade till regeringen i borjan av 1999 infor
perioden 2000-2002 angavs att forutsattningarna for SJ att bedriva sin
verksamhet i affarsverksform hade férsamrats, framfor allt genom den allt
okande konkurrensen pa marknaden, och att man avsdg att ta upp frégan
om en eventudl forandring av verksamhetsform fran affarsverk till
aktiebolag med regeringen. Dérefter har fortlopande diskussioner forts
melan ledningen och styrelsen i SJ och féretrédare for Néarings
departementet. Berdrda fackféreningar, SEKO, ST och SJTF, har under
ar 1999 i skrivelser till och vid uppvaktningar hos Naringsdepartementet
framfort dnskemal om en bolagisering av SJ. Styrelsen for SJ har vid sitt
mote den 8 december 1999 diskuterat frdgan om en &andrad
verksamhetsform for SJ och bedlutat foresa regeringen och riksdagen att
detta skall ske. Styrelsens beslut var enhdlligt och i detta deltog aven
foretradare for de tre ovanndmnda fackliga organisationerna.

2.2 Bakgrund

Staten har sedan andra haften av 1800-talet bedrivit jarnvagsverksamhet
genom Statens jarnvagar (SJ). Sedan & 1911, da affarsverksformen
skapades, har verksamheten bedrivitsi form av ett affarsverk. Affarsverk
ar en organisationsform som kénnetecknas av att verket utgor en
galvstandig ekonomisk enhet i forhdllande till statsbudgeten samtidigt
som det formogenhetsméssigt utgér en del av staten. Andra kénnetecken
ar att regeringen har direktivréit gentemot verket och att detta har
lydnadsplikt i forhdllande till regeringen pa samma sitt som en
myndighet. Ett affarsverk finansierar sin verksamhet med intakter fran de
tjanster och produkter det tillhandahdller. Nagon helt entydig och
almangiltig definition av vad ett afférsverk &r finns dock inte.

Det finns ett flertal generdla begransningar i affarsverksformen. Ett
omfattande regelverk styr verksamheten. Utgangspunkten for detta &r
regeringsformens bestammelser om att statens mede inte far anvandas pa
annat sdtt an riksdagen har bestamt. Som fdljd av detta skall investeringar
och finansieringen av ett affarsverk ytterst bedutas av riksdagen. Driften
av verksamheten inom ett affarsverk behOver daremot inte understéllas
riksdagen utan & en fraga for regeringen. Det finns ocksa andra
begrénsningar for ett affarsverk, t.ex. bestdmmeser om forvéarv och
forsdjning av fast egendom, forvarv, forsdljning och bildande av
dotterbolag m.m. Begrénsningarna innebéar ett reativt komplicerat
bed utsfattande som tar lang tid att administrera. Konsekvensen kan bl.a.
bli att afférsverken inte strukturrationaliserar sina foretag och fastigheter i
en sddan omfattning som skulle vara ekonomiskt motiverat samt att de
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affarsméssiga besuten i manga fall forsvéras av att bedutsprocessen &  Prop. 1999/2000:78
tidskravande.

De grundldggande férutséttningarna for konkurrens inom jarnvags
sektorn tillskapades genom 1988 &rs trafikpolitiska bedut (prop.
1987/88:50 hil.1, bet. 1987/88:TU19, rskr. 1987/88:260) dér det uttalades
att jarnvagen skulle ges forutséttningar att spela en viktig roll som ett
konkurrenskraftigt transportmedel. For att astadkomma detta skildes bl.a.
ansvaret for investeringar i och underhdll av banndtet fran trafik-
verksamheten. Banverket dvertog i samband darmed ansvaret for infra-
strukturen.  Jarnvagsnédtet delades upp | et stomnédt, dar SJ fick
trafikeringsrétten, och lansbanor, dar trafikhuvudman fick trafikerings-
ratten for persontrafiken. Staten skulle kopa sadan interregional trafik pa
stomnétet som inte & foretagsekonomiskt |16nsam men regional politiskt
Onskvérd. Affarsverket SJ fick samtidigt ett renodlat ansvar for den
affarsméassiga utvecklingen av trafiken. Under perioden efter &r 1988 har
det skett stora forandringar betréffande saval jarnvagspolitiken som
organisationen inom jarnvagssektorn. Marknaden fOr persontransporter
har genomgatt en successiv avreglering och godstrafiken pa jarnvag har
helt avreglerats. SJ & numera utsatt for konkurrens inte bara fran andra
trafiksdag utan aven fran andra operatorer pa jarnvagsomradet. Vidare kan
al olénsam persontrafik upphandlasi konkurrens.

Den nya konkurrenssituationen har skapat en marknad dér kunderna
gdller alt hogre kvalitets och servicekrav pa transportné@ringen och
darmed ocksa pa SJ. For att sa effektivt som mdjligt kunna tillgodose
dessa krav har riksdagen successivt bedutat om en transportpolitik som
innebar allt mer av konkurrens sdvdl mellan som inom varje transports ag.
Konkurrensen inom jarnvagssektorn har redan lett till lagre kostnader,
och darigenom prissankningar. Aven nya marknadskoncept har
utvecklats. Allt detta har medverkat till att skapa ett 6kat intresse fér och
efterfrégan pajarnvagstransporter.

2.3 Dagens situation for SJ

SJ:s uppgift i dag &r att bedriva en effektiv jarnvagstrafik pa affarsmassiga
villkor och att utvecklas som et effektivi och konkurrenskraftigt
trangportforetag med jarnvagstrafik som huvudverksamhet. SJ bedriver i
dag sina verksamheter i olika former, bade bolag och affarsverk.
Afféarsverkskoncernen & operativt organiserad i sex marknadsorienterade
sektorer (SJ Resor, SJ Cargo Group, SJ Farjetrafik, SJ Fastigheter, SJ
Teknik och SJ Terminalproduktion) samt darutdver supportenheter och
koncernfunktioner. Sektorn SJ Farjetrafik med dotterbolaget Scandlines
AB & under forsdjning. Under & 1999 omsatte SJ 14 920 miljoner
kronor. Cirka 18 % av omsittningen & 1999 kommer frén verksamhet
som bedrivs med ensamrétt — fjarrtrafik med persontdg. Antalet anstallda
under ar 1999 uppgick till 15 006 personer. Detillgangar som SJ forvaltar
hade vid utgangen av & 1999 ett bokfort varde om 18 755 miljoner
kronor. Anlaggningstillgangarna bestér framst av fordon och fastigheter i



form av stationsbyggnader och jarnvagsmark. En stor dd av fastigheterna  Prop. 1999/2000:78
har ett stort kulturhistoriskt varde.

SJ:s verksamheter (sektorer) har med tiden blivit mer gélvstandiga i
forhdllande till varandra. Flera verksamheter, som hittills varit en naturlig
del av SJ, har pa den allt mer avreglerade marknaden matt en helt ny
samarbets- och kundstruktur. Allt eftersom jarnvagsmarknaden i Sverige
har utvecklats, nya operattrer har tillkommit och SJ:s jarnvagsrorel se har
forlorat marknadsanddar till konkurrenterna har stédjande sektorer och
funktioner inom SJ odvergatt till att ocksa bli leverantérer till de nya
operatdrerna. Padennaallt mer avreglerade marknad méter SJ konkurrens
fran bade svenska och utlandska foretag som samtliga har normala
ingtitutionella forutsattningar for sin verksamhet. Efter en trevande
inledning har utvecklingen av nya jarnvagsoperatorer tagit fart under &r
1998 och 1999. Fran & 2000 svarar SJ darigenom for mindre an 40 % av
antalet tdgresor i Sverige. SJs andel av antalet personkilometer beréknas
uppga till ca 70 %. Arlanda Express, pendeltdgstrafiken i Stockholm och
nattagen till 6vre Norrland & exempe pa jarnvagstrafik som nu utfors av
andra tagtrafikutGvare och darmed drivs av privata foretag. SJ moter
ocksd en allt storre konkurrens fran andra trafikdag sasom flyg och
busstrafik, verksamheter som néstan undantagddst bedrivs i
aktiebolagsform.

Stora satsningar gors i dag, bade i Sverige och i Gvriga Europa, pa
jarnvagens infrastruktur. Detta Okar jarnvagens mojligheter att konkurrera
med andra trafikdag och Sveriges jarnvagsndt knyts i alt stérre
utstrackning till den kontinentala kapaciteten. Inom EU pagédr ett arbete
for att Europas jarnvagar skall vitaliseras. EU:s transportministrar enadesi
dutet av a 1999 om et nytt "jarnvagspaket". Europaparlamentet
forvantas ta sallning till ministrarnas bedut under véren 2000.
Jarnvégspaketet innebar:

— att marknaden for internationella godstransporter Gppnas pa et
sarskilt transeuropei skt jarnvagsnét,

— at ala jarnvagsforetag i medlemsstaterna kan soka tillstand for
godstrafik pa detta nét,

— att banhallning och trafikutévning tydligare delas upp for att skapa
insyn och undvika diskriminering av nykomlingar pa marknaden,

— nya principer for fordelning av tagldgen och for prissittning av
jarnvagsinfrastruktur,

—fordag till fortsatt arbete for att kommartill rétta med problem som ror
samtrafik pd de olika nationella jarnvagsndten och eiminering av
flaskhalsar i infrastrukturen.



24 Fordag till andrad verksamhetsform for SJ

Regeringens fordag: Verksamheten vid afférsverket Statens jarnvagar
(S)) skall overforas till ett eler flera aktiebolag. Staten skall &ga alla
aktier i det dler de bolag dar SJ:s karnverksamhet skall bedrivas.

Regeringens bedomning: Overféringen bor kunna genomforas tidigast
frén och med arsskiftet 2000—2001.

Skalen for regeringens forslag och bedémning: Afféarsverksformen
framstdr inte langre som andamalsenlig for Sks konkurrensutsatta
verksamhet. Den svenska, nordiska och &ven den europeska
jarnvagstransportmarknaden genomgar en strukturforandring. Kunderna
och omvarlden far alt storre betydelse for verksamheten i och med att
marknaden utvecklas och nya konkurrenter gor entré. Kraven pa
affarsmassighet skarps. Konkurrensen mellan foretag och mellan olika
transportdag Okar.

De externa krafter som paverkar SJ stéller krav pa omfattande
anpassningar av saval struktur som arbetsmetoder. Det &r viktigt att SJ ges
majlighet att pd basta sétt tillgodose kundernas krav pa service, kvalitet
och tillganglighet samtidigt som forutsdttningarna for en effektiv
konkurrens pa marknaden forstarks och darmed ocksa forutséttningarna
for ytterligare kostnadsbesparingar och darigenom prissdnkningar foér
konsumenterna. Utvecklingen innebér att SJs nuvarande struktur med
blandning av affarsverk och bolag framstar som mindre dandamalsenlig.
Regeringen anser darfor att SJ skall ombildas till aktiebolag med syfte att
skapa enheter och verksamheter som genom att verka under samma
forutsittningar som 6vriga konkurrenter pa marknaden béttre kan
tillgodose kundernas krav pa service. Genom en bolagisering som ger en
enhetlig juridisk struktur for all verksamhet i koncernen underléttas bl.a.
effektivisering och rationalisering av SJs verksamhet. Bolagiseringen
innebédr vidare en anpassning till den fortgdende internationaliseringen
inom transportmarknaden. For att SJ skall kunna delta i denna utveckling
och kunna ta tillvara nya affarsmajligheter saval i Sverige som utomlands
krévs en verksamhetsform som mdjliggér deltagande i olika former av
samverkan, t.ex. gemensamma utvecklingsbolag. Saval ledning och
styrelse for SJ som de fackféreningar som & verksamma inom SJ har i
kontakter med regeringen framfort att SJ bor bolagiseras, for att darmed
ge SJ samma mdjligheter att agera som dvriga aktorer pd marknaden.

Malet med bolagiseringen & att skapa effektiva och l6nsamma
jarnvagsforetag som kan konkurrera pd samma villkor som 6vriga
intressenter pA marknaden och som kan garantera kunderna en bra och
prisvard service inom jarnvégstransportomradet samtidigt som man ger en
affarsmassig avkastning pd det kapital som &garen ftillskjutit. En
affarsmassg avkastning forutsétter en konkurrenskraftig kapital struktur
och rordsemarginal. For att uppna detta anser regeringen att det i
samband med bolagiseringen kréavs att SJ okar fokuseringen pa sin
karnverksamhet. Sadan verksamhet som inte bidrar till att affarsméssigt
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utveckla karnverksamheten bor darvid avknoppas frén SJ och Gverldtas Prop. 1999/2000:78
till andraintressenter.

| aktiebolag regleras verksamheten i forsta hand genom aktiebolags-
lagen (1975:1385). Staten kan utéva saval insyn i som styrning av
foretaget genom styrelse och bolagsstdmma. SJ kommer som aktiebolag
att ha en lagstadgad skyldighet att |amna en omfattande rapportering i
form av &rsredovisning och delarsrapporter.

En ombildning av SJ till aktiebolag omfattar manga fragor och &r i
olika avseenden komplex till sin natur. Till de mer komplexa frégorna hor
de som &r kopplade till SJ:s fastighetsnnehav. Enligt regeringens mening
a frégan om samtliga operatorerstillgang till stationer, jarnvagsmark och
andra gemensamma funktioner av synnerligen stor vikt for en vé
fungerande tagtrafik. En bolagisering av SJ skall ske pa ett sitt som
sskerstédller operatérernas tillgang till och anvandningen av dessa
funktioner samtidigt som de kommersiella utvecklingsmgjligheterna for
stationer m.m. kan tas till vara. Den tekniska |dsningen pa denna fraga
behover analyseras vidare. Regeringen avser dven att uppdra & Riksanti-
kvariembetet att tillssmmans med SJ och 6vriga berdrda utarbeta ett
underlag med kulturhistorisk prioritering av den egendom som ber¢rs av
den andrade verksamhetsformen. En annan fréga som regeringen anser
ytterligare behOver studeras och analyseras ar den som ber6r varderingen
vid éverforing av tillgangar och skulder fran staten till aktiebolag. | denna
problematik ingar fragor om pensionsskuld m.m. Regeringen avser att lata
en sarskild arbetsgrupp inventera och lagga fram fordag till 16sningar pa
hur ombildningen till aktiebolag skall genomféras. Det kan inte uteslutas
att det i detta arbete uppkommer frédgor som kraver riksdagens
medverkan. Dar sd efordras kommer regeringen att aerkomma till
riksdagen vid et senare tillfale. Ytterligare en fraga som behover
analyseras ror personalfragor, dar framfor alt 6 b § lagen (1982:80) om
anstalliningsskydd skall beaktas.

Sammanfattningsvis fored& regeringen sdledes att riksdagen god-
kénner att verksamheten vid SJ overfors till aktiebolag och att regeringen
bemyndigas att genomféra denna ombildning. Samtliga aktier i det eller
debolag i vilka SJ:s kérnverksamhet, ndmligen jarnvagstrafik, kommer att
bedrivas | skall agas av staten. Med hansyn till de analyser som skall
genomféras och som skall ligga till grund for overforingen samt den
kompletterande lagstiftning som kan kravas for att losa skilda
fastighetsréttdiga och andra problem som oOverféringen aktualiserar gor
regeringen den beddmningen att 6verforingen kan genomférastidigast vid
arsskiftet 2000—-2001.



3 Jarnvagstrafik

3.1 Vissavillkor for jarnvagstrafiken

Regeringens bedomning: Persontrafiken pa jarnvdg maste med
utgangspunkt i resendrernas situation fortsatta att utvecklas for att malen i
1998 ars transportpolitiska beslut bor kunnainfrias.

Skalen for regeringens bedomning: | 1998 &rs transportpolitiska besut
(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:226) dogs ett antal
md fast for transportpolitiken. Det Gvergripande malet & att stkerstédlla
en samhéallsekonomiskt effektiv - och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och néringdivet i hela landet. Delmaen &
ett tillgangligt transportsystem, en hog transportkvalitet, en saker trafik, en
god miljo och en positiv regional utveckling. Jarnvagstrafiken har sin
givna plats i dagens och morgondagens transportsystem. Inte minst
delmalen en siker trafik och en god miljo talar for jarnvagen. Regeringen
stér fast vid den bedomning som gjordes i den transportpolitiska
propositionen. Va8 fungerande jarnvagstransporter ar en viktig forutsatt-
ning for att tillgodose naringdivets behov av |angvaga transporter och for
en effektiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik. For att starka jarnvagens
konkurrenssituation kravs att jarnvagstrafiken utvecklas ytterligare for att
béttre uppfylla de transportpolitiska malen om et tillgangligt transport-
system och en hog transportkvalitet. En vél utvecklad jarnvégstrafik kan
ocksa bidra till malet om en positiv regional utveckling. Detta forutsitter
ett val sammanhallet nationdlt jarnvagsnat och val utvecklade regionala
na som i stérsta mgjliga utstréckning samverkar for att leva upp till
malsdttningen om dorr-till-dorresan for att 6ka resekvaliteten och korta
restiderna.

| den transportpolitiska propositionen podngterade regeringen aven
vikten av att frémja en effektiv konkurrens mellan olika trafikutdvare och
transportlésningar. Transportlésningarna maste dessutom  kontinuerligt
utvecklas sa att de blir effektivare och béttre uppfyller kundernas krav och
behov. For att framja en sddan utveckling och darigenom stérka
jarnvagssektorns effektivitet kravs ett regelverk som majliggér och upp-
muntrar en va fungerande konkurrens. Den datliga upphandlingen av
olonsam jarnvagstrafik med trafikstart & 2000 visade att det finns en stor
potential att utveckla jarnvagstrafiken. Upphandlingen resulteradei att tre
nya operattrer etablerade sig pa marknaden. De nya operattrernas anbud
visade i flera avseenden pa et nytdnkande som resulterat i trafikupplagg
som utvecklar jarnvagstrafiken i podtiv riktning och har verkat
vitaliserande pa hela branschen. Samtidigt har dock 6vergangen till de nya
operatOrerna inte varit oproblematisk. Vad géller den statligt upphandlade
jarnvéagstrafiken har problemen med hiljettforsaljning och biljett-
samordning i vissafall lett till svarigheter for resenérerna.

Tagresandet har under det senaste &ret haft en mycket positiv
utveckling. Regeringen anser att denna utveckling skall stimuleras
ytterligare. For att persontrafiken pa jarnvag skall kunna fortsitta sin
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positiva utveckling ar det nodvandigt att tagtrafiken aven fortsatt &  Prop. 1999/2000:78

konkurrenskraftig till pris och kvalitet samt okar sin kundorientering.
Regeringen anser aven fortsatt att en effektiv konkurrens mellan olika
trafikutvare och transportlésningar i grunden &r ett verkningsfullt medd
for att skapa ett transportsystem som effektivare och battre uppfyller
kundernas krav och behov. Den senaste tidens problem inom jarnvéags-
trafiken pekar dock pa att det finns skal att utveckla persontrafiken pa
jarnvdg successivt och under kontrollerade former. Darfor maste de
onskvarda &tgarderna genomforas och utvecklingen ske stegvis pa bade
kort och lang sikt.

3.2 Andringar i forordningen om statens
sparanléggningar

Regeringens fordag: Pa de ddar av statens sparanl&ggningar dar annan
an SJ har trafikeringsrétt for trafik som upphandlats av staten skall SJ:s
trafikeringsrétt kunnainskrankas.

Vid dutet av avtalsperioden for trafik som upphandlats av staten skall
inte trafikeringsrétten automatiskt ga tillbaka till SJ utan att staten forst
gor en beddmning av om trafiken aven fortsattningsvis skall upphandlas.

Trafikhuvudman som samverkar skall kunna fa en gemensam
trafikeringsrétt.

Utredningen om Rikstrafiken: | utredningens dutbetankande (SOU
1999:57) Rikstrafiken — en ny myndighet foredds att forordningen
(1996:734) om statens sparanlaggningar bor ses 6ver med malet att starka
den upphandlade trafikens stéllning, att SJ inte bor &terfa upphandlad
trafik utan att vinna nasta upphandling samt att SJ inte bér ha den
initiativrétt man i dag har vad géller interregional persontrafik.

Remissinstanserna: | princip samtliga remissnstanser stoder
utredningens beddmning att forordningen om statens sparanlaggningar
behover ses Gver och flera remissinstanser anger att SJs ensamratt bor
avskaffas.

Forsag fran Rikstrafiken: Rikstrafiken har i skrivelse den 30 augusti
1999 till regeringen hemgdlt att fbrordningen om  statens
sparanlaggningar andras sa att spdreglerna blir klarare genom  att
forordningen fortydligas s3 att det framgar att SJ:s trafikeringsrétt inte
innefattar rétten att konkurrera med upphandlad trafik.

Forslag fran Banverket: Banverket har i skrivelse den 22 december
1999 redovisat ett fordag till andringar i forordningen om statens
sparanlaggningar. Verket anser att forordningen behover forandras pa kort
skt och att pa langre sikt bor hela den svenska jarnvégd agstiftningen
genomga en dversyn. Den kortsiktiga forandringen inriktar sig i huvudsak
pa trafikeringsrétten och Overensstammer till stor de med den ovan
omnamnda utredningens fordag. | Banverkets fordag forordas att den
upphandlade trafiken ges en darkare séllning gentemot SJs
trafikeringsrétt, att regeringen efter horande av Rikstrafiken skall beduta
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dels vilken trafik som skall upphandlas, dels om trafik fortsatt skall
upphandlas efter en avtalsperiod. Dessa férdag fran Banverket
Overensstammer med inriktningen p& de fordag som lamnats av
Utredningen om Rikstrafiken. Utover detta foredar Banverket att dven
annan an SJ skall ha rétt att bedriva persontrafik pad de delar av
stomjarnvagarna som ingdr i jarnvagsforbindelsen Malmo C—K dpenhamn
(Oresundsforbindelsen), att trafikhuvudmén som samverkar bor kunna
erhdlla en gemensam trafikeringsrétt, att trafikeringsrétten inte far
Overlatas dler uppldtas om inte annat foljer av forordningen samt att en
majlighet bor inforas for annan att bedriva trafik pa en stracka om
forutsdttningarna for redan etablerad trafik inte namnvart foréndras.
Banverket har dven foredagit smarre textforandringar som inte paverkar
innebdrden av férordningen.

Skalen for regeringens fordag: Forordningen om  statens
sparanlaggningar & skriven mot bakgrund av riksdagens bedut (prop.
1995/96:92, bet. 1995/96:TU121, rskr. 1995/96:108) né&r dSatens
sparanlaggningar bl.a. oppnades for konkurrens vad galler godstrafik.
Utvecklingen inom jarnvagssektorn har pa grund av att andra aktdrer &n
SJ vunnit upphandlingar av persontrafik som beddmts inte vara [6nsam
gatt mot en alt mer 6kande konkurrens. Forordningen kan inte langre
sigas svara mot dagens verkliga forhdllanden och den ger inte de klara
spelregler som aktorerna har rétt att kréva. Regeringen ddar darfor
Utredningens om Rikstrafiken, Rikstrafikens och Banverkets principiella
utgangspunkt att en forandring av forordningen om statens sparanlagg-
ningar behéver genomforas snarast.

Regeringen stoder vidare i huvudsak de synpunkter som Banverket
presenterar i gtt férdag om forordningsforandringar. Mot bakgrund av
den utveckling mot tkande konkurrens som skett finns anledning att inom
den narmaste tiden genomféra andringar i férordningen om satens
sparanlaggningar som i huvudsak avser att klarare reglera begreppet
trafikeringsrétt samt nér och vilken trafik som skall upphandlas av staten.
Det har mot bakgrund av SJ:s trafikeringsrétt i forhallande till upphandlad
trafiks trafikeringsrétt framkommit behov av att dra tydligare granser
mellan olika trafikeringsrétter. Enligt dagens forordningstext har SJ alltid
trafikeringsrétt for persontrafik pad somnétet och bedriver med den rétten
sidan interregional persontrafik som kan ske pa kommersiella grunder.
Om inte kommersiela forutséttningar finns for att bedriva viss trafik kan
SJ anmédla denna trafik till staten fér upphandling. Den som Staten har
upphandlat trafik av har trafikeringsrétt for den upphandlade trafiken. SJ:s
absoluta trafikeringsrétt ger SJ mgjlighet att del's bedriva med upphandlad
trafik parallel konkurrerande trafik, dels aterta trafikeringsrétten efter att
avtalstiden for upphandlad trafik 16pt ut genom att havda att trafiken ater
kan bedrivas pad kommersiella grunder.

Denna situation motverkar salvfalet att nya aktorer végar gora
satsningar inom jarnvagssektorn. Statens upphandling av olénsam trafik
for & 2000 visade att en redl konkurrensi upphandlingsskedet bade kan
sinka statens kostnader vasentligt och att nya aktorer kan utveckla
trafiken genom innovativa trafiklGsningar. Regeringen finner det ange-
l&get att denna utveckling fortsdtter och anser att en forandring av

Prop. 1999/2000:78

11



forordningen | enlighet med de intentioner som presenterats bor
genomforas for att snabbt uppna béttre Gverensstamelse med radande
stuation. Den upphandlade trafiken bor ges en dStarkare stélining
gentemot SU:s trafikeringsrétt och staten bor fa besluta om trafik fortsatt
skall upphandlas efter en avtal speriod.

Betraffande Banverkets férdag att trafikhuvudmén som samverkar bor
kunna erhdlla en gemensam trafikeringsrétt gor regeringen samma
bedomning som Banverket. Redan i dag har trafikhuvudmannen
majlighet att fa trafikeringsrétt pd stomjarnvag i angransande lan efter
ansokan hos regeringen. Ett antal sddana ansokningar har beviljats och
ingen dvrig berdrd part har gjort nagra invandningar. En gemensam
trafikeringsrétt for trafikhuvudman som samverkar i avgrénsade regionala
trafiklosningar skulle sdledesi praktiken endast innebara en forenkling av
den administrativa hanteringen och inte medféra nagon reell utvidgning
av trafikhuvudmannens eler inskrénkning i SJ:s trafikeringsrétt.

Mot bakgrund av utvecklingen mot 6kande konkurrens i den nationella
jarnvagstrafiken samt pagdende arbeten inom EU och att en oOkad
internationalisering av jarnvagstrafiken kan forvantas anser regeringen att
en Oversyn av jarnvagdagstiftningen bor genomfdras. Regeringen avser
att tainitiativ till en sddan Gversyn.

Vad géller Banverkets fordag att aen annan &n SJ skal ha rétt att
bedriva persontrafik pd de ddar av stomjarnvégarna som ingar i
Oresundsférbindelsen samt att en mdjlighet bor inforas for annan att
bedriva trafik pa en stracka om forutsattningarna for redan etablerad trafik
inte ndmnvart forandras anser regeringen att dessa férandringar behdver
belysas ytterligare och avser att narmare behandla dessa frégor i et senare
sammanhang.

3.3 Fordonsforsorjningen inom jarnvagssektorn

Regeringens bedomning: De tidigare problemen med att fa tillgang till
tillracklig fordonsmaterid for trafikhuvudmannens jarnvagstrafik ar i allt
vasentligt |6sta.

De operatérer som bedriver trafik som upphandlats av staten bor
ansvara for rullande materidl. Till dess att tillgangen pa begagnad materiel
ar tillrackligt stor bor SJ dven fortséttningsvis mot erséttning upplata den
materiel som behdvs till den operatér som fér i uppdrag att ansvara for
trafik efter en anbudsupphandling.

Fordag fran Utredningegn om fordonsférsorjningen pa
jarnvagsomradet: | betdnkande (SOU 1999:87) Vagnbolag for jarnvéagen
foredogs att ett vagnbolag bildas med trafikhuvudmannen och staten som
delégare. Vagnbolagets huvuduppgifter skulle vara att samordna
anskaffning av fordon samt att hyra ut fordon till operatorer i den av
staten upphandlade trafiken och trafikhuvudmannens trafik.

Remissinstanserna: Det stora flertalet remissnstanser delar utred-
ningens beddmning att fordonsforsorjningen inom jarnvagssektorn &r en
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nyckelfrdga. Manga remissingtanser, bl.a. Rikstrafiken och Namnden for
offentlig upphandling, stoder i alt vasentligt utredningens fordag medan
bl.a. Banverket och S) anser att ansvaret for fordon bor ligga pa
operattren.

Skalen for regeringens bedémning: Frégan om tillgangen till
erforderlig modern rullande materiel har diskuterats i manga ar utan att
nagon l6sning kunnat uppnas. | den transportpolitiska propositionen
angav regeringen att man avsdg att ge den blivande myndigheten
Rikstrafiken i uppdrag att analysera behovet av atgarder for att sakerstélla
tillgangen till fordon vid upphandling av jarnvéagstrafik. Mot bakgrund av
fordagen i delbetdnkande (SOU 1998:148) Rikstrafiken — vissa princip-
fragor och efter initiativ fran Svenska Lokaltrafikforeningen, SJ m.fl.
tillsatte regeringen, innan Rikstrafiken startat sin verksamhet, en sarskild
utredare som skulle ge fordag till dtgarder for fordonsforsorjningen pa
jarnvagsomradet.

Sedan Adtranz AB hildat ett vagnbolag, Transitio AB, som sedermera
ett antal trafikhuvudman, bl.a. Storstockholms Lokaltrafik, tillsasmmans
har Overtagit samtliga aktier i, har forutsdttningarna for utredningens
fordag forandrats radikalt. 1 och med att Transitio AB hildades och
trafikhuvudmannens agerande kan tillgangen till fordon for huvud-
mannens trafik i alt vasentligt sigas vara tryggad, utan nagot statligt
engagemang.

Frégan om tillgangen till rullande materid i den av staten upphandlade
interregionala persontrafiken dterstér. Hittills har tillgangen till materiel
losts genom att SJ alagts att mot ersdttning tillhandahdlla erforderlig
materid 1 defall SJforlorat anbudsupphandlingar. Att i princip endast en
operatdr ager den rullande materiden, som anvands i den av Staten
upphandlade trafiken, & galvfalet ingen tillfredsstdllande situation, &ven
om andra operattrer hittills getts mdjlighet att hyra erforderlig materid av
SJ. Eftersom férutséttningarna for ett vagnbolag férandrades genom att
Trangitio AB hildades och trafikhuvudménnen har Overtagit &gandet i
bolaget bedOmer regeringen att betdnkandet fran utredningen om
fordonsforsorjningen pa jarnvagsomradet inte kan utgora grund for nagot
stallningstagande om eventuella dtgarder i avsikt att forbéttra tillgangen
och stimulera fornyelsen av den fordonspark som utnyttjas i den statligt
upphandlade trafiken. Regeringen avser darfér att ge Rikstrafiken i
uppdrag att analysera om det finns mdjligheter att pa ett helt konkurrens-
neutralt st tillhandahalla rullande materid for den av staten upphandlade
jarnvagstrafiken.

Regeringen angav i den transportpolitiska propositionen att utgangs-
punkten bor vara att fordonen skall forvaltas av trafikintressenterna.
Regeringens utgangspunkt & dven fortsatt att den rullande materiel som
anvands i den satligt upphandlade trafiken bor agas dler hyras och
forvaltas av operatorerna. Darfor & det, som tidigare beskrivits, ingen
tillfredsstéllande situation att SJ ager i princip al rullande materie och
daggs att hyra ut erforderlig materid i de fal man forlorar en
upphandling. Regeringen foresog i budgetpropositionen for ar 2000
(prop. 1999/2000:1, bet. 1999/2000:TU1, rskr. 1999/2000:85) bl.a. for att
stimulera till nyanskaffning av materid att det skulle bli mgjligt tillampa
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femariga avtasperioder. Detta |6ser dock inte alla problem pa kort sikt.
Déarfor avser regeringen att under en 6vergangsperiod fortsatt dlagga SJ
att mot ersdttning tillhandahdlla erforderlig rullande materid till dess att
tillgangen pa begagnad materiel okat till en tillfredsstéllande niva

34 Stationer och 6vriga gemensamma funktioner

Regeringens bedémning: For att uppna rattvisa konkurrensvillkor &r det
vasentligt att alla tagoperatorer pa lika villkor har tilltrade till sk.
gemensamma funktioner, huvudsakligen stationer, inom jarnvagssektorn.
Fragan om tillgangen till dessa funktioner bor analyseras ytterligare.

Skalen for regeringens beddmning: Gemensamma funktioner,
huvudsakligen sationer, maste betraktas som nyckefunktioner i
jarnvagssystemet. Hittills har SJ haft kontroll 6ver dessa. Regeringen
anser att fragan om hur alla tgoperatdrer pa lika villkor skall kunna fa
tillgang till dessa funktioner behdver analyseras ytterligare.

Stationer och terminaler dler i varje fall delar av dessa anvands i dag
for andamal som & direkt relaterade till jarnvagstrafiken, som t.ex.
vanthallar. Det & ytterst vasentligt att dessa utrymmen aven fortsatt kan
garanteras for dessa andamal och att detta kan ske pa et konkurrens-
neutralt sitt gentemot alla operatdrer. Detta far dock inte hindra en
kommersidl utveckling av fastigheterna genom att utrymmen som inte &r
direkt relaterade till jarnvégstrafiken kan anvandas till andra
verksamheter. | de av SJs fastigheter som & statliga byggnadsminnen
eler 1 Ovrigt & av stort kulturhistoriskt véarde skall géllande skydds-
foreskrifter foljas.

Prop. 1999/2000:78

14



4 Ett transport- och néringspolitiskt program
for svensk akerinaring

Regeringens beddmning: Regeringen vill medverka i arbetet for en
livskraftig svensk akerindring. Det handlingsprogram  som  har
presenterats utgor ett viktigt forsta steg i detta arbete, som kraver fortsatt
samverkan melan manga olika parter. Programmet innebdr en
redovisning av planerade atgéarder pa kort och langre sikt inom bl.a
skatter, kontroll av yrkesmédssg trafik, kvalitetssakring och
kompetensutveckling.

Bakgrund for regeringens bedbmning: Va8 fungerande och
kostnadseffektiva godstransporter ar viktiga for Sveriges valfard och ger
nodvandiga betingelser for hela Sveriges nédringdiv samt forutsattningar
for medborgarna att leva och verka i alla delar av landet. Kraven pa
naringen stalls framfor allt av transportkunden, varuggaren, men ocksa av
samhéllet | stort. Transporterna & ett led i den industridla verksamheten.
Godshanteringen inom industrin och handeln maste fungera storningsfritt
i samtliga led fran révara via produktion och lagerhdlIning till dess att den
fardiga produkten ndr kunden. Hoga krav stélls pa korta ledtider,
precison och flexibilitet i transporterna. Kunder och samhdle stéller allt
hogre krav vad gédler transporternas kvalitet, miljopaverkan och
trafiksakerhet. Naringdivet har ocksa i manga sasmmanhang strukit under
att en stark svensk transportnédring ger fordelar for varudgarna bl.a. vad
gdler samarbete och korta bedutsvagar samt lyhordhet for svenska
kunders krav. Samtidigt framhalls ocksa vikten av valfrihet for kunden att
efter behov och sarskilda krav vélja en svensk dler en utlandsk
transportor.

Transporterna pa vag & en dominerande del av godstransport-
marknaden. Ar 1997 utgjorde végtransporter ca 55 procent av det inrikes
godstransportarbetet i Sverige métt i tonkm. Akeriverksamheten &
siledes en central bestdndsdd i den svenska transportnaringen. Ar 1997
fanns i Sverige 12 323 dkerier med 35 527 svenskregistrerade fordon
(6ver 3,5 ton). Ungefar 55 procent av akerierna var s.k. enbilsforetag. Ca
50 000 personer uppges vara direkt sysselsattai svenska akeriforetag.

De senaste sex aren har de svenska dkerier som utfor internationella
transporter och som tidigare varit verksamma pa en hart reglerad
marknad, blivit aktorer pa en gemensam transportmarknad dar de
konkurrerar fullt ut med Ovriga EU-landers &kare. Den 1 juli 1998
konkurrensutsattes aven inrikestrafiken i medlemsstaterna genom att
cabotaget dapptes i princip fritt inom EU. Aven bilateralt med landerna
utanfor EU har marknaderna 6ppnats under 1990-talet, utom vad géaller
cabotage och tredjelandstrafik, med i princip fri trafik med t.ex. Polen och
baltstaterna. En tkande andel av transporternainom, till och frén Sverige
utfors nu av akerier som &r etablerade i andra lander. Om bara nagra &r
kan EU vidgas 6sterut i en forsta omgang. | safall far akare fran nagra av
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vara viktiga konkurrentlander, sdsom Polen och Estland, fullt tilltrade till
EU:s trangportmarknad.

Sammantaget innebdr detta en ny konkurrenssituation for svensk
akerindring. Detta stédller pd samma sitt som for andra branscher krav pa
forandringar av foretags- och branschstrukturen i syfte att méta den nya
situationen och fortsdita att producera transporter som motsvarar
kundernas krav. Malet med utvecklingen av den gemensamma
transportmarknaden &r givetvis att uppna forbattringar av transportutbudet
for varuagarna/kunderna. En sund konkurrens mellan foretagen pa den
gemensamma marknaden & emdlertid en forutsittning for en sddan
utveckling, som leder till Okad effektivitet och skapar forutsittningar for
tillvaxt till gagn for naringdivet och manniskorna i omradet. Kraven pa
okad harmonisering av de nationella regelverken for att &stadkomma detta
blir darmed storre inom yrkestrafikens omrade. Inte minst genom
akerindringens organisationer har regeringen under de senaste aren gjorts
uppméarksam pa att manga svenska akerier har ett hogt kostnads dge och
en ogynnsam konkurrenssituation i forhallande till &kerier i vissa andra
lander. De undersokningar som gjorts inom omradet synes styrka detta
forhdlande. For att astadkomma den 6nskade utvecklingen inom svensk
akerinaring kravs étgarder pd manga olika nivaer och av olika aktorer.

Statens ingtitut for kommunikationsanalys (SIKA) redovisade i maj
1999 ett regeringsuppdrag att analysera kostnadsstrukturen och
konkurrenssituationen for den svenska dkerindringen. SIKA drar i
rapporten dutsatsen att det kalkylmassigt sannalikt finns en skillnad pa ca
20-30% av totalkostnaderna hos méanga utlandska &kerier jamfort med de
svenska akerier som ar verksamma pa de konkurrensutsatta marknaderna.
SIKA menar att de kostnadsskillnader som framkommit till stor del maste
tolkas som ett uttryck for forekommande skillnader i total produktivitet
mellan féretag i Sverige och de studerade utlandska foretagen. SIKA
konstaterar mot den bakgrunden att de svenska foretagen maste vidta
atgarder for att forbéttra sin produktivitet om de vill finnas kvar pa den
internationel It konkurrensutsatta marknaden. SIKA anser dock att &ven
om totalkostnadsskillnaden framst maste uppfattas som et
produktivitetsproblem si forekommer vissa skatteméssiga och ingtitu-
tionella snedvridningar som &ven om de har ett relativt litet genomsag pa
den totala kostnadsskillnaden anda har stor principiell betydelse. SIKA
fored&r darfor vissa atgarder betraffande dels fordonsskatter, dels
upprétthallande av vissa lagar och regler.

Det bor 1 detta ssmmanhang namnas att judtitieutskottet i anledning av
motionerna 1997/98:Ju806, Ju601 och Ju808 uttalat att det av
trafiksakerhetsskal ar angelaget att det finns ett effektivt pafdljdssystem
aven for utlandska fordonsforare och att regeringen bor |ata utreda frégan
I ett EU-perspektiv (bet. 1997/98:JuU24 s. 18). Judtitieutskottet har
hemstdllt att riksdagen som sin mening bor ge regeringen till kédnna vad
som nu anforts. Riksdagen har den 15 ma 1998 bifallit utskottets
hemstéllan (rskr. 1997/98:228).

Frégan har berettsinom Justitiedepartementet varvid en genomgang har
gjorts av gdlande lagstiftning och internationella dverenskommelser pa
omradet. Dessutom har vissa uppgifter inhamtats om utlandsk rétt. Det
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har darvid konstaterats att majligheterna till verkstéllighet av béter som  Prop. 1999/2000:78

Aagts utlandska forare &r fullgoda sdvitt avser forare med hemvist inom
Norden. Nar det gdller forare fran andra lander & mdjligheterna att med
stod av internationella Overenskommelser verkstélla botesstraff i forarens
hemland f.n. begransade. Som nérmare beskrivs nedan i redogorel sen for
det transport- och néaringspolitiska programmet har emelertid en
konvention om verkstédllighet av trafikboter utarbetats av deltagarna i
Schengensamarbetet. Denna kommer att tréda i1 kraft sedan den
ratificerats av medlemdanderna. Ocksa i ovrigt pagar inom EU arbete
som syftar till att forbéttra mgjligheterna till internationdl verkstallighet
av botesstraff inom unionen. Regeringen bedomer darfor att pafdljds-
systemet for utlandska fordonsforare pa sikt kommer att bli avsevéart
effektivare. Som framgar av redogérelsen nedan av det transport- och
naringspolitiska programmet kommer dessutom fragan om vilka atgarder
som, inom ramen for gdllande rétt, kan vidtas i anledning av rege-
overtrédelser frén utlandska forares sida att Gvervégas ytterligare.

Skalen for regeringens bedomning: Svensk akerinaring har arbetat
aktivt med utveckling pa olika omraden. Man bedriver bl.a. ett aktivt
arbete pad kvalitetss och miljoomrédena. Trafiksikerhetsarbetet har
intensifierats. Aven p& andra omréden har man goda forutsittningar att
fortsitta utvecklingsarbetet. S&dant forandringsarbete & centralt for att
stérka branschens image och gora svensk akerindring attraktiv i den
hardnande konkurrensen.

Arbetsmarknadsparterna inom akeribranschen &r givetvis ocksa viktiga
aktorer som maste hidra for att astadkomma livskraftiga villkor for
svenska akeriforetag.

For att astadkomma kostnadseffektiva transporter krévs som namnts en
fri och s3 réttvis konkurrens som mgjligt. Dessa villkor styrs i viktiga
delar av statens och EU:s regelverk. Ett Okat samarbete mellan naringen
och berérda myndigheter & darfor ocksd nodvandigt for att komma till
ratta med problemen inom branschen.

Regeringen har efter  Overlaggningar med  representanter  fran
Biltrafikens  Arbetsgivareférbund,  Transportarbetareforbundet  och
Svenska akeriforbundet beslutat att intensifiera arbetet med att skapa goda
forutsattningar for en konkurrenskraftig svensk akerinéring genom att ge
den langsiktigt hdllbara forutsittningar och spdregler samt mera
harmoniserade spelregler i forhadllandetill akeriforetag i andra europeiska
lander.

Det bor papekas att den ovan beskrivna utvecklingen av konkurrens-
stuationen hittills har skett pa en marknad dér den totala transport-
volymen okat, sarskilt den som transporteras pa vag. Detta géller aven for
svenska akeriforetag, men regeringen ser anda behov av atgarder, framfor
allt dalangsiktiga sadana.

Inom Regeringskandliet tillsattes i september 1999 en arbetsgrupp med
representanter fran Justitie-, Finans- och Néringsdepartementet med
uppgift att ta fram et ndaringss och transportpolitiskt program for
akerindringen pa kort och lang sikt. Regeringen bed6t den 17 februari
2000 att stélla sig bakom det program med fjorton punkter som redovisas
i det foljande.
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1. Fortsatt analysi arbetsgrupp tillsammans med naringen

Arbetet fram till denna handlingsplan maste betraktas som ett viktigt
forsta steg i arbetet med att komma tillrdtta med de problem som
beskrivits ovan. Vad galler ytterligare steg, atgarder utéver de som
redogors for i det foljande &r det viktigt att dessa kopplastill en fordjupad
analys av problemens vidd och konsekvenser. En gemensam analys- och
arbetsgrupp skall darfor skyndsamt tillskapas med representanter for
akerinaringen och Regeringskandiet, som far till uppgift att folja
utvecklingen noga och vid behov ta initiativ till och l1amna fordag pa
lampliga atgarder for att paverka denna utveckling i en for svensk
akerinéring positiv riktning.

2. Okad samverkan for effektiv myndighetskontroll av tung trafik

Frégan om kontrollen av tung yrkesméssig trafik har varit en av de
prioriterade i diskussionerna mellan regeringen och akeribranschens
foretradare. Aven SIKA har berort frégan i sin rapport. Allmant kan sigas
att kontrollnivan — pd samma sitt som nivan pa pafdljderna -— bedéms ha
betydelse for efterlevnaden av bestammelserna. Samarbete mellan de
olika inblandade myndigheterna & en viktig forutsattning for ett effektivt
kontrollarbete.

Viagverket deltar redan i dag i ett flertal aktiviteter inom EU med malet
att skapa enhetlig praxis och tolkning av det gemensamma regelverket.
Det kan &ven noteras att Vagverket tillsammans med Rikspolisstyrelsen
ddtar i ett nordiskt néatverk for tillsyns- och kontrollmyndigheter av kor-
och vilotider.

Végverket och Rikspolisstyrelsen uppréttar i dag avtal om de flygande
besiktningar och koér- och vilotidskontroller som polisen utfor men som
delvis bekostas via Vagverkets budget. Resultatet av flygande
besiktningar registreras i Vagverkets register. Vagverket tillhandahaller
resultatsammansgtalIningar varje manad.

Polismyndigheterna rapporterar kvartalsvis in uppgifter till Vagverket
om resultatet av kor- och vilotidskontroller. Av rapporteringen framgar
bl.a. nationaliteten pa den rapporterade foraren. Under det forsta halvaret
1999 rapporterades totalt 1575 férare varav 233 var utlanningar.

Kontrollmyndigheterna bestrider bestamt att utléndska forare skulle
kontrolleras mer sdllan eler mindre rigordst. Tvartom kan t.ex. némnas att
felaktigheter vid flygande besiktningar av utlandska bilar ibland féljs upp
med omedel bara verkstadsbesok.

Vagverket har anlagt ett storre antal kontrollplatser runt om i landet,
som stér till polisens forfogande. Detta har inneburit stora investeringar
och det & darfor viktigt att utnyttjandegraden & hog. Vissa av
kontrollplatserna & utrustade med fordonsvégar. Uppgifter om antalet
utforda viktkontroller saknas emellertid for nérvarande, vilket kontroll-
myndigheterna anser vara otillfredsstédllande. Av Riksskatteverkets
gatistik kan dock konstateras att antalet paforda Overlastavgifter har
minskat kraftigt fran stt storsta antal ar 1992 . For & 1999 berdknas
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antalet paforda overlastavgifter stanna vid ca 350, varav drygt 50 avser  Prop. 1999/2000:78

utlandska fordon. Kontrollmyndigheterna bedomer att minskningen i
huvudsak torde bero pa att antalet viktkontroller har minskat.

Problemet att manga utlandska akare visar en bristande betalningsvilja
att betala paforda Overlastavgifter har behandlats i lansstyrelsernas
arbetsgrupp for yrkestrafik- och korkortsfragor (LAKY), som ansett att
dagens gtuation & brigtféllig och déarfor arbetat fram ett fordag till
utredningsuppdrag.

Regeringen anser att det for narvarande finns brister i kunskapd get
betréffande kontrollerna av yrkesmassg godstrafik och vad gdler
méjligheterna att inom ramen for nuvarande laggtiftning astadkomma en
effektivisering av denna kontroll och uppfdljningen/ verkstélligheten av
pafoljder. Mot denna bakgrund kommer regeringen inom kort att uppdra
a Vagverket att tillsammans med lansstyrelserna, Rikspolisstyrelsen,
Riksskatteverket, Tullverket, 8klagarvasendet och naringdivsforetradare
utreda och komma med fordag till hur kontrollverksamheten av
trafiklagstiftningen m.m. kan utvecklas och forandras for att astadkomma
en laglig trafik med sunda konkurrensforutséttningar for alla aktorer. |
uppdraget kommer inga att ge fordag till ett forbéttrat uppfdljnings- och
statistikunderlag for overlastkontrollen, att Oppna kanaler och utveckla
rutiner for samarbete mellan berérda myndigheter i olika lander och att
utveckla vagledning for hur olika trafikforseelser ska paverka innehav av
trafiktillstand. Mdgjligheterna att ta emot betalning for boter och
Overlastavgift direkt pa platsen och att hindra fortsatt fard bor vidare
utredas inom ramen for gallande laggtiftning. Malet & att utredningen
skall kunna presentera sina férdag i juni 2000 med genomférande senast
den 1juli 2001. Myndigheterna & darutéver oférhindrade att, om s anses
erforderligt, papeka brister och majligheter till forbéttringar i nuvarande
lagstiftning.

Som et led i detta arbete har myndigheterna vidare bedutat att
genomfdra en storre samlad nationell kontrollaktion vad gdller tung trafik
vid et tillfale under & 2000. En sadan aktion avser bl.a. att ge
myndigheterna  vissa Vtterligare indikationer betréffande rege-
efterlevnaden som underlag for det fortsatta arbetet med kontrollfragorna.

3. Schengenavtalet och okat polissamarbete for harmoniserad
kontroll

Fran hosen 2000 kommer Sverige att operativc deta i
Schengensamarbetet. Samarbetet & framst inriktat pa att avveckla
personkontrollerna vid Schengenlandernas gemensamma grénser for att
framja den fria rorligheten for personer, men syftar ocksa till att utveckla
det poliséra och réttdiga samarbetet mellan staterna. Samarbete och
kontakter melan medlemdandernas myndigheter kan harigenom
fordjupas och forstarkas. Redan i dag har de nordiska polisvasendena et
samverkansorgan som tréffas regelbundet for att dryfta fragor som ror
trafikvervakning. Det & sannolikt att man i framtiden Skapar ett
motsvarande samverkansorgan mellan Schengenlanderna.
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framgatt ovan vissa skillnader vad galler méjligheten till verkstallighet av
botespafoljder. En botespafoljd som bestamts i Sverige kan i dag
verkstdllas inom Norden med stod av den sk. nordiska verkstalig-
hetdagen (1963:193). Daremot foreigger verkstédllighetssvarigheter i
forhdlande till utomnordiska medborgare. De konkurrensfordelar som
kan uppkomma for utldndska foretagare i detta hdnseende gdler endast i
fraga om de Gvertradelser som inte kan foranleda att den fortsatta farden
hindras enligt féreliggande bestammelser i trafiklagstiftningen.

Regeringen beddmer att ett effektivt konventionsgrundat internationel It
verkstallighetssamarbete av den omfattning som i dag géller inom Norden
a att foredra framfor nationdla adtgarder for sikerstdllande av
sraffverkstallighet. Ett sddant samarbete medfor de fordelarna att den for
brott misstankte inte blir utsatt for atgarder for sikerstédlande av
verkstéllighet i ndgon storre utstrackning forréan skuldfrégan provats
dutligt och att man undviker vad som skulle kunna uppfattas som en
sirbehandling grundad pa nationalitet.

Arbete pagar redan nu med att utveckla ett sddant konventionsgrundat
internationdlt verkstéllighetssamarbete. Detta arbete har bl.a. lett till
framtagandet av en trafikbrottskonvention inom ramen  fér
Schengensamarbetet. Konventionen undertecknades den 28 april 1999
och innebér for Sveriges dd att boter kommer att kunna verkstédllas mot
utomnordiska medborgare inom Schengenomradet. Aven parkerings-
avgifter kommer att kunna verkstéllas, vilket inneb&r en utvidgning aven
av det nordiska verkstéllighetssamarbetet. Framstéllning om verkstallighet
kommer dessutom att ske direkt mellan utpekade centralmyndigheter.
Eftersom konventionen skall ratificeras kommer den emdlertid inte att
tradai kraft forran tidigast & 2005.

| detta sammanhang bér aven nédmnas arbetet inom EU rérande
omsesidigt erkdnnande av domstolsavgoranden. Fragan har senast
behandlats vid toppmétet i Tammerfors i oktober 1999 och tillméts hog
prioritet. Sverige har inom EU:s tredje pelare verkat aktivt for att
bitesdomar meddelade i en EU-stat skall kunna verkstéllas i andra EU-
Stater. Ett arbete med att konventionsreglera denna fréga inleds inom kort
inom ramen for tredjepel arsamarbetet.

Sverige har i oktober 1999 duitit ett polissamarbetsavtal med Danmark
som reglerar bl.a. rétten for svensk polis att ingripa mot gransover-
skridande brottdighet. Behovet av avtalet har aktualiserats i anledning av
att Oresundsforbindelsen fran och med den 1 juli & 2000 ger en
landforbindelse mellan de bada landerna. Polissamarbetsavtalet ger
dessutom polismyndigheternai Sverige och Danmark storre mgjlighet &@n i
dag att planera gemensamma kontrollaktioner riktade mot gransover-
skridande brottdighet. Det finns dock inget som hindrar att man
samverkar dven avseende kontroller som inriktar sig pa efterlevnaden av
trafiklagstiftningen.

Regeringen bedomer att verkstéllighetssvarigheterna avseende utom-
nordiska medborgare inom EU i huvudsak kommer att kunna avhjélpas
genom det beskrivna pagdende arbetet. Allt eftersom unionen utvidgas
kommer dessaregler ocksd att gélla for de nya medlemsstaterna.
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4. EU-arbetet — harmonisering i centrum

Regeringen anser att arbetet inom EU & av storsta vikt i det fortsatta
arbetet med akeribranschens naringsfragor. Eftersom en del av problemen
som uppmérksammats hanger samman med genomfOrande av det
gemensamma regeverket for transporter inom EU & det nodvandigt att
l6sningar pa problemen utarbetas gemensamt mellan medlemsstaterna.
Harmoniseringsarbetet maste fortsitta med full kraft for att den
gemensamma transportmarknaden skall utvecklas pa et rimligt Sétt.
Arbetet & dock langsiktigt och maste ske i manga steg, eftersom
forutséttningarna @nnu skiljer sg avsevart mellan medlemdéanderna.
Sverige har dock som allmén malsittning att bedriva ett aktivt EU-arbete
till gagn for svenska foretag och medborgare men ocksa for unionens
utveckling. Regeringen avser att fortsétta det samarbete som redan sker
med néringdliv och transportnéring vid beredning av svenska positioner i
EU-arbetet och nér sa ar lampligt utveckla detta ytterligare.

Regering och riksdag har genom prop. 1997/98:56 lagt fast en strategi
for EU-arbetet. Av de omraden som dar redovisas som prioriterade finns
atgarder for en mer réttvisande prissittning pa transporter. Under denna
punkt driver Sverige fragor med anknytning till kommissionens vitbok om
réttvis prissattning pa infrastrukturen. En harmonisering av principerna
for avgifter inom transportsektorn torde pa sikt vara nodvandig och bor
bidratill att ge svensk akerindring langsiktigt hallbara forutsittningar.

Ett annat prioriterat arbetsomradde med direkt koppling till &keri-
branschen & atgarder for att &stadkomma en réttvis konkurrenssituation
genom utformande och harmoniserad tilldmpning av gemensamma
regelverk for yrkesméassig trafik. Bland de frégor som for narvarande
bereds inom EU med anknytning till detta omrédde kan namnas
harmonisering av helgforbud for tung trafik samt arbetstider for
chaufforer, men ocksa det initiativ som Sverige tagit tillsammans med
kommissionen vad géller harmonisering av tilldmpningen av EU:s regler
om kor- och vilotider — ett initiativ som Sverige verkar for kommer att
vidgas aven till andra gemenskapsregler pa yrkestrafikens omrade, t.ex.
cabotage-begreppet. Har bdr ocksd ndmnas det pagdende arbetet med
utvidgning av unionen. Sveriges utgangspunkt ar att ansokarlanderna till
fullo maste uppfylla EU:s laggtiftning pa yrkestrafikomradet innan de far
fullt tilltréde till den gemensamma transportmarknaden. Malet med
arbetet & bl.a. att skapa en langsiktigt hdlbar konkurrenssituation pa
vagtransportmarknaden inom EU till gagn for den svenska akerinéringen.

Sutligen bor d&ven ndmnas det padrivande arbete som Sverige bedriver
inom EU pa trafiksakerhets- och miljdomradena. Detta bor betraktas som
ett stod for att exportera den syn pa kvalitetssakring etc. hos den svenska
trangportnaringen som tidigare redovisats, och som bodr kunna bli en
forstarkt konkurrensfordd i takt med denna utveckling.

Prop. 1999/2000:78
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5. Utredning om framtida vagtrafikbeskattning for langsiktigt
hallbara lésningar

SIKA har i sin rapport om akerindringen pekat pa mdjligheten att justera
fordonsskatten for de tyngsta fordonen i yrkesmassig trafik. Aven andra
fordag till forandrad trafikbeskattning har framforts av akerinéringen.

Kostnadsansvar for tung trafik kan baseras pa bade fasta skatter som
fordonsskatt och (som fallet nu ar for svenska fordon) vagavgift samt
rorliga skatter som bréndeskatt och kilometerskatt. Rorliga skatter och
avgifter har fordelen att de béttre internaliserar externa kostnader och att
de kan bidra i den stré&van om lika konkurrens och lika behandling av de
skilda EU-landernas transportérer som regeringen deltar i. Fragan &r
emélertid komplicerad. Sveriges sérskilda struktur med langa avstand och
en industri spridd 6ver hela landet maste beaktas vid val av framtida
l6sning. Manga praktiska fragor maste |6sas, bl.a. hur avgifts- och skatte-
uppbord kan utformas for att undvika orimligt héga transaktionskostnader
och odnskade snedvridningseffekter.

Regeringen anser, bl.a. mot bakgrund av den utveckling i riktning mot
Okad territoriell beskattning som nu sker i andra europeiska lander vad
gdler de transportpalitiskt motiverade delarna av trafikbeskattningen, att
en utredning snarast bor tillsdttas for att gora en samlad Oversyn av
trafi kbeskattningsfrégorna for tunga fordon, inklusive frégor om fordons-
skatten. En sddan utredning bdr pabdrjas under varen 2000, for att
dutfora stt arbete fore utgangen av & 2001. Detta skulle kunna majlig-
gora en proposition till riksdagen i frdgan varen 2002 och ett
ikrafttradande av nya regler vid arsskiftet 2002/2003. Enligt regeringens
uppfattning bér utredningens arbete darefter ligga till grund for fortsatta
analyser avseende den onskade utvecklingen pa langre skt av trafik-
beskattningen och tillampningen av den tunga trafikens kostnadsansvar.

6. Kompetensutveckling — att gora en stark svensk sida starkare

Akeribranschens foretradare har pekat pa behov av stéd i syfte att
underl&tta omstéllningar och strukturforéndringar i branschen for att méta
de snabba férandringarna i omvérlden. Regeringen som anser att det &r
viktigt att den svenska transportndringens kompetensnivd, som ofta
framhdllits som en fordel vid konkurrengamforelser, kan bibehallas dven
i framtiden.

Ett led i regeringens arbete med kompetensutveckling rér Europeiska
sociafonden (ESF), en av EU:s strukturfonder. Fonden har till uppgift att
forebygga och bekampa arbetdGshet samt att utveckla de manskliga
resurserna och den sociala integrationen pa arbetsmarknaden i syfte att
framja en hog syssdlsittningsniva, jamstalldhet mellan mén och kvinnor,
en hdllbar utveckling samt ekonomisk och social sammanhallning. ESF
har flera mdl. Det tredje malet for Programperioden 2000 - 2006 ar att
stérka individens stéllning pa arbetsmarknaden och att bidra till tillvaxt
och okad sysselséttning. Syftet ar att dverbrygga det vaxande gapet mellan
de nya kompetenskraven pa arbetsmarknaden och arbetskraftens
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befintliga kompetens. Inom ramen for ma 3 skall insatser gérasinom sju  Prop. 1999/2000:78

omraden. Av dessa &r i forsta hand foljande av intresse i anknytning till
akerinéringen:

— 1. Ett stod till kompetens- och verksamhetsanalys skall leda till
utveckling av arbetsorganisationen och déarmed relaterade kompetens-
behov i sma och medelstora foretag. Stodet uppgar till 50 procent av
stodberéttigade kostnader, dvs. 16n inklusive |6nebikostnader for den tid
angtdllda ddtar i insatsen, végledningsprogrammen, externt stod, rese-
och internatkostnader.

— 2. En gtimulans for verksamhetsorienterad kompetensutveckling med
motsvarande 20 procent av bruttolnen for den tid de anstélida deltar i
kompetensutveckling, dock max en procent av bruttol Gnesumman.

— 3. Sk. jobbrotation skall stodjas genom att anstédllda far
kompetensutveckling samtidigt som en dler flera arbetdGsa erbjuds en
plats som ersdttare. Stodet for den eler dem som deltar i kompetens-
utvecklingsinsatser ges med 50 procent av verifierade utbildnings
kostnader. Arbetsgivaren forutsitts sta for ersdttarens |onekostnader.
Stodet for den eler dem som detar i kompetensutvecklingsinsatser bor
uppgatill minst 50 procent av bruttol Snekostnaden.

Utover bidrag for Ionekostnaderna kan bidrag ges till utbildnings
kostnaderna. Detta bidrag kan uppga till 50 procent av de verifierade
utbildningskostnaderna.

Regeringens fordag har anmaélts till EG-kommissionen och skall bli
foremd for forhandling mellan Sverige och kommissionen. Bedut kan
forvantas under varen 2000.

7. Brister i vagavgiftslagen réattastill

Akeribranschens foretradare har pétalat flera problem med till&mpningen
av lagen (1997:1137) om vagavgift for vissa tunga fordon. | lagen finns i
dag inte ndgra bestammelser om nedsattning av obetald avgift. En paford
avgift maste darfor betalas aven nar avgiftsplikten har upphort. For de
fordonsigare som betalar vagavgift har det framstétt som orimligt att nér
vagavgiftsplikten upphort forst tvingas betala vagavgiften och sedan i
extremfallet fa en dterbetalning pa hela beloppet minus administrations-
avgiften. Nar en avstdllning upphor pabodrjas dessutom en ny period om
ett &r. Om fordonsiagaren stéller av fordonet vid flera tillfallen och inte
betalar vagavgiften kan skulden darfor bli stor. Darfor har fran bl.a
akerinaringen foredagits en mdjlighet att sitta ned avgiften och att avgift
endast skall tas ut for den tid fordonet varit avgiftspliktigt. Pa s sitt
skulle man dippa en rundgdng av pengar och férhoppningsvis tka
betal ningsbendgenheten.

Vidare har naringsforetrédare pdpekat att néar et vagavgiftspliktigt
fordon stélls av dler avgiftsplikten upphor skall fordonsdgaren sdnda in
vagavgiftsbeviset till skattemyndigheten for att fa rétt till &terbetalning av
Overskjutande avgift. Det forekommer dock att det drgjer flera veckor
innan beviset kommer in till skattemyndigheten, vilket innebar att
fordonsdgaren i dag gar miste om aterbetalning av végavgift for viss tid
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som fordonet inte varit avgiftspliktigt. En forandring har foredagits som Prop. 1999/2000:78

innebér att fordonsagaren far tillbaka avgiften fran det att fordonet stallts
av.

Regeringen instammer i de synpunkter som framforts angdende
bristernai vagavgiftdagen och kommer snarast att initiera de lagtekniska
forandringar som foredagits. Malet & att presentera et fordag i en
proposition till riksdagen i mars och att de nya reglerna skall kunna
inforas redan den 1 juli 2000.

8. Solvenskraven i yrkestrafiklagstiftningen preciseras

| och med den reformerade yrkestrafiklagstiftningen har hérdare krav
gtéllts fran samhéllet pa foretagens solvens vid etablering dler utékning
av yrkestrafiktillstand. Kraven géller i dag for nya akerier och de som vill
utdka sin verksamhet. Foretag som verkar enligt dldre bestammelser har
fatt en Overgangstid till & 2001. Efter denna tidpunkt skall samtliga
dkerier kunna visa att de forfogar Gver 100 000 kronor for det forsta
fordonet och 50 000 kronor for vart och ett av de foljande. Akeri-
branschen har papekat bristen i att nagratillampningsforeskrifter for dessa
bestamme ser annu inte har utfardats, och att det darfor finnsrisk for olika
tolkningar vid tillstdndsmyndigheterna runt om i landet.

Regeringen ddar synen att det & rimligt att solvenskraven inom
yrkestrafiklagstiftningen ges tilldmpningsforeskrifter. Enligt vad regering-
en erfarit pagdr ocksa ett arbete med att ta fram sddana i en arbetsgrupp
under Vagverkets ledning. En referensgrupp har ocksa bildats med
deltagande fran bl.a. Svenska akeriforbundet. Ett fordag till foreskrifter
dler allmanna rad avses remitteras under varen 2000. Dessa kommer
enligt planerna att bli helt fardiga under sensommaren 2000.

9. K valitetssakring, milj6- och trafiksiker hetsarbete — malet &r
varldsklass

Inom svensk akerindring har stora insatser gjorts avseende utveckling av
kvalitetssakringssystem for miljopaverkan och trafiksakerhet m.m. Bland
annat har anvandning av system som 1SO 9002 och ISO 14001 okat hos
méanga akerier. Sverige kan i dag pa fleea omrdden sigas vara
varlddedande i frdga om framfor allt miljéanpassade godstransport-
[Gsningar.

Regeringen stoder akerindringen i denna viktiga utveckling. Arbetet
med kvalitetssakring av transporter ar ett prioriterat transportpolitiskt
omrade. Regeringen framjar inférande av kvalitetskrav som bl.a. omfattar
trafiksakerhet och miljohansyn pa alla yrkesmassiga transporter. Det
maste bli naturligt bade for varudgaren att stélla dessa krav och for
transportsdljaren att leverera transporter som uppfyller kraven. | et
trangportféretag & medarbetarnas engagemang viktigt. Det behovs
kontinuerlig vidareutbildning och tydliga signaler fran foretags edningen
om att trafiksdkerhet och miljéanpassning & mingt lika viktigt som
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leverans i ratt tid. Syftet &r att gbra transportkvalitet till ett konkurrens-  Prop. 1999/2000:78

medel och en ddl av foretagets affarsdé. Malet bor vara att svensk
transportnaring skall profileras och &ven i framtiden varai varldsklass vad
gdller kvalitetssakring for miljohansyn och trafiksakerhet.

Végverket har regeringens uppdrag att stddja och utveckla
kvalitetssdkringsarbetet inom vagtrafiksystemet. Regeringen avser att folja
detta arbete noga.

10. FoU for framtidens &keribransch

Forskning och utveckling skall starka den svenska akerindringens
konkurrenskraft. Nya kunskaper skall befésta ndringens goda position
avseende kvalitet och kompetens. FOr att diskutera prioriteringar inom
omradet och dra dutsatser om lampliga insatser avser Néarings-
departementet att bjuda in akerinaringen och Kommunikati onsforsknings-
beredningen m.fl. till dverlaggningar.

Vid dettatillfalle kommer ocksa att bertras formerna for den oberoende
studie av 3kerinaringen ur produktivitets- och struktursynpunkt som forts
fram som fordag fran &keribranschens foretradare.

11. Statistisk for battre bedutsunderlag

Regeringen delar den uppfattning som framkommer i SIKA:s rapport att
den datistik och annat underlag som krévs for bl.a att fdlja
akerinadringens utveckling och for beddmning av beskattningens inverkan
pa naringens konkurrenssituation for néarvarande & bristfalig. Det &
darfor onskvart att astadkomma en forbéttring av det underlag som krévs
for att till godose sddana behov.

Vad géller de fordag till andra forandringar i statistiken som framlagts
pagar fortsatt beredning inom Regeringskandiet med malet att snarast
genomfdra sadana forandringar som beddms mdjliga med hansyn till
foretagens uppgiftsborda.

12. Foretags- och personbeskattning — generella atgarder som
paverkar branschen

Den svenska foretagsbeskattningen & generdlt utformad med en bred
skattebas och 13g skattesats. Den & altsd inte inriktad pa sarskilda
branscher. Det bor i sammanhanget noteras att alla former av bransch-
specifika atgarder, vare sg i form av bidrag dler sirskilda
skattenedsdttningar, omfattas av EU:s allmanna regler om statsstod.
Négon sarskild EU-lagstiftning eler riktlinjer om undantag fran dessa
regler for stod till akeriverksamhet existerar heller inte.

Riksdagen har under den senaste tiden, pa fordag av regeringen,
besutat om flera dtgarder inom foretagsskatteomradet som forbéttrar
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foretagsklimatet i Sverige. Dessa generdlla atgarder kommer ocksd Prop. 1999/2000:78

foretagen inom akerinaringen till del.

For inkomstaret 2001 géller 6kade majligheter att géra avsattningar till
periodiseringsfond. For aktiebolag hojs avdragstaket fran 20 till 25
procent av inkomsten. For enskilda naringsidkare och handelsbholag hdjs
avdragstaket fran 25 procent till 30 procent av inkomsten. Dessutom
forlangs tiden inom vilken aterforing av periodiseringsfond skall ske fran
fem till sex ar, vilket galler for ala foretagsformer och redan fran och
med inkomstaret 1999. For ett foretag med 1 miljon kronor i vinst innebér
andringarna en mdjlighet till en skattekredit pa ytterligare 50 000 kr.
Krediten géller for sex ar.

De sk. stoppreglerna tar skte pa transaktioner mellan famansagda
foretag och deras dgare med syfte att forhindra att intressegemenskapen
missbrukas skattemassigt. Reglerna har av foretagarna uppfattats som
diskriminerande och som ett uttryck for misstroende mot foretagar-
gruppen. Riksdagen har darfor bedutat avskaffa flertalet av de sk.
stoppreglerna som tillampas for famansforetag fran & 2000. Det kommer
allmant sett att forbéttra forutsittningarna for verksamheten och tillvéxten
i sma och medel stora foretag.

De sk. 3:12-reglerna utgor ett sarskilt system for beskattning av aktiva
delagare i famansbolag och har sin bakgrund i att kapitalinkomster &
l&gre beskattade &n forvarvainkomster. Regeringen har bedutat om
direktiv till en utredning (dir. 1999:72) som skall se 6ver dessa sk. 3:12-
regler med inriktning att forbdttra de skatteméssiga villkoren for
expansion och investeringar.

Betraffande personbeskattningen bor noteras att riksdagen till foljd av
fordag i budgetpropositionen for ar 2000 beslutat att personer som betalar
alman pensionsavgift skall fa en skattereduktion med 25 procent av
avgiften. Samtidigt foresas att avdragsrétten for avgiften begransastill 75
procent av avgiften. Atgarden skall ses som ett forsta steg i en reform dér
dutmdlet & att en skattereduktion skall ges for hela pensionsavgiften
samtidigt som ingen del av avgiften skall vara avdragsgill. | vilken takt
reformen genomfors & beroende av det ekonomiska laget och en
sammanvagning av olika angel gna resursansprak. Reformen leder till att
marginaleffekten av den alméanna pensionsavgiften eimineras och till
l&gre margina skatter pa arbetsinkomster. Det inledande steget i reformen
medfor skatteldttnader i normalinkomstlagen pa 250-300 kronor per
manad.

13. Sarskilda insatser for smaforetagare

Som framgatt finns inom &kerindringen en stor andel sma och medelstora
foretag.

Malet for regeringens néaringspolitik & att framja tillvaxt inom
naringdivet och darmed syssalsittningen. Detta sker bl.a. genom att
underlétta nyetablering av foretag och tillvéxt i sm& och medestora
foretag. De regler som styr de svenska foretagens verksamhet bor sa langt
som mgjligt vara jamférbara med de som styr deras utldndska kon-
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forutsattningar pa sdvd hemmamarknad som pa den internationela
marknaden. Reglerna skall dven utformas sa att onddiga etablerings-
trosklar och hinder for tillvaxt i smaforetag undviks. Léga etablerings-
trosklar och goda tillvaxtmgjligheter for sméforetag beframjar
konkurrenstrycket pa den svenska marknaden, vilket &r till nytta for
konsumenterna. De naringspolitiska insatserna och malen maste ocksa
vara forenliga med det ekologiska malet. Detta har uttryckts som att
Sverige skall ta steget in 1 2000-talet med stark tillvéxt utan att rovdriften
p& kommande generationers livsbetingelser fortsitter. Visionen om en
hallbar utveckling & en central del i regeringens palitik.

Statens insatser for att framja utveckling och tillvaxt i sma och
mede stora foretag ar forema for en 6versyn. Resultatet av Gversynen har
redovisats den 6 december 1999 i rapporten Statens atgarder for fler och
vaxande foretag (Elisabet Annell, Peter Nygards). | en andra rapport,
Statens dtgarder for fler och véaxande foretag del |1, presenterad den 4
februari 2000 har redovisats fordagens konsekvenser  fér
naringspolitikens organisation och struktur. De stodformer som omfattas
av Oversynen & i forsta hand de som tillhandahdlls av NUTEK, Stiftelsen
Innovationscentrum, Stiftelsen Industrifonden, ALMI  Foretagspartner
AB, IUC, lansstyredlserna och gélvstyreseorganen, Stiftelsen
Norrlandsfonden, lokala kooperativa utvecklingscentra samt vad avser
starta-eget-bidrag och uthildning i foretag aven Arbetsmarknadsverket.

Syftet med Gversynen & bl.a att sd langt som majligt undvika
Overlappning melan olika insatser, att se Over mgjligheterna till
samordning, att Oka effektiviteten i insatserna for att underldtta for
sméforetagen samt sakerstélla att insatserna inte snedvrider konkurrensen.
Utredningens fordag skall syftatill att forbattra foretagsklimatet, vilket pa
ett allmant plan d&ven kommer att gynna akerinéringen. Utredningens
fordag bereds for narvarande inom Regeringskandiet. Regeringen avser
att lamna fordag avseende néaringspolitiska insatser for sma och
medelstora foretag under hosten 2000 med ikrafttradande den 1 januari
2001.

Arbetet med regeforenkling for sméféretagare & ett annat viktigt
arbetsomrade. Den 1 februari 1999 tradde forordningen (1998:1820) om
sarskild konsekvensanalys av reglers effekter for sma foretags villkor i
kraft. | forordningen foreskrivs att en myndighet under regeringen som
dvervager nya dler forandrade regler, sa tidigt som majligt skall géra en
problem- och konsekvensanalys med avseende pé reglernas effekter pa
sma foretags villkor. | férordningen anges de viktigaste fragor som skall
behandlas 1 konsekvensanalysen. | samband med genomférandet av
analysen bor vid behov samréd ske med Simplexkommissionen vid
Néringsdepartementet. Simplexkommissionen har i uppdrag att folja och
stodja arbetet med problem- och konsekvensanalyser inom
Regeringskandliet, myndigheter och verk samt kommittévésendet. Med
hansyn till akerindringens sirdrag som en smaforetagsbransch & en
noggrannare granskning av nya foreskrifter med sarskild inriktning pa
sméforetagens problem till forde for denna néring.
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Simplexkommissionen har i Sitt arbete uppmérksammat regel verken for
akerindringen. Detta arbete kommer att redovisas till Né&rings-
departementet i borjan av & 2000.

14. Godstransportdelegationen far i uppdrag att utforma en
naringspolitisk strategi for transportnéringen

Fran &keribranschen har efterfragats en "naringspolitisk strategi for
transportnaringen” med utgangspunkt i de danska och irlandska mot-
svarigheterna. Med utgangspunkt bl.a. i vad som tidigare redovisats i
denna handlingsplan kan konstateras att regeringen har mdlet att den
svenska trangportnédringen skall vara en konkurrenskraftig tjanstenaring
pa den internationella marknaden. Inom omraden som effektiva, sikra och
miljovanliga transportlosningar bor malet som framgétt vara varlds-
|edarskap.

Godstransportdel egationen (K1998:06) har enligt sitt direktiv till upp-
gift att 6ka samverkan mellan godstransportsystemets aktorer och staten
samt att fortydliga statens roll i detta system. Delegationen skall fdlja
utvecklingen pa godsomradet samt utveckla ett trafikd agsovergripande
synséit med syftet ait effektivisera godstransportsystemet och géra det
sakert och ekologiskt hallbart. Godstransportdelegationen har i uppdrag
att till den 1 juli 2001 utarbeta en samlad godstransportstrategi. |
delegationen finns representanter for stat och néringdiv. Svenska
akeriforbundet &r representerat i Godstransportdel egationen.

Regeringen avser att i till&ggsdirektiv ge Godstransportdelegationen i
uppdrag att i den godstransportstrategi som delegationen skall ta fram
aven inkludera ett fordag till en naringspolitisk strategi for de svenska
transportforetagen. En forutsdttning bor vara att denna strategi éven leder
till forbéttringar for transportkOparna. Strategin bor omfatta riktlinjer for
savé nationellt som internationellt arbete, samverkansformer etc.

Prop. 1999/2000:78
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