
Regeringens proposition 

1977 /78: 13 

om n)·tt system för de statliga sjöfartsavgifterna, m. m. 

beslutad den 27 oktober 1977. 

Prop. 1977 /78: 13 

Regeringen föreslår riksdagen att antaga de förslag som har upptagits i 
bifogade utdrag av regeringsprotokoll. 

P[1 regeringens viignar 

TllORBJÖRN FALLDIN 
BO TURESSON 

Propositionens hurndsakliga innehåll 

I propositionen föreslås ett nytt system för de statliga sjöfartsavgifterna. 
förslaget innebär att en siirskild farledsvaruavgift införs för gods som 
transporteras med fartyg till och från Sverige. Av de nuvarande fyravgifterna 

avskaffas inrikes och lokal fyravgift. Den allmänna fyravgiften bibehålls med 
den nya benämningen l\ravgiti. 

Vidare anmäls i propositionen en reducering av de statliga passageavgil~ 
tema i Trollhätte kanal och Södertälje kanal. Kapitalkostnaderna för 
kanalerna förutsätts t. v. inte påverka avgifterna. 

Ett nyll anslag. Ersiittning till viss kanaltrafik. föreslås pä tilläggsbudgct I 
till statsbudgeten for budgetåret 1977178. Genom detta anslag, som föreslås 
foras upp med ett formellt belopp av I 000 kr., ff1r statens vattenfallsverk 
ersiittning för de minskade intiikter av kanaltrafiken som följer av reduce­
ringen av passageavgiften i Trollhätte kanal. Ersättningen avriiknas mot 
inkomsterna av de statliga sjöfartsavgifterna. 

Fonden för Södertälje kanalverk föreslås ingå i Sjöfartsverkcts fond och 
kostnaderna och intäkterna under fonden kommer diirmed att föras under 

anslaget Farledsverksamhct, cxkl. isbrytning. 

Det nya systemet beräknas hli genomfört den I januari 1978. 

I RiAsda.~1·11 197717.1'. I sa111I. Vr 13 
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Förslag till 
Lag om ändring i lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela 
föreskrifter om trafik. transporter och kommunikationer 

Jliirigcnom föreskrives att I ~ lagen ( 1975:88) med bemyndigande att 

meddela föreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer skall ha 

nedan angivna lydelse. 

,Vurnrandc lrdelse 

I 
' ~ 

Föreslagen ~wlrlsc 

Regeringen bemyndigas att meddela föreskrifter som avses i 8 kap. 3 ~ 
regeringsformen, om föreskrifterna gäller 

1. befordran i spårbunden trafik som är avsedd för allmänheten. 

2. sådan befordran i vägtrafik som ombesörjes av järnvägsföretag till 

komplettering av eller som ersättning för järnvägsbefordran som avses under 
], 

3. säkerheten i spårbunden trafik eller ordningens upprätthållande i 

samband med sådan trafik, 

4. postbcfordran eller telekommunikationer, 

5. rätt att driva sjöfart inom Sveriges sjöterritorium med utländskt 

fartyg, 

6. trafikregler eller säkerhetsanordningar för sjötrafiken inom Sveriges 

sjöterritorium eller för sjötrafiken med svenska fartyg, sjöflygplan och 

svävare utanför Sveriges sjöterritorium, 

7. skeppsmätning. 

Regeringen bemyndigas att med­

dela föreskrifter om avgifter för 

granskning eller kontroll enligt be­

stämmelse som avses i första stycket 

3. Regeringen bemyndigas också att 

besluta föreskrifter om fyravgifter 

och om avgifter för skeppsmätning. 

Regeringen bemyndigas att med­

dela föreskrifter om avgifter för 

granskning eller kontroll enligt be­

stämmelse som avses i första stycket 

3. Regeringen bemyndigas också att 

besluta föreskrifter om fyravgifter 

och .färled.\1•ar11al'gificr sam/ om av­

gifter för skeppsmätning. 

Denna lag träder i kraft den I januari 1978. 
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Utdrag 
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL 

vid regeringssammantr~ide 
1977-10-27 

Närvarande: statsministern Fälldin, ordförande, och statsråden Bohman, 
Ah I mark, Romanus, Turesson, Gustavsson, Mogård, Olsson, Dahlgren, Ås­
ling. Söder, Troedsson, Mundebo, Krönmark. Ullsten. Burenstam Linder, 
Wikström, Johansson. Friggebo 

Föredragande: statsrådet Turesson 

Proposition om nytt system för de statliga sjöfartsavgifterna, 
m.m. 

1 Inledning 

I anslagsframställningen för budgetåret 1976/77 lade sjöfartsverket fram 
förslag till nytt system för de statliga sjöfartsavgifterna. Denna del av verkets 
anslagsframställning fogades som bilaga till betänkandet (Os K 1975:8) 
Säkerhet i farled. avgivet av elen sakkunnige med uppdrag att verkställa 
översyn av sjöfartsverkets förslag rörande utvidgad skyldighet att anlita lots 
m. m. 1

, och ingick i remissbehandlingen av detta. Yttranden över betän­
kandet har avgetts av rikspolisstyrelsen, chefen för marinen. televerket. 
statens järnvägar, sjöfartsverket, sjösäkerhetsrådet, generaltullstyrelsen, 
riksrevisionsverket, statens naturvårdsverk. statens vattenfallsverk. länssty­
relserna i Stockholms, Uppsala, Södermanlands. Östergötlands, Kalmar. 
Gotlands. Blekinge, Kristianstads. Malmöhus, I lallands, Göteborgs och 
Bohus. Älvsborgs, Skaraborgs, Värmlands, Västmanlands. Gävleborgs, 
Västernorrlands, Västerbottens och Norrbottens län. Befraktarrådet. Kust­
tankers intresseförening, Landsorganisationen i Sverige (LO), Lotsdistrikts­
beflilets förening Lotsförbundet. Näringslivets trafikdelegation, Ostkustens 
sjöfartsförening, Rederiföreningen för mindre fartyg, Sjöassuradörernas 
förening, Statsanställdas förbund. Statstjänstemannaförbundet, Svenska 
hamnförbundet. Svenska kommunförbundet, Svenska kryssarklubben, 
Svenska Petroleum Institutet. Svenska sjöfolksförbundct. Sveriges fartygs­
befalsförening. Sveriges redareförening. Sveriges skeppsklarerare- och 
skeppsmiiklareförening, Sveriges ångfartygs assurans förening samt Vänerns 
seglationsforcning. 

Länsstyrelserna har bilagt yttranden från bl. a. kommuner, handclskamrar, 
företag och föreningar. 

I Sakkunnig hovriittslagrnanncn Göran Steen 

I* Rihwlagrn 1977178. I sam/. Nr 13 
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Trafikpolitiska utredningen 1 som efter riksdagens begiiran genom tilliiggs­
direktiv år 1975 fick i uppdrag att undersöka transportstödets eventuella 
konkurrensförskjutande verkningar mellan land- och sjötransport i viiner­
området överliimnade i juni 1977 betänkandet <Os K 1977:4) Åtgärder för att 
främja godstrafiken på Viinern och Mälaren. Yttranden över betiinkandet har 

avgetts av statens järnviigar. statens viigverk. sjöfartsverket. riksre\'isions­
verket, arbetsmarknadsstyrelsen, statens vattenfallsverk. länsstyrelserna i 
Stockholms. Uppsala, Södermanlands, Östergötlands, Göteborgs och Hohus. 
Älvsborgs. Skaraborgs. Värmlands. Örebro, Viistmanlands och Kopparbergs 
liin. Befraktarrådet, Centralorganisationen SACO/SR. Föreningen for inre 
vattenviigar. LO, Landstingsfdrbundet, Näringslivets trafikdelegation. Rede­

riföreningen l()r mindre fartyg, Svenska hamnförbundet, Svenska kommun­
förbundet, Sveriges redareförening. Sveriges åkerimrbund. Tjänstemännens 
centralorganisation (TCO). Vänerns hamnförbund, Vänerns seglationsmr­
ening samt 1957 års Vänerkommitte. 

Länsstyrelserna har bilagt yttranden från bl. a. landsting, kommuner och 

handelskamrar. 

2 De statliga sjöfartsavgifterna 

2.1 '\funrande system för de statliga sjöfartsa\·giftcrna 

Efter förslag i prop. 1970:119 godkiinde riksdagen (SU 1970:143. rskr 
1970:347) allmiinna riktlinjer för lotsningsverksamheten m. m. samt for 
bestiimning av kostnadsansvar och avgifter for sjöforten. I fråga om 
lotsningsverksamheten innebar beslutet friimst att tidigare långtgående 
lotsavgiftsplikt bort!Oll. Lotsningsavgift skulle erliiggas enbart då lots togs i 
anspråk. 

Från sjöfartens kostnadsansvar undantogs den statliga isbrytningen. 
Verksamheten borde enligt föredraganden betrakt<~s som ett driftbidrag till 
sjöfarten friimst på norrlandskusten och kostnaderna också rramdclcs 
bestridas av skattemedel. I övrigt borde kostnaderna fdr sjöfartsverkets bäda 
program, farledsverksamhct och fartygsverksamhet, i sin helhet tiickas av -
förutom vissa bidrag från fjärde och tionde huvudtitlarna - avgifter pä 

sjöfarten. 
Vid bestämning av kostnadsansvaret för anslaget Farledsverksamhet, 

exkl. isbrytning skildes i propositionen mellan kostnaderna för genomgående 
och lokal sjöfart. Utgångspunkt var d~irvid vissa definitioner av olika typer av 

1 Ledamöter: direktören Olle :-.Jelander, tillika ordforandc, statssekreteraren Bengt 
Furhiick, tillika vice ordförande. riksdagsledamoten Fritz Börjesson. riksdagsleda­
moten Rolf Clarkson, llirhundsordfliranden Hans Ericson, förste ombudsmannen 
Rune Larson. riksdagsledamoten Carl-Wilhclm l.othigius, r. d. riksdagsledamoten 
John Magnusson, riksdagsledamoten Sven Me\14\·ist, flirhundsordfi.iramkn I.ars-Erik 
N icklasson. ri ksdagslecb mo ten !lagar l\ormark. riksdagsledamoten :\ rne Persson, 
riksdagsledamoten Rolf Sdlgrcn och direktören Sven Östling. 
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farleder. nämligen genomfartsled. tillfartsled och infartsled. Kostnaderna för 
den lokala sjöfarten avsåg huvudsakligen lotsviisendet samt farledsutmiirk­
ning och sjömiitning i hamnarnas tillfarts- och infartsleder. De kunde 
betraktas som särkostnader för en hamn eller ett antal niirliggande 

hamnar. 
Kostnaderna för genomgående sjöfart hiinförde sig till - förutom isbryt­

ningen - havsfyrar, positionsbestiimningsmedel samt sjömiitning utanför 
den yttre kustlinjen (tungtrafikkorridorerna). Kostnaderna var till viss del 
gemensamma för praktiskt taget all sjöfart i Sverige. till viss del siirkostnader 
för en större region, t. ex. norrlamlshamnarna. 

Som underlag för förslagen i propositionen låg sjöfartsutredningens 
betiinkam.lc (Stenc. K 1968:9) De statliga sjöfartsavgifterna. Utredningen 
hade förordat en långtgående uppdelning av kostnadsansvaret och anpassat 
sina förslag till taxeuppbyggnad diirefter. Propositionen byggde däremot på 
en fortsatt avgiftsutjiimning såväl mellan fartyg av olika storlek som mellan 
olika hamnar och kustavsnitt. Vid riksdagsbchandlingen underströks starkt 
angelägenheten av en sådan utjämning med hiinsyn till de lokaliserings- och 

regionalpolitiska striivandena. 
för att bibehålla lotsningsbenägenheten på en frän sjösäkerhetssynpunkt 

godtagbar nivå föreslogs i propositionen en siinkning av lotsningsavgifterna 
med i genomsnitt 25 ";i. I iinnu högre grad än tidigare fick diirigenom 
kostnaderna tör lotsningsverksamheten täckas av andra. obligatoriska avgif­
ter. 

För att bidra till att täcka kostnaderna för lokal sjöfart infördes en ny avgift. 
lokal fyravgift, som utformades på samma sätt som den siinkta lotsningsav­
giften. Avgiftsparametrar blev således dels fartygets storlek miitt i nettodräk­
tighet, dels ledens längd. Avgift skulle utgå vid resor på hamnar i olika 
avgiftsområdcn (normalt samma som dåvarande tulldistrikt) i såväl direkt 
som kombinerad utrikes fart. Genom att i förväg erlägga tolv avgifter för visst 
avgiftsområde befriades dock fartyget från ytterligare avgifter för resor på 
samma avgiftsområde under halvåret (januari-juni resp. juli-{lecember). 

Mot kostnaderna för genomgående sjöfart ställdes i första hand allmän 
fyravgift, i stort motsvarande tidigare (vr- och bäkavgift. Avgiften skulle utgå 
för ankommande resor i direkt utrikes fart med ett enhetligt belopp per 
registerton av fartygets nettodräktighet. Avgiftsplikten begränsades till ett 

visst antal resor per år. För linjefartyg i s. k. fjiirrzonsfart reducerades under 
vissa förutsättningar avgiften till hiilften. 

För resor i inrikes fart mellan olika avgiftsområden infördes en ny avgift, 

inrikes fyravgift. Avgiften hade i princip samma konstruktion som den 
allmänna Cvravgiften; dock utgick avgiti enbart för den del av nettodräktig­
heten som översteg 400 registerton. Avgiften omfattade också bogserat gods 

och då beriiknad efter godsets volym. Betalningsskyldigheten ålades varuii­
garcn i fråga om bogsera! gods varvid som grund för debiteringen förutsattes 
ett deklarationsförfarande. och i övrigt redaren. 
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Sjöfartsverkct fick :·[itt att besluta om sådana avvikelser från avgiftssys­
temet - t. ex. i form av rabatter-som var företagsekonomiskt motiverade för 

verket. 
J\ vgilisbestiimmelserna som trädde i kraft den 1 januari 1971 är intagna i 

lotsavgiftskungörelsen () 970:699, ändrad senast 1976:952) och fyravgifts­

kungörelsen <1970:702, ändrad senast 1977: 122). 
Den principiella uppbyggnaden av sjöfartsavgifterna har inte iindrats sedan 

år 1971. Diiremot har avgifterna höjts i olika omgångar. I fråga om allmän och 
inrikes fyravgift har diirtill skett en ökning av antalet avgiftspliktiga resor. 
Dessa uppgår numera till tolv mot sju år 1971. A vgiftsbeloppet per registerton 

av nettodriiktigheten har höjts rrän 2,00 till 3,50 kr. Den liigsta grlinsen for 
uttag av inrikes fyravgift är från den 1 maj 1977 höjd till 1 500 nettoregister­
ton. Lokal ryravgift har riiknats upp med sammanlagt niira 70 96 och 
lotsningsavgiften med i genomsnitt 45 % . 

Från den l juli 1976 avrliknas 6,5 % av fyravgifterna som bidrag till den av 
handelsflottans kultur- och fritidsråd <HKFl bedrivna verksamheten. 

För innevarande budgetår beriiknas inkomsterna av sjöfartsavgifterna 
exkl. HKF:s andel till sammanlagt 140 milj. kr., varav allmlin fyravgift 88, 
inrikes fyravgift 5. lokal fyravgift 16 och lotsavgifter 31 milj. kr. Som följd av 
en viss mindre ökning av trafikvolymen föruts[itts de sammanlagda inkoms­
terna under budgetåret 1978179 stiga med 7 milj. kr. till 147 milj. kr. 

2.2 Sjiifartsverkets förslag till nytt avgiftssystem 

I anslagsframstiillningen för budgetåret 1976177 konstaterade sjöfarts­
verket att de avgiftsökningarom genomsnittligt ca 20 96 som skett från den 1 
januari 1972 tillsammans med stegringen av trafikvolymen hade i stort sett 
gel! balans mellan utgifter och inkomster under anslaget Farledsverksamhet, 
exkt. isbrytning de fyra budgetåren 1971172-1974175. För budgetåret 1975/ 
76 skulle diiremot uppstå elt underskott i storleksordningen 40 milj. kr. 

Underskollet skulle öka ytterligare under budgetåret 1976177. Sjöfarts­
verket r~iknade med en nettoutgift under anslaget om 166 milj. kr. De 
;tllmlinna sjöfartsavgirterna beriiknades ge en inkomst av enbart 120 milj. kr., 
vilket ga\· ett underskott i storleksordningen 45 milj. kr. 

lJnderskot11.:1 var hlinförligt till d1.:n lokala sjöfarten. Mot en nettoutgift av 

I 06 milj. kr. stod in koms ter i form av lokala fyravgifter och lotsavgifter om ca 
35 milj. kr. Jiimfört med utgifterna för geriomg:'1enclc sjöfart, ca 60 milj. kr., 
skulle dlir1.:111ot allmiin och inrikes fyravgift ge ell överskott i storleksord­
ningen 25 milj. kr. 

De stora avgiflsiikningar som iiven vid en ny uppgång a\' trafikvolymen 
kriivd1.:s för att återupprlilla balansen mellan utgifter och inkomster under 
,inslaget gick enligt sjöfartsverkets bedömning inte - utan all\'arliga verk­
ningar för sjöfarten och sjösäkerheten - att ta ut inom ramen for giillande 
avgiftssystem. En omliiggning av detta borde ske. Diirvid borde ocksit enligt 
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riktlinjerna i prop. 1970: 119 kostnadsansvaret återuppriittas för resp. lokal och 
genomgående sjöfort. 

Det föreslagna nya avgiftssystemet innebar viss iindring av taxeuppbygg­
naden för lotsningsavgifteroch lokala fyravgifter. I syfte att friimst hålla uppe 
lotsningsbeniigenheten borde en större del av avgiftsbelastningen liiggas på 
de korta lederna och de stora fartygen. Vad avsåg avståndstilliiggen i taxorna 
byggde förslaget pt1 en nyupprättad statistik över kostnads- och produktions­
l<:irhällandena inom lotsningsverksamhctcn, som svarar för ca 80 '!i) av 

kostnaderna fiir lokal sjöfart. Kostnaderna för lotsningar fördelade sjöfarts­
vcrket mclbn avståndsfasta och avståndsbcroende kostnader. Till de senare 
fann verket inte skiil att föra annat iin lotsarnas tid ombord på bctjiinade fartyg 
samt anknytande instiillelsc- och hemresor. Tiden for lotsarnas beredskap 
jiimte hela kostnaden för bastjiinsten (utkik, båttjiinst, administration etc.) 
ans[1g verket vara avståndsfast. dvs. oberoende av lotsledernas liingd. 

Kostnaderna för den lokala farlcdsutmiirkningen inkl. sjömiitning i till- och 
infartsleder fordclade sjöfartsverkct proportionellt mot lotsledernas liingd. 

!\ v de totala kostnaderna för lokal sjöfart, 64 milj. kr. för budgetåret 1973174. 
var enligt sjöfortsverkets beriikningar enbart ca 12 milj. kr. eller knappa 20 % 
att hiinföra till avståndsbcrocnde kostnader. Detta innebar. ansåg verket, att 
avständstilliiggen för lokal fyravgift och lotsningsavgift borde halveras, dvs. 
IOr varje avst[111dsklass om fem nautiska mil siinkas från 20 till 10 % av 

avgiften i avståndsklassen, 4--5 nautiska mil. Sjöfartsverkct anpassade de 
föreslagna avgifterna så att de skulle i genomsnitt ge samma inkomster som 
de dlt giillanclc taxorna, dvs. sammanlagt ca 37 milj. kr. riiknat för budgetåret 
1976/77. 

Erforderliga ökningar av de befintliga lokala avgifterna, lotsningsavgift och 
lokal fyravgift. gick enligt sjiifartsverkcts mening svårligen att förena med 
forlcdssiikerheten och den lotsningsbeniigcnhet som denna förutsatte. Också 
de redovisade nya taxorna tålde bara begriinsade ökningar. Vid en ordning 
med principiell lotsfrihct fanns en koppling mellan lotsningsavgiftcrna och de 
obligatoriska sjöfartsavgifterna. Sverige hade internationellt sett mycket höga 
sådana avgifter som följd av landets decentraliserade hamnviisende och de 
krav på kostnadstäckning och avgiftsutjämning som gällde. Det var en 
naturlig strävan hos redare och befälhavare att hålla nere den samlade 
avgiftsbördan. Siirskilt påtaglig blev denna strävan i liigcn med pressade 
frakter. .Åtgiirdcrna att reducera avgiftsbördan fick gå ut över den enda inte 
obligatoriska avgiften, lotsningsavgiften. 

Samtliga sjöfartsavgifter för fartyg hade som en parameter fartygens 
nettodriiktighet. Nettodräktigheten liksom f. ö. bruttodräktigheten gav ofta 

ett dåligt uttryck för fartygens relativa lastförmåga, vare sig denna miittes i 
vikt eller volym. Varje mått på fartygets storlek, i och för sig bra eller dåligt, 
tog dessutom inte hiinsyn till den del lastförmågan utnyttjades under den 
aktuella resan. rartyg som transporterade last i enbart en riktning och framför 
allt dellastade fartyg blev hårt avgiftsbelastadc. 
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Starka motiv förelåg för att göra lastens vikt till en avgiftsparameter. I de 
allmlinna hamnarna utgick avgifter för såviil fartyg som vara. Betalningsan­
svarig för den senare var normalt varutigaren. Liksom i fråga om lastageplat­

sernas s. k. grundpenningar borde i princip fartygsavgifterna svara mot 
hamnens kostnader fram till kajkanten, inberiiknat kajens "förtöjningsvär­
de". Någon sådan princip hade emellertid inte uppriitth;\llits för de allmiinna 
hamnarnas del. Varuavgifterna bidrog i många fall till att också tiicka 
hamnarnas kostnader för infartsleder, hamnbassiinger m. m. 

Sjöfartsverket föreslog införandet av en siirskild farlcdsvaruavgift. De 
betiinkligheter som man tidigare haft mot en statlig varuavgift var friimst att 
uppbörden skulle bli komplicerad och diirmed dyr. A vgitien hade då 
förutsatts debiterad redaren. En exakt beriikning av varukvantiteten för varje 

resa blev ofrånkomligen tidsödande. Generaltullstyrelsen hade diirfi.ir inte 
kunnat acceptera en omliiggning i fråga om de avgifter som togs upp av 

tullverket. En lösning var emellertid att låta hamnarna debitera och ta ut 
avgiften som tilliigg till varuhamnavgiften. Uppburen tilWggsavgift kunde 
in levereras t. ex. kvartalsvis. I de fall varuhamnavgift inte utgick, vilket 
giillde främst de industri- och grossistiigcla lastageplatserna, betalades 
motsvarande avgifter på grundval av en deklaration av det gods som omsatts 
under redovisningsperioden. 

Sjöfartsverket förutsatte att varuavgiften skulle utgå med samma belopp i 

utrikes och inrikes fart. Avgift för inrikes gods skulle betalas i lossningsham­
nen. Avgiften borde vara enhetlig, dvs. utgå med samma belopp per ton 

oavsett varuslag. De speciella krav på farledsverksamheten som det farliga 
godset. huvudsakligen mineraloljor, s@lde kunde i och för sig motivera en 
högre avgift för dylikt gods. Då mineraloljorna -- efier raffinering här i landet 
eller efter omlastning frän större fartyg - ofta blev taxerade som så vill utrikes 
som inrikes gods fanns dock knappast tillriicklig anledning till sådan 
differentiering. 

Skäl kunde enligt sjöfartsverket åberopas för att låta den nya avgiften 
innefatta också passagerare och av passagerarna medförda personbilar. 
Passagerare avgiftsbelades emellertid vanligen inte i hamnarna och borde 

diirför åtminstone tills vidare Wggas utanför avgiftssystemet. Medförda 
personbilar kunde diiremot liimpligen avgiftsbel:iggas och också överförda 

lastfordon. 

Utgifterna för lokal sjöfart beriiknade sjöfarts verket till I 06 milj. kr. för 
budgetåret 1976177. Beloppet borde fördelas så att 40 '',, tiicktes med lokala 
fartygsavgifter och 60 ",, med varuavgifter. De senare föreslogs debiteras 

varu:igarna via hamnarna. Nägon anledning fanns enligt verket inte att 
belasta redarna med dessa avgifter. En sådan belastning kunde få vissa 
svåröverskådliga överviiltringseffekter och skulle som sjöfartsverket uttalat 
tidigare föra med sig negativa verkningar för farledssiikerheten genom 
kopplingen mellan frivilliga och obligatoriska avgifter. Det kunde tilliiggas att 
det decentraliserade hamnviisendet v~isentligen var ett varu:igareintresse, 
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vilket motiverade att varuiigarna direkt deltog i att bestrida de höga kostnader 
som detta medförde för det statliga farledsviisenckt. 

Sjöfarten på Yiinern od1 på hamnarna i TrollhLitte kanal borde inte belastas 
med farledsvaruavgiften. Huvuddelen av kostnaderna för lokal sjöfart 
t~icktes här genom siirskilcla avgifter (kanal- och seglationsavgifter). Transi­

togods borde vidare vara befriat från varuavgift. 
Liksom de befintliga lokala sjöfartsavgifterna borde varuavgiften differen­

tieras efter infartsledernas liingd. Det syntes dock motiverat att tilliimpa en 
ganska grov differentiering av varuavgiften och sätta avgiftsintervallerna till 
tio nautiska mil. 

1973 års utrikes och inrikes varutrafik inkl. färjegods men exkl. sjöfarten på 
Trollhiitte kanal och Yiinern, var ca 98 milj. ton. för att uppnå en 
totalinkomst av ca 60 milj. kr. borde avgiften i avständsklassen upp till 10 

nautiska mil få sLittas vid 50 öre per ton. För varje tillkommande lO nautiska 
mil borde göras ett tilliigg av 11 öre eller 22 ";, av grundbeloppet. Baserat på i 
huvudsak samma avstånd som giillde för uttag av lokal fyravgift skulle 

godsvolymen fördela sig på följande siitt. 

Avstånd Godsk vantitctcr Avgift i iirc Lppbörd 
n. mil milj. ton per ton milj. kr. 

-10 57.7 50 28.9 
l l-20 20.7 61 12.6 
21-30 :u 72 2.4 
31--40 13J 83 11.0 
51--{i(J 0.2 105 0.2 
71-80 2.8 127 3.6 

Totalt 98.0 58.7 

Norrköpings avgifisområde för vilket lokal fyravgift beräknades efter 41 
nautiska mil hade förts till avståndsklassen 31-40 nautiska mil tillsammans 
med Södertälje, Stockholms och Uddevalla avgiftsområden. 

Avgiftsbeliiggning av överförda fordon och bogserat gods skulle ge ett visst 
inkomsttillskott. Därtill borde man kunna riikna med en ökning av trafikvo­
lymen, uppskattningsvis 10 '';;,jämfört med år 1973. Inkomsterna budgetåret 
1976/77 skulle därmed bli ca 65 milj. kr. 

Sjöfartsverket förutsatte att de omlagda taxorna frir lotsningsavgifter och 
lokala fyravgifter riiknades upp med 10 ";,så att den sammanlagda uppbörden 

kom upp till 41 milj. kr. farledsvaruavgiften för inrikes gods motiverade att 
den svårdebiterade inrikes fyravgiften slopades. Kostnaderna för genomgå­
ende sjöfart vid den delvis summariska fördelning som skett skulle helt 
tiickas av den allmänna t\ravgiftcn. Den beriiknaclcs vid oföriindracl avgifts­
nivå ge ca 80 milj. kr. budgetåret 1976/77. Hiiremot stod kostnader för 
genomgående sjöfart om ca 60 milj. kr. Avgiften kunde s~inkas med ca 25 ";, 
vilket vid tio avgiftspliktiga resor per år innebar en avgift av 2,fXJ kr. per ton 
netto. 
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Sjöfartsverket tillade att verket övervägt att utbyta den allmänna fyrav­

giften mot ett konstant timigg till farledsvaruavgiften vad gällde utrikes gods. 

Beloppet skulle då bli ca 60 öre per ton. Då den allmänna fyravgiften saknade 

motsvarighet i de flesta sjöfartsländer skulle omliiggningen medverka till att 

sjöfarten på Sverige kunde drivas på mera likartade villkor i förhållande till 

grannländerna. Vidare skulle beroendet av dräktigheten som avgiftspara­

metcr ytterligare begränsas. Sjöfartsverket såg det också som en fördel att 

huvuddelen av sjöfartsavgifterna direkt belastade varuägarna. 

En till ett fåtal resor per år begränsad avgiftsplikt utgjorde dock en 

stimulans för både redare och varuägare att binda sig för moderna transport­

uppläggningar med fartyg helt sysselsatta i trafik på viss eller vissa svenska 

hamnar, antingen det nu gäller färjetrafik eller någon annan typ av kort väga 

systemtransporter. Detta påverkade positivt sjöfartens effektivisering och 

också farledssäkerheten. Sjöfartsverket förordade därför bibehållande, i varje 

fall tills vidare, av en - reducerad - allmän fyravgift. 

2..J Remissyttranden ih·er sjiifartsn•rkets förslag 

Huvuddelen av remissinstanserna har inte i och för sig något att erinra mot 

att den med fartygen transporterade varumängden införs som en grund för 

beriikning av de statliga sjöfartsavgifterna och inte heller att varuavgiften i 

princip debiteras varuiigaren och uppbörden liiggs på hamnarna. Riksrevi­

siunsverket utesluter inte att betydande fördelar kan stå att vinna med en 

varuavgift av föreslagen typ. Kostnadsökningarna nödvändiggör föränd­

ringar i nuvarande avgiftssystem. Sveriges redar('.fijrening delar uppfattningen 

att nuvarande avgifter inte kan höjas utan allvarliga konsekvenser. Fartygens 

driiktighet är inte lämpad att ligga som bas för avgiftsberäkningen. Därtill 

kommer att de internationella skeppsmätningsbestiimmelserna inte tolkas 

enhetligt av olika länders myndigheter vilket kan medföra konkurrensnack­

delar för svenska fartyg. KusrwnkNs intrcsse/iirening till vars yttrande 

reder!fiireningen .fbr mindre .fimyg ansluter sig anför liknande synpunkter. 

Närings/irl't.\ 1m/ikddcgario11 anser att det iir olämpligt att varuavgiften 

erläggs av varuägaren. En debitering av fartygen med hänsyn till deras 

ianspråktagande av farledsanordningar m. m. förefaller liimpligare. Delega­

tionen ser inte förslaget som en slutlig lösning av frågan hur sjöfartsvcrket 

skall uppnå kostnadstiickning. Några egentliga rationaliseringsvinster uppnås 

inte heller. Be/i'akrarrådcr anser alt det föreslagna avgiftssystemet inte ger 

rationaliseringseffekter med avseende på kalkylunderlag, avgiftsbcriikning 

och inkassering utan snarare motsatsen. 

Gcnera/111/lsryrc/sc11 uttalar att en avgift som åvilar godsets ägare kan 

komma att bli administrativt betungande för sjöfartsverket och hamnarna. 

t. ex. då siirskild riikning skall utställas på var och en av många iigare till gods i 

ett styckegodslastat fartyg. Som alternativ kan överviigas att åliigga fartygets 

redare eller iigare betalningsskyldighet för denna avgift. Srcrige.1 skeppsk/a-
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rerarc- och skepps111äklarcfiirc11i11g avvisar en på godset beräknad avgift. I 
samband med flirjetrafik m. m. är det vanligt att hamnavgiften för varan 
debiteras rederiet som täcker in denna kostnad i sin fraktsättning. Statens 

jämriigar betecknar argumentet att avgiften skulle träffa varuägaren som 
ovidkommande då självfallet alla avgifter som prim~irt belastar redaren måste 
bäras av varuägaren. 

Enligt Sl'i'nska ha11111/iirb1111dcts mening kommer en varuavgift som 
uppbärs av hamnarna att av varuägarna betraktas som en ny hamnpålaga 
även om de influtna medlen levereras vidare till statsverket. 

De huvudsakliga erinringarna mot avgiftsförslaget är av mera principiell 
karaktär och avser i första hand frågan till vilken del statens kostnader för 
farledsverksamheten bör tlickas med avgifter på sjöfarten. Vidare diskuteras 
hur kostnadsansvarigheten bör fördelas mellan olika typer av fartyg m. m. 
med hänsyn till ianspråktagna tjänster samt hur avgifterna bör avvägas dels 
får att uppriitthälla konkurrenskraften hos sjöfarten och de svenska 

hamnarna. dels för att stimulera till rationalisering av sjöfartsverkets 
verksamhet och då friimst lotsväsendet. 

Srens/.:a ha11111/hrb111ulet uttalar i fråga om kravet på kostnadstäckning för 

farledsverksamheten att allmiinna och samhällsekonomiska skäl syns tala för 
att sjöfarten behandlas på samma sätt som järnvägen. Man bör därför avvakta 
de förslag som trafikpolitiska utredningen kan komma att framlägga. Till 

trafikpolitiska utredningen hänvisar också bl. a. Näri11gslirl'rs trafikde/egati(Jff, 

Sl'rnsko /.:01111111111/iirh111ulet. Si·a~f.[es rcdarc/Dre11i11g och åtskilliga länsstyrel­
ser. 

Swtens,iiimrägar konstaterar att varuavgift enligt förslaget skulle komma 
att utgå för bl. a. det med färjelederna på Danmark och kontinenten avgående 
och ankommande godset. Ingen av dessa leder behöver eller anlitar lots. 
Avgiften får närmast fiskal karaktär och skulle påverka transportsiitt och 
transportvägar. Exempelvis skulle norsk hamn kunna komma att anlitas i 
stället för svensk. För en samhällsekonomisk riktig resursfördelning fordras 
en avgiftssättning som så långt som möjligt är baserad på kostnadsförhållan­
dena. 

Ui11sstyrelse11 i Malmöhus län framhåller att f. n. råder ett något snedvridet 
konkurrensförhållande mellan hamnarna i Öresund. Sjöfartsavgifter och 
lotsavgifter iir liigre i de danska hamnarna. Detta innebär att gods transpor­
teras på farja över Öresund för att lastas eller lossas i dansk hamn i stället för i 

exempelvis Helsingborg eller Malmö. Uinsstyrelsen anser inte dessa helt 
onödiga färjetransporter förenliga med en i övrigt rationell trafikupplägg­

ning. 
Sl'enska kn1111mm/iirhflml<'t utlalar alt de svenska hamnarnas konkurrens­

kraft skulle försämras vid införandet av en varuavgift jämfört med hamnarna 
på kontinenten. Rik.1rn'i.1irm.11·crket anser att före ett ställningstagande krävs 
bl. a. ett material som belyser förslagets förväntade konsekvenser för 
avgiftsbelastningen på transporter av olika kategorier vad giiller godsslag, 

I** Riksd11gc'11 /9-:'7i78. I 10111/ . • Yr 13 
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hamnar, regioner, fartygstypcr etc. Verket anser att kostnadstäckningskravet 
på handelssjöfarten i sig skall ses som i huvudsak grundat på rättviseöver­
vägandcn. Avgiftsbördans fördelning måste därför anses vara av centralt 

intresse, även om avgiftsutformningcn skulle vara av liten betydelse från 
cfTektivitetssynpunkt. 

Även Näringslirets rra/ikde/egario11. Sl'c11ska lwm11/örb1111der m. Il. anser att 
förslagets effekter på godstrafiken inte närmare utretts. 

Srenska ha11111/?irb111uler anser att införandet av ett nytt avgiftssystem bör 
göras beroende också av de rationaliseringar som kan ske inom lotsväsendet. 
Betydande besparingar borde gå att vinna om lotsningen och den lokala 
farledsverksamheten fördes över från statlig till regional och lokal regi. En 
utredning bör ske av det framtida huvudmannaskapet och t.v. bör därför 
nuvarande system för de statliga sjöfartsavgifterna bibehållas. 

Frågan om avgiftsbcläggningen av inrikes gods möter erinringar i vissa 
remissyttranden. Srcmka ko1111111111/örb1111der anför att den inrikes sjöfarten 
skulle få sin konkurrenskraft försämrad jämfört med landtransporterna. 
Niirings/il·crs 1raJikde/cgari1m hänvisar också till risken att gods överförs till 
landtransportmedlen med ökad energiåtgång och andra negativa samhälle­
liga effekter som följd. 

Srenska Perrole11111 lmri1111er uttalar att redan nuvarande system med 
allmLin och inrikes fyravgift innebär en extra belastning av inom landet 
ralTmerade oljeprodukter på så sätt att avgift först uttas av fartyg med last av 
råolja och dLirefter också av fartyg med last av produkter från raffinaderierna. 
Den föreslagna varuavgiften skulle ytterligare skiirpa denna dubbla belast­
ning och gynna import av färdiga produkter. 

Enligt länssryrclsrn i Västemorrlands liin skulle de föreslagna avgiftshöj­
ningarna på bogserat virke få inte acceptabla konsekvenser för länet och även 
för Sverige i övrigt. Inte heller Ostk11stc11s .~iii/an\·/örc11i11g kan godta förslaget 
till denna del. 

Den förutsatta avståndsdifferentieringen av varuavgiften ifrågasätts av 
Sremka Perro/c11111 l11stit11tet. Om man i princip eftersträvar att för bensin och 
eldningsoljor ta ut samma pris över hela landet bör inte sjöfartsavgifterna 
mot verka en sådan strävan. Svcmka ham11/örb1111de1 anser att avståndsdiffe­
rentieringen även om den är kostnadsmässigt motiverad får en för många 
hamnar ogynnsam affårspsykologisk efTekt. 

3 Trafikpolitiska utredningens förslag till åtgärder för att främja 
godstrafiken på Vänern och Mälaren 

3.1 Utbyggnader, trafikrnlym och ekonomi 

Viinerns och Miilarens förbindelser med havet har förbättrats de senaste 
åren. Trollhätte kanal och Viinern kan från år 1975 trafikeras av fartyg med ett 
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djupgående av 5,3 mot tidigare 4,6 m vilket innebiir att fartygens maximala 

lastförmåga för specialbyggda fartyg ökat från ca 2 500 till 3 500 ton. 

För Södertälje kanal. vilken j~imte den inom Stockholms hamn belägna 

Hammarbyleden binder samman Mlilaren med Östersjön för större fartyg, 

har det tillåtna djupgående! ökat från maximalt 6,0 till 6,8 m. Specialbyggda 

fartyg kan ta laster om 7 000 ton mot före utbyggnaden knappast mer än 4 000 

ton. 

Statsverkets kostnader för utbyggnaderna utgör för Trollhätte kanal 72 

milj. kr. och för Södertälje kanal 39 milj. kr. I lärt i Il kan läggas huvuddelen av 

kostnaden för den specialisbrytare som anskaffats för vänersjöfarten. Vidare 

har landsting och kommuner gjort investeringar i farleder och hamnar. 

Trollhätte kanal förvaltas av statens vattenfallsverk genom Trollhätte 

kanalverk. Kanalverket svarar också för lotsningen i kanalen. Farlcdsut­

märkning och lotsning i Vänern ombesörjs av ett icke statligt organ, Vänerns 

seglationsstyrelse. Södertiilje kanal utgör en siirskilcl affärsverksfoncl som 

förvaltas av sjöfartsverket. Verket svarar som en del av elen allmänna statliga 

farleclstjiinsten för farledsutmärkning och lotsning i Mälaren. 

Både vänerhamnarna, inberäknat hamnarna vid Trollhätte kanal, och 

mälarhamnarna nådde sin högsta trafikvolym år 1974 med 4.2 resp. 4,6 milj. 

ton. Totalt svarade insjöhamnarna detta år för niira 8 '',) av det i de svenska 

hamnarna omsatta godset. Mineraloljeproclukter, till helt övervägande del 

transporterade i inrikes fart, utgjorde det viktigaste varuslaget. För Mälaren 

svarade dock de kort väga grustransporterna till Stockholm för i stort samma 

kvantitet som oljeskeppningarna. Det i utrikes fart lossade godset låg på 

ungefär samma nivå i väner- och miilarhamnarna med gipssten, stenkoL 

metaller och för vänerhamnarna också salt som viktigare varuslag. I fråga om 

exportgods omsatte cliiremot v~inerhamnarna med sin stora skogsproduktut­

försel ungefär den dubbla kvantiteten jlimfört med mlilarhamnarna. 

Den allmiinna konjunkturförsvagningen har inneburit betydande tralik­

bortfall de senaste åren. Även i ett längre perspektiv bedöms trafikutveck­

lingen betydligt mera negativt iin i samband med utbyggnadsbcsluten i början 

av 1970-talet. Skälet härför iir främst de stagnerande oljetransporterna och de 

försiimrade förutsiittningarna för skogsprodukt- och cementindustrin. Detta 

påverkar väsentligt forutsiittningarna att tiicka drifts- och kapitalkostnader 

med avgiftsintiikter. 

för båda kanalförvaltningarna gäller i princip att de skall vara ekonomiskt 

sjiilvbiirande. Under en följd av år har det vid då låga oavskrivna anlägg­

ningsvärden också gått att täcka kostnaderna med avgifter. Kanalavgifter 

uttas enligt särskilda taxor för fartyg och transporterat gods. Varuavgifterna 

är värdetarifferade. 

I Trollhiitte kanal uttas en förhöjd fartygsavgift för större fartyg. En 

motsvarande ordning har sjöfartsverket övervägt för Söclertiilje kanal. En 

sådan omHiggning av taxan har dock ännu inte kommit till stånd. 

Den beräknade uppbörden av kanalavgiften år 1977 utgör for Trollhätte 
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kanal ca 13 milj. kr. och Södertälje kanal 3 milj. kr.. vilket betyder en 
genomsnittlig avgift per ton gods om i runda tal fyra resp en kr. Trollhiitte 

kanalverk måste avdela viss del av kanalavgifterna för att tiicka underskott i 
lotsningsverksamheten. Inte för någon av de båda kanalerna har avgifterna 
kunnat avvägas så att de ger utrymme för att täcka de efter utbyggnaderna 

starkt ökade kapitalkostnaderna. 
Viinerns seglationsstyrelses verksamhet förutsiitter att intiikter och kost­

nader går att balansera. Seglationstaxan omfattar fartygs- och varuavgifter. de 
senare viirdetarifferade på ungefär samma sätt som taxan för Trollhiitte kanal. 
Den för år 1977 beräknade avgiftsintäkten utgör ca 2.5 milj. kr. Kanalverket 
svarar för avgiftsuppbörden. 

3.2 '.\1erkostnader för kanal- och insjiifarten 

Utredningen redovisar beräkningar av de tillkommande kostnader i form 

<n· avgifter och förliingd restid som är förbundna med att fartyg anlöper 
Vänern i stiillet för att avsluta resan i vä~tkusthamn. Tillkommande avgifter 
består i huvudsak av lotsnings-, kanal- och seglationsavgifter till kanalverket 
och Viinerns seglationsstyrelse. Kanal- och seglationsavgifterna utgår efter 
dels fartygets storlek miitt i dödvikt resp. nettodriiktighet, dels den transpor­
terade varumängden. Varuavgifterna är viircletarifferade och varierar mellan 
4.25 och 1,80 kr. per ton av lasten beroende på varuslag. 

Som exempel tar utredningen ett fartyg med en dödvikt av I 300 ton 
(nettodriiktighet 310 registerton) med last från hamn vid norra Viinern. 
Lasten bestär av 1 000 ton papper vilket ingår i den högsta varuavgiftsklassen. 
Tillkommande avgifter-vid returresan i ballast -utgör ca 9,80 kr. per ton av 
lasten, varav 5.20 kr. faller på kanal- och seglationsavgifter. 

fartygets mertid jämfört med anlöp av Göteborg anger utredningen.till ett 
och ett halvt dygn. Kostnaden härför beräknas till 9.70 kr. per ton. Mertiden 
sammanhiingcr i första hand med det förliingda avståndet samt slussningar 
och fartnedsättningar i kanalen. Efter korrigering för möjligheterna till 
returlast m. m. tar utredningen upp den sammanlagda merkostnaden till i 
genomsnitt 16 kr. per ton för sådana varuslag som omfattas av transportstö­

det. 
Utredningen redovisar också vissa beräkningar för miilartrafiken. Lots­

nings- och lokala fyravgifter utgår hiir enligt samma bestiimmclser som för 
hamnarna vid kusten. De framför allt för Viisterås och Köping mycket långa 
lederna gör emellertid att avgiftsnivån ligger betydligt högre. Jiimfört med 
Norrköping med en för kusthamnarna lång infartsled iir avgifterna ungefär 
dubbelt så höga. Grundas jiimförelsen på en hamn med en relativt kort 
infartsled såsom Giivlc ligger avgiftsnivån for miilarhamnarna ungefär fyra 

gånger så högt. 
Förutom av ledens liingd bestiims avgifterna av fartygens nettodriiktighct. 

Ju liigre dräktighet desto högre blir avgifterna riiknat per ton av lastförmågan. 
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Vid anlöp av Köping med full last i en riktning blir de sammanlagda 
avgifterna vid en last av I 000 ton 2.70 kr. per ton av lastförmågan. Vid laster 
om 4 000 och 6 000 ton blir motsvarande siffra 2.00 resp. 1.50 kr. per ton. 

Som en ytterligare avgift tillkommer kanalavgiften. Varutaxan för Söder­
tiilje kanal är viirdetarifferad. Sjöfarts verket föreslår i ett under oktober 1976 

remitterat förslag till ny kanaltaxa en spiinnvidd från 65 till 25 öre per ton. 
I liirtill kommerfartygsavgift som enligt verkets taxeförslag i de fall lasten i en 
riktning överskrider 3 000 ton skulle öka vid stigande last. För ett fartyg med 
4 000 tons last utgör i den högsta varuavgiftsklassen fartygs- och varuavgift 
sammanlagt ca I JO kr. per gods ton vid full last i en riktning. 

3.3 Transportstiidet 

Bestämmelserna om det statliga, regionalpolitiska transportstödet med 

tillhörande anvisningar iir intagna i kungörelsen ! 1973:895 iindrad senast 

1975:792). 

Transportstöd utgår i form av fraktbidrag för jiirnviigstransport och 
lanclsviigstransport i yrkesmiissig trafik om transporten sker till eller från ort 
inom det i kungörelsen angivna stödområdet. Transportsträckan eller. vid 

kombinerad jiirnviigs- och lanclsviigstransport den sammanlagda transport­
striickan kortaste liimpliga viig. måste överstiga 250 km. för all bidrag skall 
utgå. Vid transport som gått fram inom finskt eller norskt område får också 
tillgodoriiknas den utliindska transportstriickan. Transportstöd utgår dock 
enbart för den del av transporten som gått fram över svenskt område. 

De delar av stöclområdet, för vilka det med hiinsyn till land- och 
sjötransportavstånd m. m. skeppning av export- och importgods över 

viinerhamn kan vara ett alternativ ligger inom huvudsakligen Älvsborgs, 
Viirmlands och Kopparbergs liin. Av Alvsborgs liin ingår dalslandsdelen i 
stödomrädet. Vad avser Viirmlands liin omfattar stödområd·~t friimst de inre 
delarna av liinet. Endast i fråga om Siifne kommun går det fram till Viinern. 
Undantagna iir sålunda Grums. Kil. Hammarö. Karlstads. Forshaga. Kristi­
nehamns och Storfors kommuner. 1 lela Kopparbergs liin med undantag av de 
häda sydligaste kommunerna ingår i stödområdet. 

Förde stödberiittigade delarna inom hiir angivna tre Wn utgår frakt bidraget. 
oavsett transportsträckans liingcl. till ett belopp som svarar mot 15 % av elen 
biclragsgrunclande fraktkostnaden. Vad avser de varuslag som omfattas av 
transportstödet giiller i fråga om transport från ort inom stödområclet att 
transportstöd i princip utgår om varan förädlats till hel- eller halvfabrikat. 

Undantagna från transportstöd iir bl. a. rund virke. pappersved. pappersmassa 

samt obearbetade varor av järn och stål och andra oiiclla metaller. Hiirtill 
kommer från I januari 1978 också vissa grövre papperssorter. I fråga om 

transporter till stöclområclet iir stödet diiremot inriktat på råvaror och 
halvfabrikat som av mottagaren skall föriicllas till hel- och halvfabrikat. 
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3.4 Trafikpolitiska utredningens överväganden och förslag 

3.4.1 Transportstöd till vä11er.~N/'arte11 

Trafikpolitiska utredningen redovisar en analys av hur transportstödet har 

påverkat exportskeppningarna över viinerhamnarna. Grundmaterialet har 

erhållits från fraktbidragsniimnden och avser de godskvantiteter från ;\lvs­

borgs, Värmlands och Kopparbergs län för vilka år 1974 utgått transportstöd 

vid transport till utlandet. Undantagna är exportsändningar till Finland och 

Norge. 
Totalt utgör kvantiteterna ca 580 000 ton, varav sågade triivaror 200 000 

ton, papper och papp 284 000 ton och övrigt gods 97 000 ton. Av den totala 

godskvantiteten kommer från Älvsborgs liin 44 000 ton. Viirmlands liin 

143 000 ton och Kopparbergs län 394 000 ton. Jiirnviigen svarar helt eller 

huvudsakligen för 88 % av den sammanlagda transportkvantiteten. I fråga 

om utlastningshamnarna faller 114 000 ton på den närmast bcliigna västkust­

hamnen, Uddevalla. Över Göteborg går 164 000 ton och över hamnarna på 
sträckan Halmstad - Trelleborg 288 000 ton. Till ostkusth•lmnarna hiinför sig 

enbart 15000ton. 
I sin analys utgår utredningen från de typer av sjötransportsystem som 

viinerhamnarna kan erbjuda. Kanaldimensioner. godsunderlag och geogra­

fiskt läge innebär olika begränsningar. Även efter utbyggnaden kan för 

kanalen anpassade fartyg inte ta större laster än ca 2 500 ton av skrymmande 

gods som papper och sågade triivaror. Trafikområdet begriinsas vanligen till 
Östersjö- och nordsjöområdena och till fortyg med godshanleringen grundad 

på lift on/lifl off-metoden. för transporter med utnyHjande av roll an/roll 
off-mctoden. alltså lastfärjor av olika slag, iir trafikanterna hiinvisade till 
viistkusthamnarna, friimst Göteborg och de skånska järnviigsfärjehamnarna. 
Linjetrafiken på transoceana och mera avlägsna europeiska hamnar iir i 

huvudsak koncentrerad till Göteborg. 
Utgående transportstöd kan i första hand påverka transportuppliiggning­

arna till vänerhamnarnas nackdel i de fall då dessa iir tillgiingliga for samma 

typer av fartyg som används vid utlastning över västkusthamn. Den hamn 

som då friimst kommer i fråga iir med hänsyn till landtransportavstånd m. m. 

Uddevalla. Enligt fraktbidragsniimndens statistik utlastas över Uddevalla år 

1974 ca 114 000 ton stödberiittigat gods. Hiirav utgjorde inte mindre än 

107 000 ton papper från en avlastare i Kopparbergs län. 

Enligt utredningens bedömning bör det bortsett från transportstödet vara 

ekonomiskt ungefär likvärdigt att skeppa sistnämnda gods över Uddevalla 

och över hamn vid norra Yiinern. Lägre jiirnvägskostnacl vid utlastning över 

vänerharnn svarar i stort mot tillkommande fartygskostnader jiimfört med 

Uddevalla. Möjligen kan andra faktorer som stuverikostnader falla utslag till 

viinerharnncns fördel. Frågan har emellertid förlorat sin aktualitet. Efter 
tillkomsten av ett nytt transportsystern med insats av stora fartyg skeppas 
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godset numera över ostkusthamn. Vid då aktuella landtransportavstånd 
faller transportstödet bort. Från den I januari 1978 utgår diirtill inte liingre 
transportstöd för ifrågavarande typ av papper. 

Övrigt över Uddevalla utlastat transportstödsbcrättigat gods utgjorde år 
1974 inte mer iin ca 7 000 ton, varav 4 000 ton sågade trävaror till andra EG­
li-inder än Danmark. 

Huvuddelen av den godsmiingd som omfattas av analysen, ca 470 000 av 
580 000 ton, utgörs av sådant gods för vilket utnyttjas andra transportupp­
liiggningar än som viinerhamnarna har kunnat medverka till. Det fördelar sig 
med 87 000 ton på Danmark, 296 000 ton på andra EG-liinder och 86 000 ton 
på övriga länder. Det senare består huvudsakligen av transoceant linjegods 
för vilket vänerhamnarna inte erbjuder några skeppningsliigenheter. För 
dan marksgodset gynnar de korta avstånden direkta landtransporter från dörr 
till dörr. 

Även för exporten till andra EG-länder har de direkta landtransporterna en 
betydande andel. Av godset från Värmlands och Kopparbergs län går ca 
hiilften med järnväg till kontinenten. Över huvud rör det sig enligt 
utredningen till helt övervägande del om färjegods, transporterat på järnvägs­

vagnar, lastbilar eller på annat sätt som enhetsgods. Av materialet framgår att 
avlastarna är beredda att förlänga landtransporterna för att kunna utnyttja på 
färjetrafiken baserade transportuppliiggningar. I annat fall skulle Uddevalla 
ha haft en betydligt större andel av i första hand det transportstödsberiittigade 
godset från Kopparbergs län. Skillnaderna i utgående transportstöd är 
begriinsade. Utredningen drar den slutsatsen att det normalt inte är 
transportstödet utan den transporttekniska utvecklingen med övergång till 
direkttransport via tågfärjelinjerna och annan ro/ro-trafik som avgjort 
befraktarnas val av skeppningsalternativ. Över huvud har färjetrafiken vuxit 
starkt under det senaste årtiondet på bekostnad av mer konventionella 
sjötransportformer. Transportstödet har snarast befäst en av andra skäl vald 
transportuppläggning. Någon mera omfattande trafikavledning från väner­
hamnarna kan stödet knappast ha medfört. De kvantiteter det kan röra sig om 
uppskattar utredningen, mot bakgrund av I 974 års kvantiteter och efter vissa 
kontakter med avlastare, till högst något tiotusental ton, främst trävaror från 
Värmlands län. 

Utredningen tillägger emellertid att ett till vänersjöfarten utvidgat trans­
portstöd kan medverka till att visst gods, främst sågade trävaror som nu 
skeppas över hamn vid norra Vänern, skulle tryggas för vänersjöfarten på 

längre sikt. Med de vinster som går att nå vid systematiserade transporter och 
en koncentration av utlastningen kan detta påverka hamnvalet också för 
annat gods. 

Utredningen är medveten om att åtgärder behövs för att upprätthålla 
vänersjöfartens konkurrensförmåga. En utvidgning av transportstödet skulle 
dock få enbart begränsade verkningar. Utredningen anser sig därför inte nu 
böra förorda en sådan åtgärd. Frågan om att utvidga transportstödet till att 

2 Rik:;dag1'11 1977178. I sam/. Nr 13 
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omfatta annat iin landtransporter bör överviigas i samband med att stödet 
enligt statsmakternas beslut skall ses över under år \978. 

3.4.:! Sänkning al' passagekostnadrrna .för väner- och miilar.\iii/arten 

Enligt utredningens mening bör - som också berörts av riksdagens 
trafikutskott i betänkandet 1973:8 - de omedelbara åtgiirdcrna för att friimja 
viinersjöforten få en mera generell innebörd och inriktas på de höga 
passagekostnaderna, dvs. kanal- och seglationsavgifterna. Utredningens 
förslag får diirmed konsekvenser för ocksä Södcrtiilje kanal och miilarsjöfar­

ten. 
Utredningen hiinvisar till det av statsmakterna år 1970 beslutade systemet 

för de statliga sjöfartsavgifterna. Detta priiglas av en mycket omfattande 
kostnadsutjärnning inom ramen för en. bortsett från den statliga isbrytar­
verksarnheten. total kostnadstiickning. De speciella avgifterna för de inre 
vattenviigarna togs emellertid inte upp år 1970 och kom att liirnnas utanför 
kostnadsutjiirnningen. Utredningen anser att det finns skiil for att nu l<ira in 
kanal- och insjöfarten i ett större sammanhang. Nuvarande avgiftsprinciper 
innebiir en stark avgiftsbelastning på trafiken på hamnarna vid Trollhiitte 
kanal och Vänern. Om än med mindre tyngd giiller samma förhållande för 

mälarsjöfarten. 
Utredningen ansluter sig till statsmakternas uttalanden år 1970 att vid 

ut formningen av ett systern för de statliga sjöfartsavgifterna hänsyn måste tas 
till de regional- och lokaliseringspolitiska strävandena. Samhiillsekonomiska 
skiil saknas enligt utredningen för att göra avsteg från principen av det skälet 
att en geografisk del av farleds verksamheten fått särskilda huvudrniin eller att 
farledsverksarnheten kräver speciella i och för sig dyrbara anordningar i form 
av slussar for att bemästra nivåskillnader. Kostnaderna iir till sin huvuddel 
fasta och päverkas alltså inte av iindringar i trafikvolymen. 

För den genomgående trafiken liings kusten iir avgiften i form av allrniin 
eller inrikes fyravgift densamma om fartyget slutar sin resa i västkusthamn 
eller anlöper hamn i nordligaste Sverige. Mot denna bakgrund finner 
utredningen sbligt att kanal- och insjötrafiken inte skall biira högre 
kostnader för sina leder iin hamnarna vid kusten. I stiillet för kanal- och 
seglationsavgifter bör det utgä lokala fyravgifter eller farledsvaruavgifter för 

l"örlängda distanser. Kostnaderna för farlcdsanordningarna bör tiickas inom 
ramen för de statliga sjöfartsavgifterna. 

Utredningen ser den förordade omläggningen närmast som en konsekvens 

av redan fattade beslut. Någon trafikavledning från kusthamnarna lär den 
inte innebära. Viinertrafiken belastas iiven framdeles med betydande 
merkostnader i form av lotsningsavgifter rn. 111. samt tidsfördröjning för 
fartygen. Härtill kommer den begriinsade fartygsstorleken till följd av 
slussarnas dimensioner vilka också medför att en övergång till ro/ro-trafik 



Prop. 1977178: 13 19 

knappast är möjlig. Det föreslagna avgiftssystemet iir niirmast att se som en 
åtgiird for att slå vakt om viiner- och kanalsjöfartens nuvarande trulikunder­

lag. De betydande investeringar som lagts ned de senaste åren bör få 
nyttiggöras. Utve1:klingen av niiringslivet inom norra delen av viincrområdet 
ger diirtill motiv för att inte ytterligare begriinsa sysselsiittningsmöjligheti:rna 

inom detta. 

Utredningen anser att motsvarande synpunkter i.ltminstone delvis kan 

liiggas också på Siidt.>rrii(ie kanal och miilar.)Jii/arren. Genom att avgiftsom­

liiggningen får omfatta också denna skapas ett enhetligt system för de statliga 

sjöfartsavgifterna rn.:h sjöfarten på de inre vattenviigarna fdmjas. 

Utredningen förutsiitter att omliiggningen av avgiftssystemet skall ske 

inom ett tills vidare bibehållet kostnadsansvar för farlcdsverksamheten i dess 

helhet. Denna har under senare år kommit att visa betydande underskott. En 
inkomstförstiirkning kriivs. 

Det har inte varit tralikpolitiska utredningens uppgift att mera i detalj gå in 

på utformningen av de statliga sjöfartsavgifterna inkl. det förslag om en 

farledsvaruavgift som redovisats av sjöti1rtsverket. En sådan avgift finner 

dock utredningen av olika skiil liimplig. Med nuvarande avgiftssystem och 

avgiftsnivåer riiknar utredningen med att för viinersjöfortens del avgifisned­

siittningarna skulle ligga vid i medeltal tre kr. per ton gods. Utredningen 

förutsätter diirvid att lokal fyravgift skall utgå i kanaltrafik ocksä för inrikes 

gods. 

I fråga om Södertiilje kanal hiinfår sig avgiftslindringarna huvudsakligen 

till det utrikes godset. I medeltal skulle avgiftsnedsiittningarna för detta gods 

ligga i storleksordningen en kr. per ton gods. 

I de kostnader för kanalerna m. m. som utredningen föreslår framdeles 

skall tiickas av de allmänna sjöfartsavgifterna ingår inte kapitalkostnaderna 
för de under de sen;1ste åren genomförda utbyggnaderna. \1ed h:insyn till 

1ralikutve1:kling m. m. har dessa kostnader linnu inte föranlett nägrn 
taxeökningar. Statens vattenfallsverk har hemstiillt att rn skriva hort 

kari1alkostnaclerna för Trollhiitte kanal. Enligt utredningens mening torde i 
det konkurrensliige som vänertratiken befinner sig inte finnas praktiska 
möjligheter all av kanalsjöfarten ta ut den högre avgift som behövs för all 
tiicka kapitalkostnadern;i. 

Kapitalkostnaderna för utbyggnad av SöctertiUje kanal bör inte heller 

belasta miilanrafikanterna. 

3.5. Remissyttranden Öl·er trafikpolitiska utredningens betänkande 

Huvuddelen av remissinstanserna tillstyrker avgiflsliittn<1der för inlands­

sjöfarten genom att kust- och insjöhamnar jiimstiills i avgiftshiinscende. 

Olika uppfattningar räder dock om en slidan utjiimning skall ske inom ramen 

för de allmiinna sjöfänsavgirterna eller bestridas med skatti:mcdel. 

La11dsri11gsfiirbundc1 betonar angeliigcnheten av att tratikpolitiken 
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utformas mot bakgrunden av övergripande regionalpolitiska mål. Det iir 
diirvid viktigt att minska de kostnadsmiissiga oliigenhetcr som rdljer med 
långa transportavstånd. Åtgiirder inom transportområdet bör vidtas som 
friimjar en biittre jiimvikt i niiringsgeografiskt avseende mellan landets olika 
delar samt ett effektivt utnyttjande av landets resurser. Detta medverkar i sin 
tur till att skapa ökad jiimlikhet i ekonomiskt och socialt hiinseende mellan 
miinniskor i olika regioner. Näringslivsutvecklingen inom stora delar av 
väner- och miilarhamnarnas omland ger regionalpolitiska motiv för att 
sjöfarten på dessa hamnar inte skall behöva biira högre kostnader för långa 
till- och infartsleder iin hamnarna vid kusten. Att slopa de siirskilda kanal­
och seglationsavgifterna ligger i linje med den långtgående kostnadsutjiim­
ning inom farlcdsviisendet som redan tillämpas. 

Srcnska A.ommw1fbrb11ndet uttalar att sjöfarten på Viinern och Miilaren 
spelar en betydande roll för näringslivet i berörda delar av Mellansverige 
och då f'ramför allt för basnäringarna skogsbruk och jiirnhantering. Det iir 
d~irför ett starkt regionalpolitiskt intresse att sjöfarten kan uppriittMllas på 

de aktuella insjöhamnarna och även utvecklas vidare. Betydande investe­
ringar har de senaste åren skett i hamnar och farleder. Detta kapital bör 
utnyttjas på ett samhiillsekonomiskt riktigt sätt. Sjöfarten iir dessutom ett 
ur energisynpunkt mycket l(irdelaktigt transportalternativ. 

Arbl'lsmarknadsstyre/sen erinrar om att de områden som friimst berörs av 
utredningens förslag tillhör Alvsborgs och Viirmlands liin. I båda dessa liin 
pågår betydande strukturella omvandlingar av niiringslivet med åtföljande 
problem pä arbetsmarknaden. För att motverka hotande störningar i 
sysselsättningen får man under de niirmaste åren riikna med stora behov av 
arbetsmarknadspolitiska och regionalpolitiska åtgärder. Det iir diirför ange­
liiget att undvika sådana ytterligare omstiillningar som kan orsakas av den 
offentliga avgiftssättningen för insjötrafiken. 

Lämstyrelsen i Värmlands län uttalar att viinersjöfarten iir av utomordent­
ligt stor betydelse för niiringslivet i viinerliinen och en av de avgörande 
faktorerna för nuvarande niiringslivs- och befolkningsstruktur. Detta har 
också uppmärksammats av statsmakterna och kommit till uttryck i en 
utbyggnad av kanalen och i anskaffning av en isbrytare som möjliggör 
åretruntsjöfart. Tillsammans med kommunala och privata följdinvesteringar 
har det skapats förutsiittningar för en på sikt bestående sjöfart. Den 
godsökning som förväntats har emellertid uteblivit. I stiillct har godsvolymen 
minskat och ligger långt under prognoserna. 

Va11n1t'allsl'crke1 uttalar att om kanaltrafiken stimuleras som del i ett 
regionalpolitiskt program innebiir detta ingen motsättning till verkets egen 
företagsekonomiska inriktning av kanalrörelsen. Det under senare år alltmer 
försiimrade ekonomiska resultatet för kanal verksamheten har allvarligt oroat 
verket. Både drift- och kapitalkostnader har ökat krafiigt och tralikutveck­
lingen har inte varit tillriicklig för att med intiikter kompensera de ökade 
kostnaderna. Den i samband med utbyggnaden av kanalen förviintade 
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trafikökningen har niistan helt uteblivit. Inte ens de rena driftkostnaderna 
tiicks för niirvarnnde av tralikintiikterna. Trots gjorda rationaliscringsinsatser 
har successiva taxehöjningar mitst vidtagas. En ytterligare sådan iir aktuell 
från årsskiftet. Denna får dock ses som temporiir att giilla intill iindrade regler 
för kostnadstiickningen har genomförts. 

Länsstyr<'lsen i Afl'shorgs län betonar vikten av en rationell avgirtspolitik för 
transporterna på Trollhiille kanal och Yiinern. Avgifterna bör utformas med 
hiinsyn till friimst de samhiillsekonomiska kostnaderna. Utnyttjandegraden 
hos gjorda investeringar iir för niirvarande låg. En ökad viinersjöfart skulle 
medföra besparingar inom landsviigstransporterna i form av minskade 
olyckor och miljöstörningar. minskat viigslitage och viigbyggnadsbehov samt 
reducerad triingsel. Avgiftssiittningen iir ett mera llexibelt trafikpolitiskt 
medel iin transportstödet samtidigt som det senare endast avser begriinsade 
varugrupper. 

Uinsstyrelsen i Väs1111a11la11ds län understryker vikten av att de stora 
investeringar som skett i Södertiilje kanal och Miilar-leden verkligen utnyttjas 

eftersom syftet med dessa iir att minska långa landsviigstransporter och ge 
industrin en förbiittrad transportservice. 

SACOISR anser att ett system med anslag för att liicka kanalkostnader 
m. m. kan innebiira fördyringar av driften. I stiillet bör avgiften fortfarande 
utgä men avriiknas mot de allmiinna sjöfartsavgifterna. Detta skulle utgöra 
en stimulans för personalen att driva verksamheten S<l ekonomiskt som 
möjligt. 

Lii11sstyrl'lsc11 i Stockholms liin liksom Srenska kom1111111/iirh1111dc1 m. Il. 
anser att en avveckling av kanalavgifterna också hör omfatta Hammarbyle­
den. Norrkiipings kn1111111111 vars yttrande bifogats av liinsstyrelsen i Östergöt­

lands län anser att investeringarna i Lindökanalen iir av samma typ som 
investeringarna i Trollhiilte kanal och Södcrtiiljc kanal. 

Bl. a. TCO anser att i ett slutligt stiillningstagandc bör ingå också avgifterna 
för fritidsbåtar. 

Till de remissmyndigheter som förordar en skattefinansiering hör bl. a. 
Srrnska ko111m1111/iirh1111de1. Srcriges f'('c/an:/iirening och TCO. Kom mu nför­
hu ndet erinrar om att isbrytningen har set!s som ett viktigt regionalpolitiskt 
stöd till Norrland och vlinerområdet. Staten har av denna anledning tagit på 
sig kostnaderna. Förbundet anser att ett liknande betraktelsesiitt hör kunna 
l~iggas på kanal- och insjöfarten. 

Niiri11gslire1s 1ra/ikclelcga1io11 och Bc:/i'aktmnidct anser det inte tillfreclsstiil­

lande att som för niirvarande tvä olika avgiftssystem tilliimpas för sjöfarten i 
Sverige, dvs. dels ett strikt kostnadstiickande system med siirskilda kanal­

och seglationsavgifter för Yiiner- och f\folartratiken dels ett kostnaclsutj~im­
nande system för övriga farleder. En omliiggning får dock inte innehiira en 
kostnadsutj~imning som utredningen föreslagit utan underskotten bör finan­
sieras över den allm~inna budgeten. Detta bör giilla som allmiin princip. 
Andra regioners niiringsliv och tralikstarka farleder bör inte biira kostnaderna 
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för s{tdana trafiksvaga leder som iir önskviirda av regional- och lokaliserings­
politiska skiil eller av energi- och miljöhiinsyn. 

Liknande synpunkter anförs av Sl'e11ska dkeri/vrh1111dcr. Också siö/ärts­

i·crkct och Sl'emka Jw11111/iirb1111de1 anser att ett stöd till inlandssjöfarten bör 

\'ara beroende av skattemedel. 

SiöfiJrt.1rerkc1 anser att utredningen inte tillfredsställande har belyst den 

skiiliga storleken av ett stöd till kanal- och insjöfarten och hur det nu 

!Oreslagna stödet kan viintas påverka konkurrenssituationen mellan de olika 

tratikmedlcn. Verket ifrågasiitter om det iir möjligt att med de löne- och 

prisstegringar som har skett de senaste åren hålla fast vid 1970 års 

kost nadstiii.:k ningsprim·iper för farledsverksa m heten. Omförde In ingen mel­

lan trafikstarka oi.:h trafiksvaga områden kan leda till inte önskviirda 

konsekvenser och försvaga sjöfartens möjligheter att konkurrera med andra 

trafikmedel och trafiksystem. Att ytterligare öka belastningen p{1 större delen 

av sjöforten på Sverige och samtidigt skiirpa kostnadsutjiimningen anser 

sjöl'artsverket oriktigt. Stödet till kanal- och insjöfarten bör liksom stödet till 

isbrytningen och landtransportrnedlcn finansieras med skattemedel. 

Sl'ct1ska lta11111/(irh1111dct uttalar att kostnadsutjiimningen mellan viistkust 

och ostkust samt mellan trafikstarka och trafiksvaga farleder med åren har 

blivit avseviirt större iin som forutsattes är l 970. Trafikpolitiska utredningens 
förslag innebär att ytterligare en utjiimningsfaktor införs i det statliga 

sjöfartsavgiftssystemet. Varken f'rfo kapital- eller drirts- och underhållssyn­

punkt går det dock attjiimstiilla en konstbyggd slusskanal och en naturlig. om 

iin utprickad kustf~trled. Förslaget innebiir diirför ett grundskott mot det 
principiellt kostnadsanpassade avgil'tssystem som nu giiller oi.:h därmed iiven 

indirekt mot den giillande hamnpolitiken. Om stöd skall liimnas till väner­
oi.:h miilarsjöfarten bör detta ske över statsbudgeten och utan att rubba 

sjöfartsavgirtssystemet. Förbundet har ingen erinran mot att anWggnings­
kostnaclerna i Trollhiitte kanal och Södertiilje kanal skrivs bort med 
statsmedel. Med den tralikut veckling som har skett torde det saknas 
praktiska möjligheter att av kanalsjöfarten ta ut den högre avgift som 

behövs. 

Swtens )ärm"iigar och rik.\rc\'isio11srcrkN avstyrker helt utredningens 

förslag. 

Sw1c11s)iimriigar anser att man genom avlyftandet av de kostnadsanpas­

sade avgifterna för kanalsjöfarten konserverar mindre tidsenliga tratikupp­

liiggningar. förslaget innebiir ett åsidosiittande av de trafikpolitiska målsiitt­

ningarna om kostnadsansvar och konkurrens på lika villkor o.:h föregriper 

bedömningen av kostnadsansvarsfrågan. 
Riksrerisionsl'crkel anser att principen om utjiimnande avgifter inom en 

tratikgren inte sjiilvklart leder till en från samhiillets synpunkt viil avviigd 

transportmedelsförsörjning. Utredningen borde ha preciserat effekterna av 

att kanal- oL·h seglationsavgi fler slopas. Om mot i vet för en avgiftssiink n ing iir 

regionalpolitisk bör denna direkt komma industriföretagen tillgodo. 
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Vissa remissinstanseranseratt utredningen har underskattat effekterna av 
nuvarande transportstöd för viinersjöfartens del. /,ä11.1s(11else11 i Viirmlands 

län framhåller att konkreta exempel finns på företag som i dag viiljcr alt 

transportera stödberättigat gods via vlistkusthamnar i stiillet för via viiner­
hamn just på grund av transportstödets inverkan på kostnaderna. Sam trans­
port sker också med inte stödberiittigat gods. Härigenom kan gods som inte 
har redovisats i fraktbidragsstatistiken till följd av transportstödet ha avletts 
från vänersjöfarten. Även efter en utjiimning av sjöfartsavgifterna kommer 

de konkurrensförskjutande effekter som transportstödet har för vissa trans­
porter att bestå. Först i kombination med transportstöd blir ell genomförande 
av utredningens förslag det verksamma medel som kriivs för all friimja 
godstransporterna på Vänern och diirmed utvecklingen av niiringslivct och 
syssclsiittningen runt Viinern. 

För ett transportstöd uttalar sig bl. a. också lä11ss(1•rc/.1cr11a i Skaraborgs och 
Örebro /än liksom arbe1smark11adss1yrelse11. 1·a11e11(al/.1rcrke1 och SACO!SR. I 
ell liige där sjöfarten bär sina kostnader inberäknat isbrytningen bör enligt 
s1a1emjäml'iigardet statliga transportstödet kunna utvidgas till att giilla också 

sjötransporter. Därmed torde det vara möjligt att med tillgängliga resurser 
uppnå biittre effekt både samhiillsekonomiskt och regionalpolitiskt. 

LO anser att en utvidgning av transportstödet till att omfatta också de inre 
vattenviigarna inte svarar mot avsikten med nuvarande stöd. Srmska 

ham11/'iirh1111d<'I går på samma linje och hänvisar till risken för spridningsef­
fekter. 

Vissa remissinstanser tar i sina yllranden upp det framtida huvudmanna­
skapet för Trollhätte kanal och farledsverksamhcten i Vänern. Va11e11/(Jl/s­

verke1 anser i likhet med utredningen all huvudmannaskapet för kanalen inte 

bör ändras. Den samordning av kanaltrafiken och vattentappningen som 
iincfa frän tillkomsten av kraftstationerna och Viincrns reglering utvecklats 
inom verket iir nödviindig och bör inte iiventyras. Förvaltningen av kronans 
omfattande markinnehav liings kanalen och Göta iilv tortle vidare administ­
reras biist inom ett och samma verk. Xven i övrigt har kraftvcrksförvalt­
ningen och kanalförvaltningen ett omfattande samarbete på det tekniska och 
administrativa området. 

För ett oförändrat huvudrnannaskap betriilfande kanalen uttalar sig också 
/ii11ss1yrd1c11 i Värmlands /ii11. TCO. J 'ä11ems ha11111/lirh1111d. J'ä11ern.1 scgla-

1ionss1yrc/se och Vii11erko111111i11h1. 

Sidtizr1srerke1 anser diiremot all kanalen bör överföras till sjöfr1rtsverkets 
förvaltning. Driftansvar och kostnadsansvar bör ligga under samma 
myndighet och departement. En samverkan vid budgetbchandlingen iir 
ingen prnktisk lösning. Verket riiknar diirtill med möjligheter att samordna 
lots ni ngsverksa m heten. 

Sjöfartsverket liksom övriga remissinstanser som uttalat sig i frågan anser 
att farledsverksamheten i Viinern bör drivas i oföriindrade former. dvs. med 
seglationsstyrclsen som huvudman. 
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Va11rntällsrcrket pekar på möjligheten att kanalverket svarar fiir uppbörden 
av farledsavgift för kanal- och vänerhamnarnas del. Detta bör förenkla 
administrationen. Även med det föreslagna avgiftssystemet kommer kanal­

verket niimligen för ca tre ljiircledelar av antalet passager att debitera lots- och 

andra tjiinster. 

4. Statens rnttenfallsverks fram'itällning om nedskrivning al· kapi­
htlkostnaderna för utbyggnad av Trollhätte kanal 

I skrivelse den 30 november 1976 hemstiiller statens vattenfallsverk om 
nedskrivning av elen till 72 milj. kr. angivna kostnaden för elen av 
statsmakterna år 1971 beslutade utbyggnaden av Trollhiitte kanal. Verket 

erinrar om att investeringarna år 1970 hade kostnadsberäknats tili 50 milj. kr. 
Fördyringen är i huvudsak att hänföra till allmiinna kostnaclsökningar. Inom 
vissa farledsavsnitt har därtill åtgärderna blivit mer omfattande och kost­

nadskrävancle än som ursprungligen kunde förutses. 
I de ursprungliga utredningarna bedömdes kanalutbyggnaden som klart 

samhiillsekonomiskt lönsam. Den förväntade utvecklingen av godsvolymen 
skulle cliirtill i stort sett tillföra kanalrörelsen de högre intäkter som kriivdes 
för att tiicka årskostnaderna för anläggningskapitalet. framtida taxeiindringar 
skulle närmast bero på ut vecklingen av driftskostnaderna. 

Genom de senaste årens lågkonjunktur och iindrade förutsättningar för 
oljeförbrukning och för cementindustrin har emellertid trafikutvecklingen 

blivit svagare iin vad som förutsatts vilket iindrat förutsättningarna för 
kapitalkostnadstiickningen. Vattenfallsverket erinrar om sin tidigare fram­
förda synpunkt att kanalutbyggnaden delvis borde finansieras av medel för 
lokaliseringspolitiska iinclamål. Vidare hiinvisar verket till de förslag i 
finansieringsfrågan som på sin tid framlades av kanaltrafikutredningen i 
betiinkandet (SQU 1967:321 Viinerns och Viitterns förbindelse med västerha­
vet. Utredningen hade redovisat de extra avgifter som utöver de allmiinna 
sjöfartsavgifterna under lång tid uttagits för viinertrafiken. Vid framriikning 
av utredningens siffror rörande denna merbelastning t. o. m. år 1986 svarar 
den mot ett nuviirde som minst uppgår till utbyggnadskostnaden för 

T rollhiitte kanal. 

5. Föredraganden 

Nuvarande system för de statliga sjöfartsavgifterna infördes år 1971 efter 
beslut av riksdagen år 1970 (prop. 1970:119, SU 1970:143. rskr 1970:347). 

t..;tgångspunkt för systemet iir att kostnaderna för det statliga farledsviisenclet 
med undantag av isbrytningen skall täckas av - förutom vissa bidrag f'rån 
försvarsdepartementets och jordbruksdepartementets huvudtitlar - avgifter 
på sjötrafiken över svenska hamnar. A \'gifterna iir därvid avviigda så att en 
kostnadsutjLimning sker mellan olika kustavsnitt och hamnar samt också 
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mellan fartyg av olika storlek. 
Tidigare långtgående lotsavgiftsplikt har ersatts med en ordning som 

innebiir att lotsningsavgift betalas bara då lots anlitas. Lotstvång föreligger 
dock för sådana större fartyg som transporterar farlig last eller trafikerar 
svårnavigerade farvatten. Lotsningsavgifterna hålls låga för att bibehålla 
lotsningsbeniigenheten på en nivå som är tillfredsställande från säkerhets­
synpunkt. 

För att bidra till lotsningskostnaderna tas från år 1971 ut en obligatorisk 
avgift för ingående resor i utrikes fart. nämligen lokal fyravgift. I stället för 
tidigare fyr- och båkavgift utgår en efter ungefär samma grunder uppbyggd 
allmän fyravgift. Denna kompletteras med en liknande avgift för resor i 
inrikes fart. nämligen inrikes fyravgift. 

Nuvarande system för de statliga sjöfartsavgifterna omfattar sålunda fyra 
olika avgifter. nämligen dels lotsningsavgift. dels allmän. lokal och inrikes 
fyravgift. Samtliga dessa avgifter fastställs av regeringen. Lotsningsavgift och 
lokal fyravgift utgår enligt klassindelade taxor. Avgifterna bestäms på 
grundval av fartygets storlek mätt i nettodräktighet och den aktuella ledens 
längd. Avgifterna är degressiva. dvs. de utgår med lägre belopp räknat per 
dräktighets- och avståndsklass ju större fartyget och ju längre leden är. För 
bestämning av lokal fyravgift är landet indelat i avgiftsområdcn. Fartygen 
kan för anlöp av ett avgiftsområde få avgiftsskyldigheten att upphöra genom 
förskottsbetalning av tolv avgifter per halvår. 

Allmän och inrikes fyravgift utgår proportionellt mot fartygens nettodräk­
tighet för ett begränsat antal resor per år oavsett vilken svensk hamn fartyget 
anlöper. Antalet avgiftspliktiga resor har sedan år 1971 i olika omgångar ökat 
från sju till tolv samtidigt som avgiften har höjts. Den utgör f. n. 3.50 kr. per 

nettoregisterton. Vissa avgiftslättnader medges för fartyg som är insatta i 
långväga linjetrafik. I fråga om inrikes fyravgift giiller att viss del av 

nettodräktigheten är undantagen från avgiftsplikt för att bl. a. stödja den 
mindre skeppsfarten. Gränsen för avgiftsfrihet höjdes från den I maj 1977 
från 400 till 1 500 nettoregisterton. 

Av intäkterna från fyravgifterna avräknas fr. o. m. budgetåret 1976/77 viss 
del för att täcka kostnader för verksamheten inom handelsflottans kultur­
och fritidsråd (HKf) (prop. 1975/76:73. TU 1975/76: 10, rskr 1975/76:89). 
Andelen utgör f. n. 6,5 'I(,. 

Under de fyra budgetåren 1971 /72-1974175 ti.icktes kostnaderna under 
sjöfartsverkets anslag Farledsverksamhet, exkl, isbrytning i stort sett av 
influtna sjöfartsavgifter jiimte övriga inkomster. Därefter har - trots de 
avgiftshöjningar som har skett successivt - uppstått underskott vilka t. o. m. 

innevarande budgetår beräknas till totalt drygt 120 milj. kr. Totalt beräknas 
sjöfartsavgifterna vid nuvarande nivå ge en inkomst för innevarande 

budgetår - exkl. HKF:s andel - om 140 milj. kr .. varav lotsningsavgifter 
m. m. 31 milj. kr .. allmLin fyravgift 88 milj. kr .. lokal fyravgift 16 milj. kr. och 
inrikes fyravgift 5 milj. kr. 
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I anslagsframstiillningen för budgetåret 1976177 föreslår sjöfartsverket ett 
nytt system för de statliga sjöfartsavgifterna. Verket hänvisar till att 

lotsningsverksamheten svarar för en mycket betydande del av kostnaderna 
under anslaget Farledsverksamhet. exkl. isbrytning. Vid en ordning med 
principiell lotsfrihet måste enligt verket lotsningsavgifterna hållas låga och 
kostnaderna täckas med andra, obligatoriska avgifter. Bl. a. med hänvisning 
till de olika bristerna i skeppsmiitningssystemet bedömer sjöfortsverket att 
det inte iir möjligt att i tillriicklig omfattning höja fyravgifterna. Sjöfartsverket 
pekar också på kopplingen mellan lotsningsavgifterna och de obligatoriska 
avgiftc:rna. Enda möjligheten för en befälhavare att hålla nere elen samlade 
avgil'tsbelastningen Ur att avstå från att anlita lots med den fara som detta kan 
innebiira från sjösiikerhetssynpunkt. Verket finner det därför motiverat att 

liigga över en del av avgifterna på det gods som transporteras med fartygen 
och åliigga varuägarna betalningsskyldighet f(ir avgiften på samma siitt som 

giiller i fråga om de varuhamnavgifter som de allmänna hamnarna tar ut. 
Genom att göra varuiigarna direkt betalningsansvariga skulle man undvika 
vissa överviiltringseffekter. .Ä.ven det förhållandet att varuiigarna har det 
största intresset av nu varande decentraliserade hamnsystem med de kost­
nader som detta innebiir för elen statliga farleclsverksamheten gör enligt 
verket ett sådant ansvar befogat. 

Liksom gäller flir de nuvarande avgifterna skulle enligt sjöl~1rtsverkets 
forslag varuavgiftens storlek vara oberoende av transporterat varuslag. 

Avgiften forutsiitts vidare utgå med samma belopp för utrikes och inrikes 
gods. På samma siitt som lotsningsavgiftcn och den lokala fyravgiften 
påverkas storleken av den föreslagna varuavgiften av liingclen av den för resp. 
hamn aktuella infartsleden. Sjöfartsverket forutsföter att avståndstilliiggen 
halveras jiimfört med nuvarande taxor varigenom den totala merbelast­
ningen for hamnar med långa infartsleder hålls nere. Sjöfartsverket föreslår 
också en omliiggning av lotsningsavgifterna och de lokala fyravgifterna så att 
en ökad del av avgifterna liiggs på de större fartygen. I samband med att 
varuavgifien införs hör vidare elen inrikes fyravgiften slopas och elen 
allmiinna fyravgiften siinkas. 

Sjöfartsverkets avgiftsfcirslag är intaget som bilaga till betiinkandet (Os K 
1975:8) Säkerhet i farled vilket har remisshehandlats. Åtskilliga remissin­

stanser gör sitt stiillningstagande till den nya s. k. farledsvaruavgiften 
beroende av frågan om sjöfartens framtida kostnadsansvar för det statliga 
forledsviisendet och fiiruts~itter att denna fråga tas upp av trafikpolitiska 
utredningen !K 1972:07). Så har numera skett. I betänkandet !Os K 1977:4) 

Åtgärder för att friimja godstrafiken på Viinern och \folaren, vilket jag 
återkommer till i det följande. uttalar utredningen att nuvarande kostnads­
ansvar för farleds\'erksamhctcn hör behållas t.v. Utredningen anser också att 
elen inkomstförstiirkning som kriivs för att sjöfartsvcrkets kostnader skall 
tiickas l~impligen kan åstadkommas genom den farleds varuavgift som verket 
har föreslagit. Utredningen har däremot med hänsyn till direktiven för sitt 
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arbete avstått från att mera i detalj gä in på sjöfartsavgifternas tekniska 
konstruktion. 

Jag ansluter mig till trafikpolitiska utredningens uppfattning i fråga om 
kostnadsansvaret. P. g. a. att statsmakterna genom riksdagsbeslut år 1970 
åtog sig att täcka kostnaderna lfa den statliga isbrytningen har staten kommit 
att ta på sig ett betydligt större åtagande iin då förutsågs. Ett mycket stort 
investeringsprogram med bl. a. tre nya. tunga isbrytare har medfört att de 

årliga drifts- och kapitalkostnaderna för innevarande budgetår beriiknas till 
100 milj. kr. Även om den utökade isbrytarkapaciteten till stor del iir att se 
som ett regionalpolitiskt stöd at Norrland och viinerområdet utgör den en 
mycket betydelsefull beredskap fOr sjöfarten på Sverige i övrigt. En sådan 
beredskap kommer under striinga vintrarocksä detta område till godo utan att 
cHirmed redare eller varuligare belastas med avgifter. 

Kostnaderna for forledsverksamheten i övrigt bör som jag redan uttalat 
liickas med avgifter. De riktlinjer för avviigning av avgiftsnivån som 
faststiilldes är 1970 hör gmla ocksä i fortsiittningen och den av regional- och 

niiringspolitiska skäl motiverade kostnadsutjiimningen mellan olika hamnar 
och kuststriickor bibehållas. Stor hiinsyn måste sjiilvfallet ocksä framdeles tas 
till forledssiikerheten. Så långt det går att förena med dessa överordnade mål 
hör emellertid avgifterna anpassas efter de kostnader som olika typer av 
sjöfart åsamkar farledsverksamheten. Detta föranleder enligt min mening en 
viss omfördelning av avgifterna. 

Olika typer av sjöfart päverkar med olika tyngd siikerhetskraven i 
forledsverksarnheten och diirrncd kostnaderna !Or denna. De största kraven 
stiiller transporterna av mineraloljor och annat farligt gods genom de 
miljörisker som dessa transporter innebär. Kraven tillgodoses inte enbart av 

de siikerhetsålgiirder i form av lotstvång m. m. som är inriktade på just dessa 
transporter. För att undvika kollisioner och grundstötningar måste siikerhets­
nivån i övrigt hållas högre iin som annars skulle vara befogat. En åtgiird i detta 
syfte med stora konsekvenser for kostnadsnivån är att man som redan har 
nämnts genom låga lotsningsavgifter allmiint håller uppe lotsningsbeniigen­
heten. Kostnadsansvarigheten motiverar enligt min mening att en stor del av 
det samlade avgiftsuttaget Uiggs på oljetransporterna och de ofta stora fartyg 
som utnyttjas för dessa. 

En annan typ av sjöfart som det finns anledning att ta upp i detta 
sammanhang iir elen kortviiga färjetrafiken. De be ho\' som farjorna sjiilva har 
av lotsser\'ice iir till skillnad från tankfartygen små. \'ilket hör på\'erka 
avgiftsuttaget. Siirskilt de passagerarförande !1irjorna. med deras ofta höga 
fart och t:ita turlista. stiiller emellertid stora krav p<I traliken i övrigt och 
p<herkar Lt:irfi.ir den allm:inna farledsstandarden. \led nuvarande avgifts­

system bidrar färjetrafiken i mycket ringa omfattning: till att t:icka kostna­
derna för farledsverksamhetcn. Fyravgifter utgår endast for en liten del av 
utförda resor. dä som tidigare niimnts allm:in l\ra\gift utgår för högst tolv 
resor per år och lokal l\ravgift för högst tolv resor per halvar. 
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För all bidra till den utjLinrning av \'arledskostnaderna mellan landets olika 
delar, som systemet för de statliga sjöfartsavgifterna enligt 1970 års riksdags­

beslut syftar till. bör framdeles för samtliga sjötransporter-om inte särskilda 
skäl talar emot - uttas viss minimiavgift. Därutöver får ske en differentiering 
så att inom ramen för de överordnade målen hänsyn tas till kostnaclsansva­
righetssynpunkterna. Avgiftssystemet skall vidare så långt möjligt utformas 
så att sjöfartens och de svenska hamnarnas konkurrenskraft kan bibehållas. 
Avgiftssystemet bör därtill vara lättöverskådligt med låga kostnader för 
uppbörd och annan administration. 

Vad gäller grunderna för avgifisberiikningen tas som nämnts samtliga nu 
utgående avgifter - med undantag av avgifterna för bogserat gods - ut efter 
fartygens nettodriiktighet. Denna bestiims genom s. k. skeppsmätning. 
Nuvarande skeppsmiitningssystem lir bchiiftat med olika brister vartill 
kommer elen skiljaktiga tilliimpningen i olika liinder av internationellt 

giillancle bestiimmelser. För fartyg med samma nettodriiktighet kan lastför­
mågan för ett fartyg vara mer iin dubbelt st1 stor som för ett annat. 
Fördelningen av de samlade avgifterna på fartyg av olika typer blir cliirigenom 
otillfredsstiillandc avvägd vilket också har p:italats av svenska redare. Ju 

högre avgifterna måste siittas för att nå kostnadstiickning desto kiinnbarare 
blir bristerna i skeppsmätningssystemet. '.'vted nuvarande pressade frakt­
marknad blir effekten ännu allvarligare. 

Ett nytt skeppsmiitningssystem har utarbetats inom lntergovernmental 
Maritime Consultative Organisation (IMCO) och år 1969 innefattats i en 

internationell konvention. Denna kan komma att triicla i kraft om ett par år. 
För befintliga fartyg giiller emellertid bestämmelser om så långa övergångs­
ticler att konventionens faktiska betydelse för ett biittrc avvägt avgiftsuttag 
ligger långt fram i tiden. 

Oavsett vilket skeppsmiitningsystem som tilliimpas finns den påtagliga 
nackdelen i avgiftssammanhang att ett mått på fartygets storlek inte tar 
hänsyn till hur mycket lastförmågan iir utnyttjad. Fartyg med dellast eller last 
enbart i en riktning belastas betydligt härclare per transporterat ton iin fartyg 
med full last i hade ingående och utgående fart. I nuvarande avgiftssystem har 
man bara delvis kunnat ta hiinsyn hiirtill. Detta kan betyda nackdelar också 
för svenska hamnar i deras konkurrens med sådana utliinclska hamnar för 
vilka tilliimpas en annan ordning för att tikka farlcclskos1nacler m. m. 

Jag delar sjöfortsverkets mening som också har funnit stöd i remissbe­
handlingen att nuvarande avgiftssystem bör omarbetas. Fartygens driiktighet 
bör i minskad omfattning p[1verka avgifternas storlek genom att elen 
transporterade godsmiingclen förs in som en ny bestiimningsgrund. I fori­
genom går det biittre att avviiga det samlade avgiftsuttaget efter fartygets 
faktiska transportprestationer och erhållna frakter. 

Vissa iindringar bör enligt min mening göras i sjiifartsverkets avgiftsförslag 
för att tillgodose synpunkter som har kommit !"ram vid remisshehandlingen. 
Vissa remissinstanser har påpekat att en farleclsvaruavgif"t inte bör utformas 
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så att den påverkar konkurrensen mellan svenska och utliindska oljeraffina­
derier. Sjöfortsvcrket föreslår visserligen att den inrikes (vravgif'ten slopas 
men verkets förslag till avgiftsut!Ormning innebiir att för den i Sverige 
raf!inerade oljan utgår farleds varuavgift dels för den importerade råoljan, m:h 
dels för de sjöledes bcfördrade oljeprodukterna vare sig lossningshamnen lir 

beliigen i Sverige eller i utlandet. Jag anser det liimpligare att göra ett sädant 

tillägg till forledsvaruavgiften för importerade mineraloljor - råolja och 

oljeprodukter - att de tiicker också avgifterna för de utlastade produkterna. 

Vidare bör avgiften avviigas så att den bidrar till de merkostnader för 

farledsverksamheten som iir förhundna med oljetransporter och transporter 

med stora fartyg. 
Någon s~irskild avgift skulle sålunda inte utgå för de oljor som sjötrans­

porteras i inrikes fart. Övrigt inrik.o:s gods transporteras vanligen med små 

fartyg vilkas krav på farledsv:iscndet är begriinsade. Transportavstånden är 

därtill i åtskilliga fall korta. Med den frän den 1 maj 1977 till 1 500 ton netto 
höjda avgiftsfria nettodriiktigheten belastas dessa transproter vanligen inte 

liingre med inrikes fyravgift. Överv:igande skäl talar för att undanta inrikes 

transporter från farledsvaruavgift med den ytterligare förbättring som detta 

innebär för elen mindre skeppsfarten. 

Liksom sjöfartsverket förordar jag sålunda att den inrikes fyravgiften tas 

bort. Till skillnad från sjöfartsverket anser jag dock att fdn farledsvaruavgift 
bör undantas utlastade mineraloljeprodukter och i inrikes fart också annat 

gods. När det g:iller differentieringen av farledsvaruavgiften med avseende på 

varuslag har jag funnit det lämpligt med två avgiftsnivåer. en högre för 
importerade mineraloljor och en lägre för import- och exportgods i övrigt. Att 

driva differentieringen efter varuslag Wngre anser jag f. n. inte vara motiverat 

med hänsyn till kostnadsansvarigheten och konstruktionen av de avgifter 
som farledsvaruavgiften kompletterar. Det bör dock ligga inom sjöfartsver­
kets befogenheter att pi'! samma si.itt som giillcr nuvarande sjöfartsavgifter 
medge sådana nedsiittningar som i.ir affi.irsmässigt betingade sett från verkets 
synpunkt. Skulle i något fall farleclsvaruavgilicns höjd förhindra transport av 

visst gods över svensk hamn hör diirför en nedslittning kunna komma i 
fråga. 

Sjöfartsverket tog i sitt förslag upp frågan om en eventuell avgiftsbeWgg­
ning också för passagerare som befordras med fartyg. Verket kopplade diirvicl 

samman passageraravgilien med de i vissa hamnar som en del av fartygsav­

gifterna utgående tilläggen för antalet medförda passagerare. Eftersom 

sådana tilli.igg utgick endast i ett fåtal hamnar flireslog sjöfartsverket dock inte 

niigon avgiftsbeläggning av passagerarna. Jag iir inte heller för min del beredd 

att f. n. förorda en särskild statlig passageraravgift. Detta bör dock rå påverka 

de övriga avgifter som tas ut av farjetraflken med dess tyngdpunkt p{1 

kombinerad last- och passagerarbefordran. Farlecls\·aruavgift bör utg<'1 som 

för annat gods. [rHiggs l\ravgi ft frir ett I itet antal resor per år har l~irjorna iindå 

en betydande avgifts!iittnad ji.imfört med andra fartyg. 
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Vissa remissinstanser har haft erinringar mot sjöfarts verkets av giftsförslag 

niir det giiller rarlcdsvaruavgiftcns avståndsberoende. Enligt sjöfartsverkets 

förslag skulle den nya farledsvaruavgiften bidra till kostnaderna för lokal 
farledsverksamhet, i första hand lotsväsendet. Farledsvaruavgiften skulle i 
princip bli avståndsbcrocnde på samma sfät som lotsningsavgitierna och de 

lokala fyravgifterna. fämfort med uppbyggnaden av nuvarande taxor skulle 
dock avståndstilliiggen som tidigare har nämnts halveras och merbelast­
ningen för hamnar med liingre infartsleder cHirigenom hällas nere. 

Sjöfartsverkets kostnader för lotsning och lokal farleclsutmtirkning 
påverkas sjiilvfallet av farledernas längd. Ilamnar med inskjutna liigen har å 

andra sidan vanligen konkurrensfördelar genom förkortade anslutnings­
transporter på land. Detta bör få påverka avgiftsuttaget dock utan att 
viisentligt rubba det överordnade målet med dess regionalpolitiskt betingade 
avgiftsutjämning. Skäl finns dock knappast enligt min mening att ha två olika 
obligatoriska avgifter med sådana t ilhigg eftersom a vgiftssystcmet cl~irigenorn 

skulle bli onödigt komplicerat. Den lokala fyravgiften bör med den förhål­
landevis begriinsade inkomst som avgiften ger - som tidigare niimnts ca 16 
milj. kr. per år - kunna avskaffas och farledsvaruavgiften anpassas i 
motsvarande män. Jag kan mot elen redovisade bakgrunden tillstyrka en 
avgift med viss differentiering efter leclliingden. Hamnarna mrcielas diirvid 
liimpligen som sjöfartsverket har föreslagit på avgiftsklasser om vardera tio 
nautiska mil. A vgiftsskillnaclerna bör dock därvid enligt min mening göras 
mindre iin vid en sådan uppräkning av nuvarande avgilier som behövs för att 
tiicka sjöfartsverkets kostnader. 

Jag förordar således att inom ett nytt avgiftssystem även elen lokala 
fyravgiften avskaffas. Av de nuvarande fyravgifterna. nämligen allm~in, 

inrikes och lokal fyravgift, skulle därmed återstå endast elen allmiinna 
fyravgiften, som då bör benämnas fyravgift. Från denna avgift bör täckas 
också bidraget till handelsflottans kultur- och friticlsråcl. 

De allmiinna hamnarna kan enligt sjöfartsverkets uppfattning utan något 
större merarbete ta på sig debitering och uppbörd av farledsvaruavgift utöver 
redan utgående varuhamnavgifter. Normalt åligger det varuiigarna att betala 
dessa avgilier. I de fall det transporterade godset fördelar sig på ett stort antal 
varu~igare. dvs. i färjetrafik och annan linjetrafik, har emellertid redarna av 
praktiska skiil med hänsyn till friimst de nya transportlösningarna med 

enhetslasttratik o. dyl. övertagit betalningsansvaret för varuhamnavgifterna 
och r:iknar in dessa i frakten. Yaruiigarna belastas alltsä bara indirekt. 

Nt1gon skyldighet för en hamn. allmiin eller enskild. att som sjöfartsverket 
har förutsatt ta p{1 sig debitering och uppbörd av en farleclsvaruavgift bör 
enligt min mening inte föreskrivas. Överenskommelser kan dock ske med 
hamnarna varvid dessa kompenseras för tillkommande uppbördskostnader. 
Nt1s inte sådana uppgörelser bör tullverket - p{1 s~1mma siitt som giiller i fråga 
um nuvarande l\ravgifter - svara för debiteringen och uppbörden. I 
jiimforelst: med nuvarande tullrutiner för debitering av f~Tavgifter innebär 
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detta inte någon niimnviird merbelastning frir verket-iiven om verket skulle 
svara for hela uppbörden - under förutsiittning att avgifterna begriinsas till 
utrikes gods och avgiftssystemet i övrigt förenklas. Ett villkor är emellertid att 
tullverket kan debitera redarna på grundval av en lastdeklaration. Dessa får i 
sin tur ta ut ersiittning av varuägarna. Berörda myndigheter kommer att ta 

upp diskussion med företriidare för redarna och hamnarna for att få till stånd 
ett uppbördssystem. som lir så enkelt och rationellt som möjligt för alla 
parter. 

Med elen utformning av ett nytt system för de statliga sjöfartsavgifterna 
som jag nu har redovisat bör huvuddelen av de erinringar som har framförts 
vid remissbehandlingen av sjöfartsverkets f(irslag blivit beaktade. Konkur­
rensnackdelarna för de svenska oljeraffinaderierna elimineras genom att 
avgiften endast läggs pil import av olja. Den inrikes sjöfarten får en minskad 
avgiftsbclastning. Ett slopande av den storleksclegressiva lokala fyravgiften 
gynnar allmiint den mindre skeppsfarten. Avståndstilliiggen för trafik på 
hamnar med inskjutna lägen blir liigre iin de skulle ha blivit vid en uppräkning 
av nuvarande avgifter. Med ett liigre uttag av fyravgifter minskar vidare de 
nackdelar som foljer med avgifternas nuvarande anknytning till fartygens 
nettoclriiktighet och därmed till bristerna i skeppsmätningssystemet. Det nya 
avgiftssystemet missgynnar inte de svenska hamnarna i deras konkurrens 
med hamnarna på kontinenten. farlcdsvaruavgiften blir densamma oavsett 
elen sjötransportuppliiggning som viiljs. Jiimmn med en uppriikning av i 

första hand allmiin fyravgiti för att nå samma totalinkomst påverkas 
konkurrensen mellan olika typer av fartyg m. m. betydligt mindre. Antalet 

avgifter minskar och en viss förenkling bör kunna ske av debitering och 
uppbörd. Jag riiknar med att det nya avgiftssystemet skall kunna införas 
fr. o. m. den 1 januari 1978. Det bör ankomma på regeringen att närmare 
utforma avgiftssystemet. 

Jag föreslår diirrör att regeringen begär bemyndigande av riksdagen for 
detta iindamål. Bemyndigandet kan meddelas genom att ett tillägg görs till 
lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela föreskrif'ter om trafik. 
transporter och kommunikationer. 

Vid de överv:iganden som jag har gjort i samband med förslaget till nytt 
avgiftssystem har jag riiknat med att avgiftsnivån skall anpassas så att 
kostnadstiickning uppnås för anslaget Farledsverksamhet, exkl. isbrytning 
under budgetåret 1978/79. Såsom jag nyss har anfört bör regeringen faststLilla 
avgifterna med stöd av riksdagens bemyndigande och jag kommer senare att 
liigga fram de förslag som behövs i det avseendet. Jag vill emellertid redan nu 
informationsvis ge några exempel på hur avgifterna med nuvarande bedöm­
ningar unget:ir skulle bli. 

Farledsvaruavgiften skulle for mineraloljor utgå med 1.90 kr. per ton och 
för övrigt utrikes gods med 95 öre per ton. Den högre avgiften för mineraloljor 
iir som jag tidigare har berört motiverad av - förutom avgiftshefrielsen for 
inrikes gods och exporterade oljor - de speciella krav som oljetransporterna 
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ställer på farledsverksamheten. Till de n~imnda grundhcloppen skulle - i 
förekommande fall - lliggas avståndstiWigg med 12 öre per ton gods och per 10 
nautiska mil. För kusthamnar skulle avståndstilWgget uppgå till högst 36 öre 
per ton gods. 

I fråga om fyravgiften bör den nuvarande avgiftsnivän - 3.50 kr. per ton -
kunna bibehållas. Däremot bör en minskning av antalet avgiftspliktiga resor 
per år ske från tolv till tio. Lotsavgifterna bör t.v. Himnas i princip 
oförändrade. Av de totala inkomsterna beriiknas ungefär hiilften hänföra sig 
till den nya farledsvaruavgiften. Som tidigare nämnts avräknas f. n. 6.5 '.!<i av 
intäkterna från fyravgifterna för att täcka kostnaderna för verksamheten 
inom handelsflottans kultur och fritidsråd. Genom att inrikes och lokal 
fyravgift nu föreslås slopade måste procentuttaget anpassas i motsvarande 
mån. Jag kommer senare att föreslå regeringen de åtg~irder i detta avseende 
som föranleds av det nya avgiftssystemet. 

.Ä. ven om de nya avgifterna hiirjar tillämpas från den I januari 1978 och 
kostnadstäckning uppnås för budgetåret 1978/79 bör påpekas att ett bety­
dande underskott för innevarande budgetår liksom för de båda budgetåren 
1975176 och 1976177 kvarstår. 

Jag vill understryka att det är av stor vikt att man kan hålla nere 
sjöfartsverkets kostnader och därmed den framtida samlade avgiftsnivån. En 
betydande rationalisering har tidigare skett inom lotsviisendet och pågår 
sedan ett antal år främst inom fyrviisendet. Rationaliseringen hör fullföljas 
och omfatta även andra områden. Det kan konstateras att lotsningsverksam­
heten alltjHmt svarar för mycket betydande kostnader liksom sjökartWgg­
ningen. Vid remissbehandlingen av sjöfartsverkets avgiftsförslag har tagits 
upp olika hesparingsmöjligheter bl. a. genom samverkan mellan sjöfarts­
verket och hamnarna i fräga om den lokala farledsverksamheten. 

Som jag redovisade i prop. 1976/77: I 00 hil. 9 (s. 118> anser jag det angeHiget 
att sjöfartsverkets verksamhet och organisation ses över för att uppnå en 
effektivisering och en anpassning till de iindrade krav som betingas av 
utvecklingen. En sådan översyn hade också påbörjats a\· sjöfartsverket i 
samarbete med statskontoret. Jag betonade också det dsentliga i att resurser 
som finns inom bl. a. olika myndigheter utnyttjas pä rationellast möjliga siitt. 
Jag såg det diirför som angeliiget att den organisationsiiversyn som sjöfarts­

verket hade påbörjat kompletteras med en kartliiggning av de samordnings­
möjligheter som kan finnas. 

Bl. a. som ett led i den av mig i prop. 1976/77: 100 bil. 9. förordade 

kartläggningen av samordningsmöjligheter mellan olika statliga myndigheter 
med uppgifter inom sjöfartsområdet har regeringen tillkallat en kommittc ()I 
1977:05) med UP!Xlrag att utreda frågor rörande samordning och ledning i rred 
av övervakningen och riiddningstjiinsten till sjöss. Samtidigt har bl. a. den 
s. k. sjöräddningsutredningen entledigats. Jag !inner det angeliiget att 
ytterligare intensiliera samordningsstriivandena och fä kartlagt de samord­
ningsvinster som kan finnas på andra områden iin sjöriiddningens. 
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Regeringen har därför i dag uppdragit ät sjöfartsverket att som ctt led i den 
pågående organisationsöversynen och i samarbete med bl. a. berörda 
myndigheter kartlägga och analysera möjligheterna till samordning av 
resurserna mellan de olika statliga myndigheterna. 

I uppdraget ingår också som en viisentlig del att - 1 samarbete med 

företriidare för hamnarna - överviiga formerna för en ökad samverkan i 
operativt och driftekonomiskt hänseende mellan den statliga farleds- och 
lotsningstjänsten och hamnarna. Regeringen förutsätter i uppdraget att det 
samlade arbetet med organisationsöversynen sker skyndsamt och leder fram 
till ett program för en effektivisering och rationalisering av elen centrala 
administrationen, den statliga farleds-och lotsningstjiinsten och av sjökart­

läggningen. 
Jag övergår nu till att behandla trafikpolitiska utredningens delbetiinkande. 

Åtgärder för att främja godstrafiken på Viinern och Mälaren. Utredningen har 
enligt sina direktiv övervägt frågan om att utstriicka transportstödet till 
vänersjöfarten. Mot bakgrund av en statistisk analys har utredningen funnit 

att den trafikavledning som transportstödet kan ha inneburit för sjötranspor­
terna via Trollhiitte kanal har varit förhållandevis obetydlig. En ut vidgning av 
transport5tödet ser utredningen därför som en otillriicklig åtgiird for att slå 
vakt om trafiken på Vänern och de betydande investeringar som för denna 
har vidtagits i farleder och hamnar. Frågan om att ut vidga transportstödet till 
att omfatta annat än landtrans1xmer bör enligt utredningens mening 
överviigas i samband med att stödet niista år blir föremål för en generell 
översyn. 

De åtgärder som nu bör ske för att slå vakt om väner- och kanaltrafiken bör 
enligt utredningen inriktas på passagekostnaclerna. i första hand kanalavgif­
terna. Med de hänsynstaganden av regional- och lokaliseringspolitisk art som 
med 1970 års riksdagsbcslut om sjöfartsavgifter ledde fram till en omfattande 
kostnatlsutjämning för trafiken liings kusten bör enligt utredningens mening 
följa en utjiimning också av l'arledskostnaderna för inlandssjöfarten. De 
särskilda kanalavgifterna bör tas bort och i stiillet de allmiinna sjöfortsavgif­
terna anpassas. Diirvid blir en viss. mindre avgift utgå ;iven fiir inrikes 
transporter. Drift- och underhållskostnaderna för Trollhiitte kanal och 
farledsutmiirkningen i Viinern föreslås avriiknas mot inkomsterna från de 
allmiinna sjöfartsavgifterna. De för utbyggnad av Trollhiitte kanal anvisade 
investeringsmedlen föreslås bli bortskrivna. Med nuvarande avgiftsuttag 
skulle passagekostnaclerna för viinersjöt"arten minska med ca tre kr. per 
ton. 

Utredningen berör också Södertälje kanal och miilarsjiifarten. Utredningen 
föreslår bl. a. att de senaste årens investeringar skrivs bort. Nuvarande 

passagekostnader föreslås bli reducerade. i första hand for den utrikes 
trafiken. 

Utredningens förslag har remissbehandlats. I luvucldelen av rcmissinstan-
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serna ansluter sig till tanken att förbilliga farledskostnaderna för inlandssjö­
farten. 

Trafikpolitiska utredningens analys a\' transportstödets inverkan på dner­
sjöfarten tar jag inte upp i detta sammanhang. Materialet studeras f. n. inom 

kommunikationsclepanementet inom ramen för den allmiinna översyn av 
transportstödet som skall ske. 

Jag anser liksom utredningen och huvuddelen av remissinstanscrna att det 

linns skäl för att ompröva kostnaclsansvaret för de inre vattenvägarna och 
friimst då för Trollhiittc kanal och farlcdsverksamheten på Vänern. Genom 
det speciella huvuclmannaskapet, vattenfallsverket resp. Vänerns seglations­
styrelse, har kanal- och vänersjöfarten hållits helt utanför elen avgiftsutjiim­
ning som sedan liinge har giillt för hamnarna vid kusten och i stort också för 
mälarhamnarna. Avgiftsbelastningen har diirigenom blivit högre iin frir 
sjöfarten i övrigt. Utvecklingen av sjötransporttekniken, vilken viinersjö­
fanen inte fullt har kunnat få del av till följd av de begriinsade fartygsstor­
lekarna m. m., ökar konkurrensnackdelarna. Särskilt giiller dessa nackdelar, 
som utredningen har påpekat, det i kanal- och seglationstaxorna högtariftc­
rade godset såsom papper och andra skogsindustriprodukter. 

Jag ansluter mig till utredningens uppfattning att en ändring bör komma 
till stånd och att avgiftsavviigningen bör ses i ett större sammanhang utan att 
tWrfor iindra nuvarande huvudmannaskap. Utredningen förordar att kust­
och inlandshamnar helt jiimstiills i avgiftsavseende. Jag anser dock inte att 
det finns skiil att nu gå så långt. De speciella kostnader som kanalverksam­
hcten förorsakar bör enligt min mening i viss mån få påverka avgiftsuttaget. 
Av betydelse iir att skapa ett sådant utrymme för avgiftsavviigningen att 
avgifterna för det högtarifferade godset kan siinkas betydligt. 1 liirmecl kan 
undvikas en avledning av sådant gods till kusthamnarna. 

Jag Wmnar i det följande informationsvis en redogörelse för vissa 
överviiganden angående kanaltaxorna m. m. Enligt vad jag har inhiimtat 
rliknar vattenfallsverkct med att kanalavgifterna för år 1978 behöver inhringa 
niira 16 milj. kr. för att tillsammans med övriga inkomster tiicka drifts- och 
underhJllskostnaderna för Trol!h;itte kanal. Detta förutsiitter vid den 
beräknade trafikvolymen en inkomstförstärkning om ca två milj. kr. Verket 
anser att inkomstförstiirkningen bör åstadkommas genom en generell 
höjning av varuavgifterna med 50 öre per ton gods. Dessa skulle dlirigenom 
variera mellan två och fyra kr. per ton. Övriga avgirter skulle liimnas i stort 

sett oförlindracle. I den högsta avgiftsklassen skulle varuavgiften mecl tilliigg 
för fartygsavgiften - som i genomsnitt utgör en kr. per ton - ligga vid 
genomsnittligt fem kr. per ton. 

För det lågtarifferacle godset bör avgifterna kunna ligga kvar på ungcl1ir 
nuvarande nivå. Spännvidden i kanaltaxan bör däremot minska betydligt. 
Detta bör ske genom en omliiggning och stark förenkling av kanaltaxan. 
Liksom i fråga om farleclsvaruavgiften finns skiil att indela godset i endast tvi1 
klasser, dvs. mineraloljor och övrigt gods. Kanalavgift utgår tHirvicl ocksä för 
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inrikes gods. Jag räknar f. n. med en avgift för mineraloljor med ca 2,50 kr. 
och för övrigt gods om 1,60 kr. per ton. Beloppen inkluderar också eventuella 

fartygsavgifter. 
För det utrikes godset skulle farledsvaruavgiften utgå med avståndstilWgg. 

Det senare skulle som tidigare nämnts utgå med 12 öre per tio nautiska mil, 

eller för striickan Göteborg-Vänersborg 60 öre per ton. Vid en jiimförelse med 

Göteborg blir för en vara som papper meravgiften 2,20 kr. per ton vilket 

innebären reduceringjiimfört med vattenfallsverkets förslag till ny kanaltaxa 

om nära tre kr. Även för övrigt högtarifferat gods inberHknat mineraloljor 

reduceras avgifterna betydligt. 
Med hHnsyn till de godskvantiteter som berörs blir de positiva verkning­

arna för viinersjöfarten av dessa avgiftsnedsiittningar betydligt större Hn vad 

som skulle ha uppnåtts med ett ut vidgat transportstöd enligt trafikpolitiska 

utredningens kvantitetsberiik ni nga r. 

Det förordade avgiftssystemet får gynnsamma konsekvenser iiven för 

godstrafiken på Säffie kanal och Göta kanal. 

Räknat för år 1978 beräknas med den av mig angivna utformningen av 

speciella kanalavgifter innyta ca 8.5 milj. kr.. inberiiknat avgifter för 

fritidsbåtar m. m. Den nya farledsvaruavgiften bör för kanal- och vänersjö­

fartens del inbringa 3.7 milj. kr., varav 1,4 milj. kr. hänför sig till 
avståndstilliiggen. Också denna avgift bör lämpligen uppböras av kanalver­

ket. Den inkomst som ytterligare erfordras uppgår till 3.8 milj. kr. eller etc 
belopp av samma storleksordning som farledsvaruavgiften. Detta belopp bör 

avräknas mot inkomsterna av sjöfartsavgifterna i övrigt. Vid bestämning av 

elen belastning som detta innebär får hiinsyn dock tas till den på kanal- och 

viinersjöfarten fallande delen av fyravgiften. ca två milj. kr. Kravet på 

avgiftsutjämning blir totalt sett alltså föga betydande och bör inte motivera 
någon iindring av 1970 års riktlinjer för avviigningen av sjöfartsavgifterna. 
Någon slirbehandling med skattefinansiering av driftskostnaderna som vissa 

n.:missinstanscr har förordat iir enligt min mening inte befogad. 
Jag anser det angeläget från effektivitetssynpunkt att kanalverket tillförs 

inkomster som grundar sig på trafikvolymen och i.nte hiinvisas till bidrag som 
relateras till kostnadsutvecklingen. Enklast sker detta genom att kanalverket 
i sin budgetering t.v. har att riikna med dubbla intiikter av farleclsvaruav­
giften varav hälften sålunda skulle avriiknas från den gemensamma 

uppbörden av sjöfartsavgilier - som i övrigt som nämnts bl. a. skulle täcka 

kostnaderna under anslaget Ltrlcdsverksamhet, exkl. isbrytning. Anslags­

tekniskt hör detta ske så att det inriittas ett siirskilt förslagsanslag av I 000 

kr. under sjiitte huvudtiteln beniimnt Ersiittning till viss kanaltrafik. 
Med det av mig förorclacle avgiftssystemet skulle de kostnader för 

farledsverksamheten i Viincrn som Viinerns seglationsstyrclse ansvarar för 

OL'kså fortsiittningsvis täckas med siirskilda avgifter. I genomsnitt ligger de 
f. n. p[t 80 a90 öre per ton gods. Jag förutsiitter att seglationstaxan så långt det 

iir praktiskt möjligt samordnas med taxan för Trollhiitte kanal f\)r att hålla 

nere uppbörclskostnaderna. 
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Mina övcrviiganden i det föregående får konsekvenser ocksä för Södcrtiilje 
kanal och miilarsjöfarten. Jag riiknar med att ~pec:iella kanalavgifter skall utg[1 

med ca en kr. per ton för mineraloljor och ca 65 öre per ton för övrigt gods, dvs. 

ca 40 ",,av de för Trollhiitte kanal förutsatta beloppen. För det högtarifferade 

torrlastgodsdet sker diirigenum en avgirtsminskning jiimfört med nuläget. 

Inkomst bortfallet ligger i storleksordningen 300 000 ~t 400 000 kr. per år. 
A vgiftsjusteringarna fär knappast n[1gon inverkan på frirdelningen av trafiken 

mellan Södertiilje kanal och Hammarhyleden. Jag förordar i detta samman­

hang att fonden för Södertiilje kanalverk upphör och tillgångarna i stiillet 

redovisas under Sjöfartsverkets fond. Kostnaderna och intiikterna kommer 

cliirigenom fortsättningsvis att falla under anslaget Farledsverksamhet. exkl. 

isbrytning. 

I Trollhiitte kanal och Södertälje kanal har sammanlagt under senare år 

investerats för ca 110 milj. kr. \1ed de av mig redovisade avgifterna för 

trafiken och mot bakgrund av den aktuella trafik ut vecklingen i kanalerna 

bedöms det t. v. inte möjligt att tiicka kapitalkostnaderna för gjorda 

investeringar. Med hiinsyn hiirtill förordar jag i samråd med budgetministern 

och statsrådet Johansson att de årliga avskrivningarna bör t. v. tiickas genom 

anlitande av fonden för oreglerade kapitalmedelsförluster. Något krav på 

avkastning bör t. v. inte heller stiillas. Bl. a. den framtida trafik- och 
kostnadsutvecklingen får avgöra hur frågan om kapitalkostnaderna i kana­

lerna slutligt skall lösas. 

6 Hrmstiillan 

Med hiinvisning till vad jag nu har anfon hemstiiller jag att regeringen 

dC'ls föreslår riksdagen att antaga inom kommunikationsdepartementet 

uppriittat förslag till 
1. lag om iindring i lagen ( 1975:88> med bemyndigande att meddelil 

föreskrifter om trafik. transporter och kommunikationer, 

dels 

2. bereder riksdagen tillfälle att ta del av vad jag har anfört i fråga om 
allm~inna riktlinjer för de statliga sjöfartsavgifterna. m. m., 

del\ föreslår ri ksdagcn att 

3. Fonden för Södertiilje kanalverk uppgår i Sjöfartsvcrkets fond frän 

tidpunkt som regeringen hcst~immer. 

4. till Ln·ii1111i11.~ 1i// l"i.1s kana/rra/ik på tilliiggsbuclget I till statsbudgeten for 

hudge1Met I 977178 under sj~ittc huvudtiteln anvisa ett 11.irslagsanslag av 1 000 

kr. 

7 Bt'slut 

Regeringen ansluter sig till friredragandens överviiganden och beslutar att 

genom proposition föresltt riksdagen att antaga de förslag som föredraganden 

har lagt fram. 

(j( rTAB. Stn1.:h.hnlrn 1117'7 


