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Faktaruta

Bruttodraktighet, brd ar ett sortlost storleksmétt som anges i brutto eller bt och avser
volymen i ett fartygs slutna rum. Miljoner brutto anges som mbt.

Bruttodraktighetsdagar, brd-dagar eller bruttodagar anvands som ett matt pa
transportkapacitet och raknas fram som respektive fartygs bruttodraktighet multiplicerat med
antalet dagar det anvants.

Dodvikt, dv ar ett storleksmatt som anges i ton (dvt) och som visar vikten av den last som ett
fartyg kan béara. Miljoner dédviktston anges som mdvt.

TEU (Twentyfoot Equivalent Unit) &r ett standardmatt fér containrar.




Sammanfattning

Utifran tillganglig statistik konstaterar Trafikanalys att det svenska fartygsregistret fortsatter att
forlora i konkurrenskraft gentemot andra lander. Den svenskregistrerade handelsflottan har
fortsatt att minska under 2013 till 339 fartyg pa minst 100 brutto. Den stérsta minskningen i
saval antal fartyg som tonnage var i storleksklassen 1 500 brutto till 4 999 brutto, dar
minskningen var omkring 10 procent. Bland de storsta fartygen dver 40 000 brutto skedde
ingen minskning.

Bland narliggande lander har fartygsregistret i UK haft den stérsta inflaggningen sedan ar
2000. Aven Danmarks register har haft en stor inflaggning det senaste decenniet. Réknat i
dodviktston 6kade under 2013 Fardarna, Danmark och Norge sin inflaggning, medan Finland,
UK och Tyskland minskade.

Samtidigt som den svenskregistrerade flottan minskar, fortsatter den svenskkontrollerade
flottan att fortsatta vaxa. Under 2013 anvandes 683 fartyg vilket var en 6kning med 9 procent
jamfort med aret innan, framst beroende pa tkad inhyrning av fartyg. Tillvaxten i den svensk-
kontrollerade flottan tolkar Trafikanalys som ett tecken pa att den svenska rederindringen
internationellt sett ar tillrackligt konkurrenskraftig for att lyckas skapa en okad efterfrdgan pa
sina transporttjanster. Det ger hopp aven for det maritima klustret. Vaxande foretag skapar en
Okad efterfragan pa andra foretags tjianster och darmed nya mdjligheter for andra foretag i det
maritima klustret. Det finns en stor vilja bland de svenska rederierna att valja svenskt i den
utstrackning det ar ekonomiskt méjligt. En 6kad lénsamhet i foretagen okar ocksa de
ekonomiska majligheterna att registrera fartyg i Sverige och anstélla svensk beséttning. Det
finns &ven andra tecken pa att den negativa utvecklingen for den svenska handelsflottan kan
komma att vanda. Tonnageskatteutredningens nyligen presenterade betédnkande ar nu under
remittering. Och regeringen har aviserat att man avser att ga vidare med utredningens férslag.

Antalet anlop till de svenska hamnarna fortsatter att minska, medan fartygen blir allt storre,
och godsmangderna fortsatter ocksa att 6ka. Gdansk ar den containerhamn i Sveriges
naromrade som vuxit mest de senaste aren och hade 2013 en stérre containervolym an
Goteborgs hamn.

Karnan i rapporten ar en genomgang av den svenska sjofartens konkurrensvillkor. Det handlar
om skatteregelverk, bemanningsregler, sj6fartsstdd, administrationskostnader, finansierings-
stdd samt forskning och utveckling. Tonnageskatteutredningen som har gjort en stor
genomgang av det samlade sjofartsstodet bedémer att 125 fartyg kan férvantas tjana pa att
ga med i tonnageskattesystemet om det infors. Utredningen bedémer ocksa att systemet
kommer att utjamna konkurrensvillkoren mellan Sveriges och andra landers fartygsregister.
Trafikanalys bedémer att ett tonnageskattesystem skulle kunna leda till en minskad
utflaggning. Eventuella effekter pa inflaggning far bedomas som mer osakra. Sjofartsverket
har beslutat om en ny struktur fér farledsavgifterna som innebar en sammanlagd sankning av
avgifterna med 45 miljoner fran 2015, vilket ar positivt for sjéfartens konkurrenssituation.

En viktig fraga for den svenska kompetensforsériningen ar utvecklingen for sjofarts-

utbildningarna. Utbildningarna far hoga betyg i en svensk utvardering och antalet examinerade
sjokaptener har de senaste aren visat en hyfsat god utveckling med drygt 500 nya sjokaptener
de senaste fem aren. Daremot visar statistiken allt farre s6kande till sjokaptensutbildningarna,



bade i Kalmar och i Géteborg. Norge visar daremot ett 6kande antal sékande till sina
utbildningar, saval gymnasieutbildning (VGS) som hdgskoleutbildning.

Sverige och dvriga EU har ambitionen att 6ka sjofartens andel av transporterna som ett satt
att avlasta de alltmer trangseldrabbade landbaserade transportséatten. Rapporten tar darfor
ocksa upp sjofartens konkurrenskraft gentemot 6vriga trafikslag. Sjofartens storskalighet
bidrar pa olika satt till att sj6fart i mindre grad &n andra trafikslag paverkas av prisférandringar.
Det lagre oljepriset kompenserar for narvarande for de kostnader som svaveldirektivets krav
pa renare branslen innebar. Det ar en valkommen lattnad for sjofarten vars vinstmarginaler
pressas pa grund av den laga prisnivan pa frakter och sjétransporter.



Summary

Transport Analysis (Trafikanalys) is mandated by the government to monitor the competitive
situation of the Swedish merchant fleet, by which we mean the fleet of Swedish-registered
merchant vessels. We also take into account the situation of the Swedish-controlled merchant
fleet, which mirrors the competitiveness of the Swedish merchant shipping industry as a
whole. While the Swedish-registered fleet continues to diminish in size, the Swedish-controlled
fleet is expanding.

We also study developments in nearby countries, such as Denmark, Finland, Norway, the
Faeroe Islands, Germany, the Netherlands, and the UK. Over the last decade, Denmark and
the UK have experienced considerable growth in their fleets. Measured in deadweight tonnes,
the fleets of the Faeroe Islands, Denmark, and Norway expanded in 2013, while the fleets of
Finland, Germany, and the UK decreased in size.

The report also addresses the competitive situation of Swedish ports, which are crucial for the
availability to Swedish industry of efficient import and export facilities. We describe freight handling
through the ports and the trend towards fewer port calls by ever-larger vessels, which the ports
must take into consideration. We also describe the competitive situation of sea transport vis-a-vis
other means of transport, such as rail and road transport.

The core of the report is a review of recent developments in a number of areas influencing the
competitiveness of the Swedish merchant fleet. These areas include tax regulations, staffing rules
and costs, shipping aid, administrative costs, financing support, and research and development.
The inquiry on tonnage tax recently presented its report, which forecasts that 125 vessels may
benefit from the proposed tonnage tax system. Applications for Swedish maritime education have
apparently been declining. This trend is negative over the long term and stands in contrast to the
situation in other countries.

The goal in Sweden and the EU is that maritime transport should grow so that land-based
transportation can be less crowded. Shipping as a mode of transport is traditionally slow to react to
price increases, i.e., shipping is a relatively price-inelastic mode of transport. The price of maritime
transport is currently low, making it more difficult for shipping to grow; at the same time, the so-
called Sulphur Directive is increasing the cost of shipping fuel. The current low oil price is therefore
lowering the burden on the shipping industry.
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Inledning

Trafikanalys har enligt sin instruktion i uppdrag att arligen félja den svenska sjofartens
internationella konkurrenssituation. Med svensk sjofart menar vi har oftast den svensk-
registrerade handelsflottan. Frdgan om sjéfartens internationella konkurrenssituation blir
darmed det svenska fartygsregistrets konkurrenssituation i férhallande till andra landers
register. Vi beaktar &ven den sammanlagda, svenskkontrollerade flottans konkurrenssituation,
som mer avspeglar den svenska rederinaringens konkurrenskraft i sin helhet.

Vi forsoker relatera rapporten till regeringens handlingsplan for forbattrad konkurrenskraft
inom svensk sjofart. | handlingsplanen anges bland annat malsattningen att 6ka andelen
svenska fartyg i den svenska handelsflottan. Andelen svenskregistrerade fartyg skiljer sig at i
olika storlekskategorier beroende pa hur konkurrenssituationen i segmenten ser ut. Den
statistik vi har att utga ifrAn majliggor dock inte analys pa den detaljnivan.

Den officiella sjofartsstatistiken som Trafikanalys ansvarar for mater framst mangden fartyg
och tonnage med en bruttodraktighet pa minst 100 brutto.

Den svenska regeringen menar ocksé i sin handlingsplan for sjofarten att det ar av sarskilt
intresse att de hamnar som ligger i de mest betydelsefulla transportstrdken fortsatt ska kunna
vara effektiva noder i transportkedjan och utvecklas till mer konkurrenskraftiga transportnav.
Rapporten tar darfor ocksa upp de svenska hamnarnas internationella konkurrenssituation.
Hamnarna och rederinaringen ar samverkande delar i det s& kallade maritima klustret, som
aven innefattar andra delar av naringslivet med baring pa sjéfarten. Regeringen arbetar ocks&
med en maritim strategi som tar fasta p& hela det maritima klustret. Denna rapport avgransar
sig dock till ovan ndmnda delar av klustret.

Karnan i rapporten ar en genomgang av den svenska sjofartens konkurrensvillkor.
Trafikanalys har tidigare identifierat de faktorer med storst betydelse fér den svenskflaggade
sjofartens internationella konkurrenssituation och rapporten ger en systematisk men

oversiktlig bild av utvecklingen inom dessa omraden. Det handlar om skatteregelverk,
bemanningsregler, sjofartsstdd, administrationskostnader, finansieringsstdd samt forskning
och utveckling. Eftersom den nyligen presenterade Tonnageskatteutredningen haft i uppgift att
analysera det samlade sjofartsstddet, hanvisar vi till utredningens betdnkande (SOU 2015:4)
for en mer detaljerad analys av konkurrenssituationen inom omradena skatteregelverk och
sjofartsstod.

Sverige och dvriga EU har ambitionen att 6ka sjofartens andel av transporterna som ett sétt
att avlasta de alltmer tréngseldrabbade landbaserade transportsatten. Rapporten tar darfor
ocksa upp sjofartens konkurrenskraft gentemot 6vriga trafikslag. Sjéfartens storskalighet
bidrar pa olika satt till att sjofart i mindre grad an andra trafikslag paverkas av prisférandringar.
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1  Sjofartens utveckling

1.1 Utvecklingen for handelsflottan

| detta avsnitt beskriver vi kortfattat utvecklingen for den svenska handelsflottan. Inledningsvis
beskriver vi utvecklingen for den svenskregistrerade flottan. Dérefter beskriver vi utvecklingen
for den svenskkontrollerade handelsflottan, det vill saga s&val svensk- som utlands-
registrerade fartyg som &gs och/eller kontrolleras av svenska rederier.

Den svenskregistrerade flottan fortsatter minska

Tabell 1.1 visar utvecklingen mellan den sista december 2012 och den sista december 2013
for den svenskregistrerade flottan, fordelat pa de storleksklasser som finns i Trafikanalys
officiella statistik. Sammanlagt minskade antalet svenskregistrerade fartyg (>100 brutto) fran
339 fartyg till 325 fartyg, det vill sdga med drygt fyra procent. Den storsta minskningen har
skett bland de mellanstora fartygen, med en bruttodraktighet pa 1500-4999 brutto. | den
kategorin minskade antalet fartyg med knappt 9 procent och tonnaget med 10 procent. | och
med att tonnaget minskade relativt sett mer an antalet fartyg, har genomsnittsdraktigheten
minskat i den kategorin. | kategorin med de minsta fartygen har genomsnittet 6kat nagot.
Totalt sett 6kade den genomsnittliga fartygsstorleken med 1,7 procent under 2013.1

Tabell 1.1 Svenskregistrerade flottans utveckling 2013 per storleksklass.

31dec 2012 31dec 2013

(féréndring 2013/2012)
Bruttodraktighet Antal Brutto Antal Brutto
fartyg 1000 bt fartyg 1000 bt
(6kning) (6kning)
100 - 499 195 40 188 (-3,6 %) 39 (-2,5%)
500 - 1499 19 17 18(-5,3%) 16 (-5,9%)
1500 - 4 999 23 67 21(-8,7%) 60 (-10%)
5000 - 39 999 69 1305 65 (-5,8 %) 1232 (-5,6 %)
40000 - 33 1931 33 (0%) 1931 (0%)
Totalt 339 3361 325 (-4,1 %) 3278 (-2,5 %)

Kalla: Trafikanalys (2014a) tab 5

Tabell 1.2 visar utvecklingen for den svenskregistrerade handelsflottan under ar 2013, férdelat
pa olika fartygstyper. Har ser vi att den stérsta minskningen i antal fartyg har skett bland
tankfartyg och passagerarfarjor. Antalet tankfartyg minskade med 11 procent och antalet
passagerarfarjor med knappt 9 procent. Ser vi till bruttodraktigheten, det vill séga last-
formagan, har den stérsta minskningen skett bland torrlastfartygen, med knappt 3 procent. Ser
vi till dédvikten har den storsta minskningen skett bland évriga passagerarfartyg, vilket tyder

1 (3278/325)/(3361/339)=1,017
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pa att de tva fartyg som lamnat registret har varit relativt stora. Tabellen visar ocksa att
forutom bland Gvriga passagerarfartyg har den genomsnittliga storleken pa fartygen okat, i och
med att storleksmatten minskat relativt sett mindre an antalet fartyg.

Tabell 1.2 Svenskregistrerade flottans utveckling under 2013 foérdelat pa fartygstyp (>100 bt).

31dec 2012 31dec 2013
(féréndring 2013/2012)

Antal Brd Dodvikt Antal Brd Dodvikt

1000 1000 ton i 1000 i 1000 ton

Tankfartyg 38 213 308 34 (-11 %) 209 (-1,9 %) 299 (-2,9 %)
Bulkfartyg 6 16 20 6 (0%) 16 (0%) 20 (0%)
Torrlastfartyg 96 2131 1286 92 (-42%) 2074 (2,7 %) 1257 (-2,3 %)
Pass férjor* 46 919 176 42 (-8,7 %) 898 (-2.3 %) 166 (-5,7 %)
Ovr pass fartyg 153 82 16 151 (-1,3 %) 81(-1,2%) 15 (-6,3 %)
Totalt 339 3361 1806 325(-41%) 3278 (-2,5%) 1758 (-2,7 %)

Not: Korrigeringar ar gjordai feb 2015. Kalla: Trafikanalys (2014a) tab 2a,2b
*Passagerarfarjor transporterar bade passagerare och fordon.

Den svenskkontrollerade flottan fortsatter vaxa

Den svenskregistrerade flottan ar en liten (och minskande) del av den svenskkontrollerade
flottan. Figur 1.1 visar det svenskkontrollerade tonnagets anvandning ar 2003-2013. Det
svenskkontrollerade tonnaget har 6kat i anvandning varje ar sedan 2010. Samtidigt har
andelen svenskregistrerat tonnage minskat sedan 2007 och lag 2013 pa 17 procent som aven
framgar av tabell 1.4.
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Figur 1.1 Svenskkontrollerade tonnagets anvandning ar 2003-2013. Miljoner bruttodraktighetsdagar. Kélla:
Trafikanalys (2014a)
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Tabell 1.3 och Tabell 1.4 visar anvandningen av flottan under de senaste fyra aren.
Uppgifterna inkluderar fartyg som anvants (disponerats) under atminstone en del av aret,
vilket gor att siffrorna kan skilja sig fran storleken pa flottan den 31 dec respektive ar.

| Tabell 1.3 ser vi att anvandningen av svenskregistrerade fartyg har varit relativt stabil under
2013. Antalet inhyrda fartyg har ckat nagot, medan antalet uthyrda fartyg har minskat med 23
procent. Sammanlagt har detta medfort att mangden disponerade fartyg 6kat med 9 procent
jamfort med 2012. Andelen svenskregistrerade fartyg i anvandning har sjunkit nagot till 41
procent.

Tabell 1.3 Anvandning av fartyg (2100 bt) i svensk regi de senaste fyra aren. Antal fartyg.

Ar Ar Ar Ar Forandring

2010 2011 2012 2013 2012-2013

Svenskflaggade fartyg 427 402 355 352 -1%

+ inhyrda fartyg 537 504 473 486 3%

- uthyrda fartyg 313 361 202 155 -23%

= Disponerade fartyg 651 545 626 683 9 %
varav svenskt register* 53 % 42 % 44 % 41 %

Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda.
*Uthyrda fartyg inkluderar svenskregistrerade. Kalla: Trafikanalys (2014a), texttab 1.1

Tabell 1.4 visar att anvandningen av svenskregistrerat tonnage &r stabil, liksom for antalet
fartyg. Méangden inhyrt tonnage har 6kat med 7 procent mellan 2012 och 2013, medan
mangden uthyrt tonnage har minskat med 9 procent. Sammanlagt har det medfort att det
disponerade tonnaget under 2013 har 6kat med 10 procent till 3 946 miljoner bruttodagar.
Andelen svenskregistrerat tonnage i anvandning har minskat fran 19 till 17 procent.

Tabell 1.4 Anvéndning av tonnage (2100 bt) i svensk regi de senaste fyra aren. Miljoner bruttodagar.

Ar Ar Ar Ar Foérandring

2010 2011 2012 2013 2012-2013

Svenskflaggat tonnage 1576 1436 1230 1213 -1%

+ inhyrt tonnage 3519 3610 3724 3985 7%

- uthyrt tonnage 2417 2132 1382 1253 -9%

= Disponerat tonnage 2677 2914 3572 3946 10 %
varav svenskt register 30 % 23 % 19 % 17 %

Kalla: Trafikanalys (2014a), texttab 1.2

Den svenska andelen av varldsflottan fortsatter att krympa

| detta avsnitt jamfor vi utvecklingen fér den svenska handelsflottan med utvecklingen i nagra
lander dar svenska rederier kontrollerar tonnage. Figur 1.2 visar den totala varldshandels-
flottans utveckling och fordelningen av tonnage mellan de storsta flaggregionerna. Under 2013
Okade varldshandelsflottan med 4 procent. Sveriges andel av varldshandelsflottan har legat
pa omkring 0,6 procent i manga ar, men har fallit markant sedan 2008 och var sista december
2013 knappt 0,3 procent.
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Figur 1.2 Varldshandelsflottan 1990-2013 per flaggregion, milj brutto. Sveriges andel av varldshandelsflottan,
procent. Kélla: Trafikanalys (2014a)

Kraftig tillvaxt av flottan i UK

Figur 1.3 visar utvecklingen for det registrerade tonnaget matt i dodvikt hos flottan i ett urval
néarliggande lander inom EES. Under perioden har flottan i Storbritannien (UK) haft den storsta
tillvaxten med drygt 250 procent. Aven i Tyskland och Danmark har flottan haft stor tillvéxt,
med omkring en fordubbling av dodvikten sedan ar 2000. Finlands flotta har 6kat i dodvikt
med fyra procent och Sveriges flotta var 2014 p& samma niva som ar 2000. Norges flotta har
minskat i dédvikt med ca 40 procent.
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Figur 1.3 Tonnagets (dvt) utveckling for fartyg >1000 bt. Urval av lander &r 2000-2014. Index=100 ar 2000. Kalla:
bearbetning av UNCTADstat (2014)

Tabell 1.5 Utveckling av registrerat tonnage (>1000 bt) mellan 1/1 2013 och 1/1 2014.

Register Tillvaxt tonnage (dvt) 2014/2013
Faréarna 7,0 %
Danmark 6,6 %
Nederlédnderna 4,6 %
Norge 3,1%
Sverige 0,6 %
Finland -13%
UK -19%
Tyskland -41%

Kélla: bearbetning UNCTADstat (2014)

Tabell 1.5 visar utvecklingen av registrerat tonnage under ar 2013 fér samma lander som i
Figur 1.3 plus Fardarna vars uppgifter saknas fore 2011. Enligt dessa siffror frain UNCTAD har
Fardarna under 2013 6kat sitt dodviktstonnage med 7 procent. Danmark har okat sitt tonnage
med strax under 7 procent. Tonnaget i Nederlanderna och Norge har tkat mellan 3 och 5
procent, medan Sveriges dodviktstonnage varit relativt oférandrat. Finland, UK och Tyskland
har under 2013 minskat sitt dodviktstonnage med mellan 1 och 4 procent.

Mottagarlander vid forséljning

Tabell 1.6 visar vilka lander som varit de vanligaste mottagarna av fartygen vid forséljningar
de senaste aren. Vara nordiska grannlander toppar listorna, darefter kommer nordeuropeiska
lander som Estland, Tyskland, Nederlanderna och Polen, samt under 2014 aven Malta och
Caymanoarna. Siffrorna for &ren 2011 och 2012 &r orensade och innehaller aven bland annat
fritidsbatar p& mindre &n 100 brutto. Siffrorna for 2013 och 2014 &r rensade och visar enbart
skepp 6ver 100 brutto. Under 2014 har totalt 22 fartyg pa minst 100 brutto avregistrerats ur
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Transportstyrelsens register av olika anledningar, varav 16 fartyg har salts till utlandet, bland
annat 4 passagerarfartyg, 3 torrlastfartyg, 3 tankfartyg, samt nagra fiskefartyg.

Tabell 1.6 Mottagarlander vid fartygsforsaljningar de senaste aren.

Ar 2011 Ar 2012 Ar2013 Ar2014

Danmark 19 Danmark 14 Danmark 4 Finland 3

Finland 10 Finland 10 Finland 4 Danmark 2

Norge 9 Faréama 5 Nederlandema 4 Norge 1

Nederl. (inkl Ned. Ant.) 5 Norge 4 Ryssland 2 Estland 1
Fardarna 3 UK 4 Gibraltar 2 Tyskland 1

Polen 3 Tyskland 4 Island 1 Nederlanderna 1

Australien 3 Nederlandera 3 Lettland 1 Malta 1

Italien 3 Cypern 3 Tyskland 1 Caymandarna.1

UK 2 Singapore 2 UK 1 Nigeria 1

Tyskland 2 Estland 1 Panama 1 Usa 1

Tot 75 avregistreringar Tot 68 avregistreringar Tot 30 avreg (2100 bt) Tot 22 avreg (2100 bt)

Kélla: Transportstyrelsen (2012, 2014, 2015a)

Tabell 1.7 Skandinaviskt kontrollerade flottors férdelning pa olika register 1 jan 2014.

Sverige Danmark Norge
Bermuda 23% Danmark 33% Norge 35%
Sverige 20 % Singapore 33% Marshalldarna 15 %
Norge 94 % Kina 6,7 % Bahamas 8,9%
Bahamas 6,5% UK 6,3% Singapore 71%
Danmark 59% Panama 53% Panama 6,8 %
Singapore 51% USA 4,2% Bermuda 4,7 %
UK 33% Malta 29% UK 37%
Panama 3,1% Bahamas 1,7% Liberia 3,1%
Marshalldarna 2,5% Marshalléarna 1,4% Malta 2,8%
Liberia 2,0% Liberia 0,9% Kina 1,7%
Malta 1,2% Norge 0,7% Cypem 0,5%
Cypemn 0,3% ltalien 0,1% Danmark 0,2%
Italien 0,1% Tyskland 0,0% USA 0,1%
Tyskland 0,0% Cypem 0,0% ltalien 0,0 %
Ovr register 18 % Ovr register 42% Ovrregister 1%

Fartyg>100 brutto. Kalla: bearbetning av UNCTADstat (2014)

Fordelningen av den svenskkontrollerade flottan

Tabell 1.7 visar hur de skandinaviska flottorna av kontrollerat tonnage matt i dodviktston &r
fordelade pa olika register. Sifforna kommer frin UNCTAD och visar att den 1 jan 2014
utgjorde svenskregistrerade fartyg (>1000 brutto) 20 procent av den svenskkontrollerade
flottan matt i dédviktston, medan 23 procent av den svenskkontrollerade flottan &r registrerad
pa Bermuda, drygt nio procent &r registrerad i Norge och knappt sex procent ar registrerad i
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Danmark. Av Danmarks kontrollerade flotta ar 33 procent registrerad i Danmark och en lika
stor andel i Singapore. Av Norges kontrollerade flotta ar 35 procent registrerad i Norge och 15
procent pa Marshalldarna.

Den EU-kontrollerade flottan véaxer

Som framgatt ovan har fartygsregistret i United Kingdom vuxit mycket pa senare ar och ar ett
relativt vanligt register for skandinaviskt kontrollerade fartyg, liksom de stora fartygsregistren
pa Malta och Cypern. | och med Maltas och Cyperns intrade i EU ar 2004 utékades den EU-
flaggade flottan kraftigt. Efter det har den fortsatt att véxa och enligt en studie av Oxford
Economics véaxte den EU-flaggade flottan mellan jan 2006 och jan 2013 med 38 procent matt i
doédviktston.? Ar 2013 var fartygsregistren i Grekland, Malta och UK de tre storsta i EU métt i
dodviktston.

Den EU-kontrollerade flottan har vuxit nastan dubbelt s& mycket som den EU-flaggade. Under
ungefér samma period, jan 2005 och jan 2014, vaxte EU:s kontrollerade flotta med 72 procent
matt i dodviktston (och ungefar lika mycket i brutto). | jan 2014 utgjorde den EU-kontrollerade
flottan 40 procent av varldsflottans bruttotonnage, och 26 procent av varldsflottan i antal

fartyg.®

Samma studie visar ocksa att sjdfartsbranschen inom EU har stor betydelse for ekonomin. Ar
2012 beréknas sjofartsbranschen inom EU sysselsatta ndra 600 000 ménniskor, och det
direkta bidraget till EU:s ekonomi (BNP) beréknas ha varit 56 miljarder euro, vilket ar i samma
storleksordning som reklam- och marknadsféringsbranschen.*

1.2 Utvecklingen for hamnarna

De véxande flottorna och den 6kande anvandningen av fartyg och tonnage i Sverige och
varlden ar reaktioner pa den ekonomiska utvecklingen, pa handelns och sjotransporternas
utveckling. Rederiernas anpassningar atféljs av motsvarande anpassningar bland hamnarna. |
detta avsnitt analyserar vi utvecklingen for de svenska hamnarna och deras konkurrens-
situation gentemot 6vriga hamnar inom frAmst EU och grannlanderna.

Stora utmaningar for de svenska hamnarna

Regeringen skriver i sin Handlingsplan for sjofartsnaringen att landinfrastrukturen till och frén
hamnarna ar en viktig forutsattning for Sveriges utrikeshandel. Ett effektivt utnyttjande av
sjofarten ar en viktig forutsattning for utrikeshandeln och fér naringslivets tillvaxtmaojligheter.
Strategiska strék och noder ska darfor vara vagledande for framtida prioriteringar av
satsningar p& infrastruktur fér godstrafiken, men regeringen vill &ven betona den allmanna
utgdngspunkten att transportforsorjningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv och bedrivas
pa ett miljdanpassat satt.5

Likas& ar hamnarna inom EU viktiga for att kunna realisera unionens ambitioner om en
konkurrenskraftig ekonomi och en gemensam marknad med hog tillganglighet for person- och
godstransporter mellan landerna. Hamnarna &r ocksa viktiga delar i det maritima klustret och

2 Oxford Economics (2014) s 21. Studien inkl. Norge, men inte Island och Lichtenstein. UK inkl. Isle of Man.
3 Oxford Economics (2014) s 17

4 Oxford Economics (2014) s 30

5 Naringsdepartementet (2013)
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darigenom av stor betydelse for sysselsattningen. Kostnaderna och kvaliteten hos hamnarna
ar av stor betydelse for effektiviteten i hela transportkedjan.

EU-kommissionen har identifierat tre stora utmaningar for EU:s hamnar fram till 2030:®

e Godsvolymerna i hamnarna beraknas generellt 6ka med ca 50 procent till 2030, och
containervolymerna beréknas 6ka &nnu mer.

e Allt storre fartyg ger skalfordelar, och de ultra-stora containerfartygen, nya typer av
roro- och gastransportfartyg innebar en strukturférandring inom sjoéfarten.

e  Storre fartyg staller 6kade krav pa att effektiviteten bland de mellanstora feeder-
hamnarna okar for att inte skapa flaskhalsar for de allra stérsta hamnarna.

EU-kommissionen menar att hamnarna behdver modernisera sin service och 6ka sin
tillgénglighet och lara sig av de basta och mest effektiva hamnarna. EU-kommissionen har
uppskattat att detta initiativ kan ge besparingar pa upp till 10 miljarder euro till & 2030 och
minska hamnkostnaderna med 7 procent. Den reviderade riktlinjerna for TEN-T natverket ska
vara vagledande for satsningar, och fokus ska vara koordinering och koppling till inlands-
infrastrukturen.

Investeringar och anpassningar i hamnarna till nya krav kraver finansiering av olika slag. | EU-
kommissionens férslag ges hamnarna storre frihet att sjalv sétta sina avgifter och anpassa
sina hamnar till 6kade miljoékrav. Dels kraver EU-direktiv att tankanlaggningar for flytande
naturgas (LNG) ska finnas tillgangliga for fartyg i alla hamnar vid havet i det transeuropeiska
transportnatets stomnét.” Fagel- och Habitatdirektiven innebar ocksd utmaningar dar EU-
kommissionens riktlinjer ger hamnarna vagledning for att undvika att bryta mot reglerna.®

Farre men stdrre fartyg till svenska hamnar

Samtidigt som den hanterade godsmangden har 6kat i hamnarna har antalet ankommande
fartyg till hamnarna minskat. Internationellt har storleken pa framférallt containerfartyg okat
kraftigt de senaste aren. Maersk var forst ut med att ta fram fartyg fér 18000 TEU. Nyligen har
rederiet MSC tagit fram fartyg for drygt 19000 TEU.®

6 EU-kommissionen (2013)

7 Se tex http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/EU/Fakta-PM-om-EU-forslag/Direktiv-om-utbyggnad-av-
infra HOO6FPM65/

8 Se tex http://www.naturvardsverket.se/hb/Artskyddsforordningen/Ovriga-lagar/Artskydd-i-EU-och-i-
Sverige/Tillampning-av-EUs-tva-naturvardsdirektiv/

® South China Morning Post, http://www.scmp.com/business/economy/article/1707721/when-bigger-not-better
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Figur 1.4 Antal fartygsanldp i svenska hamnar, ankommande fartyg 1999 — 2013. Kalla: Trafikanalys (2014b)

Figur 1.9 visar utvecklingen nar det géller antalet fartygsanlop till svenska hamnar. Antalet
anlop har minskat till att &r 2013 vara drygt 78 000, varav knappt 57 000 av passagerarfartyg
och farjor (inklusive rorofartyg), och drygt 21 000 anlép av 6vriga typer av lastfartyg. Mellan ar
2001 och fram till finanskrisen var antalet anl6p relativt oférandrade. Efter 2008 har antalet
minskat 2013 har det totala antalet anlép minskat med omkring 30 procent. Det ar framst
anlépen med passagerarfartyg och farjor som har minskat, medan antalet anlop med 6vriga
typer av lastfartyg varit mer stabilt.

Samtidigt som antalet anlép har minskat éver tid har den genomsnittliga storleken hos
fartygen okat. Mellan &r 2001 och 2013 har den genomsnittliga bruttodraktigheten hos de
ankommande fartygen till svenska hamnar ¢kat med 9 procent.®

Sjofartsverket menar att svenska hamnars konkurrensformaga hotas framst av att tillgangen
pa last ar for 1&g i forhallande till det antal hamnar som finns, det vill saga att det finns en
Overkapacitet bland hamnarna, vilket kan leda till utslagning. Trenden mot allt storre fartyg
kommer att 6ka genom svavelreglerna, vilket innebar ytterligare minskning av antalet anlop.*!

Storst volymdkningar i Polen och Baltikum

Utvidgningen av EU till fler lander runt Ostersjon har inneburit ett forandrat konkurrens-
landskap for Europas hamnar. Nya transportkorridorer har dppnat sig och nya hamnar blir mer
intressanta an tidigare. EU:s satsningar inom programmet TEN-T innebar ocksa att mindre
utvecklade hamnar kan f& en snabb skjuts framét. Den ekonomiska tillvaxten i Osteuropa och
Asien och den vaxande handeln i dst-vastlig riktning har inneburit ett 6kat intresse for
hamnarna i Polen och Baltikum. Figur 1.5 visar den relativa 6kningen av godshanteringen i
hamnarna i ett urval av narliggande lander mellan aren 2002 och 2013 som ar det senaste
aret med uppgifter frdn Eurostat. Litauen ar det land som har haft den stérsta 6kningen med
omkring 65 procent. Polen och Lettland har haft en 6kning pa omkring 30 procent, och
Tyskland har haft en 6kning pa cirka 20 procent. Sverige och Finland och Norge har haft en

10 Trafikanalys (2014b), tab 2C
11 Sjofartsverket (2013)
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svag 6kning p& 5-10 procent. Estland och Danmark har haft en minskning av den samman-
lagda godshanteringen i hamn med 5-10 procent. For Danmarks del kan det bero pa
minskade sj6transporter till forman fér landtransporter, och/eller konkurrensen fran
narliggande hamnar i Tyskland. For Estlands del kan det bero pa konkurrensen fran de
narliggande hamnarna i Lettland och Ryssland. Av figuren framgar inte konsekvenserna for
utvecklingen som har blivit p& grund av de sanktioner som EU infért mot Ryssland under
2014, samt effekterna av det sjunkande oljepriset under andra halvan av 2014. Trafikanalys
uppgifter for det tredje kvartalet 2014 jamfort med samma kvartal 2013 visar dock endast
mindre férandringar i mangden avgaende gods och passagerare fran svenska hamnar.!?
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Figur 1.5 Indexerad utveckling av godshantering i hamn foér urval av 1ander. 1000-tal ton. Kéalla: Eurostat (2014)

Blandad utveckling for hamnarna i Sverige

Figur 1.6 nedan som visar utvecklingen for hamnarna i Sveriges olika riksomraden.
Trafikanalys kan av hansyn till de enskilda hamnarna inte redovisa en hogre detaljeringsgrad.
Hamnarna i Vastsverige med Goteborg och Brofjorden som stérsta hamnar visar en kraftig
nedgang 2013. Den sammanlagda godsmangden var 63 miljoner ton, vilket motsvarar nastan
40 procent av Sveriges totala sjogodsmangd. Ovre Norrland med Luled som stérsta hamn och
Mellersta Norrland med Sundsvalls hamn har fortsatt sin negativa utveckling. Aven Sydsverige
med Malmd, Helsingborg och Trelleborg som storsta hamnar och Smaland med Oskarshamn
och Kalmar har haft en negativ utveckling. Hamnarna i Ostra Mellansverige (Hargshamn och
Oxel6sund) och Norra Mellansverige (Gavle och Hudiksvall) samt Stockholm (Norrtélje-
Nynashamn) har daremot lyckats vanda utvecklingen i positiv riktning.®

12 Trafikanalys (2014c)
13 For en karta 6ver riksomradena (NUTS Il) som anvands for statistik inom EU, se Trafikanalys (2014b)
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Figur 1.6 Indexerad godsvolymutveckling via hamn férdelat per riksomrade 2008-2013. Index = 100 &r 2008.
Kéllor: bearbetning SIKA (2009), Trafikanalys (2010, 2011a, 2012b, 2013c, 2014b)

Containertrafiken fortsatter 6ka sin andel

Figur 1.7 visar utvecklingen fran ar 1999 till 2013 for hanteringen av olika lasttyper i svenska
hamnar. Mangden flytande bulk (framst raolja) har minskat sedan 2008 men utgor fortfarande
omkring en tredjedel av den samlade hanterade godsméngden i Sverige.

Figur 1.7 visar ocksa att hanteringen av roroenheter (last- och personbilar, mm) ékade kraftigt
under 8ren 2001-2007, men har sedan dess haft en trendméssigt sjunkande utveckling. Ar
2013 svarade roroenheter for drygt en fjardedel av hamnarnas godshantering. Néar det géller
torr bulk (malm, spannmal, skog) har trafiken de senaste aren minskat, och ar 2013 var nivan
tillbaka p& samma niva som 2009. Aven hanteringen av annan last (tré-, stalprodukter mm)
har minskat sedan 2005.

Sett 6ver en langre period &r containertrafiken den sjotrafik som 6kat mest, men pa senare ar
har containertrafiken liksom dvriga lasttyper minskat nagot, bade i ton och i antal containrar
(TEUS). Trots en minskning fran knappt 14 000 ton ar 2011 till knappt 13 000 ton ar 2013, har
dock containertrafikens andel av den totala sjdgodsmangden 6kat lite och ligger nu pa 8
procent.*

1 Trafikanalys (2014b)
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Figur 1.7 Utvecklingen &r 1999-2013 for hantering av olika lasttyper. Kalla: Trafikanalys (2014b)
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2  Sjofartens internationella
konkurrenssituation

Detta avsnitt beskriver den svenska sjofartens internationella konkurrenssituation. Avsnittet
inleds med en internationell utblick éver storre trender inom den globala sjéfarten och hur det
laga oljepriset kompenserar for svaveldirektivets krav. Darefter beskriver vi sjofartens
konkurrensvillkor och sjofartens konkurrenssituation i férhallande till 6vriga trafikslag. Avsnittet
fokuserar pa rederiernas situation men vissa aspekter berér &ven hamnarnas situation.

2.1 Internationell utblick

Ett antal internationella trender paverkar sjofarten och dess konkurrenssituation, saval i
Sverige som globalt. FN-organet UNCTAD har tidigare lyft fram foljande trender, vilka i stor
utstrackning galler fortfarande:*®

e  Skiften i landers konkurrensfordelar och energitillgangar, t.ex USA:s skiffergas

o Skiften i det ekonomiska inflytandet, fran traditionella noder till nya i syd

e Snabb befolkningstillvaxt i syd, som paverkar globala konsumtionsmdnster, samt den
tkande Syd-Syd-handeln

e Spridningen av mycket stora containerfartyg och andra transportteknologiska
framsteg

o Klimatférandringens konsekvenser (t.ex. sjovagarna i Arktis), energikostnaderna och
internationell miljo- och klimatpolitik (t.ex. svaveldirektivet)

Till detta kan vi lagga det kraftigt 1agre oljepriset och dess effekter pa utbudet och efterfrdgan
pa dels olja och gas (LNG), oljedestillat som lagsvavlig olja, bensin, diesel och flygfotogen.
Lagre branslepriser innebar lagre transportkostnader vilket i slutanden kan paverka
transportmonstren. UNCTAD rapporterar att forutom att varldshandelsflottan okar i storlek,
handeln och transporterna 6kar, och for forsta gangen sedan den ekonomiska krisen har dven
orderbockerna pa fartygsvarven barjat fyllas under 2013 med fler order pa nya fartyg. Under
2014 har efterfragan p& nya fartyg fortsatt.®

VTI har pa uppdrag av Sjofartsverket gjort en 6versiktlig strukturanalys for sjétransporter dar
syftet varit att analysera trender och handelser som kan paverka sjotransporternas omfattning
och Sjofartsverkets avgiftsintakter med &r 2020 som horisont.” VTI utgar fran en prognos
gjord av Exportrddet som anvands i Trafikverkets godstransportprognos 2030.%8 | den
prognosen forvantas Kina och Indien fram till &r 2020 ha en ekonomisk tillvaxt pa i snitt ca 8
procent vardera, Afrika séder om Sahara forvantas vaxa ca 5 procent, Latinamerika samt
Mellandstern och Nordafrika forvéantas vaxa ca 4 procent vardera. Fram till &r 2030 férvantas

15 UNCTAD (2013)
16 UNCTAD (2014)
17 Tl (2014)

18 Trafikverket (2014)
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tillvaxten i dessa regioner mattas av nagot, vilket aven paverkar 6vriga lander. Den svenska
varuimporten férvantas 6ka fran dessa lander, men aven fran centrala och Gstra Europa samt
Turkiet.*®

VTI forvantar sig ocksa att EU:s nyligen forhandlade regionala handelsavtal, bland annat med
stdra Afrikas utvecklingsgemenskap (SADC), Kanada och USA, ska leda till 6kad handel.
EU:s elektroniska tullsystem Union Customs Code (UCC) som trader ikraft i maj 2016
forvantas forenkla tullhanteringen mellan EU och tredje land.

Baserat pa analys av SCB:s statistik och den senaste ravaruprisutvecklingen bedémer VTI
aven att den svenska exporten av travaror och jarnmalm i stort sett kommer att fortsatta, men
att trenden i svensk stalproduktion ar fallande beroende pa en strukturell forandring i varlds-
marknadsefterfrdgan.? Trafikanalys vill peka pa att exporten av travaror gar framst via
svenska hamnar, men mycket av jarnmalmen gar via malmbanan till Narvik i Norge.
Gruvforetaget Northland Resources som gick i konkurs i slutet av 2014 exporterade ocksa sin
malm via Narvik. Konkursen far darfor sma effekter pa malmtransporterna fran svenska
hamnar.

2.2 Lagt oljepris kompenserar svavelkraven

Trafikanalys gjorde 2013 en analys av konsekvenserna av de skarpta kraven for svavelhalten i
marint bransle. Den totala branslekostnaden for sjéfart pa svensk hamn bedémdes 6ka med
mellan 4,5 till 6,4 miljarder kronor per ar, férutsatt att inga andra anpassningar sker utéver
branslebyte. Det uppstar ocksa en miljonytta av svaveldirektivet, genom minskade utslapp av
svavel och partiklar, som beraknades ligga i intervallet 1 till 4 miljarder kronor beroende pa
berakningsmetod.?!

Genom att anpassa sig pa olika satt kan aktorerna minska kostnadsbordan. Exempel pa
anpassningar ar minskning av personalkostnaderna genom nedskarningar i organisationen
eller utflaggning, och energibesparingsatgarder genom t.ex nya installationer, effektivisering
av rutter, eller sankning fartygets marschfart, s.k. slow steaming. Redan vid finanskrisen
anvandes detta medel som en anpassningsatgard bland rederierna. Men forskning visar att
om hamnarna blir mer effektiva i sin godshantering behdver inte fartygen ligga lika lange i
hamn, vilket innebar att den tiden kan utnyttjas for slow steaming till sjoss istallet.?2

Trafikanalys gjorde bedémningen att nar svaveldirektivet borjade gélla den 1 januari 2015
skulle majoriteten av sjéfarten i Sverige kora pa lagsvavlig marin dieselbrannolja (LSMGO).
P& langre sikt kan efterfrdgan pa flytande naturgas (LNG) eller andra alternativ (t.ex metanol)
som fartygsbransle komma att 6ka.

Under andra halvan av 2014 sjonk varldsmarknadspriserna pa oljor och oljedestillat kraftigt.
Figur 2.1 visar utvecklingen for prisindex pa lagsvavlig marine gas oil (MGO) som moéter de
marina svavelkraven i SECA. Fran en niva p& ca 950 dollar per ton under férsta halvan av
2014 har priset sjunkit till under 600 dollar per ton i borjan pa 2015, vilket innebar att den
faktiska kostnadsokningen for att byta fran bunker till MGO blivit betydligt Iagre an befarat.

19 ] (2014), s 11

20Tl (2014), s 13

21 Trafikanalys (2013)

22 Johnson & Styhre (2014)
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Prisskillnaden mellan MGO och bunker var i januari 2015 ungefér 240 dollar per ton. Bunker-
oljan har dock sjunkit mer i pris &n MGO, vilket har 6kat den relativa prisskillnaden jamfort
med tidigare.
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Figur 2.1 Utvecklingen for prisindex (BWO0.1%S) pa lagsvavlig MGO. Kalla: Bunkerworld

Trafikanalys har pabdrjat en utvardering av svaveldirektivets inférande och dess
konsekvenser for de transportpolitiska malen. Intervjuer med rederier och transportkdpare har
bekréftat att oljepriset och darmed branslekostnaden har stor betydelse for val av drivmedel,
investeringar, transportupplagg, lokalisering av produktionsenheter med mera. Det laga
oljepriset har haft en dampande effekt p& de kostnadsokningar som svaveldirektivet har
forvantats leda till. Manga av foretagen planerar anda att pa sikt flytta Gver mer transporter pa
jarnvag och minska sjotransporterna fran norra Sverige till Danmark, och befarar att
produktion pa sikt minskar i Sverige till forman for kontinenten. Transportkdpare férvantar sig
att priset pa sjotransporterna 6kar med 5-10 procent.?

Det har stor betydelse for sjofarten hur mycket av rederiernas kostnadsokningar som kan
flyttas Over till rederiets kunder, d.v.s. transportkdparna. Ju mer av kostnaderna som kan
flyttas Over, desto battre for rederierna, men desto stdrre risk for dverflyttning av transporter till
land. Ju mindre av kostnaderna som kan flyttas éver, desto storre kostnader tar rederierna
sjalva, och forsamrar darmed sin lonsamhet. F6r manga foretag i norra och mellersta Sverige
ar verflyttning fran sjo- till landtransporter inte ett rimligt alternativ pa grund av bristande
tillganglighet och kapacitet pa vag eller jarnvag. Dessa foretag far da ta de 6kade kostnaderna
for sina sjotransporter. For foretag i sédra Sverige kan en éverflyttning fran sjo till land vara
mer intressant, vilket i s fall innebéar uteblivna inkomster for rederierna.

Det lagre oljepriset innebar, atminstone pa kort sikt, att de forvantade kostnadsokningarna
som en foljd av svaveldirektivet mildras. Det betyder ocksa att foretagen far mer tid p& sig att
anpassa sig till de nya svavelreglerna, vilket kan minska féretagens anpassnings- och
omstallningskostnader.

2 Uppgifter fran Trafikanalys intervjuer
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Lag prisniva pa sjotransporter

Den forvantade utvecklingen av sjofartens kostnader kan jamféras med hur priserna pa
sjotransporter generellt har utvecklats det senaste decenniet. VTI har studerat SCB:s statistik
Over sjotransportpriser?* och konstaterar att sjétransportpriserna 6kade med ca 20 procent
mellan 2004 och 2008. Mellan 2009 och 2013 sjonk priserna ca 34 procent vilket har lett till att
ar 2013 &g sjotransportpriserna knappt 10 procent lagre an 2004.2° Den laga prisnivan pa
sjotransporter och frakter bekraftas av att prisindex pa torrbulktransporter, det s.k. Baltic Dry
Index (BDI) nyligen var nere pa sin lagsta niva sedan 1986.2°

Det generellt sett 1dga priset pa sjétransporter ar till férdel for transportképarna, men till
nackdel for rederierna. Hogre branslekostnader och lagre fraktpriser pressar rederiernas
vinstmarginaler genom att bade tka kostnaderna och minska intakterna. Det l&ga oljepriset ar
darfor en extra viktig ekonomisk lattnad for rederierna.

Stora satsningar pa flytande naturgas

Flera rederier har borjat satsa pa alternativ till oljebranslen, som flytande naturgas (LNG) eller
metanol. Det finska rederiet Viking Line har redan en LNG-driven férja och andra farjerederier
Overvager samma sak. Det laga priset pa bunkerolja i jamforelse med LNG har inneburit att
antalet bestallningar av nya LNG-drivna fartyg stannat upp, eftersom det inte &r lika ldonsamt
langre. Istéllet blir skrubbertekniken, som utnyttjar det billigare branslet, relativt sett mer
I6nsam.?’

Fortfarande saknas pa manga stéllen bunkringsmdjligheter for LNG och metanol men
utvecklingen gar snabbt. | Nyndshamn finns t.ex sedan 2011 en LNG-terminal som kan
utnyttjas av fartyg for bunkring av LNG.

Danmarks motsvarighet till Sjcfartsverket (Danish Maritime Authority) kom ar 2012 med
slutrapporten fran sitt stora projekt om forutsattningarna for LNG-infrastruktur i norra Europa.?

I det EU-finansierade projektet LNG in Baltic Sea Ports har Stockholms Hamnar (déar
Nynashamn ingdr) tillsammans med hamnarna i Helsingborg, Képenhamn/Malmé, Arhus,
Helsingfors, Abo och Tallinn arbetat fér att utveckla infrastrukturen fér LNG. Projektet har tagit
fram manualer 6ver terminaler och bunkringslosningar samt tillhérande sakerhetsatgarder.
Forutom arbetet i respektive hamn har projektet &ven mynnat ut i en handbok med goda
exempel och erfarenheter som andra hamnar kan dra nytta av.?®

Hosten 2014 invigde Preem och det norska gasforetaget Skangass sin EU-delfinansierade
LNG-terminal i Brofjordens hamn i Lysekil. Gasen ska i forsta hand minska raffinaderiets
koldioxidutslapp, men kan pa sikt ge bunkringsméjligheter till fartyg.=°

| Gavle hamn har Skangass fatt miljctillstand for en naturgasterminal med cistern och ett
detaljplaneforslag ar framtaget.®! | Goteborg planerar Swedegas, hollandska Vopak och
Goteborgs Hamn for en fardig LNG-terminal under 2015.%2 | december 2014 tog Manga LNG
Oy ett beslut att investera i en LNG-terminal i Torned som ska vara klar 2018 och forvantas sa

24 SCB:s Tjansteprisindex for sjotransporter av gods

% VTI (2014) s 39-40

26 World Maritime News, 11 feb 2015, http:/worldmaritimenews.com/archives/151639/baltic-dry-index-slides-to-all-time-low/
27 Kalla: intervjuer med rederier

2 DMA (2012)

2 NG in Baltic Sea Ports http://www.Inginbalticseaports.com/

30 sjofartstidningen, 20 okt 2014,

31 Gavle Dagblad 22 aug 2014

32 Goteborgs Hamn, www.goteborgshamn.se
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sméaningom &aven kunna leverera LNG till fartyg.3® Det finns aven fartyg som ger mojligheter till
bunkring av LNG till sjoss (ship-to-ship), bland annat i omradet Géteborg-Lysekil-Skagen.®*

2.3 Sjofartens konkurrensvillkor

Detta avsnitt beskriver viktiga och intressanta handelser inom fem omraden som Trafikanalys
har identifierat som viktiga att bevaka nar det géller sjofartens internationella konkurrenskraft.

Skatter och andra regelverk
Sankning av de svenska farledsavgifterna

Regeringen har tidigare beslutat om en satsning pa sjofarten via medel till Sjofartsverket pa
sammanlagt 250 miljoner kronor per ar 2014-2016. Satsningen starker Sjofartsverkets
ekonomi och minskar behovet av tkade farledsavgifter pa kort sikt. Mellan 2013 och 2014
Okade intakterna fran farledsavgifter med 3 procent fran drygt 909 miljoner kronor till knappt
940 miljoner kronor.3®

Sjofartsverket beslutade hdsten 2014 om en ny struktur for farledsavgifterna som tar hansyn
till att anlépen blir farre och fartygen blir stérre och aven anpassas till svaveldirektivet genom
att svavelavgiften forsvinner. Den nya strukturen innebar en sammanlagd sénkning av
avgifterna med 45 miljoner kronor per ar fran och med 2015.%¢

Farledsavgiften ar tvadelad dar den ena delen tas ut pa fartygets bruttodraktighet och den
andra pa lastat och lossat gods. Fér inrikes trafik tas den godsbaserade avgiften ut endast for
lastat gods. Antalet anlép som avgiftsbelaggs ar fér den bruttobaserade delen av farleds-
avgiften maximalt fem respektive tva per kalendermanad for passagerarfartyg respektive
Ovriga fartyg.

Den godsbaserade avgiften tas ut med 2,75 kr per ton gods och med 1,00 kr for s& kallat
lagvardigt gods. Tidigare var dessa belopp 3,60 kr respektive 0,80 kr.

Tidigare var den fartygsrelaterade farledsavgiften miljodifferentierad och varierade mellan 2,50
— 5 kr per brutto beroende p& svavelhalt i branslet och forekomst av kvaveoxidrening: for
branslen med en svavelhalt pa éver 0,5 procent for farjor respektive 1 procent for lastfartyg
utgick ett svaveltillagg pa 90 6re per brutto och utan kvaveoxidrening utgick ett tillagg pa
1,60kr per brutto.®”

Den del av farledsavgiften som tas ut pa fartygets bruttodraktighet tas ut med 2,25 kr for varje
enhet av fartygets bruttodréktighet for passagerarfartyg och med 2,55 kr for évriga fartyg.
Kryssningsfartyg erlagger farledsavgift med 1,50 kr per enhet av fartygets bruttodréktighet och
betalar bara for ett anlép i svensk hamn under samma kryssning.

Fartyg som installerat utrustning for reduktion av utslappen av kvaveoxid erhéller en rabatt pa
den bruttodraktighetsbaserade farledsavgiften. Reduktionen startar vid en utslappsnivd om 6

33 Bergsmannen 19 dec 2014, http:/www.bergsmannen.se/2014/manga-terminal-oy-bygger-Ing-terminalen-i-tornea/

34 www.skangass.com

3 Sjofartsverket (2015) s 57

% Sjofartstidningen 23 sep 2014, http://www.sjofartstidningen.se/sjofartsverket-sanker-farledsavgifterna/
37 Ds 2003:4, Nya farledsavagifter, http://www.regeringen.se/content/1/c4/15/20/44ce3be9.pdf

29


http://www.bergsmannen.se/2014/manga-terminal-oy-bygger-lng-terminalen-i-tornea/
http://www.skangass.com/
http://www.sjofartstidningen.se/sjofartsverket-sanker-farledsavgifterna/
http://www.regeringen.se/content/1/c4/15/20/44ce3be9.pdf

g/kwh och gar ner till under 0,5 g/kWh dar fartyg ar helt befriade fran bruttodraktighets-
baserad farledsavgift.®

Lagre farledsavgifter i Finland

Finland har beslutat att temporart reducera farledsavgifterna aren 2015 till 2017.
Farledsavgiften beraknas i Finland genom att fartygets netto multipliceras med ett s& kallat
enhetspris. Farledsavgiftens enhetspris sanks och en del av banskatten for godstrafik pa
jarnvag tas inte ut. Dessutom ska isbrytare i fortsattningen vara befriade fran att betala
farledsavgift. Halveringen av farledsavgiften uppskattas minska statens intakter pa arsniva
med drygt 42,1 miljoner euro och befriandet av isbrytartjansterna fran farledsavgifter med
cirka 0,3 miljoner euro pa arsniva.*

Till exempel for ett lastfartyg med isklass IA Super reduceras enhetspriset med 63 procent och
for ett lastfartyg med isklass IA med 54 procent. For fartyg med isklass Il eller 11l med 37-

40 procent. For de storsta passagerarfartygen och farjorna halveras avgiften. For andra
passagerarfartyg i klassen IA Super sjunker avgiften med 27 procent.*® Med de nya reglerna
betalar exempelvis ett rorofartyg med isklass IA om 7 700 netto 8 455 euro i farledsavgift

for ett anlop jamfort med tidigare 18 395 euro.*

| Finland tas farledsavgift ut nar ett fartyg ankommer till en finsk hamn fran utlandet eller fran
en annan finsk hamn. Avgiftens storlek varierar beroende pa fartygets typ, isklass och storlek.
Avgiftens koppling till isklass &ar avsedd att sporra rederierna att forvarva och utnyttja fartyg
med battre isklass. Hogre isklass pé fartygen ger lagre farledsavgift, vilket pa sikt leda till
sakrare, miljovanligare fartyg med sa goda egenskaper som mdjligt for att kunna ga igenom
isbelagda vatten. Genom att 6ka antalet fartyg med béattre isklass kan behovet av isbrytning
minskas, vilket sanker kostnaderna.?

De nya bestdmmelserna innebar att farledsavgiften sanks mest i de bésta isklasserna, dvs. IA
Super och IA. Av de fartyg som seglar pa Finland hor ca 80 procent till dessa klasser.
Fartygen i de basta isklasserna hjalper till att halla farlederna 6ppna och minskar behovet av
isbrytning. En stor del av intakterna fran farledsavgiften anvéands for att finansiera isbrytning.
Avgiften sanks mer for lastfartyg an for passagerarfartyg och farjor (ropax) med motivet att det
ar framst industrins och néaringslivets sjtransporter som drabbas av svaveldirektivet.*

En tonnageskatts uppskattade effekter pa sjofarten

Tonnageskatteutredningen lamnade i bérjan pa februari 2015 sitt betankande.** Enligt
direktiven ar syftet med tonnageskatten att 6ka andelen svenskflaggade fartyg i den svenska
handelsflottan. Utredningen beddmer att 23 foretag, med sammanlagt 125 kvalificerade fartyg,
kan forvantas tjana pa att ga med i systemet om det infors. Av dessa 23 foretag fick ett tiotal
foretag sjofartsstod ar 2012, och stodet omfattade cirka 20 fartyg.

38 Sjofartsverket, http://sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Taxor-och-avaifter/

39 Kommunikationsministeriet (2014)

40 Kommunikationsministeriet (2014), s 7

41 Sj6fartstidningen 15 sep 2014, http:/www sjofartstidningen.se/regeringen-foreslar-minskade-farledsavgifter-finland/
42 Kommunikationsministeriet (2014)

4 Kommunikationsministeriet (2014)

4 SOU (2015:4) Ett svenskt tonnageskattesystem
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Utredningen beddmer ocksa att det foreslagna systemet kommer att upphava de befintliga
konkurrensnackdelarna jamfért med andra lénder, snarare an att skapa unika konkurrens-
fordelar for svenska rederier (s 470). Med andra ord, konkurrensvillkoren mellan Sveriges och
andra landers fartygsregister kommer att utiamnas. Baserat pa bland annat en kanslighets-
analys av tonnageskattens forvantade effekter, bedémer utredningen ocksa att konkurrensen
mellan trafikslagen inte kommer att paverkas av tonnageskattesystemet. Det ar inte heller
troligt att det kommer att ske ndgon vasentlig férandring i konkurrenskraft mellan rederier som
gar med i systemet jamfort med de som valjer att inte g med (s 474). Utredningens
beténkande ar for narvarande ute pa remiss.

Neutral bolagsskatt

Foretagsskattekommittén dverlamnade den 12 juni 2014 sitt slutbetédnkande " Neutral
bolagsskatt - for 6kad effektivitet och stabilitet " till regeringen. Kommittén foreslar att det ska
inforas ett nytt system for bolagsbeskattning. Kommitténs forslag bestar av tva delar. | den
forsta delen begransas avdragen for rantekostnader och andra finansiella kostnader genom
att enbart finansiella kostnader som motsvaras av finansiella intakter far dras av. Darutéver far
inga avdrag for finansiella kostnader géras. Forslaget innebar saledes ett slopat avdrag for
negativa finansnetton. | den andra delen infors ett schablonméssigt avdrag for alla
finansieringskostnader - ett s.k. finansieringsavdrag - som uppgar till 25 procent av foretagets
hela skatteméassiga resultat. Finansieringsavdraget far géras oavsett om foretaget har
motsvarande kostnader eller inte och ar for féretagen ekonomiskt likstéllt med en sédnkning av
bolagsskattesatsen med 5,5 procentenheter. Kommittén foreslar att bestammelserna ska
trada i kraft den 1 januari 2016.4°

Enligt Sveriges Redareférening skulle forslaget orsaka stora kostnader for den kapitalintensiva
rederibranschen, och det ar osakert hur ranteinkomster fran uthyrning av fartyg ska
behandlas. “¢

Bemanningsregler och bemanningskostnader
Skarpta krav pa saker bemanning

Under de sista tre aren har den internationella sjéfartsorganisationen IMO gradvis
omdefinierat begreppet "saker bemanning” (Safe Manning) for fartyg. Fram till nu har reglerna
for "sdker bemanning” berort fartygets formaga att navigera och hantera elementara nodlagen
i berdkningen. Ingen hansyn har tagits till alla de dvriga uppgifter som kravs av beséattningen,
som till exempel antal anlop, lastningsverksamhet, underhall eller administrativa uppgifter.

Detta har kunnat utnyttjas av foretag till att sanka sina kostnader genom att skara ner pa
bemanningen. Minimal bemanning ombord pa fartyg har dock visats orsaka utmattning bland
personalen och ligga bakom uppméarksammade grundstétningar och kollisioner. Nu har IMO
antagit nya regler som beskriver de ndodvandiga grunder som méste beaktas nar man
faststéller saker bemanning och som tar hansyn till ett fartygs alla funktioner. Vissa andringar
har éven gjorts i konventionen SOLAS och de internationella sékerhetsforeskrifterna
(International Safety Management Code).*

%5 SOU (2014:40)
46 Sveriges Redareférening (2014)
47 |TF (2014)
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Svensk sj6fart har bra betyg pa detta omrade och Trafikanalys bedomer att denna skarpning
av reglerna kommer att gynna svensk sjofart i forhallande till utlandska rederier och fartyg som
tvingas hoja sin sékerhet med hdgre kostnader som foljd.

Sjofartsutbildningarna haller hog kvalitet

Universitetskanslersambetet (UKA) gjorde under 2014 en utvardering av sjofartsutbildningarna
vid Chalmers tekniska universitet i Géteborg respektive Linnéuniversitetet i Kalmar. UKA:s
utvardering visar att sjoingenjors- och sjokaptensuthildningarna pa respektive ort haller hog
kvalitet, och masterutbildningen i sjofartsteknik vid Chalmers haller till och med mycket hog
kvalitet. UKA framhéller att det ur ett arbetslivsperspektiv &r viktigt med god grundkunskap
kompletterad med god kommunikationsférmaga. Viktig ar ocksa férmagan att arbeta och
leverera i grupp genom samverkan och att sjalvstandigt kunna ta fram adekvata underlag for
forbattringar eller beslut. De flesta organisationer och féretag inom sjofarten har kontakt med
hela varlden och det &r viktigt med internationella kontakter. UKA har sett flera exempel pa att
de tva larosatena har ratt forutsattningar for att utbilda sjobefal som uppfyller dessa
forvantningar.*®

Tabell 2.1 visar antalet utfardade examina aren 2010-2014 pa sjokaptens- och sjéingenjors-
utbildningarna i Géteborg (Chalmers) respektive Kalmar (Linnéuniv). Ar 2014 utbildades totalt
94 sjokaptener och 88 sjoingenjérer i Sverige. Mangden nya sjokaptener har minskat nagot pa
senare ar, medan mangden nya sjdingenjérer har 6kat nagot. De senaste fem aren har
sammanlagt 514 sjokaptener och 385 sjoingenjorer examinerats i Sverige.

Tabell 2.1 Antal utfardade examina p& sjokaptens- och sjdingenjorsutbildningar i Sverige 2010-2014.

2014 2013 2012 2011 2010

Sjokapten Linné 41 50 68 52 27
Sjokapten Chalmers 53 54 70 62 37
Sjokaptener Totalt 94 104 138 114 64

Sjingen;jor Linné 43 33 29 24 38
Sjoingenjor Chalmers 45 41 45 43 44
Sjoingenjorer Totalt 88 74 74 67 82

Kalla: LnU (2013) , LnU (2015), Chalmers (2013), Chalmers (2015)

Farre sokande till sjofartsutbildningarna

Samtidigt som sjofartsutbildningarna i Géteborg och Kalmar visar goda betyg och relativt
positiv utveckling nar det galler antalet examina, har antalet sékande till utbildningarna
minskat successivt, &tminstone sedan &r 2009. Figur 2.2. visar utvecklingen for antalet
sokande till Linnéuniversitetets 4-ariga Sjokaptensprogram med fartygsforlagd utbildning.4®

48 UKA (2014)
4% Anmélningskod LNU 61023
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Hostterminen 2014 hade utbildningen totalt 518 sékande. Samma utvecklingsménster géller
for Chalmers Sjokaptensprogram i Géteborg som HT2014 hade 690 sékande.>°
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Figur 2.2. Sokande till Linnéuniversitetets 4-ariga Sjokaptensprogram med fartygsférlagd utbildning. Kalla:
UHR (2015), Universitets- och hégskolerddets ansokningsstatistik. http://statistik.uhr.se/

Utvecklingen nar det géller antalet stkande till sjéfartsutbildningarna i Sverige kan jamféras
med utvecklingen i andra lander. Det &r svart att hitta uppgifter och statistik om situationen i
andra lander, men figur 2.3 utvecklingen i Norge for antalet sékande till maritim gymnasie-
utbildning (videregdende skoler, VGS) (6verst i rétt) respektive hogskoleutbildning (Bachelor).
I Norge finns det 21 platser som erbjuder maritim gymnasieutbildning, jamfort med Sveriges
13 gymnasieskolor.5?
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Figur 2.3. Sokande i Norge till maritim gymnasieutbildning (VGS) (6verst) och hogskoleutbildning (nederst).
Kalla: NIS-utvalget (2014), s 20

50 Anmélningskod CTH-75000, Kalla UHR, http://statistik.uhr.se/
51 www.utdanning.no och www.gymnasium.se
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| Danmark 6kade antalet intagna elever till sjéfartsutbildningar atminstone aren 2008-2010.% |
Finland finns en finlandssvensk hdgskola Novia med sjéfartsutbildning i Abo och Vasa, med
utbildning dven pa engelska. P& Hogskolan p& Aland (Alands Sjofartsakademi) finns sjo-
kaptensutbildning och dar utexaminerades 15 sjokaptener ar 2014 och lika manga 2013.53 Till
de svensksprékiga utbildningarna i Finland och Aland soker sig &ven svenska studenter.

| flera andra EU-lander verkar antalet sékande till sjofartsutbildningarna generellt sett 6ka, och
totalt sett tycks antalet sokande till sj6fartsutbildningar inom EU ha 6kat fran ar 2004 till
201254

Sjofartsstod

Det svenska sjofartsstodet har breddats

Under 2013 minskade det sammanlagda stddet till svensk sjofart med 170 miljoner kronor till

1,48 miljarder kronor, vilket var det lagsta stodbeloppet sedan 2001. Stddet gick till 37 foretag
och utgjorde i genomsnitt 3,4 procent av foretagens nettoomsattning, vilket var en nagot lagre
andel an tidigare.5®

Under 2014 tradde den nya forordningen ikraft som innebéar att fler fartygskategorier kan bli
berattigade till sjofartsstod. Restriktionen om att fartyget ska utféra transporter av gods eller
passagerare och anvandas i utrikestrafik ar borttagen. Daremot &r ett villkor att fartyget i sin
naringsverksamhet ar utsatt for internationell konkurrens. Detta 6ppnar for andra typer av
fartyg, och kan ocksa berattiga till stod for lokal transportverksamhet dar utlandska féretag
konkurrerar. Dock finns kravet om sjoinkomst kvar, vilket utesluter manga lokala
transportforetag.

Transportstyrelsens foreskrift om utbildningsplatser ombord pé fartyg fortsatter att vara ett
krav for att fa stod. Fartyget maste ocksa fortsatt ha tillrackliga forsakringar. Férordningen

innebar att fler svenskregistrerade fartyg kan bli berattigade till stod vilket 6kar konkurrens-
kraften for svensk sjofart, sarskilt for mindre fartyg.

Utvardering av det norska registret och sjofartsstodet

Hosten 2014 kom den norska utredningen om det norska sjofartsregistret med sin rapport.
Minskningen av antalet fartyg i det norska internationella registret (se fig 1.3) och den
minskande marknadsandelen av norskregistrerade fartyg i norsk kustfart, har tillsammans
foranlett en utvardering av de begransningar i tilldtna farleder och omréden (fartsomraden)
som galler for det nationella registret (NOR) respektive det internationella registret (NIS).
Norska rederiintressen har velat liberalisera reglerna for NIS-registret for att stérka den norska
maritima naringen. Den norska arbetstagarorganisationen befarar dock att en liberalisering av
NIS undergraver NOR-registret och darmed sysselséttning och rekrytering av norska sjoman.

Utredningen foreslar att en viss liberalisering av reglerna sker for hur NIS-fartyg far bedriva

sjofart pa norska hamnar, mot att taket for stodutbetalningar per anstélld (max 198 tNOK per
anstalld och ar) tas bort. Utredningen foreslar ocksa att passagerarfarjor som gar till hamnar
utanfor Norden ska kunna ga med i NIS, men inte farjor som gar pa Danmark eller Sverige.>®

52 DMA (2010)

53 www.ha.ax

54 Oxford Economics (2014)
% Trafikanalys (2014d)

%6 NIS-utvalget (2014)
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Administration och tillsyn

Dansk utvardering av administrativ bérda

Pa senare ar har man i Danmark fokuserat hart pa att minska den administrativa bordan for
sjofarten, bade frn det danska och det internationella regelverket. Som en del i detta arbete
har man genomfort tre undersékningar dar man fragat redare och besattning. Under 2013 kom
den sammanfattande slutrapporten. Undersokningen visar bland annat att dansk beséttning
(seafarers) anvander cirka en femtedel av sin arbetsdag till vad de betraktar som
administrativa bordor, det vill sdga administration som enligt besattningsmannen inte tillfor
varde i proportion till mangden arbete. Pa rederiernas kontor i land gar nastan 10 procent av
tiden till administrativa bérdor.

Det &r den sammanlagda bérdan som har betydelse. Vissa uppgifter uppfattas dock som mer
modosamma eller irriterande &n andra. Danska sjoméan och redare ser t.ex en stor potential
for optimering och standardisering av dokument och processer som géaller anl6p till hamn (port
and pre-arrival documents and processes). Hamninspektioner ar ocksa sarskilt stressande
eftersom ett fartyg har manga uppgifter att omhanderta under tiden vid kaj. Beséttningens
erfarenhet ar att det rader stor variation, lander emellan och inspektorer emellan, i det satt
inspektionerna genomférs och vad inspektionerna fokuserar pa. Besattningen efterfragar
storre forutsagbarhet och mindre slumpmassighet i inspektionsarbetet. Inspektioner av
tankfartyg (vetting) upplevs som sarskilt irriterande. Dessa inspektioner uppfattas fokusera
mer pa papper och procedurer an pa fartygets faktiska standard.

Det efterfrdgas ocksa mojligheter for besattningen ombord att ge feedback pa nya regler och
procedurer. En tredjedel av beséttningen har inte pa tre ar blivit erbjuden mojligheten att ge
feedback.

Undersokningen pekar pa att analys av konsekvenser av andamalsenlighet med nya regler
och procedurer bor genomféras, samt att benchmarking och att dela erfarenheter av smarta
I6sningar (best practice sharing) ar viktiga verktyg. Danska Sjofartsverket (DMA) har flera
pagaende initiativ for att minska pappersarbetet, t.ex sjalvservice-Iosningar for att anséka om
certifikat och anvandning av elektroniska certifikat ombord pa fartyg.>’

Forenklad registreringsprocess

Ett exempel pa dar Transportstyrelsen arbetar brett med att minska den administrativa bordan
for sjofarten ar initiativet till en enklare registreringsprocess. Transportstyrelsen har startat en
funktion inom myndigheten som i samverkan med Sveriges Redareférening ska forstka skapa
en enklare och tydligare process for registrering av fartyg i Sverige. Transportstyrelsen ska
ocksa samverka med Rederiféreningen for att f en 6kad forstdelse om faktorerna bakom
redarens val av fartygsregister, och 6ka kunskapen om hur Sverige kan bli en mer attraktiv
flaggstat. S& smaningom ska samarbetet bli smidigare mellan de inblandade myndigheterna
Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Skatteverket och Delegationen for sjéfartsstod.5®

Transportstyrelsen har ocksa skapat webbaserade mojligheter fér rederierna att registrera och
skriva ut certifikat som ror sjofartsskyddet ombord. Darigenom sparar savél rederierna som
Transportstyrelsen tid och kostnader. De senaste tre aren har Transportstyrelsens kostnad
per certifikatsbeslut minskat till cirka en tredjedel av kostnaden 2012.5°

57 DMA (2013)
%8 Sjofartstidningen 20 jan 2015 http://www.sjofartstidningen.se/lots-ska-skapa-snabbare-inflaggning/
% Transportstyrelsen (2015) s 21,23
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Trafikanalys beddmer att Transportstyrelsen i Sverige Okat sitt arbete med analyser av
konsekvenser och andamalsenlighet med nya forslag pa sjofartsomradet, men att det
fortfarande finns exempel pa dar analysen kan kompletteras pa olika satt.®°

Nya avgifter for tillsyn

Transportstyrelsen gor arligen en 6versyn och justering av avgifterna for sjofarten for att skapa
kostnadstackning for tillsynsverksamheten och 6kad &ndamalsenlighet. Transportstyrelsens
avgiftsfinansiering ar en kompensation foér den tidigare subventioneringen genom farleds-
avgiften.

Under 2014 kom Transportstyrelsen med ett forslag pa justering av avgifterna for sjéfarten,
som skulle bérja galla 1 jan 2015.%* Enligt férslaget som remitterades hojs det totala
avgiftsuttaget for sjofarten med 4,1 miljoner kronor 2015 jamfort med 2014. Avgifterna for
sjofartsskydd och hamnskydd héjs med 42-43 procent, registerhallningsavgiften for
sjomansregistret héjs med 42 procent och avgiften for mortifikationsarenden hojs med 167
procent (5000 kr).%?

Transportstyrelsen har de senaste aren successivt sankt sina kostnader for den avgifts-
belagda verksamheten inom sjoéfartsomradet till att &r 2014 vara omkring 85 miljoner kronor.
Intéakterna fran avgifterna har ékat ndgot de senaste aren till 69 miljoner kronor ar 2014.%° Det
betyder ett underskott fér 2014 p& 16 miljoner kronor och ett ackumulerat underskott pa 56
miljoner kronor for den avgiftsbelagda verksamheten.®* Det finns saledes ett latent behov av
att ytterligare hoja avgifterna inom sjéfartsomradet.

Avgifterna uppfattas som for hdga

Transportstyrelsen kom i februari med en rapport om forutsattningarna for svensk sjofart.®
Syftet ar att identifiera eventuella strukturella hinder, i form av t.ex regleringar eller
marknadsmassiga problem. Rapporten pekar bland annat pa att sjéfartsbranschen uppfattar
att svensk sjofart ar dyr sjofart. Avgifterna ar hogre an i manga andra lander, och det ar dyrt
och krangligt att bygga nya fartyg till svensk flagg, menar branschforetradarna. Rederierna gor
inte skillnad pa avgifterna till olika myndigheter, utan ser allt som avgifter till staten. Aktérerna
efterlyser en 6versyn av det samlade avgiftsuttaget och ndmner specifikt Transportstyrelsens
avgifter for tillstdnd och inspektioner som for hoga i forhallande till den service man far.%®

Transportstyrelsen drar slutsatsen att myndigheten behdver bli battre pa att lyfta fram och
klargora vad som ingdr i avgifterna och vilken service aktorerna kan forvanta sig for de avgifter
man betalar. Nar det galler servicen haller Transportstyrelsen pa att ta fram ett nationellt
regelverk som ska underlatta och férenkla for tillstdndshavarna. Transportstyrelsen anser sig
ockséa behova utveckla sin tillsynsmetodik och sin marknadsévervakning.®’

60 T.ex. forslaget till nya avgifter dar Trafikanalys hade synpunkter pa analysen, se Trafikanalys (2014g)
51 Transportstyrelsen (2015c)

62 Trafikanalys (2014g)

8 Transportstyrelsen (2015) s 65

5 Transportstyrelsen (2015) s 69

% Transportstyrelsen (2015d)

% Transportstyrelsen (2015d) s 20-21

57 Transportstyrelsen (2015d) s 28-30
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Forskning och utveckling

Som framgar av Tabell 1.8 och Figur 1.11 ovan ligger svensk sjofartsforskning relativt bra till
internationellt sett.

Sjofartsverket har i samarbete med det maritima klustret identifierat ett antal strategiska
omraden inom forskning, utveckling, innovation och demonstration som syftar till att starka
sjofartens konkurrenskraft och bidra till att komma tillratta med sjofartens behov och
utmaningar nationellt och globalt:58

* e-Maritime

« ekologiskt uthalliga transportsystem
* sjosakerhet

« infrastruktur och teknik

« vintersjofart och arktiska fragor

« sjofartens externa forutsattningar

- kompetens- och kapacitetsfragor

Lighthouse gar in i en ny fas

Sjofartsverket kanaliserar mycket av sina forskningspengar till det maritima forskningscentrat
Lighthouse. Lighthouse har gatt fran att vara ett vastsvenskt forskningscentrum till att fran
2015 gain i en ny fas som en nationell plattform for maritim forskning, utveckling och
innovation. Medlemmar i Lighthouse ar de fyra universiteten Chalmers, Goteborgs universitet,
KTH och Linnéuniversitetet samt Sjéfartsverket, Vinnova, Vastra Gotalandsregionen, Sveriges
Redareforening, och Stiftelsen Sveriges Sjomanshus.®® Genom medlemmarnas breda natverk
inom sjofartsomradet tacker man in projektsamarbeten med institutioner fran Norge, Danmark,
flera lander p& andra sidan Ostersjon, samt med FN’s World Maritime University”™® (WMU) i
Malmo. Mycket av forskningen inom natverket ar inom miljo- och sjosakerhetsomradet.

Sjofartsverket och Trafikverket samverkar om forskning

Sjofartsverket hanterar i samverkan med Trafikverket sedan 2014 minst 50 miljoner kronor per
ar i offentliga Fol-medel till sjéfarten inom ramen for den nationella transportplanen och i
tidsperspektivet fram till 2025. Sjofarten har darmed sakerstallts en langsiktighet i medels-
tilldelningen for sjofartens Fol.” "2 Sjofartsverket/Trafikverket medverkar i en rad av projekten
inom Lighthouse, bl.a. MONALISA 2.0 som &r ett projekt med 39 europeiska partners fran tio
lander med en budget p& 24 miljoner euro och ska skapa 6kad effektivitet, sakerhet och
miljovinster genom att gora realtidsinformation tillganglig for aktérerna.”

Andra projekt

Forutom projekt som finansieras inom Lighthousenétverket finns ocksd manga andra projekt
inom sjofartsforskning. Energimyndigheten finansierar t.ex. ett projekt om energieffektivitet
inom sjofarten.” Vinnova finansierar t.ex. ett projekt pa SSPA om hur buller fran propellrar

88 Sjofartsverket, www.sjofartsverket.se

% Lighthouse pressm 2015-01-21, www.lighthouse.nu

" WMU finansieras av FN och har ett brett utbud av master- och forskarutbildningar inom sjéfartsomradet.
1 Sjofartsverket (2015)

2 ESV (2014)

3 Sjofartsverket (2015), http://www.lighthouse.nu/projects

" Johnson & Styhre (2014)
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kan foérebyggas’, och ett annat projekt pa SSPA om den manskliga faktorn och livscykel-
perspektivet inom shipping och design.”® AFA Forsakring finansierar ett projekt om
arbetsvillkoren och inomhusmiljon pa fartyg och vilka risker det medfor for de anstallda
ombord.” | ett samarbete mellan Luled Tekniska Universitet och SSPA utvecklas en
simuleringsmodul for att lara sig optimera fartygets motorkrafter i forhallande till iskrafterna,
och darmed kunna utnyttja fartygets motorkapacitet mer exakt.”

| Transportstyrelsens utredning om sj6fartens forutsattningar framkommer att branschen
efterlyser fler FoU-satsningar, samt mer samarbete och ett battre samspel pa forsknings-
omradet mellan Transportstyrelsen, Sjofartsverket och Trafikverket. Branschen anser ocksa
att akademin behdver bli battre pa att fa ut sin forskning och sprida sina forskningsresultat,
vilket skulle kunna underlattas genom hogre krav fran finansiarer.”

2.4 Konkurrensen med andra trafikslag

Ur ett transportpolitiskt perspektiv ar det intressant att analysera sjofartens konkurrens-
situation gentemot 6vriga trafikslag. Transportarbetets férdelning (raknat i tonkm) pa de olika
trafikslagen har varit relativt konstant sedan 1990. Knappt 40 procent av transportarbetet sker
pa vag, knappt 40 sker med sjofart och drygt 20 procent sker pa jarnvag. Transportarbetet
med flyg, d.v.s. flygfrakt ar jamforelsevis mycket marginellt.8°

Sjofarten har potential att avlasta de landbaserade trafikslagen dar det rader stérre trangsel,
men de olika trafikslagen har egenskaper som paverkar i vilken utstrackning de anvands av
transportkopare. Alla trafikslag paverkas mer eller mindre av den senaste periodens nedgang i
oljepris och déarmed lagre branslekostnader, beroende brénslekostnadernas andel av de totala
transportkostnaderna. For sjéfarten har det lagre oljepriset inneburit att de férvantade
kostnadstkningarna av svaveldirektivet har mildrats. Dessutom betalar de olika trafikslagen i
olika utstrackning for de miljokostnader trafiken medfor, det vill siga den sa kallade
internaliseringsgraden ar olika for trafikslagen.

En faktor som paverkar 6verflyttningen mellan trafikslag ar i vilkken grad de olika typerna av
transporter ar kansliga for forandringar i t.ex. kostnader eller priser. Priskanslighet kallas
ocksa priselasticitet, d.v.s. hur elastisk efterfrdgan pa en vara eller tjanst ar i forhallande till
priset. Om efterfrdgan pa t.ex transporttjansten tkar endast lite av en prissankning kallas det
att tjansten eller varan har en |ag priskanslighet. Sjofart karaktariseras av storskalighet,
stordriftsférdelar och stora sandningar som tillsammans ger sm& marginalkostnader.
Storskaligheten innebar samtidigt att det kan vara svart att astadkomma en hég avgangs-
frekvens eller géra snabba andringar, vilket bidrar till att sjofart betraktas som mindre flexibelt
an andra trafikslag. Sjofart ar dock mer flexibelt &n man kan tro, t.ex med tanke pa
méjligheterna att variera hastigheten och att infrastrukturen (havet) tillater manga farkoster
utan att leda till trangsel.

S Transguide, www.transportportal.se

76 http://www.cyclades-project.eu/CyClaDes/index.xhtml

" Transguide, www.transportportal.se

8 LTU (2015)

® Transportstyrelsen (2015d), s 23

80 Trafikanalys http://www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/
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Sjofarten har generellt 1ag priskanslighet

VTI gjorde 2014 en analys med hjalp av modellverktyget Samgods av vilka konsekvenser pa
transportarbetet en minskning av transportkostnaderna for sjofart skulle f&.8* Analysen utgar
fran att sjéfarten far tio procent lagre transportkostnader, det vill saga att den relativa
transportkostnaden mellan trafikslagen forandras. Endast lastfartyg ingér, inte passagerar-
fartyg eller farjor. | transportkostnaderna ingar dels en tidsberoende kostnad, dels en
avstandsberoende branslekostnad. Gods som transporteras som enhetslaster (container)
ingar i analysen men har inte studerats i detal].

Det sker olika typer av anpassningar i transportmonstret for olika typer av varugrupper. Den
storsta effekten pad transportménstret sker inom varugrupperna Pappersmassa mm och
Cement mm. For dessa varugrupper okar transportarbetet med sjofart pd svenskt territorium
med 9-10 procent, vilket betyder en priskanslighet (elasticitet) pa ca 1. Genomsnittet for de
fjorton varugrupper VTI detaljstuderade var knappt 4 procent och den genomsnittliga 6kningen
av transportarbetet for alla 33 varugrupper i Samgodsmodellen var knappt 2 procent.
Effekterna bekraftar bilden av att sjotransporter karaktariseras av generellt sett 1&g pris-
kénslighet och VTI:s berékningsresultat stdmmer i stora drag dverens med den forskning som
finns p& omradet.??

VTl:s analys visar att férandringarna i transportkedjorna blir olika for olika varugrupper, men
de storsta 6kningarna av sjétransporterna blir utmed sédra ostkusten, sydkusten och genom
Kielkanalen. Sj6transporterna beraknas ocksa 6ka utmed Norrlandskusten och till/frn
Vastkusten. Konkurrensen mellan land- och sjétransporter tenderar att vara storst fér de
godsfléden som har de storsta avstdnden mellan avsandare och mottagare, d.v.s. for
internationella handelsfléden och for vissa fléden mellan nordliga och sydliga lan inom
Sverige. Dessa floden med pa langa avstand utgor grovt sett ca halften av de samlade
svenska godsflodena.

Trafikens faktiska marginalkostnad och internaliseringsgrad

En viktig faktor for att bedoma konkurrensvillkoren mellan de olika trafikslagen ar i vilken
utstrackning trafikslagen betalar for sina egna externa marginalkostnader, framst miljo-
kostnader som uppstar pa grund av utslapp av luftféroreningar, men aven infrastrukturslitage,
buller och trangsel.

Tack vare storskaligheten leder sjofart jamfort med andra trafikslag till sma marginalkostnader
réknat per tonkm. Den andel av de externa marginalkostnaderna som betalas genom skatter
och avgifter kallas internaliseringsgrad. Det &r viktigt att &ven se till trafikslagens faktiska
marginalkostnad per tonkm, det vill sdga den icke-internaliserade marginalkostnaden i
absoluta termer.

Tabell 2.1 visar dels trafikens faktiska marginalkostnad per tonkm, dels internaliseringsgrad.
Berakningarna exkluderar effekterna av trangsel och siffrorna ar uttryckta i respektive ars
prisniva. Ar 2013 beraknades den faktiska marginalkostnaden per tonkm till 3 ére for sjofart
(exkl. isbrytning och hamnverksamhet) jamfort med 2-5 ore fér godstdg och 10-20 6re per
tonkm for tung lastbil med slap. Samma &r var internaliseringsgraden for sjofart 47-50 procent,
23-36 procent for godstag och 37-53 procent for lastbil med slap.2 Intervallen beror framst pa
var transporterna genomfors, men det finns ocksa en osakerhet i berakningarna. Det bor

81 VTI (20144)
82 Bilden av sjotransporterna som prisokansliga bekraftas aven av Trafikanalys (2013a) och SOU (2015:4)
83 Trafikanalys (2014f)
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ocksa noteras att det kunskapsunderlag som beréakningarna baseras pa ar betydligt sakrare
for tdg och lastbil.

For ar 2014 beraknar Trafikanalys att den faktiska marginalkostnaden per tonkm minskar
nagot och att internaliseringsgraden blir nagot battre, for alla dessa trafikslag. For sjofart
beréknas den faktiska marginalkostnaden fortfarande till 3 6re, men internaliseringsgraden
okar till 52-55 procent. Foér godstag beraknas den faktiska marginalkostnaden till 3-4 6re per
tonkm, och internaliseringsgraden till 31-36 procent. For tung lastbil med slép beréknas den
faktiska marginalkostnaden ar 2014 till 7-9 6re per tonkm och internaliseringsgraden till 54-61
procent.

Tabell 2.2 Trafikens icke-internaliserade marginalkostnad uttryckt i 6re/tonkm samt internaliseringsgrad inom
parentes. Exkl. trangsel. Respektive ars skatter, avgifter och prisniva.

Ar 2013 Ar2014

Sjofart 3 ore/tonkm 3 Oreftonkm
(47 - 50 %) (52 - 55 %)

Godstag, 2-5 Ore/tonkm 3-4 Ore/tonkm
viktat taglage (23 - 36%) (31-36 %)
Tung lastbil 10-20 dreftonkm 7-9 dreftonkm
med slap (37 - 53%) (54 - 61 %)

Kalla: bearbetning av Trafikanalys (2014f) tab. 2.5 och Trafikanalys (2015)

| januari 2015 tradde svaveldirektivet i kraft. Direktivet forvantas leda till ca 90 procent lagre
utslapp av svavel fran sjofarten i svenska farvatten, men svavelutslappen utgor samtidigt
endast en liten del av sjofartens utslapp. Andra utslapp och féroreningar ar bland annat
koldioxid och kvave och dessutom skiljer sig varderingen av miljokostnaderna &t mellan dessa
olika utslapp. Konsekvensen av svaveldirektivet pa sjofartens internaliseringsgrad blir darfor
positiv, men relativt marginell. Trafikanalys beddmer att sjofartens internaliseringsgrad
kommer att 6ka med omkring 3 procentenheter jamfort med ar 2014.84

Sjofarten har lagre rérelsemarginal an dvriga trafikslag

Ett satt att jamfora konkurrenskraften mellan trafikslagen &r att analysera de ekonomiska
forhallandena. En stark ekonomisk situation innebér en storre motstandskraft mot kriser och
ekonomiska motgangar. Figur 2.4 visar rérelsemarginalen i sex delar av transportbranschen.
Innan finanskrisen hade sjtfarten en relativt hog genomsnittlig rérelsemarginal, men har
sedan omkring 2006 fram till 2010 fatt kraftigt forsamrade rorelsemarginaler. De senaste aren
har marginalerna forbattrats, men under 2013 férsamrades de aterigen nagot. Jarnvags-
transportbranschen har sedan finanskrisen haft ett likartat monster nér det géller rérelse-
marginalen, men ligger pa en hogre niva jamfort med sjéfarten. Vagtransportbranschen har
haft en stabilare utveckling och hade 2013 i genomsnitt en hogre rérelsemarginal 4n saval
jarnvags- som sjétransportbranschen.

84 Anders Ljungberg, Trafikanalys
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Figur 2.4 Rérelsemarginal i de sex delbranscherna 1997-2013. Kalla: Trafikanalys (2014e) figur 4.4

2.5 Hamnarnas konkurrenssituation

Konkurrens om containertrafiken i Ostersjon

Hamnstrategiutredningen® menade att det framférallt &r mellan containerhamnarna som det
rader konkurrens. Manga studier av konkurrens och effektivitet handlar ocksa om just
containerhamnarna.®® For de stérre hamnarna handlar det om marknadsandelar i feeder-
trafiken till/fran storhamnarna i Nordtyskland-Belgien, och for de mindre hamnarna handlar det
mer om trafiken till/frin Géteborg, Gdansk och andra mellanstora hamnar runt Ostersjon.
Hamnarna konkurrerar aven med de "inlandshamnar” och jarnvagspendlar som finns, bland
annat till Goteborg, det vill siga med andra trafikslag.®”

Den fortsatta containeriseringen forstarker konkurrensen, inte minst genom férvantningarna
pa hamnarna att kunna ta emot storre containerfartyg. En studie av Falkeby och Holm (2010)
bekraftar att de svenska hamnarna ser konkurrens fran kombiterminaler som konsoliderar
gods pa jarnvag for direkttransport till/frdn andra hamnar, framst Goteborg.® De polska och
litauiska hamnarna p& andra sidan Ostersjon har en vaxande marknad och ses som starka
konkurrenter av t.ex. Karlshamns hamn.® P4 samma sétt ses andra stora utskeppnings-
hamnar i norra Europa, till exempel Liverpool, som konkurrenter till Goteborg.°

8 SOU (2007:58)

86 T.ex Schoyen & Odeck (2013) och Ducruet (2014)

87 SOU (2007:58)

88 Se Railport Scandinavia, http://www.goteborgshamn.se/Railport/
89 Falkeby & Holm (2010)

% Intervju med rederi
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Containerhamnarnas konkurrenssituation

Sedan containeriseringen startade pa 1960-talet har den varit en mycket viktig faktor for den
internationella handeln och transporterna, genom att containeriseringen har sénkt transport-
kostnaderna. Containeriseringen har ocksa paverkat organiseringen av den industriella
tillverkningen, och darigenom pressat kostnader och priser ytterligare. Enligt en studie har
containeriseringen darmed haft mycket storre effekt pa frihandeln an olika frihandelsavtal.®!

Containeriseringen ger skalférdelar och utvecklingen har hela tiden gatt mot st6rre container-
fartyg och storre containerhamnar. Asien med Kina som det stora utskeppningslandet
dominerar den globala containertrafiken med drygt héalften av varldens 20 stérsta container-
hamnar. Hamnarna i Shanghai och Singapore hanterade ar 2012 vardera omkring 32 miljoner
containrar (TEUs), medan Europas storsta hamn Rotterdam hanterade knappt 12 miljoner.

Figur 2.5 visar utvecklingen mellan &r 2004 och 2013 for de allra stérsta containerhamnarna i
EU. Hamnarna foljer varandra relativt val i utvecklingen, och den inbérdes storleksordningen
har inte forédndrats under de senaste decenniet. De fyra stdrsta hamnarna i Nederlanderna,
Tyskland, Belgien har tkat relativt sett mer &n de brittiska hamnarna och franska Le Havre.
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Figur 2.5 Utvecklingen i containervolym (1000-tal TEU) fér EU:s storsta hamnar. Kalla: Eurostat

Figur 2.6 visar utvecklingen i containervolym mellan &ren 2004 och 2013 for ett urval hamnar i
Sveriges naromrade, ndgra storre an Goteborg och nagra mindre 4n Goéteborg. Figuren visar
hur den polska hamnen Gdansk har 6kat sin containervolym mycket kraftigt. Polen blev
medlem i EU &r 2004 och Gdansk hade redan ar 2008 en tio gnger sa stor containervolym
som vid intradet i EU. Ar 2013 hade Gdansk en sex génger s stor containervolym som 2008.
London ckade kraftigt 2013 efter nagra ar av relativt ofdrandrade volymer. Figuren visar ocksa
t.ex. hur Zeebrugges containervolym gick starkt upp fram till 2009 for att sedan minska kraftigt
och fran 2012 ligga pd samma volym som Goteborg.

1 Bernhofen mfl (2013)
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Figur 2.6 Utvecklingen i containervolym (1000-tal TEU) i urval av hamnar. Kélla: Eurostat

Kielkanalen viktig for Hamburgs herravalde

Den relativt narliggande storhamnen Hamburg har tjanat p& EU:s utvidgning Gsterut som
inneburit mer sjofart till och frAn de nya EU-landerna Baltikum/Polen. Aven Lybeck ligger i
Ostersjon med goda transportmdjligheter via Kiel-kanalen, motorvag och jarnvag till Hamburg.
Lybecks containertrafik 1&g &r 2010 p& ca 196 000 TEUs men har framférallt rorotrafik och
ovriga lasttyper.®> Mycket av Sveriges och Finlands pappersexport gar via Lybeck. Kiel-
kanalen har stor betydelse fér Hamburg som strategisk hamn. Feedertrafiken till och fran
mindre hamnar i narheten av Hamburg ar beroende av Kielkanalen. Kielkanalen ar dock
extremt hart trafikerad och storningar i trafiken har borjat oroa transportkdpare. Om
transportkopare och fartygsagare borjar tvivla pa Kielkanalens palitlighet kan det bli mer
intressant att istallet satsa pd storre fartyg och ta den langre rutten forbi Danmarks nordspets
till Rotterdam eller Amsterdam snarare an Hamburg.%

Hamnarna Hamina och Kotka i s6dra Finland har bildat hamnen HaminaKotka som ar
Finlands storsta containerhamn med en containervolym pa ca 627 000 TEUs &r 2013.%
Hamnen fungerar som en nod for trafiken mellan Finland, Ryssland och resten av Europa.
HaminaKotka har efter samgaendet kunnat samordna trafiken battre och pa sa vis okat
effektiviteten och darmed konkurrenskraften gentemot St Petersburg. HaminaKotka har ocksé
satsat pa att vara en miljovanlig hamn med saval miljo- som kvalitetscertifikat.%

Den 6kande trangseln i storhamnarna Hamburg, Antwerpen och Rotterdam gor att rederierna
soker efter alternativa hamnar langre in i Ostersjon. Gdansk ser darfér mojligheter att oka
méangden direktanlép och darmed ta marknadsandelar fran de stora hamnarna Hamburg,
Bremerhaven, Antwerpen och Rotterdam.®® Gdanskbukten med hamnarna Gdansk och

%2 ESPO (2015)
% Lorentzon (2014)
% Finlands Hamnférbunds statistik, www.finnports.com

95 Lorentzon (2014), Shipping and Marine #2-2013
% Lorentzon (2014) s 22

43


http://www.finnports.com/

Gdynia ligger strategiskt som en port (gateway) mot framférallt central- och Osteuropa.
Hamnarna i bukten har vuxit kraftigt efter EU:s utvidgning och framférallt pa senare ar tack
vare stora utbyggnader av Polens infrastruktur (se Figur 2.6).

Transportkorridoren mellan Gdanskbukten och Adriatiska havet ar en av EU:s viktiga
transportkorridorer och lankar via en jarnvéagskorridor ihop hamnnéatverket (Motorways of the
Seas) i Ostersjon med hamnarna Venedig, Trieste m.fl. i Adriatiska havet. Hamnarna l4angst in
i Adriatiska havet utgor i sin tur malet fér den "maritima sidenvag” som Kina har aviserat
storslagna investeringsplaner for. Kina téanker sig den planerade strackningen via Indien,
Kenya, Roda Havet, Suezkanalen och in i Adriatiska havet till Venedig. Kina tanker sig ocksa
en landbaserad "sidenvag” med jarnvag séder om Kaspiska havet och via Istanbul och norrut
mot Moskva respektive vastra Europa.®” Den kompletterar i sa fall den mer norrgdende
transsibiriska jarnvagen. Det finns ocksa stora planer pa forbattrade transportkorridorer mellan
Kina och Europa inom det Centralasiatiska regionala ekonomiska samarbetet CAREC.%
Dessa planer pa transportleder mellan Asien och Europa &r intressanta och viktiga for
hamnarna i 6stra Ostersjon som kan vinna marknadsandelar frin de hart belastade
storhamnarna Hamburg, Rotterdam och Antwerpen.

Konkurrens och samarbete mellan Goteborg och Gdansk

Aven Goteborg konkurrerar om att erbjuda alternativ till Hamburg och Rotterdam, och darmed
locka direktanlop fran transoceana rutter. Goteborg ar Sveriges stérsta containerhamn och har
ett effektivt natverk av specialiserade tagskyttlar till destinationer i bAde Sverige och Norge
(Railport Scandinavia). Goteborg ligger ndrmare Nordsjon och ar darmed ett ndrmare
alternativ an Gdansk, som i sin tur istéllet erbjuder en langre sjévag in mot Central- och
Osteuropa, Ryssland och Baltikum.

Baltic Link skapar darmed en dynamisk konkurrenssituation mellan Géteborgs hamn och
Gdansk/Gdynia. Bada hamnarna ligger pa den forlangda baltiska korridoren Baltic Link som
gar kust-till-kust i Sverige mellan Blekinge och Goteborg, och vidare norrut till Oslo och
Trondheim.®® Lorentzon menar att konkurrensen mellan dessa hamnar &r orienterad i saval
den Ost-vastliga riktningen som den nord-sydliga riktningen. Géteborgs mdjligheter att
ytterligare integreras i transoceana natverk och rutter ar starkt beroende pa Norges
prioriteringar i utbyggnaden av sin transportinfrastruktur. Aven svenska investeringar i
infrastruktur som moter den norska efterfragan pa effektiva containertransporter ar viktiga for
Goteborgs hamns utvecklingsmajligheter.1%

Den senaste tidens negativa paverkan pa norsk ekonomi av det fallande oljepriset kan darfor
fa konsekvenser for Goteborg. Norge har antytt en ambition om att utveckla andra delar av sin
ekonomi for att minska riskexponeringen mot oljemarknaden. Manga hamnar p& Norges
vastkust ligger dessutom utanfor SECA och dess harda krav pa svavelutslapp.

Kostnad och kvalitet i hamnarna

I och med att hamnar mer och mer konkurrerar som viktiga noder i globala logistiksystem
behovs ett mer systemorienterat synsatt for att forstd hamnarnas konkurrenssituation. Valet av
hamn blir istallet ett val av ruttsystem, eller hela natverk av hamnar eller (kombi-)terminaler.

9 Se t.ex http://www.xinhuanet.com/english/special/silkroad/

% CAREC (2015) http://www.carecprogram.org/index.php?page=transport
9 Baltic Link, http://www.baltic-link.se/

100 | orentzon (2014), s 31

44


http://www.xinhuanet.com/english/special/silkroad/
http://www.carecprogram.org/index.php?page=transport
http://www.baltic-link.se/

Det betyder att hoga kostnader pa enskilda lankar kan kompenseras av laga kostnader i andra
lankar av natverket.10!

Det kan anda finnas olika attribut eller egenskaper hos hamnarna som styr valet av hamn eller
hamnsystem. OECD har gjort en genomgang av ett stort antal studier och kommit fram till
vilka faktorer som &r de viktigaste vid valet av hamn, f6r olika aktérer.1%2 Tabell 2.3 visar vilka
som &r de viktigaste faktorerna for olika typer av anvandare eller aktor vid valet av hamn. Det
ar svart att veta vilken betydelse olika anvandare lagger i begreppen, men for rederier och
varuagare tycks det som att kostnaderna ar det viktigaste. Speditorer ser effektivitet som det
viktigaste. Kvalitet ligger som en av de viktigaste faktorerna hos de flesta aktorer.

Tabell 2.3 Viktigaste faktorerna for olika anvéndare vid valet av hamn

Rederier Varudgare Speditérer Terminaloperatérer
Kostnader Kostnader Effektivitet Faciliteter
Lokalisering Kvalitet Kvalitet Kvalitet

Faciliteter Lokalisering Ryktbarhet Kostnader

Kvalitet Servicefrekvens Kostnader Lokalisering
Hastighet/tid Hastighet/tid Servicefrekvens Tillgénglighet uppland
Effektivitet Serviceeffektivitet Lokalisering Info system

Tréngsel Effektivitet Hastighet/tid Tréngsel
Servicefrekvens Faciliteter Info system Effektivitet

Kalla: OECD (2014) sid 49

Givetvis kan &ven kvalitet och effektivitet omsattas i kostnadstermer. Allteftersom godset som
transporteras blir mer kundanpassat och tkar i varde &ven av andra skal, har foljande
kategorier av kostnader blivit allt viktigare att ta hansyn till: 103

e Tidskostnad (kapitalbindningskostnad)

e Lagerkostnad som en forsakringskostnad mot storningar eller variationer i efterfrdgan

¢ Indirekt logistikkostnad kopplad till kvalitetsaspekter som punktlighet, information,
administration

Sjunkande kvalitet pa hamnstrukturen i Sverige

Det internationella natverket World Economic Forum (WEF) gor regelbundet matningar av
naringslivets konkurrenskraft i varldens lander. Infrastrukturen ar en viktig faktor for
konkurrenskraften och hamninfrastrukturen utgér darfor en av faktorerna i det sa kallade GCI-
index'%* (Global Competitiveness Index) som mater anvandarnas upplevda kvalitet av
infrastrukturen. Figur 2.7 visar indexet for upplevd kvalitet pd hamninfrastrukturen i Sverige
och fem nérliggande lander aren 2010-2014. Utvecklingen for index visar att Sverige fran
2010 till 2014 har haft en svag utveckling nar det galler den upplevda kvaliteten pa hamn-
infrastrukturen, i likhet med Danmark och Tyskland. Finland har legat relativt stabilt pa en

101 ITMMA (2009)

102 OECD (2014)

103 ITMMA (2009)

104 GCI &r ett sammanfattande métt utvecklat av World Economic Forum for att beskriva ett lands olika
forutsattningar for konkurrenskraft. Det bygger pa enkater till foretagsledare och ger en bild av hur en
transportképare upplever sitt lands transportsystem.
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hogre indexnivd an Sverige. Norges utveckling ar U-formad, medan Storbritannien (UK) har
Okat sitt index fram till 2012 for att darefter sjunka.1®
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Figur 2.7 GCl-index for kvaliteten pa hamninfrastrukturen i ett urval av lander. Kalla: WEF

De mest innovativa hamnregionerna

Ar 2003 gjordes en analys av den regionala férdelningen av beviljade patent i Sverige.'*® Med
hansyn till befolkningen fann de att hamnstaderna Vasteras och Gavle-Sandviken var de mest
innovativa regionerna, med foretagen ABB respektive Sandvik som idésprutor. Géteborg kom
fram som den framsta storstadsregionen pa patent. Studien visar betydelsen av foretag (inte
minst utlandska) i jakten pa patent och innovationer.

Ar 2008 gjordes en férdjupad analys av hur patentens regionala fordelning kan férklaras och
deras studie bekréaftar betydelsen av stora féretag som bedriver forskning.” Mangden
sjofartspatent &r relativt fa och kommer inte upp specifikt i dessa svenska studier, men
studierna visar att hamnar som Vasteras och Gavle kan vara viktiga for att locka storforetag
som i sin tur bidrar med forskning och langsiktig konkurrenskraft.

OECD (2014) har gatt igenom de patent som finns i OECD:s patentdatabas inom sj6fart och
analyserat i vilka regioner i varlden de flesta patenten tagits fram. Utifrdn det har man tagit
fram en lista Gver de tio regioner som har storst andel av sjofartspatent (Tabell 2.4). Sverige ar
representerat pa sjatte plats av Vastra Gotalandsregionen och pa attonde plats av
Stockholmsregionen. Listan domineras av regioner i USA, men aven Japan (Tokyo),
Nederlanderna, Schweiz och Norge (Rogaland/Stavanger) finns med.

Figur 2.8 visar en annan analys av OECD (2014) dar man analyserat forskningsartiklar inom
omradet sjofarts-/hamnekonomi (port economics) och utifrdn det rangordnat de ledande
staderna inom forskning pa sjéfartsomradet. De stora hamnstaderna Rotterdam, Antwerpen

105 \WEF (2014)
106 Gutman & Strémbom (2003)
107 Andersson & Wilhelmsson (2008)
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kommer framst, och dér finns stora universitet med inriktning mot sjofartsforskning, t.ex.
ITMMA i Antwerpen.'% Flera andra europeiska stader finns med bland de 26 férsta, inte minst
brittiska, men aven Go6teborg pa plats 20.

Tabell 2.4 De tio regionerna med flest sjofartspatent aren 2005-2007.

Andel

Region (Land) patent

1. Houston-Bay Town-Huntsville (USA) 3.9%
2. Los Angeles-Long Beach-Riverside (USA) 21 %
3. Tokyo (Japan) 21%
4. San Jose-San Francisco-Oakland (USA) 20%
5. Zuid-Holland (Nederlanderna) 19%
6. Vastra Gotalands lan (Sverige) 15%
7. Ziirich (Schweiz) 14 %
8. Stockholm (Sverige) 14 %
9. New York-Newark-Bridgeport (USA) 1.3%
10. Rogaland/Stavanger (Norge) 1.2%

KALLA: OECD (2014)

Figur 2.8 Ledande stader pa forskning inom sjéfarts/hamnekonomi
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108 |nstitute of Transport and Maritime Management Antwerp, www.itmma.com
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3  Slutsatser

Utifrn befintlig statistik kan Trafikanalys konstatera att det svenska fartygsregistret fortsatter
att forlora i konkurrenskraft gentemot andra lander. Samtidigt finns flera tecken pa att den
negativa utvecklingen kan vanda. Tonnageskatteutredningens nyligen presenterade
beténkande bereds for narvarande och regeringen har aviserat att man avser att ga vidare
med utredningens forslag. Regeringen har ocksa nyligen breddat sjéfartsstodet till att omfatta
fler kategorier av fartyg som kan fa stod. Det har bidragit till att starka konkurrenskraften i det
svenska registret.

I maj kommer ny statistik fran Trafikanalys som beskriver handelsflottans utveckling under
2014. | denna rapport drar vi féljande slutsatser om den svenska handelsflottans utveckling
fram till den sista december 2013:

e Den svenskregistrerade handelsflottan fortsétter att minska. Totalt minskade antalet
fartyg (>100 bt) med drygt 4 procent till 339 fartyg, dodviktstonnaget minskade med
knappt 3 procent och bruttotonnaget med 2,5 procent till strax under 3,3 miljoner
brutto. Den stoérsta minskningen i saval antal fartyg som bruttotonnage var i
storleksklassen 1 500 brutto till 4 999 brutto, déar minskningen var omkring 10 procent.
Bland de storsta fartygen 6ver 40 000 brutto skedde ingen minskning. Fordelat pa
fartygstyper var minskningen storst bland tankfartyg och passagerarfarjor.

e Den svenskkontrollerade flottan fortsétter att véxa. Under 2013 anvandes 683 fartyg
vilket var en 6kning med 9 procent jamfort med 2012. Det &r framst beroende pa att
mangden uthyrda fartyg fortsatter att minska, medan inhyrningen av fartyg ar stor.
Anvandningen av svenskkontrollerat tonnage 6kade under 2013 med 10 procent till
knappt 4 miljoner bruttodréaktighetsdagar.

e Utvecklingen betyder att andelen svenskregistrerat tonnage av det svensk-
kontrollerade tonnaget fortsatter minska, och 2013 var andelen 17 procent. Likasa har
Sveriges andel av varldshandelsflottan fortsatt att minska kraftigt sedan omkring ar
2006.

¢ Medan den svenskregistrerade flottan minskar, tkar utlandska register. Bland
narliggande lander har registret i UK haft den storsta tillvaxten (inflaggning) sedan ar
2000. Aven Danmarks register har haft en stor inflaggning det senaste decenniet.
Réaknat i dodviktston kade under 2013 Fardarna, Danmark och Norge sin
inflaggning, medan Finland, UK och Tyskland minskade.

e De lander dit svenska fartyg flyttar via utflaggning och forsaljning har de senaste aren
framst varit vara nordiska grannlander och nordeuropeiska lander, men registret i
Bermuda har gatt om Sverige nar det galler svenskkontrollerat tonnage och har en
nagot stdrre andel av tonnaget an det svenska registret. | Danmark respektive Norge
har daremot det nationella registret fortfarande stdérst andel av den kontrollerade
flottan.
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Antalet anl6p till de svenska hamnarna fortsatter att minska, medan fartygen blir allt storre,
och godsmangderna fortsatter ocksa att 6ka. Det stéller krav p& hamnarna att kunna erbjuda
Okad kapacitet till de storre fartygen och effektivare hantering av den stérre mangden gods.
Bland néarliggande hamnar 6kar godshanteringen mest i hamnarna i Baltikum, Polen och
Tyskland.

Containertrafiken &r den lasttyp som 6kar mest, och Gdansk &ar den containerhamn i Sveriges
naromrade som vuxit mest de senaste &ren och hade 2013 en stérre containervolym an
Goteborgs hamn. Anvandarnas upplevda kvalitet pa den svenska hamninfrastruktur fortsatter
att minska, vilket ar en indikator pa forsamrade villkor for svenskt naringsliv och tillgangen till
effektiva sjotransporter.

Trafikanalys konstaterar ocksa att det lagre oljepriset for narvarande kompenserar for de
kostnader som svaveldirektivets krav pa renare branslen innebar. Det &r en valkommen
lattnad for sjofarten vars vinstmarginaler pressas pa grund av den laga prisnivan pa frakter
och sjétransporter. Satsningarna pa alternativa fartygsbranslen som t.ex LNG fortsatter bland
saval hamnar som rederier.

Sjofartens konkurrensvillkor

Sjofartsverket har beslutat om en ny struktur for farledsavgifterna som innebéar en
sammanlagd séankning av avgifterna med 45 miljoner fran 2015.

Finland har ocksa beslutat om lagre farledsavgifter. Det finska systemet ger tkade incitament
for redarna att inforskaffa fartyg med hdg isklass. Fler fartyg med hdg isklass kan leda till
minskade finska utgifter for isbrytning.

Tonnageskatteutredningen har som namnts lamnat sitt betédnkande. Utredningen beréknar att
125 fartyg kan forvantas tjana pa att g med i tonnageskattesystemet om det infors.
Utredningen beddmer ocksa att systemet kommer att utjamna konkurrensvillkoren mellan
Sveriges och andra landers fartygsregister. Trafikanalys bedémer att ett tonnageskattesystem
skulle kunna leda till en minskad utflaggning. Huruvida tonnageskatten uppfyller direktivets
onskan att andelen svenskflaggade fartyg i den svenska handelsflottan ska 6ka ar daremot
mer osakert. Med tanke pa att det rader en utveckling mot allt farre, men stérre fartyg, ar det
mer betydelsefullt att se till det samlade tonnaget snarare &n till mangden fartyg. Trenden mot
allt stérre svenskkontrollerat tonnage (inklusive inhyrt tonnage) har p& senare ar inneburit en
kraftigt minskad andel svenskregistrerat tonnage.

Norge har under 2014 gjort en utvardering av det norska fartygsregistret och sjofartsstodet for
att starka den norska sjofartsnaringen. Utredningen foreslar en viss liberalisering av reglerna
for det norska internationella registret, mot att sjofartsstodet per anstélld utvidgas.

Det svenska sjofartsstodet breddades under 2014 till att inkludera fler fartygskategorier som
kan fa stod. Detta ar positivt for den svenska sjofartens konkurrenskraft. Kravet pa att kunna
erbjuda praktik ombord for att f stodet ar kvar, vilket ar positivt ur langsiktig kompetens-
férsorjningssynpunkt.

En viktig frAga for den svenska kompetensforsoriningen ar ocksa utvecklingen for sjofarts-
utbildningarna. Utbildningarna far héga betyg i en svensk utvardering och antalet examinerade
sjokaptener har de senaste aren visat en hyfsat god utveckling med drygt 500 nya sjokaptener
de senaste fem aren. Daremot visar statistiken allt farre sékande till sjokaptensutbildningarna,
bade i Kalmar och i Géteborg. Norge visar daremot ett 6kande antal sékande till sina
utbildningar, saval gymnasieutbildning (VGS) som hdgskoleutbildning.
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Den okande konkurrensen stéller 6kade krav pa effektivitet, sdval hos rederierna som hos
hamnarna. Det stéller i sin tur krav pA myndigheterna att minimera den administrativa bordan
for sjofarten. Danmark har gjort en stor kartlaggning av sjofartens administrativa borda, vilket
sannolikt i stora delar kan Gversattas dven till svenska forhallanden. Den danska studien
pekade pa vikten av analys av andamalsenlighet med nya regler, benchmarking och spridning
av smarta lésningar.

Transportstyrelsen har infért webbaserade mojligheter till sjalvservice inom delar av
administrationen, vilket &r positivt for bade sjofartsbranschen och myndigheten genom
minskad administrativ borda. Transportstyrelsen har samtidigt hojt vissa avgifter for att na
kostnadstackning for sin verksamhet och for att ge trafikslagen mer lika villkor. Det far sagas
vara rimliga skal, men paverkar pa marginalen sjoéfartens konkurrenskraft negativt. Transport-
styrelsen har dock tidigare genomfért en benchmarking gentemot andra lander vilket kan
forvantas leda till en fortsatt 6kad flexibilitet fér de svenska fartygen och att de svenska
villkoren for besiktning och inspektion narmar sig villkoren i andra lander.

Trafikanalys konstaterar ocksa att sj6farten 2014 i 6kad utstrackning &n tidigare ar betalar for
sina externa marginalkostnader, d.v.s. den sa kallade internaliseringsgraden har okat. Den
icke-internaliserade marginalkostnaden maétt i kronor per tonkm &r oféréandrad, men
fortfarande lagre for sjofarten jamfort med dvriga trafikslag. Det faktum att internaliserings-
graden har 6kat betyder darfér att mangden inbetalade skatter och avgifter for sjofarten har
Okat. Samtidigt hade sj6transportbranschen som helhet &r 2013 den lagsta rérelsemarginalen
jamfdrt med ovriga delar av transportbranschen.

Det positiva med minskningen av fartyg i det svenska registret ar trots allt att utflaggning
manga ganger gors for att minska rederiernas kostnader, vilket innebér en lattnad for
rederiernas ekonomi, och darmed en 6kad konkurrenskraft. Tillvaxten i den svensk-
kontrollerade flottan kan tolkas som ett tecken pa att den svenska sjofartsnaringen
internationellt sett ar tillrackligt konkurrenskraftig for att lyckas skapa en okad efterfrdgan pa
sina transporttjanster.

Om den svenska sjofartsnaringen forbattrar sin konkurrenskraft och darmed 6kar sin inhyrda
del av utlandska fartyg ytterligare, kan det fa till foljd att andelen svenskregistrerat tonnage
minskar i takt med att sjofarten som naring gar béttre. Det ar viktigt att se skillnaden mellan
andelen svenskregistrerade fartyg och den svenska sjofartsnéringens konkurrenskraft och
ekonomiska status. En 6kad svenskkontrollerad flotta ger dock hopp aven for den svensk-
registrerade flottan och det maritima klustret. Vaxande foretag skapar en okad efterfragan pa
andra foretags tjanster och darmed nya mojligheter for andra foretag i det maritima klustret.
En okad Ionsamhet i foretagen okar ocksa de ekonomiska majligheterna att registrera fartyg i
Sverige och anstélla svensk beséttning. Det finns en stor vilja bland de svenska rederierna att
valja svenskt i den utstrackning det ar ekonomiskt méjligt.
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