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Faktaruta

Bruttodraktighet, brd &r ett sortldst storleksmatt som anges i brutto eller bt
och avser volymen i ett fartygs slutna rum.

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 &r ett storleksmatt som anges i ton (dvt) och som visar vikten av
den last som ett fartyg kan béra.







Sammanfattning

Trafikanalys ger i den hér rapporten en 6versiktlig bild av sjéfartens
internationella konkurrenssituation.

Nar det galler indikatorer for sjofartsnaringens konkurrenssituation eller
konkurrenskraft, studerar vi dels den svenskflaggade flottan, dels den
svenskkontrollerade. Den svenskkontrollerade flottan ar de fartyg som &gs och
kontrolleras av svenska rederier, oavsett svensk eller utlandsk flagg. En slutsats
vi kan dra ar att medan den svenskflaggade flottan under flera &r har minskat,
har den svenskkontrollerade flottan 6kat trendmassigt.

Det finns olika séatt att mata storleken pa den svenska flottan. Vi studerar flottan
dels nar det géller antalet fartyg och dels nar det géller kapaciteten, det vill saga
fartygens samlade tonnage. D& nya fartyg som byggs ofta ar stérre &n de gamla,
kan antalet fartyg i vissa fall minska samtidigt som kapaciteten ar oférandrad
eller till och med storre &n tidigare. Eftersom bland annat besattning och ombord-
anstéllda och andra intressanta analysobjekt ar kopplade till fartyg, finns &nda
skal att studera saval mangden fartyg som det samlade tonnaget eller last-
kapaciteten. Vi gor dock i denna rapport ingen ingdende analys av den svenska
handelsflottans bemanning eller i vilken grad svensk beséttning utnyttjas ombord
pa fartygen. Ett skél till detta &r att statistiken p& omradet ar fér knapphandig for
att kunna gora internationella jamforelser.

Ett av motiven till att halla en svenskflaggad handelsflotta vid liv ar att uppfylla
EU:s mal om en europeisk flotta. Vi beskriver darfor versiktligt vilken maritim
transportstrategi EU har, och vilka atgarder man vidtar pa sjéfartsomradet. Just
nu ser EU-kommissionen 6ver statsstodsreglerna och deras tillampning bland
medlemslanderna. Statsstodsregler &r viktiga riktlinjer for hur Sverige och andra
lander kan utforma sitt sjofartsstdd och ett eventuellt inférande av tonnageskatt.

Karnan i rapporten ar genomgangen av konkurrensvillkoren for den svenska
sjofarten. Vi beskriver dversiktligt hur de svenska villkoren ser ut och har
forandrats pa sistone och jamfér med villkoren i andra lander. Det handlar om
skatteregelverk, bemanningsregler, sjofartsstod, administrationskostnader,
finansieringsstod samt forskning och utveckling. Vi kan konstatera att det pa flera
punkter vidtagits atgarder som i sig bidrar till forbattrad konkurrenskraft for
sjofarten. Samtidigt kan de svenska atgarderna inte méata sig med den globala
utvecklingen mot for branschen alltmer férmanliga skattevillkor och andra
regelverk som skett. Det svenska fartygsregistret och den svenskflaggade
sjofarten har darfor férlorat i internationell konkurrenskraft.

For att na konkurrensneutralitet med ledande EU-lander skulle mycket kraftiga
atgarder behova vidtas. Det ar langt ifran sakert att dessa atgarder skulle vara
tillrackliga for att &stadkomma en vaxande svenskflaggad flotta. Den svensk-
kontrollerade flottan visar daremot en positiv utveckling som betyder att svenska



rederier har goda forutsattningar att konkurrera med andra rederier p& den
globala sjofartsmarknaden.

Det finns skal att fokusera pa majliga insatser for att behalla den svenska
positionen inom rederinaringen i stort, snarare an att ensidigt fokusera pa
situationen for den svenskflaggade flottan och det svenska registret. Det innebar
dock inte att fragor som rér den svenskflaggade flottans konkurrenssituation ar
betydelseldsa. Det ar fortsatt viktigt att efterstrva ett svenskt register som svara
upp mot de krav som stélls av de som anvander registret. Rimligen kommer det
aven langsiktigt att finnas ett behov av ett nationellt svenskt register. Det géller
kanske tydligast for fartyg i ren nationell trafik, exempelvis lokal och regional
kollektivtrafik. Det framstar som angelaget att utveckla registret for att passa
morgondagens brukare, snarare &n att forsoka utveckla det for att sbka mote en
global konkurrens som med all sannolikhet anda ligger utom rackhall.
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Inledning

Trafikanalys har i uppdrag att félja den svenska sjofartens internationella
konkurrenssituation och utvardera effekterna av stddet till svensk sjéfart. Denna
rapport avser forsta delen i uppdraget. Stodutvarderingen kommer att
rapporteras senare under 2013.

Trafikanalys ger i denna rapport en 6éversiktlig bild av sjofartens internationella
konkurrenssituation Vi inleder rapporten med en dversikt av sjéfartsmarknaden
och dess olika segment. Skilda segment inom sjéfarten har olika konkurrens-
villkor, vilket paverkar vilka effekter pa segmenten som olika ekonomiska och
politiska faktorer far. Det ar dock svart och tidskravande att géra analysen pa
segmentsniva, beroende pa hur tillgangen till statistikuppgifter ser ut. Darfor ar
den storsta delen av beskrivningarna och analyserna gjorda pa en aggregerad
niva, det vill siga pa en nivd som omfattar hela den svenska handelsflottan.

| tidigare gjorda utredningar har man studerat férhallandena for sj6farten i vissa
lander. Vi forsoker i denna rapport att uppdatera och komplettera bilden av
forhallandena i dessa tidigare studerade lander. | direktiven till tonnageskatte-
utredningen (dir 2013:6) efterfragar regeringen en jamforelse med férhallandena
i Finland. | var rapport ingdr Finland och Aland i den internationella utblicken mot
sjofartspolitiken i ndgra andra lander. Vi beskriver ocksa 6versiktligt situationen i
nagra uppenbart konkurrenskraftiga flaggstater; Faréarna, Bahamas och
Singapore.

De lander som ar intressanta att studera och jamfora situationen med ar de
lander dar svenska rederier véljer att registrera sina fartyg. Dels handlar det om
att rederier registrerar nybyggda fartyg direkt i andra l&nder, dels handlar det om
att svenskregistrerade fartyg flyttar till ett annat register.

Vi forsoker ocksa relatera rapporten till dels regeringens Handlingsplan® for
forbattrad konkurrenskraft inom svensk sjofart, dels nyligen utfardade direktiv for
den nya tonnageskatteutredningen (dir 2013:6).% | handlingsplanen anges bland
annat att en malsattning ar att 6ka andelen svenska fartyg i den svenska
handelsflottan.

Andelen svenskflaggade fartyg beror pa vilken kategori av fartyg man studerar i
olika statistikkallor. Den officiella sjofartsstatistiken som Trafikanalys ansvarar for
mater framst mangden fartyg med en bruttodraktighet pa minst 100 brutto. |
andra sammanhang méter man antalet fartyg pa minst 300 brutto, 500 brutto
eller 1 000 brutto. Andelen svenskflaggade fartyg i dessa olika grupper skiftar,
beroende pa att storre fartyg tenderar att i hogre utstrackning vara registrerade
utomlands.

! Naringsdepartementet (2013), http://www.regeringen.se/sb/d/17076/a/207453
2 Kommittédirektiv (2013:6), http://www.regeringen.se/sb/d/16878/a/207834
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Fokus i denna rapport &r pa det naringspolitiska sjofartsperspektivet. Det &r
ocksa viktigt att komma ih&g det transportpolitiska perspektivet. Ur det transport-
politiska perspektivet handlar det om att analysera férutsattningarna for att
sakerstélla det svenska naringslivets tillgang till effektiva och konkurrenskraftiga
sjotransporter. Sverige och dvriga EU har ambitionen att 6ka sjofartens andel av
transporterna som ett satt att avlasta de alltmer trangseldrabbade landbaserade
transportsatten. Detta perspektiv har Trafikanalys for avsikt att utveckla i senare
rapporter inom ramen for uppdraget.

Det finns vissa tendenser inom sj6fartens utveckling som kan vara positivt ur ett
transportpolitiskt perspektiv, men negativt for sjéfartsbranchen och ur ett
naringspolitiskt perspektiv. Ett exempel &r fartygens kostnadseffektivisering
genom 6kad anvéandning av utlandsk besattning istallet fér svensk. Det kan
innebédra en minskad kostnad for sjéfart och darigenom 6kad tillganglighet till
sjotransporter, men innebar samtidigt en urholkning av svenska arbetstillfallen
ombord, och dérigenom en samre forsorjning av svensk sjéfartskompetens.

Den svenska handelsflottan kan definieras pa olika satt:

e Den svenskflaggade handelsflottan, det vill sdga storleken pa flottan av
fartyg som ar registrerade i det svenska skeppsregistret och darmed for
svensk flagg.

e Den svenskkontrollerade handelsflottan, det vill saga storleken pa
flottan av fartyg som kontrolleras av svenska rederier, saval
svenskflaggade som utlandsflaggade.®

Aspekter av svensk sjofart

Svenskt rederi Utlandskt rederi
Svensk flagg Svensk sjofart Svensk sjofart
Utlandsk flagg Svensk sjofart Utlandsk sjofart

| den senaste stora sj6fartsutredningen (SOU 2010:73) Svensk sjofarts
konkurrensforutsattningar konstaterade utredaren att "svenskt néringsliv inte &r
beroende av svenskflaggade fartyg eller svenska rederier for tillgangen till
effektiva och konkurrenskraftiga sjotransporter” (s 102). Det finns dock enligt
utredaren ett mervarde i att bibehdlla en svenskflaggad fartygsflotta av ungefar
den niva som fanns da utredningen redovisades. Féljande motiv angavs:

Att kunna paverka arbetet inom internationella organisationer (IMO, ILO) vad
géaller milj6- och sjosakerhet
e att kunna uppratthalla sjofartskompetens i Sverige, samt

e att kunna bidra till uppfyllelsen av de strategiska méalen for EU:s
sjofartspolitik

% For definitioner av svenska rederier och vad som ingar, se Fakta om statistiken i Appendix
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Av dessa skal var det enligt utredaren viktigt med atgéarder for att starka
konkurrenskraften hos den svenskflaggade flottan och férhindra fortsatt
utflaggning.

Ser man till den svenskflaggade flottan blir fragan om den internationella
konkurrenssituationen en frdga om det svenska fartygsregistrets relativa
attraktionsformaga. Darmed indikeras konkurrenssituationen fér svensk sjofart
kanske bast av utvecklingen av in- och utflaggningen till/fran det svenska fartygs-
registret. De bakomliggande orsakerna analyseras da béast utifran de
konkurrensvillkor som &r avgdrande for rederiernas val av flaggstat.

| var rapport redovisar vi en analys av konkurrensvillkorens utveckling som tar
fasta pa de viktigaste konkurrensfaktorerna. | underlagsrapporten "Svensk
sjofarts konkurrenssituation™, gér Copenhagen Economics en odversiktlig analys
av den svenska flottan och vilka konkurrensvillkor som kan férvantas vara de
mest avgdrande for de svenska rederiernas val av flaggstat. Underlagsrapporten
ger ocksa en beskrivning av hur situationen ser ut i Danmark.

Forutom den svenskflaggade flottan ar det hégst intressant att folja den svensk-
kontrollerade flottan. Med det menar man oftast de fartyg som ags av svenska
intressen. Det behdver dock inte betyda att fartyget disponeras av svenska
intressen. | analyserna bakom EU:s maritima strategi menar man att det &r den
kontrollerade flottan som ar den intressanta, eftersom det ar kontrollen av
fartyget som ar avgoérande for hur fartyget anvands.®

Med den utgangspunkten &r ett relevant perspektiv pa "svensk sjofart” storleken
pa den flotta som kontrolleras av svenska rederier. Rapporten presenterar
utvecklingen for sdval den svenskkontrollerade som den svenskdisponerade
flottan. Vilka konkurrensvillkor som paverkar storleken pa den svensk-
kontrollerade eller svenskdisponerade flottan inneb&r en annan avgréansning an
nar det galler den svenskflaggade. Det handlar mer om efterfragesituationen pa
olika sjofartstransporter och hur rederierna hanterar de ekonomiska villkoren i
den globala konkurrensen med andra rederier.

Ett tredje perspektiv pa "svensk sjofarts internationella konkurrenssituation” vore
att studera konkurrenskraften hos de svenska rederierna i termer av l6nsamhet
och vinstgenerering. Den relativa Ionsamheten hos ett foretag kan sagas visa
vilken konkurrenskraft foretaget har, och det géller &ven rederier. Detta
perspektiv blir foremal for analys i Trafikanalys rapportering av den andra delen i
uppdraget, utvarderingen av effekterna av sjofartsstddet, som kommer att
presenteras senare under 2013.

* Copenhagen Economics (2012),

http://www trafa.se/PageDocuments/Svensk%20sj%c3%b6farts%20konkurrenssituation.pdf
® OPTIMAR (2008),

http://ec.europa.eu/transport/maritime/studies/doc/policy/2008 09 summary optimar_en.pdf
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1.1

Sjofartsmarknaden

Sjofartsmarknadens olika segment

De svenska rederierna arbetar pa en sjofartsmarknad som kan delas in i dels
olika geografiska marknader, dels olika produktmarknader efter fartygstyp och
typ av last. Geografiska sett kan marknaden delas i inrikes kustfart (mellan
hamnar i Sverige), narsjofart eller Europasjoéfart (mellan hamnar i Europa) samt
transocean eller oceangdende sjofart (nar minst en av hamnarna ar utom-
europeisk). Inom respektive marknad ar vissa fartygstyper vanligare man de
flesta forekommer i en eller annan form pa samtliga marknader. Samma rederi
kan ocksa operera pa flera geografiska marknader med sina fartyg.

Rederierna tillampar ocksa olika affarsstrategier i en blandning av lagkostnad,
specialisering/differentiering samt sdsongs- eller cyklisk anpassning. Det finns
olika satt att bendmna och beskriva dessa men en indelning talar om
standardsjofart, kontraktssjofart och industrisjofart. ®

Standardsjofart med standardiserade transporttjanster via agenter eller
mellanh&@nder utgor den storsta delen av sjofartsmarknaden. Inom standard-
sjofarten finns sm& mojligheter att utnyttja samordningsférdelar och natverks-
effekter. Har har den genomshittliga I6nsamheten lange varit Iag men relativt
stabil eftersom standardiserade fartygstyper konkurrerar och byts ut mot mer
specialiserade fartyg. Oljetransporter samt torrbulk och 6vriga torrlastfartyg ar
vanliga som standardsjéfart. Aven containermarknaden héller pa att bli standard.

Kontraktssjéfarten ar mindre an standardsjofart men vaxande. Kontakterna
mellan redare och kund &r narmare och affarerna bygger mer pa specialiserade
transporter och mangariga kontrakt. For att bli Ionsam ar det ar viktigt att bygga
gott renommé och geografisk eller kulturell narhet lIénar sig. Flexibilitet och
anpassning av rederiets flotta till kontrakterade kunders behov &r viktig och
kontraktssjofarten bygger i stor utstrackning pa tillgang till inchartrat tonnage och
poolsamarbeten.

Industrisjofart kan liknas vid en generalentreprenad déar rederiet tar
helhetsansvar for transporten bade till sjéss och ibland aven fortsatt i land.
Logistiken ingar som en integrerad del i transporten och industrisjéfarten har
stora inslag av differentiering efter kund. Bilindustrin samt skogs- och stéal-
industrin i Ostersjbomradet samt basindustrin i 6vriga Norden transporterar stora
delar av sin produktion genom industrisjtfart.

Segmentering i olika produktmarknader, det vill séga transporttjanster for olika
typ av last och fartygstyper kan beskrivas enligt féljande indelning.

® Beskrivningen i detta avsnitt & huvudsakligen baserad p& Copenhagen Economics
(2012), Tillvaxtanalys (2010) samt Sjofartens Bok (2012)
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Bulksjofart

Med bulkgods avses gods, eller torrlast, som fraktas i 16svikt. Gods som skeppas
i bulk ar dels livsmedel som spannmal och socker, dels ravaror till industrin.
Jarnmalm, kol, spannmal, fosfat och bauxit hor till de vanligaste godsslagen i
transocean fart medan i narsjofart domineras transporterna av cement, kol, stél-
och skogsprodukter. (Annan typ av torrlast som inte lampar sig for bulk-
transporter fraktas i container.)

Bulkmarknaden &r en mogen marknad utan storre differentieringsmajligheter.
Skalférdelar ar viktiga och kostnaderna ar avgérande for detta segments
konkurrenskraft.

Containersjofart

Huvuddelen av allt gods inom den linjebaserade sjofarten, tidtabellbunden trafik
mellan fasta hamnar, transporteras med fartyg konstruerade for att hantera last
som stuvas i containers. Containertrafiken star for en allt storre del av den
oceanburna linjesjofarten. For att vara kostnadseffektiva maste fartygen vara av
en viss storlek, samtidigt som fartygens storlek och djupgéende utgér en
begransande faktor i slussar, kanaler och hamnar. Vanligtvis gar turerna mellan
stora containerhamnar (bashamnar). Goteborgs Hamn &r den enda bashamnen
Norden med kapacitet att ta in och hantera de storsta oceangaende
containerfartygen.

| bade bulk- och containersjofarten har tillvéxten av flottan varit stark pa senare
ar. Ett 6verskott pa fartyg har lett till sjunkande fraktrater for sérskilt de medel-
stora och mindre fartygen. Den 6kning som skett av container- och bulkflottan i
Ostersjon sedan 2007 star inte i samklang med utvecklingen av efterfragan.
Obalanserna kommer att kvarsta under flera ar framéver och verka dampande
pa fraktraterna.

Fran bashamnarna distribueras sedan godset vidare med mindre container-
fartyg, sa kallade feeders, till en mindre hamn narmare slutdestinationen.
Feedertrafiken ar en i hdg grad standardiserad tjanst och den styrs av samma
villkor som géller for den internationella sjofarten. Samtidigt &r feedertrafiken i
hog grad utsatt for konkurrens fran alternativen vag- eller jarnvagstrafik som
omges av delvis andra konkurrensvillkor. Feedertrafikens konkurrenskraft &r
darfor ocksa sarskilt beroende av villkoren for konkurrerande trafikslag.

RoRo-sjofart

| RoRo-fartyg kors lasterna ombord p& egna hjul eller med trailer via en eller flera
ramper som mojliggdr att godset transporteras rullande “Roll on - Roll off”. RoRo-
sjofarten forekommer idag bade i narsjofart och oceangaende sjofart och det
finns saval generella RoRo-farjor som specialdesignade fartyg for t.ex. bilar och
skogsprodukter. Sarskilt inom den transoceana bilsjofart har biltransport-
rederierna utvecklat egna och unika logistiklosningar, fran fabrik till kund for att
halla lagerkostnader nere. | narsjofarten spelar RoRo-tekniken en viktig roll som
brofunktion for lastbils- och trailertrafiken till och fran Skandinavien.
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Olje- och tanksjofart

Med olje- och tanksjofart avses transporter av raolja, raffinerade oljeprodukter,
naturgas, asfalt samt kemikalier av olika slag i kust- eller oceansjofart. Merparten
av svenska tankfartyg ar produkttankers i narfart som opererar pa kontrakt, men
den hardnande konkurrensen fran spotmarknaden paverkar fraktraterna aven for
dessa fartyg.

Sjofart for offshoreindustrin

Offshoremarknaden med utvinning av olja och gas rymmer en mangd olika
specialuppdrag. Fartyg ar utvecklade fér att méta olika och specifika behov.
Supply-, sékerhets- och supportfartyg anvands for att transportera material och
férnédenheter som behoévs pa utvinningsplatserna och fartyg som kan bistd med
t.ex. sékerhets- och underhallsarbete eller med bogsering och forflyttning.
Offshoreindustrin (sarskilt i Nordsjon och i arktiska omraden sasom Barents Hav,
Gronland och Beaufort Sea) ar en tillvaxtmarknad och &ven den sjofart som
arbetar for industrin befinner sig i battre balans &n stora delar av den &vriga
sjofartsmarknaden. Okade investeringar i befintliga offshoreomréden och nya
olie- och gasfyndigheter i arktiska farvatten och har lett till 6kad aktivitet ocksa i
sjofarten for offshore. Rederierna hoppas fa uppdrag i samband med nya
prospekteringar. Aven sjofart till offshoremarknaden &r delad mellan spot-
marknaden och kontrakt och redare som kan expandera i den mer stabila
kontraktssjofarten har relativt goda framtidsforutsattningar. De langsiktigt goda
marknadsutsikterna for offshoreindustrin har under de senaste aren lett till ett
stort antal bestéllningar pa nya riggar och offshorefartyg. Mot bakgrund av
tidigare haverier och olyckor i samband med offshoreverksamhet (Mexikanska
Gulfen) stalls allt hogre krav pa miljo- och sékerhetsarbete. For rederier
verksamma i segmentet &r det darfor sarskilt viktigt att kunna séakerstélla tjanster
av hdg kvalitet och god miljéprestanda.

Farje- och kryssningstrafik

Farjetrafik kombinerar transport av passagerare och fordon. Med frekventa turer
utgdr det ett viktigt inslag i infrastrukturen mellan och inom lander. Turisttrafik
med rena kryssningsférjor, t.ex. inom Ostersjoomradet, ar vidare en vaxande
naring och har under de senaste aren vuxit med ca 10 procent arligen. Dartill
kommer den lokala och regionala farjetrafiken. Den &r dock i liten eller ingen
utstréackning utsatt for internationell konkurrens och behandlas darfor inte vidare i
denna rapport.

Kylsjofart

Transporter av livsmedel fran primart sodra till norra halvklotet utgér en egen
nisch inom sj6farten. Fartygen ar utrustade med stora kylaggregat som mojliggor
de langa resorna med t ex bananer, citrusfrukter, fisk och kott. Marknaden
domineras av aldre fartyg. Under de senaste aren har det dessutom skett en
pataglig expansion med speciella kylcontainers och kylfartygen konkurrerar i viss
man med transporter med containerfartyg. Karaktaristiskt for kylmarknaden ar de
stora sasongsvariationerna beroende pa odlingssdsonger och som bland annat
ger upphov till en stor andel envégstransporter.
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1.2

De senaste aren fore och kring millennieskiftet har inneburit goda forutsattningar
for i princip samtliga marknadssegment. (Sarskilt offshore, se offshore-exemplet)
Till de framsta drivkrafterna hor en positiv utveckling for den globala vérlds-
ekonomin, med en 6kad handel som féljd. Under 2005 6kade den samlade
varldshandeln (produkter och tjanster) med 3,6 procent, att jamféra med
rekordékningen om 7,5 procent under 2004. Den snabba ekonomiska
inbromsningen i slutet av 2008 och i bérjan av 2009 innebar dock att manga
foretag snabbt fick stalla om sina planer fran expansion till kostnadsreduktion.
Dessutom forvarrades hela forloppet av finanskrisens effekter. Stora frakt-
volymer férsvann frdn marknaden, raterna sjonk snabbt och bankerna strop
tillgdngen pa kapital. Fartygsagare fick darmed problem med I6nsamheten och
kassaflodet, vilket resulterade i att rekordmanga fartyg lades upp. Problemet
forvarras dessutom av att det finns en stor orderstock av nybestéllningar, aven
om manga rederier valt att annullera sina bestallningar.”

Rederibranschen lider fortfarande av sviterna efter den senaste htgkonjunkturen
da redare och andra investerare bestéllde manga fartyg som nu kommer ut pa
marknaden. (Enligt Svensk Sj6fartstidning har det bestallts cirka 9 000 fartyg pa
sammanlagt 560 miljoner ton dédvikt, vilket motsvarar narmare halva vérlds-
handelsflottan.) Alla bestéllda fartyg levereras dock inte. En del avbestélls, andra
bestallningar skjuts upp och ett antal varv forvantas ga i konkurs. Trots detta
kommer nyleveranserna att vara omfattande och bidra till att halla nere frakt-
raterna under &tminstone den narmaste tiodrsperioden. Undantaget ar dock
sjofart till offshoreindustrin, som verkar sta infor fortsatt tillvaxt och expansion.
Stora kostnadseffektiva fartyg inom till exempel mer specialiserad RoRo-sjofart
kan ocksa formodas opereras med béttre Ionsamhet, i synnerhet dar rederierna
har lyckats ta hem langa kontrakt och byggt langsiktiga relationer till kunderna.

Den svenska flottan per segment

| detta avsnitt studerar vi utvecklingen i den svenska flottans olika segment.
Storleken pé den svenska handelsflottan kan matas pa olika satt. Férutom
antalet fartyg jamfor man ofta flottans storlek matt i bruttodraktighet (brutto eller
bt) som ar ett volymmatt pa fartygets lastférmaga inklusive framdrift eller dddvikt
(dodviktston eller dvt) som éar ett storleksmatt som visar vikten av den last som
ett fartyg kan béra (se faktaruta).

Ser vi till den svenskkontrollerade flottan &ar utvecklingen relativt positivinom de
olika segmenten. Figur 1.1 visar utvecklingen fér den samlade dodvikten av
svenskkontrollerade torrlastfartyg, tankfartyg respektive passagerarfartyg utifran
Sjofartsverkets statistik. Dodvikten har tkat bland saval passagerarfartygen som
tankfartygen. Daremot har utvecklingen for torrlastfartyg varit ndgot negativ det
senaste decenniet.

" Transatlantic (2006, 2010, 2012)
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Figur 1.1 Den svenskkontrollerade flottans utveckling per segment, relativ utveckling matt
i dvt. Not: Index 2002=100. Kélla: Sjofartsverket (2010, 2011)

Figur 1.2 visar att andelen svenskflaggade fartyg har minskat det senaste
decenniet bland torrlast- och tankfartygen, men inom passagerartrafiken har
andelen svenskflaggade fartyg varit relativt konstant, atminstone fram till ar
2011. Bland tankfartygen har det senaste decenniet andelen svenskflaggade
tankfartyg minskat kraftigt, fran drygt 40 procent till ca 15 procent.
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Figur 1.2 Andel svenskflaggade fartyg i den svenskkontrollerade flottan, per segment.
Kélla: Sjofartsverket (2010, 2011)

Fordelningen av fartygstyper inom den svenskflaggade flottan
Ser man till antalet fartyg i Figur 1.3 utgdrs den stdrsta mangden fartyg i den
svenskflaggade flottan (=100 bt) av sa kallade 6vriga passagerarfartyg. Den nast
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1.3

storsta gruppen ar torrlastfartyg som t.ex. fraktar papper, timmer, malmpellets
och liknande.

Ser man istéllet till kapaciteten ar den storsta gruppen i flottan lastfartyg med
sammanlagt 2,7 miljoner bt och darefter passagerarfartyg med 1,2 miljoner bt.
Bland lastfartygen stod torrlastfartygen fér 2,5 miljoner bt, en minskning med 4
procent jamfort med aret innan. Tankfartygen har minskat fran 50 st till 38 st
vilket har inneburit en minskning i kapacitet med 38 procent till 216 000 bt.®

Ovriga
passagerarfartyg/_\
Other passenger Tankfartyg/
ships Tanker
165 38
Bulkfartyg/
Bulk vessels
6
Torrlast/
Dry cargo ships
Passagerar- s~ v 1f1 P
farjor/
Passenger ferry
55

(S)Sveriges officiella statistik

Figur 1.3 Antalet svenskflaggade fartyg den 31 december 2011 fordelade efter typ av
fartyg. Fartyg med en bruttodraktighet om minst 100 bt. Kélla: Trafikanalys Statistik (2012)

Den svenskflaggade flottan minskar

Sjofartsverket brukar i sin statistik jamféra antalet fartyg 6ver 300 bt. | Trafik-
analys officiella statistik ingar i allmanhet alla fartyg pa 100 bt eller mer. | Appen-
dix finns en dversikt av statistikkallorna for olika kategorier av den svenska
handelsflottan, samt definitioner fér Trafikanalys statistik.

Manga av de svenskflaggade fartygen &r mindre och mahanda inte lika utsatt for
internationell konkurrens som manga av de storre fartygen. Tabell 1.1 visar
férdelningen av fartyg mellan olika storleksklasser samt utvecklingen mellan 1
jan 2011 och 1 jan 2012. | den storsta kategorin av fartyg, som innehaller fartyg
pa 2100 bt, minskar saval antalet svenskflaggade som svenskkontrollerade
fartyg. | kategorin med de stérsta fartygen 21000 bt 6kar mangden svensk-
kontrollerade fartyg. | bada dessa kategorier av fartyg ser man att det svensk-
flaggade tonnaget minskar, medan det svenskkontrollerade tonnaget ékar.

® Trafikanalys Statistik (2012)
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Den svenskflaggade handelsflottan bestod den 31 december 2011 av 375 fartyg
(=100 bt), vilket ar det lagsta antalet fartyg sedan matningen startade ar 1961.
Antalet lastfartyg uppagick till 155, varav 38 var tankers, 6 bulkfartyg och 111
torrlastfartyg. Passagerarfartygen minskade med 4 och uppgick vid arsskiftet till
220 fartyg varav 55 var farjor och resten sé kallade 6vriga passagerarfartyg.®

Tabell 1.1 Svenska handelsflottans utveckling 1 jan 2011 — 1 jan 2012. Kéallor: Trafikanalys

Statistik (2012), Lighthouse (2012), UNCTAD (2011, 2012)

1jan 2011 1jan 2012

Svensk Svensk Svensk Svensk

flagg kontroll flagg kontroll

Antal fartyg 2100 bt 396 st 839 st 375 st 827 st
Tonnage, fartyg 2100 bt 41 miljbt 12,3 milj bt 3,8miljbt 13,2 miljbt
Antal fartyg 2300 bt 174 st 523 st i.u. i.u.
Tonnage, fartyg 2300 bt 3,3 milj bt 9,1 milj bt i.u. i.u.
Antal fartyg 21000 bt 137 st 482 st i.u. i.u.
115 st 301 st 99 st 307 st

Tonnage, fartyg 21000 bt 3,3 milj bt 9,1 milj bt i.u. i.u.

1,2 milj dvt 5,6 milj dvt

1,1 milj dvt 6,4 milj dvt

Som framgar av Figur 1.4 okade kapaciteten i den svenskflaggade flottan kraftigt
i borjan pa 1970-talet. Oljekrisen gjorde att flottan darefter sjonk mycket kraftigt
under manga ar fram till omkring 1988. Fran och med bérjan av 1990-talet ater-
hamtade sig kapaciteten langsamt och under forsta halvan av 2000-talet 6kade
flottan sin kapacitet relativt snabbt till en ny topp omkring 2008 da finanskrisen
slog till och aterigen minskade efterfrdgan ocksa pa svenskflaggat tonnage.

® Trafikanalys Statistik (2012)
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Figur 1.4 Kapaciteten i svenskflaggade flottan och antalet svenskflaggade handelsfartyg
1970-2011 fordelade efter typ av fartyg. Fartyg 2100. Kélla: Trafikanalys Statistik (2012)

Avregistreringar ur det svenska fartygsregistret

Figur 1.5 visar foérandringarna i det svenskregistrerade tonnaget under perioden
2003 till 2011. Ar 2006 6kade det svenskflaggade tonnaget med knappt 400
dédviktston, mycket tack vare ett inflode av nybyggda fartyg. Ar 2009 gick
nettoflodet fran att vara positivt till att bli negativt. Sedan dess har den svenska
handelsflottans totala dodvikt minskat. De senaste tre aren har den storsta
anledningen till minskning av flottan varit utflaggning av fartyg.

Utflaggningen fran Sverige p& senare ar har inte framst gétt till fjarran register,
utan framforallt till grannlander som Danmark och Faréarna, men ocksa till andra
EU-register som Malta och Gibraltar.*

"Ogjsfartens Bok (2012), s 136

22

Antal fartyg/Numberof ships



600
500
o -
o o
S8 300 - |
- -
@ g 2007 ‘
£8
X O A
He g "
£
=8 o : : : : : — . : |
£
c G5
£ £-100 N —
T8
© 2 200 ~~ .
-300 —
-400
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

I Nybyggd i utlandet/New built abroad
I Ink6pt begagnad fran utlandet/Second hand tonnage from abroad
I Inflaggad/Change to Swedish flag
[ S3ld till utlandet/Sold abroad
Utflaggad/Change to foreign flag
Avregistrerad/Deregistered

(S)Sveriges officiella statistik

Figur 1.5 Svenskflaggade flottans brutto- och nettoféréandringar 2003-2011, dédvikt
fordelad efter orsak till forandring (fartyg 2 100bt). Kurvan visar nettoférandringen varje
ar. Kalla: Trafikanalys Statistik (2012)

Under 2010 skedde 84 avregistreringar ur det svenska fartygsregistret. | tre fall
var anledningen att fartyget omregistrerades i ett annat land (2 i Danmark och 1 i
Norge), i 6vriga skedde avregistreringen i samband med forséljning av fartyget
till en kdpare fran ett annat land. Under 2011 och 2012 skedde 75 respektive 68
avregistreringar som alla var kopplade till férsaljningar till utlandet. Trafikanalys
saknar uppgifter om i vilken utstréackning férséljningarna har skett inom en
rederikoncern eller inte.
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1.4

Tabell 1.2 Mottagarregister vid avregistreringar ur svenska fartygsregistret. Kalla:

Transportstyrelsen (2012)

2010 2011 2012

Danmark 14 Danmark 19, Danmark 14
Norge 12 Finland (inkl Aland) 10 Finland (inkl Aland) 10
Finland 11 Norge 9 Fardarna 5
Storbritannien 6 Nederl. (inkl Ned. Ant.) 5 Norge 4
Singapore 4 Fardarna 3 Storbritannien 4
Polen 3 Polen 3 Tyskland 4
Nederlanderna 3 Australien 3 Nederlanderna 3
Frankrike 3 Italien 3 Cypern 3
Tyskland 2 Storbritannien 2 Singapore 2
Bahamas 1 Tyskland 2 Estland 1

ovriga fordelade pa
ett antal lander.

ovriga fordelade pa
ett antal lander.

6vriga fordelade pa
ett antal lander.

Tot. 84 avregisteringar

Tot. 75 avregisteringar

Tot. 68 avregisteringar

Tabell 1.2 visar de vanligaste landerna dit forséljningar skett av svensk-
registrerade fartyg de senaste aren. Vara nordiska grannlander toppar listorna.

Den svenskkontrollerade flottan 6kar

| Sverige finns fartyg registrerade med ett sammanlagt tonnage pa ungefar 1,8
miljoner dodviktston (mdvt). Utanfor Sverige ligger mest svenskkontrollerat
tonnage i de utomeuropeiska registren Bermuda och Bahamas med svensk-
kontrollerat tonnage pa omkring 1 miljon dvt vardera. Darefter finns mest
tonnage i de europeiska registren Norge (ca 0,8 mdvt), UK (ca 0,6 mdvt) och

Danmark (ca 0,5 mdvt). Marshalléarna har ca 0,4 miljoner dvt svenskt tonnage.
Figur 1.6 visar fordelningen av det svenskkontrollerade tonnaget pa olika lander,
inklusive Sverige.

Marshallbarna ar vérldens tredje storsta register réknat i tonnage och har lockat
aven svenskkontrollerade fartyg. Bermuda, Gibraltar, Isle of Man, Caymandarna
och ett antal mindre register i fére detta brittiska kolonier, bildar tilsammans med
Storbritannien den sa kallade Red Ensign Group med gemensam flagga och
strategi. Tillsammans utgdr gruppen en av de tio storsta flottorna i varlden.

Farbarna har genom aktiv och intensiv marknadsfoéring 6kat méngden fartyg i sitt

register pd senare ar och hade 2010 svenskkontrollerade fartyg registrerade
med ett tonnage pd sammanlagt cirka 150 000 dvt.
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Figur 1.6 Storleken pa svenskkontrollerat tonnage i svenskt respektive utlandska register

ar 2011 (milj dvt). Kalla: Lighthouse (2012)

Figur 1.7 och Figur 1.8 visar utvecklingen under perioden 2002-2011 for det
svenskkontrollerade tonnaget respektive antalet svenskkontrollerade fartyg.

Jamfort med &r 2002 har kapaciteten 6kat med 16 procent och antalet fartyg har

okat med ca 13 procent.™*
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Figur 1.7 Den svenskkontrollerade flottan 2002-2011 (fartyg 2300 bt), matt i dodviktston
Kélla: Sjofartsverket (2010) samt Sjofartsverket (2011)

' Copenhagen Economics (2012)
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Figur 1.8 Den svenskkontrollerade flottan 2002-2011, métt i antal fartyg (2300 bt).
Kalla: Sjofartsverket (2010) samt Sjofartsverket (2011)

Anvéandningen av fartyg och tonnage dkar

I mdnga sammanhang avser man med kontrollerad flotta den &gda flottan, dvs
den flotta av fartyg som rederiet kontrollerar genom sitt &gande, oavsett flagg.
Agande av fartyg behover dock inte betyda att fartyget kontrolleras av rederiet.*
| Trafikanalys officiella statistik éver den svenska anvandningen av fartyg, dvs
fartyg i svensk regi ingar utéver svenskflaggade fartyg aven inhyrda och uthyrda
fartyg. Inhyrda fartyg disponeras och kontrolleras av rederiet. Vi ser har den
disponerade flottan som den (i verklig mening) kontrollerade flottan.

Ser vi till rederiernas anvandning av fartyg visar Tabell 1.3 att under ar 2011
anvandes 402 svenskflaggade fartyg med en kapacitet p& 100 brutto eller mer av
svenska rederier. Forutom dessa hyrdes 504 utlandska fartyg in, samtidigt som
361 fartyg hyrdes ut (savél svensk- som utlandsflaggade). Under 2011 var darfor
sammanlagt 545 fartyg i svensk regi, det vill sdga disponerades av svenska
rederier.

Tabell 1.3 Antal fartyg (2100 bt) i svensk regi. Kélla: Trafikanalys Statistik (2004, 2009,
2012)

1997 2002 2007 2011
Svenskflaggade 447 410 428 402
+inhyrda fartyg 222 199 441 504
- uthyrda fartyg 98 90 164 361
=Fartyg i svensk regi 571 519 705 545
Andel svensk flagg 78% 79% 61% 74%

2 UNCTAD (2012), sid 40
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Medan mangden svenskflaggade fartyg har minskat under flera ar, har séarskilt
mangden inhyrda fartyg av svenska rederier 6kat kraftigt. Antalet fartyg i svensk
regi hade ett toppar 2007 da antalet inhyrda fartyg var manga fler an antalet
uthyrda. Ar 2011 var antalet fartyg i svensk regi tillbaka p& ungefar samma niva
som fore finanskrisen.*

Mojligheten att hyra in och ut fartyg ger rederierna en 6kad flexibilitet nar
konjunkturen &r osaker, samtidigt som olika typer av leasingavtal kan ge
ekonomiska fordelar. Det kan vara en forklaring till den kraftigt 6kade in- och
uthyrningsverksamheten.

Fordubbling av det svenskdisponerade tonnaget

Med tanke pa att fartygen tenderar att bli allt stérre om &n i vissa fall aven farre,
ar det intressant att studera utvecklingen av den fartygskapacitet som svenska
rederier utnyttjar, det vill sdga det svenskdisponerade tonnaget. Tabell 1.4 visar
att det svenskdisponerade tonnaget nastan har férdubblats mellan &r 2002 och
2011. Aterigen handlar det om att mangden inhyrda fartyg ékat kraftigt det
senaste decenniet och att dessa inhyrda fartyg &r relativt stora. Medan andelen
svenskflaggade fartyg varit relativt stabil (74% ar 2011, se Tabell 1.3) har
andelen av det disponerade tonnaget med svenskflaggade fartyg minskat fran 42
procent ar 2002 till 23 procent &r 2011.

Tabell 1.4 Utvecklingen av svenskdisponerat tonnage med fartyg 2100 bt. Miljoner
bruttodréktighetsdagar. Kalla: Trafikanalys Statistik (2012)

2002 2007 2009 2011

Tonnage i svensk regi 2199 3612 3802 5 046
-Uthyrt tonnage 608 699 790 2132
=Disponerat tonnage 1591 2913 3012 2914
Andel svenskflaggat 42% 37% 32% 23%

13 Statistik dver fartygsanvandning kan skilja sig fran storleken pa fartygsflottan den 31 dec resp ar,
eftersom siffrorna inkluderar fartyg som endast en del av &ret varit svenskflaggade eller inhyrda.
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1.5

Internationell utveckling

| detta avsnitt jamfor vi utvecklingen for den svenska handelsflottan med
utvecklingen i nagra lander dar svenska rederier kontrollerar tonnage.
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Figur 1.9 Véarldshandelsflottan &r 1990-2011 per flaggregion, i milj brutto. Sveriges andel
av varldshandelsflottan, i procent. Kélla: Trafikanalys Statistik (2012)

Figur 1.9 visar den totala varldshandelsflottans utveckling och férdelningen av
tonnage mellan de storsta flaggregionerna. Under 2011 6kade véarldshandels-
flottan med 8 procent till 982 miljoner brutto. Den svenskflaggade handelsflottan
minskade samtidigt med 6 procent till 3,8 miljoner brutto, vilket motsvarar 0,4
procent. Sveriges andel av varldsflottan har legat férhallandevis konstant fram till
ar 2008 men har darefter fallit markant.
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Tabell 1.5 Registrerad flotta (2100 bt) den 1/1 2012 samt tillvaxt sedan den 1/1 2011. Kélla:
UNCTAD (2012), Trafikanalys Statistik (2012), Finska Sjéfartsforbundet (2012), FAS (2013)

Register Antal Reg.tonnage Andel avvarlds- Tillvéxt tonnage

fartyg (tusen dvt) flottan (%) 2012/2011 (%)
Singapore 2877 82 084 5,35 22
Nederlanderna 1382 8279 0,54 18
Farbarna 67 248 0,0 14
UK 1662 18 664 1,22 10
Bermuda 164 11 598 0,76 7
Finland* 683 1610 bt 0,16 5
Bahamas 1409 69 105 4.5 2,4
Tyskland 868 17 482 1,14 -0,48
Norge (NIS) 535 17 896 1,17 -0,94
Danmark (DIS) 534 13 846 0,9 -3
Sverige 375 2112 0,2 -6

*Not: Finlands tonnage &r i brutto och avser ar 2010.

Tabell 1.5 visar tillvaxten i registrerat tonnage under 2011 i ett antal av de
utlandska register dar svenska rederier kontrollerar tonnage (jmf med Figur 1.6).
Singapore har under 2011 6kat sitt registrerade tonnage med 22 procent till cirka
82 miljoner dddviktston, vilket utgér drygt 5 procent av varldsflottan. Neder-
landernas registrerade tonnage har under 2011 6kat med cirka 18 procent och ar
i storleksordningen en tiondel av Singapores storlek. Fardarna har ocksa okat
kraftigt men &r i stort sett osynligt i véarlden. Aven UK, Bermuda och Bahamas
har 6kat under 2011. Finlands siffror avser 2010 och innebar en 6kning med 5
procent. Tyskland och de dvriga nordiska landerna har minskat sitt registrerade
tonnage under 2011.
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Figur 1.10a och 1.10b. Registrerad flotta av fartyg (2100 bt) i urval av lander (milj dvt) &r
1999-2009 resp 2009-2012. Kélla: Statskontoret (2010), UNCTAD (2009,2010,2011,2012)

Figur 1.10a och 1.10b visar utvecklingen av registrerat tonnage de senaste aren
i samma lander som i Tabell 1.5. For att kunna arbeta med en hanterlig skala ar
Singapore och Bahamas med sina storre flottor exkluderade i figuren. Norge och
Tyskland har haft en likartad negativ utveckling som Sverige, om &n pa en hogre
niva an Sverige.

Figur 1.11 visar utvecklingen for landernas registrerade flotta matt i dédvikt som
andel av varldsflottan. Singapore och UK har kraftigt 6kat sina andelar av vérlds-
flottan, medan Bahamas och Norge kraftigt har minskat sina. Tyskland, Neder-
landerna och de nordiska landerna har haft en mer stabil utveckling nar det
galler sina andelar av varldsflottan.
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Figur 1.11 Registrerad flotta i dvt som andel av véarldsflottan, procent per ar.
Kélla: UNCTADStat (2013)

Figur 1.12 visar utvecklingen de senaste aren for den kontrollerade flottan i
nagra av de lander dar svenska rederier kontrollerar tonnage (jmf med Figur
1.6). Det tonnage som kontrolleras av svenska intressen har dkat sedan 2009 i
Tyskland, Danmark, Singapore, Bermuda och Nederlanderna.

2009 2010 2011 2012

Figur 1.12 Kontrollerad flotta av fartyg (2 1000 bt) i urval av lander (milj dvt).
Kélla: UNCTAD (2009,2010,2011,2012)
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1.6 EU-flottans utveckling

| samband med uppdateringen av EU:s maritima transportstrategi gjordes en
framatblickande benchmarkingstudie' med perspektivet 2008-2018 (ar 2010
gjordes en uppdatering®® av den). Studien analyserar nagra olika parametrar som
beskriver "EU-flottans” konkurrenskraft, dvs EU-landernas samlade konkurrens-
kraft inom sjofart. Man konstaterar i studien att antalet fartyg flaggade inom EU
har 6kat de senaste decennierna, men att EU:s andel av varldsflottan har
minskat som en foljd av att varldsflottan vuxit mycket kraftigt (se Figur 1.9).

Studien namner den positiva utvecklingen av Tysklandségt tonnage som en
viktig faktor bakom EU:s position. Danska intressen t.ex. kontrollerar mycket mer
tonnage an de &ger. Det intressanta, enligt studien, ar vilket land som
kontrollerar fartyget (operators country), eftersom kontrollen av fartyget &ar den
hogsta nivan av beslutsfattande. Enligt det mattet har EU 27 legat omkring 30
procent de senaste 30 aren. Kinas kontrollerade flotta &r storst i varlden, tatt foljd
av Japans. Grekland med sina 10 procent av varldsflottan & nummer tre i
vérlden och stérst inom EU.

Gibraltar ar en relativt popular flaggstat internationellt, och tack vare EU:s
utvidgning till bl.a. Cypern och Malta ar 2004 har fler internationellt populéara
flaggregister inkorporerats med EU:s, vilket fatt det samlade EU-registret av
fartyg att oka.

| studien gérs en SWOT-analys med 19 identifierade faktorer som paverkar
utvecklingen. Studien menar att EU:s styrka ar den hdga kompetensen inom
manga omraden. En viktig svaghet &r bristen pa sjobefal, som beror pa att livet
pa sjon inte anses lika attraktivt som pa land. Medlemslanderna ar aktiva i
internationella beslutsfora (IMO, WTO, ILO), men daliga pa att samarbeta. Okat
samarbete och harmonisering av medlemsléandernas register kravs for att 6ka
attraktiviteten hos EU-flottan som hotas framforallt av utvecklingen i Asien.

Studien beskriver tre olika scenarier for utvecklingen och ger darefter ett antal
strategiska rekommendationer. Arbetet inom WTO, IMO och ILO behéver
fortsatta och positionerna dar behover forstarkas. EU maste tala med en rost.
Miljoprévningarna vid infrastrukturutbyggnad behover utvarderas med malet att
minska ledtiderna. Forskningsprogram behdvs med fokus pa energianvandning,
branslen och andra effektivitetsframjande atgarder inom sjofarten. Attraktiviteten
i att arbeta ombord maste 6ka for att locka sjobefal och besattning. Det handlar
om |6n, arbetsmiljo, tiden till sjoss, mojligheter att kommunicera med familjen i
land, med mera.

EU:s maritima transportpolitik
EU:s maritima transportpolitik uppdaterades senast 2009 i "Maritime Transport
Strategy 2018”.*

' OPTIMAR (2008)
1% OPTIMAR (2010)
'8 EU-kommissionen (2009)
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Strategin &r indelad i sex omraden:

i) Europeisk sjofart pa globaliserade marknader

i) Manskliga resurser, sjomanskap och sjofartsexpertis
iii) Kvalitetssjofart som konkurrensfordel

iv) Internationellt samarbete

V) Narsj6fartens potential

Vi) Vérldsledande inom sjofartsforskning och innovation

De traditionella europeiska sjtfartsnationerna har tappat en stor del av sina
nationella handelsflottor, eftersom villkoren fér dessa inte varit konkurrens-
kraftiga i forhallande till de villkor som nya sjofartsnationer och flaggstater
erbjuder. Europeiska sjoman ar ocksa dyrare att anlita &n sjéman fran
lagkostnadslander som t.ex. Filippinerna (som har 20 procent av varldens
ombordanstéllda).

EU anser att det &r viktigt att av arbetsmarknads-, sjosakerhets-, miljé-, och
kompetensskal bryta denna negativa trend fér EU:s handelsflottor och 6ka
andelen fartyg som seglar under EU:s flaggor. EU har darfor infort regler som
tillater olika atgarder for att stimulera tillvaxten av de nationella handelsflottorna.

EU:s strategiska mal och rekommendationer ar baserade pa saval det transport-
politiska som det naringspolitiska perspektivet och fokuserar pa formagan for
den maritima transportsektorn att erbjuda kostnadseffektiva transporttjanster
anpassade till behovet av en uthallig tillvaxt i EU och véarlden, samt att den
langsiktiga konkurrenskraften hos EU:s sjofartssektor ska forstarka dess
kapacitet att generera varde och sysselsattning inom EU via hela det maritima
klustret.

EU:s 6versyn av stéd och skatter
Just nu pagar tva saker inom EU-kommissionen som berdr den svenska
sjofartens internationella konkurrenskraft och sjofartsstodet:

1) Dels undersdker EU-kommissionen om ett antal olika lander foljer de
statsstodsregler som galler (t.ex. Grekland, Malta, Cypern)."’

2) Dels haller ny lagstiftning om statsstod pa att forberedas.

EU-kommissionen har haft sina statsstodsregler for synpunkter bland medlems-
lAnderna och ser nu 6ver reglerna. EU-kommissionen vill ta ett brett grepp kring
statstddsreglerna inom den maritima sektorn, inte bara géra mindre justeringar.

Statsstodsfragorna for sjofarten flyttades ar 2010 inom EU-kommissionen fran
DG Move till DG Konkurrens. Det gor det troligare nu &n tidigare att reglerna
kring tonnageskatt kommer att &ndras. DG Move har uppfattats som relativt
"mjuka” nar det galler statsstodsreglerna. EU-kommissionen vill sannolikt géra
medlemslandernas respektive tillampning striktare och mer likformig.

¥ EU-kommissionen (2012)
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Dock kan en forandring forvantas ga relativt langsamt. Det finns motséttningar
mellan olika medlemsstater, mellan arbetsgivare och arbetstagare, liksom mellan
EU-kommissionen och industrin. Dessutom finns stora osakerheter beroende pa
dels den ekonomiska utvecklingen i Europa (Cypern och Grekland &r viktiga
redarnationer med stora ekonomiska bekymmer), dels beroende pa interna
uppgoérelser inom EU-kommissionen om kompetensférdelningen mellan DG
Move och DG Konkurrens.'

18 Maritime Watch (2013)
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2.1

Svensk sjofarts
konkurrensvillkor

| detta avsnitt beskriver vi hur de olika konkurrensvillkoren ser ut i Sverige i
forhallande till situationen utomlands. Vi beskriver utvecklingen pa senare &r och
hur det har paverkat konkurrenssituationen for svensk sjofart.

Svensk sjofarts konkurrensvillkor

Inom ramen for uppdraget att félja den svenska sjofartens konkurrenskraft har
skatteregelverk, bemanningsregler, sjéfartsstdd, finansieringsstod,
administrationskostnader och avgifter samt insatser for forskning och utveckling
identifierats som nyckelfaktorer for godkonkurrens. | en underlagsrapport®
beskrivs dessa konkurrensvillkor och deras betydelse for rederierna mer
detaljerat. Detta avsnitt beskriver senare ars utveckling avseende dessa faktorer.
Vilken utveckling har skett avseende svenska forhallanden? Samtidigt ges
indikationer om hur utvecklingen fér motsvarande faktorer har varit i andra
lander. Har den svenska sjofartens relativa konkurrenskraft forandrats?

Skatteregelverk

Eftersom rederiverksamhet &r en kapitalintensiv bransch blir en viktig faktor vilka
skatteregler som géller i ett visst land. Den relativa rérligheten i rederiverksamhet
och fartygsregistrering mojliggér skatteplanering och flaggstater konkurrerar om
fartygen genom olika uppléagg och villkor som passar for olika typer av sjofarts-
verksamheter.

| Sverige beskattas rederier (endast) under vinstar. Det skapar en viss brist pa
flexibilitet i systemet. Ett ar nar ett rederi saljer fartyg med reavinst blir skatten
hog. Att balansera inkomster och utgifter blir darfor viktigt och kan manga ganger
krava att forsaljning och inkop genomfors under samma rakenskapsar. Ett satt
att skapa storre flexibilitet for naringen har pa manga hall i varlden varit att infora
sa kallade tonnagebeskattning. Sadana system har givits lite olika utformning
men gemensamt for dem &r att rederiernas inkomst beskattas schablonmassigt
med utgangspunkt i fartygets storlek istallet for i de faktiska inkomsterna.
Tonnageskatt har sedan lange efterfragats av den svenska rederinaringen.

!9 Copenhagen Economics (2012)
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Vi kan urskilja tvA huvudvarianter av tonnageskattesystem:

e Den grekiska modellen, inférd 1957 och implementerad av Grekland,
Cypern och Malta.

e Den nederlandska modellen, inford i Nederlanderna (ar 1996), Norge
(1996), Tyskland (1999), Storbritannien/UK (2000), Belgien (2002),
Danmark (2002), Irland (2002), Lettland (2002), Spanien (2002),
Frankrike (2004), Italien (2004), Litauen (2007), Polen (2009) och
utanfér Europa i bl.a. Nederlandska Antillerna (1987), USA (2004),
Sydkorea (2005) och Sydafrika (2005).%°

Finland fick under 2012 sin tonnageskatt godkand av EU-kommissionen.
Tidigare har det finska forslaget inte varit i linje med EU:s regler for statsstod,
vilket forsenat inforande av tonnageskatt i Finland. Sedan Finland under 2012
fick det nya systemet godkant har atminstone ett rederi (Finnlines) flaggat ut
fartyg fran Sverige till Finland.

| Norge, som inférde tonnageskatt ar 1996, har systemet varit foremal for en rad
forandringar. Enligt en rapport frAn Statskontoret (2010) har dessa bidragit till
utflaggning frén norska register.

Sverige &r séledes idag ett av fa europeiska kustlander som inte infort tonnage-
skatt. Vid sidan av Sverige géller det ocksa Estland och Ruménien. Sverige
utredde tonnageskatten 2006 men inget beslut fattades om inférande.* Nu har
den svenska regeringen fattat beslut om att aterigen utreda tonnageskatt ur ett
brett perspektiv dar dven andra stod till sjéfarten ses dver.?

Internationellt sett har Europas tonnageskattesystem varit attraktivt for manga
rederiféretag det senaste decenniet. Sedan en tid tillbaka kan vi dock skdnja en
trend dar allt fler &nda registrerar sig i flaggstater utanfor Europa, t.ex. i Asien,
bl.a. Singapore. Kinas 6kande betydelse i varldsekonomin har paverkat
inflaggningen till Kina (inklusive Hong Kong).?

En viktig bakgrund till det &ar att flera Iander utvecklat skatteregelverk som &r mer
konkurrenskraftiga an de tonnageskattesystem som ar tillatna inom ramen for
EU:s regelverk. Bahamas (och flera andra lander) har salunda ingen beskattning
for foretag med internationell verksamhet, varken inkomst-, kapital-, eller
tonnageskatt. Tanken &r istéllet att verksamheten ska ge arbetstillféllen i landet
genom spinoffeffekter i ekonomin. Att det finns fog for denna strategi indikeras
ocksa pa narmare hall. Enligt Statskontoret (2010) vittnar t.ex. norska rederier
om att nar rederier véljer att flagga in till ett annat lands flagga véaljer man ofta
utlandska leverantorer ocksa for annan kringliggande verksamhet. Denna tanke
kan aven sparas i andra EU-lander. Till exempel Nederlanderna har haft mera
fokus pa att stimulera till hollandskt agande &n till hollandsk flagga. Vidare
markerar lander som Danmark den maritima sektorns betydelse med tydliga
satsningar pa utbildning, forskning och utveckling inom sjéfartsomradet.

% pWC (2009)

21 SOU (2006:20), http://www.regeringen.se/sb/d/108/a/58547
2 Kommittédirektiv (2013:6)

% KPMG (2011), sid 13
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P& mer nara hall finner vi ocksa Faréarna som har utvecklat skatteregelverk som
gar langt utover vad EU:s regelverk tillater.

Vi kan sammanfattningsvis konstatera att det inte skett nagon avgérande
forandring av det skatteregelverk som moter rederier med svenskflaggat
tonnage. Forhallandena har i princip vare sig forsamrats eller férbattrats sett med
redares 6gon. | var nara omvarld kan vi emellertid notera en mycket tydlig skatte-
konkurrens lander emellan. | manga EU-lander, liksom i resten av varlden har
villkoren forbattrats mycket avsevart for rederiféretag. Det svenska skatteregel-
verkets relativa konkurrenskraft har forsamrats.

Sverige har méjlighet att anpassa det svenska systemet till EU:s mest formanliga
niv&, men skulle da fortsatt &nda ligga en bit ifran de lander, globalt sett, som
erbjuder mest formanliga villkor.

Bemanningsregler och bemanningskostnader

Villkoren fér bemanning av fartyg samt bemanningskostnader i Sverige paverkas
av politiska atgarder och regelverk pa framst tre olika satt; beskattningsregler,
det lagreglerade anstéliningsskyddet (LAS) samt fackets forhandlingsratt.

| internationella flaggregister som manga EU-stater har &r I6nen oftast skatte-
befriad. De internationella registren gor det ocks& mdjligt att anstélla utlandska
sjdmén pa internationella avtal, vilka ofta motsvaras av villkoren i ITF:s kollektiv-
avtal.** Effekterna av den svenska inkomstbeskattningen och kostnader for
socialforsékringssystemet neutraliseras i det ndrmaste gentemot andra flagg-
stater for internationellt konkurrensutsatta svenska rederier som ar berattigade
till sjofartsstdd. Genom sjéfartsstodet (som beskrivs ndrmare nedan)
kompenseras rederierna for kostnader motsvarande hela inkomstskatten och
socialavgifterna for ombordanstallda. Daremot uppstar skillnader i bemannings-
kostnader gentemot konkurrerande flaggstater som har mgjlighet att anstélla
sjoman pa avtal som utgar fran lokala kostnads- och lonevillkor.

Anstéliningsskyddet i LAS medfor att ombordanstélld personal &r anstélld med
I6n och sociala formaner aven under den tid de vistas pa ledighet i land
(rederianstéllning). Rederiet behtver darmed anstalla tva personer pa varje
befattning ombord. Liknande regler galler i flera andra europeiska, nationella
register. | internationella register, saval inom som utanfér EU, ar det annars
vanligt att sjmannen inte har sddan rederianstéllning utan endast ar anstélld
under den tid han &r ombord (fartygs- eller ombordanstallning).

Betraffande forhandlingsréatten har Sverige en modell dar arbetsmarknadens
parter kommer 6verens om bl.a. ramar for I6nesattning och semester i kollektiv-
avtal utan statens inblandning. Det galler &ven pa sjéfartens omrade och
svenska fackforeningar ar saledes med och férhandlar loner for saval egna

% De avtal som ITF tecknar &r av tva slag, ITF:s standardavtal och TCC-avtal (total crew
cost). Standardavtalet utgar fran I6nenivaerna for sjoman i det land dar det egentliga
agandet av fartygen ligger. TCC-avtalen kan vara av manga slag. De utgar fran den
kostnads- och I6neniva som géller i de lander varifran arbetskraften hamtas samt fartygets
trafikomrade (Statskontoret 2010).
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medlemmar som for (ofta utlandska) ickemedlemmar. Sasom framgér av en
jamforelse mellan sjofartspolitiska atgarder i sex olika EU-lander har detta visat
sig resultera i hogre I6nenivaer jamfort med register eller lander déar fack-
forbunden inte har en lika langtgaende forhandlingsratt (t ex i det danska DIS-
registret och i UK).” Av rapporten framgar emellertid samtidigt betydelsen av att
fackligt férankra lokala avtal och anstallningar av utlandsk besattning, oavsett om
forhandlingsratten regleras av lag eller inte. I till exempel Danmark och Finland
ar det forst efter det att redare och fack slutit avtal som anstéllining av utlandskt
sjofolk faktiskt blir av.

Det finns ocksa internationella regelverk som slar vakt om organisationsratten
och den kollektiva férhandlingsratten.® | Sverige har parterna bland annat
kommit éverens om regler foér mojligheterna att tillféalligt anstélla utlandsk, ofta
filippinsk, personal ombord pa fartygen, s kallade TAP-avtal. TAP-avtalen
innebér att beséattningsmedlemmen endast ersétts for sin tid ombord, vilket ger
stora skillnader jamfort med tillsvidareanstalld besattning pa svenska
kollektivavtal.

Enligt den vanligast forekommande éverenskommelsen géller att 50 procent av
positionerna ombord far anstéllas pa sddana TAP-avtal. Under 2010 reviderade
arbetsmarknadens parter tillampningsavtalen for vissa rederier, vilket har gett
dessa parter mdjlighet att utbka andelen av besattningen for hela rederiets flotta
med TAP-avtal till 75 procent. Regeringen har i sin handlingsplan for sjofarten
inbjudit parterna till en fordjupad diskussion om denna fraga.

Men eftersom bemanningen slutligt avgérs genom lokala avtal for varje
avtalskategori kan emellertid det faktiska antalet personal som anstélls med
TAP-avtal komma att variera och resultera i en betydligt mindre andel &n 50
(eller 75) procent beroende pa utfallet i den lokala forhandlingen. For ett litet
rederi med ett fatal fartyg finns dessutom begransade majligheter att balansera
andelstalen mellan flera fartyg, vilken ocksa kan resultera i att den maximala
andelen TAP-avtal blir svar att uppn&.””

% gtatskontoret (2010)
% |LO:s konvention nr 87 och 98, se SOU (2010:73).

7 Vi tar exemplet med ett rederi som &ger ett fartyg med en besattning pa 16 personer
enligt foljande besattningslista: Beféalhavare, Styrman, Styrman, Styrman, Teknisk chef, 1:e
fartygsingenjor, Elingenjor, Fartygsingenjor, Kock, Massman, Batsman, Matros, Matros,
Reparator, Motorman, Motorman. Eftersom befalhavare och teknisk chef maste vara EES-
medborgare, kan fartyget enligt dverenskommelsen ha maximalt 7 TAP-anstéllda. Men
med 3 nautiker och 3 maskinister kan endast 2 av dessa 6 personer (1 i varje kategori)
anstéllas pa TAP. Dartill kan 3 personer fran manskap pa dack och i maskin samt 1 person
fran intendenturen TAP-anstéllas. Med 6 TAP-anstéllda och 10 rederianstéllda (2 anstéllda
pa 1 befattning) behover saledes fartyget en besattning pa totalt 26 personer.
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Figur 2.1 Skillnader i bemanningskostnader per fartyg och ar. Kéalla: Tillvaxtanalys (2010).

Figur 2.1 visar skillnaderna i arskostnader 2010 for besattningen ombord ett
representativt torrlast- respektive produkttankerfartyg.?

e SE itabellen visar kostnaderna for ett svenskflaggat fartyg som
tillampar nettomodellen, och all personal ar svensk med svenska
I6neavtal.

e SE TAP visar kostnaderna for ett svenskflaggat fartyg som tillampar
nettomodellen och har TAP-avtal med svenska l6neavtal. 50 procent av
positionerna ombord bemannas med svensk personal pa
rederianstalining (dvs. tva anstallda per befattning) och resten med
filippinsk personal pa TAP-avtal (dvs. endast anstallda under den tid de
ar ombord vilket ger en anstalld per befattning).

e EU visar kostnaderna for ett fartyg med annan EU-flagg an svensk déar
officerarna &r till halften EES-medborgare pa rederianstélining och till
hélften filippinska till lokala avtal med fartygsanstéllning (dvs. endast
anstalld under den tid de & ombord). Manskapet ar till 100 procent
filippiner som anstalls till lokala (lAgkostnads)avtal och ar endast
anstallda den tid de ar ombord.

Tillvaxtanalys (2010) uppskattar att den sammanlagda kostnadsnackdelen for
svensk sjofart for svensk personal pa svenska loneavtal, som i huvudsak
motsvarar skillnaden mellan att behtéva ha tva personer anstéllda pa varje
befattning, uppgar till 300-500 miljoner kronor for hela den svenskflaggade
flottan per ar.*

Sammanfattningsvis framstar det som att den revidering av tillampningsavtalen
kopplade till TAP-reglerna som skett har skapat mer gynnsamma villkor nar det
galler bemanningen av fartyg for berérda svenska rederier. Trots detta kan
konstateras att villkoren i flera andra lander fortfarande &r mer gynnsamma.

% Tillvaxtanalys (2010)
® Tillvaxtanalys (2010), s 54
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Sjofartsstod

Det svenska sjofartsstddet innebar att svenskflaggade fartyg i internationell trafik
kan kompenseras for skatter och arbetsgivaravgifter fér alla ombordanstéallda.
Stodet beviljas pa vissa villkor, bland annat stalls krav pa forsakringar och
praktikplatser fér landets sjofartsutbildningar. Ar 2001 utvidgades stddet till att
omfatta inte bara lastfartyg utan ocksa passagerarfartyg. | januari 2013
aviserade regeringen att man avser uttka antal fartygskategorier som kan
omfattas av sjofartsstodet.*

Regelsystem som motsvarar det svenska sjofartsstodet finns i manga lander,
men ar utformade pa olika satt. | EU-register ar det vanligt med mojlighet till
reduktioner eller befrielse fran I6neskatter och sociala avgifter som i princip ger
reduktion ner till nettoldn. Det galler t.ex. for register i UK, Tyskland, Neder-
landerna, Finland och Danmark. Ett undantag ar norska bemanningsstod dar
avdraget endast &r 9 eller 12 procent.™

Sammanfattningsvis kan konstateras att det svenska sjofartsstodet innebér att
svenskflaggade fartyg, som kvalificerar for fartygsstod, fullt ut kompenseras for
skatter p& 16n, liksom for sociala avgifter. De svenska villkoren nar det galler
dessa kostnader ar fullt ut konkurrenskraftiga med de flesta andra lander. Med
en utvidgning av stodet till fler fartygstyper kan konkurrensnackdelar till foljd av
beskattning elimineras for dessa, i och for sig sma segment. De stora kostnads-
skillnaderna mellan Sverige och manga konkurrerande flaggstater till foljd av
lagre lonenivaer genom mojligheten att teckna lokala avtal med utlandsk
personal kvarstar dock.

Finansieringsstod

Svenska Skeppshypotekskassan ar ett statligt bolag som fungerar som
komplement till traditionella banker och andra laneinstitut och forser rederier med
I&n upp till 70 procent av fartygets varde i vanliga fall, men i sarskilda fall med
sma fartyg upp till 90 procent. Utlaning kan ske till rederiverksamhet som bedrivs
av ett svenskt rederi eller av ett utlandskt rederi med betydande svenskt
inflytande. Lanetiden ar maximalt 15 ar. Under 2011 betalades enbart tre 1an ut
pa totalt 289 miljoner kronor, av vilka det langsta var pa tio ar. Foretrade ges till
mindre rederier.

De senaste arens lagkonjunktur har inneburit ett globalt Gverskott pa fartyg som
bestalldes under den senaste hogkonjunkturen. Overkapaciteten innebéar en
press pa fartygspriserna och aven pa fraktraterna. Dessa faktorer har i det
kortare perspektivet minskat efterfragan pa krediter inom sjofarten.

Finanskrisen har ocksa inneburit hardare krav pa banker och laneinstitut, vilket
har inneburit att flera internationella laneinstitut minskar sin exponering mot den
volatila sjofartsnaringen. Det kan innebdra att tillgangen till kredit ar liten nar
efterfrdgan aterigen okar.

% Naringsdepartementet (2013)
% statskontoret (2010)
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Medan stora rederier i storre utstrackning vander sig till stora banker och lane-
institut, ar finansieringsstodet fran Skeppshypotekskassan av storre relativ
betydelse for sma och medelstora rederier. Skeppshypotekskassans fortsatta
kreditgivning till mindre rederier innebar samtidigt att konkurrenskraften kan
sdgas ha okat for dessa mindre rederier i forhallande till de storre rederierna.
Utredningen om sjofartens konkurrensforutsattningar konstaterar att betydelsen
av en oférandrad Skeppshypotekskassa har lyfts fram som en viktig faktor for
vissa av de svenska rederiernas konkurrenskraft.

De svenska statliga insatserna for att ge stdd till fartygsfinansiering har varit
stabila under en langre tid. Stod forefaller generellt sett vara I6st pa ett
tillfredstéllande sétt. Inte desto mindre har andra lander sdsom exempelvis
Tyskland emellertid betydligt gynnsammare finansieringsregler och villkor. Det
beror bland annat p3 att den tyska bolagslagen uppmuntrar till investeringar i
tyska rederier. Tillsammans med reglerna for den tyska tonnageskatten som ger
formanliga villkor vad galler finansiering till enskilda foretag har detta bidragit till
uppkomsten av privata kapitalfonder som anvands for skattemassigt formanlig
finansiering av fartygsinvesteringar och andra investeringar. *

Svenska liksom utlandska rederier star nu infér nya utmaningar i form av skarpta
svavelkrav. Dessa kan motas med investeringar i reningsutrustning, miljévanliga
motorer eller genom att anvanda lagsvavliga, dyrare branslen.

| Finland har detta motts med ett investeringsstod pa 30 miljoner euro riktat till
teknologi for att rena avgasutslapp, i synnerhet installation av sa kallade
skrubbers pa fartyg i operativ drift. Stodet utgar for atgarder som genomfors fram
till ikrafttradandet av regelskarpningen, dvs. slutet av ar 2014. EU-kommissionen
har godkéant stodsystemet.®

Utbildningsstdd

Under 2012 aviserade den svenska regeringen att man fran ar 2013 ger
sammanlagt 2,2 miljoner kronor som kompensation for studenters monstrings-
resor till fartyg under utlandsk flagg. Det innebar att fler praktikplatser kan
erbjudas ombord pa fartyg. Stodet innebar samtidigt en forbattrad langsiktig
forsdrjning av svensk personal med befélskompetens.

Sammanfattningsvis kan vi notera att tillgangen till svenskt statligt finansierings-
stdd till nybyggen och andra investeringar &r uppskattad och anses viktig sarskilt
for sma rederier. Samtidigt finns det exempel pa flaggstater som erbjuder
betydligt mer forméanlig och konkurrenskraftig finansiering. Den vikande
konjunkturen och en viss 6verkapacitet pa fartygstonnage dock minskat efter-
fragan pa investeringar i nya fartyg pa senare ar. Daremot kommer skéarpta
miljokrav medfora investeringsbehov i fartygsutrustning vilket lett till att bland
annat grannlandet Finland har infort ett nytt investeringsstod.

%2 Jakobsen et al (2004), Statskontoret (2010)
% Kommunikationsministeriet (2011a)
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Administrations- och tillsynskostnader

Nar Transportstyrelsen bildades 1 januari 2009 flyttades Sj6fartsinspektionen,
som tidigare varit en del av Sjofartsverket dver till den nya myndigheten. Under
det sista aret vid Sjofartsverket redovisades en forlust for verksamheten pa 157
miljoner. Underskottet finansierades genom korssubvention fran farleds-
avgifterna som tas ut pa all trafik till och fran Sverige. Riksdagen har beslutat att
Transportstyrelsens verksamhet i form av tillstand, tillsyn och registerhalining i
huvudsak ska finansieras med avgifter. Under 2013 fasas subventioneringen via
farledsavgifterna ut, i linje med den inriktningen. Grundtanken &r att de avgifter
som beslutas for Transportstyrelsens tjanster och produkter ska motsvara den
kostnad som &r kopplad till respektive arende. Pa en dvergripande niva innebar
detta dels att, genom att Sjofartsverket inte har haft méjlighet att sénka sina
avgifter i motsvarande omfattning, kar det samlade avgiftsuttaget av sjéfart pa
svenska hamnar, dels att det svenskflaggade tonnaget till skillnad fran utlands-
flaggat moter kraftigt 6kade avgifter for flaggstatskontroll som registrering,
certifiering och tillstandsprévning.

Tillsynsverksamheten har tidigare i huvudsak varit finansierad genom I6pande
debitering samt subventionerad genom farledsavgiften. For 2010 uppgick
subventionen for verksamheten, dvs. tillsyn, tillstAndsprévning och register-
hallning, till ca 43 miljoner kronor, fér 2011 till 16,5 miljoner kronor och for 2012
till 10 miljoner kronor. Till 2013 upphdr subventionering fran farledsavgiften och
samtidigt infors fasta avgifter, vilket kommer dock att innebéra kraftiga héjningar
av avgifterna. Till exempel okar den arliga kostnaden med for vissa fartygs-
kategorier upp till 50 procent. Avgifterna fér skeppsmatning 6kar med upp till 67
procent. Avgifter for registerhallning 6kar ocksa hogst markbart varfor 6kningen
tas ut i tva steg.®

Transportstyrelsen konstaterar emellertid i sin konsekvensutredning att
avgifterna utgér en mycket liten del av rederiernas omsattning och gor
bedémningen att de nya avgifterna inte kommer att paverka féretagens
konkurrensforhallanden. Ingen sarskild hansyn har dock tagits till att kostnads-
boérdan kan bli mer markbar for sma foretag eller vilka konsekvenser en plotslig
och kraftig 6kning av administrationskostnaderna kan f& for foretag som star i
begrepp, men som annu inte beslutat sig for, att flagga ut.

| dag ansvarar sa kallade erkanda organisationer (privata klassificeringssallskap
eller klassningssallskap) for en betydande del av besiktningen inom sjofarts-
omradet internationellt sett. Staterna har i olika utstrackning med stod av
tillampliga konventioner inom sjofartsomradet valt att Gverlata ansvaret for
besiktningen till erk&nda organisationer. | flera lander har méjligheten att
genomfora besiktningar 6verlatits i hogre utstrackning till erkanda organisationer
an vad som ar fallet i Sverige.

Att en relativt stor del av den svenska flaggstatens kontrollverksamhet ligger
under Transportstyrelsens administration och utférs med myndighetens
Sverigebaserade personal innebar merkostnader for svenskflaggade fartyg.

% Transportstyrelsen (2012a)
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Flaggstatens tillsyn av fartyg och rederier sker i huvudsak genom éarliga ater-
kommande besiktningar, som resulterar i utfardande av en mangd certifikat.
Beroende pa fartygstyp och certifikat ar certifikaten av olika langd och vid
fornyande av certifikat gérs en kontroll av samtliga delar av fartyget. Genom att
myndighetens tillsynspersonal inte finns representerad i hamnarna kan man inte
uppné samma tillganglighet som klassningssallskapen kan erbjuda. Ett exempel
som foretradare for naringen namnt ar da fartygens olika certifikat regelbundet
ska férnyas och fartygen maste invanta att tillsynspersonal skeppas ut till
fartyget. Aktuella och uppdaterade certifikat &r ett krav for fartygets inklarering
och for att kunna starta lastnings- och lossningsarbetet och dréjsmal darvidlag
kan medfdra stora vantekostnader.

| sérskilt flaggstater utanfér EU ligger i stort sett all kontrollverksamhet och
certifieringsprocedurer pa klassningssallskap. Bland flaggstaterna i EES-omradet
finns exempel pa lander dar kontrollmyndigheten har ett omfattande utlands-
baserat kontorsnat och dppettider dygnet runt (Norge). Flera flaggstater i EU har
ocksa satsat pa omfattande effektiviseringsatgarder. UK har till exempel infort ett
regelférenklingsprogram som innebar att klassningssallskapen kan férenkla och
minimera kontroller och certifieringsprocedurer i samband med registrering. En
kundansvarig Customer Account Manager hjalper rederiet genom hela admini-
strationsprocessen i samband med fartygsregistrering.*

Effektiviserad tillsyn och administration

Transportstyrelsen har under senare ar arbetat med insatser for att forenkla och
effektivisera administrationen i syfte att géra vardagen enklare for berérda
foretag. Mal for regelférenklingsarbetet var att foretagens kostnader, pa grund av
statliga regler, skulle minska med 25 procent under 2010 jamfért med aret innan.
Regelforenkling innebar ocksa att férenkla kontakten mellan foretagen och
myndigheten nér det galler ansékningar och uppréttande av handbdcker. De
omraden som foretagen upplever som mest betungande och ineffektiva, och
som de sjalva anser ska forandras, ska prioriteras av Transportstyrelsen, aven
om det inte innebar ndgon stérre kostnadsbesparing. Bland annat har myndig-
heten foreslagit forenklat uppgiftslamnande vid fartygsregistrering och andring av
uppgifter i registret, minskat uppgiftslamnande fér mindre fartyg, 6kade 6ppet-
tider och digital atkomst till fartygsregistret, lattnader i monstringsregler for
intendenturpersonal samt andringar i kraven for erhallande av befalsbehérighe
Regeringen aviserar i sin handlingsplan for sjéfarten vidare utredning av
mojligheten till regelférenkling for sjéfarten.

t.36

Nar det galler flaggstatskontrollen har Transportstyrelsen p& uppdrag av
regeringen utrett och foreslagit att en storre del av tillsyns- och besiktnings-
arbetet an idag ska Gverlatas till erkéanda organisationer.*” Myndigheten
beslutade i september 2011 att utka de tillsynsomraden som kan Gverlatas,
vilket innebar att svenska rederier med fartyg i internationell trafik har mojlighet
att valja att anvanda klassningssallskap i stérre omfattning an vad som tidigare
varit fallet. Certifikat som ar undantagna fran delegation ar bland annat vissa

% Statskontoret (2010)
% Transportstyrelsen (2012a)
% Transportstyrelsen (2010)
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certifikat av storre omfattning, t.ex. det sa kallade ISM-certifikatet som ror
godkand sékerhetsorganisation och ISPS som ror sjofartsskydd.

Passagerarfartyg omfattas inte alls av den utdkade delegationen och inte heller
kontrollen av krav som ror arbetsmiljo som aven i fortsattningen kommer att
utforas av Transportstyrelsen i samrad med Arbetsmiljéverket. Transport-
styrelsen framhéller ocksa att det ar nddvandigt att bibehalla viss kompetens for
att kunna gora certifieringar. Rederier som vill att Transportstyrelsen dven
framéver ska svara for en viss certifiering maste darfor teckna avtal om tillsynen
med myndigheten.

Sammanfattningsvis har kostnaderna fér administration och kontrollverksamhet
okat for svenskflaggade fartyg. Jamfort med manga konkurrerande flaggstater ar
tillgéngligheten till inspektionsverksamhet och administrativ service, sarskilt i
utlandet, sdmre. En stor del av kontrollarbetet ligger fortfarande hos Transport-
styrelsen. Samma grad av flexibilitet och valmdjlighet som redarna erbjuds i
andra flaggstater genom att arbetet till stor del eller i sin helhet har 6verlatits pa
erkdnda organisationer finns annu inte i Sverige. Detta medfor tidsfordrojning i
hamnar och ger merkostnader fér rederierna. Transportstyrelsen har emellertid
gjort vasentliga insatser for att effektivisera och kundanpassa verksamheten och
for att minska kostnaderna for féretagen. Mojligheten att anvanda klassnings-
séllskap har ocksa nyligen uttkats aven om viktiga delar alltjamt ar undantagna
frAn delegation.

Forskning och utveckling

Ansvaret for forskning och forskningsfinansieringen inom sjéfartsomradet i
Sverige har under de senaste aren varit nagot oklar. Sjofartsverket och Vinnova
har tillsammans med Redareféreningen byggt upp en viss langsiktig forskning
och tillampad utvecklings- och demonstrationsverksamhet. En relativt stabil
langsiktig finansiering (2006-2015) har till exempel lamnats av Vinnova,
Sjofartsverket och Sveriges Redareforening till kompetenscentret Lighthouse i
Goteborg med en arlig budget pa omkring 22 miljoner.*

Lighthouse ar ett centrum for nordisk sjofartskompetens som syftar till att
sammanféra forskning om fartygskonstruktion, maritim sékerhet och hydro-
dynamik med logistik, maritim lagstiftning och olika finansiella fragor.

Sjosakerhetsforskning ar ett omrade dar Sverige har ett gott internationellt rykte.
Har har de sa kallade "Estoniapengarna” som staten satsat pa forskning varit
betydelsefulla. Programmet som avslutades under 2010 har finansierat omkring
35 projekt till en sammanlagd insats p& 150 miljoner kronor, dar Vinnovas del
varit 70 miljoner.* Ett annat omrade dar Sverige har gott renommé ar e-
navigation. Idag fors traditionen vidare inte minst genom projektet Mona-Lisa.
Projektet syftar till att med modern teknik och kvalitetssékrade farleder bidra till
okad sakerhet och minskad miljopaverkan.

% Vinnova (2010)
* Tillvaxtanalys (2010)
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Drygt ett trettiotal institutioner i Sverige arbetar med behovsmotiverad sjofarts-
forskning, bland annat Chalmers, SSPA, Sveriges tekniska forskningsinstitut,
KTH, Totalférsvarets forskningsinstitut, VTI, Linkdpings universitet, TFK, Lunds
universitet, Luled tekniska htgskola Hogskolan i Kalmar samt World Maritime
University i Malmo.*

Sjofartsverket har under de senaste tio aren satsat cirka fem miljoner kronor
arligen i sjofartsrelaterad Fol.** Férutom ovan namnda Lighthouse har dessa
medel bland annat anvants till Vintersjofartsforskning med Finland och som
motfinansiering i EU-projekt.*”?

Sjofartsverket uppskattar att staten satsar omkring 30-40 miljoner kronor arligen
pa sjofartsforskning.* | den senaste infrastrukturpropositionen har Sjéfartsverket
fatt en tydligare uppgift att i samarbete med universitets- och hogskolemiljcer
samt sjofartens aktorer, nationellt och internationellt, definiera, initiera och lata
genomfora sadan forsknings-, utvecklings- och innovationsverksamhet, som
behovs for att 16sa sjofartens problem.* | propositionen anges aven att vissa
resurser sarskilt ska avsattas till sjofartsforskning. Enligt Trafikverkets
regleringsbrev for 2013 ska minst 15 miljoner kronor anvandas for forskning och
innovation inom sjofarten.®

Betydligt storre belopp omsétts inom EU som investerade omkring 154 miljoner
Euro i maritim forskning och koordinering inom ramen fér det 6:e ram-
programmet mellan &ren 2002-2006. Under den kommande fyradrsperioden
satsades ytterligare 136 miljoner inom ramen for det 7:e ramprogrammet.*® Pa
den europeiska arenan har Sverige hittills féretratts av Sjofartsverket som ar
aktivt inom forskningsplattformarna Waterborne och ERA-Net Martec. Det
sistnamnda &r ett natverk som syftar till att fordjupa forstaelsen for villkoren for
maritim teknikforskning mellan de viktiga europeiska landerna som ar aktiva i
finansieringen av forskning. Inom teknologiplattformen Waterborne har sjofarts-
naringen, medlemsstaterna och kommissionen lagt fram en forskningsvision for
2020, inte minst handlar det om hur sakra, hallbara och effektiva sjétransporter
kan astadkommas. Sj6fartsverkets framtida aktivitet inom dessa natverk ar
osakert pa grund av bristande resurser.

| Danmark utgor forskning en del i den handlingsplan som ska gora landet till den
ledande sjofartsnationen i Europa®. Handlingsplanen pekar bland annat pa
etableringen av Institut fér Maritim Forskning og Innovation vid det Syddanska
universitetet i Esbjerg ar 2005 som en hornpelare for forskning inom logistik-
system och sjofartens ramvillkor. Under samma ar skapade regeringen en fond,
Den danske maritime fond, for att stddja initiativ som frAmjar dansk sjéfart och

2 S0U (2010:73)

“1 SOU (2010:74)

“2 Statskontoret (2012)

“ 50U (2010:73)

“ Prop (2012/13:25)

*®* ESV (2013)

“¢ EU-kommissionen (2011)

" @konomi- og Erhvervsministeriet (2006)
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2.2

andra relaterade verksamheter. Under perioden 2005 till 2011 har fonden delat
ut néara 230 miljoner DKK.*®

| den danska handlingsplanen lyfts Tyskland och Nederlanderna fram som de tva
viktigaste landerna inom EU nar det galler sjofartsforskning, och pa global niva
namns Singapore. Den sistnamnda anses vara det land som satsar allra mest pa
utveckling av maritima teknologier, bland annat genom MINT-Maritime
Innovation and Technology-fonden som omfattar 365 miljoner DKK.

| Tyskland &r staten den dominerande finansiéaren, inte minst genom programmet
"Shipping and Marine Technology for 21% Century” som sedan starten ar 2000
har haft en arlig budget pa 15 miljoner Euro. Programmet ror frdgor om skepps-
teknologier, dverflyttning av transporter till sjéfart samt forskning och utveckling
av olika marina teknologier. Det bedrivs forskning kring sjofart vid flera
universitet av ungefar 400 olika forskare.

Aven i Nederlanderna spelar staten en viktig roll som finansiar som satsar 2
miljoner Euro arligen pa programmet “Innovation in Shipping”. Till denna summa
tillkommer medfinansiering fran naringslivet, och en fond som omfattar 64
miljoner Euro.

Sammantaget ger detta en bild av att svensk sjofartsforskning bidrar till svensk
sjofarts konkurrenskraft, inte minst inom sjosakerhetsforskningen. Etableringen
av Lighthouse har aven inneburit att det finns ett forskningscentrum inom sjofart
med en nagorlunda langsiktig finansiering. Det ger en nédvandig stadga i
forskningsfinansieringen efter att de sa kallade Estoniapengarna ar forbrukade.
Av naturliga skal formar inte Sverige matcha exempelvis Tyskland med
avseende pa de belopp som satsas.

Sjofartspolitik i nagra lander

| detta avsnitt ger vi en 6versiktlig bild av sjofartspolitiken och forhallandena i
nagra intressanta lander. Inledningsvis refererar vi till den jamforelse mellan
Danmark och Norge som Statskontoret (2010) gjorde p& uppdrag av den statliga
utredningen Svensk sjofarts konkurrensforutsattningar (SOU 2010:73). Danmark
och Norge ar tva stora sjofartsnationer med relativt likartat regelverk men trots
det mycket olika utveckling for sina respektive fartygsregister. Jamforelsen visar
betydelsen av "mjuka” politiska faktorer nar det galler att skapa ett konkurrens-
kraftigt fartygsregister.

Vi ger ocksa en bild av sjofartspolitiken i Finland. Sjofartspolitiken i Finland géller
ocksa for det sjalvstandiga Aland som har ett eget register och en egen flagga.
Finland ligger ndrmare Sverige som jamforelseobjekt &n Norge och Danmark,
och den svenska regeringen har i direktiven till tonnageskatteutredningen (dir
2013:6) efterfragat en jamforelse med forhallandena i Finland.

“8 Den Danske Maritime Fond (2012)
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Fardarna ar en intressant flaggstat som kan jamféras med Aland néar det galler
sjalvstandigheten, gentemot i det fallet Danmark. Men medan Alands fartygs-
register lyder under Finlands sjofartspolitik, har Farfarna mandat att sjélva
utforma reglerna for sitt register. Faréarna har aktivt och intensivt gatt in for att
vara ett konkurrenskraftigt register och har sedan inférandet av sitt tonnage-
skattesystem &r 2005 haft en mycket snabb utveckling nar det géller inflaggning
av fartyg fran sarskilt de nordiska landerna.

Vi gor ocksa en jamforelse mellan Bahamas och Singapore som far representera
den verkligt globala konkurrenssituationen. Dessa flaggstater tillnér de storsta i
varlden nar det galler registrerat tonnage och har funnits med lange. Bahamas
ligger i Atlanten och kan sagas representera den vastliga hemisfaren inom
sjofarten, medan Singapore kan ségas representera den 6stliga, asiatiska
hemisfaren. Man kan se att Bahamas har minskat sin andel av varldsflottan
samtidigt som Singapore har 6kat sin andel. Det skulle kunna ses som en
indikator p& den 6kning som sker av handel, sjofart och annan ekonomisk
aktivitet i Asien. Singapore har ocksa lyckats konkurrera framgangsrikt med
HongKong som ar en annan stor flaggstat i Asien.

Danmark och Norge

I Norden har Danmark utmarkt sig med ett kraftigt infléde av fartyg till sitt
internationella register DIS sedan 2002 d& landet inforde tonnageskatt. Norge
daremot har under samma period haft allt farre fartyg i sitt internationella register
NIS. Figur 2.2 visar utvecklingen for landernas respektive registrerade flotta,
matt i dodvikt som andel av varldsflottan. Medan Danmark har lyckats halla sin
andel stabil har Norges andel av vérldsflottan minskat brant.
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Figur 2.2 Registrerad flotta i dédvikt som andel av varldsflottan, procent per ar. Kalla:
UNCTADStat (2013)
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Det &r svart att peka pa en enskild faktor som kan forklara denna skillnad i
utveckling. Dock skiljer sig villkoren at i Danmark jamfort med Norge i ndgra
vasentliga punkter. Statskontoret (2010) gor foljande jamforelse:

Marknad och marknadsstrategi

Bade Danmark och Norge &r stora i offshoresjofart. Fartyg som
anvands i offshoresjofart tillats att registreras i DIS, men daremot
inte i NIS.

Fram till 2008 tillats inte heller inchartrat tonnage i NIS, nagot som
paverkar kontraktssjofarten.

Skatter och kostnader

De flesta fartygsregister (inklusive Sveriges) mojliggor for redare att
minska kostnaderna for I16ner och sociala avgifter ner till i stort sett
nettoldn. | Norge ar avdraget endast 9,3 eller 12 procent.

Den norska tonnageskatten har tills nyligen avvikit fran EU:s modell
och darfor uppfattats som mindre gynnsam &n t.ex. den danska.
Otydlighet gallande 6vergangsreglerna for obeskattade reserver i
samband med 6vergangen till tonnageskatt.

Norge ligger relativt 1agt pa Paris MoU:s vita lista, vilket kan
medfora kostnader for ovantade inspektioner och kvarstad i hamn.
Till skillnad frén i manga andra lander &r de norska fackforbunden
med och férhandlar om I6ner for utlandska sjoman, vilket har
inneburit ndgot hogre I6nenivaer an i t.ex. DIS-fartyg.

Arbetsrétt och fackliga skal

| Danmark far redarna forhandla om lokala avtal med utlandsk
besattning utan inblandning fran det danska facket. | Norge
daremot &r den forhandlingsratten lagstadgad och redare-
féreningen, norska och utlandska fackféreningar férhandlar i
trepart. Det har lett till hogre Ionenivaer i NIS an i DIS.

Danska redare ser dock vikten av att férankra de lokala avtalen
med de danska fackférbunden. Kan &ven jamféras med Finland déar
forankringen av lokala avtal med inhemska fackféreningar har dkat
méangden anstallningar av utlandskt sjofolk.

Kvalitet, natverkseffekter och symbolvéarde
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| Danmark har landets storsta rederi, Maersk, flaggat in delar av sin
flotta i DIS. | Norge har daremot en av landets storsta redare, John
Fredriksen, valt att flagga sina fartyg utanfér Norge.

I Norge har ett minskat fértroende for NIS lett till 6kad utflaggning,
vilket ofta leder till val av utlandska leverantorer for kringliggande
verksamhet.



Flexibilitet och stabilitet

- Den danska tonnageskatten har fran bérjan foljt EU-modellen och
inte férandrats. Den norska tonnageskatten har daremot genomgatt
flera férandringar och ibland med retroaktiva kostnader for redarna.
Andringarna har inte varit i linje med vad som aviserats, vilket
inneburit planeringssvarigheter.

- NIS har velat framsta som ett "kvalitetsregister” och darfor valt att
omvandla frivilliga EES-rekommendationer och direktiv till bindande
regler.

- DIS ar mer flexibelt an NIS gallande vilken typ av fartyg som far
registreras och vilken verksamhet som fartygen far bedriva.

Politiska skal

- Trots utflaggningen &r parterna i Norge obenégna att komma med
annat &n lagmald kritik mot NIS och accepterar motatgarderna.

- Branschen framhaller alltjamt NIS som ett kvalitetsregister med
prestige och hdg standard och pekar pa att det politiska stodet ger
incitament.

- Facket framhaller det politiska stodet och stabiliteten i Gverens-
kommelsen som vasentligt, vilket 6kar kompromissviljan.

Statskontoret kommer till slutsatsen att alla dessa faktorer har del i férklaringen
till varfér man flaggar ut i Norge och in i Danmark. Minst lika viktiga som
regelverken ar de mjuka faktorer som inte kan utldsas i reglerna; varumarket,
symbolvardet och ryktet om att vara ett "kvalitetsregister”, som ger goodwill och
kundfdrtroende.

Skillnaderna i skatteeffekter och andra kostnader &r sma mellan de sex register
som Statskontoret jamfor, med undantag for de nagot hogre I6nenivaerna och
lagre bemanningsstéd som finns i NIS. Den stora skillnaden ligger i den stabilitet
Over tid som DIS uppvisar och den flexibilitet registret ger fér de danska redarna.
Det ger redarna utrymme for langsiktig planering, vilket &r viktigt i en kapital-
intensiv bransch som sj6fart. Det norska registret NIS har istéllet successivt
forandrats och ej infriade utfastelser har lett till osékerhet om tonnageskatten och
hantering av obeskattade reserver.

En viktig faktor verkar ocksa enligt Statskontoret vara det politiska stod som finns
for sjofartspolitiken och de atgarder och villkor som omgardar registret. Villkor
som inte ar val forankrade hos rederier och fackféreningar véacker tvekan och
misstéanksamhet. Solidaritet med systemet 6kar kompromissviljan och bidrar till
att minska utflaggningen.

For Sveriges del kan detta betyda att en harmonisering av villkoren i Sverige
jamfort med utomlands, genom t.ex. inférande av tonnageskatt, inte ger nagon
garanti for att rederierna later sina fartyg stanna i Sverige. Det handlar om mer
an enbart anpassning av den formella organisations- och villkorsstrukturen.
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Finland och Aland

Figur 2.3 visar utvecklingen av den registrerade flottans dodvikt i Sverige
respektive Finland méatt som andel av véarldsflottan. L&andernas utveckling har foljt
varandra relativt jAmnt, men Finland kan ségas ha haft en mer kontinuerlig
minskning &n Sverige, som fram till 2007 t.0.m. hade en viss uppgang i sin andel
av varldsflottan men som aren darefter fallit desto brantare.
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Figur 2.3 Registrerad flotta i dodvikt som andel av varldsflottan, procent per ar. Kalla:
UNCTADStat (2013)

Finland (och Aland) har tv& olika flaggregister:

1) Handelsfartygsfoérteckningen &r ett register som listar fartyg
som har utretts och kvalificerats for sjofartsstod.

2) Fartygsregistret halls av Trafiksékerhetsverket for fartyg fran
fastlandet respektive Statens ambetsverk p& Aland for fartyg
fran Aland.

| Handelsfartygsforteckningen finns passagerarfartyg, lastfartyg, bogserbatar och
skjutbogserare avsedda for i huvudsak utrikes sjofart. Endast omkring 16 procent
av antalet finskflaggade fartyg, men 87 procent av bruttotonnaget, ligger i
handelsfartygsforteckningen. Tabell 2.1. visar utvecklingen av registrerade
fartyg i de finska registren de senaste aren. Antalet fartyg i det stora fartygs-
registret har tkat de senaste aren. Antalet registrerade fartyg i Handelsfartygs-
forteckningen har minskat, men bruttodréktigheten har dkat.
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Tabell 2.1 Férdelning av finska/dlandska rederiers fartyg de senaste aren. Kélla: Finska
Sjofartsforbundet (2012), Rederiernai Finland (2012)

Finsk/alandsk flagg Utlandsk flagg
Fartygsregistret Handelsfartygs- Finsk- Langtidsbefraktning
férteckningen kontrollerade (=in/uthyrda)

fartyg (utl flagg)

2008 647 st 120 st iu.

i.u.

2010 670st (1,53 mbt) 113 st (1,33 m bt) 49 st (1,19 m bt) 75 st (0,95 m bt)

2011 683 st (1,61 mbt) 109 st (1,40 m bt) 46 st (1,14 m bt) 77 st (0,97 m bt)

2012 i.u. 104 st (1,52 m bt) iu.

i.u.

Den finskkontrollerade flottan har legat relativt stabil de senaste fem aren, med
en liten 6kning under 2011 i termer av brutto och dodvikt.*

Inom den alandska delen av Finlands sjofartssektor har det skett en uppgang av
antalet fraktfartyg, framst p& grund av en investering av en stérre finlandsk
industrikoncern i alandsk sjofartskompetens. Mindre tillskott har ocksa kommit
fran en dverforing av en storre internationell koncerns finska rederiverksamhet till
ett dotterbolag i Mariehamn (ASP Shipping).

Inom den alandska 6stersjobaserade passagerar- och farjesjofarten daremot har
saval antalet fartyg som tonnaget under finsk och alandsk flagg minskat de
senaste tio aren. Flera storre farjefartyg har istéllet flaggats in i det svenska
registret. Dessa fartyg kontrolleras dock fortfarande via helagda dotterbolag av
de &landska rederikoncernerna i Mariehamn.*

Den finska sjofartspolitiken har varit inriktad pa att sakra sjotransporterna for den
tunga exportindustrin och konkurrenskraftiga och effektiva sjotransporter ar och
har darfor varit det viktiga for Finland. Sjofartsfrdgorna ses som en del av
transportpolitiken snarare &n som en néring i sig. Klustret av sjofartsforetag i
Finland ar framforallt koncentrerade till Aland. Alands ekonomi &r annorlunda &n
Finlands och har en stark dominans av internationell sjéfart. Finland har startat
ett arbete med att ta fram en bred sj6fartsstrategi i syfte att gora sjofartsnaringen
konkurrenskraftig och trygga de inhemska arbetsplatserna inom sjofartssektorn.

Aland har ett eget fartygsregister och egen flagga, men trots en i évrigt
langtgéende politisk ekonomi, har Aland inget inflytande 6ver sj6fartspolitiken.
Den alandska flaggan fungerar i sjofartshanseende darfér som en "parallell-
flagga” till den finska.®* Det kan jamféras med forhallandet mellan Danmark och
Farbarna dar Fardarna ar en del av Kungariket Danmark, men har sjélvstyre,
egen flagga och en sjalvstandigt utformad sjofartspolitik starkt inriktad pa att
locka fartyg till det Fardiska registret FAS.

* ECSA (2012)
% ASUB (2011)
%t ASUB (2011)
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Fartyg registrerade i den alandska delen av det finlandska registret kan vilja att
anvanda alandsk eller finsk flagg.

Tonnageskatt
Finland har sedan ar 2002 ett tonnageskattesystem, men efter revideringar blev
systemet forst under 2012 godkant av EU som statsstod.

Tonnageskatten kan valjas av ett rederi som leds fran Finland och som bedriver
gods- eller passagerartransport eller bogsering eller skjutbogsering med ett
fartyg som &r registrerat i finska registret. Fartygen maste omfatta minst 25
procent och hégst 75 procent av den sammanlagda bruttodraktigheten for
rederiets fartygsflotta i internationell trafik. Hogst 40 procent av den samlade
bruttodraktigheten far vara registrerad utanfér EU och minst 20 procent av
bruttodréktigheten for rederiets flotta maste vara avsedd for internationell trafik.

Tonnageskattesystemet forvantas tka mdjligheterna till anstéllning for finska
sjoman. Den finskflaggade flottan var i slutet av 2008 néstan uteslutande
bemannad med finska sjéméan. Den nyligen inférda mdéjligheten att ha blandad
bemanning (mixed crew option) férvantas férandra laget, men i slutet av 2011
var anda andelen sjoman fran lander utanfér EU bara 5,6 procent. Det totala
antalet sjdman pa finska handelsfartyg ar knappt 6 300 stycken och minskar
kontinuerligt. | genomsnitt gor ca 120 studenter varje manad praktik ombord pa
finska fartyg.®

Sjofartsstéd

De finlandskt eller alandskt flaggade fartygen kan idag beviljas bemanningsstod.
Denna stédform bygger pa ett I6nesystem som séanker bemanningskostnaderna
ombord genom aterbetalning av besattningens loneskatt, sociala avgifter och
arbetsgivaravgifter. Stodet gallde till en bérjan endast lastfartyg, men utvidgades
till att omfatta ocksa passagerarfartyg i slutet av 2007. Sammanlagt betalas ca
95 miljoner euro i sjofartsstod per ar.

Det finlandska systemet ar uppbyggt enligt den sa kallade bruttomodellen. Detta
innebar att Ibneskatterna och de sociala avgifterna forst inbetalas och darefter
aterfors till rederierna, nagot som gor att sjomannen "pa pappret” ser ut att betala
sin skatt pa samma satt som andra grupper. (Till skillnad fran den sa kallade
nettolonemodellen dar inga skatter och sociala avgifter pd de ombordanstélldas
I6ner alls uppbars.)

| kombination med den statliga beskattningen av anstéllda med bostadsort
utanfor Finland, har detta i realiteten lett till att det fortfarande ar svart att anstélla
utlandska sjoman for tjanstgoring ombord pa finlandska och alandska fartyg. Den
internationellt sett relativt hoga finlandska kallskatt (35 %) som dras fran den
utlandska arbetskraftens bruttoloner gér namligen att nettolénen ofta inte blir
konkurrenskraftig i forhallande till den 16n som erbjuds pé& hemlandets fartyg eller
ombord pa fartyg i de internationella flaggregistren. Detta har inte minst drabbat
de alandska rederierna, dar en dkande majlighet att anstalla personal fran bland

%2 Kommunikationsministeriet (2011b), www.finlex filsv/esitykset/he/2011/20110151.pdf
% ECSA (2012)
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annat Sverige skulle reducera de vaxande nyrekryteringsproblem som
branschen idag brottas med. Detta har ocksa inneburit att rederierna som regel
inte far tillgang till den véaxande grupp svenska studenter som utbildas vid den
alandska sjobefalsskolan.*

Ar 2011 betalades det ca 78 miljoner euro i stdd till fartyg som &r upptagna i
handelsfartygsforteckningen. | genomsnitt fick lastfartygen ca 380 000 euro per
fartyg och stédets andel av bruttolénerna var ca 38 procent. Passagerarfartygen
fick i genomsnitt 3,16 miljoner euro per fartyg och stédets andel av bruttolénerna
var ca 34 procent. For 2013 &r stédanslaget 81 miljoner Euro. Det uppskattas att
det &r 2013 i handelsfartygsforteckningen finns 118 fartyg som omfattas av
stddet. Av dessa ar 105 lastfartyg och 13 passagerarfartyg. Bruttodraktigheten
for de fartyg som ar upptagna i férteckningen uppskattas vara sammanlagt
narmare 1,5 miljoner ton.*

Miljostéd

Ett nytt stédsystem som skall hjélpa rederindringen att anpassa fartygen for de
framtida strdngare miljokraven har introducerats av det finlandska kommuni-
kationsministeriet. Inom de narmaste aren kommer sjofarten att alaggas nya
miljokrav, exempelvis minskning av bréanslets svavelhalt, vilket kommer att
paverkar utvecklingen av framtidens fartyg och det nya miljostodet skall darfor
hjalpa rederinéringen att utveckla miljévanligare fartyg.

Ett finlandskt/alandskt rederi kan ans6ka om stod for miljdinvesteringskostnaden
som uppstar i samband med nybyggnadsprojekt, som forbattrar miljon pa ett
betydande satt. For r 2013 kan stodet som mest omfatta 30 miljoner euro.* De
allmanna villkoren for investeringsstodet ar ikraft till slutet av ar 2014.

Europeiska kommissionen godké&nde den 23 januari 2013 andringsforslagen till
statsstodsprogrammet som berér Finlands miljostod till fartygsinvesteringar. |
och med andringarna kan investeringsstodet riktas till teknologi for att rena
avgasutslapp, i synnerhet installation av sa kallade svavelrenare pa fartyg i
anvandning.

Administrativa avgifter i Finland
Manga av de avgifter som brukar finnas for t.ex. registrering, uppgiftsandringar,
omregistrering, inteckning, mm kostar omkring 2000 kr (190-205 euro).”’

Infrastrukturndamnden pé& Aland vill héja hamnavgiftstaxorna med fyra procent
under 2013. Forklaringen &r de pagaende investeringarna i hamnen. En ny
marknadsféringsrabatt som minskar trafikavgifterna ska utredas for sjétrafik som
pa nagot satt gynnar Mariehamns stad. Samtidigt gav namnden forvaltningen i
uppdrag att utreda ett system med milj6- och marknadsféringsrabatter for
hamnavgifterna.®®

* ASUB (2011)

*® Finansministeriet (2012a)
*® Finansministeriet (2012b)

*" Trafiksakerhetsverket (2012a)
%8 Alands sjofart (2012)
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Farledsavgifter

Fran och med 1 jan 2012 hojdes de finska farledsavgifterna inom sjéfarten med
9,5 procent, jamnt fordelat mellan de olika avgiftsklasserna. Syftet &r att tacka de
Okade kostnaderna for isbrytning och farledshallning. Inkomsterna fran farleds-
avgifterna har varit mindre an vantat de senaste aren.

Tillsyn och kontroll

Det finska Trafiksakerhetsverket™ har ingatt avtal med de sex storsta erkanda
klassificeringsséallskapen om delegering av vissa fartygsbesiktningar till dem.
Avtalet trddde i kraft den 1 juni 2012. Trafiksékerhetsverket utfardar de allra
flesta certifikaten, men klassningssallskapen utfor de allra flesta granskningar
och regelbundna besiktningar som behoéver géras, utom nar det galler
sakerhetscertfikat, d& Trafiksakerhetsverket i vissa fall ansvarar for besiktning
saval inom Finlands granser som utanfor Finland. Nar det galler godkannande av
planer och manualer ansvarar Trafiksdkerhetsverket framst for de manualer och
planer som géller fér miljo- och sékerhetsrelaterade atgéarder ombord.®

t59

Foljande klassificeringssallskap kan pa basis av avtal utfora vissa besiktningar
av finska fartyg:

e American Bureau of Shipping
e Bureau Veritas

e Det Norske Veritas AS

e  Germanischer Lloyd SE

e Lloyds Register

e Rina Services S.p.A.

e Russian Register of Shipping

Farbarna

Farbarna atnjuter sedan ar 1948 sjalvstyre inom Kungariket Danmark och har en
egen flagga. Ar 2005 antogs ett supplement till dansk lagstiftning som innebér ett
successivt vidgat sjalvstyre for Far6arna och att alltfler lagstiftningsomraden
overtas frdn Danmark. Faréarna ar inte medlem i EU men daremot en del av
EES-omradet. Farbarnas fartygsregister (FAS) &r ett internationellt register 6ppet
for alla fartyg oavsett nationalitet. Fartygen lyder under faréisk lag. Alla inter-
nationella sjofartslagar, koder och konventioner tillampas.*

Fram till 2004 hade ett tiotal fartyg registrerats i Fardarnas fartygsregister. Ar
2005 fick registret vind i seglen da landets tonnageskattesystem tradde i kraft
och samma &r registrerades 6 fartyg. Aren déarefter registrerades i genomsnitt
fyra fartyg per ar. Ar 2009 tillkom 10 fartyg, ar 2010 tillkom 14 fartyg, 2011 tillkom
15 fartyg, 2012 tillkom ytterligare 17, bl.a. fyra frAn svenska Thunbolaget. |
januari 2013 var sammanlagt 85 fartyg registrerade i FAS (se Figur 2.4).%

% www. trafi.fi
% Trafiksakerhetsverket (2012b)
*1 FAS (2012)
2 FAS (2013)
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Figur 2.4 Utvecklingen i Fardiska registret FAS, &r 2005 — 2012. Antal fartyg och
sammanlagd dédvikt i tusen dvt. Kélla: FAS (2013)

Av fartygen med ett tonnage p& minst 500 brutto var ar 2011 knappt hélften, 29
stycken agda av redare med hemort i de andra nordiska landerna, i huvudsak
Sverige (11 fartyg, 101 527) och Norge (14 fartyg, 47 018 BT). Svenska rederier
har nyttjat den fardiska flaggan for ett antal stérre produkttankers, medan de
norskagda fartygen ar en mer blandad kompott av bulk- och torrlastfartyg, ocksa
med inslag av ro-ro och en del mindre special- och servicefartyg. Danska agare
har hittills bara nyttjat det fardiska registret fér ett par mindre frakt- och service-
fartyg. Island representeras av fyra mindre fraktfartyg.

Tonnageskatt

Det fardiska tonnageskattesystemet tradde ikraft ar 2005. Systemet har samma
struktur som den nederlandska modellen, men ar mer formanligt tack vare farre
restriktioner pa vilken verksamhet som far bedrivas. Systemet erbjuder flera
fordelar for internationella fartygsagare. Det géller for saval agda som chartrade
fartyg éver 100 brutto. Verksamhet nara férbunden med fartygshantering kan
ocksa ingd i systemet. Det fardiska tonnageskattesystemet konstruerades for att
vara internationellt konkurrenskraftigt. Tonnaget behéver varken vara registrerat i
FAS eller béara Faroisk flagg.

En viktig skillnad jamfoért med manga andra system &r att det inte finns nagon
regel om att en viss kvot av tonnaget i systemet maste bara Faroisk flagg. Om
ett fartyg inom systemet séljs till ett foretag utanfor systemet, beskattas inte
vinsten fran forsaljningen.

Allmént

Tonnageskattesystemet pa Faréarna har samma struktur som i andra nordiska
lander och EU, men utan ménga av de restriktioner som finns i dessa, t.ex. krav
pa vilken verksamhet som far bedrivas av fartygsagaren. Det har inte heller
forandrats sedan det tradde ikraft 2005. Genom att kombinera tonnageskatte-

55



systemet med “wage refund system” kan ett féretag 6ka sina intakter eftersom
skattedterbetalningen inte paverkar den inkomstuppgiften vid taxering.

Ett faroiskt foretag med aktieutdelning maste betala 18 procent av utdelningen i
skatt — oavsett om mottagaren ar invanare pa Fardarna eller inte. Men detta
tillampas inte for den del av utdelningen som férdelas till ett moderbolag med
site p& Faroarna. Det dr 25 procent skatt pa royalties som betalas fran Farbarna
till en mottagare utomlands. Men i dubbelskatteavtal har Faréarna avtalat bort
skatten pa royalties som uppkommer pa Fardarna. Det &r ingen skatt pa rantor.
Faroarna har ingatt dubbelskatteavtal med 6vriga nordiska lander och fran 2009
aven med UK.

Bemanning och bemanningsstéd

Det finns inga krav pa nationalitet for kaptenen eller ndgon annan | besattningen,
sa lange deras certifikat &r godkanda av STCW, samt att det finns ett avtal
mellan Danmark/Faréarna och flaggstaten. Fran 2009 ar skatten pa sjéinkomst
35 procent av bruttoinkomsten. Rederierna far 100 procent av besattningens
inkomstskatt aterbetald. Utlandsk besattning betalar inga sociala avgifter pa
Fardarna.

Tillsyn och kontroll
FMA (Fardarnas motsvarighet till Sjofartsverket) har delegerat alla inspektioner,
kontroller och undersokningar till foljande klassningsséallskap:

* Det Norske Veritas

* Lloyds Register of Shipping

* Bureau Veritas

» Germanischer Lloyd

» American Bureau of Shipping
* Nippon Kaiji Kyokai

Bahamas och Singapore

Bahamas och Singapore ar tva stora internationella register. Bahamas i Atlanten
kan sagas representera den vastliga hemisfaren medan Singapore i Sydostasien
kan sagas representera den 8stliga, asiatiska hemisféren inom sjtfarten. De
bada landerna har lange haft ungefar lika stor andel av varldsflottan, men medan
Bahamas har haft en svagt negativ utveckling, har Singapore haft en svagt
positiv utveckling, vilket framgéar av Figur 2.5. Singapores flotta var 2012 stérre
an Bahamas matt som andel av varldsflottan.
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Figur 2.5 Registrerad flotta i dédvikt som andel av varldsflottan, i procent.
Kalla: UNCTADStat (2013)

Flaggregister

Bade fartygsregistret i Singapore och i Bahamas etablerades for mer an 30 ar
sedan. Enligt UNCTAD var Singapore ar 2012 varldens femte storsta register
raknat i tonnage (drygt 82 miljoner dvt) och Bahamas véarldens attonde storsta
med drygt 69 miljoner dvt. Mellan 2011 och 2012 6kade det registrerade
tonnaget i Singapore med 22 procent, medan det i Bahamas tkade med knappt
2,5 procent. %%

| Singapore maste ett fartyg vara agt av en medborgare i Singapore eller av ett
foretag i Singapore for att kunna registreras.® Bahamasregistret daremot ar
Oppet for registrering for alla fartyg i internationell fart oberoende av nationalitet
eller hemvist. Dock stéller Bahamas krav pa att fartyg inte far vara fér gamla och
fartyg over 12 ar gamla maste forst genomga en prekvalificeringskontroll. Fartyg
over 20 ar far registreras endast om de kan godkénnas enligt restriktiva
kriterier.®

Skatteregler

Genom att bilda ett Bahamasregistrerat foretag kan rederiet ocksa dra fordel av
att féretag, oavsett bransch, i Bahamas inte beskattas for inkomster eller kapital.
Inkomster eller motsvarande frdn Bahamas-registrerade fartyg eller och
kapitalvinster fran forsaljning av fartyg ar saledes helt skattefria for Bahamas
rederier eller andra foretag.

% MPA (2012)
% UNCTAD (2012)
® Healy Consultants (2012)

¢ BMA (2012)
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Singapore har flera olika formanliga skattesystem for att locka till sig fartyg,
rederier och andra sjofartsforetag. Forutom fartygsregistret SRS med sina
skatteregler, sa finns system for foretag inom offshore, frakt- och logistikforetag
och foretag inom leasing eller finansiering av fartyg. Tanken med systemen &r att
skapa ekonomiska spin-off effekter av foretagsetableringen i Singapore, och
foretagen férvantas darfér géra stora investeringar i landet. Singapore hade
2008 dubbelbeskattningsavtal med 63 andra lander.®” Dessa avtal innebér att
utlandska féretag i Singapore undviker beskattning i det land som avtalet géller. |
jamforelse med t.ex. Hong Kong som &r en stor konkurrent i Asien erbjuder
Singapore med dessa skattesystem och avtal fler motiv for etablering av
sjofartsforetag.”

Bade Bahamas och Singapore finns pa Paris MoU:s sa kallade Vita Lista® dar
de flaggstater &r listade som har minst kvalitetsanmérkningar pa sina fartyg.
Dessutom har Bahamas, tillsammans med en rad andra lander bland annat de
skandinaviska, UK, Tyskland och Holland fatt US Coast Guards utmarkelse
Qualship 21.7

Tillsyn och kontroll
Bade Bahamas och Singapore har avtal om tillsyn och kontroll med féljande nio
klassificeringssallskap

e American Bureau of Shipping
e Bureau Veritas

e China Classification Society
e Det Norske Veritas

e  Germanischer Lloyd

e Korean Register of Shipping
e Lloyd’s Register

e Nippon Kaiji Kyokai

e Registro Italiano Navale

Bahamas har dessutom avtal med:
e Russian Maritime Register of Shipping

Sammanfattningsvis beskriver denna utblick sjcfartspolitiken i nagra
konkurrenskraftiga flaggstater fran nara och fjarran. Utblicken ger exempel pa
den intensiva marknadsféringen med kundanpassade register och skattesystem.
Fardarna fick snabbt en dkad inflaggning nar man bland annat inférde tonnage-
skatt 2005. Finland tycks ocksa snabbt f& positiv respons pa beskedet att
tonnageskattesystemet godkénns av EU. Bland de traditionella flaggstaterna
som héar exemplifieras av Bahamas och Singapore kan ocksa utvecklingen

¥ pwC 2008
% KPMG 2007

% The Paris Memorandum of Understanding on Port State Control,
http://www.parismou.org/Publications/Performance lists/

" USGC (2012)
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vanda vilket kan f& konsekvenser for hela ekonomin, i de fall ekonomin forlitar
sig pa spinoff-effekter av redarverksamhet snarare an skatt.

Jamforelsen mellan Danmark och Norge pekar pa betydelsen av mjuka faktorer
som varumarke och kundanpassning samt visar vikten av en langsiktig och
genomtankt strategi som inger fértroende bland rederierna och som ger stabila
forutsattningar for investeringar.

For Sveriges del kan detta betyda att en harmonisering av villkoren i Sverige
jamfort med utomlands, genom t.ex. inférande av tonnageskatt, inte ger nagon
garanti for att rederierna later sina fartyg stanna i Sverige. Det handlar om en
kombination av atgarder och politiska satsningar och ar mer &n enbart en
anpassning av den formella organisations- och villkorsstrukturen.
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Slutsatser

Den svenska sjofartens internationella konkurrenssituation kan ses ur olika
perspektiv. Konkurrenssituationen avspeglar sig kanske tydligast i storleken pa
den svenska sjofartens flotta. Antalet svenskflaggade fartyg har under flera ar
minskat genom forséljningar och avregistreringar fran det svenska fartygs-
registret. Kapaciteten och storleken pa den svenskflaggade flottan, matt i termer
av brutto respektive dodviktston, har ocksa minskat, om an inte i samma snabba
takt som antalet fartyg. Det &r ett tecken pd att den svenska sjofarten under flera
ar har haft en férsamrad konkurrenskraft i forhallande till andra lander.

I manga fall har svenska rederier valt att avregistrera fartyg, men behallit
kontrollen av fartyget genom fortsatt &gande. Anledningen till detta &r den harda
konkurrens som finns bland rederier och vi visar i denna rapport de olika
aspekterna av denna konkurrens, och de villkor som méter svenskflaggad
sjofart.

Medan den svenskflaggade flottan pa detta sétt minskar i sdval kapacitet som
antalet fartyg, ser vi att flottan av fartyg under svensk kontroll daremot haft en
mer positiv utveckling. Det senaste decenniet har den svenskkontrollerade
flottan vuxit med omkring 13 procent métt i antal fartyg och med omkring 16
procent i kapacitet.

Detta visar att trots att det svenska registret inte varit konkurrenskraftigt i att
locka fartyg, har de svenska rederierna lyckats konkurrera internationellt med
andra rederier varlden 6ver.

Trafikanalys har identifierat ett antal forhallanden som ar vasentliga for svensk-
flaggad sjofarts internationella konkurrenssituation och systematiskt gatt igenom
utvecklingen under senare ar inom dessa omraden. Det handlar om skatte-
regelverk, bemanningsregler, sjofartsstod, administrationskostnader, finan-
sieringsstod samt forskning och utveckling. Vi kan efter denna genomgang
konstatera att det pa flera punkter vidtagits vissa atgarder som i sig bidrar till
battre konkurrenskraft. Samtidigt kan det konstateras att det pagar nagot som
kan beskrivas som en intensiv, global skatte- och regelverksdumping. Den
karaktariseras av att olika lander "bjuder under” varandra i syfte att locka
tonnage till sina fartygsregister i tro och évertygelse om att det skapar ringar pa
vattnet — genererar kringverksamheter som kan bidra till den nationella
ekonomins utveckling. De forbattringar som skett i Sverige, sett med den
svenskflaggade sjofartens 6gon, kan inte méata sig med den utveckling som skett
i andra lander. Det svenska fartygsregistret har forlorat i konkurrenskraft.

Betraffande skatteregelverk kan vi konstatera att manga EU-landers register har
konkurrensfoérdelar genom att de utvecklat tonnageskattesystem. Trots det ligger
inte dessa lander inte i "framkant”. De 6vertrumfas av de villkor som andra
register erbjuder. Faréarna erbjuder exempelvis férmanliga skattevillkor ocksa
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for verksamhet som ligger utanfér den egentliga sjéfarten, verksamheter som
betraktas som néara férbunden med sjofart och rederiverksamhet. Genom att
bilda ett Bahamasregistrerat féretag kan Bahamasregistrerat tonnage helt slippa
att beskattas for inkomster och for kapital.

Sverige anser som tidigare beskrivits att frdigan om bemanningsregler ska
avgoras av arbetsmarknadens parter. Till skillnad fr&n en del andra lander, ocksa
i var omedelbara narhet, ar vi inte beredda att skapa ett regelverk vid sidan om
fackligt inflytande. Var genomgang visar ocksa att just det ar en faktor som
manga ganger ar viktig for redare nar de bestammer sig for var de ska registrera
sina fartyg.

Inom omradet sjofartsstod har Sverige idag i huvudsak konkurrenskraftiga villkor
jamfoért med andra lander. Med den breddning av stédet som aviserats beddéms
forutsattningarna kunna forbattras for framtiden. Samtidigt kan lénekostnaderna i
andra lander héllas nere betydligt framst genom lagre I6nenivaer och kostnader
for sociala trygghetssystem samt att anstéllningsvillkoren skiljer sig.

Sverige har ett uppskattat finansieringsstéd genom Skeppshypotekskassan.
Denna finansieringshjalp innebar dock inte nagon subvention. Det finns dock
exempel pa lander som stabilt sett har betydligt mer konkurrenskraftiga
finansieringsvillkor &n Sverige. Vidare kommer i Finland finansieringsvillkoren
under de kommande tva aren vara mer férmanliga i den del att det dar kommer
att utga subvention for investeringar i atgarder for att mota de nya
svavelreglerna.

Kostnaderna for administration har 6kat kraftigt och till skillnad fran manga andra
flaggstater ar tillgangligheten till inspektioner och administrativ service generellt
sett sémre nér fartyget ligger i uttandsk hamn. Méjligheten att anvanda
klassningssallskap har nyligen utdkats &ven om viktiga delar alltjamt &r
undantagna fran delegation.

Ansvaret for forskning och forskningsfinansiering inom sjéfartsomradet i Sverige
har varit nagot oklar under senare ar. Uppskattningsvis satsar staten omkring 30-
40 miljoner kronor arligen pa sjofartsforskning. Svensk sjofartsforskning utgor
dock ett viktigt bidrag till svensk sjofarts konkurrenskraft, saval nar det géller den
svenskflaggade flottan som den svenskkontrollerade. | ett internationellt
sammanhang utgér dock den svenska satsningen pa sjofartsforskning en relativt
liten del och Sverige har svart att matcha forskningsbudgeten i andra storre
flaggstater.

Den sammantagna bilden &r saledes att konkurrensvillkoren for fartyg i det
svenska registret, pa en rad punkter, ar patagligt samre jamfort med de lander
som erbjuder mest gynnsamma villkor i EU. Avstandet till den globalt mest
gynnsamma nivan ar an langre. Mycket drastiska atgarder skulle behova vidtas
for att nd konkurrensneutralitet med konkurrerande flaggstater. Det ar ocksa
langt ifrAn sakert att den nivan skulle racka for att dstadkomma en vaxande
svenskflaggad flotta. En 6versiktlig jAmforelse av sjéfartspolitik och -villkor i
lander som t.ex. Norge, Danmark, Finland och Fardarna pekar pa betydelsen av

62



mjuka varden som varumarke och kundanpassning som bidragande orsaker till
flaggstatens attraktionskraft. Stabilt politiskt stdd och handlingskraft forefaller
ocksa vara ocksa faktorer som spelar in i valet av flaggstat. Det handlar om en
kombination av atgarder och politiska satsningar och ar mer 4n enbart en
anpassning av den formella organisations- och villkorsstrukturen.

Mot bakgrund dels av den skatte- och regelverkskonkurrens som péagér, dels mot
bakgrund av generella svenska politiska stallningstaganden om att varna fackligt
inflytande och om ett likformigt skattesystem forefaller det Trafikanalys hogst
osannolikt att vi under dverskadlig tid kommer att fa uppleva ett internationellt
konkurrenskraftigt svenskt fartygsregister. Vi kan inte skénja den reformkraft
inom omradet som en s&dan utveckling skulle krava.

Mot den bakgrunden ser Trafikanalys en risk i att den svenska sjofartspolitiska
diskussionen fastnar i fragan om hur vi ska dstadkomma nagot som vi sannolikt
saknar férutsattningar att uppna — ett genuint konkurrenskraftigt svenskt register.
En mer fruktbar diskussion forefaller istallet vara att fokusera pa mojliga insatser
for svenskkontrollerad sjofart och att soka strategier for att pa andra satt an att
via ett starkt nationellt register stka inflytande éver internationell sj6fartspolitisk
utveckling. Kanske framstar da insatser for forskning och innovation, utbildning,
World Maritime University i Malmé och EU &n mer som nyckelomréaden.

Utvecklingen fér den svenskkontrollerade flottan ger hopp om att svenska
rederier har goda forutsattningar att konkurrera med andra rederier p& den
globala sjéfartsmarknaden. Liksom inom andra branscher finns det ett strategiskt
intresse av att svenska foretag finns representerade inom rederinéringen.

Trafikanalys menar att det kan vara fruktbart att fokusera pa mojliga insatser for
att soka behalla den svenska positionen inom rederinaringen i stort, snarare an
att ensidigt fokusera pa att forstka oka mangden fartyg i det svenska registret.
Utredningen om den svenska sjofartens konkurrensvillkor &r 2010 menade att
det fanns skal att bibehalla en svensk handelsflotta p4 samma niva som da. Sen
utredningen kom har utflaggningen fortsatt, och for att vAnda utvecklingen och
na samma mangd svenskflaggade fartyg som ar 2010 skulle mycket omfattande
stodatgarder kravas.

Detta innebar inte att fragor som ror det svenska registrets konkurrenssituation
ar betydelselosa. Men ett ensidigt fokus pa det svenska registret forefaller inte
andamalsenligt.

Det ar fortsatt viktigt att efterstrava ett svenskt register som svarar upp mot de
krav som stélls av de som anvander registret. Rimligen kommer det aven
langsiktigt att finnas ett behov av ett nationellt svenskt register. Det géller kanske
tydligast for fartyg i ren nationell trafik, exempelvis lokal och regional kollektiv-
trafik. Det framstar som angelaget att utveckla registret for att passa morgon-
dagens brukare, snarare an att férsdka utveckla det for att sbka mota en global
konkurrens som med all sannolikhet &nda ligger utom rackhall.
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Appendix

Statistikkallor

Sjofartsstatistiken ar ofta uppdelad pa olika storleksklasser. Trafikanalys officiella
sjofartsstatistik innehaller uppgifter om fartyg i storleksklassen 100 brutto eller
mer (2100 bt). | internationella jamférelser presenterar IMO och UNCTAD ofta
uppgifter i den stérsta storleksklassen fartyg 21000 bt. Tabell Al. visar vilka
huvudsakliga statistikkallor som finns tillgangliga fér att beskriva situationen och
utvecklingen for den svenska handelsflottan, fordelad pa antal fartyg i olika
storleksklasser, det samlade tonnaget i olika storleksklasser samt i svensk-
flaggad respektive svenskkontrollerad flotta.

Tabell Al. Huvudsakliga kallor for statistik éver svensk sjofarts konkurrenskraft

Svensk flagg

Svensk kontroll

Antal fartyg 2100 bt

Kalla: Trafikanalys

Kélla: Trafikanalys

Tonnage, fartyg 2100 bt

Kalla: Trafikanalys

Kéalla: Trafikanalys

Antal fartyg 2300 bt

Kéalla: Lighthouse / SjoV

Kalla: Lighthouse / Sjo6V

Tonnage, fartyg =300 bt

Kélla: Lighthouse / SjoV

Kélla: Lighthouse / Sjo6V

Kalla: UNCTAD /

Kélla: UNCTAD /

Antal fartyg 21000 bt Lighthouse Lighthouse
Kalla: UNCTAD / Kélla: UNCTAD /
Tonnage, fartyg 21000 bt Lighthouse Lighthouse

Fakta om statistiken

Nar det géller statistiken éver den svenska handelsflottan foljer vi i forsta hand
den officiella statistiken fran Trafikanalys™, och de definitioner som géller for den:

Den svenska handelsflottan omfattar svenskflaggade (svenskregistrerade)

handelsfartyg.

Fartyg som ags av svenska foretags utlandska dotterbolag raknas i
forekommande fall som utlandska och inhyrda.

Undersdkningen omfattar populationen av samtliga svenskflaggade (svensk-
registrerade) handels- special- och fiskefartyg samt utlandsflaggade fartyg i

svensk regi.

| den del av undersdkningen som avser fartygens anvandning undersoks
svenskregistrerade handelsfartyg med bruttodraktighet om minst 100 samt de
utlandska fartyg som under aret varit inhyrda av svenskregistrerade foretag.

™ Se Fakta om statistiken i Trafikanalys (2012)
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Rederier som &ger fartyg i populationen har uppgiftsskyldighet i undersdkningen.
Totalt ingar 75 rederier i undersokningen.

Med svensk regi (svenskdisponerade fartyg) menas att den kommersiella driften
skots av ett svenskt bolag. Undantagna ar statsskepp (agda av staten och
avsedda for "statsandamal”) samt fartyg som klassificerats som fritids-,
restaurang-, logementsskepp eller liknande.

Fran och med 1998 ingar den svenska fiskeflottan och fran och med 2006 ingar
statsisbrytare.

| uppgiften om ombordanstéllda p& fartyg 6ver 300 brutto &r populationen
paménstrade personer den 30 september det aktuella aret.
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