Svensk sjofarts internationella Rapport
konkurrenssituation 2014 2014:2






Svensk sjofarts internationella
konkurrenssituation 2014



Trafikanalys

Adress: Torsgatan 30

113 21 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 10

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2014-02-21



FOrord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att folja den svenska sjofartens
internationella konkurrenssituation. Vi redovisar uppdraget i denna rapport.

Projektledare har varit Bjorn Olsson. Medverkande i arbetet med rapporten har
ocksa varit Fredrik Soderbaum.

Stockholm i februari 2014

Brita Saxton
Generaldirektor






Innehall

FOTONT ..ttt 3
SaAMMANTALINING ...t e e e e e 7
SUMMAIY ciiiiiiiii ettt ettt et et ettt ettt et e teeeteeeaeteteteeeeeeeseseseseseeneeenenes 9
141 =To [ a1 oV SO 11
1 SjOfartens UtVECKIING ....ooiiiiiieiiiee e 13
1.1 Sjofartens specialisering i SEgMENt ..........ceovciieeiiieeeiiiiee e 13
1.2 Svenskkontrollerade flottan OKar............c.cceeveveiiieniecniieniec e 16
Uthyrningen av fartyg minskar.............ooooiiiie e 17
Historiskt sett liten svenskkontrollerad flotta...........cccocoverveicieniiiiicnc e, 18
Svenska andelen av varldsflottan sjunker kraftigt............c.ccccovviiiniieniinene 21
1.3 Okande godshantering i hamnara..........ccccccveeeverieesesieesesee e, 24
Containertrafiken 6kar sin andel............occocoiiiiiiii 26
Farre men storre fartyg till svenska hamnar ...........ccococeviiiiiniiiicc s 27
Hamnarnas UtVECKIING ........oviiiiiiiiiiiiiiie e 29
1.4  Stora utmaningar for hamnarna...........cccueeeiiieiiiiiiiii e 32
Godstillvaxten kraver effektivisering........ 32
Okande konkurrens mellan hamnarna ... .34
Hamnarnas relativa effektivitet............cccoiiriiiiiii e 36
2 Sjofartens internationella konkurrenssituation ..........ccccccceeeeiiciiiienneen. 39
2.1 Internationell UTBlICK ...........oeiiiiiiiiiiiiiiiee e 39
Koncentration p& marknaden ger skalférdelar
Overutbud av fartyg pressar PrSEIMA.............cvevevevereieieeeieeeieseseeseeereseseanes
2.2 Sjofartens KONKUIreNSVIllKOr ...........cooiiieiiiiieiiicc e 41
Bemanningsregler och bemanningskostnader..............ccccoceeviiiiiniiiiiiieennns 41
Skatter och andra regelverk ... 42
53[0 22T 5551 (oo FE TP PP OPPUPPRPT PRI 43
AdmINiStration 0CH LilISYN.......cooiiiiiiiii e 43
Forskning 0Ch UtVECKIING.........cooiiiiiiiie e 45
2.3  Konkurrensen med andra trafikslag ...........cccoovieiiiiiiiiie a7
Sjofartens utsléapp ar underinternaliserade...............ccooveeeviiiiiniiiiiniie e 47
Svaveldirektivet hojer sjofartens internaliseringsgrad............ccoocvveevciieiinneenne 48
Y UL 7 161 =1 SRR PPPR 51
S (= =] 4 1T SRR UUPPPRRRRRN 57



Faktaruta

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

Bruttodraktighetsdagar, brd-dagar eller bruttodagar anvands som ett matt pa
transportkapacitet och raknas fram som respektive fartygs bruttodraktighet

multiplicerat med antalet dagar det anvants.

Daodvikt, dv &r ett storleksmatt som anges i ton (dvt) och som visar vikten av den
last som ett fartyg kan bara. Miljoner dédviktston anges som mdvt.

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




Sammanfattning

Trafikanalys har i uppdrag av regeringen att folja den svenska sjofartens
internationella konkurrenssituation. Med svensk sjéfart menar vi har oftast den
svenskflaggade flottan. Vi beaktar ocksa den svenskkontrollerade flottans
konkurrenssituation, som mer avspeglar den svenska rederindringens
konkurrenskraft i sin helhet.

Vi inleder rapporten med en 6versikt av sjofartsmarknaden och dess olika
segment. Skilda segment inom sjcfarten har olika konkurrensvillkor, men pa
grund av tillgangen till statistik ar storsta delen av beskrivningarna och
analyserna gjorda pa en aggregerad niva.

For att jamfora den svenska situationen med forhallandena internationellt, har vi
valt ut landerna Danmark, Finland, Norge, Farbarna, Nederlanderna, Tyskland,
United Kingdom (UK), Bahamas, Bermudadarna och Singapore.

Den officiella sjofartsstatistiken som Trafikanalys ansvarar for méater framst
mangden fartyg och tonnage med en bruttodraktighet pa minst 100 brutto. |
andra sammanhang mater man fartyg och tonnage pa minst 300 brutto, 500
brutto eller minst 1000 brutto. Den svenska handelsflottan fortséatter att minska i
alla dessa kategorier. Andelen svenskflaggade fartyg av den svensk-
kontrollerade flottan har minskat i alla dessa storlekskategorier. Uthyrningen av
fartyg minskar kraftigt, vilket gor att den svenskdisponerade flottan 6kar. Det
svenskkontrollerade tonnaget okar ocksa inom EU vilket bidrar till att forverkliga
EUs maritima strategi.

Karnan i rapporten ar en genomgang av den svenska sj6fartens konkurrens-
villkor. Vi har identifierat ett antal faktorer som har betydelse for den
svenskflaggade sjofartens internationella konkurrenssituation och gar
systematiskt igenom utvecklingen pa sistone inom dessa omraden. Det handlar
om skatteregelverk, bemanningsregler, sj6fartsstod, administrationskostnader,
finansieringsstod samt forskning och utveckling. Eftersom det pagar en utredning
om tonnageskatt som ocksa har till uppgift att se dver sjofartsstodet, lamnar vi i
den har rapporten mycket av analysen av omradena skatteregelverk och
sjofartsstod. Vi konstaterar att konkurrensvillkoren for svensk sjofart pa vissa
punkter har forbattrats, men att konkurrensvillkoren som helhet &r till nackdel for
Sverige.

Vi gor inte ndgon oversikt av effekter av, eller férandringar i olika landers
tonnageskattesystem. Vi konstaterar att den tillvéxt vi sett i flera landers register
fortsatter i ungefar samma takt. Finland utmérker sig med en kraftig tillvaxt i sin
handelsflotta, delvis pa grund av inflaggning av tidigare svenskflaggade fartyg.
Farbarna som tidigare haft en mycket kraftig tillvéxt av sin flotta, har haft en mer
méttlig tillvaxt.



Under inledningen av 2014 har regeringen beslutat att vidga sjofartsstodet, nagot
som direkt gynnar svenskflaggade fartyg i berérda nischer. Férandringen dppnar
for fler kategorier av fartyg, men kan ocksa berattiga till stod for verksamhet som
inte korsar nationsgransen.

Fokus i rapporten &r pa det naringspolitiska perspektivet, men vi tar &ven upp det
transportpolitiska perspektivet, dar det handlar om férutsattningarna for att
sakerstélla det svenska naringslivets tillgang till effektiva och konkurrenskraftiga
sjotransporter. Sverige och évriga EU har ambitionen att 6ka sjofartens andel av
transporterna som ett satt att avlasta de alltmer trdngseldrabbade landbaserade
transportsatten.

Rapporten tar ocksa upp de svenska hamnarnas internationella konkurrens-
situation. De svenska hamnarna har stor betydelse for det svenska naringslivets
tillgénglighet till effektiva transportmajligheter fér sin import och export.
Hamnarna specialiserar sig alltmer och konkurrerar med svenska och utlandska
hamnar genom sin service, inom sitt respektive segment och sin storleksklass.
Hamnarna samarbetar ocksa och knyter natverk med stérre och mindre hamnar.

Rapporten beskriver utvecklingen nar det géller godshanteringen i hamnarna och
trenden mot allt storre fartyg som ar en faktor hamnarna maste rakna med.
Hamnarna far generellt sett allt farre anlop av allt storre fartyg. Av de olika
lasttyperna &r det framst containertrafiken som ¢kar i hamnarna.

Vi beskriver ocksa EU:s strategi for de europeiska hamnarna och deras
effektivitet i forhallande till varldens 6vriga hamnar. EU-kommissionen ser stora
skillnader mellan hamnarna i EU och menar att en 6kande godshantering 6kar
risken att de mindre effektiva feederhamnarna hindrar de mer effektiva storre
hamnarna fran att vaxa.

Rapporten tar ocksa upp sjofartens konkurrenssituation gentemot évriga trafik-
slag. Tva aspekter som paverkar denna ambition &r sjofartens internaliserings-
grad, det vill séga i vilken grad sjofarten betalar fér sina externa samhalls-
ekonomiska marginalkostnader, samt det sa kallade svaveldirektivet och dess
konsekvenser. Svaveldirektivet syftar till att minska utsl&ppen av svavel-
féroreningar i havet. Den kostnad det medfor i form av dyrare branslen for
fartygen ar ett exempel pa att sjofarten far bara sina miljokostnader.
Internationellt 6kar ambitionerna om en miljdanpassning av fordon och fartyg och
att trafikslagen ska betala for sina externa samhallskostnader, vilket paverkar
sjofartens konkurrenssituation gentemot andra trafikslag.



Summary

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

We start with an overview of the various shipping segments. Shipping
specializes in segments, each facing different conditions and circumstances that
should be carefully considered, but because of the availability of statistics, most
of the analysis is conducted on an aggregate level.

For comparison with international conditions, we have selected a number of
countries where Swedish vessels are registered, i.e., Denmark, Finland, Norway,
the Faeroe Islands, Germany, the Netherlands, the UK, Bermuda, the Bahamas,
and Singapore. We note that the growth observed in the ship registers of these
countries continues unabated. Finland stands out by the sharp growth in its
merchant fleet, partly because of the registration of formerly Swedish-registered
ships. The Faeroe Islands had previously experienced very strong growth in its
fleet, but has recently experienced more moderate growth.

Official Transport Analysis statistics mostly measure vessels of at least 100
gross tonnes. In other contexts, vessels of at least 300, 500, or 1000 gross
tonnes are measured. On comparing these size categories, our main observation
is that the Swedish merchant fleet has continued to decrease in all these size
categories, in tonnage and in number of vessels.

The proportion of Swedish-registered vessels in the total Swedish-controlled fleet
has fallen in all size categories. However, the leasing out of vessels has
decreased substantially, allowing the controlled fleet to increase. The
deadweight tonnage of Swedish-controlled vessels has also increased in ship
registers of EU member states, contributing to the achievement of the EU's
maritime strategy.

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



Sulphur Directive is influencing competition among the various means of
transport, as it increases the fuel costs for shipping in SECA areas.

The core of the report is a review of recent developments in a number of areas
influencing the competitive situation of the Swedish merchant fleet. These areas
include tax regulations, staffing rules and costs, shipping aid, administrative
costs, financing support, and research and development. Because an ongoing
commission is analysing the possible implementation of a tonnage-tax system for
Sweden, we omit much of the analysis of tax-tonnage systems abroad. We
conclude that the competitive conditions for Swedish shipping have improved in
several respects, but that the overall competitive situation is disadvantageous for
Sweden.
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Inledning

Trafikanalys har enligt sin instruktion i uppdrag av regeringen att arligen félja den
svenska sjofartens internationella konkurrenssituation och utvardera effekterna
av stodet till svensk sjofart. Denna rapport avser forsta delen i uppdraget.
Effekterna av sjofartsstddet rapporterar vi senare under 2014.

Trafikanalys ger i denna rapport en dversiktlig bild av sjéfartens internationella
konkurrenssituation. Med svensk sjéfart menar vi har oftast den svenskflaggade
flottan. Sjofartens internationella konkurrenssituation blir darmed det svenska
fartygsregistrets konkurrenssituation. Vi kommer ocksa att beakta den svensk-
kontrollerade (eller svenskdisponerade) flottans konkurrenssituation, som mer
avspeglar den svenska rederindringens konkurrenskraft i sin helhet.

Vi inleder rapporten med en oversikt av sjofartsmarknaden och dess olika
segment. Skilda segment inom sjéfarten har olika konkurrensvillkor som
paverkar vilka effekter pa segmenten olika ekonomiska och politiska faktorer far.
P& grund av att tillgangen till statistik gor det svart och tidskravande att géra
analysen pa segmentsniva, ar storsta delen av beskrivningarna och analyserna
gjorda pa en aggregerad niva, det vill sdga en nivd som omfattar hela flottan.

For att jamfora den svenska situationen med férhallandena internationellt, har vi
valt ut ett antal representativa lander. Detta urval av lander inkluderar vara
nordiska grannlander Danmark, Finland, Norge och Far6arna, nagra narliggande
EU-lander som Nederlanderna, Tyskland och United Kingdom (UK), samt nagra
globalt stora flaggstater som Bahamas, Bermudadarna och Singapore.

Vi forsoker relatera rapporten till regeringens handlingsplan for forbattrad
konkurrenskraft inom svensk sjéfart. | handlingsplanen anges bland annat
malsattningen att 6ka andelen svenska fartyg i den svenska handelsflottan.
Andelen svenskflaggade fartyg beror pa vilken storlekskategori av fartyg man
studerar. Den officiella sjofartsstatistiken som Trafikanalys ansvarar for mater
framst mangden fartyg och tonnage med en bruttodraktighet p& minst 100 brutto.
| andra sammanhang méater man fartyg och tonnage pa minst 300 brutto, 500
brutto eller minst 1000 brutto. Andelen svenskflaggade fartyg i dessa olika
grupper skiftar, beroende pa att storre fartyg tenderar att i hogre utstrackning
vara registrerade utomlands.

Medan fokus i rapporten &r pa det naringspolitiska perspektivet, tar vi dven upp
det transportpolitiska perspektivet. Ur det transportpolitiska perspektivet handlar
det om att analysera forutsattningarna for att sakerstélla det svenska narings-
livets tillgang till effektiva och konkurrenskraftiga sjétransporter. Sverige och
ovriga EU har ambitionen att 6ka sjofartens andel av transporterna som ett sétt
att avlasta de alltmer trangseldrabbade landbaserade transportsatten. Den
svenska regeringen anser ocksa i sin handlingsplan for sjofarten att det ar av
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sarskilt intresse att de hamnar som ligger i de mest betydelsefulla transport-
straken fortsatt ska kunna vara effektiva noder i transportkedjan, och dessa
hamnar kan darigenom utvecklas till mer effektiva och konkurrenskraftiga
transportnav. Strategiska strak och noder ska darfor vara vagledande for
framtida prioriteringar av satsningar pa infrastruktur for godstrafiken.

Rapporten tar darfér ocksa upp de svenska hamnarnas internationella
konkurrenssituation. Hamnarna och rederinaringen ar samverkande delar i det
s& kallade maritima klustret, som &@ven innefattar varvsverksamhet, maritim
forskning och andra verksamheter som har baring pa sjofarten. Det finns olika
definitioner av vad som bor inkluderas i det maritima klustret.! Fiskebatar ingar
inte i den svenska handelsflottan.

De svenska hamnarna har stor betydelse fér det svenska naringslivets
tillgénglighet till effektiva och transportméjligheter for sin import och export.
Hamnarna specialiserar sig alltmer, och konkurrerar med svenska och utlandska
hamnar genom sin service, inom sitt respektive segment och sin storleksklass.
Hamnarna samarbetar ocksa och knyter natverk med stérre och mindre hamnar.
Foretagens val mellan olika hamnar handlar darfér alltmer om valet mellan olika
logistiksystem, dar hamnarna &r en del.

Rapporten beskriver utvecklingen nar det géller godshanteringen i hamnarna och
trenden mot allt stérre fartyg som ar en faktor hamnarna maste rakna med. Vi
beskriver ocks& EU:s strategi for de europeiska hamnarna och deras effektivitet i
forhallande till varldens 6vriga hamnar. EU-kommissionen ser stora skillnader
mellan hamnarna i EU och menar att en 6kande godshantering 6kar risken att de
minst effektiva hamnarna hindrar de mer effektiva fran att vaxa.

Karnan i rapporten ar en genomgang av den svenska sjofartens konkurrens-
villkor. Vi identifierar ett antal faktorer som har betydelse for den svenskflaggade
sjofartens internationella konkurrenssituation och gar systematiskt igenom
utvecklingen pa sistone inom dessa omraden. Det handlar om skatteregelverk,
bemanningsregler, sjofartsstdd, administrationskostnader, finansieringsstod samt
forskning och utveckling. Eftersom det pagér en utredning om tonnageskatt som
ocksa har till uppgift att se dver sjcfartsstodet, Gverlamnar vi i den har rapporten
mycket av analysen av omradena skatteregelverk och sjofartsstod till denna.

Rapporten tar ocksa upp sjofartens konkurrenssituation gentemot évriga trafik-
slag. Tva aspekter som paverkar denna ambition och som vi tar upp i rapporten
ar sjofartens internaliseringsgrad, det vill sdga i vilken grad sjofarten betalar for
sina externa samhallsekonomiska marginalkostnader, samt det sa kallade
svaveldirektivet och dess konsekvenser. Svaveldirektivet syftar till att minska
utslédppen av svavelféroreningar i havet. Den kostnad det medfér i form av dyrare
branslen for fartygen ar ett exempel pa att sjofarten far bara sina miljokostnader.
Internationellt 6kar ambitionerna om en miljdanpassning av fordon och fartyg och
att trafikslagen ska betala for sina externa samhallskostnader, vilket paverkar
sjofartens konkurrenssituation gentemot andra trafikslag.

1 Jamfor INA (2006), Tillvaxtanalys (2010), Sjéfartsforum (2012), Vinnova (2013)
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1.1

Sjofartens utveckling

Sjofartens specialisering | 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 sasongs- eller cyklisk anpassning. Det finns
olika satt att bendmna och beskriva dessa men en indelning talar om standard-
sjofart, kontraktssjofart och industrisjofart.2

Standardsjofart med standardiserade transporttjanster via agenter eller
mellanh@nder utgor den storsta delen av sjofartsmarknaden. Inom standard-
sjofarten finns sm& mojligheter att utnyttja samordningsfordelar och natverks-
effekter. Har har den genomshittliga lonsamheten lange varit lag 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 I6nar sig. Flexibilitet och
anpassning av rederiets flotta till kontrakterade kunders behov ar viktig och
kontraktssjofarten bygger i stor utstrackning pa tillgang till inhyrt tonnage och
poolsamarbeten.

Industrisjofart kan liknas vid en generalentreprenad dar 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
stalindustrin i Ostersjdomradet samt basindustrin i 6vriga Norden transporterar
stora delar av sin produktion genom industrisjofart.

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

2 Avsnittet baseras huvudsakligen pa Copenhagen Economics (2012), Sjéfartens Bok
(2012) och Tillvaxtanalys (2010)
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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, stal-
och skogsprodukter. (Annan typ av torrlast som inte lampar sig for bulk-
transporter fraktas i container.)

Bulkmarknaden &r en mogen marknad utan storre differentieringsméjligheter.
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 stérre 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, sa kallade bashamnar. Géteborgs Hamn &r den enda
bashamnen i Norden med kapacitet att ta in och hantera de stérsta ocean-
gaende 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 stdr 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 feederfartyg, 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 &ar
darfor ocksa sarskilt beroende av villkoren for konkurrerande trafikslag.

Roro-sjofart

| Roro-fartyg kors lasterna ombord pa egna hjul eller med trailer via en eller flera
ramper som mojliggor att godset transporteras rullande “Roll on - Roll off”. Roro-
sjofarten forekommer idag bade i narsjofart och oceangaende sjofart och det
finns sdval generella roro-farjor som specialdesignade fartyg for t.ex. bilar och
skogsprodukter. Sarskilt inom den transoceana bilsj6fart 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.

14



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 for att méta olika och specifika behov.
Supply-, sékerhets- och supportfartyg anvands for att transportera material och
fornédenheter som behovs pé 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 som till exempel
Barents Hav, ar en tillvaxtmarknad och &ven den sjofart som arbetar for industrin
befinner sig i battre balans &n stora delar av den 6vriga sjéfartsmarknaden.
Okade investeringar i befintliga offshoreomréden och nya olje- och gas-
fyndigheter i arktiska farvatten och har lett till 6kad aktivitet ocksa i sjofarten for
offshore. Rederierna hoppas fa uppdrag i samband med nya prospekteringar.

De langsiktigt goda marknadsutsikterna for offshoreindustrin har under de
senaste aren lett till ett stort antal bestallningar pa nya riggar och offshorefartyg.
Mot bakgrund av tidigare haverier och olyckor i samband med offshore-
verksamhet stélls allt hogre krav pa miljo- och séakerhetsarbete. For rederier
verksamma i segmentet &r det darfor sarskilt viktigt att kunna sékerstalla 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 Ostersjoomrédet, 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 sédra till norra halvklotet utgor en egen
nisch inom sjéfarten. Fartygen ar utrustade med stora kylaggregat som mgjliggor
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 p& odlingssdasonger och som bland annat
ger upphov till en stor andel envagstransporter.

De senaste aren fore och kring millennieskiftet har inneburit goda forutsattningar
for i princip samtliga marknadssegment. Till de framsta drivkrafterna hor en
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1.2

positiv utveckling for den globala varldsekonomin, med en 6kad handel som
foljd. Den snabba ekonomiska inbromsningen i slutet av 2008 och i bdrjan av
2009 innebar dock att manga foretag snabbt fick stélla om sina planer fran
expansion till kostnadsreduktion. Dessutom forvérrades hela férloppet av finans-
krisens effekter. Stora fraktvolymer férsvann frdn marknaden, raterna sjonk
snabbt och bankerna strop tillgangen pa kapital. Fartygsagare fick darmed
problem med Iénsamheten och kassaflodet, vilket resulterade i att rekordménga
fartyg lades upp. Problemet forvarras dessutom av att det finns en stor order-
stock av nybestallningar, &ven om manga rederier valt att annullera sina
bestéllningar. 2

Rederibranschen lider fortfarande av sviterna efter den senaste hogkonjunkturen
da redare och andra investerare bestéllde manga fartyg som nu kommer ut pa
marknaden. (Enligt Svensk Sjéfartstidning har det bestallts cirka 9 000 fartyg pa
sammanlagt 560 miljoner ton dodvikt, 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.

Svenskkontrollerade flottan 6kar

| detta avsnitt beskriver vi kortfattat utvecklingen for den svenska handelsflottan.
Med den svenska flottan menar vi har den svenskkontrollerade handelsflottan,
det vill sdga saval svenskflaggade som utlandsflaggade fartyg som &ags och/eller
kontrolleras av svenska rederier.

Tabell 1.1 visar siffror for olika storlekskategorier av fartyg den 1 januari ar 2011
och den 1 januari 2013. Anledningen till att vi valjer att jamféra 2013 med 2011
istallet for 2012 &r att flera statistiska uppgifter saknas for ar 2012. Réda siffror
indikerar en minskning jamfoért med 2011 och grdna siffror indikerar en 6kning.

Den stdrsta kategorin omfattar fartyg 2100 brutto (bt). Den 1 januari 2013 var
314 fartyg =100 brutto registrerade i det svenska registret, med ett sammanlagt
tonnage om 2,8 miljoner brutto (mbt).

Ser vi forst till den svenskflaggade flottan och jAmfér 2013 med 2011 ser vi en
minskning i alla storlekskategorier av saval antalet svenskflaggade fartyg, som
mangden svenskflaggat tonnage. Kraftigast har minskningen varit bland de
storsta fartygen (=1000 bt), dar antalet fartyg har minskat med drygt 23 procent
fran 137 fartyg 2011 till 105 fartyg 1 jan 2013.

3 Transatlantic (2006, 2010, 2012)
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Tabell 1.1 Svenska handelsflottan den 1 jan 2011 resp 1 jan 2013. Exkl dvriga fartyg.

1 jan 2011 1jan 2013
Svensk flagg Svensk Svensk flagg Svensk
(% av sv kontr) kontroll (% av sv kontr) kontroll
Antal fartyg =100 bt 397 st (47 %) 839 st 314 st (39 %) 813 st
Tonnage, fartyg 2100 bt 4,1 mbt (33 %) 12,3 mbt 2,8 mbt (18 %) 15,3 mbt
*Antal fartyg =300 bt 174 st (33 %) 523 st 149 st (28 %) 538 st
*Tonnage, fartyg =300 bt 3,3 mbt (36 %) 9,1 mbt 2,8 mbt (27 %) 10,3 mbt
*Antal fartyg 21000 bt 137 st (28 %) 482 st 105 st (22 %) 488 st
**Antal fartyg 21000 bt 115 st (38 %) 301 st 114 st (34 %) 339 st
*Tonnage, fartyg 21000 bt 3,3 mbt (36 %) 9,1 mbt 2,7 mbt (26 %) 10,2 mbt
**Tonnage, fartyg 21000 bt 1,2 mdvt (21 %) 5,6 mdvt 1,3 mdvt (20 %) 6,4 mdvt

Not: mbt = miljoner brutto och mdvt= miljoner dédviktston.
Kéllor: *Lighthouse (2011, 2013), Trafikanalys (2011, 2013a), **UNCTAD (2011, 2013b)

Ser vi daremot till den svenskkontrollerade flottan, har det verlag skett en
6kning av saval fartyg som tonnage. | kategorin av fartyg =100 brutto har det
skett en minskning fran 839 svenskkontrollerade fartyg 2011 till 813 fartyg 2013.
De storre svenskkontrollerade fartygen har dock blivit fler jamfért med 2011,
liksom &ven tonnaget.

Tabell 1.1 visar ocksa andelen svenskflagg av den svenskkontrollerade flottan i
de olika storlekskategorierna. Ser vi till 2013 finns den stdrsta andelen svensk-
flaggade fartyg i kategorin fartyg 2100 brutto, med 39 procent av antalet fartyg.
Andelen svenskflaggat tonnage inom samma kategori &r dock endast 18
procent. | 6vriga kategorier ar andelen svenskflaggade fartyg och svenskflaggat
tonnage mer jamnt férdelat, i genomsnitt ca 26 procent.

Ser vi till gruppen fartyg 21000 bt och jamfor statistiken fran Lighthouse med
statistiken fran UNCTAD ser vi att trenden ar densamma men uppgifterna skiljer
sig lite at, sannolikt beroende pa att urvalen av fartyg gors pa lite olika sett. Nar
det géller mangden tonnage i gruppen fartyg 21000 bt visar Lighthouse statistik
en minskning métt i miljoner brutto (mbt), medan UNCTADSs statistik visar en
liten 6kning métt i miljoner dédviktston (mdvt).

Uthyrningen av fartyg minskar

Tabell 1.2 och Tabell 1.3 visar anvandningen av flottan under vissa utvalda ar,
senaste aret med uppgifter ar 2012. Uppgifterna inkluderar fartyg som anvéants
(disponerats) endast under en del av aret, vilket gor att siffrorna kan skilja sig
fran storleken pa flottan den 1 jan respektive ar.

| Tabell 1.2 ser vi att mangden inhyrda och uthyrda fartyg 6kat kraftigt sedan ar
2003. Mangden in- och uthyrda fartyg ar cirka 3 ganger stérre ar 2012 an den
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var ar 2003. Eftersom rederierna tkat bade sin in- och uthyrning av fartyg, har
effekten pa det totala antalet disponerade fartyg inte varit lika stor.

Mellan ar 2011 och 2012 har antalet inhyrda fartyg varit relativt stabilt, medan
det har skett en rejal minskning av méngden uthyrda fartyg, drygt 40 procent.
Minskningen av mangden uthyrda fartyg har lett till att det totala antalet dispo-
nerade fartyg 6kat med 15 procent. Andelen svenskflaggade fartyg har legat
relativt stabilt p& drygt 40 procent.

Tabell 1.2 Anvandning av fartyg (2100 bt) i svensk regi under vissa ar. Antal fartyg.

Ar Ar Ar Ar  Férandring

2003 2007 2011 2012 2011-2012

Svenskflaggade fartyg 429 442 402 321 -20%

+ inhyrda fartyg 164 213 504 515 2%

- uthyrda fartyg 68 108 361 211 -42 %

= Disponerade fartyg 525 547 545 625 15%
varav svensk flagg 70 % 68 % 42 % 44 %

Kélla: Trafikanalys (2013a), texttab 1.2

Tabell 1.3 visar att anvandningen av tonnaget féljer samma utveckling som
antalet fartyg. Mangden tonnage som blivit in- respektive uthyrt 2012 var ungefar
3 ganger storre an ett decennium tillbaka. Mellan &r 2011 och 2012 har mangden
inhyrt tonnage varit relativt oférandrat, medan méangden uthyrt tonnage minskat
med cirka en tredjedel. Det totala disponerade tonnaget har 6kat med 23 procent
mellan 2011 och 2012, medan andelen svensk flagg inom det disponerade
tonnaget minskat fran 23 till 18 procent.

Tabell 1.3 Anvandning av tonnage (2100 bt) i svensk regi under vissa ar. Miljoner
bruttodagar.

Ar Ar Ar Ar  Férandring

2003 2007 2011 2012 2011-2012

Svenskflaggat tonnage 1014 1420 1436 1019 -29%

+ inhyrt tonnage 1559 2211 3610 3938 9%

- uthyrt tonnage 476 702 2132 1383 -35%

= Disponerat tonnage 2097 2929 2914 3573 23 %
varav svensk flagg 29 % 37 % 23 % 18 %

Kélla: Trafikanalys (2013a), texttab 1.1

Historiskt sett liten svenskkontrollerad flotta

De sista aren har den svenskkontrollerade flottan 6kat, men det &r fran en relativt
l&g niva. Figur 1.1 visar utvecklingen for det svenskkontrollerade tonnaget sedan
bérjan pa 1990-talet, raknat i dodviktston (dvt). Sedan slutet av 1990-talet har
det svenskkontrollerade tonnaget med utlandsk flagg minskat mycket kraftigt,
fran omkring 19 miljoner dodviktston till drygt 8 miljoner dodviktston ar 2012. |
forhallande till denna kraftiga nedgang har det svenskflaggade tonnaget legat
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relativt stabilt omkring 2 miljoner dédviktston. De sista aren har det dock skett en
accelererande minskning av det svenskflaggade tonnaget, medan det svensk-
kontrollerade tonnaget, som namnts, haft en relativt kraftig uppgang.
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Figur 1.1 Svenskkontrollerade tonnagets (dvt) utveckling éver tid (fartyg 2300 bt). Miljoner
dvt. Kélla: Lighthouse (2013)

Bermuda har stdrsta svenska flottan

Tabell 1.4 visar vilka lander som varit de vanligaste mottagarna av fartygen vid
forsaljningar de senaste aren. Vara nordiska grannlander toppar listorna, darefter
kommer nordeuropeiska lander som Storbritannien, Tyskland, Nederlanderna
och Polen, samt under 2013 dven Ryssland och Gibraltar. Siffrorna for aren
2011 och 2012 ar orensade och innehaller dven bland annat fritidsbatar pa
mindre an 100 brutto. Siffrorna fér 2013 ar rensade och visar enbart fartyg éver
100 brutto. Under 2013 har 30 fartyg avregistrerats ur Transportstyrelsens
register av olika anledningar, varav 23 fartyg har salts till utlandet, bland annat 6
tankfartyg, 5 bogser-/bargningsfartyg, 2 passagerarfartyg, 2 rorofartyg, 3
torrlastfartyg samt n&gra fiskefartyg. Aven de rensade siffrorna visar att vara
nordiska grannlénder toppar listan 6ver mottagarlander.
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Tabell 1.4 Mottagarlander vid fartygsforséaljningar de senaste aren.

Ar 2011 Ar 2012 Ar 2013 (2100 bt)

Danmark 19, Danmark 14 Danmark 4

Finland (inkl Aland) 10 Finland (inkl Aland) 10 Finland 4
Norge 9 Fardarna 5 Nederlandema 4

Nederl. (inkl Ned. Ant.) 5 Norge 4 Ryssland 2
Faréama 3 Storbritannien 4 Gibraltar 2

Polen 3 Tyskland 4 Island 1

Australien 3 Nederlandema 3 Lettland 1

Italien 3 Cypemn 3 Tyskland 1
Storbritannien 2 Singapore 2 Storbritannien 1
Tyskland 2 Estland 1 Panama 1

Tot 75 avregisteringar Tot 68 avregisteringar Tot 30 avreg (2100 bt)

Kalla: Transportstyrelsen (2012, 2014a)

De fartyg som ar kvar i svensk ago eller som disponeras och kontrolleras av
svenska rederiféretag fordelar sig pd manga olika register, varav det svenska ar
ett. Figur 1.2 visar hur den svenskkontrollerade flottan (2300 bt) var fordelad pa
flaggregister den 1 januari 2013. Det register som har mest svenskkontrollerat
tonnage ar Bermuda med 1,56 miljoner dédviktston. Bermuda har 6kat sin
mangd svenskkontrollerat tonnage fran cirka 1,05 miljoner dédviktston 1 januari
2011.* Det svenska registret har minskat fran tidigare cirka 1,8 miljoner dodvikts-
ton till knappt 1,4 miljoner, och darmed halkat ner i popularitet till en andra plats.
Pa tredje plats ligger Bahamas med relativt oférandrad mangd, medan Norge,
UK, Danmark och Singapore har okat sitt svenskkontrollerade tonnage jamfort
med &ret innan, det vill saga lyckats locka svenska redare att registrera ett storre
tonnage i dessa lander.
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Figur 1.2 Den svenskkontrollerade flottan (2300 bt) fordelad pa flaggregister 1 jan 2013.
Miljoner dédviktston. Kélla: Lighthouse (2013)

4 Siffror for 1 januari 2012 saknas.
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Svenskkontrollerat tonnage 6kar inom EU

Jamfor vi de femton stérsta registren med svenskkontrollerat tonnage —"Top15” —
med 2011 ser vi att Marshalldarna kraftigt minskat sitt svenska tonnage och
halkat ner fran plats 7 till plats 20. Fardarna har ocksa halkat ner fran plats 15 till
plats 19. Istallet har Frankrike och Finland kraftigt 6kat sitt svenska tonnage och
kommit med pa Top15. Det betyder att av landerna i Top15 &r nio medlemmar i
EU, jamfort med sju aret innan.

De lander som 6kat sitt svenskkontrollerade tonnage har varit medlemmar i EU,
vilket har inneburit en 6kning av det svenska bidraget till EUs samlade flotta. Ar
2013 utgjorde "EU-registrerat” tonnage drygt 50 procent av Top15, jamfort med
48 procent ar 2011. Svenska redare tycks med andra ord vélja att registrera sitt
icke-svenskflaggade tonnage i EU-lander i hdgre grad an tidigare. Det bidrar i s&
fall till det strategiska méalet inom EU:s maritima transportpolitik att 6ka tonnaget
under EU:s flaggor.

Svenska andelen av varldsflottan sjunker kraftigt

| detta avsnitt jamfor vi utvecklingen fér den svenska handelsflottan med
utvecklingen i nagra lander dar svenska rederier kontrollerar tonnage. Figur 1.3
visar den totala varldshandelsflottans utveckling och férdelningen av tonnage
mellan de storsta flaggregionerna. Under 2012 6kade varldshandelsflottan med 5
procent medan den svenska handelsflottan minskade med 28 procent. Sveriges
andel av varldshandelsflottan har legat pad omkring 0,6 procent i manga ar, men
har fallit markant de senaste aren och var sista december 2012 knappt 0,3
procent.
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Figur 1.4 visar utvecklingen av den registrerade handelsflottan i ett urval lander,
matt i dodviktston. Urvalet av lander ar gjort utifrdn en bedémning vart svenska
fartyg ofta registreras och aterfinns aven i var tidigare rapport fran 2013.

Utvecklingen i Norden och Ostersjdomréadet

Figur 1.5 visar tonnagets (dddviktston) utveckling i nagra lander i Norden och
Ostersjoomradet sedan ar 1999 fram till 1 jan 2013. Under perioden har
Danmark och Tyskland sammanlagt visat den storsta tillvéxten i sina respektive
tonnage, jamfért med andra narliggande lander. Sverige visade en stark tillvaxt
fram till 2009 men har sedan dess utvecklats samre.
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Figur 1.5 Tonnagets (dvt) utveckling i ett urval av lander 1999-2013. Index=100 den 1/1
1999. Kélla: UNCTADstat

Farbarna har en mycket liten flotta, men har visat en kraftig tillvaxt de senaste
aren. Finland och Norge har haft en samre tillvaxt under perioden, men har visat
en kraftig tillvaxt det senaste aret.

Finlands register visar kraftig tillvéxt

Tabell 1.5 Utvecklingen av registrerat tonnage i urval av [ander mellan 1/1 2012
och 1/1 2013.Tabell 1.5 visar utvecklingen av registrerat tonnage under ar 2012 i
samma urval av lander som i Figur 1.4 ovan. Singapore har haft den hogsta
tillvaxten av landerna, vilket ocksa var fallet aret innan. Finland har ocksa okat
sitt tonnage kraftigt under 2012, delvis tack vare att svenska rederier flaggat in
fartyg i Finland. Fardarna hade tidigare en kraftig tillvéaxt, men har bromsat in
under 2012. Aven de stora registren Bahamas och Bermuda har haft en mindre
tillvaxt under 2012 jamfort med aret innan. Bermuda har ocksa haft fatt mycket
svenskkontrollerat tonnage registrerat och har nu en svenskkontrollerad flotta
som &r storre &n Sveriges.
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Tabell 1.5 Utvecklingen av registrerat tonnage i urval av lander mellan 1/1 2012 och 1/1
2013.

Tillvéxt tonnage
Register (dvt) 2013/2012
Singapore 16,6 %
Finland 10,7 %
UK 8,2 %
Nederlandema 6,7 %
Norge 56 %
Faréama 4,5%
Tyskland 2,3%
Bahamas 1,4 %
Danmark 1,3%
Bermuda 0,4 %
Sverige 09 %

Kalla: UNCTADstat

Okande godshantering i hamnarna

Regeringen skriver i sin Handlingsplan for sj6fartsnéringen att landinfrastrukturen
till och frAn hamnarna &r en viktig forutsattning for Sveriges utrikeshandel.
Kapaciteten for sjofarten paverkas av saval farlederna och hamnanlaggningarna
som av landinfrastrukturen. For att férbattra méjligheterna for sjofarten att
avlasta infrastrukturen for landtransporter kan det behévas férbattringar av
anslutningarna till hamnarna, t.ex. 6kad barighet, breddning av vagar eller
forstarkta jarnvagsanslutningar.

Ett effektivt utnyttjande av sjofarten &r en viktig forutsattning for utrikeshandeln
och for naringslivets tillvaxtmajligheter. Strategiska strak och noder ska darfor
vara vagledande for framtida prioriteringar av satsningar pa infrastruktur for
godstrafiken, men regeringen vill Aven betona den allmanna utgadngspunkten att
transportforsorjningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv och bedrivas pa ett
miljdanpassat satt, menar regeringen.
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Figur 1.6 Lastat och lossat gods i hamnarna i de nordiska landerna 1997-2012. Kéalla
Trafikanalys (2013c)
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Figur 1.6 visar hur godshanteringen éver kaj har utvecklats i Sverige och vara
nordiska grannlander de senaste 15 aren. Fram till ar 2008 6kade gods-
hanteringen i de svenska hamnarna fran cirka 150 till knappt 190 miljoner ton. Ar
2009 minskade godsmangden kraftigt pa grund av den djupa internationella lag-
konjunkturen och godsmangden har @&nnu inte aterhamtat sig helt. Under &r 2012
hanterades totalt drygt 170 miljoner ton i svenska hamnar. Under hela perioden
har den lossade godsméangden varit stérre an den lastade, det vill sdga importen
via hamnarna har varit storre an exporten.

Svag utveckling av godshanteringen i danska hamnar

Norge &r det nordiska land som haft den storsta godshanteringen éver kaj och ar
2011 var den knappt 200 miljoner ton. Sveriges godshantering ligger pa cirka
175 miljoner ton. Bade de danska och finska hamnarnas godshantering har legat
omkring 100 miljoner ton. Sedan 2009 har Danmark haft den svagaste
utvecklingen bland de nordiska landerna néar det géller godshantering i hamn.

Svag aterhamtning fér hamnarna i Mellansverige

Den negativa trend som kan skonjas i Figur 1.6 ovan for Sveriges del frdn 2008
och framat, kan vi folja mer detaljerat i Figur 1.7 nedan som visar utvecklingen i
hamnarna i Sveriges olika riksomréden. Trafikanalys kan av hansyn till de
enskilda hamnarna inte redovisa en hogre detaljeringsgrad. Den stérsta gods-
hanteringen ligger i Vastsverige med Géteborg som stdrsta hamn, och dar har
aterhamtningen sedan 2008 varit bast. Aven hamnarna i Stockholm, Sydsverige
och 6vre Norrland med sin gruvhantering har haft en hyfsad aterhamtning.
Hamnarna i norra Mellansverige har inte aterhdmtat sig sedan 2008. Hamnarna i
Mellersta Norrland, Smaland, Oland och Gotland hade en god &terhamtning fram
till 2011 men har haft en sjunkande godshantering sedan dess. Hamnarna i dstra
Mellansverige har sedan aterhamtningen 2010 haft en sjunkande godshantering
och ar nere p& samma niva som ar 2009.

105
== \/dstsverige

;\;5 /K —4—Stockholm
95 R~
Ovre Norrland

-—)\
90 / S =>¢=Sydsverige

85 \./‘\. Mellersta Norrland

Smaland med 6arna

100

80
—@®— Norra Mellansverige

75
Ostra Mellansverige

70

2008 2009 2010 2011 2012

Figur 1.7 Indexerad godsvolymutveckling via hamn fordelat per riksomrade 2008-2012.
Index = 100 ar 2008. Kéllor: SIKA (2009), Trafikanalys (2010, 2011a, 2012b, 2013c)
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Containertrafiken dkar sin andel

Figur 1.8 visar utvecklingen fran &r 1999 till 2012 f6r hanteringen av olika
lasttyper. Mangden flytande bulk (framst réolja) har under perioden tkat och
under samtliga ar har flytande bulk svarat for drygt en tredjedel av den samlade
hanterade godsméangden i Sverige. Det ar framst mycket stora (utlandska)
tankers och bulkfartyg som fraktar huvuddelen av raoljan till och fran Sverige,
men utvecklingen for bulkhanteringen ger aven effekter pa flottan av mindre,
svenska, tankfartyg. De svenska tankerrederierna visar en vinstutveckling som
relativt val féljer utvecklingen for hanteringen av flytande bulk.®
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Figur 1.8 Utvecklingen ar 1999-2012 for hantering av olika lasttyper (1 000 ton). Kalla:
Trafikanalys (2013c)

Figur 1.8 visar ocksa att hanteringen av rorenheter dkade kraftigt under aren
2001-2007, men har sedan dess haft en trendméssigt sjunkande utveckling. Ar
2012 svarade roroenheter for cirka en fjardedel av de svenska hamnarnas
samlade godshantering. Nar det galler torr bulk (malm, spannmal, skog) har
trafiken inte férandrats namnvart, med undantag fér &r 2009 d& godsmangden
sjonk kraftigt. Hanteringen av annan last (traprodukter, stalprodukter med mera)
okade till och med &r 2005. Den trafik som har 6kat mest ar containertrafiken.
Containertrafiken i svenska hamnar 6kade mellan 2010 och 2011 med 8 procent
och antalet hanterade containrar var ar 2011 drygt 760 000 TEU. Den gods-
mangd som transporteras i containrar 6kade med ungefar lika mycket, cirka 7
procent. Mangden hanterade containrar &r fortfarande lagst av de olika last-
typerna, men andelen containrar av den totala godsmangden har okat fran 5 till 8
procent.®

Asien dominerar den globala containertrafiken med drygt halften av varldens 20
storsta containernamnar. Hamnarna i Shanghai och Singapore hanterade ar

5 Trafikanalys (2013d)
5 Trafikanalys (2013c)
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2012 vardera omkring 32 miljoner containrar (TEUs), medan Europas storsta
hamn Rotterdam hanterade knappt 12 miljoner.

Véarldens 20 stdrsta containerhamnar 6kade sin genomstromning 2012 med
drygt tre procent jamfort med 2011.7 Den stdrsta 6kningen av containertrafiken
sker dock i utvecklingslanderna, framférallt i Afrika. Bland landerna runt Medel-
havet 6kade t.ex Egypten sin containertrafik under 2011 med drygt 15 procent
jamfort med 2010, Libanon 6kade sin med 9 procent och Turkiet med 7,5
procent. Under samma period 6kade Ryssland sin containertrafik med knappt 8
procent och Ukraina med 5,5 procent.

Farre men storre fartyg till svenska hamnar

Medan den hanterade godsmangden har 6kat har antalet ankommande fartyg fill
hamnarna minskat. Under en period aren 2002 till 2008 I&g nivan pa antalet
anlop till svenska hamnar ganska konstant omkring 110 000 anlép per ar. Efter
2008 har antalet anlop minskat kraftigt till att &r 2012 vara drygt 80 000.
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Figur 1.9 Antal fartygsanlép i svenska hamnar, ankommande fartyg 1999 — 2012. Kalla:
Trafikanalys (2013c)

Utvecklingen med allt farre anlép forklaras bast av att fartygen som anldper de
svenska hamnarna blir allt stdrre och tar allt stdrre laster. Figur 1.10 visar
tonnaget som anl6pte svenska hamnar mellan ar 2002 och 2011 fordelat pa olika
fartygstyper. Storleken pa kemtankfartyg och containerfartyg 6kade mest under
perioden, med i genomsnitt ndstan 150 procent. Rorofartygen dkade i storlek
med drygt 16 procent, medan 6vriga fartygstyper har legat relativt stabilt i storlek
eller minskat nagot.

7 UNCTAD (2013), s 91
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FARTYGSANLOP TILL SVENSKA HAMNAR,
MILJONER BRUTTO
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Figur 1.10 Fartygsanlop till svenska hamnar i milj bruttoton. Kalla: Sjéfartsverket (2012)

Denna utveckling kan jamforas med utvecklingen av fartygsstorleken i den
svenska handelsflottan. Mellan den 31 dec 2007 och 31 dec 2012 dkade det
genomshnittliga tonnaget bland svenska (inkl inhyrda) tankfartyg med 63 procent
frdn 16 000 brutto till 26 000 brutto. Torrlastfartygens tonnage ¢kade under
samma period med 19 procent fran 18700 brutto till 22 300 brutto i genomsnitt.
Bulkfartygens tonnage har daremot minskat med 33 procent fran i genomsnitt

4 000 brutto ar 2007 till 2 700 brutto ar 2012.2

Tabell 1.6 visar den genomshnittliga storleken pa de fartyg som anléper
hamnarna i Sveriges olika riksomraden. De genomsnittligt stérsta fartygen
anléper hamnarna i Stockholm och Vastsverige, dar snittet ligger pa drygt 15 000
brutto respektive knappt 12 000 brutto. Aven i évre och mellersta Norrland
anléper manga stora fartyg. De genomsnittligt minsta fartygen anléper hamnarna
i 6vre Mellansverige, Smaland, pa Oland och pa Gotland, dar snittet ligger
omkring 5 000 brutto.

8 Trafikanalys (2008, 2012)
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Tabell 1.6 Genomsnittlig fartygsstorlek (bt) i olika riksomréden. Ar 2011. Kalla:
Trafikanalys sjotrafikstatistik.

Riksomrade Bruttodraktighet
Stockholm 15 306
Vastsverige 11 897
Ovre Norrland 9189
Mellersta Norrland 8 609
Sydsverige 8 244
Norra Mellansverige 5878
Smaéland med 6arna 5249
Ovre Mellansverige 4843
Samtliga 9324

Sjofartsverket menar att svenska hamnars konkurrensformaga hotas framst av
att lasttillgangen ar for Iag i fornallande till det antal hamnar som finns. Samtidigt
menar Sjéfartsverket att den priméra konkurrensen ar mellan hamnar (sjofart)
och andra landbaserade trafikslag, och att denna konkurrens mellan trafikslagen
kommer att intensifieras i och med inférandet av de skarpta gransvardena for
svavelhalten i fartygsbransle. Trenden mot allt stérre fartyg kommer att 6ka
genom svavelreglerna, vilket innebér ytterligare minskning av antalet anlép.®

Hamnarnas utveckling

Det finns omkring 130 kusthamnar i Europa som hanterar containers, och cirka
40 av dessa hanterar interkontinental containertrafik. Ungefér halften av all
containertrafik i Europa passerar hamnarna i omradet mellan Hamburg och Le
Havre, med storhamnar som Bremen/Bremerhaven, Rotterdam, Antwerpen,
Zeebrugge.® Under 1990-talet minskade detta omrade sina marknadsandelar i
forhallande till Medelhavshamnarna. Efter ar 2000 har omradet Hamburg-Le
Havre aterigen 6kat sina marknadsandelar, medan medelhavshamnarna och de
brittiska hamnarna har halkat efter. Ostersjohamnarna och hamnarna i Svarta
Havet har ockséa okat sina marknadsandelar under 2000-talet, atminstone fram
till ar 2008, se Figur 1.11.

9 Sjofartsverket (2013)
101 TMMA 2009
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Figur 1.11 Marknadsandelar hos geografiska containerhamnomraden i Europa, ar 1985-
2008. Kalla: ITMMA 2009

Under 2000-talet fram till 2008 minskade Rotterdam sin marknadsandel nagot till
fordel for Antwerpen, Zeebrugge och Amsterdam. De nordtyska hamnarna
Hamburg och Bremen/Bremerhaven dkade sina marknadsandelar, framst
Hamburg som 6kat sin feedertrafik till Ostersjphamnarna (inkl Géteborg) och
dessutom har stora landbaserade godsfloden pa vag och jarnvag i ostlig och
sydostlig riktning. De brittiska (UK) hamnarna har ocksa minskat sin marknads-
andel under samma period, pa grund av att kapacitetsbrist i hamnarna fick
manga redare att forst ga direkt till kontinenten och darefter omlasta for transport
till Storbritannien.
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Tabell 1.7 Utvecklingen av godshanteringen i EU:s 20 stérsta hamnar 2007-2011.

Hamn Godsutveckling 2007-2011
Milford Haven 37%
Bremerhaven 28%
Valencia 18%
Algeciras 11%
Trieste 5%
Felixstowe 4%
Goéteborg 2%
Antwerpen 2%
Tallinn 0%
Rotterdam -1%
Hamburg -3%
Amsterdam -5%
London -1%
Ventspils 9%
Marseille -9%
Zeebrugge -10%
Genova -12%
Southampton -14%
Grimsby & Immingham -14%
Barcelona -14%
Le Havre -14%
Bergen -15%
Dunkerque -19%
Wilhelmshaven -43%

Kaélla: http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_mg_aa_pwhd&lang=en



http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_mg_aa_pwhd&lang=en

1.4

Tabell 1.7 visar godstillvéaxten for ndgra europeiska hamnar de senaste aren.
Europas stdrsta hamn Rotterdam har legat relativt stilla, vilket ocksa géller for
manga av de andra storhamnarna. Bremerhaven har haft en kraftig tillvaxt med
28 procent, medan grannen Wilhelmshaven haft en kraftig nedgang med 43
procent.

Stora utmaningar for hamnarna

Hamnarna inom EU &r viktiga for att kunna realisera EU:s ambitioner om en
konkurrenskraftig ekonomi och en gemensam marknad med hég tillgénglighet for
person- och godstransporter mellan landerna. Hamnarna &r ocksa viktiga delar i
det maritima klustret och darigenom av stor betydelse fér sysselséattningen.
Kostnaderna och kvaliteten hos hamnarna &r av stor betydelse for effektiviteten i
hela transportkedjan.

Godstillvaxten kraver effektivisering

Nyligen presenterade EU-kommissionen en rad initiativ fér battre knyta samman
TEN-T-hamnarna och utveckla deras konkurrenskraft och attraktionsférmaga.™
For att méta den globala marknadens krav identifierar EU-kommissionen tre
stora utmaningar fér EU:s hamnar fram till 2030:

e Hog prognosticerad tillvaxt av hanterad godsméangd i hamnarna.
Hamnarna méaste anpassa sig till en storre mangd gods. Gods-
volymerna i allménhet beréknas 6ka med 50 procent till 2030, och
containertrafiken beréknas 6ka &nnu snabbare.

e  Strukturellt effektivitetsgap mellan hamnar i Europa. Effektiviteten bland
hamnarna i EU skiljer sig kraftigt at. De tre mest effektiva hamnarna
Antwerpen, Rotterdam och Hamburg hanterar en femtedel av allt gods
som kommer sjévéagen till EU. Skillnaderna i prestanda mellan
hamnarna skapar flaskhalsar, l&ngre rutter, omvagar, langre resor, och
mer fororenande utslapp, mer tréngsel for EU:s medborgare och
ekonomi. Hogpresterande storhamnar behover effektiva feederhamnar
for att kunna fungera. Darfér hindrar de ineffektiva hamnarna de mer
effektiva hamnarna att utnyttja sin kapacitet fullt ut.

e  En strukturférandring av sjofarten. EU-kommissionen skdnjer ett nytt
maonster inom sjofarten, med ultra-stora containerfartyg, nya typer av
rorofartyg och gastransportfartyg. Storre fartyg kréver inte bara stérre
kajer, utan ocksa stdrre lasthanteringskapacitet i hamnen. Storre fartyg
inneb&r samtidigt en potential att 6ka energieffektiviteten och miljo-
prestandan, méatt som energiutslapp.

Storre frihet balanseras av 6kad grad av uppfdéljning
EU-kommissionen menar att hamnarna behdéver modernisera sin service och
Oka sin tillganglighet och lara sig av de basta och mest effektiva hamnarna. EU-

11 EU-kommissionen (2013)
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kommissionen har uppskattat att detta initiativ kan ge besparingar p& upp till 10
miljarder euro till &r 2030 och minska hamnkostnaderna med 7 procent. Den
reviderade riktlinjerna for TEN-T néatverket ska vara vagledande for satsningar,
och fokus ska vara koordinering och koppling till inlandsinfrastrukturen.

EU-kommissionens forslag ger hamnen storre frihet att sjalv satta sina avgifter
och anpassa sina hamnar till 6kade miljokrav. Dels kraver EU-direktiv att tank-
anlaggningar for flytande naturgas (LNG) ska finnas tillgangliga for fartyg i alla
hamnar vid havet i det transeuropeiska transportnatets stomnét.*? Fagel- och
Habitatdirektiven innebar ocksa utmaningar dar EU-kommissionens riktlinjer ger
hamnarna vagledning for att undvika att bryta mot reglerna.®

Hamnens 6kade autonomi balanseras genom 6kad tillsyn och uppféljning.
Tillgangen till hamnservice ska vara dppen, rattvis och med transparenta regler.
En effektivisering av den befintliga hamninfrastrukturen minskar ocksa behovet
av EU-finansiering. Finansiering genom Connecting Europe Facility (CEF) staller
stor vikt vid robust kostnads-/intéktsanalys av projekten.

Hamnen ska vara en saker och attraktiv arbetsplats

Forslaget framhaller ocks& vikten av ratt kompetens p& hamnarbetarna. Okad
hamnaktivitet innebar tkad sysselsattning i hamnarna, och stéller krav pa arbets-
organisation och arbetsforhallanden. For att lyckas med effektiviseringen
behdver hamnarna kunna locka till sig kompetent personal, vilket i sin tur stéller
krav p& hamnen att vara en attraktiv arbetsplats. EU-kommissionen startade i
juni 2013 en kommitté fér social dialog med hamnarna som ger 6kade
mojligheter fér hamnanstéllda och hamnégare att komma 6verens i arbets-
relaterade fragor. Kommittén ska till att borja med fokusera pa fragor om hélsa,
sakerhet, kompetensutveckling och utbildning. EU-kommissionen kommer att
utvardera kommitténs arbete ar 2016.

Svenska hamnar mer sjalvstandiga &n i 6vriga Europa

Svenska hamnars organisationsform ar speciell jaAmfort med 6vriga hamnar i
Europa. De flesta svenska hamnar ar integrerade bolag som bade bedriver
stuveriverksamhet och &ger infrastruktur i hamnen. Hamnbolagen &gs oftast helt
eller delvis av kommunen vilket innebéar att det kommunala inflytandet ar stort.
Kommunen &ger ofta ocksa infrastrukturen och tecknar marknadsanpassade
avtal med hamnbolaget om nyttjanderéatten. | dvriga Europa ar det vanligare att
terminalverksamheten ar separerad fran forvaltningen och att staten har storre
inflytande éver hamnen.**

12 Se tex http://www.riksdagen.se/sv/iDokument-Lagar/EU/Fakta-PM-om-EU-
forslag/Direktiv-om-utbyggnad-av-infra_ HOO6FPM65/

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

14 Sjofartsverket (2013)
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De svenska hamnarna ser foljande viktiga trender att forhalla sig till:®

e Globalisering

e Containerisering

e  Modularisering

e Okande miljkrav

e Tillverkning i lagkostnadslander

| nasta avsnitt beskriver vi hur det svenska hamnsystemet forhaller sig till det
europeiska natverket av hamnar. Vi beskriver de svenska hamnarnas
konkurrenssituation, och hur de svenska hamnarnas effektivitet férhaller sig till
konkurrerande hamnar.

Okande konkurrens mellan hamnarna

Hamnstrategiutredningen’® menade att sa kallade brohamnar inte konkurrerar i
forsta hand med andra hamnar, utan med andra trafikslag som gar over fasta
forbindelser. Brohamnarna Trelleborg och Helsingborg konkurrerar till exempel i
forsta hand med den vag- och jarnvagstrafik som gar pa Oresundsbron. Fler néar-
belagna fasta forbindelser, till exempel 6ver Fehmarn Béalt kommer darfér
innebara 6kad konkurrens for dessa hamnar.

Industrihamnar ar ofta starkt kopplade till en narbelagen industri och darfor starkt
beroende av konkurrenssituationen for industrin eller den nérbelagna industri-
etableringen. Flera svenska hamnar utmed ostkusten &r t.ex. ndra samman-
lankade med skogsindustrin eller gruv- och stalindustrin. Statligt stod till industri-
hamnar kan ses som otillatet indirekt industristod.

Framforallt ar det konkurrens mellan containerhamnarna, dels om marknads-
andelar i feedertrafiken till Nordtyskland/Rotterdam, dels med Goéteborg om
tillgangliga containervolymer. Hamnarna konkurrerar &ven med de "inlands-
hamnar” och jarnvagspendlar som finns till Géteborg, dvs. med andra trafikslag.*”
Den fortsatta containeriseringen forstarker konkurrensen, inte minst genom
forvantningarna p& hamnarna att kunna ta emot storre containerfartyg. En studie
av Falkeby och Holm (2010) bekréaftar att de svenska hamnarna ser konkurrens
fran kombiterminaler som konsoliderar gods pa jarnvag for direkttransport till
andra hamnar, framst Goteborg. De polska och litauiska hamnarna pa andra
sidan Ostersjon har en véaxande marknad och ses som starka konkurrenter av
t.ex. Karlshamns hamn.'® Pa samma satt ses andra stora utskeppningshamnar i
norra Europa, till exempel Liverpool som konkurrenter till Géteborg.*®

De svenska hamnarna ser ocksa foljande viktiga faktorer for konkurrenskraften,
som innebar utmaningar och vissa svarigheter for hamnarna:

15 Sveriges Hamnar (2013)
16 SOU (2007:58)
17 50U (2007:58)

18 Falkeby & Holm (2010)
19 Intervju med rederi angaende svaveldirektivets konsekvenser
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*  Arbetsmiljo

*  Miljobalken

*  Avfallsmottagning

*  Hamn- och sjofartsskydd
»  Farligt gods

Valet av hamn alltmer systemorienterat

Hamnarna konkurrerar om att locka till sig fartygsoperatérer som anléper
hamnen for sin person- eller godstransport. Hamnens konkurrenskraft paverkas
av infrastrukturen, tillgangligheten och anslutningsmdjligheterna pa land, samt i
vilken utstrackning hamnen ligger strategiskt ratt p& de rutter fartygen véljer att
ga.

Den traditionella bilden av vilka faktorer som styr "valet av hamn” eller ruttval har
fokuserat pa enskilda hamnattribut som infrastruktur, geografisk lokalisering,
kvalitet och kostnader for tjanster som lotsning, bogsering, tullservice, hamn-
avgifter, sékerhets och miljéservice, mm.

I och med att hamnar mer och mer konkurrerar som viktiga noder i globala
logistiksystem behovs ett mer systemorienterat synsatt for att forstd hamnarnas
konkurrenssituation. Valet av hamn blir istéllet ett val av ruttsystem, eller hela
natverk av hamnar eller (kombi-)terminaler. Det betyder att hoga kostnader pa
enskilda lankar kan kompenseras av laga kostnader i andra lankar av natverket.

Allteftersom godset som transporteras blir mer kundanpassat och dkar i varde
aven av andra skal, har féljande kategorier av kostnader blivit allt viktigare att ta
hénsyn till:

e Tidskostnad (kapitalbindningskostnad)

e Lagerkostnad som en forsdkringskostnad mot stérningar eller
variationer i efterfragan

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

Tillganglighet i termer av frekvens i avgangar av olika slag, t.ex olika direkt-
gaende godstagpendlar, kan kompensera val for att hamnen ligger langre bort
fran slutdestinationen (kunden). Det &r en av orsakerna varfor mycket gods till
Central- och Osteuropa fortfarande skeppas via hamnarna i nordvéstra Europa
(Hamburg, Bremen, Rotterdam) istéllet for via mer néarliggande hamnar i Ligurien
(Genua, Savona, La Spezia) eller Adriatiska havet (Venedig, Trieste).

Det pagar dock ett stort projekt att forbattra jarnvagsforbindelserna i den sa
kallade Baltic-Adriatic Corridor.?° Det kan 6ka konkurrenskraften for hamnarna i
sddra Europa och aven hamnarna i sydostra Sverige.

20 http://www.baltic-adriatic.eu/
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Hamnarnas relativa effektivitet

Hamnarnas effektivitet och kapacitetsutnyttjande torde vara en viktig faktor i
konkurrensen hamnarna emellan. Effektivitet och kapacitetsutnyttjande borde
avspegla sig i hamnens lénsamhet, som i sin tur mojliggér investeringar i teknik
eller forbattring av hamnen pa olika satt, t.ex. investeringar i utrustning eller
muddring eller inkép av mark etc. Vi ser darfér har hamnarnas effektivitet som en
indikator p& konkurrenskraften hos hamnen. Lénsamhet ar ocksa en indikator,
men kan vara svarare att mata hos offentligt &gda hamnar.

UNCTAD (2013) menar att hamnar traditionellt har bedémt sin egen prestation
enbart i forhallande till sin egen utveckling, det vill sdga hur bra de presterar idag
jamfort med igar. Fokus har ocksa legat pa att identifiera méatt pa den egna
effektiviteten, som déarefter sparas och jamfors bakat. Nasta logiska steg for
hamnarna &r att sprida uppgifterna om sin egen verksamhet med andra hamnar,
for att sprida erfarenheter och identifiera effektivitetsbrister.?

Det finns &nnu ingen branschstandard eller central statistik ver kapacitets-
utnyttjandet i hamnarna i Sverige. Hamnarna sjalva anvander effektivitetsmatt i
olika utstrackning, t.ex. antal hanterade containrar per timme, bransleatgang per
fordon, liggetid, lossningstid, mm. For att f4 en uppfattning om de svenska och
europeiska hamnarnas konkurrenskraft och effektivitet i forhallande till andra
hamnar i varlden beskriver vi nedan 6versiktligt resultaten fran nagra studier.

Norra Europas hamnar mer effektiva &n sdédra Europas

En indikator pa hur Europas hamnar star sig i forhallande till varldens évriga
hamnar kan ges av en undersdkning som presenterades i Journal of Commerce
2013.%2 | undersokningen har man samlat in uppgifter frdn 17 olika rederier som
sammanlagt har besokt 650 av varldens hamnar. Dessa uppgifter har anvénts
for att rangordna produktiviteten och effektiviteten bland hamnarna i varldens
olika regioner.

Rangordningen har gjorts for aren 2011 och 2012, och bada dessa ar rang-
ordnas hamnarna i norra Asien hdgst och Mellanéstern nést hdgst. Sydostasien
har stigit fran fijarde till tredje plats. Indien har stigit mest i rankingen, fran attonde
till femte plats. Norra Europa har stigit en placering fran sjunde till sjatte plats
2012. Nordamerika har sjunkit fran tredje plats 2011 till fiarde plats 2012 och
Medelhavslanderna som region har sjunkit fran sjatte till attonde plats, det vill
sdga tva placeringar under norra Europa. Studien indikerar att norra Europas
hamnar som helhet har forbattrat sig, medan sédra Europas medelhavshamnar
som helhet har halkat efter.

Effektiviteten bland de nordiska och brittiska hamnarna

Schdyen och Odeck gjorde 2013 en analys av effektiviteten bland ett antal
containerhamnar i Skandinavien och Storbritannien. | studien ingick sex norska,
fyra svenska, tre danska, fem finska och fem brittiska containerhamnar. Figur
1.12 visar utvecklingen fér den genomsnittliga effektiviteten hos hamnarna i de

21 UNCTAD (2013), s 99
22 JOC (2013), refererad i UNCTAD (2013)
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olika landerna &ren 2002 till 2008. Ar 2002 var de norska hamnarna i genomsnitt
mest effektiva och de svenska i genomsnitt minst effektiva. Ar 2008 hade de
norska hamnarnas effektivitet forsamrats, medan de svenska forbattrats kraftigt.
De brittiska hamnarna var mest effektiva under aren 2004 till 2008.
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Figur 1.12 Containerhamnarnas effektivitet fordelat per land. Kélla: Schoyen & Odeck
(2013)

Det ar viktigt att komma ihdg att dessa matt pa effektivitet inte tar hansyn till alla
faktorer. Investeringar i hamnar ar dyra och sker séllan, vilket ofta leder till att
kapaciteten blir storre 4n vad nulaget egentligen kraver, vilket ger ett lagre matt
pa effektiviteten. Stora hamnar har ocksa storre ekonomiska majligheter att
utnyttja mer avancerad teknik och management &n mindre hamnar, det vill sdga
det finns skalfordelar i hamnverksambhet, liksom i manga andra verksamheter.
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2.1

Sjofartens
Internationella
konkurrenssituation

Detta avsnitt beskriver den svenska sjéfartens internationella konkurrens-
situation. Avsnittet inleds med en internationell utblick dver stérre trender inom
den globala sjofarten, som ocksa avspeglar sig pa hemmaplan. Darefter
beskriver vi hur sjéfartens konkurrens i forhallande till 6vriga trafikslag paverkas
av svaveldirektivet och dess effekter pa internaliseringsgraden. Vissa aspekter
paverkar aven hamnarnas konkurrenssituation, men avsnittet fokuserar pa
sjofarten mer &an pa hamnarna.

Internationell utblick

FN-organet UNCTAD analyserar den internationella utvecklingen och ser
foliande trender som paverkar den internationella sjofarten:?

e Fortsatt vergripande negativ paverkan av den ekonomiska krisen
2008/2009 pa efterfragan, finanser och handel

e  Strukturella skiften i det globala produktionsmonstret

e  Skiften i landers konkurrensfordel och tillgdngar pa framst olja och gas
(t.ex USA:s skiffergas)

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

o Aldrande befolkning i norr och snabb befolkningstillvéxt i syd, som
paverkar globala konsumtionsménster

e Intdget av en ny generation av mycket stora containerfartyg (bl.a. 20
nya av varldens stdrsta containerfartyg) och andra transport-
teknologiska framsteg

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

Manga olje- och gasexporterande lander &r ofta samtidigt stora agare av olje-
och LNG-tankfartyg, bade under egen eller utlandsk flagga. Torrlastfartyg (for
t.ex malm, spannmal eller liknande) ar mer sallan kontrollerade av det
exporterande landet. De flesta containerfartyg flaggas ut fér att anvandas i
internationell trafik. Manga lastfartyg flaggas i det land dar de anvands, ofta i
kusttrafik eller for cabotage.?

2 UNCTAD (2013)
24 UNCTAD (2013), s Xiil.
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Koncentration pa marknaden ger skalfordelar

UNCTAD (2013) ser tva stora sammanhangande trender internationellt. Dels blir
fartygen fortsatt allt storre, dels blir antalet foretag farre. Det sker alltsa en
konsolidering pa sjofartsmarknaden, dar rederier gar samman pa grund av en
Okande konkurrens, vilket samtidigt ger storre resurser att inforskaffa storre
fartyg. Det blir farre rederier som konkurrerar, och stérre fartyg som opererar.
Internationellt har antalet féretag per land minskat med 27 procent de senaste tio
aren, till i genomsnitt 16 rederier per land &r 2013. Detta har stor paverkan pa
konkurrensen, sarskilt i mindre lander, enligt UNCTAD.?

Denna trend kan vi &ven skonja i Sverige. | Sverige fanns atminstone 137 bolag
ar 2011 som klassificerats som rederier, av sammanlagt 665 foretag inom sjo-
transportbranschen.® Studerar vi koncentrationen av anstallda inom sjo-
transportbranschen ser vi en svag men stadig 6kning av den sa kallade
Ginikoefficienten?” fran cirka 0,85 ar 1997 till cirka 0,88 ar 2011.?¢ Av dessa
sjotransportforetag raknas enbart en liten del till rederier. Antalet svenska
rederier som fatt del av det svenska sjofartsstodet har stadigt minskat fran ett
hundratal rederier 1997 till cirka halften &r 2012.% Ett villkor for att fa sjofartsstod
ar att fartyget huvudsakligen anvénds i utrikestrafik av betydelse for den svenska
utrikeshandeln eller tjansteexporten. Minskningen av antalet rederier med stod
kan darfor ocksa vara ett tecken pa att det skett en koncentration av rederier
aven i Sverige, och att konkurrensen 6kat om de sjoburna transporterna.

Overutbud av fartyg pressar priserna

Det finns fortfarande generellt sett ett dverutbud av fartyg i varlden, vilket
tillsammans med den fortsatt laga efterfrdgan orsakad av finanskrisen, har
pressat ner priserna pa sjotransporter, de sa kallade fraktraterna. Det bidrar till
en samre lénsambhet for rederier, vilket paskyndar koncentrationen av foretag. |
Sverige ser vi ocksa att Id6nsamheten (méatt som rorelsemarginal) inom sj6-
transportbranschen sjonk drastiskt i samband med finanskrisen.®

En reaktion pa denna lénsamhetskris inom den globala sjcfarten har varit att
ytterligare optimera flottan, minska hastigheter nar det finns mdjlighet, skrota
fartyg och minska nybyggnationen, samt lata fartyg ligga still.3* Skrotningen av
fartyg runt om i varlden har lett till en snabb féryngring av flottorna och éver-
utbudet pé fartyg drabbar dven varvsindustrin. Dessa strategier finns ocksa
bland de svenska rederierna, inte minst som en reaktion pa de skarpta kraven
om svavel i branslet och de férdyringar det medfor.3?

25 UNCTAD (2013), sid xiii
% Trafikanalys (2013f), texttab 3.7

27 Ginikoefficienten &r ett index mellan 0 och 1 som visar hur jamn fordelningen av
anstallda ar bland foretagen pa en marknad. Vardet 0 betyder att alla féretag har lika
manga anstéllda och vardet 1 betyder att ett féretag har alla anstallda.

2 Trafikanalys (2013f), figur 2.4
2 Trafikanalys (2013d)

% Trafikanalys (2013d)

3L UNCTAD (2013), s xiii

32 Trafikanalys (2013b)
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2.2

Hamnarna har gynnats av mindre riskbenagna investerare

Att kOpa och sélja fartyg &r ett satt for rederier att tjina pengar. De internationella
kreditgivarna och investerarna har de senaste aren minskat sina risker genom att
istallet for sjofart investera i stabilare tillgangar som bland annat infrastruktur,
vilket kan ségas ha gynnat hamnarna jamfért med rederierna. Investeringar i
hamninfrastruktur och logistik kan i sin tur 6ka effektiviteten och minska de totala
transportkostnaderna for transportkdpare, operatorer och andra.

De foretag pa marknaden som trots allt har resurser kan darfor gora bra affarer
och ett exempel pa det kan vara Maersk Lines initiativ att fortsatta investera i en
ny generation av enorma containerfartyg. Maersk planerar en ny flotta av 20
historiskt stora containerfartyg, kallad Triple E. Maersk Line har ocks& nyligen
ingatt en allians med nagra andra containerrederier, vilket pressar savél
konkurrerande rederier som de containerhamnar som konkurrerar om fartygs-
anlép och darfor kan behdva gora investeringar for att kunna ta emot dessa stora
fartyg.®®

Sjofartens konkurrensvillkor

Detta avsnitt beskriver utvecklingen pa nagra omraden som vi har identifierat
som viktiga att bevaka néar det galler sjéfartens internationella konkurrenskraft.
Omradena &r inte heltackande utan tar upp vissa aspekter som vi har bedomt
som sarskilt viktiga och intressanta. Eftersom det pagar en utredning om
tonnageskatt med uppgift att se dver sjofartsstodet, ar dessa delar inte lika
utforliga i arets rapport.

Bemanningsregler och bemanningskostnader
Svenska sjobefal konkurrenskraftiga

En aspekt av svensk sj6farts konkurrenssituation ar de svenska sjobefalens och
matrosernas situation och framtidsutsikter. Den minskande handelsflottan under
svensk flagg har inneburit ett minskande antal arbetstillfallen pa den nationella
sjdarbetsmarknaden. De svenska sjobefélen har dock inte minskat lika kraftigt
som handelsflottan, vilket kan forklaras av att utflaggningen framforallt gallt
lastfartyg med farre matroser ombord, jamfort med t.ex passagerarfartyg.
Svenska befal kan ocksa arbeta pa utlandsflaggade fartyg.

Den svenska utbildningen av sjobefal har en ambitionsniva som ligger hogre an
minimikraven i konventionen STCW och svenska sjobefél anses vara effektiva
med goda ledaregenskaper och internationellt viktiga sprakkunskaper. En studie
visar ocksa att svenska studenter har en hogre nautisk kompetensniva an
filippinska studenter.®*

Havedal och Vare (2013) menar att det samtidigt tycks finnas en "felande 1ank”
mellan seniora och juniora befal. Seniora befal ar hogt efterfragade, men yngre
svenska befél tycks inte ha en lika stark stéllning. Yngre befél anses i en allt

33 http://www.maerskline.com/en-us/shipping-services/p3-network
34 Dahlberg & Nyqvist (2013)
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hogre utstrackning vara for kostsamma for att rattfardiga den nagot hogre
kvaliteten, i forhallande till yngre befal med andra nationaliteter. De lagre
positionerna bemannas istéllet med mer lagaviénad personal. Nyexaminerade
svenska sjofartsstudenter far darfor allt svarare att hitta en anstallning. Maskin-
befal tycks dock ha det lattare att hitta arbete an dackbefal. En férklaring kan
vara att maskinbefal har lattare att hitta arbete bade ombord och péa land.
Havedal och Vare drar slutsatsen att mot bakgrund av den minskande nationella
efterfrdgan skulle konkurrenskraften hos svenska sjobefal kunna starkas
ytterligare av en forenkling av skattereglerna for svensk beséttning utomlands.

Pensionsavgangar kan 6ppna for TAP

Trots den breddade mdjligheten att anvénda sig av TAP-avtal (Tillfalligt Anstalld
Personal) ar férvanansvart fa sjobefal anstallda som TAP. Det kommer darfor ta
manga ar innan den majliga nivdn pa omkring 75 procent TAP-anstéllda kommer
att nas. Det svenska anstéllningsskyddet har gjort att det varit svart for fartygs-
Agare att 6ka mangden TAP, men en aldersstruktur med manga aldre rederi-
anstéllda sjobefal talar for att pensionsavgangar under de narmaste aren
kommer att 6ppna upp for en 6kad andel TAP pa svenska fartyg.®

Skatter och andra regelverk

Regeringen har i budgetpropositionen 2014 féreslagit en satsning pa sjofarten
via medel till Sjofartsverket pd sammanlagt 250 miljoner kronor per ar 2014-
2016. Denna forstarkning kommer att stérka Sjofartsverkets ekonomi och minska
behovet av 6kningar av farledsavgifterna pa kort sikt och darigenom starka
basindustrins konkurrenskraft. Det pagar en diskussion mellan Sjofartsverket och
sjofartsbranschen om en ny avgiftsstruktur for sjéfarten, men det &r &nnu oséakert
vilka effekter den kommer att ha p& den svenska sjofartens internationella
konkurrenskraft.

Det pagar ocksa en utredning som analyserar mojligheten att infora ett system
med tonnageskatt i Sverige. Utredningen har till uppgift att &ven se 6ver
befintliga stod for sjofartsnaringen. En utgangspunkt for utredningen ar att stodet
i grunden ska vara oférandrat. Flera lander inom EES-omradet inklusive vara
nordiska grannléander, har infort system med tonnageskatt.*’

Nya regler om sjoarbete, sékerhet och miljo

Under 2012 genomférdes den forsta fasen i implementeringen av den reviderade
internationella konventionen om utbildning och vilotider for sjomén. | augusti
2013 tradde sjoarbetskonventionen ikraft. Konventionen reglerar sjomannens
rattigheter till dragliga arbets- och levnadsvillkor till sjoéss och syftar till att
sékerstalla en sund konkurrens med rimliga villkor for anstéllda inom rederi-
branschen.®

Sedan olyckan 2012 med Costa Concordia har IMO:s sékerhetsarbete fokuserat
pa passagerarfartygs sakerhet och t.ex har reglerna adndrats sa att den obliga-

% Havedal & Vare (2013) sid 54

36 Havedal & Vare (2013) s 47

57 Dir (2013:6) Kommittédirektiv Tonnageskatt och andra stod for sjéfartsnaringen
38 www.transportstyrelsen.se
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toriska sékerhetskontrollen for passagerare sker fore avgang. De nya reglerna
kommer att innebara vissa hojda krav pa sakerhet, men samtidigt innebar det ett
storre fokus pa réattvisa villkor och sund konkurrens. Miljéfragorna och sarskilt
klimatfragan har varit fortsatt i fokus. IMO:s miljokommitté har beslutat att ett
svenskt forslag om energieffektivisering fér passagerarfartyg och roro-lastfartyg
ska inkluderas i de internationella regelverken. Reglerna bidrar till en minskad
miljopaverkan fran sjofarten. Att globala regler som fungerar for denna fartygs-
kategori vunnit gehor bidrar ocksa till att konkurrensforutsattningarna blir lika
globalt sett.*®

Trafikanalys bedomer att eftersom svensk sjofart i allménhet har ett gott rykte
inom savél sakerhetsfragor som miljofragor kommer en implementering av dessa
nya krav att gynna svensk sjofart i forhallande till utlandsk. Likasa ar svensk
sjofartsforskning langt framme pa omradet energieffektivisering, vilket innebar att
nya miljo- och sékerhetskrav &ven kan gynna svensk sjofartsforskning.

Sjofartsstod

Sjofartsstodet breddas

Under 2014 trader den nya férordningen ikraft som innebar att fler fartygs-
kategorier kan bli berattigade till sjéfartsstod. Restriktionen om att fartyget ska
utfdra transporter av gods eller passagerare och anvandas i utrikestrafik
forsvinner. Daremot &r ett villkor att fartyget i sin naringsverksamhet &r utsatt for
internationell konkurrens. Detta 6ppnar for andra typer av fartyg, men kan ocksa
beréttiga till stéd for lokal transportverksamhet som inte trafikerar riksgransen,
men dar utlandska féretag konkurrerar. Dock finns kravet om sjdinkomst kvar,
vilket utesluter manga lokala transportforetag.

Det kommer att vara Transportstyrelsen som foreskriver om utbildningsplatser
ombord pa fartyg, vilket fortsatter att vara ett krav for att fa stod. Fartyget maste
ocksa fortsatt ha tillrackliga forsakringar.

Forordningen innebér att fler svenskregistrerade fartyg kan bli beréttigade till
stod vilket 6kar konkurrenskraften for svensk sjofart, sarskilt fér mindre fartyg.

Administration och tillsyn

Forandrade avgifter for tillsyn

Under 2013 beslutade Transportstyrelsen om nya sjofartsavgifter som bdorjar
galla 2014. Den del av farledsavgifterna som Transportstyrelsen kunnat
disponera har avvecklats helt under 2013 och som en kompensation for det hojs
avgifterna for tillstandsprévning, tillsyn och regelgivning. Regeringen har bestamt
att fran och med 1 januari 2011 ska Transportstyrelsens arbete med tillstand,
tillsyn och registerhallning i huvudsak finansieras med avgifter. Den tidigare
subventioneringen genom farledsavgifterna har de senaste aren successivt
minskat fran drygt 43 mkr &r 2010 till 10 mkr 2012 i takt med att Transport-
styrelsen har bérjat inféra nya avgifter.

Fran 2013 6vergick Transportstyrelsen till arsavgifter for tillsyn inom sjofarten.

3 Transportstyrelsen (2014b), www.transportstyrelsen.se
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Avgifterna for tillstandsprévning och tillsyn av sjéfartsskydd i hamn hojs for att
uppna sjalvkostnadstackning, medan avgifter for lotsdispenser sanks. Nagra
avgifter som berdr en mindre malgrupp kommer att tas bort helt, till exempel
avgift for auktorisation av besiktningsman for lyftanordningar.

Grundtanken med avgiftsférandringarna ar att trafikslagen ska fa mer lika villkor.
Tidigare var verksamheten som bedrevs mot de olika trafikslagen finansierad pa
olika satt — en del var anslagsfinansierad med skattemedel och en del avgifts-
finansierad. De avgifter som tas in gar till statskassan. Transportstyrelsen
disponerar alltsa inte pengarna utan far arliga anslag som de flesta andra
myndigheter.*

Okad delegering till klassificeringsséllskap

Pa sjofartsomradet delegerar Transportstyrelsen manga uppgifter till erkanda
organisationer, sa kallade klassificeringssallskap, som besiktigar fartygen och
deras utrustning, t.ex lyftutrustningar, tankspolningsverksamhet eller radio-
installationer. Delegeringen géller for fartyg med en bruttodréktighet om 500 eller
mer i internationell trafik, men passagerarfartyg omfattas inte av delegeringen.

Transportsstyrelsen har avtal med sex erkanda organisationer som ar spridda
och representerade internationellt, och rederierna kan &ven véanda sig direkt till
Transportstyrelsen. Det innebér stor flexibilitet och tillganglighet. Samtidigt &r
valfriheten relativ eftersom organisationerna kan vélja att neka rederier eller
fartyg. Delegeringen &ar utformad efter marknadsprinciper med fri prissattning och
klassificeringssallskapen har ett kommersiellt synsétt och tycks ocksa vara
oppna for att ta 6ver fler uppgifter fran Transportstyrelsen. Enligt uppgift fran
Sveriges Redareférening (SRF) rader dock ingen stérre prisskillnad nu i
jamforelse med fore delegeringen.*

Flexibiliteten for fartygen har okat pa sistone och kan foérvantas oka ytterligare
nagot. Med tanke pa konkurrensen mellan organisationerna torde &ven priserna,
som fartygen ser, férvantas kunna sjunka nagot i framtiden. Transportstyrelsen
har dock svarigheter att styra och folja upp den delegerade verksamheten.

Transportstyrelsen har ocksa genomfort en benchmarking for att se vilka
omraden andra lander har delegerat. | t.ex Danmark delegeras ungefar samma
uppagifter till klassificeringsséllskap som i Sverige. | de undersokta staterna
(Danmark, Holland, Storbritannien) saknas dock nagon motsvarighet till de
svenska transportpolitiska malen, och darfor finns inte ndgon tydlig styrning i
motsvarande riktning. Daremot finns en styrning mot effektivitet och i viss grad
mot okad sysselsattning. Transportstyrelsens kartlaggning visar pa vissa
skillnader mellan landerna, men har inte givit nagon tydlig vagledning nar det
galler vilka krav man bor stalla pa klassificeringssallskapen.*

Sammanfattningsvis kan man saga att det sker en langsamt 6kande grad av
delegering av uppgifter till klassificeringsséllskapen, och darmed en 6kad

40 www.transportstyrelsen.se
41 Transportstyrelsen (2013)
42 Transportstyrelsen (2013)
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flexibilitet och tillganglighet for fartygen. Konkurrensen mellan séllskapen bor p&
sikt kunna leda till sdnkta kostnader for svenska fartyg. Daremot tycks det inte ha
skett i nAmnvard utstrackning annu, och det ar ocksa svart for Transportstyrelsen
att félja upp och dvervaka klassificeringsséllskapens verksamhet.

Enklare registrering av mindre skepp

I anslutning till de nya reglerna om breddat stéd, har regeringen givit ett uppdrag
till Stockholms universitet om att se dver mojligheterna till forenklingar i
anknytning till det svenska fartygsregistret. Uppdraget ska redovisas sista
december 2014 och omfattar &ven registrering av fritidsfartyg och pramar.
Reglerna vid registrering skiljer sig &t mellan lander och det &ar svart for enskilda
fartygsagare att ha ratt dokumentation for att fa bli registrerad.

Med enklare regler vid registrering kommer sannolikt fler fartyg att kunna komma
att bli registrerade i Sverige, vilket ar ett krav for att bli berattigade till sjofarts-
stodet.

Aven denna regelférenkling kommer att gynna mindre fartyg, vilket i
forlangningen kommer att innebéara att det svenska registret blir ett register for
fartyg och rederier med verksamhet inom det svenska territoriet. Det aterstar att
se om ett kommande forslag till tonnageskatt lyckas locka aven storre fartyg att
registrera sig i det svenska fartygsregistret.

E-tjanst for frdgor om lotsplikt

| Sverige ar manga fartyg lotspliktiga pa vag in mot hamn. For att underlatta for
besattningen har Transportstyrelsen under 2013 tagit fram en e-tjanst dar
fartyget kan f& svar pa om lots behovs. E-tjansten kommer i drift 2014 och kan
aven anvandas av olika myndigheter.

Jamfdrande studie om avgifter

Transportstyrelsen har kvar vissa uppgifter som man inte kan eller vill delegera
till klassningssallskap. For dessa uppgifter tar Transportstyrelsen ut avgifter, som
i allt hdgre grad kommer att vara kostnadstédckande. Efter att ha gjort en liten
forstudie under 2013 kommer Transportstyrelsen under varen 2014 att paborja
en utredning dar man jamfor avgifterna i Sverige med motsvarande avgifter i
narliggande lander. Sverige har en annan avgiftsstruktur an manga andra lander,
vilket forsvarar jamforelsen, men bland annat genom att berakna avgifterna for
olika typfartyg, kan avgiftsnivan i olika lander jamforas.*

Trafikanalys beddémer att arbetet pa sikt kan leda till en 6kad harmonisering av
avgifterna mellan Sverige och andra lander.

Forskning och utveckling

Trafikverket ska enligt sitt regleringsbrev for budgetaret 2014 sammantaget
anvanda minst 50 miljoner kronor av sina anslag* till forskning och innovation
inom sjofartsomradet, i samrad med Sjofartsverket.

43 Epostkorrespondens med Transportstyrelsens handlaggare.
4 ESV (2014)
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Sjofartsverket har i samarbete med det maritima klustret identifierat ett antal
strategiska omraden inom forskning, utveckling, innovation och demonstration
som syftar till att starka sjofartens konkurrenskraft och bidra till att komma tillratta
med sjofartens behov och utmaningar nationellt och globalt:

* e-Maritime

* ekologiskt uthalliga transportsystem
* sjosakerhet

« infrastruktur och teknik

« vintersjofart och arktiska fragor

« sjofartens externa férutsattningar

« kompetens- och kapacitetsfragor

Sjofartsverket kanaliserar mycket av sina forskningspengar till det maritima
forskningscentrat Lighthouse i Géteborg. Lighthouse &r ett samarbete mellan
Goteborgs universitet, Chalmers tekniska universitet, Sjofartsverket, Vinnova,
Vastra Gotalandsregionen och Sveriges Redareférening.

Under 2010 genomférde Vinnova en forsta utvardering av Lighthouse. Man fann
da att centrat uppfyller forvantningarna, men att det fanns vissa grenar som
behovde forstarkas, t.ex det tvarvetenskapliga arbetet i doktorsavhandlingarna,
det internationella natverkandet och déarmed attraktionskraften for internationella
klienter/partners. Aven det strategiska samarbetet med nationella och
internationella forskningsaktdrer behévde enligt utvarderingen starkas, samt en
idégenereringsprocess skapas som plattform for att starka den finansiella
basen.* Centrat har forstarkts p& senare ar och under 2013 gjorde Vinnova en
uppféljning som var positiv till utvecklingen och malsattningarna.*

Det maritima centret for sjofartsforskning Lighthouse i Goteborg ar ett viktigt
forum for svensk sjofartsforskning. Under 2013 var det direkta stddet till
Lighthouse inom Chalmers och Handelshdgskolan vid Goteborgs universitet
knappt 26 miljoner kronor, varav Sjtfartsverkets stéd utgjorde 5 miljoner kronor.
Lighthouse genomgar under 2014 en férandring mot ett mer renodlat
kompetenscenter som driver forsknings- och innovationsprojekt i samarbete med
naringsliv och samhélle.

Réknar man med miljon omkring Lighthouse, det vill sAga den maritima
utbildningen inom Chalmers och Handelshdgskolan i Géteborg, blir den
sammanlagda maritima budgeten inom dessa larosaten drygt 115 miljoner
kronor. Déartill kommer maritim forskning och utbildning inom andra laroséaten,
som i férlangningen gynnar det svenska maritima klustret och svensk sjofart.
Dock kan &ven utlandsk sj6fart gynnas av svensk forskning och svenska
studenter.

Den 1 jan 2013 hade Lighthouse omkring 70 pagaende projekt varav manga ar
samarbeten med institutioner ibland annat Norge och Danmark.

4 Vinnova (2010)
46 pressmeddelande 12 maj 2013, Lighthouse, www.lighthouse.nu
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2.3

Konkurrensen med andra trafikslag

En viktig faktor for att bedéma konkurrensen mellan de olika trafikslagen ar i
vilken utstrackning trafikslagen verkar pa lika villkor. Ett villkor som skiljer sig at
mellan trafikslagen ar i vilken utstréackning de betalar for sina egna samhalls-
ekonomiska kostnader i form av utslapp, buller eller andra externa effekter. Har
beskriver vi kortfattat i vilken utstréackning sjofarten betalar sina egna kostnader
och effekterna pa konkurrenssituationen av att sjéfarten tvingas minska sina
utslapp genom det sa kallade svaveldirektivet.

Sjofartens utslapp ar underinternaliserade

En viktig faktor for sjofartens langsiktiga konkurrenskraft ar fragan om i vilken
utstrackning trafikslagen ska betala for sina externa samhéllsekonomiska
marginalkostnader. Sjofart har lange varit ett kostnadseffektivt trafikslag for stora
transporter som inte kraver snabba leveranser. Framférallt beror det pa att fartyg
kan ta mycket stora laster, vilket pressar ner transportkostnaden per ton och/eller
per kilometer. Det traditionella fartygsbranslet bunkerolja ar relativt billigt, men
leder till utslapp av bland annat svavel, vilket har lett till nya regler om skarpta
krav for svavelhalten i fartygsbranslet, bland annat i Ostersjdomradet och pa
Nordsjén.

Det finns olika satt att uttrycka i vilken grad de olika trafikslagen betalar for sina
externa samhéllsekonomiska marginalkostnader. Berékningar som Trafikanalys
har gjort styrker uppfattningen att sjéfarten har relativt Idga marginalkostnader
som man inte betalar for raknat per tonkilometer, s& kallade icke-internaliserade
externa kostnader. Tas hansyn till transportarbetet ligger de uppskattade
kostnaderna pé runt 0,03 kr per tonkm for sjofart, jamfort med 0,10-0,20 kr per
tonkm for tung lastbilstrafik med slép. En orsak till detta ar att sjéfarten inte ger
upphov till infrastrukturslitage och stérande buller p4 samma satt som vagtrafik,
en annan ar att fartygen tar mycket mer last &n lastbilar gor. Fartygen tenderar
dessutom att bli allt storre och ta alltmer last, vilket minskar kostnaden per
tonkm.#

Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv betyder detta att ett ton gods fraktat med
fartyg innebér lagre externa marginalkostnader, jamfort med ett ton fraktat med
tung lastbil. En 6verflyttning av gods fran lastbil till sjofart leder darfor till lagre
samhéllsekonomiska kostnader.

Sjofartens externa kostnader utgors i dessa berakningar uteslutande av utslapp
av luftféroreningar. Trangsel-, buller- och erosionseffekter ar relativt marginella
inom sjofarten och darfér férsumbara i denna typ av berékningar. De
internaliserande avgifterna, a andra sidan, begransar sig inom sjofarten till
farledsavgifter. | Norge ar kvaveoxidavgiften internaliserande for inrikes trafik.
Ingen energi- eller koldioxidskatt tas ut for sjofart. Lotsning brukar i dessa
sammanhang betraktas som en tjanst och lotsavgifter (liksom lotsningens
externa effekter) ingar inte i berakningarna.

47 Trafikanalys (2013e)
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Sjofartens internaliseringsgrad 1&g i godsstrak

Uppskattningar av den sa kallade internaliseringsgraden, dvs hur stor andel av
marginalkostnaderna som betalade skatter och avgifter tacker, ger for sjofartens
del en internaliseringsgrad p& 35 procent, att jamfora med jarnvagens 15-30
procent och tunga lasthilstrafik som beraknas till 35-50 procent. Eftersom de
externa marginalkostnaderna varierar kraftigt beroende pa geografi, kan en
situations- eller transportspecifik analys ge en tydligare jamforelse mellan trafik-
slagen. | en analys av tva godskorridorer genom Europa fann Trafikanalys att
sjofarten i ett europeiskt perspektiv ar kraftigt underinternaliserad i forhallande till
Ovriga trafikslag. Norge har som ndmnts internaliserande kvaveavgifter medan
Sverige har farledsavgifter, men manga lander i Europa har inga motsvarande
avgifter for sjofarten. Passageavgiften i Kielkanalen raknas ibland som
internaliserande.

| godskorridoren Oslo-Géteborg-Rotterdam uppskattades internaliseringsgraden
till 5 procent. Utan anlopet till Géteborg och péaféljande farledsavgift hade
internaliseringsgraden blivit Iagre. For ett fartyg med en medellast pa 9100 ton
uppskattades den icke-internaliserade kostnaden till 6-7 euro per ton i 2012 ars
prisniva (motsvarande ca 58 kronor per ton).*

VTI gjorde varen 2013, for nagra svenska hamnars rakning, en analys av
externa kostnader och avgifter fér fem svenska granséverskridande gods-
transporter. Den dvergripande bilden var att internaliseringsgraden ar hdgre for
landtransportbaserade transportkedjor an for de sjétransportbaserade.* De
externa kostnaderna per enhet (ton, container, kubikmeter) sjunker ju mer last
som transporteras pa en gang, och med 6kande utnyttjandegrad. Eftersom fartyg
tar s& mycket last ar darfér de externa kostnaderna per enhet generellt sett lagre
for sjofart jamfort med andra trafikslag. Samtidigt &r avgifterna inom sjofart inte
avstandsberoende, vilket leder till att avgifterna per km (och darmed
internaliseringsgraden) sjunker ju l&ngre sjétransporterna &r.

Svaveldirektivet hojer sjofartens

internaliseringsgrad

Svaveldirektivet syftar till att skydda miljon runt bland annat Ostersjén och
Nordsjon. Det staller krav pa sjofarten att minska svavelinnehallet i branslet,
vilket leder till minskade utslapp. Avgiftsstrukturen &ndras inte, men sjofarten
tvingas sta for de kostnader det innebar att byta bransle, vilket har effekter pa
transportkostnaderna. Eftersom sjéfarten minskar sina utslapp i de gods-
korridorer som ligger inom SECA-omradet okar internaliseringsgraden for
sjofartens del i dessa strak.

De kommande kraven for svavelhalten i fartygsbrénsle berdknas minska de
externa effekterna (svavelutslappen) med 15-20 procent, med de europeiska
varderingarna av utslappen (IMPACT) som anvénts.*®

8 Trafikanalys (2013e) s 54
49 /T (2013)
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Beroende pa vilken politisk ambitionsniva som finns nar det galler i vilken grad
trafikslagen ska betala for sina egna kostnader, kommer sjéfartens konkurrens-
kraft att paverkas. | den man svenskflaggade fartyg har hogre (andel) personal-
kostnader an utlandsflaggade fartyg och darmed sannolikt lagre rorelse-
marginaler, kommer svenskflaggade fartyg att drabbas relativt sett hardare an
utlandsflaggade fartyg, beroende péa att svenskflaggade fartyg snabbare narmar
sig gransen for negativ rérelsemarginal. En konsekvens av dkade transport-
kostnader (inkl svaveldirektivet) kan darfor bli att redare med svenskflaggade
fartyg ser sig tvingade att minska sina personalkostnader for att kompensera
hojda transportkostnader, och foljden kan darfor bli en ytterligare minskning av
mangden svenskflaggade fartyg.

Svaveldirektivet 6kar brénslekostnaden

Den totala branslekostnaden for sjofart p& svensk hamn bedéms inledningsvis
6ka med mellan 4,5 till 6,4 miljarder kronor per ar, forutsatt att inga anpassningar
sker. Hela den kostnad som beréknats &r dock inte hanforlig till svensk ekonomi.
Det uppstar ocksa en miljonytta av svaveldirektivet, genom minskade svavel-
utslapp, som beréknas ligga i intervallet 1 till 4 miljarder kronor beroende pa
berékningsmetod.>

Som exempel p& anpassningar som motiveras med hdgre kostnader till féljd av
svaveldirektivet kan ndmnas att Viking Line identifierat betydande energi-
besparingsmdgjligheter, flaggat ut tva fartyg ur det svenska registret for att sanka
personalkostnader och aviserat sin avsikt att skéra ned sin landorganisation i
Sverige och Finland.%

Ar 2015 nar svaveldirektivet trader i kraft bedéms majoriteten av sjofarten i
Sverige kora pa lagsvavlig marin dieselbrannolja (LSMGO). Pa langre sikt kan
efterfrdgan pa flytande naturgas (LNG) som fartygsbréansle komma att 6ka.
Redan nu investerar saval rederier som hamnar i infrastruktur for hantering av
LNG, for att forbattra sin konkurrenskraft. Nyndshamn har byggt en LNG-cistern
och atminstone Géavle och Géteborgs hamn planerar LNG-terminaler.

Pa lang sikt kommer svaveldirektivet sannolikt att ge vissa strukturférandringar i
det europeiska transportsystemet, men makroekonomiska faktorer och handels-
strommar har ocksa stark paverkan, liksom Sveriges transportpolitik och
tillgangligheten pa land till olika hamnar. Ett varmare klimat kan minska behovet
av isbrytning i vissa skandinaviska hamnar, vilket kan 6ka deras konkurrenskraft.
Okade maojligheter till sjotransporter genom Arktis kan ocksa paverka
konkurrensen mellan nordeuropeiska och sydeuropeiska hamnar.

Liberaliserad lastbilstrafik

Precis som inom sjofarten rader intensiv konkurrens mellan foretag inom akeri-
naringen. Liksom inom sjofarten sker sedan lange ocksa en registrering av
fordon utomlands och anstallningar av utlandsk arbetskraft. Konkurrens fran
utlandska akerier och eller chaufférer med lagre l6ner pressar priserna. Ett
eventuellt inforande av nya regler om tkad maxvikt fran 60 till 74 ton och langre
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maxlangd for lastbilar skulle kunna pressa priserna ytterligare och férsamra
konkurrenskraften for sjcfart. VTI gjorde 2012 en analys som dock visar sma
effekter for sjofarten. Sjofarten ar saval konkurrerande som kompletterande
trafikslag till lastbilstransporter.> Nagot som skulle dka sjcfartens konkurrens-
kraft vore ett eventuellt inférande av distansbaserade avgifter for lastbilar (km-
skatt) i fler lander inom Europa.

53 \/T| (2012)
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Slutsatser

Trafikanalys har tidigare konstaterat att det pagar nagot som vi kan beskriva som
en global skatte- och regelverksdumping. Den karaktariseras av att olika lander
"bjuder under” varandra i syfte att locka tonnage till sina fartygsregister i éver-
tygelsen om att det skapar ringar pa vattnet i den egna ekonomin. De forbatt-
ringar som skett i Sverige for den svenskflaggade sjofartens del, kan inte méta
sig med den utveckling som skett i andra lander. Det svenska fartygsregistret
fortsatter saledes att forlora i konkurrenskraft gentemot andra lander. Vi ser
denna utveckling fortsétta genom féljande indikatorer:

e Den svenska handelsflottan fortsatter att minska. | kategorin >100bt ser
vi att &ven antalet svenskkontrollerade fartyg minskar i antal. Det kan
vara en effekt av att de minsta fartygen forsvinner till forman for storre.

e Andelen fartyg med svensk flagg inom den svenskkontrollerade flottan
har minskat, saval i antal fartyg som i tonnage, i de tre storleks-
kategorier (>100bt, >300bt, >1000bt) vi redovisar.

e Uthyrningen av fartyg minskar, vilket gor att den svenskkontrollerade
eller svenskdisponerade flottan fortsatter att 6ka. Den minskade
uthyrningen ar sannolikt ett tecken pa att de svenska rederierna
behoéver sina fartyg for transporter i egen regi, och inte behdver hyra ut
dem for att minska sina kostnader.

e  Mottagarlanderna vid férsaljning och utflaggning ar framst vara nordiska
grannléander och nordeuropeiska lander.

e Bermuda har som flaggstat gatt om Sverige nar det galler svensk-
kontrollerat tonnage, vilket ar ett tecken pa att manga av de storsta
fartygen som trafikerar varldens hav registreras utomlands, och att
Bermuda ar ett populért register. Singapore 6kade kraftigt, men aven
Finland, UK, Nederlanderna och Norge hade relativt god tillvaxt pa sitt
tonnage under 2012 som &r de senaste uppgifterna vi har. Faréarna,
Danmark och Tyskland hade en mer mattlig tillvaxt.

e Det svenskkontrollerade tonnaget dkar inom EU, dvs de svensk-
kontrollerade fartygen flaggas i 6kad utstréackning i EU-lander. Det
betyder att Sveriges redare trots utflaggning fran Sverige bidrar till EUs
strategi om att 6ka tonnaget av fartyg flaggade inom EU.
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Trafikanalys har identifierat ett antal forhallanden som &r vasentliga for svensk-
flaggad sjofarts internationella konkurrenssituation och systematiskt gatt igenom
utvecklingen pa sistone inom dessa omraden. Det handlar om omradena

e  skatteregelverk

e bemanningsregler

o sjofartsstod

e administrationskostnader
e forskning och utveckling

| &r har listan ocks& kompletterats med hamnarnas konkurrenssituation, ett
omréde som ocksa bedoms betydelsefullt i sammanhanget. Sammanfattningsvis
kan vi konstatera att konkurrensvillkoren for svensk sjofart pa vissa punkter
forbattrats under 2013, men att konkurrensvillkoren som helhet ar till nackdel for
Sverige. Vi utvecklar vara slutsatser om detta nedan.

Skatteregelverk

Det pagar en utredning som analyserar méjligheten att inféra en tonnageskatt. Vi
har i denna rapport inte genomfért nagon 6versikt av effekter av, eller
forandringar i olika landers tonnageskattesystem. Vi konstaterar att den tillvaxt vi
sett i flera lAnders register fortsatter i ungefar samma takt. Finland utmarker sig
med en kraftig tillvéxt i sin handelsflotta, delvis p& grund av inflaggning av
tidigare svenskflaggade fartyg. Far6arna som tidigare haft en mycket kraftig
tillvaxt av sin flotta, har haft en mer mattlig tillvaxt. Den svenska Skatte-
myndigheten genomfér just nu en analys av de svenskégda fartyg som &r
registrerade pa Farbarna.

Avgifter

| Budgetpropositionen fér 2014 aviserades 6kade anslag till Sjofartsverket med
300 miljoner kronor per ar for perioden 2014-2016. Det kan sammantaget skapa
forutsattningar for sankta farledsavgifter, eller atminstone motverka behov av att
héja dem. Darutdver héjdes Sjofartsverkets anslag for sjo- och flygraddning
permanent med 45 miljoner per ar. Det &r dock en utveckling som generellt
gynnar sjofart pa svenska hamnar och inte specifikt den svenskflaggade flottan.

Det pagar en diskussion mellan Sjofartsverket och branschen om en ny struktur
for avgifterna inom sjofarten.

Sjofartsstod

Under inledningen av 2014 har regeringen beslutat att vidga sjofartsstodet, ndgot
som direkt gynnar svenskflaggade fartyg i berérda nischer. Restriktionen om att
fartyget ska utfora transporter av gods eller passagerare och huvudsakligen
anvandas i utrikestrafik forsvinner. Istallet &r ett villkor att fartyget i sin narings-
verksamhet ar utsatt for internationell konkurrens. Foérandringen dppnar for fler
kategorier och typer av fartyg, men kan ocksa berattiga till stod for verksamhet
som inte korsar nationsgransen. Sjéfartsstodet galler fortsatt for sjdinkomst, som
enligt skattereglerna géller fartyg 6éver 100 bt i narfart eller fjarrfart. Lokal
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kollektivtrafik i sa kallad inre fart p& alvar, kanaler, sjoar eller inomskars ar darfor
inte heller fortsattningsvis beréttigade till sjofartsstod (t.ex Vaxholmsbatarna).>

Bemanningsregler

Som Trafikanalys tidigare har beskrivit anser Sverige att frdigan om bemannings-
regler ska avgoras av arbetsmarknadens parter. Till skillnad fran en del andra
lander, ocksa i var omedelbara narhet, ar vi inte beredda att skapa ett regelverk
vid sidan om fackligt inflytande. Det &r en faktor som manga ganger &r viktig for
redare nar de bestdmmer sig for var de ska registrera sina fartyg.

Trots den breddade mdjligheten att anvanda sig av avtal for TAP (tillfalligt
anstalld personal) ar forvanansvart fa sjobefal tillfalligt anstillda. Det kommer
darfor ta manga ar innan den majliga nivan p& omkring 75 procent TAP kommer
att nas. Det svenska anstéllningsskyddet har gjort att det varit svart for fartygs-
Agare att 6ka mangden TAP men den nuvarande aldersstrukturen med manga
aldre rederianstallda sjobefal talar for att pensionsavgangar de narmaste aren
kommer att 6ppna upp for en 6kad andel TAP.

Sjobefal utbildade i Sverige star hogt i kurs utomlands och anses vara effektiva
med goda ledaregenskaper och sprakkunskaper. Samtidigt tycks det finnas en
skillnad mellan seniora och juniora svenska sjobefél. Juniora svenska befal tycks
inte ha en lika stark stallning som sina seniora svenska kollegor, och tycks inte
kunna konkurrera lika bra med utlandska befél. Nyexaminerade svenska sjofarts-
studenter tycks darfor fa allt svarare att hitta arbete. Enligt en studie skulle en
forenkling av skattereglerna for svensk beséttning utomlands 6ka mdjligheterna
for svenska befal utomlands. Var slutsats av det &r att det kanske vore vart att
analysera mdjligheterna till en forenkling av dessa skatteregler i samband med
att andra skatter p& sjéfartsomradet ses 6ver, t.ex i samband med utredningen
av tonnageskatt.

Administration

Transportstyrelsen har beslutat om nya sj6fartsavgifter som bdorjar gélla 2014.
Vissa avgifter hojs, vilket pa marginalen paverkar den svenska sjofartens
konkurrenskraft negativt. Samtidigt ar grundtanken med avgiftsférandringarna att
trafikslagen ska f& mer lika villkor, vilket far sagas vara rimligt. Transport-
styrelsen har samtidigt genomfért en benchmarking gentemot andra lander nar
det géller delegering av uppgifter till klassningssallskap, vilket har lett till en viss
minskad administrativ borda och 6kad flexibilitet for de svenskflaggade fartygen.
De svenska villkoren for besiktning och inspektion pa detta omrade narmar sig
saledes villkoren i andra lander, vilket &ar positivt for konkurrenskraften.

Forskning och utveckling

Svensk sjofartsforskning utgor ett viktigt Iangsiktigt bidrag till svensk sjéfarts
konkurrenskraft, séval nar det galler den svenskflaggade flottan som den
svenskkontrollerade. Under 2013 var forskningsbudgeten for det maritima
forskningscentrat Lighthouse i Géteborg knappt 26 miljoner kronor. Trafikverket
ska under 2014 anvanda minst 50 miljoner kronor av sina anslag till sjofarts-

54 Kalla: Skatteverket, www.skatteverket.se
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forskning, vilket &r en kraftig hojning jamfort med 2013. | ett internationellt
sammanhang utgor dock den svenska satsningen pa sjofartsforskning en relativt
liten del och Sverige har svart att matcha forskningsbudgeten i andra storre
flaggstater.

Hamnarnas internationella konkurrenskraft

Den svenska sjofarten ska ses som en del i ett maritimt kluster, dar de ingéende
delarna samverkar och paverkar varandra. For att bredda perspektivet ar det
darfor viktigt att se till de svenska hamnarnas internationella konkurrenssituation
och hur de paverkar och paverkas av den svenska sjofarten.

Trafikanalys kan konstatera att nar det galler godshanteringen éver kaj har
Sverige och Danmark haft en n&got negativ utveckling pa senare ar, medan
Norge och Finland tycks ha haft en mer positiv utveckling. Det kan bero p4 att
bade Sverige och Danmark har battre vagforbindelser till kontinenten &n Norge
och Finland.

Av de olika lasttyperna ar det framst containertrafiken som 6kar i hamnarna, och
den fortsatta containeriseringen &r en global trend som pagatt under lang tid. Det
sker ocksa en global utveckling mot allt storre fartyg. Detta galler ocksa for de
svenska hamnarna som moter en framtid med féarre anlop av allt stdrre fartyg.

EU-kommissionen ser trenden mot allt stdrre fartyg som en av de strategiska
utmaningarna for de europeiska hamnarna. EU-kommissionen stéller krav pa att
de europeiska hamnarna ska hdnga med i utvecklingen och att de mindre
hamnarna inte far halka efter i tillvaxten jamfért med de stora. De svenska
hamnarna tycks sta sig val i de effektivitetsmatningar som har gjorts. Det har
gjorts stora investeringar i hamnkapacitet som inneburit en viss dverkapacitet
under en tid, men samtidigt ger det utrymme for tillvéxten. Det &r fortsatt viktigt
att planeringen av infrastruktur foljer utvecklingen och ger méjligheter att skicka
godset vidare inat landet utan att skapa flaskhalsar och logistikproblem.

Svaveldirektivet hdjer internaliseringsgraden men minskar konkurrenskraften
Sjofarten har i forhallande till tung lastbilstrafik relativt laga externa marginal-
kostnader som man inte betalar for genom avgifter eller skatter. Tar vi h&nsyn till
transportarbetet uppskattar Trafikanalys de icke-internaliserade externa
marginalkostnaderna till cirka 0,03 kr per tonkm for sj6fart, jamfort med 0,05 kr
per tonkm for tung lastbilstrafik med slap. Ju mer last fartygen tar, desto lagre blir
de externa kostnaderna per tonkm, vilket innebér att trenden mot allt stérre fartyg
som tar storre last gynnar sjofarten gentemot andra trafikslag ocksa i detta
avseende.

Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv innebér detta att nér ett ton gods fraktas
med fartyg innebar det lIagre externa marginalkostnader jamfort med ett ton som
fraktas med tung lastbil. En éverflyttning av gods fran tung lastbil till sjofart leder
darfor till I1agre samhallsekonomiska kostnader. Svaveldirektivet leder till
ytterligare minskningar av sjéfartens utslapp och givet de avgifter som rader idag
innebér darfor direktivet att sjofartens internaliseringsgrad okar, och en 6ver-
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flyttning till sjdfart innebar darfér med direktivet annu lagre samhallsekonomiska
kostnader.

Svaveldirektivet berdknas dock leda till 6kade branslekostnader for sjéfarten,
vilket innebar en férsamring av konkurrenskraften. Direktivet géller inte bara
svenskflaggade fartyg, men sannolikt drabbas svenska och finska fartyg i hogre
utstrackning @n danska och norska da manga fartyg med svensk och finsk flagg i
hdogre utstrackning an fartyg med annan flagg, trafikerar Ostersjon och Nordsjon.
Finland tycks dock i hégre utstrackning éan Sverige ha planerat for direktivets
inférande genom att ansla medel for miljoinvesteringar for sina fartyg.

Den sammantagna bilden ar att konkurrensvillkoren for fartyg i det svenska
registret fortfarande ar samre an de lander i narheten dit manga fartyg flaggas ut.
En viktig faktor tycks vara den svenska avsaknaden av ett tonnageskattesystem,
och att det svenska anstallningsskyddet tycks hindra en ékad anvandning av
TAP-avtal.

Det aterstar att se vad tonnageskatteutredningen kommer fram till, men utgangs-
punkten for utredningen bor enligt direktiven vara att sjofartsstédet i grunden ska
vara oférandrat, och Trafikanalys beddémer att det skulle kravas mycket
omfattande stodatgarder for att vanda utflaggningen. Trafikanalys kommer darfor
till samma sammanfattande slutsats som i var tidigare rapport, att det kan vara
fruktbart att fokusera p& mojliga insatser for att séka behélla den svenska
positionen inom rederindringen i stort snarare an att ensidigt forsdka tka antalet
fartyg i det svenska registret.

Det positiva ar att utflaggningen gors for att minska rederiernas kostnader, och
utflaggningen innebér darfor samtidigt en lattnad for rederiernas ekonomi, och
starker deras konkurrenskraft. Utflaggning till andra EU-l&nder innebér trots allt
att fartygen blir kvar inom EU vilket innebar att rederinéringen fortsatt bidrar till
EU:s maritima strategi. Rederinaringen tycks ha aterhamtat sig nagorlunda efter
finanskrisen och den svenskdisponerade flottan fortsatte att 6ka under 2012, inte
minst genom en kraftigt minskad uthyrning av fartyg. Det &r ett tecken pa de
svenska rederiernas konkurrenskraft p& den globala sjéfartsmarknaden.

Den strukturomvandling vi ser inom rederindringen liknar alltmer den utveckling
vi ser inom andra delar av naringslivet. Vi ser ocksa samarbeten mellan rederier
och andra foretag utanfor det maritima klustret som mahanda indikerar att det
maritima klustret i vissa delar lierar sig tatare med andra kluster inom néarings-
livet, vilket darmed forstarker det svenska naringslivet som helhet.
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