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Faktaruta

Tonnage ar en term inom sjofarten som anvéands for att ange ett fartygs storlek och
lastformaga. Det finns flera satt att ange tonnage och dessa kan beskriva saval volymer som
vikter. Tonnage kan aven avse fartygsbestandet inom exempelvis ett rederi eller ett land.

Bruttodraktighet, brutto eller brd ar ett enhetslost storleksmatt som avser totala volymen i ett
fartygs slutna rum. Nettodraktigheten syftar istéllet p& last- och passagerarutrymmenas volym.
Miljoner brutto anges som mbt. P& engelska anvands forkortningen GT (gross tonnage)

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

Dodvikt, dv, ar ett storleksmétt som anges i ton (dvt) och som visar vikten som ett fartyg kan
bara. Den inkluderar last, bunker och lager. Miljoner dodviktston anges som mdvt. P&
engelska anvands forkortningen DWT (deadweight ton).

TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) Tjugofotsekvivalent, &r ett standardmatt for containrar. En
vanlig containerstorlek ar 40 fot, vilket ar tvd TEU. Mattet anvands bland annat for att beskriva
containerfartygens och containerhamnarnas kapacitet.




Inledning

Detta ar tredje aret som Trafikanalys publicerar rapporten Svensk sjofarts internationella
konkurrenskraft. Rapporten ar en redovisning av det uppdrag som Trafikanalys har enligt sin
instruktion, att arligen félja den svenska sjofartens internationella konkurrenssituation (2 § p. 5
forordning 2010:186 med instruktion for Trafikanalys).

Med svensk sjofart menas ofta den svenskregistrerade fartygsflottan. Fragan om sjofartens
internationella konkurrenssituation blir darmed det svenska fartygsregistrets
konkurrenssituation i forhallande till andra landers register. Trafikanalys beaktar emellertid i
denna redovisning aven den sammanlagda, svenskkontrollerade flottans konkurrenssituation.
Detta avspeglar enligt Trafikanalys mening battre den svenska rederindringens
konkurrenskraft i sin helhet.

Liksom tidigare ar inkluderas daven hamnarnas konkurrenssituation i rapporten. Detta har varit
uppskattat. Dessutom kom regeringen under 2015 med en strategi for det svenska maritima
klustret, dar aven den svenska sjofarten av naturliga skél inkluderas. | strategin ses hamnarna
som nav i transportkedjan och port in i Sverige och ut till varlden. | strategin anges dessutom
att det &r viktigt att stéarka de svenska hamnarnas konkurrenskraft.

| rapporten behandlas den svenska sjofartens konkurrensvillkor. Trafikanalys har sedan
tidigare identifierat ett antal faktorer som ar av betydelse fér de svenskregistrerade fartygens
konkurrenssituation. Dessa ar skatteregelverk, bemanningsregler, sjofartsstod,
administrationskostnader, finansieringsstod samt forskning och utveckling. Dessa faktorer gas
systematiskt igenom i kapitel 2.

Utover den internationella konkurrenssituationen, behandlas aven sjofartens
konkurrenssituation gentemot andra trafikslag. Detta motiveras av att Sverige, och 6vriga EU-
lander, har ambitionen att 6ka sjofartens andel av transporterna, som ett sétt att avlasta de
trangseldrabbade landbaserade transporterna.

Den officiella sjofartsstatistiken som Trafikanalys ansvarar for mater framst antalet fartyg och
bruttodraktigheten for fartyg med 6ver 100 brutto. Trafikanalys statistik p& omradet &r tredelad.
Statistikrapporten Sjétrafik som mest handlar om transporterna kommer ut kvartalsvis och i en
arsrapport. Statistiken som publiceras kvartalsvis ar preliminar tills den slutliga statistiken
publicerats.® Arsrapporten publiceras i slutet av maj varje &r. De andra tva produkterna,
Svenska och utlandska fartyg i svensk regi, om antal fartyg, och Sj6fartsféretag, om ekonomin
for rederier och hamnar, publiceras i mitten av ma;j.?

Den svenska statistiken omfattar bade handelsfartyg och specialfartyg. Dessa redovisas dock
oftast separat. | denna rapport behandlas dock oftast bara handelsfartyg, det vill sdga
lastfartyg och passagerarfartyg.

UNCTADstat omfattar information om sjogaende handelsfartyg med egen framdrivning och
med 6ver 100 brutto. "Handelsfartyg” omfattar inte passagerarfartyg som de ofta gor i den

1 Trafikanalys (2015c), s 2
2 Statistiska centralbyrén (2015)



svenska statistiken.® Samtidigt omfattar UNCTAD-statistiken @&ven non-cargo, vilket betyder att

bl.a. mudderfartyg, offshorefartyg och bogserbatar inkluderas.* Darfor ar den svenska och
UNCTAD-statistiken inte helt jamforbar.

3 Statistiken exkluderar aven fiskefartyg, inlandssjofart, militara fartyg, yachts, plattformar och pramar.
Fiskefartyg omfattas dock innan &r 2011.
http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/summary.aspx?Reportld=93

4 Clarksons (2016), s 30



http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/summary.aspx?ReportId=93

1  Sjofartens utveckling

Enligt UNCTADstat® hade varldstonnaget mellan 1 januari 2014 och 1 januari 2015 vuxit med
3,5 procent, vilket utgor den lagsta tillvaxten pa tio ar.® Figur 1.1 visar hur varldstonnaget
fordelat pa fartygstyp har utvecklats under de senaste artiondena. Runt 2005 bérjade
véarldstonnaget véaxa kraftigt. Bulkfartygen har haft kraftigast tillvéxt. Ar 2015 utgjorde
bulkfartygen 43 procent av varldstonnaget, med 760 miljoner dédviktston. Tillvaxten av
tankerfartygen har inte varit lika tydlig. Ar 2015 uppgick varldens tankertonnage till 489
miljoner dédviktston. Containerfartygen stod fér 13 procent av varldstonnaget med sina 227
miljoner dodviktston och allméanna lastfartyg’ for 4 procent med 76 miljoner dodviktston. Det
totala varldstonnaget var 1,75 miljarder dédsvikt.
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Figur 1.1 Véarldens handelsflotta fordelad pa fartygstyp 1980-2015. Miljoner dédviktston. Kélla: Bearbetning av
UNCTADstat.

Kontrollerat tonnage

Figur 1.2 visar fem lander med storst kontrollerat tonnage matt i dodviktston. Fartygsagare i
Grekland fortsatter att kontrollera mest tonnage i véarlden, foljda av Japan, Kina, Tyskland och
Singapore. Det Grekladsagda tonnaget utgor 16 procent av varldstonnaget och fartygsagare i

5 Statistik av FN:s konferens om handel och utveckling (UNCTAD)

& Inklusive mudderfartyg, offshorefartyg och bogserbatar. Se vidare UNCTAD (2015), s 29 samt UNCTADstat

” | den internationella statistiken som publiceras av UNCTAD anvénds "general cargo” som en gruppering av
fartygstyper. | EU-rattsliga materialet 6versatts "general cargo” som allmanna lastfartyg. Se vidare t.ex.
Kommissionens foérordning (EU) nr 428/2010 av den 20 maj 2010 om genomfdrande av artikel 14 i
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG vad géller uttkade fartygsinspektioner. Denna grupp
omfattar enligt UNCTADSs egen definition flerfunktionella fartyg, projektfartyg, ro-ro-lastfartyg. Se aven vidare s.
12 i UNCTAD (2015).



Grekland och Japan &ger tillsammans 29 procent av varldstonnaget. Tillsammans kontrollerar
dessa fem lander mer an halften av varldstonnaget.®
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Figur 1.2 Lander med stdrst kontrollerat tonnage. Bearbetning av UNCTADstat (2015)

Enbart 25 procent av det grekiskkontrollerade tonnaget &r registrerat i Grekland. Fartygsagare
i Singapore har registrerat 58 procent av sitt kontrollerade tonnage i sitt eget land. Aven
kinesiska fartygségare har registrerat en stor del av sitt kontrollerade tonnage i eget register
(47 procent). Fartygsagare i bade Tyskland och Japan har daremot 90 procent av sina
kontrollerade tonnage registrerade i utlandska register.

Registrerat tonnage

Sasom framgétt ovan ar stor del av fartygen registrerade i andra register an i det land dar
fartygsagarna ar etablerade. Faktum ar att hela 71 procent av varldstonnaget ar registrerat
under frammande flagga.® Panama, Liberia och Marshalldarna ar de storsta fartygsregistren.
Tillsammans har de 42 procent av varldstonnaget i sina register. Marshalldarnas register hade
vuxit med 13 procent under ar 2014.

Bland de tio storsta flaggstaterna finns tre EU-lander: Malta, Grekland och Cypern. Bland de
20 storsta finns ytterligare fyra EU-lander: Norge, Italien, England och Danmark. Varken
Sverige eller Finland finns bland de 35 storsta flaggstaterna. Det goér daremot aven Tyskland,
Nederlanderna, Belgien och Frankrike.'® Det EU-kontrollerade tonnaget vixte med nastan 3
procent frAn bérjan av 2014 och utgjorde 18 procent av varldsflottan i borjan av ar 2015.

Figur 1.3 visar det EU-registrerade tonnaget i dodviktston i jamférelse med tonnaget i de tre
storsta flaggstaterna. Aven om det inte finns ndgot gemensamt EU-fartygsregister, &r det

8 UNCTAD (2015), s 21
9 UNCTAD (2015), s 41
10 UNCTADstat (2015)
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intressant att veta hur stor den EU-registrerade flottan ar. Detta for att EU ofta driver
gemensam politik pa sjofartsomradet, &ven inom IMO.!! Innan 2006 var det panamanska
registret fortfarande mindre an de nuvarande EU-registren tillsammans. Déarefter har det
panamanska registret vuxit stabilt. Aven EU-registren har vuxit relativt stabilt, utom 2011.
Trots att Liberias och Marshalldarnas register ar stora, ar de &nda mindre &n det
sammanlagda EU-tonnaget.
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Figur 1.3 De tre storsta fartygsregistren i jamforelse med EU-staternas?? register. Kalla: bearbetning av
UNCTADstat.

Varldshandelsflottan delad i regioner och den svenska andelen

Figur 1.4 visar den totala varldsflottans utveckling och férdelning mellan de storsta
flaggregionerna métt i brutto. Kinas handelsflotta 6kade procentuellt sett allra mest mellan
1990 och 2014. Den har gétt frAn 21 miljoner brutto till 140 miljoner brutto, vilket motsvarar en
genomsnittlig 6kning pa 8 procent per ar. Darmed har Kinas andel av handelsflottan ¢kat fran
5 procent 1990 till 12 procent 2014. Det finns dock risk att 6kningen av den kinesiska flottan
ser storre ut &n vad den egentligen &r, eftersom gamla fartyg, som inte funnits med i
fartygsregistret, har ersatts med nya fartyg som finns med i registret.1®

Den danska flottan uppgick 2014 till 14 miljoner brutto och Finlands handelsflotta uppgick till
1,6 miljoner brutto. Dessa siffror betyder en 6kning med 18 procent respektive 2 procent
jamfort med 2013. Norges flotta minskade under samma period med 6 procent och bestod i
slutet av 2014 av 13,6 miljoner brutto.** Skillnaden mellan utvecklingen i de storsta regionerna
jamfort med utvecklingen i Sverige ar markant. Under 2014 6kade volymen av
varldshandelsflottan matt i brutto med 4 procent medan den svenskregistrerade handelsflottan
minskade med 2 procent. Den svenskregistrerade andelen av varldshandelsflottan &r 0,3
procent liksom aret innan.

1 International Maritime Organisation

12 Qavsett ar avses har de nuvarande 28 medlemsstaterna i EU.
13 Trafikanalys (2015a), s 21

1 Trafikanalys (2015a), s 20
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Figur 1.4 Véarldshandelsflottan 1990-2014 per flaggregion, milj. brutto. Sveriges andel av varldshandelsflottan,
procent. Kélla: Trafikanalys (2015a)

1.1 Utveckling av den svenskkontrollerade
flottan

Svensk sjofart ar den delen av varldssjofarten som kontrolleras av svenska intressen fran
svenskt territorium. Den bestar dels av den svenskregistrerade handelsflottan, dels av flottan
som, trots att den &r registrerad i ett annat land, &gs eller kontrolleras av svenska rederier.
Med svensk regi menas i Trafikanalys statistik att den kommersiella driften skots av ett
svenskt bolag.'® Dari raknas de fartyg som svenska rederier 4ger oavsett om de ar
registrerade i det svenska fartygsregistret eller i ett utlandskt register. Hit raknas ocksé fartyg
som ar inhyrda oberoende vem som ager dem. Fartyg som ar uthyrda omfattas oftast inte.

Lasaren bor notera att trots att denna rapport avser 2015, galler nastintill all statistik perioden
mellan 1 januari 2014 och 31 december 2014. Statistikdelarna géller séledes for 2014 medan
ovrig rapportering mestadels behandlar handelser som ar relaterade till 2015. Detta beror pa
publiceringsdatum for bade Sveriges officiella statistik, som Trafikanalys ansvarar for, och for

15 Trafikanalys (2014b)
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internationell statistik. Den ivriga lasaren behdver emellertid inte vanta p& nasta rapport om
sjofartens konkurrenssituation for att ta del av nyare information, utan kan komplettera med
den nyare statistiken sa fort denna publiceras pa Trafikanalys webbplats.

Den svenskregistrerade flottan har minskat

Tabell 1.1 visar utvecklingen mellan den sista december 2013 och den sista december 2014
for den svenskregistrerade flottan, férdelat pa de storleksklasser som fdljs i Trafikanalys
officiella statistik. Den svenskregistrerade flottan minskade med sammanlagt 1,9 procent matt
i antal fartyg och med 2,7 procent métt i brutto. Fartyg med bruttodraktighet mellan 500 och
1499 visar emellertid en annan trend: gruppen fick ett nytt fartyg, vilket betyder 6,2 procents
okning av tonnaget i den storleksklassen. Antal fartyg med bruttodréktighet mellan 5 000 och
39 999 sjonk fran 65 till 60 fartyg och utgjorde darmed den storlekskategorin dar storst
minskning kan observeras. Matt i procent betyder detta 7,7 procent i antal fartyg och 6,1
procent i brutto. Tonnaget inom kategorin for de storsta fartygen, det vill sdga fartyg med 6ver
40 000 brutto var oférandrat 2014 jamfort med aret innan. Antalet fartyg inom
storlekskategorin 1 500 till 4 999 brutto var oféréandrat. Daremot hade tonnaget &ndrats inom
kategorin med en minskning pa 1,7 procent.

Tabell 1.1 Den svenskregistrerade flottans utveckling 2013-2014 per storleksklass.

31 dec 2013 31 dec 2014

(forandring 2014/2013)
Brutto- Antal Brutto Antal Brutto
draktighet fartyg 1000 bt fartyg 1000 bt
(&ndring) (@ndring)
100- 499 188 39 187(-0,6 %) 38(-2,3 %)

18 16 19(+5,5%) 17(+46,2%)
21 60 21(0%) 59(-1,7 %)
65 1234 60(-7,7 %) 1159(-6,1%)
33 1931 33(0%) 1931(0 %)
326 3278 320(1,9%) 3204(-2,7 %)

Kélla: Trafikanalys (2015a) tab 5

Tabell 1.2 visar utvecklingen fér den svenskregistrerade handelsflottan under 2014, férdelat
pa olika fartygstyper. Har kan observeras att den stérsta minskningen skedde i gruppen 6vriga
passagerarfartyg, men detta galler enbart tonnaget matt i dodvikt. Lastférmagan, matt i brutto,
var ofdrandrad i denna grupp. Antalet tankfartyg minskade med 9 procent och antalet
passagerarfarjor med drygt 4 procent. Totalt sett har antalet fartyg minskat med 2,5 procent.
Detta innebar att lastformagan minskade med 2,3 procent.

13



Tabell 1.2 Den svenskregistrerade flottans utveckling under 2013-2014 fordelat pa fartygstyp (>100 bt).

31 dec 2013 31 dec 2014

(forandring 2014/2013)
Antal Brd Dédvikt Antal Brd Dodvikt
i1000 1000 ton i 1000 i 1000 ton
45 209 299 41(9 %) 192 (-8,2 %) 279 (6,7 %)
6 16 21 6(0 %) 16(0 %) 20(0 %)
136 2074 1257 134 (-1,5 %) 2063(0,5 %) 1240 (0 %)
48 898 168 46 (-4,2 %) 855 (-4,8 %) 159 ( -5,4 %)
659 100 21 645 (-2,2 %) 100 (0 %) (-15,3 %)
894 3300 1765 872(-25%) 3226 (-2,3 %) 1715(-2,9 %)

Kalla: Trafikanalys (2015a) tab 2a och 2b.*Passagerarfarjor transporterar bade passagerare och fordon.

Den svenskkontrollerade flottan

Den svenskskontrollerade flottan har fortsatt att vaxa. Figur 1.5 visar bade antalet fartyg i
svensk regi och i svenskt register. Under 2014 vaxte antalet fartyg i svensk regi med 3
procent, fran 825 till 850 handelsfartyg. Skillnaden mellan de tva kurvorna i figur 1.5 beror pa
att aven om det gar battre for svenska rederier i den meningen att de kaper eller hyr in flera
fartyg, sa registreras dessa inte i det svenska registret. Enbart 320 av de 850
svenskontrollerade fartygen finns i svenskt register, det vill sdga 38 procent. Lasaren bor
notera att de svenska bestammelser som géller for registrering av fartyg, inte tillater
registrering av inhyrt tonnage. Detta behandlas narmare i kapitel 2.2 under rubriken "Skatter
och andra regelverk”.
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Figur 1.5 Utveckling av antalet fartyg i svensk regi och i svenskt register den 31 december 2004-2014. Kalla:
Trafikanalys (2015a)
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Figur 1.6 visar utvecklingen av registrerat tonnage i de nordiska landerna. Den danska flaggan
Okade med 13 procent fran 1 januari 2014 till 1 januari 2015. Norges register gick ned med 3
procent och det finska registret gick ned med 9 procent. Vid bérjan av 2015 bestod det finska
registret av 1 179 000 dodviktston, vilket var 576 000 dodviktton mindre an det svenska
registret enligt UNCTADstats statistik. Det norska registret var 4 miljoner dddviktston storre &n
det danska registret.

Registrerat tonnage
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Figur 1.6 Registrerat tonnage i nordiska lander angett i tusental dédviktston, den 1 januari 2005-2015. Kalla:
omarbetning av UNCTADstat.

Figur 1.7 visar utveckling for det registrerade tonnaget métt i dodvikt i ett urval lander inom
EES. Under perioden har Storbritannien (UK) visat den storsta tillvaxten. Ar 2013 nadde
Storbritanniens tillvaxt 265 procent jamfort med ar 2000 men har sedan sjunkit med 29
procentenheter till 236 procent 2015. Aven Tysklands flotta har haft en kraftig tillvaxt fram till
2009 da dess flotta hade vuxit med 130 procent men har sedan minskat till 60 procent jamfort
med ar 2000. Danmarks flotta matt i dodviktston har haft en tillvaxt pa dver 120 procent.
Norges flotta har daremot minskat med dver 40 procent. Nederlandernas och Finlands flottor
har varit relativt stabila men har bada minskat med cirka 5 procent under de senaste 15 aren.
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Figur 1.7 Tonnagets (dvt) utveckling for fartyg >100 bt. Urval av lander &r 2000-2015. Index=100 &r 2000. Kalla:
bearbetning av UNCTADstat

Tabell 1.3 visar att anvandning av svenskflaggade fartyg minskade med 4 procent mellan
2013 och 2014, samtidigt som inhyrda fartyg 6kade med 8 procent. Antalet uthyrda fartyg
minskade med 21 procent vilket &r lika stor minskning i procent som aret innan. Sammanlagt
Okade antalet disponerade fartyg med 8 procent, fran 683 fartyg 2013 till 729 fartyg 2014.
Antalet svenskregistrerade fartyg sjonk med 4 procentenheter fran &ret innan till 37 procent
2014.

Tabell 1.3 Anvandning av fartyg (2100 bt) i svensk regi 2011-2014. Antal fartyg.

Forandring
2013-2014

Svenskflaggade fartyg 402 355 352 325 -4%

+ inhyrda fartyg 504 473 486 5 8
2 %
5

- uthyrda fartyg 361 202 155 121 -21%
= Disponerade fartyg 545 626 683 729 8 %

varav svenskt 42 % 44 % 41 % 37 %
register*

Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av &ret varit svenskregistrerade eller inhyrda.*Uthyrda fartyg
inkluderar svenskregistrerade. Kélla: Trafikanalys (2015a), texttabell 1.1

Tabell 1.4 visar anvandningen av svenskkontrollerat tonnage i bruttodagar. Anvandning av
svenskflaggat tonnage har varit stabil jamfort med tidigare &r. Inhyrt tonnage tkade med 7
procent samtidigt som uthyrt tonnage minskade med 9 procent. Sammanlagt disponerat
tonnage 6kade med 10 procent till 4 758 miljoner bruttodagar 2014. Andelen svenskregistrerat
tonnage minskade med tre procentenheter fran aret innan, till 14 procent.
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Tabell 1.4 Anvandning av tonnage (2100 bt) i svensk regi de senaste fyra aren. Miljoner bruttodagar.

Forandrin

g
2013-2014

+ inhyrt tonnage 3610 3724 3985 4532 7%
[ -uthyrttonnage [NV 1382 1252k 943 -9%
2911k 3563k 3944k 4758 10 %
23 %k 19 %k 17%Kk 14 %

k=statistisk uppgift som justerats efter forra arets rapport. Kélla: Trafikanalys (2015a), texttabell 1.2

Forsaljningar av svenskregistrerade fartyg

Tabell 1.5 visar de lander som varit mottagarlander vid fartygsforsaljningar av
svenskregistrerade fartyg till utlandet under de senaste fem aren. De nordiska grannlanderna
ar de vanligaste mottagarna. Déarefter kommer andra europeiska lander. Danmark har mottagit
flest fartyg under alla dessa &r, utom 2015 dé inga fartyg saldes till Danmark. Aret var en
trendbrytare &ven for Finland som har varit det tredje storsta mottagarlandet under de senaste
aren men inte alls figurerar pa listan 2015. Till Norge saldes daremot 4 fartyg 2015. Norge har
ocksa varit nast storst mottagarland under de senaste aren. Siffrorna fran de olika aren &r inte
helt jamfoérbara da 2011 och 2012 &ven omfattar bl.a. fritidsfartyg som &r under 100 brutto.
Siffrorna fér de senare &ren avser enbart skepp 6ver 100 brutto. Ar 2015 avregistrerades
sammanlagt 19 skepp som var 100 brutto eller storre ur det svenska fartygsregistret. Av de
fartyg som avregistrerades som foljd av en internationell forséljning var 3 passagerarfartyg, 2
oljefartyg, 1 biltransportfartyg och 5 fiskefartyg.

Tabell 1.5 Mottagarléander vid fartygsférsaljningar av svenskregistrerade fartyg till utlandet 2011-2015.

Ar 2011 Ar 2012 Ar2013 Ar2014 Ar2015
Danmark 19 Danmark 14 Danmark 4 Finland 3 Norge 4
Finland 10 Finland 10 Finland 4 Danmark 2 Nederlandema 1
Norge 9 Faréama5 = Nederlandema 4 Norge 1 Brittiska Jungfrud. 1
Nederldanderna 5 Norge 4 Ryssland 2 Estland 1 Island 1
Féréarna 3 UK'4 Gibraltar 2 Tyskland 1 Turkiet 1
Polen 3 Tyskland 4 Island 1 Nederlandema 1 Cypem 1
Australien 3 Nederlandema 3 Lettland 1 Malta 1 Chile 1
Italien 3 Cypern 3 Tyskland 1 Caymandarna.1 Lettland 1

UK 2 Singapore 2 UK 1 Nigeria 1 Tyskland 1
Tyskland 2 Estland 1 Panama 1 USA 1 Okant 2
Totalt 75 Totalt 68 = Totalt 30 (2100 = Totalt 22 (2100 bt) Totalt 13

bt) (2100 bt)

Kélla: Transportstyrelsen (2012, 2014, 2015a och 2016a)

17



Fordelning av den svenskkontrollerade flottan

Tabell 1.6 visar hur de skandinaviskt kontrollerade flottorna, métt i dodviktston, var fordelade
pa olika register i borjan av 2015. Siffrorna kommer fran UNCTAD. | borjan av 2015 var 27
procent av den svenskkontrollerade flottan registrerad i Sverige, vilket betyder att den egna
flaggan var stérst. Aret innan var andelen dédviktston i det egna registret 20 procent och
Bahamas flagga utgjorde det stérsta registret. Ar 2015 kom Bermuda pé andra plats och
Norge pa tredje. Aven Danmarks kontrollerade tonnage hade den egna flaggan som storst.
Detsamma géllde Norge. Danska &gare hade cirka 48 procent av tonnaget registrerat i det
danska registret. De norska dgarnas andel i det egna registret var cirka 32 procent. Finska
fartygségare hade nastan 40 procent av sina fartyg registrerade i Bahamas register. Cirka 24
procent av den danskkontrollerade flottan var registrerad i Singapore och 8 procent i Kina.
Norska agare hade 17,5 procent av sina fartyg registrerade pa Marshalléarna och 9 procent
pa Bahamas.

Tabell 1.6 Skandinaviskt kontrollerade flottors fordelning pa olika register den 1 januari 2015.

Sverige Danmark Norge Finland16
Sverige | 27%' Danmark  418% Norge  317% Bahamas  39,9%
Bermuda 25% | Singapore 23,7% | Marshallbarna | 17,5% @ Malta 0,7 %
Norge 92% Kina 83 % Bahamas 90% UK 0,6 %
Bahamas 56% @ USA 44% | Panama 7,0% | Marshalléarna 0,1%
Danmark 51% Panama 4,1%  Singapore 6,3% Liberia 0,0 %
Singapore 48% UK 3,5% | Bermuda 43% | Bermuda 0,0%
Panama 32% Malta 2,7%  Liberia 32% Kina 0,0 %
Marshalléarna 29% | Bahamas 1,7% | Kina 30% | Kina, SAR'® 0,0%
UK 24%  Marshalldarna 1,6 % Isle of Man 23%  Cypern 0,0 %
Liberia 21% | Isle of Man 1,3% Malta 2,1% | Danmark 0,0%
Malta 1,6%  Cypemn 1,2% UK 1,3%  Tyskland 0,0 %
Cypern 0,6% | Liberia 1,1% = Cypem 0,5% | Grekland 0,0%
Isle of Man 06%  Norge 08% Indonesia 0,4% Indonesia 0,0 %
Italien 02% | ltalien 0,1% | ltalien 02% | Isle of Man 0,0 %
Tyskland 0,05%  Tyskland 0% | Danmark 0,1% Italien 0,0 %
Kina 0% Bermuda 0% USA 004% | Japan 00%
Ovriga reg. 95%  Ovrregister 35% Our.reg. 110% = Owr.reg 58,7%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %

Fartyg>100 brutto. Kalla: bearbetning av UNCTADstat (2015)

16 Mer detaljerad information for Finland finns inte. Finlands egen statistik stracker sig till 2013. Man utreder for
narvarande behovet av statistik pad omradet. Trafiksakerhetsverket (2015) Observera att fartyg registrerade i det
egna registret ingar i gruppen "6vriga register”.

17 Antalet svenskregistrerade fartyg dividerat med totala antalet svenskkontrollerade fartyg.

18 sarskild administrativ region av Hongkong
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1.2 Utveckling for hamnarna

Over 80 procent av véarldshandeln,*® 90 procent av EU:s handel®® och 90 procent av Sveriges
utrikeshandel?! transporteras via sjovagar. Utdver det transporteras arligen cirka 30 miljoner
passagerare mellan Sverige och fran utlandet.?? Allt detta, bade gods och passagerare, gar
via hamnar. Hamnar utgor saledes en viktig lank mellan handelsflottan och vag, jarnvag och
inre vattenvagar, och mojliggor en intermodal transportkedja for sjotransporterade gods och
passagerare. Under 2014 hanterades totalt 167 miljoner ton gods over kaj i de svenska
hamnarna. 90 miljoner ton av dessa lossades och 76 miljoner ton lastades.?

Mer gods men farre anlép i svenska hamnar

Den totala mangden hanterat gods i svenska hamnar har 6kat fran 2013 med 3 procent. Figur
1.8 visar utvecklingen av hanterad godsméngd i svenska hamnar sedan 2005. Ar 2013
hanterades ungefar lika mycket gods i svenska hamnar som 2009, efter finanskrisen.
Mangden gods tkade dock med ungefar 5 miljoner ton mellan 2013 och 2014. Tabellen visar
att importen av gods ar storre an exporten. Utvecklingen av méangden lossat och lastat gods i
svenska hamnar har varit mycket likartad under hela perioden fr&n 2005 till 2014.
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Figur 1.8 Hanterad godsmé&ngd i svenska hamnar, utrikes och inrikes trafik. Kvantitet i miljoner ton. Kéalla:
bearbetning av Trafikanalys (2015c).

19 UNCTAD (2015), s 48

20 hitp://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/index_en.htm

21 Regeringskansliet (2013), s 8

2 Trafikanalys (2015c), s 20. Trafikanalys statistik omfattar antalet passagerare pa fartyg till och fran utlandet
samt Gotland.

= Trafikanalys (2015c), s 7
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Aven containertrafiken har dkat i hamnarna, métt i godsmangd. Ar 2014 lossades och
lastades ca 13 345 000 ton gods i containrar i Sverige. Detta ar en 6kning med 3 procent
jamfort med &ret innan. Ar 2014 lossades och lastades containrar med eller utan last
motsvarande ca 1 461 000 TEU i svenska hamnar. Antalet lossade och lastade containrar var
nagot storre aret innan.

Samtidigt som den hanterade godsmangden har 6kat mellan 2013 och 2014, har antalet
ankommande lastfartyg till hamnarna minskat. Figur 1.9 visar utvecklingen av antalet
fartygsanlop till svenska hamnar. Mellan aren 2001 och 2014 minskade antalet fartygsanlop
med 32 procent, fran 115 000 till 78 000. Passagerarfartyg och farjor star for storst andel av
minskningen i antal anlép. Av de 49 000 som nedgangen i anl6p motsvarar star
passagerarfartyg och farjor fér 39 000 anldp, vilket motsvarar 80 procent av minskningen. Ar
2014 var antalet anlép 625 mindre &n 2013. Aven antalet anlép med lastfartyg har minskat,
men inte alls i samma omfattning.
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Figur 1.9 Antal fartygsanlop i svenska hamnar 2000-2014. Kélla: Trafikanalys (2015c)

Eftersom mangden hanterat gods 6kat med 6ver 11 miljoner ton mellan aren 2005 och 2014,
samtidigt som antalet fartygsanlop har minskat med ca 27 400, kan man dra slutsatsen att
fartygsstorleken 6kat under aren. Trafikanalys statistik bekraftar denna slutsats. Ar 2005 hade
de anlépande fartygen en genomsnittlig bruttodréktighet pé cirka ca 11 200 brutto. Ar 2014 var
denna siffra ca 15 000 brutto. Detta betyder att den genomsnittliga bruttodréktigheten hos de
till svenska hamnar ankommande fartygen har 6kat med 34 procent mellan &ren 2005 och
2014. Jamfort med ar 2001 ar andringen annu storre; den genomsnittliga fartygsstorleken var
9 134 brutto &r 2001 vilket betyder att storleken av de anlépande fartygen har vuxit med 64
procent jamfort med ar 2014.%*

Storre fartyg stéller nya krav pa hamnarna som maste ha kapacitet att bade ta emot fartygen
och att lagra och vidaredistribuera stérre godsméangder. Det minskade antalet anl6p leder till

% Trafikanalys (2015c), tabell 2C
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mindre sjotrafik till hamnomradena. Den stora mangden av gods som anlander vid en enstaka
transport stéller 6kade krav pa landinfrastrukturen och hamnarnas kapacitet.

Det anses finnas Gverkapacitet i hamnarna idag, bl.a. pa grund av det stora antalet hamnar
som finns i Sverige.?® Samtidigt anses Gverkapaciteten vara viktig for hamnarna for att kunna
hantera nya volymer.2®
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Figur 1.10 Indexerad utveckling av godshantering i hamnar for ett urval lander 2005-2014. Index=100 &r 2005. 1
000 ton. (Eurostat 2015)

% Trafikanalys (2015e)
% Sveriges Hamnar (2015a)
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Figur 1.10 visar den relativa férandringen av mangden hanterat gods i hamnarna i ett urval
narliggande lander mellan aren 2005 och 2014. Uppgifterna kommer fran Eurostat. | manga
fall marks stora variationer fran ett ar till ett annat. | Sverige har mangden gods under
perioden minskat med sammanlagt 6 procent. Detta kan jamféras med de andra nordiska
landerna, varav dven Danmark har haft en minskning i godshantering. Danska hamnar
hanterar 7 procent mindre gods jamfért med 2005. Finland har daremot haft en 6kning pa 6
procent. For Norge finns inga siffror for 2014. Siffror fran aret innan visar pa att mangden
hanterat gods i de norska hamnarna hade 6kat med 4 procent. Godsméangderna i Lettland och
Litauen har 6kat med anmarkningsvarda 20 respektive 57 procent. Aven de hollandska
hamnarna hanterar betydligt mer gods och star for en 6kning pa 24 procent. Hantering av
gods i tyska hamnar har 6kat med 7 procent, medan det i estniska hamnar har minskat med 6
procent.

105

—¥e—\/dstsverige

—— Stockholm
100 -
—=—Qvre Nerrland

Sydsverige

—+—NMellersta Norrland
% Smaland med 6arna
/ —O—Norra Mellansverige
Ostra Mellansverige
20
85 \\\\trf’/,/’/aa‘\\\\\\\WD’::::::;}fff———-—4D
80 /

75

70
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 1.11. Indexerad godsvolymutveckling via hamn férdelat per riksomrade 2008-2014. Index=100 &r 2008.
Kallor: Bearbetning av SIKA (2009), Trafikanalys (2010, 2011a, 2012, 2013b, 2014, 2015c).

Figur 1.11 visar utvecklingen fér hamnarna i Sveriges olika riksomraden. Ostra Mellansverige
(Géavle och Hudiksvall) har haft positiv utveckling sedan 2012. Vastsverige (Géteborg och
Brofjorden) har vant sin negativa utveckling 2013 till positiv 2014. Aven Mellersta Norrland,
Norra Mellansverige (Gavle och Hudiksvall) och Smaland med 6arna har haft positiv
utveckling. Stockholm (Norrtélje-Nynashamn) och Ovre Norrland har daremot haft nagot
negativ utveckling. Utvecklingen i Sydsverige (Malmd, Helsingborg och Trelleborg) har varit
oférandrad. Aven om vissa omraden har haft negativ utveckling under 2015, ar det
sammansatta resultatet positivt. Detta &r en foljd av Sydsveriges oférandrade och
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Vastsveriges positiva resultat. Dessa omraden svarar for ca 22 procent respektive 40 procent
av Sveriges totala godshantering.
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Figur 1.12 Utveckling av godshantering r 2000 -2014 f6r olika lasttyper. Kalla: Trafikanalys (2015c)

Figur 1.12 visar hur hanteringen av olika lasttyper har utvecklats i svenska hamnar mellan
2000 och 2014. Flytande bulk har varit den vanligaste forekommande lasttypen i svenska
hamnar under hela méatperioden och star for dver en tredjedel av den hanterade
godsmangden. Hantering av roroenheter 6kade kraftigt mellan 2001 och 2007 men har
darefter minskat, for att sedan stabilisera sig under de senaste aren. 2014 svarade denna
lasttyp for en fjardedel av hamnarnas godshantering. Containrar har uppvisat den storsta
relativa 6kningen. Containrarnas andel av den totala lastmangden har 6kat fran 5 procent
2013 till 8 procent 2014.

Containerhamnar

UNCTAD har sammanstallt en lista 6ver varldens storsta containerhamnar, matt i antal TEU.
Informationen om hamnar i UNCTADs rapport Review of Maritime Transport 2015 handlar
framst om containerhamnar da tillgangen till information kring andra hamnar anses oséker.?’
De tjugo storsta hamnarna pa listan svarade for hanteringen av 310 116 000 TEUs under
2014, vilket ar 4,5 procents 6kning jamfort med aret innan och motsvarar ca 46 procent av
varldens containerhantering. De st6rsta hamnarna ar Shanghai, Singapore och Shenzhen.
Sexton hamnar pa listan ligger i Asien, tre i Europa och en i Nordamerika.

27 UNCTAD (2015), s 66
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Figur 1.13 Europas stérsta hamnar métt i hanterat ton. Kélla: Géteborgs hamn?8

Figur 1.13 visar Europas stdrsta hamnar, matt i mangden hanterat gods. Rotterdams hamn ar
storst, foljd av — i fallande ordning — Antwerpen, Hamburg, Amsterdam, Algeciras, Marseille,
Bremen, Valencia, Le Havre och Primorsk. Amsterdams hamn var mindre an Algeciras hamn
ar 2013, men hanterade flera ton gods 2014 &n Algeciras. P4 samma sétt var Valencias hamn

mindre &n Le Havres &r 2013, men storre ar 2014.

2 http://www.goteborgshamn.se/Om-hamnen/Volymer-och-godsfloden/
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2  Sjofartens internationella
konkurrenssituation

Detta kapitel handlar om svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation och utgor sjalva
karnan i rapporten. Kapitlet inleds med en internationell utblick 6ver storre trender inom den
internationella sjofarten. Darefter beskrivs sjofartens nationella konkurrensvillkor och hur de
utvecklats under 2015 samt nagra intressanta analyser som publicerats under aret. Sist
behandlas sjofartens konkurrens i forhallande till 6vriga trafikslag.

2.1 Internationell utblick

Sjofarten utanfor klimatavtal

Sjofarten lamnades utanfor det klimatavtal som landerna enades om pé klimattoppmotet
COP21 i Paris i december 2015. Beslutet att undanta sjofarten fran det 6vergripande avtalet
kan leda till lokala sarregler, vilket skulle innebé&ra konkurrensnackdel for de fartyg som
omfattas av sarregleringen. EU har redan uppmarksammat prognosen om att sjéfartens
utslapp kommer att 6ka mellan 50 och 250 procent till 2050 och vidtagit atgarder.?°
Sjofartsbranschen onskar nu att IMO tar upp fragan for att istallet skapa gemensamma
globala regler for hela sjofarten.°

Sjofartens framtida mojligheter och utmaningar

Nya mojligheter med storre kanaler. Ar 2014 pébérjades konstruktionen av en ny Suez Kanal
vid sidan av den existerande kanalen. Kanalen férvantas 6ka antalet passerande fartyg fran
ungefar 49 per dag till 97 per dag. Restiden forvantas minska fran 18 till 11 timmar och
vantetiden fran dagens atta till elva timmar till tre timmar.3! Den férvantade tidsbesparingen ar
allts& hog, vilket kan komma att paverka transportkostnaderna for gods fran Asien.

Aven Panamakanalen &r i expansion och kommer att tillata storre fartyg, post-panamax upp till
13 500 TEUs®, att passera kanalen genom Panama mellan Atlanten och Stilla havet. Idag
tillater kanalen trafik med fartyg p& ungefar 5 000 TEUs. Konstruktioner av den nya kanalalen
paborjades redan 2007 och forvantades bli fardig i december 2015. Ungefar 10 procent av
arbetet kvarstar fortfarande.®® Kanalen ar del av mer an 144 maritima rutter som fér samman
160 lander och n&r ungefar 1700 hamnar i varlden. Ar 2013 transporterades 3,4 procent av
varldens sjétransporterade gods via kanalen.3*

De storsta utmaningarna som sjofarten moter anses bland annat besta av de ¢kade och
koncentrerade trafikvolymerna som de allt storre fartygen orsakar, instabila oljepriser och

29 http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/index_en.htm
30 Sj6fartstidningen (2015a)

31 http://www.suezcanal.gov.eg/sc.aspx?show=69

32 UNCTAD (2014), s 69

33 https://micanaldepanama.com/ampliacion/preguntas-frecuentes/
34 UNCTAD (2014), s 69-70
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overgang till alternativa branslen, de nya svavelreglerna och andrade rutter som féljd av nya
sjovagar.

2.2 Sjofartens konkurrensvillkor

Trafikanalys har tidigare identifierat ett antal faktorer som har stor betydelse for
svenskflaggade fartygs internationella konkurrenssituation - skatteregelverk,
bemanningsregler, sjofartsstdd, administrationskostnader, finansieringsstéd samt forskning
och utveckling. Langre fram i detta kapitel redogors for utvecklingen inom dessa omraden.

Rederierna konkurrerar vanligen med pris och kvalitet (frekvens och palitlighet). Konkurrensen
skiljer sig mellan de olika typer av sjofart som bedrivs (se tabell 2.1); konkurrensen inom bulk-
och containersjofart ar starkt fokuserad pa pris och inom ro-ro- och passagerarsjofart pa
specialisering och mervarde. Aven for tanksjofarten, som traditionellt konkurrerat med pris, blir
specialisering och mervérde, t.ex. i form av sdkerhet och miljdmedvetenhet, allt viktigare.

Typ av sjofart Typ av konkurrens

Tanksjofart Traditionellt sett pris. Viss trend mot 6kad
specialisering och fokus pa mervarde.

Bulksjofart Pris
Container-/Feedersjofart Pris
Ro-ro-sjofart Specialisering och mervarde
Passagerarsjofart Specialisering och mervéarde

Tabell 2.1 Konkurrens inom sjofartens olika delsegment. Kalla: Copenhagen Economics, s 31

Den okade konkurrensen fran Asien har lett till 6kat fokus pa pris for alla segment.
Kostnadseffektiviteten har darfor blivit central for rederiernas langsiktiga éverlevnad.
Prispressen har varit storst inom standardsjofart som bedrivs i internationell konkurrens.
Rederiernas formaga att reducera eller effektivisera kostnader bestams framst av deras
kostnadsstruktur. Sjofart ar en mycket kapitalintensiv naring. Tabell 2.2 visar hur
kostnadsférdelningen skiljer sig mellan de olika segmenten, men kapital och brénsle ar
generellt de storsta kostnadsposterna. Mojligen ar branslets andel mindre idag pa grund av
de laga branslepriserna. Sedan berékningen har oljepriserna gatt ner uppskattningsvist 70
procent.® Priseffekter inom SECA till féljd av svaveldirektivet ligger utanfor uppskattningen.

3% Copenhagen Economics, s 30 ff och Appendix 1
36 http://www.indexmundi.com/commodities/?commaodity=crude-oil-brent&months=240
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Kostnadselement Kostnader som andel av totala kostnader

Feederfartyg Tank-, bulk-, Ro-ro- Passagerarfartyg
containerfartyg fartyg
Bréansle 50 % 40 % 35% 12-24%
Bemanning 5% 3-6% 6 % 11-18%
Lager och 2% 2% 1% 8-20 %
smorolja

Tabell 2.2. Kélla: Copenhagen Economics

En maritim strategi

Sjofartspolitiken styrs av mal och visioner som &ar uppsatta pa bade riksdags- och
regeringsniva. Utéver det transportpolitiska malet®” att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och néaringslivet i hela
landet, har riksdagen aven antagit specifika naringspolitiska mal for sjofarten. | januari 2013
redovisade regeringen en handlingsplan for sjéfarten vars syfte var att forbattra sjéfartens
konkurrenskraft.®® Enligt handlingsplanen ska sjofartens mojligheter som en konkurrenskraftig
exportnaring tillvaratas och den svenska handelsflottan tillférsékras rimliga konkurrensvillkor. |
augusti 2015 presenterade regeringen en svensk maritim strategi, ett inriktningsdokument for
socialt, miljomassigt och ekonomiskt hallbar utveckling av de maritima naringarna.*®

Regeringens maritima strategi ar tredelad och omfattar en vision, en rad atgardsomraden och
en struktur for uppfdljning. Strategins vision &ar féljande:

"Konkurrenskraftiga, innovativa och hallbara maritima naringar som kan bidra till 6kad
sysselsattning, minskad miljobelastning och en attraktiv livsmilj.”°

Visionen vilar pa tre likstallda perspektiv: hav i balans, konkurrenskraftiga maritima naringar
och attraktiva kustomraden. Enligt strategin ska visionen nas genom sex atgardsomraden:
friskt och sakert hav, kunskap och innovation, planering med maritimt perspektiv, funktionella
regler, internationellt samarbete samt forutséttningar for naringslivet och branschspecifika
atgarder.*

Enligt strategin &r val fungerande, andamalsenliga och stabila ramvillkor, incitament och
styrmedel grundlaggande forutsattningar for naringslivet. Likvardiga konkurrensvillkor jamfort
med andra féretag inom EU och globalt &r av stor betydelse och fér svenska rederier i
internationell trafik &r likvardiga konkurrensvillkor av storsta vikt.*2

De delar av strategin som berdr sjofartens konkurrensvillkor kommer att presenteras under
varje delrubrik nedan.

37 Prop. 2008/09:93

38 Regeringskansliet (2013)

3% Regeringskansliet (2015a), s 3

40 Regeringskansliet (2015a) s.14
4! Regeringskansliet (2015a), s 17
42 Regeringskansliet (2015a), s 36
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Inom ramen for arbetet med den maritima strategin har bl.a. behovet att utveckla uppféljning
av de maritima naringarna uppmarksammats. Bade statistik- och 6vrig kunskapsutveckling
behovs. Darfor har regeringen avsatt 4 miljoner kronor per ar fran och med 2016 for framtida
utvecklingsarbete.*®

Skatter och andra regelverk

Tonnageskatt

Ett gynnsamt skatteregelverk &r av stor betydelse for alla sjéfartens delsegment.* En skillnad
mellan Sverige och jamforbara lander har lange varit att Sverige inte har haft nagot
tonnageskattesystem. Tonnagebeskattning innebar att istallet for att betala konventionell
bolagsskatt pa vinsten som alla andra foretag, bestams det skattepliktiga resultatet av viss
rederiverksamhet schablonmassigt utifran fartygens nettodraktighet. Tonnageskatten ar alltsa
oberoende av inkomster och utgifter. Det berdknade resultatet beskattas med den géallande
skattesatsen. Fordelen med en sadan beskattning ar att skattereglerna far mindre betydelse
for rederiernas investeringsbeslut.*> Redan 1997 godkande EU-kommissionen tonnageskatten
for rederier i sina riktlinjer for statligt stod.*® Enligt en studie av den brittiska konsultfirman
Oxford Economics 2014 hade den totala ekonomiska tillvaxten inom EU varit dver 50 procent
lagre, om de statliga stoden for sjéfart inom EU inte funnits. Studien jamfor ocksa den svenska
flottans utveckling med Englands, Tysklands, Frankrikes och Danmarks flottor. Det
gemensamma for de andra l&nderna ar att de har infért ett tonnageskattesystem. Dessa
lander har ocksa haft en stark 6kning av storleken p& sina nationella flottor samtidigt som det
svenska registret minskat. Eftersom varldsflottan samtidigt har vuxit har den svenska flottans
andel av varldsflottan enligt Oxford Economics analys fallit fran 1,1 procent 1980 till enbart 0,1
procent ar 2012.4

Tonnageskatteutredningen® presenterade ett frivilligt tonnageskattesystem for fartyg som ar
registrerade i det svenska fartygsregistret. Syftet &r att svenska rederier i internationell trafik
ska fa konkurrensvillkor som ar likvardiga med villkoren for rederier i andra lander i Europa
och att bade forhindra fortsatt utflaggning av svenska fartyg och att 6ka andelen
svenskflaggade fartyg i den svenska handelsflottan.*® Efter regeringens forslag pagar for
narvarande riksdagsbehandling.Den nya skatten foreslas trada i kraft den 20 juni 2016.5°

Trafikanalys bedémer att tonnageskattesystemet kommer leda till en minskad utflaggning. En
okad inflaggning torde dock krava mer l&ngtgaende atgarder. Darfor ses effekter i termer av
Okad registrering i det nationella fartygsregistret som mer osékra.

43 Prop. 2015/16:1, s 59

4 Copenhagen Economics, s 33-35

4 http://www.regeringen.se/debattartiklar/2015/11/nu-infor-vi-tonnageskatt-for-svensk-sjofart/

46 Sjofartstidningen (2015)

47 Oxford Economics (2014), s 51-52. Orsaken till att Oxford Economics kommer fram till en annan siffra for den
svenska flottans andel av varldsflottan &n Trafikanalys &ar antagligen att deras analys omfattar aven andra fartyg
an handelsfartyg och passagerarfartyg 6ver 100 brutto.

48 SOU 2015:4

4 http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
%0 hitp://www.regeringen.se/debattartiklar/2015/11/nu-infor-vi-tonnageskatt-for-svensk-sjofart/
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Regelfoérenkling

Regeringen har ansett det vara viktigt att modernisera reglerna, bland annat for att forbattra
forutsattningarna for att registrera fartyg i Sverige.®! Regeringen har latit en sarskild utredare
komma med forslag pa forenklingar av de regler som ror sjofarten. Forslagen presenterades
den 1 juli 2015 i promemorian om Regelférenkling for sjofarten. Syftet med forslagen &r att
underlatta kop och forsaljning av skepp, registrering av skepp i samband med skeppslega
(bareboatcharter), férenkling av registrering av mindre skepp samt en mer generell
modernisering av Transportstyrelsens registreringsverksamhet. | utredningen féreslas bl.a. att
fartygsregistret utdkas med en ny del for skeppslega i vilken utlandska fartyg som har hyrts ut
i huvudsak obemannade tillfalligt kan registreras under svensk flagg.5? Detta for att underlatta
rederiernas affarsverksamhet néar de behdéver hyra in ett fartyg under en begrénsad tid. Man
foreslar aven en mojlighet till villkorad registrering for viss tid for de fall de utlandska registren
inte avregistrerar fartyg innan en ny registrering skett.>® | promemorian foreslas vidare att
definitionen av skepp andras sa att den omfattar fartyg med en skrovlangd éver 24 meter. For
batar med skrovlangd mellan 15 och 24 meter foreslas krav pa obligatorisk registrering i
fartygsregistrets batdel oberoende av om de anvands yrkesmassigt eller for fritidsandamal.>*
Promemorian har nyligen remissbehandlats.

Forenkling av fartygsregistrering

Rederierna moter andra villkor for hantering av tillsyn och tillstand i andra lander.
Transportstyrelsen har vidtagit atgarder for att bl.a. underlatta tillsyn, nybyggnation och
inflaggning av fartyg.5® Regeringen har ocksa gett i uppdrag at Transportstyrelsen,
Skatteverket och Delegationen for sjéfartsstod att utreda forutsattningarna for ett
sammanhallet forfarande vid fartygsregistrering. Vid genomférande av uppdraget ska
forslagen i utredningen om regelférenkling beaktas. Syftet med uppdraget ar att astadkomma
forenkling for sjofarten vad géller myndighetskontakter, fartygsregistrering och ansékan om
sjofartsstod. Fartygsagare ska endast behdva lamna uppgifter till en myndighet. Arbetet
forvantas leda till sdnkta kostnader for foretagen nar samma uppgifter inte langre behover
lamnas till flera myndigheter. Uppdraget ska redovisas i slutet av oktober 2016.%6

Svaveldirektivet

Ett viktigt styrmedel for battre miljo, som dock samtidigt har potential att paverka svensk
sjofarts konkurrenskraft negativt ar svaveldirektivet®?, som berér s.k. svavelkontrollomraden i
Nordeuropa och Nordamerika (sulphur emission control area, SECA). Det nordeuropeiska
SECA-omradet omfattar Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. Direktivet tradde i kraft 1
januari 2015. De nya bestammelserna innebér att maxgransen for svavelhalten i marint
bransle sanks i kontrollomradena fran tidigare 1,0 viktprocent till 0,1 viktprocent. Maxgransen

51 Regeringskansliet (2015a), s 36

52 promemorian Regelforenkling for sjéfarten, s.74

3 Promemorian Regelforenkling for sjofarten, s 67

% Promemorian Regelforenkling for sjofarten, s 99 - 92
% Regeringskansliet (2015a), s 36

%6 Regeringsbeslut (2015)

57 Direktiv 2012/33/EU
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for resterande EU, och globalt, &r 3,5 viktprocent. Ar 2020 kommer gransen att sénkas till 0,5
viktprocent inom resten av EU. Samma grans planeras galla dven globalt.%®

Trots att kostnadsstrukturen skiljer sig mellan olika typer av sjofart, ar branslekostnaden
procentuellt viktigas for alla segment. Tabell 2.2 visar branslekostnadens procentuella
betydelse jamfért med de totala kostnaderna. Brénslekostnaden spelar en avgérande roll fér
rederiernas konkurrenskraft i framférallt feedersegmentet dar bransle star fér 50 procent av
kostnaderna. Aven for storre containerfartyg, tankfartyg och bulkfartyg &r brénslekostnaderna
av stor betydelse. For dessa segment utgdr de ca 40 procent av de totala kostnaderna.
Daremot motsvarar branslekostnaden normalt endast mellan 12 och 24 procent av
kostnaderna for passagerarsjofarten. Aven for ro-ro-segmentet &ar branslekostnaden av nagot
mindre betydelse.*®

Mojligheterna att gbra anpassningar av verksamheten for att sanka kostnader ar viktiga. Det
kan handla om att &ndra trafikupplagg och sanka hastighet, s.k. "slow-streamning”. Vidare ar
forutsattningarna for att ta ut av 6kade kostnader av transportkOparna ar av stor betydelse for
rederierna. Ju storre andel av kostnaderna som kan flyttas 6ver, desto battre for
transportoren. Vid en 6kning av transportpriserna for ett trafikslag finns emellertid alltid risk for
overflyttning till annat trafikslag, vilket i detta fall skulle betyda jarnvags- eller vagtransporter.
Ju mindre del av kostnaderna som kan flyttas 6ver, desto storre kostnader uppstar for
rederierna, vilket i sin tur forsamrar rederiernas I6nsamhet. For manga transportkdpare i norra
och mellersta Sverige ar dverflyttning fran sjo- till landtransporter inte ett rimligt alternativ pa
grund av bristande tillganglighet och kapacitet pa vag eller jarnvag. Dessa foretag maste
saledes ta eventuellt 6kade kostnaderna for sina sjotransporter. For foretag i sodra Sverige
daremot kan en overflyttning fran sjo till land vara ett rimligt alternativ. Det blir alltsé en
avvagning for rederierna, i den utstrackning kostnadsokningar inte kan hanteras med egna
anpassningar. Finns risk for éverflyttning kommer sjétransportéren férmodligen att vélja att
sjalv bara den 6kade kostnaden for att undvika risken att transportkdparen valjer ett annat
transportalternativ, vilket skulle leda till totalt intéktsbortfall for sjétransportforetaget. Finns
daremot inga alternativa transportmedel, tvingas transportkdparen att acceptera de héjda
priserna.

Trafikanalys har tidigare bedomt att inforandet av svaveldirektivet skulle leda till att kostnaden
for godstransporter skulle hojas och att vissa godstransporter skulle flyttas 6ver till jarnvag.®°
Majoriteten av sjofarten antogs valja att kora pa lagsvavlig marin dieselbrannolja (LSMGO).
Priset paA LSMGO antogs komma att 6ka med 5-20 procent. P& lang sikt antogs efterfrdgan pa
flytande naturgas (LNG) eller andra alternativ komma att 6ka.

I slutet av 2014 bérjade varldsmarknadspriserna pa oljor och oljedestillat falla kraftigt.®* Det
kraftiga oljeprisfallet har inneburit att priset pa lagsvavligt bransle (LSMGO) lag pd samma
niva i december 2015 som bransle med hogre svavelhalt (IPC380) ett ar tidigare. 31
december 2014 var priset for IPC380 320 dollar per ton. Ett ar senare, dvs. den 31 december
2015, kostade LSMGO 307,5 dollar per ton och bara ndgra dagar darefter var priset nere pa
280,5 dollar.52 Ett rimligt antagande ar darfor att branslekostnaderna for sjétransportorer som
gick over till LSMGO fran IPC380 i och med svaveldirektivets inférande, har varit lagre under
2015 jamfort med perioden 2012 till 2014.

%8 Trafikanalys (2015h), s 11

%9 Copenhagen Economics, S 32

% Trafikanalys (2013a), ss 89 och 91

&1 Trafikanalys (2015h), s 35

62 Kalla: Bunker World, Rotterdampriser.
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Figur 2.1 Relativ prisskillnad mellan IPC380 och LSMGO 2012 till 2015. Kalla: Bunker World

Figur 2.1 visar utvecklingen av den relativa prisskillnaden mellan de branslen som &r tilldtna
inom och utanfor SECA mellan &ren 2012 och 2015. Som bas anvands det bransle som &r
tillatet utanfor SECA, dvs. IFO380 (aven kallad HFO eller tjockolja) med 3,5 viktprocent
svavel. Orange kurva visar den relativa prisutvecklingen av det bransle som var tillatet fram till
den sista december 2014 i SECA, dvs. IPC380 med mindre &n 1 viktprocent svavel. Den bla
kurvan visar den relativa prisutvecklingen for det bransle som &r tillatet efter 1 jan 2015, dvs
I&gsvavlig marin dieselbrannolja, LSMGO, med max 0,1 viktprocent svavel. | och med det
skarpta svavelkravet har den relativa prisskillnaden av tillatet bransle inom SECA o6kat fran
intervallet 2 till 13 procent (orange) till intervallet 66 till 103 procent (bld). Fran 1 januari 2015
har det tilldtna branslet i SECA saledes blivit annu dyrare relativt sett, vilket i en mening
innebar en 6kad konkurrensnackdel for de rederier som transporterar i SECA jamfért med
rederier vars fartyg ar verksamma utanfor SECA. Samtidigt konkurrerar trafiken per definition
pa olika geografiska marknader. Aven om den relativa prisskillnaden okat, menar Trafikanalys
att forvantningarna om kraftigt 6kade reella branslekostnader anda inte har infriats.
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Figur 2.2.Totalt lastad godsmé&ngd (1000-tals ton) i svenska hamnar frn Sverige till utlandet, 2012-2015 kv 1-3
Kalla: Trafikanalys®?

Figur 2.2 visar utvecklingen av den totala méngden lastat gods i svenska hamnar. Statistiken
ar preliminar for de tre forsta kvartalen 2015 men visar en tydlig 6kning av gods som
transporteras till sjoss jamfort med de tva foregdende aren.%* Detta tyder pa att det inte skett
en overflyttning av gods fran sjo- till landtransporter till foljd av svaveldirektivet. For en mer
séker slutsats behover givetvis en vidare analys av utvecklingen av transporterat gods i
Sverige goras.

De matningar av svavelutslapp som har gjorts i det svenska SECA-omradet efter direktivets
ikrafttradande har visat pa en utslappsminskning om cirka 80 procent.® Detta tyder pa att
direktivet har haft styrande effekt nar det kommer till minskning av svavelutslapp. Tidigare
maétningar hade visat att ungefar 85 procent av fartygen uppfyllde pre-SECA-kraven pa
svavelhalt.®®

Den kortsiktiga effekten av svaveldirektivet ar saledes att mangden gods som transporteras
med sjotransporter inte minskat &ven om branslekostnaderna blivit hdgre &n de hade varit
utan de nya svavelkraven. Samtidigt har svavelutslappen minskat.

Bemanningsregler och bemanningskostnader

Regeringen skriver i sin maritima strategi att kompetensférsdrjning och kontinuerlig
kompetensutveckling ar fundamentala for att foéretag ska bli innovativa och konkurrenskraftiga
och darigenom kunna utveckla nya varor och tjanster. Dessutom anges rérligheten mellan
universitet, hdgskolor, forskningsinstitut och naringsliv vara viktig for kompetensférsérjning,
kunskapsoverforing och omstallningsformaga. Regeringen betonar dven betydelsen av
rorlighet mellan lander och svensk personal i féretag utomlands. Idag finns kompetensbrist
framfor allt pa det tekniska omradet och foretag moéter svarigheter att rekrytera kompetent

% Trafikanalys presentation pa Transportforum 2016

& Trafikanalys (2015i)

% https://www.chalmers.se/sv/institutioner/rss/nyheter/Sidor/atta-av-tio-fartyg-foljer-de-nya-svavelreglerna.aspx
8 Chalmers (2014)
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personal inom de maritima naringarna. Darfor anser regeringen att det &r centralt att arbeta
med kompetensforsorjningsfragor. ¢

TAP-avtal

Bemanningskostnaderna varierar mellan sj6fartens olika delsegment. Vissa segment, sdsom
passagerarfartyg, ar mer personalintensiva. Bemanningskostnaderna varierar mellan
segmenten och utgér mellan 3 och 18 procent av de totala kostnaderna.®® Mojligen kan
bemanningskostnaderna ha annu storre betydelse for de svenska rederierna som inte har
mojlighet att, i samma utstrackning som rederier i andra lander, anstélla besattning fran
laglonelander.®® Arbetsmarknadens parter har sinsemellan reglerat andelen utlandsk personal
ombord p& svenska fartyg sedan 1998 genom avtalet for tillfalligt anstalld personal (TAP-
avtalet). Avtalet ger mdéjlighet att anstélla hégst 50 procent utlandsk personal per varje
funktion ombord pa svenskflaggade lastfartyg. Kvoterna géller inte for varje enskilt fartyg utan
avser rederier. Andelen av besattningen som omfattas av bestdmmelserna bestams i lokala
fornandlingar. Skillnaden mellan svensk och utlandsk personal bestar av att svenska
rederianstéllda har betald ledighet i land medan TAP-anstallda enbart far betalt for den
faktiska arbetstiden. Antalet anstallda kan alltsd minskas avsevart genom TAP-
overenskommelser. Ar 2010 reviderades tillAmpningsavtalet for ett antal rederier och parterna
kom déverens om en hojning av TAP-kvoterna till 75 procent.” En hojning av antalet TAP-
anstallda far stérst genomslag i de segment dar nationaliteten, t.ex. pa grund av lagre
sprakkrav, inte har ndgon storre betydelse. | de segment dar konkurrensen till stor del sker
genom mervarde som skapas ombord, t.ex. sprakkunskaper pa kryssningsfartyg, ar det
svarare att dra nytta av TAP-6verenskommelser &n i de segment som framforallt konkurrerar
med pris.
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Figur 2.3 Utveckling av genomsnittligt antal TAP-anstallda ombord p& svenska fartyg mellan aren 2004 och
2015. Kalla: bearbetning av information fran Delegationen for sjofartsstéd (2016b).

57 Regeringskansliet (2015a), s 24
% Copenhagen Economics, s 32
8 Copenhagen Economics, s 35
0 SOU 2010:73, s 34-35
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Figur 2.3 visar utvecklingen av antal TAP-anstallda ombord pa svenska fartyg mellan aren
2004 och 2015. Siffrorna kommer fran Delegationen for sjofartsstod och omfattar de fartyg
som ar berattigade till och far sjéfartsstod. Antalet var storst 2008 da 877 TAP-anstallda
arbetade ombord péa svenska fartyg. Sedan dess har antalet minskat till nastan halften, och
2015 fanns 456 TAP-anstéllda. Mellan &ren 2009 och 2012 minskade antalet anstallda fran
tredje land med 17 procent per &r. Mellan &ren 2013 och 2014 skedde ingen foérandring i
antalet. Daremot minskade antalet med 6 procent mellan 2014 och 2015. De TAP-anstéllda
som arbetar pa de fartyg som erhaller sjofartsstod ar uteslutande filippinska medborgare och
arbetar normalt pa sexmanaderskontrakt.”

Minskat antal sokande till sjofartsutbildningarna

Figur 2.4 visar antalet sékande till Linnéuniversitetets 4-ariga Sjokaptensprogram med
fartygsforlagd utbildning mellan hdstterminen 2009 och hdstterminen 2015. Statistiken visar
att intresset for utbildningen har minskat. Ar 2009 var det totala antalet sékanden till
programmet 1 116 varav 465 hade utbildningen som férstahandsval. Ar 2015 var motsvarande
siffrorna 363 och 120. Intresset for utbildningen kan darmed ségas ha minskat med ca 67
procent om man tittar pa totala antalet sékanden. Till Sjokaptensprogrammet pa Chalmers
tekniska hogskola sokte 551 personer varav 159 hade utbildningen som foérstahandsval. Aven
Chalmers utbildning har upplevt en minskning av intresse.
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Figur 2.4. Sokande till Linnéuniversitetets 4-ariga Sjokaptensprogram med fartygsforlagd utbildning. Kalla:
UHR(2015)72

Tabell 2.3 visar antal utfardade examina pa sjokaptens- och sjéingenjorsutbildningar i Sverige
2010-2015 vid Chalmers i Goteborg och Linnéuniversitetet i Kalmar. Ar 2015 utbildades
sammanlagt 94 sjokapten och 72 sjdingenjorer. Detta betyder att antalet utfardade examina

"1 Delegationen for sjofartsstod (2016b)
2 UHR (2015), anmélningskod LNU-61031
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for sjokapten 1&g pad samma niva 2015 som aret innan samtidigt som farre sjoingenjorer tog ut
examen.

Tabell 2.3. Antal utfardade examina pé sjékaptens- och sjéingenjoérsutbildningar i Sverige 2010-2015.

2015 2014 2013 2012 2011 2010

Sjokapten Linné 46 41 50 68 52 27
Sjokapten Chalmers 48 53 54 70 62 37
Sjokaptener Totalt 94 94 104 138 114 64
Sjdingenjor Linné 28 43 33 29 24 38
Sj6ingenjor Chalmers 44 45 41 45 43 44
Sjoingenjorer Totalt 72 88 74 74 67 82

Kalla: LnU (2013) , LnU (2015), Lnu (2016), Chalmers (2013), Chalmers (2015), Chalmers (2016)

Arbetsmiljd ombord

Trafikanalys har jamfort arbetsmiljo- och arbetstidsreglerna mellan trafikslagen” och funnit att
regleringen for sjofarten skiljer sig fran ovrig reglering pa manga satt. Utover
arbetsmiljolagen’ och arbetsmiljoférordningen’, galler &ven fartygssakerhetslagen’ och
fartygssakerhetsférordningen’” for arbete ombord pa fartyg. Avsikten med att géra den
allmanna arbetsmiljolagstiftningen géllande &ven for sjéfart har varit uppfattningen att
arbetsmiljoregleringen bor vara densamma ombord och pé land férutom nar sjofartens
sarskilda forhallanden pakallar annat.” Arbetsmiljéregleringen utvecklas framst genom
myndighetsforeskrifter. Eftersom foreskriftsarbetet pa omradet sker genom tva skilda
myndigheter, Transportstyrelsen och Arbetsmiljéverket, utvecklas inte arbetsmiljoregleringen i
praktiken pa ett homogent séatt. Det ar dven dessa myndigheter som ansvarar for
arbetsmiljotillsyn. Arbetsmiljon ombord besiktigas regelbundet. Arbetsmiljon pa land &r féremal
for riskbaserad tillsyn vilket betyder att vissa foretag aldrig inspekteras. Den allménna
arbetsmiljotillsynen som utfors av Arbetsmiljoverket &r avgiftsbefriad medan sj6farten betalar
for arbetsmiljdinspektionerna.

En jamforelse mellan arbetstidsreglerna visar att till sjoss ar den tilldtna arbetstiden langst,
tiden pa dygnet paverkar arbetstiden minst och att krav pd den sammanlagda sémnen
(dygnsvilan) ar minst. Dessa skillnader kan manga ganger forklaras av arbetets sarskilda
karaktar och av att sakerhetsfragorna ofta gar fore arbetsmiljotanket. Nar sjoman arbetar ar de
alltid p& arbetsplatsen. Vardagskraven paverkar inte pd samma séatt som i de flesta andra
yrken. Vilan sker framst under de langre ledigheter som ombordvistelsen motiverar.

8 Trafikanalys (2015g)

™ Arbetsmiljolagen (1977:1160)

s Arbetsmiljoférordning (1977:1166)

6 Fartygssakerhetslagen (2003:364)

" Fartygssakerhetsforordningen (2003:438)
8 Prop. 2002/03:109, s 78
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De grundlaggande arbetsmiljéregler som galler for internationell sjéfart regleras i Maritime
Labour Convention (MLC). Eftersom de svenska arbetsmiljéreglerna ofta ar striktare an de
internationella reglerna i MLC utg6r de svenska arbetsmiljoreglerna i ndgon man en
konkurrensnackdel for rederier som seglar med svenskflaggade fartyg, i de fall reglerna ar
betungande eller resurskravande. Samtidigt utgdr sjalva konventionen en konkurrensférdel for
svenska redare eftersom den generellt har hijt standarden pa arbetsmiljon ombord
internationellt. God arbetsmiljé ar ocksa en del av svensk kvalitetssjofart. Att
arbetsmilj6tillsynen ar avgiftsbelagd for sjofart men budgetfinansierad for andra trafikslag kan i
nagon man vara en konkurrensnackdel for sj6farten.

Sjofartsstod

Sjofartsstod lamnas till arbetsgivare for skatt pa sjoinkomst och for arbetsgivarens kostnader
for arbetsgivaravgifter och allman léneavgift. Stodet ges for ombordanstéllda som arbetar pa
svenskregistrerade fartyg som ar utsatta for internationell konkurrens.” Detta innebar att
rederierna varken betalar skatt pa dessa besattningarnas lénekostnader eller de ovannamnda
kostnader som normalt faller p& arbetsgivaren. Stodet utvidgades 2014 for att méjliggora att
fler fartygskategorier skulle kunna erhalla stéd men har varit oférandrat under 2015. Efter
andringen har 18 beslut om sjofartsstod 6verklagats. Diskrepans har funnit band annat om i
vilken utstrackning fartyg varit sysselsatta och om betydelsen av "internationell konkurrens”.8°
Det ar mojligt att lagen kommer att behova fortydligas.

Det svenska sjofartsstodet har de senaste aren uppgatt till i genomsnitt 1,7 miljarder kronor
per &r. Trafikanalys uppféljning har visat att stodet fortfarande ar viktigt for rederiféretagens
I6nsamhet. Eftersom sjofartsstodet ar villkorat med att fartyget ar registrerat i enbart det
svenska registret har utvecklingen lett till att bade antalet stodberattigade fartyg och antalet
rederier som fatt stod har minskat. En statistisk uppféljning visar ockséa att den negativa
utvecklingen for antalet svenska ombordanstéllda har fortsatt, trots en kontinuerlig héjning av
det genomsnittliga stodet per rederi. Det sammanlagda antalet svenska ombordanstallda i den
inhemska handelsflottan har minskat med ca 570 personer sedan 2010, till ca 2500
ombordanstéllda per dag &r 2014. Omvandlat till sjodagar betyder detta att svensk beséttning
ar 2010 utforde ca 1 123 500 sjodagar pa svenska fartyg, medan siffran for 2014 var ca 916
000. Aven det genomsnittliga antalet svenska befalhavare har minskat.

Det svenska sjofartsstodet har haft ungefar lika stor betydelse for féretagens lonsamhet som
tidigare. Samtidigt &r det stora skillnader mellan de segment som ingar i undersokningen.
Lonsamhet och kapitalstruktur varierar mellan olika rederisegment, men det finns ocksa stora
skillnader mellan de enskilda foretagen inom segmenten. Det sammanlagda stodet till
rederiféretagen minskade 2014 med 68 miljoner kronor till 1,41 miljarder kronor, vilket ar det
lagsta totala stodbeloppet sedan ar 2001. Stodet utgjorde i genomsnitt 3,4 procent av den
sammanlagda omsattningen, vilket ar en oférandrad andel jamfort med aret innan.
Lonsamheten hade pa en aggregerad niva i medeltal 6kat nagot matt i rantabilitet pa eget
kapital. Utan sjofartsstod skulle rederierna inte kunna bedriva den verksamhet de gor idag.
Rederierna skulle forstas kunna anpassa verksamheten pa annat satt men den sannolika
anpassningen skulle vara att de svenskregistrerade fartygen skulle flaggas ut.®!

8 Forordning (2001:770) om sjofartsstod
80 Delegationen for sjofartsstod (2016¢)
8! Trafikanalys (2015€)

36



300
250
200
150

100

50 —’_\\

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

= Antal stodmottagare — = Antal fartyg

Figur 2.5 Antal stddmottagare och fartyg fran 2001 till 2015. Kalla: Bearbetning av data fran Delegationen for
sjofartsstod (2016a), Trafikverket.

Figur 2.5 visar antalet fartyg och féretag (rederier) som mottagit sjoéfartsstéd mellan aren 2001
och 2015. Bade antalet stédmottagande féretag och antalet fartyg har minskat med ungefar
50 procent. Ar 2015 mottog 43 rederier sjofartsstod for verksamhet som bedrevs med 110
fartyg. Det sammanlagda stédbeloppet uppgick till 1 426 miljoner kronor.

Administration och tillsyn

Tillsyn av befintliga regler ar viktigt bl.a. for att tillférsakra efterlevnaden och lika
konkurrensvillkor mellan aktérerna. Enbart genom att géra samma regler géllande for alla
aktorer astadkoms likvardiga konkurrensvillkor.

Hamn-, farleds- och lotsavgifter anses normalt inte paverka rederiernas flaggval d& dessa
avgifter utgar oberoende av vilken flagga fartyget for. Stora skillnader i registreringskostnader
kan daremot ha en sadan effekt.®? Avgifter paverkar emellertid alltid rederiernas kostnader och
aven om deras betydelse ar begrénsad i jamforelse med totala kostnader anser Trafikanalys
att det ar relevant att redovisa utvecklingen av administrativa kostnader. Det ar ocksa mgjligt
att de administrativa kostnaderna blir mer framtrédande i framtiden i och med att
transportkostnaderna blir mindre.

Transportstyrelsens avgifter inom sj6fartsomradet

Transportstyrelsens verksamhet &r till stor del avgiftsfinansierad. Tillstand, tillsyn och
registerhallning av svenskregistrerade fartyg ar avgiftsfinansierade sedan 2011.
Huvudprincipen &r att varje enskild tillstindshavare betalar de kostnader som arendet
genererar. Avgifterna ska beraknas sa att full kostnadstackning uppnas. En avgift far inte

82 Copenhagen Economics, s 46
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tacka kostnader fér en annan bransch eller annan tjanst inom samma bransch.®
Transportstyrelsen disponerade tidigare en del av farledsavgifterna. Denna finansiering
minskade successivt for att helt avvecklas 2013. Nar subventionen genom farledsavgifter
forsvann 6kades de fasta tillsynsavgifterna, vilket betyder att rederierna har fatt betala
vasentligt hojda tillsynsavgifter for en oférandrad tjanst.

Transportstyrelsen tar ut avgifter for registrering, och for anvandning av fartygsregistret. Aven
expeditionsavgifter tas for bevis om registrerings- eller inskrivningsatgard. Vid registrering
behover fartyg skeppsmétas. Detta gors av Transportstyrelsen. Aven skeppsmatningen &r
avgiftsbelagd.

Transportstyrelsen har senast andrat sina avgifter genom TSFS 2015:45 Transportstyrelsens
foreskrifter om avgifter inom sjéfartsomradet. De nya foreskrifterna borjar géalla fran 1 januari
2016 och medfor att registreringsavgiften, avgifter fér skeppsmaétning och behdérigheter samt
tillsynsavgiften foréndras jamfort med 2015. Antalet avgifter blir farre vilket lett till att vissa
avgifter hojs och andra sanks. Tillsynsavgiften reduceras med anledning av utokad
delegering.

Avgiften for registrering av skepp hojs fran 16 100 kr till 23 000 kr. Tabell 2.3 visar alla
andringar av avgifter for registerarenden.

83 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/Finansiering/
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Tabell 2.4 Andrade avgifter for registerarenden hos Transportstyrelsen

Arende 2015 2016

Registrering av skepp, inkl. samtidig forvarvsinskrivning och 16 100 23 000
nationalitetscertifikat
Registrering av skeppsbygge, inkl. samtidig forvarvsinskrivning | 12 600 | 19 000

Inskrivning av forvarv av skepp eller skeppsbygge eller andel 6 300 7 500
dari
Ovriga nedanstaende registreringsatgéarder

Overforing av skeppsbygge till fartygsregistrets skeppsdel och 6 300 5500
utfardande av nationalitetscertifikat

Avregistrering av skepp eller skeppsbygge 4 200 5500
Inskrivning av forbehall om skeppsnamn, inkl. avférande av 6 300 5500
forbehall om skeppsnamn

Inteckning, inkl. dédning av inteckning 8 400 5500
Utbyte av pantbrev per skepp eller skeppsbygge 4 200 5500

Nedséttning eller sammanféring av inteckning per skepp eller 5600 5500
skeppsbygge

Anteckning om innehav av pantbrev, inkl. avférande av 3500 5500
anteckning om innehav av pantbrev

Atgard i annat fall i registerarende 2800 | 5500
Partrederiarende 8 400 5 500

For annat beslut an bifall och uppskov for registreringsatgard 2800 5500

Tillfallig nationalitetshandling, nationalitetscertifikat i dubblett, 3 500 2 500
nationalitetsbevis i original eller dubblett

Avregistreringsintyg for ett visst fartyg eller skeppsbygge 3500 2500
Bevis om att ett visst fartyg eller skeppsbygge inte finns 3 500 2 500
upptaget i fartygsregistret

Registerutdrag 2100 2500

Kalla: Transportstyrelsen (2016c)

De andrade avgifterna innebar till exempel att ett passagerarfartyg med 51 000 brt i
internationell trafik med delegerad tillsyn far en 6kad registreringsavgift p& ca 6 900 kr men
samtidigt far en sankning av tillsynsavgiften med ca 175 000kr. Den ut6kade delegeringen,
som framst vantas bertra passagerarfartyg i internationell trafik, innebér att reduceringen tkar
fran 20 procent av avgiften till 80 procent (med full delegation). Fér exemplet ovan betyder
detta att for passagerarfartyget med full delegering uppgar avgifterna till 84 000 kr istallet for
de 260 000 kr som utgick enligt avgiftsreglerna 2015.8* Avgiftssankningen betyder emellertid
inte att det &ven blir en kostnadssankning for rederierna eftersom delegeringen kan innebara
att det tillkommer 6kade kostnader gentemot klassificeringssallskap.

Farledsavgifter

Den 1 januari 2015 justerades farledsavgifterna till foljd av de nya gransvardena for svavel i
marint brénsle. Svavelavgiften férsvann. Numera miljodifferentierar Sjofartsverket
farledsavgifterna enbart gentemot utslapp av kvaveoxider. Justeringen innebéar en sankning av

84 Transportstyrelsen (2016c)
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den fartygsbaserade delen av avgiften med 24 miljoner kronor och en 6kning av
miljodifferentieringen pa kvaveoxider med 21 miljoner kronor.

Farledsavgiften ar tvadelad. Den ena delen tas ut utifran fartygets bruttodraktighet och den
andra utifran lastat och lossat gods. For inrikes trafik tas den godsbaserade avgiften ut endast
for lastat gods. Maximalt fem anlop for passagerarfartyg och tva anlop for 6vriga fartyg per
kalenderméanad avgiftsbelaggs for den bruttobaserade delen av farledsavgiften. Den tas ut
med 2,25 kr for varje enhet av fartygets bruttodréaktighet fér passagerarfartyg och med 2,55 kr
per bruttoenhet for lastfartyg. Vid full svavelavgift var de tidigare avgifterna 2,75 kr per
bruttoenhet for lastfartyg respektive 2,50 kr per bruttoenhet for passagerarfartyg.

Den godsbaserade avgiften tas ut med 2,75 kr per ton gods. For sa kallat lagvardigt gods ar
avgiften istallet 1 kr per ton gods. Denna avgift &r darmed oférandrad.

Regeringen anser att ekonomiska styrmedel, sdsom farledsavgifter, bor anvandas pa sadant
satt att incitament for miljoforbattrande atgarder ar tydliga och att féregadngare premieras.®®
Detta bidrar till innovation och omstélining till hallbara transporter. En 6kad eller i alla fall
fortsatt differentiering av farledsavgifterna kan alltsa férvantas i framtiden. Sjofartsverket
inforde miljodifferentierade farledsavgifter redan 1998 och avser att i framtiden utreda lampliga
ekonomiska styrmedel for att ytterligare minska sjéfartens miljopaverkan pa ett
samhallsekonomiskt effektivt satt.8”

Lotsavgifter

Fran 2015 galler nya foreskrifter for lotsning.® | och med foreskriftsforandringen hojdes
avgiften fér en normal tidsbaserad lotsning med 5 procent. Aven avgiften for s.k. tvdmanslots
hojdes med ungefar 5 procent. Darutéver hojdes den distansbaserade taxan vid
oppensjolotsning och Oresundslotsning. Avgiftsreduktionen fér lotsningar pa éver 15 timmar
togs bort. 8°

1 januari 2016 hojdes lotsningsavgifterna igen.®® Den nya hojningen ar 5 procent jamfort det
som redovisats ovan. Enbart distanstillagg och resekostnaderna i samband med
Oppensijolotsning behalls oférandrade. Enligt Sjofartsverket har myndigheten haft en for 1&g
kostnadstéckning av lotsningsverksamheten dar underskotten téckts av de farledsavgifter som
handelssjofarten betalar. Syftet med hojningen ar alltsd att uppna full kostnadstackning.
Faktumet att fartygen blir allt stérre med farre anlop har lett till att lotsningen har minskat.
Sjofartsverket har inte kunnat anpassa sin verksambhet till de nya férhallandena men bedriver
ett effektiviseringsarbete for att anpassa resurserna till de faktiska férhallandena.®!

Sjofartsverkets lotsutbildningskostnader

Lotsningen till och frdn hamnar skots av Sjcfartsverket. En alternativ organisation for
lotsningsverksamheten har tidigare utretts® men intresset for 6ppning av dagens monopol har
varit svagt. Darfoér har regeringen bestamt att den struktur for lotsningsverksamheten som

85 sjvfartsverkets foreskrifter (SJIOFS 2014:8) om farledsavgift

86 Regeringskansliet (2015), s 20

87 http://www.sjofartsverket.se/sv/Sok-i-nyhetsarkiv/2014/Sjofartsverkets-avgifter-forandras/
88 SJOFS 2014:9

89 http://www.sjofartsverket.se/sv/Sok-i-nyhetsarkiv/2014/Sjofartsverkets-avgifter-forandras/
9 SJOFS 2015:5

9 hitp://www.sjofartsverket.se/sv/Press/Hojning-av-lotsningsavgifterna-fran-1-januari/

92 SOU 2008:53
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finns idag inte kommer att &ndras.®® Utover sjélva lotsningen tillhandahaller Sjofartsverket
aven lotsutbildning. Trafikanalys jamforelse av de nordiska landerna har visat att den
lotsutbildningen ar relativt kostsam i Sverige.®* Kostnaden for lotsutbildningen paverkar inte
direkt sjofarten men eftersom de &ar en del av Sjofartsverkets utgifter &r det sjofarten som bar
kostnaderna genom de avgifter som finansierar Sjéfartsverkets verksamhet. Den lotsutbildning
som drivs i Sverige ar dyrast jaAmfort med andra nordiska lander. Finland tillhandahaller
utbildningen fér 60 procent av den totala kostnaden i Sverige.%

Hamnavgifter

Hamnavgifter satts av hamnagaren och utgar for fartyg som anloper svensk hamn. Hamnarna
bedrivs som affarsdrivande organisationer vilket i vanliga fall innebéar krav pa
kostnadstackning och avkastning. Detta leder ocksa till att avgifterna varierar mellan olika
hamnar. Avgiften ar vanligtvis uppdelad i en fartygsdel och en godsdel. Fartygsdelen
beraknas utifran fartygets storlek och differentieras normalt sett utifrdn hur miljdanpassat
fartyget &r. Som exempel kan ndmnas att Géteborgs hamn inférde miljérabatter 1 januari
2015.% Den slutliga storleken av hamnavgiften for ett fartyg kan komma att bestimmas
genom en éverenskommelse med redaren.®” Hamnavgifter tas ut for fartygen men inte for
lastbilar och tdg som hamtar eller lamnar gods i hamnarnas depaer.

Forskning och utveckling

En stark kunskapsbas ger forutséttningar for innovation och for att bedriva en internationellt
konkurrenskraftig verksamhet fran Sverige. Forskning &r en viktig del av innovation och
innovationen ar central for att starka foretagens konkurrenskraft. Innovationen &ar ocksa viktig
for att méta samhallsutmaningar, sdsom hallbara transporter.®® Ny teknik ar ett viktigt
instrument for att 6ka sakerheten ombord och innebar ocksa majligheter att 6ka
miljoprestanda och effektivitet inom sjofartsnaringen.®® Regeringen anser vidare att det ar
viktigt att utveckla samverkan och innovationsmiljéer. Privat sektor med bade sma och stora
foretag ska samverka med forskningsinstitut, universitet och andra aktérer inom offentlig
sektor. Det ar ocksa viktigt att utveckla det svenska deltagandet i internationella forsknings-
och utvecklingssamarbeten.1°

Lighthouse

Lighthouse &r ett nationellt tvarvetenskapligt kompetenscenter fér maritim forskning,
utveckling och information med féljande medlemmar: Chalmers, Linneuniversitet, Géteborgs
universitet, Kungliga tekniska hdgskolan, Vinnova, Region vastra Gotaland, Sjofartsverket och
Svensk sjofart. Lighthouse tre huvuduppgifter ar forskningssamverkan och natverk, program
och finansiering samt kommunikation. Centret organiserar diskussionsforum, seminarier,
workshops och konferenser. Vidare har Lighthouse en portfélj av forsknings-, utvecklings- och

% Regeringskansliet (2013), s 16

% Trafikanalys (2015f)

% Trafikanalys (2015f), s 31

% http://www.goteborgshamn.se/Om-hamnen/Miloansvar/Miljo-och-Goteborgs-Hamn1/
% Naringsdepartementet (2003), s 25

% Regeringskansliet (2015a), s 22-23

% Regeringskansliet (2015a), s 21

100 Regeringskansliet (2015a), s 24
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innovationsprogram med fokus pa naringens och samhallets behov, for att séka finansiering
och mobilisera resurser fran externa parter.1°?

Lighthouse organiserade i slutet av 2015 en workshop om hallbarhet och konkurrenskraft med
Over 60 deltagare fran den maritima sektorn. Frdgan som behandlades var hur en hallbar
sjofartssektor kan bli konkurrenskraftig. Resultatet av workshoppen kommer att bilda en bas
for Lighthouse fortsatta arbete med att bl.a. konkretisera, férdjupa och prioritera inom de
omraden centret ska fokusera pa i de nya forsknings- och innovationsprogrammen.
Lighthouse har som vision att arbeta fér en konkurrenskraftig, hallbar och séker maritim sektor
med god arbetsmiljo. Centrets natverk har identifierat féljande omraden som viktiga for att na
visionen:

e Integrerade transportsystem och affarsmodeller

e Vardering och minimering av sjofartens klimat-, miljo- och héalsoeffekter
e Alternativ energi for fartygs framdrivning och energiférsorjning

e Energieffektivisering inom den maritima sektorn

e Incitamentsdriven omstallning till en hallbar sj6fart

¢ Innovativa fartygskoncept och farkostteknik

e Avancerade maritima operationer

e Sjosékerhet

e Hallbart arbetsliv inom sjéfarten

e  Maritim informatik°?

Statlig forskningsfinansiering

| propositionen 2012/13:25 slog regeringen fast att det &r olampligt att den statliga
finansieringen av forskning och innovation (Fol) belastar berérda avgiftskollektiv inom
sjofarten. Istallet beddmdes att finansieringen huvudsakligen skulle belasta Trafikverkets
budget. Trafikverket svarar for forskning och innovation som motiveras av myndighetens
uppgifter — de ska, folja, dokumentera och pa regeringens uppdrag finansiera forskning och
innovation inom transportomradet. Trafikverket beslutar i samrad med Sjofartsverket hur
offentliga medel ska tilldelas for Fol inom sjoéfartsomradet.2%® Sjofartsverket har i sin instruktion
att svara for forskning och innovation som motiveras av myndighetens uppgifter, och att folja
och dokumentera forskning och innovation inom sjéfartsomrédet. Ar 2013 tilldelades ca 35
miljoner kronor offentliga medel fér Fol inom sjéfartsomradet via Trafikverkets regleringsbrev.
Under ar 2014 och 2015 var den tilldelade summan ca 50 miljoner kronor per ar.1%*
Sjofartsverket planerar och administrerar de offentliga medlen for Fol inom sjofartsomradet
genom att bestalla forsknings-, utvecklings-, innovations- och demonstrationsprojekt. For att
tillvarata sj6fartens tillvaxtpotential har Sjofartsverket, tillsammans med intressenter inom
sjofartsklustret och akademin, satt samman sju strategiska omraden i ett program.

101 http://www.lighthouse.nu/sv/about
102 | jghthouse (2015)
103Trafikverkets regleringsbrev 2014
104 Sjofartsverket (2015)
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e E-Maritime, som handlar om digitala och elektroniska stod for sjofart och fér hantering
av gods och information.

e Uthalliga maritima transporter/miljo, for att uppna miljoméassig hallbarhet fér maritima
transporter.

e Sjosékerhet, som handlar om féréandringsarbete mot en nollvision vad géller
sjosakerhet med manniskan i centrum.

o Infrastruktur och teknik, som koncentrerar sig pa innovation och utveckling inom
teknik- och godshantering ombord, i hamn eller vid intermodala transporter.

e Vintersjofart och arktiska fragor, dar teknik, modeller och processer for effektivisering
och séakring av sjofart under vinterforhallanden studeras.

e Sjofartens externa forutsattningar, som handlar om aktiv bevakning av och beredskap
for forandring i sjofartens forutsattningar.

e Kompetens- och kapacitetsfragor, som har fokus pa nationell férsorjning och
utveckling av sjofartssektorns kompetens.

Sjofartsverkets mal ar att Fol inom sjofarten ska bidra till effektivare, sakrare och miljoméassigt
mer hallbar sj6fart, och till att starka sjéfartens roll och funktion i ett sammanhallet
transportsystem och till fornyelse av sjéfarten. Sjéfartsverkets mal stammer éverens med
regeringens mal att minska sjofartens miljgpaverkan.% Regeringen lyfter aven fram en
sarskild miljéfraga i sin maritima strategi: trdngseln pa havet pa grund av att mangden
oljetransporter fran Ryssland tkar pa Ostersjon samtidigt som fartygstrafiken och mangden
fasta installationer vaxer, vilket leder till en utdkad risk for olyckor som kan resultera i
oljeskador. Darfor anser regeringen att det ar viktigt att utveckla forskning kring
oljiebekampningsmetoders effektivitet och miljopaverkan.0

Tabell 2.5 visar utvaxlingen av de offentliga Fol-medlen for sjofart under 2013 och 2014. De
totala offentliga medlen uppgick till drygt 84 miljoner kronor. Industrin, naringslivet, akademin,
institut och myndigheter bidrog med 16 miljoner kronor. Internationell finansiering uppgick till
104 miljoner kronor.

105 Regeringskansliet (2015a), s 17
106 Regeringskansliet (2015a), s 20
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Tabell 2.5. Finansiering av Fol inom sjofart

Finansiering Ar 2013 och 2014

Svenska offentliga medel 84 MSEK

Industri/néringsliv, akademi/institut och | 16 MSEK
myndigheter

Total nationell utvaxling 100 MSEK
Total internationell utvaxling 104 MSEK
Total utvéxling 204 MSEK

Kalla: Sjofartsverket (2015a), s 4

Regeringen har i den faststéllda nationella transportplanen fér 2014—-2025 angivit att
Trafikverket totalt ska avsatta 6,4 miljarder kronor for forskning och innovation. Av dessa
medel ska minst 0,6 miljarder kronor avsattas till forskning och innovation inom
sjofartsomradet.’°” Den av Trafikverket foreslagna finansieringen av forskning och innovation
inom sjofartsomradet for aren 2016-2018 uppgar till minst 50 miljoner kronor per ar.1%®

2.3 Konkurrens med andra trafikslag

Det &r viktigt att vidta tgarder som minskar klimatpaverkan. Ett satt att minska
vaxthusgasutslappen, och den samlade miljobelastningen i dvrigt, fr&n hela transportsektorn
ar att fora 6ver gods fran land- till sjotransporter. En éverflyttning till sjotransporter bidrar
dessutom till att minska trangselproblematiken pa land. Enligt regeringen ar det darfor viktigt
att bade identifiera och motverka faktorer som kan forhindra saddan overflyttning.1°°

Samtidigt ar det en grundlaggande transportpolitisk princip att konkurrens inte bara mellan
transportorer utan ocks& mellan transportlésningar och trafikslag ska framjas.*° Sett ur det
perspektivet ar det bl.a. transportpolitikens kostnadsansvar viktigt, respektive trafikslag ska
betala for sina externa miljokostnader. Trafiken ska aven i dvrigt bara sina
samhallsekonomiska marginalkostnader oavsett trafikslag. De skatter och avgifter som tas ut
av trafiken och ar transportpolitiskt motiverade bor saledes motsvara trafikens
samhallsekonomiska marginalkostnader.!!!

Det ar ur ett transportpolitiskt perspektiv intressant att analysera sjofartens konkurrens-
situation gentemot 6vriga trafikslag. Figur 2.6 visar att transportarbetets férdelning, réknat i
tonkilometer (tonkm), mellan de olika trafikslagen har varit relativt konstant sedan 1990. Ar
2014 skedde cirka 42 procent av transportarbetet pa vag, 36 procent med sj6fart och 21

107 Sjofartsverket (2015b), s 6

108 Trafikverket (2015), s 50

108 Regeringskansliet (2015a), s 35
110 prop 2008/09:93, s 59

111 Regeringskansliet (2015a), s 18
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procent pa jarnvag. Godstransportarbetet med flyg ar jamforelsevis mycket marginellt.11?
Sjofartens godstransportarbete 6kade med 2 miljarder tonkilometer mellan 2013 och 2014,
samtidigt som godstransportarbetet pa vag och jarnvag var relativt stabilt.
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Figur 2.6 Utveckling av godstransportarbetet i Sverige, miljarder tonkilometer. Kélla: Bearbetningar av
Trafikanalys (2015l)

Sjofarten har potential att avlasta de landbaserade trafikslagen, men de olika trafikslagen har
egenskaper som paverkar i vilken utstrackning de anvands av transportkdpare. Aven
priskansligheten och storskaligheten paverkar 6verflyttningen. Sjofartens storskalighet gor
den mindre flexibel men bidrar ocksa till att sjcéfartens marginalkostnader ar sma raknat per
tonkilometer. Dessutom betalar de olika trafikslagen i olika utstrackning for de externa
kostnader trafiken medfér. Externa effekter kan internaliseras bl.a. genom rorliga skatter och
avgifter som leder till att aktorerna formas att handla som om de beaktade de externa
effekterna.®

Trafikens faktiska marginalkostnad och internaliseringsgrad

En viktig faktor for att bedéma konkurrensvillkoren mellan de olika trafikslagen ar i vilken
utstréckning trafikslagen betalar for sina egna externa marginalkostnader — miljokostnader
som uppstar pa grund av utslapp av luftféroreningar, men aven infrastrukturslitage, buller och
trangsel. Tabell 2.6 visar trafikslagens externa kostnader.

112 Trafikanalys (2015l)
113 Trafikanalys (2015j), s 7
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Tabell 2.6. Externa kostnader for respektive trafikslag.

Olyckor Olyckor

Trangsel Knapphet

Buller Buller

Luftféroreningar Luftféroreningar Luftféroreningar
Koldioxidemissioner Koldioxidemissioner Koldioxidemissioner

Utslapp och buller i vatten,
och effekter pa strandmiljo
och botten.

Kalla: VTI (2015), s 15

Olika atgarder kan anvandas for att internalisera externa kostnader (dvs. transformera externa
kostnader till interna kostnader hos foretagen.) Lagstiftaren kan inféra regleringar som tvingar
foretagen att minska de externa kostnaderna. Ett exempel pa en sadan reglering ar
svaveldirektivet, som anger maxgranser for svavelinnehall i fartygsbransle. Staten kan ocksa
infora eller &ndra skatter eller avgifter som innebéar att féretagen kompenserar samhallet
och/eller ger incitament for féretagen att minska de externa kostnader som verksamheten ger
upphov till. Féretagen kan ocksa frivilligt vidta atgarder for att minska de externa kostnaderna.
Det sker da ofta som ett led i att bygga féretags varumarke exempelvis genom
hallbarhetsarbete eller ansvarsfullt féretagande (CSR, Coporate Social Responsability).

Det finns olika kalkylvarden och kalkylprinciper som anvands for vardering av externa effekter
i transportsektorns samhallsekonomiska analyser. De viktigaste i detta sammanhang &r
Trafikverkets ASEK-rekommendationer'* och EU-kommissionens Ricardo-rapport!®, Utslapp
och buller i vatten samt effekter p& strandmiljé och botten &r kanda orsaker till externa
kostnader for sjofarten, men det saknas kalkylvarden for dem.16

Tabell 2.7 visar dels trafikens icke-internaliserade marginalkostnader per tonkilometer, dels
internaliseringsgraden (exklusive effekter av trangsel). Siffrorna &r uttryckta i respektive ars
prisniva. Ar 2014 bersknades den icke-internaliserade marginalkostnaden per tonkilometer till
2-3 ore for sjofart (exkl. isbrytning och hamnverksamhet) jamfort med 3-4 6re for godstag och
7-9 ore for tung lastbil med slap. Samma &r var internaliseringsgraden for sjofart 52-58
procent, 31-36 procent for godstdg och 54-61 procent for lastbil med slap.*” Intervallen beror
framst pa var transporterna genomférs, men det finns ocksé en osakerhet i berakningarna.
Det bor ocksa noteras att det kunskapsunderlag som berédkningarna baseras pa ar betydligt
sakrare for tag och lastbil an for sjofart.

For ar 2015 beraknar Trafikanalys att den icke-internaliserade marginalkostnaden per
tonkilometer minskar marginellt och att internaliseringsgraden darmed okar nagot, for alla
dessa trafikslag. For sjofart berdknas den icke-internaliserade marginalkostnaden fortfarande
till 2-3 6re, men internaliseringsgraden okar till 54-56 procent. For godstag beraknas den icke-
internaliserade marginalkostnaden till 3-4 6re per tonkilometer, och internaliseringsgraden till
35-42 procent. For tung lastbil med slap beréknas den icke-internaliserade marginalkostnaden
ar 2015 till 4-6 6re per tonkilometer och internaliseringsgraden till 65-74 procent. For varje
tonkilometer som flyttas fran tung lastbil med slap till sjéfart, minskar darmed de icke-

114 hitp://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/planera-och-utreda/planerings--och-
analysmetoder/samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek---arbetsgruppen-for-samhallsekonomiska-
kalkyl--och-analysmetoder-inom-transportomradet/

115 hitp://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-external-costs-transport.pdf
116 vTI (2015), s 17

17 Trafikanalys (2015j), s 35
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internaliserade marginalkostnaderna med 2-3 6re per tonkilometer. Med 6verflyttning fran

godstag kan minskningen bli 1 6re per tonkilometer.

Tabell 2.7 Trafikens icke-internaliserade marginalkostnad uttryckt i ére/tonkm, samt internaliseringsgrad inom

parentes. Exkl. tringsel. Respektive ars skatter, avgifter och prisniva.

Ar 2014 Ar2015

Sjofart 2-3 dre/tonkm 2-3 dre/tonkm
(52 - 58 %) (54-61 %)

Godstag, 3-4 Greftonkm 3-4 Greftonkm
viktat taglage (31-36 %) (35-42 %)
Tung lastbil 7-9 dreftonkm 4-6 Oreftonkm
med slap (54 - 61 %) (65-74 %)

Kalla: bearbetning av Trafikanalys (2015j) och Trafikanalys (2016)

Sjofartens externa kostnader ar framforallt en konsekvens av koldioxidutslapp och andra
utslapp till luft.}*® Paverkan pa infrastrukturen ar marginell. Matningar gjorda i Géteborgs hamn
visar att svavelutslappen minskat med cirka 80 procent efter de nya svavelkravens
ikrafttradande. Samtidigt utgor svavelutslappen endast en liten del av sjéfartens sammanlagda
utslappskostnad. Det &r istallet koldioxid och kvavedioxid som star for den stérsta
kostnaden.'*® Effekten av svaveldirektivet pa sjéfartens internaliseringsgrad ar saledes
positiv, men mycket marginell i relation till sjéfartens totala utslapp. Enligt Trafikanalys
analyser har inférandet av de nya svavelkraven endast dkat sjofartens internaliseringsgrad
med omkring 3 procentenheter jamfort med ar 2014.12°

Transportbranschens ekonomiska férhallanden

| forra arets rapport om svensk sjofarts konkurrenssituation jamforde Trafikanalys de
ekonomiska forhallandena i de foretag som bedriver verksamhet i transportbranschen.
Informationen i jamforelsen hamtades fran statistikprodukten Transportbranschen — hur star
det till?*2 som publiceras vartannat ar. Rapporten kommer att publiceras i slutet av aret. Inga
nya siffror finns att redovisa vid skrivande stund.

2.4 Hamnarnas konkurrenssituation

Kapaciteten for sjoéfarten paverkas av farlederna och landinfrastrukturen. Hamnar ar portar in i
landet och ut till sjoss for bade gods- och persontrafik. De majliggor lossning och lastning av
sjétransporterna och darmed ocksé storre delen av Sveriges utrikeshandel. Hamnarna
fungerar som internationella, nationella eller regionala logistiknoder och anvénds av flera
trafikslag for omlastning och mellanlagring. Regeringen beskriver i sin maritima strategi

18 Trafikanalys (2015j), s 28

118 Trafikanalys (2015k), s 13

120 Trafikanalys (2016)

121 htp://www.trafa.se/vagtrafik/Transportbranschen-4146/
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hamnarna som nav i transportkedjan och anger att det &r viktigt att starka de svenska
hamnarnas konkurrenskraft i syfte att bidra till bade ett mer utvecklat transportsystem och till
att svensk industri ska kunna vidmakthalla och utveckla sin konkurrenskraft.2?

Det finns olika typer av hamnar. Ett satt att kategorisera hamnar &ar att dela upp dem i industri-
och privathamnar som ar knutna till vissa specifika industrier och allmédnna hamnar som &r
Oppna for allmén kommersiell sjéfart. Industrihamnarna &ar néara anknutna till specifika
industrier och deras konkurrenskraft paverkas av industrierna. Allmanna hamnar, a sin sida,
konkurrerar med 6kad grad av specialisering. Det finns ungefar 50 allmé&nna hamnar i Sverige.
Enskilda hamnar &r ofta specialiserade pa ett fatal godsslag vilket leder till att konkurrensytan
mellan narliggande hamnar ar begransad. De faktorer som paverkar vid valet av hamn skiljer
sig beroende pa anvandare. Enligt OECDs genomgang av ett antal studier ar kostnader
viktiga for alla anvandare, men for speditrer &r effektivitet, kvalitet och renommé viktigare
faktorer (se tabell 2.8). Terminaloperatdrer vardesatter faciliteter (teknisk utrustning) och
kvalitet hogre an kostnader. For rederier &r bl.a. lokalisering och faciliteter viktiga faktorer och
varuagare vardesatter kvalitet och lokalisering lagre an kostnader.

Tabell 2.8. Viktigaste faktorerna for olika anvandare vid valet av hamn

Kostnader Kostnader Effektivitet Faciliteter
Lokalisering Kvalitet Kvalitet Kvalitet

Faciliteter Lokalisering Renommé Kostnader

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

Tréngsel Effektivitet Hastighet/tid Trangsel
Servicefrekvens Faciliteter Info system Effektivitet

Kélla: OECD (2014), s 49

I och med att hamnarna konkurrerar som viktiga noder i globala logistiksystem, blir valet av
hamn ofta istéllet snarast ett val av ruttsystem, av hela natverk av hamnar eller terminaler.
Kostnaden for hela kedjan blir d& avgérande och hoga kostnader for enskilda lankar kan
kompenseras av laga kostnader i andra delar av natverket.'*

Den nationella konkurrensen mellan hamnar aterfinns framst mellan containerhamnarna??*,
och da framst mellan s.k. feederhamnar som ar mindre hamnar som transporterar gods till
stérre nav, sa kallade hubbar, i Sverige eller pa kontinenten. Dessa hamnar konkurrerar
sinsemellan men &ven med torrhamnar, dvs. logistiknoder pa land dar transporten till
hamnarna framst sker via jarnvag. Hubbarnas konkurrens handlar framst om internationell
konkurrens mellan Géteborg, Helsingborg och Trelleborg??® och de stora hubbarna pa
kontinenten: Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam och Antwerpen. Den nationella
konkurrensen om den tillgangliga containervolymen sker framst mellan Goteborg och aktuella
Ostkusthamnarna.?

122 Regeringskansliet (2015a), s 35
123 Trafikanalys (2015m), s 45

124 Hamnutredningen, s 41

125 Sveriges hamnar (2014) tabell 4A
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Varldens stdrsta containerfartyg

Varldens storsta containerfartyg MSC Maya bestkte Goteborgs hamn i december 2015. MSC
Maya ar 395 meter lang och 59 meter bred och kan ta 6ver 19 000 TEUs. Fartyget ar for stort
for att trafikera Ostersjon och storre &n Panamax och kan séleds inte heller passera
Panamakanalen. Storleken kraver dven extra djupa och breda farleder och staller krav pa
hamninfrastrukturer; bl.a. behdvs stérsta storleken pa kranarna for att kunna lasta och lossa
containers.'?” Fartyget ags av det schweiziska rederiet Mediterranean Shipping Company,
MSC, som aven har sjosatt tre andra fartyg i samma storleksklass. Flera av dessa kommer att
trafikera Géteborg och fiarran dstern. Bara ett fatal hamnar i Europa kan ta emot dem. Att
farlederna tillater anldp till Géteborg &ar en konkurrensférdel bade for sjalva hamnen men dven
for hela Sverige.?®

Hamnarnas prestationsformaga

Effektiviteten, som spedittrerna varderar hdgst, har storst betydelse foér hamnar pé lokal niva,
dar godsflodet kan flytta till en mer effektiv konkurrent.'?® Samtidigt anses hamnarnas och
terminalernas prestationsférmaga kunna ha stor paverkan pa ett lands handelskonkurrens.30
Trangsel i hamnarna, ar som vi konstaterat inget egentligt problem i Sverige men det har pa
andra hall i varlden till och med ansetts utgora en ny form av handelshinder da det kan leda till
flera manaders forseningar.'® Det har funnits olika satt att mata hamnarnas effektivitet.
Transportdrerna mater oftast genomflédet genom att dividera avlastningstiden med antalet
containers. Detta ger ett genomsnittligt matt p& hamneffektiviteten. Problemet med att studera
effektiviteten har varit att varken transportdrerna®®? eller hamnarna®® ar transparenta med
informationen. Den europeiska hamnorganisationen ESPO foljer en rad indikatorer for att
méata hamnarnas prestationsformaga. Dessa omfattar bland annat trafikmangd, hamnarnas
ekonomiska resultat och antal anstallda men dven miljorelaterade fragor sdsom
vattenkonsumtion och avfallshantering inkluderas.*®*

Det internationella natverket World Economic Forum (WEF) gér méatningar av naringslivets
konkurrenskraft i olika lander och presenterar arligen en jamforelse i rapporten The Global
Competitiveness Report.'*® Eftersom infrastrukturen ar en viktig faktor for konkurrenskraften,
utgoér hamninfrastrukturen en av de faktorerna i det s kallade Global Competiveness Index
(GCl-index) som ar ett, av WEF utvecklat och sammansatt, matt som beskriver ett lands
forutsattningar for konkurrenskraft. GCl-index bygger pa enkater till féretagsledare med fragor
bl.a. om upplevt kvalitet pa ett lands transportsystem.

127 hitp://www.goteborgshamn.se/Nyhetsrummet/Pressreleaser/Varldens-storsta-containerfartyg-anlopte-
Goteborgs-Hamn---har-ar-bilderna/

128 nttp://www.goteborgshamn.se/Nyhetsrummet/Pressreleaser/Varldens-storsta-fartyg-har-blivit-annu-storre--
och-kommer-till-Goteborgs-Hamn/
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Figur 2.7 GCl-index for kvaliteten p&4 hamninfrastruktur i ett urval lande. Kalla WEF (2015)

Figur 2.7 visar utvecklingen av GCl-index for upplevd kvalitet p& hamninfrastrukturen i Sverige
och fem narliggande lander mellan &ren 2010 och 2014. Enbart sma andringar har skett
mellan &ren 2014 och 2015. Sveriges, Finlands och Danmarks index ar oférandrade varav
Finland har hogst index med 6,4 och Sverige lagst med 5,6. Norges index har gatt ner fran 5,7
till 5,5 och Tysklands fran 5,7 till 5,6. Enbart Storbritanniens index har vuxit, fran 5,6 till 5,7.
Finlands kurva har varit mest stabil mellan &ren 2010 och 2015 och ocksa toppat rankningen
bland urvalet lander i figuren. Sverige har haft negativ utveckling men &nda stigit fran plats 18
till plats 13 2015 pa en lista dar 140 lander jamfors.*3”

Hamnarnas utmaningar

De vaxande fartygsstorlekarna och de darmed orsakade koncentrerade volymokningarna
anses vara hamnarnas storsta utmaning.'*® De kraver stérre hamnkapacitet i termer av
utrymme och effektivitet. Hamnarna behdver ocksa investera i storre och effektivare kranar.
Framforallt behover de na hogre for att kunna ta emot de storsta fartygen. De allt storre
fartygen och de koncentrerade volymokningarna staller inte bara krav pd hamnanlaggningarna
utan aven pa landinfrastrukturen. De 6kade kraven pd infrastruktur sammanfaller idag ofta
med nationella budgetatstramningar, vilket leder till svarigheter att finansiera och bygga ut
infrastrukturen.!®® De stdrsta containerfartygen — de ovan namnda MSC-fartygen och de nast
storsta Maersk Triple-E Series — seglar mellan Europa och Asien. | Asien, dar de storsta
hamnarna ligger, ar problemet framst hamneffektiviteten. Hamnarna i t.ex. Hong Kong och
Shanghai har upplevt de vérsta trafikstockningarna pa 20 ar med efterféljande langa
vantetider for fartyg och gods.**° Aven i Europa leder hamnarnas ineffektivitet och

137 WEF (2015)

138 UNCTAD (2015), s Xi
139 UNCTAD (2015), s 73
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infrastrukturproblemen till flaskhalsar som leder till 6kade kostnader for rederier och andra
transportorer samt konsumenter.4

TEN-T

Inom den delen av EU:s transportpolitik som syftar till att starka och lanka samman EU:s
transportinfrastruktur och skapa ett effektivt och hallbart transportsystem arbetar EU med att
utveckla det s.k. transeuropeiska transportnétverket, TEN-T. Godsvolymerna i Europa &r i stor
utstrackning koncentrerade till ndgra fa hamnar. Dessa hamnar fungerar som bas for
transoceana fartyg och for mindre feederfartyg som transporterar gods vidare till andra
europeiska hamnar varifran gods sedan vidaredistribueras till resten av Europa. Inom ramen
for TEN-T-arbetet har EU pekat ut 104 kdrnhamnar (core ports) som anses vara strategiskt
viktiga och sarskilt prioriterade.'*> Fem av dessa ligger i Sverige: Luled, Stockholm, Géteborg,
Malmé och Trelleborg. Dessa svarar tillsammans for drygt 60 procent av det gods som
hanteras i containers och pa trailers i Sverige, och for halften av passagerarvolymerna. EU:s
budget for infrastruktur ar omfattande. Inom TEN-T-regelverket!*® férdelas 26,5 miljarder euro
fran fonden Connecting Europe Facility (CEF) till transportinfrastruktur mellan 2014 och 2020.
Dessa resurser kanaliseras framst till stomnatverk som bestar av nio korridorer'#* och som
ska vara fardigstallda 2013. Dessa nio korridorer anknyter 94 hamnar till jarnvag och vag.14®
Hamnarna i Trelleborg, Malmg, Goteborg och Stockholm ligger langs den s.k. Skandinavien-
Medelhavskorridoren som stracker sig mellan Helsingfors och Malta.4¢

Svensk hamninfrastrukturplanering

For att ett transportsystem ska fungera, behdver infrastrukturen fungera val och vara
behovsanpassad. Regeringen anser att atgarder som medverkar till att binda samman
transportleder inom ramen for TEN-T &r viktiga och bidrar till en konkurrenskraftig sjcfart.X4 |
Sverige ligger ansvaret for infrastruktur inom ett hamnomréade pa hamnagaren. Det statliga
ansvaret for infrastrukturen ligger i anslutningarna till hamnarna, bade pa landsidan, med
anslutning till vag och jarnvag, och pé sjosidan.*® Trafikverket ar ansvarig for den
overgripande infrastrukturplaneringen och aven finansierar farledsinvesteringar enligt
inriktningen i nationella planen for transportinfrastruktur. Nagon motsvarighet for de utpekade
europeiska karnhamnarna finns inte idag i Sverige. Forut hade kommunerna avgdrande
ansvar for infrastrukturen i hamnarna genom att de, med stdd av s.k. planmonopolet,
bestamde hur egna kommunens infrastruktur skulle utformas och vilken kapacitet som skulle
finnas.'*° Ar 2001 fick den s.k. godstransportdelegationen uppgift att bl.a. fértydliga statens roll
i godstransportsystemet. Delegationen foreslog att den grundlaggande infrastrukturen vid ett
begransat antal terminaler skulle tillhandahéllas p& ett neutralt satt av staten.'*® Med andra
ord féreslogs att staten skulle ta mer ansvar éver infrastrukturen. Ar 2007 foéreslog den s.k.
hamnstrategiutredningen att tio hamnar skulle utses strategiska hamnar. Detta skulle innebara
en prioritering av statligt finansierad infrastruktur till ett begransat antal hamnar som ar av

141 http://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/ports/ports_en.htm

142 EU kommissionen (2013)

143 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:31999R 1655

144 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/corridors/doc/ten-t-corridor-map-2013.pdf
145 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/news/2015-01-15-corridors_en.htm

146 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/corridors/scan-med_en.htm

147 Regeringskansliet (2015a), s 35-36

148 Prop.2008/09:35, s 191

149 SOU 2001:61, s 86

150 SOU 2001:61, s 156
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sarskilt strategisk betydelse for det nationella transportsystemet.'®! Regeringen anség
emellertid att férdelarna med att inte peka ut strategiska hamnar dvervagde. Istallet skulle
infrastruktur till de hamnar som &r mest centrala for det svenska transportsystemet
Overvaga.tls?

Trafikverket har p& uppdrag av regeringen tagit fram ett inriktningsunderlag for
transportinfrastrukturen for perioden 2018—2029.%5% | en sarskild underlagsrapport om sjofart!s*
beskrivs ett antal utmaningar, pagaende projekt och en rad framtida atgardsbehov i
anslutande infrastruktur. Nagon prioritering av hamnar gors inte i underlaget, utéver en
beskrivning av det europeiska transportnatet. Under 2015 har det pagatt aktiviteter rorande
flera storre farledsprojekt. Den fordjupade och breddade farleden till Gavle har 6ppnats for
trafik.1% Mark- och miljddomstolen har lamnat klartecken till Sjéfartsverket att bygga om
Sodertalje kanal och sluss®® vilket tillater storre fartyg att trafikera Malaren. Under fiolaret
lamnades ocksé en ansdkan in till Mark- och miljgdomstolen om att f& genomféra projektet
Malmporten som innebar en upprustning av farleden till Luled hamn.

151 SOU 2007:58, s 112-113 och 129

152 Prop.2008/09:35, s 190

153 Trafikverket (2015c)

1% Trafikverket (2015b)

1% Trafikverket (2015d)

1% Nacka tingsratt, Mark- och miljodomstolen, Mal nr M 1492-14 och M 6754-13
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3 Sammanfattning och
slutsatser

Under &r 2015 fortsatte den globala flottan att vaxa. Samma utveckling méarks ocksa for EU-
flottan. Det svenskregistrerade tonnaget minskade daremot ndgot. | maj kommer ny statistik
fran Trafikanalys som beskriver handelsflottans utveckling under 2015.

Sjofartens infrastruktur fortsatter utvecklas. Saval i Sverige som utomlands kan vi notera
satsningar pa farledsinfrastruktur. Nya kanaler i Suez respektive Panama &r globala mega-
projekt &ven sett i ett historiskt perspektiv. | Sverige har den nya inseglingsréannan till Gavle
Oppnats for trafik och bl.a. har arbetet med att uppgradera Sédertélje sluss och kanal fortsatt.

Den marina strategi som regeringskansliet presenterade under 2015 var ett viktigt dokument
som klargdra ambitioner och aviserar kommande statliga insatser for sjofart och for den
marina sektorn.

Liksom féregaende ar har vi genomfort en systematiska genomgang av hur viktiga
konkurrensfaktorer utvecklats:

e Utvecklingen betraffande tonnageskatt framstar som den viktigaste komponenten
avseende utvecklingen inom Skatter och andra regelverk. Regeringsbeslut om en
tonnageskatteproposition férvantas under varen. Regeringskansliet har ocksa bedrivit
ett sarskilt regelférenklingsarbete avseende sjofart. Det kan ocksa konstateras att det
lagre oljepriset kompenserat for de kostnader som svaveldirektivets krav pa renare
branslen inneburit och att direktivet inte fatt de negativa effekter for sjofartens som
vissa befarat.

e Inom omradet Bemanningsregler och bemanningskostnader noteras inga
forandringar av stérre betydelse under 2015. Det konstateras att det fortsatt rader
kompetensbrist framforallt pa personal inom det tekniska omradet.

o Sjofartsstodet utvidgades 2014, ndgot som ar fortsatt positivt for den svenska
sjofartens konkurrenssituation. Det forefaller dock fortfarande oklart om féréandringen
slagit igenom pa avsett vis.

e Transportstyrelsen har gjort viktiga forandringar inom omradet Administration och
tillsyn. Myndigheten har infért en delegerad tillsyn som innebér att tillsynsavgifterna
sanks mycket patagligt — en forandring som specifikt kommer svenskflaggat tonnage
till del. Vissa andra forandringar av Transportstyrelsens avgifter har ocksé beslutats.
Sjofartsverket h6jde under 2015 lotsavgifterna med 5 procent, medan den
fartygsbaserade farledsavgiften sanktes. Utvecklingen inom omradet administration
och tillsyn framstar sammantaget som positiv och det sarskilt for svenskflaggad
sjofart.

e Omradet Forskning och Innovation forefaller utvecklas véal. Den statliga
forskningsfinansieringen via Trafikverket har visat sig betydelsefull. Lighthouse ar
fortsatt en viktig svensk aktor inom omradet och Sj6fartsverket har varit
framgangsrika i att etablera internationellt utvecklingssamarbete med relevans och
kvalitet.
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Den sammantagna bilden ar att férutsattningarna for sjofart i Sverige har utvecklats i ratt
riktning under aret.

Liksom i fjol kan det konstateras att sjofarten, framfor allt jamfért med lastbilstrafik pa vag, ar
nagot missgynnad avseende skatter och avgifter i férhallande till trafikens
samhallsekonomiska marginalkostnader. Till foljd av minskade svavelutslapp fran sjéfarten
har trafikens externa kostnader i form av luftféroreningar minskat ndgot. Darmed har
sj6fartens s.k. internaliseringsgrad okat nagot.
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