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1. Faktaruta

Tonnage ar en term inom sjofarten som anvands for att ange ett fartygs storlek och
lastformaga. Det finns flera sétt att ange tonnage och dessa kan beskriva s&val volymer som
vikter. Tonnage kan dven avse fartygsbestandet inom exempelvis ett rederi eller ett land.

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

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

Dodvikt, dv, ar ett storleksmatt som anges i ton (dvt) och som visar vikten som ett fartyg kan
bara. Den inkluderar last, bunker och lager. Miljoner dédviktston anges som mdvt. P4
engelska anvands forkortningen DWT (deadweight ton).

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

Svenskflaggat tonnage ar den delen av varldstonnaget som finns registrerat i det svenska
fartygsregistret.

Svenskkontrollerat tonnage ar den delen av varldstonnaget som till minst halften ags eller
vars kommersiella drift skdts av svenska intressen.







Inledning

Trafikanalys publicerar arligen en rapport om Svensk sjéfarts internationella konkurrens-
situation. 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).

Sjofart ar framférande av fartyg till sjoss. Fartygen kan anvandas for fritidsandamal eller
affarsmassigt for transport av gods och personer eller som olika typer av arbetsbatar for till
exempel muddring. Till sjofarten raknas aven kringtjanster, sdsom spedition, finansiering,
forsakring och juridiska tjanster tillhérande sjofart.

| denna rapport studerar Trafikanalys utvecklingen av svensk handelssjofart med vilket menas
den delen av varldsflottan som ar

. Registrerad i svenskt fartygsregister, eller
. Kontrolleras av svenska intressen.
Redovisningen omfattar ven situationen for svenska hamnar.

Trafikanalys menar att &ven om man med svensk sjofart oftast menar den svenskregistrerade
fartygsflottan, avspeglar en redovisning som omfattar hela den svenskkontrollerade flottan,
och aven hamnarna, battre den svenska naringens konkurrenskraft i sin helhet. En sadan
avgransning éverensstammer aven battre med regeringens maritima strategi som samlar hela
svenska maritima klustret.

Det ar emellertid svart att redovisa konkurrensvillkoren for den svenskkontrollerade flottan.
Svenska villkor paverkar den svenskkontrollerade flottan enbart indirekt genom de atgarder,
regler eller andra styrmedel som géller for svensketablerade foretag. For 6vrigt galler
utlandska flagglanders villkor for fartyg som ags av svenska intressen men ar registrerat i
frammande landers register. | denna rapport redovisas utvecklingen av den
svenskkontrollerade flottan, men villkoren i de frammande landerna lamnas utanfor.

Med handelsfartyg menas normalt bade lastfartyg och passagerarfartyg. Enbart fartyg med
minst 100 brutto inkluderas i var framstallning.

Redovisningen ar tudelad: dels studeras statistik pa omradet for att félja och beskriva svensk
sjofarts konkurrenskraft jamfort med andra delar av varldshandelsflottan, dels redovisas
aktuella atgarder som paverkar villkoren for svensk sjofart. Har har Trafikanalys tidigare
identifierat ett antal faktorer som ar av betydelse for de svenskflaggade fartygens
konkurrenssituation. Dessa ar skatteregelverk, bemanningsregler, sjofartsstéd,
administrationskostnader, finansieringsstod samt forskning och utveckling. Trafikanalys
beskriver hur de svenska villkoren ser ut och forandrats under aret. For att kunna satta
redogorelsen i ett storre sammanhang, redovisas aven internationella handelser och trender
pa sjofartsomradet.

Utbver den internationella konkurrenssituationen, behandlas aven sjéfartens
konkurrenssituation gentemot andra trafikslag. Detta har blivit allt intressantare i och med att
Sverige, och dvriga EU, tydligt utryckt ambitionen att 6ka sj6fartens andel av transporterna
som ett satt att avlasta den trangseldrabbade landtransporten.



Rapporten publiceras i &r senare an tidigare ar for att mojliggéra redovisning av
sjofartsstatistik som publiceras i slutet av maj varje ar. Statistikdelarna i denna rapport
omfattar bade 2015 och 2016 for att mojliggora historisk uppféljning.
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1  Sjofartens och hamnarnas
utveckling

| detta kapitel redovisas internationella trender och handelser samt sjofartens utveckling i
siffror. Statistiken pa omradet kommer fran den officiella statistik som Trafikanalys ansvarar
for pa transportomradet. Den internationella statistiken kommer framst fran FN:s konferens om
handel och utveckling (UNCTAD?) och Eurostat? som har som uppgift att sammanstalla och
redovisa officiell statistik fér EU och dess medlemsstater.

Den svenska statistiken omfattar bade handelsfartyg och specialfartyg med minst 100 brutto.
Specialfartyg redovisas oftast separat och enbart handelsfartyg behandlas i denna rapport. |
den svenska statistiken omfattar handelsfartyg bade lastfartyg och passagerarfartyg.

Aven den internationella statistiken frain UNCTAD omfattar handelsfartyg med éver 100 brutto
men inte passagerarfartyg.® Statistiken 6ver kontrollerad flotta omfattar enbart handelsfartyg
over 1 000 brutto och inkluderar offshorefartyg, fpso*och borrfartyg. Samtidigt omfattar
UNCTAD statistiken aven non-cargo, vilket betyder att bl.a. mudderfartyg, offshorefartyg och
bogserbatar inkluderas.® Darfor ar den svenska och UNCTAD-statistiken inte helt jamforbar.

1.1 Sjofartens utveckling

Over 10 miljarder ton gods pa fartyg

Sjofart ar internationell till sin art. Under de senaste aren har tillvaxten i varldsekonomin och
den internationella varuhandeln drivit pa efterfragan av sjotransporter. Den internationella
varuhandeln paverkades stort av finanskrisen i slutet av 2008, vilket blev kéannbart aven for
sjofarten. Medan den internationella varuhandeln tidigare har vuxit betydligt snabbare &n BNP,
har den under de senaste aren utvecklats i takt med eller lAngsammare an BNP. Denna trend
anses kunna komma att ha langsiktiga konsekvenser for sjofarten.®

Under 2015 transporterades for forsta gdngen éver 10 miljarder ton gods pa fartyg. Det
motsvarar motsvarade 80 procent av den internationella varuhandeln. Sjotransporterna
motsvarade globalt 53,6 miljarder tonkilometer, vilket &r en 6kning pa 2 procent jamfért med
aret innan

Sjofarten ar det dominerande trafikslaget for svensk utrikeshandel

Enligt Trafikanalys trafikslagsspecifika undersdkningarna, som anvands for att producera den
officiella transportstatistiken, fraktas cirka 70 procent av godsméangden fran Sverige till andra

1 United Nations Conference on Trade and Development

2 http://lec.europa.eu/eurostat

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

4 Fartyg som anvands av olje- och gas industrin

5 Clarksons (2016)

¢ WTO (2016)
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lander, eller tvartom, med sjofart.” En stor del av det som fraktas utrikes med jarnvag gar pa
Malmbanan till Narvik dar godset fortsatter pa fartyg. Skulle Malmbanan réaknas som
sjotransport istallet for jarnvag (godset gar med sjofart fran Narvik), skulle sjofartens del bl
cirka 80 procent.

Sjofartens andel kan ocksa beraknas med hjalp av Samgodsmodellen. Samgodsmodellen
innehaller transporter inom Sverige, export, import och transit genom Sverige. Enligt
Samgodsmodellen transporteras 89 procent av Sveriges varuimport och varuexport med
transportkedjor som innehaller fartygstransporter. Denna siffra skiljer sig fran den fran de
Trafikanalys trafikslagsspecifika undersokningar. Orsaken till det ar att den officiella statistiken
raknar farjetransporterna dubbelt, dvs. bade som en fartygstransport och som en
lastbilstransport. En kontrollrdkning med Samgods, dar kedjor med lastbil och farja raknas
dubbelt, ger ett resultat pa 80,5 procent. Resultatet hamnar da i linje med statistiken.
Sammanfattningsvis kan det allts& sagas att mellan 80 och 90 procent av transportvolymen av
gods till och fran Sverige transporteras i kedjor som innehaller fartygstransporter.

Figur 1 visar utfallet uppdelat pa olika varugrupper. Sjofarten ar viktig for alla godstransporter.
Viktigast &ar den for malm- och mineralutvinning dér 96 procent av handelsvolymerna hanteras
med transportlésningar som innehaller sj6fart. Likasa transporteras 95 procent av
godsvolymen inom livsmedelsindustrin och 94 procent av raoljan (métt i ton) i en kedja med
fartyg. Motsvarande siffra for produkter inom petrokemisk industri ligger pa 89 procent, for
byggindustri 88 procent, for stal- och metallindustri och sdgverksindustri 87 procent,
massaindustri 86, jordbruk och djurhallning 85, hdgforadlade produkter 79, gods inom
fordonsindustrin 78 procent. For skogsravaror ligger andelen pa 72 procent och for
pappersindustrin pa 69 procent. Sjéfarten ar dock beroende av transporter till och fran
hamnar. Fér merparten av transportlésningarna innehéller sjétransportkedjorna
lastbilstransporter, for vissa varugrupper innehaller 99 procent av sjétransportkedjorna minst
en lastbilstransport.

O Malm- och mineralutvinning O Livsmedelsindustri Raolja
Petrokemisk industri Byggindustri Stal- och metallvaruindustri
Sagverksindustri Massaindustri m Jordbruk och djurhalining

m Hogforadlade produkter = Fordonsindustri m Skogsravara

= Pappersindustri

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 1 Beréknad andel (tonkm) av export- och importgods som n&gon gang under transportkedjan gar med fartyg. Ar
Beraknat med Samgods version 1.1.1 (ar 2014).

7 Trafikanalys (2016e)
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Inkluderas i berakningen aven inrikes transporter, faller sjofartens andel till 40 procent.
Sjofartens andel ar fortfarande hog for raolja varav 94 procent har fartyg i transportkedjan.
Aven 80 procent av fordonsindustrins varor anvander fartyg. Cirka 69 procent av
massindustrin, 65 procent av pappersindustrin och 60 procent av produkter fran petrokemisk
industrin transporteras i en transportkedja med fartyg nar bade utrikes och inrikes transporter
inkluderas i berakningen.

Varldshandelsflottan fortsatter att véxa

Den 1 januari 2016 omfattade varldshandelsflottan 91 000 fartyg 6ver 100 brutto, vilket ar
1 500 fartyg fler an aret innan. Figur 2 visar hur varldshandelsflottan matt i antal fartyg har
vuxit. Mellan 2011 och 2016 motsvarar tillvaxten 9 procent och mellan 2015 och 2016 1,7
procent.

2016
2015
2014
2013
2012
2011

78 000 80 000 82 000 84 000 86 000 88 000 90 000 92 000
Figur 2 Varldshandelsflottans utveckling méatt i antal fartyg, 2011-2016. Kélla: bearbetning av UNCTADstat.

En tydlig trend har sedan mycket lang tid tillbaka varit att fartygen vuxit i storlek. Darfor sager
antalet fartyg inte mycket om den verkliga transportkapaciteten. Den 1 januari 2016 uppgick
varldstonnaget till 1,8 miljarder dédviktston. Detta betyder att varldstonnaget hade fortsatt att
Oka, men i den rekordlaga takten pa 3,5 procent fran aret innan. Trots den avtagande takten,
forvantas fartygskapaciteten fortsatta att 6ka dven de kommande aren.

Figur 3 visar hur véarldstonnaget, fordelat pa fartygstyp, har utvecklats under det senaste
artiondet. Av de olika segmenten har containerfartygen haft kraftigast tillvaxt med 7 procents
kapacitetsokning sedan 2015, vilket delvis kan forklaras med att dven lagvardigt gods numera
ofta transporteras i containers. Oljetankers kapacitet har vuxit med 3 procent, bulkfartygen
med 2 procent och allménna lastfartygen med 1,5 procent. Bulkfartygen, som ar det storsta
segmentet, utgjorde 43 procent av varldstonnaget, precis som aret innan. Oljetankers star for
30 procent, containerfartyg for 13,5 procent och allmanna lastfartyg for 4 procent av
varldskapaciteten. Gruppen 6vriga fartyg, som omfattar gasfartyg, kemikaliefartyg, offhore-
fartyg och passagerarfartyg, har 6kat med 6 procent mellan &ren 2015 och 2016 och star for
11 procent av varldstonnaget.

Under de tio senaste aren har oljetankers andel av varldstonnaget minskat med 10
procentenheter och de allmanna lastfartygens andel med 6 procentenheter. Bulkfartygens
andel har 6kat fran 36 procent till 43 procent och containerfartygens andel fran 11 till 14
procent. Gruppen Ovriga fartyg har vuxit fran att omfatta 5 procent av varldstonnaget till att
omfatta 11 procent av fartygskapaciteten i varlden.
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Figur 3 Utveckling av véarldstonnaget fordelat pa fartygstyp 2005-2016. Miljioner dédviktston. Kélla: bearbetning av
UNCTADstat

Tiden innan finanskrisen (2008) praglades av snabb tillvaxt av varldsekonomin, snabb
globalisering och outsourcing av produktion. Efterfragan pa sjétransporter var stor och den
befintliga fartygskapaciteten var pressad. Rederierna bestéallde fartyg som de sedan visade sig
inte behdva pa samma satt som rederierna hade forutsatt. Efterfrdgan av sjotransporter sjonk
dramatiskt under 2009, samtidigt som de nybyggda fartygen bérjade komma in pa
transportmarknaden. Detta ledde till verkapacitet.

Samtidigt som kapaciteten pa handelsfartyg 6kade med 3,5 procent mellan 2015 och 20186,
Okade efterfragan av sjotransporter enbart med 2 procent.® Detta har lett till fortsatt
Overkapacitet, historiskt laga transportpriser (som lag pa niva med eller under
driftskostnaderna) och Iag I6nsamhet. Marknaden for tankersegmentet har daremot fortsatt att
utvecklas starkt, framst pa grund av de ovanligt Idga oljepriserna och laga utbudet av
tankerfartygskapacitet.® Aven i Sverige har tankersegmentet 6kat sin lénsamhet de senaste
aren. Detsamma galler for storrederier. Andra segment har haft en sjunkande lénsamhet de
senaste aren.° Den svenska sjotransportbranschen som helhet bestar av ca 1160 foretag
varav tva tredjedelar &r aktiebolag. Dar har [dnsamheten 6kat mellan 2013 och 2015, saval
nar det galler avkastning pa kapital som nar det géller rérelse- och vinstmarginal.!!

Under 2016 var den genomsnittliga storleken av nybestallningar av containerfartyg 8 508
TEU, vilket &r mer en dubbelt s mycket som den befintliga genomsnittliga storleken. Eftersom
rederierna bestaller storre och storre fartyg, kan det férmodas att dverkapaciteten inte &r
nagot tillfalligt fenomen utan ar har for att stanna under narmast kommande ar. En annan foljd
av de stora fartygen ar att de kraver storre kapacitet av hamnarna, bade for att motta fartygen
och for att hantera den stora godsmangden.

Sjofartsindustrin forsoker hantera éverkapaciteten bl.a. genom ekonomifart (slow steaming)
som betyder att fartygen forsoker optimera farten p& en lagre niva. Transportkapaciteten kan
anvandas som lagerkapacitet fér gods som séljs under farden. Jamfort med snabbare

8 UNCTAD (2016)
9 UNCTAD (2016)
10 Trafikanalys (2016c)
1 Trafikanalys (2016d)
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transport och forvaring i lager, 6kas vardet av transporten genom att lagerkostnaderna
forsvinner. Dessutom kan anvandning av bransle minskas genom lagre hastighet, vilket leder
till minskade kostnader foér redaren. Den minskade branslebrukningen leder ocksa till mindre
utslapp av luftféroreningar. De nyare fartygen tar hansyn till detta redan vid designstadiet, s
att de ar utformade for lagre optimal fart.

Aven om storre fartyg kan minska styckkostnaderna for redare, kan de ¢ka de totala
systemkostnaderna. Ju storre fartyg, desto hégre ar kostnader for t.ex. hamnar,
forsakringsbolag och resten av transportkedjan. De kraver aven mer omfattande infrastruktur i
anslutning till hamnarna, vilket kan leda till hégre investeringskostnader. Mega-fartygen har
svart att tacka sina fasta kostnader och behdéver bli fyllda for att vara Is6nsamma. Detta kan
komma att leda till att godstransporter koncentreras till operatérer med mega-fartyg, vilket i sin
tur kan leda till oligopolmarknader i langden.*?

Trender som har potential att paverka sjofarten

Okad global befolkningsmangd, urbanisering och demografiska férandringar forvantas
fortsatta att paverka transportmonster. Sarskilt patagligt ar forandringen av efterfragan pa
varor i utvecklingslander. De har tidigare framstatt framst som producentlander men visar nu
Okad kopkraft, vilket paverkar de globala godsflédena.

Aven statlig politik och ingripande paverkar internationella handelsménster och darigenom
sjofarten. Under 2016 intraffade tva viktiga férandringar pa den storpolitiska arenan som
befaras kunna hamma handelns utveckling: Brexit och att USA numer har en uttalat
protektionistisk president. An har detta emellertid inte paverkat utvecklingen och de ingangna
internationella dverenskommelserna galler. Avtalet om férenklade handelsprocedurer (Trade
Facilitation Agreement) som innehéller bestammelser for att férenkla transport och klarering
av gods, forvantas exempelvis sanka transaktionskostnaderna fér handel vasentligt och
darigenom aven tka den globala handelns omfattning.** Aven nya lokala handelsavtal** och
de under forhandling®® kan fa stor paverkan pa handelsmoénster omfattar omraden med.®

E-handel andrar konsumtionsménster och kopbeteenden. Den mojliggor fér mindre foretag att
na nya marknader utomlands och genererar stérre handelsvolymer, vilket i sig har potential att
Oka efterfrdgan pa sjotransporter. Kina gick forbi USA 2015 som varldens storsta marknad for
e-handel och forespas uppna ett rorelseresultat pa 1,1 tusen miljarder dollar 2020. Den
globala marknaden for E-handelsleveranser véaxa med i genomsnitt 21 procent per ar fram till
2024.17 Trots potentialen, har effekten av E-handeln &nnu inte visats sig tydligt pa sjofarten.
Manga stora producenter okar lagernatverket sa att lagren finns narmare
konsumentmarknaderna, vilket minskar E-handelns effekt pa sjofarten. 18 procent av
svenskarnas E-handelskonsumtion under tredje kvartalet 2016 skedde fran utlandet. | Sverige
handlar vi framst fran Kina, Storbritannien, Tyskland och USA medan Norge och Finland &r
vara storsta exportmarknader for E-handel. Aven om E-handeln har 6kat snabbt dven i
Sverige de senaste aren, handlar vi mindre pa natet per capita an i manga andra lander. |
Storbritannien laggs det nastan dubbelt s& mycket pengar pa E-handel per capita jamfort med
Sverige. 18

2 UNCTAD (2016)

13 https://www.wto.org/english/tratop _e/tradfa_e/tradfa_e.htm

14 Trans-Pacific Partnersip 2015

15 Transatlantic Trade and Investment Partnership och Regional Comprehensive Economic Partership
16 UNCTAD (2016)

17 Trafikanalys (2017d)

18 Trafikanalys (2017d)
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Delningsekonomin, som efterstravar effektiv resursanvandning och minskning av rdmaterial-
och fossilberoendet kan komma att andra efterfragan av varor och de befintliga godsflodena,
vilket i sin tur kan leda till en minskad efterfragan av sjotransporter. T.ex. skulle
delningsekonomin kunna leda till effektivare anvandning av personbilar och minskning av
nybilskop, vilket skulle innebéra mindre efterfrdgan av fartyg som transporterar bilar. An ser vi
dock inga tydliga sddana effekter.1®

Global minskning av fossila branslen, 6kning av férnybar energi och utveckling av
energilagring minskar efterfragan av raolja, petroleumprodukter och kol, vilket leder till
minskning av efterfragan pa tanker- och bulkfartyg. Aven om flytande naturgas kan dra nytta
av energiomstallningen pa kort sikt, forvantas aven den forlora mark for andra energiresurser,
vilket skulle minska efterfrdgan av gasfartyg.?° Samtidigt kan transporter av andra
energirdvaror, sdsom ved och flis, skapa nya marknader for sjofart.

1.2 Kontrollerat tonnage

Fartyg kontrolleras av rederier som ager dem. Till kontrollerat tonnage raknas som namnts
ocksa fartyg som trots att de inte 4gs av ett rederi, kommersiellt kontrolleras av det.

Halften av véarldstonnaget kontrolleras av redare i de 5 storsta fartygsagarlanderna. Figur 4
visar hur 50 procent av varldshandelsflottan fordelas mellan Grekland, Japan, Kina, Tyskland
och Singapore. Grekiska intressen ensamt kontrollerar éver 16 procent av varldstonnaget och
tilsammans med Japan 30 procent.

Totalt 5 stora
Singapore
Tyskland
Kina

Japan

Grekland

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Figur 4 Fordelning av kontrollerad varldshandelsflotta mellan de fem stérsta fartygagarlander. Kélla: bearbetning av
UNCTADstat

Av de 35 storsta fartygséagarlanderna &r 18 i Asien, 13 i Europa och 4 i Amerika. Landerna ar
ofta specialiserade pa olika fartygstyper. Bulkfartygen utgér den storsta gruppen hos
fartygsagare i utvecklade lander. De ar ocksa den vanligaste typen av fartyg hos rederierna i
Asien och Oceanien. Cirka 52 procent av fartygen som rederierna i lander i transiton, sdsom
Ryssland, kontrollerar ar tankfartyg.

Utvecklade lander kontrollerar 60 procent av varldstonnaget och utvecklingslanderna i Asien
36 procent. Samtidigt ar 76 procent av varldsflottan registrerad i utvecklingslander.
Tillkomsten av sa kallade 6ppna register har gett méjlighet for lander att specialisera sig i
service kring just fartygsregistrering. Dessa register tillater registrering av fartyg trots
avsaknad av reell lank mellan fartygsregistret och fartyget.?! Dessa lander har ofta mycket

19 Trafikanalys (2016g)
20 panish Shipping Finance (2016)
2L Artikel 91 i UNCLOS kréaver att det ska finnas genuin lank mellan fartyget och landet dér fartyget &r registrerat

16



generosa regler avseende anstallning av sjoméan fran utlandet och férméanliga skattevillkor,
vilket hjéalper rederierna att reducera kostnader.

Aven redare i de stora fartygsagarlanderna véljer till stor del andra register &n den inhemska.
Aven om grekiska rederier kontrollerar en stor del av varldsflottan &r inte det grekiska registret
det storsta i varlden. Av de 293 miljoner dvt som kontrolleras av grekiska intressen, ar enbart
22 procent registrerade i det grekiska fartygsregistret. Kina har 47 procent av varldsflottan i sin
kontroll i det egna registret och 65 procent av fartygsagare i Singapore har valt att anvanda
det egna registret. Enbart 9 procent av japanska fartygsagare anvander sin egen flagga och
bara 13 procent av tyska fartygséagare har valt tysk register. Fartygsagare i dessa tva lander
har med andra ord runt 90 procent av den kontrollerade flottan registrerad i frammande
register.

Antalet svenskkontrollerade fartyg har minskat

Den svenskkontrollerade flottan har minskat. Tabell 5 visar utvecklingen av den
svenskkontrollerade flottan i antal fartyg och i andelen svenskregistrerade fartyg. Under 2015
vaxte antalet handelsfartyg i svensk regi med 4 procent men minskade under 2016 med fler
an 100 handelsfartyg fran 867 till 754, vilket betyder en minskning med 13 procent. Svenska
rederier kontrollerar 0,3 procent av varldstonnaget enligt den internationella statistiken som
UNCTAD utger arligen.?? Detta kan jamféras med norska och danska intressen som
kontrollerar 3 respektive 2 procent av varldsflottan. Ar 2005 kontrollerade svenska rederier
677 fartyg, 467 av dessa var i svenskt register. Skillnaden mellan kurvorna beror saledes pa
att inte alla fartyg som &gs av svenska intressen ar registrerade i det inhemska registret. |
matperiodens bérjan motsvarade andelen svenskregistrerade fartyg 69 procent. Ar 2016 var
andelen 42 procent. En slutsats av statistiken ar att det anda gar relativt bra for svenska
rederier som kan investera i eller hyra nya fartyg, atminstone fram till ar 2015.

1000
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Handelsfartyg i svensk regi Svenskregistrerade

Figur 5 Utveckling av antalet fartyg i svensk regi och andelen i svenskt register 2005 -2016. Kélla: Bearbetning av
texttabell 1.1 i Trafikanalys (2016a) och Trafikanalys (2017a)

En annan slutsats skulle kunna vara att svenska rederier inte valjer den svenska flaggan. En
vidare granskning av statistiken visar emellertid att en stor andel av de svenskkontrollerade
fartygen &r inhyrda. Andelen inhyrda fartyg har 6kat med 27 procentenheter under
matperioden samtidigt som andelen &gda fartyg minskat lika mycket. Orsaken till inhyrning

22 Raknat i dvt
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kan vara ett kortvarigt behov av nytt tonnage men det kan aven vara ekonomiska skal. Sjofart
ar en kapitalintensiv bransch och nya fartyg &r stora investeringar. Overkapaciteten gor ocksa
att fartyg finns for hyrning. Det &r inte mojligt i dagslaget att registrera inhyrt tonnage i det
svenska fartygsregistret.?® Orsaken till att registret minskar ar darfor inte bara att fartygsagare
inte véljer svensk flagga. Det 6kande gapet mellan kurvorna beror med stor sannolikhet framst
pa den tillgangliga kapaciteten och pa foretagsekonomiska avvagningar.

Tabell 1 Anvandning av fartyg (=100 bt) i svensk regi 2013-2016. Antal fartyg.

Forandring
2015-2016

Svenskflaggade fartyg

+ inhyrda fartyg

- uthyrda fartyg

= Disponerade fartyg

varav svenskt register*

Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda.*Uthyrda fartyg
inkluderar svenskregistrerade. Kélla: Trafikanalys (2016a), Trafikanalys (2017a), texttabell 1.1

Tabell 1 visar att anvandning av svenskflaggade fartyg minskade med tre procent mellan 2015
och 2016. Antalet inhyrda fartyg minskade med 19 procent. Antalet uthyrda fartyg 6kade med
fem procent, vilket ar en mindre 6kning &n aret innan. Sammanlagt minskade antalet
disponerade fartyg med 17 procent, frAn 718 fartyg ar 2015 till 598 fartyg 2016. Andelen
svenskregistrerade fartyg 6kade med fem procentenheter fran aret innan till 44 procent.

Tabell 2 Anvandning av tonnage (2100 bt) i svensk regi de senaste fyra aren. Miljoner bruttodagar.

Forandring
2015-2016

Svenskflaggat tonnage
+ inhyrt tonnage

- uthyrt tonnage

= Disponerat tonnage

varav svenskt register

Kalla: Trafikanalys (2016a) och Trafikanalys (2017a, texttabell 1.2)

Tabell 2 visar anvandningen av svenskkontrollerat tonnage métt i antal bruttodagar per ar.
Anvandningen av svenskflaggat tonnage har varit relativt stabil jaAmfort med tidigare ar. Inhyrt
tonnage 6kade 2015 med 5 procent samtidigt som uthyrt tonnage ékade med 62 procent.

2 En lagandring som skulle tillata registrering av aven inhyrt foreslas trada i kraft den 1 februari 2018.
http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/05/regeringen-fortsatter-sitt-arbete-med-regelforenkling-

inom-sjofarten/
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2016 minskade inhyrt tonnage med 14 procent samtidigt som uthyrt tonnage var sa gott som
oforandrat. Sammanlagt disponerat tonnage minskade med 17 procent till 3 554 miljoner
bruttodagar 2016. Andelen svenskregistrerat tonnage var oférandrad 2015 men 6kade nagot
2016.

Fordelning av skandinaviskt kontrollerade flottor

Tabell 3 visar hur de skandinaviskt kontrollerade flottorna, matt i dodviktston, &r fordelade pa
olika register. Siffrorna kommer fran UNCTAD.

Tabell 3 Skandinaviskt kontrollerade flottors fordelning pa olika register 2016.

Sverige Danmark Norge Finland
Sverige 24 %2 | Danmark 416% | Norge 31,3% | Finland 54,7 %%
Bermuda 256 % | Singapore 29,2 % | Marshallo. 18,8% | Bahamas 44,1 %
Norge 10% | Kina 8,8% | Bahamas 105% | UK 0,6 %
Danmark 49% | Panama 3,5% | Singapore 42% | Panama 0,4%
UK 54 % | Marshallé. 31% | Isle of Man 2,2% | Bermuda 0,0%
Singapore 6,2% | UK 2,1% | Bermuda 43% | Kina SAR 0,0%
Marshalld. 2,7% | Bahamas 1,9% | Kina SAR 42% | Cypemn 0,0%
Panama 25% | Malta 1,8% | Liberia 3,3% | Danmark 0,0%
Liberia 0,0% | Isle of Man 1,0% | Malta 2,1% | Tyskland 0,0%
Malta 1,0% | Liberia 04% | UK 1,0% | Indonesien 0,0%
Cypern 0,7% | Norge 0,4% | Cypem 0,4% | Italien 0,0 %
Bahamas 4,4% | Indonesien 0,0% | Panama 55% | Liberia 0,0%
Tys_kland 0,2% | Cypem 0,0% | Danmark 01% | Malta 0,0 %
Italien 0,1% | Tyskland 0,0% | Italien 0,0% | Isle of Man 0,0 %
Isle of Man 0,0% | ltalien 0,0% | Indonesia 0,4% | Marshallo. 0,0%
Kina SAR 0,0% | Bermuda 0,0% | Tyskland 0,0% | Singapore 0,0%
Ovriga reg. 12,2% | Owr. reg. 6,3% | Owr.reg. 11,7% | Owr. reg. 0,0 %

Fartyg>100 brutto.
Kélla: bearbetning av UNCTADstat (2016)

Av den svenskkontrollerade flottan var 24 procent registrerad i det svenska registret 2016,
vilket &r en minskning pa tre procentenheter.?® Finska fartygsdgare hade i sin tur cirka 55
procent av sina fartyg i eget register. Aven Danmarks och Norges kontrollerade tonnage hade
den egna flaggan som storst. Danska agare hade cirka 42 procent av tonnaget registrerat i det
danska registret. For norska fartygségare var andelen cirka 31 procent. Skillnaden jamfort
med aret innan ar obetydlig, registrering i det egna registret i Danmark har sjunkit med 0,2
procentenheter och for Norge 0,4 procentenheter. Av utlandska register ar Bermuda
popularast bland svenska redare med en svensk andel pa cirka 26 procent, Singapore ar
popularast bland danska agare med 29 procents andel, Marshalldarna for Norge med cirka 19

24 Antalet svenskregistrerade fartyg dividerat med det totala antalet svenskkontrollerade fartyg. Uppgiften ar

ungefarlig och tar inte hansyn till fartyg som &r registrerade i Sverige men kontrolleras av utlandska rederier.
Dessa bedoms emellertid att vara fa.

25 For denna siffra galler samma forklaring som i forra fotnoten.

2 Orsaken till att den internationella statistiken skiljer sig fran den svenska officiella statistiken har forklarats i
bérjan av kapitlet. Bl.a. omfattar den internationella statistiken inte passagerarfartyg.
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procent och Bahamas for Finland som har hela 44 procent av den finskkontrollerade flottan i
sitt register. Grannlanderna ar till synes inte populéra bland skandinaviska rederier. Finland
anvander nastan uteslutande det egna eller Bahamas register. Fartygsagare fran andra
nordiska lander ar mer splittrade. Enbart Sverige har grannléander bland sina fem favoriter. 10
procent av svenskkontrollerade flottan finns i det norska registret och 5 procent i det danska.

1.3 Registrerat tonnage

41 procent av varldsflottan &r registrerad i de tre stérsta fartygsregistren i Panama, Liberia,
Marshalldarna. Liberias register har vuxit med 2 procent och Marshalldarnas register fortsatter
Oka i rask takt med en 6kning pa 12 procent mellan 2015 och 2016. Panamas fartygsregister
nadde en brytpunkt 2013. Det var férsta gangen som den internationella statistiken, som har
samlats sedan 1995, visar att Panamas register har minskat. Darefter har den fortsatt minskat
nagot. 0,5 procent farre fartyg seglar med dess flagga 2016 jamfért med 2015. Panamas
register ar anda fortfarande varldens storsta fartygsregister och fartyg som seglar under
panamansk flagg har en transportkapacitet p& 332 miljoner dddviktston (mdvt) som motsvarar
18,5 procent av den befintliga varldskapaciteten. Mellan 2005 och 2016 har Panamas
fartygsregister 6kat med 71 procent, Liberias med 147 procent och Marshalléarnas med 375
procent.
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Figur 6 De storsta fartygsregistren i jAmforelse med EU landernas register. Kélla: bearbetning av UNCTADstat

18 procent av varldsflottan ar registrerad i EU-landerna. Den EU-registrerade flottan har vuxit
med 54 procent mellan aren 2005 och 2016 och med 2 procent fran 2015. Storleken pa EU-
flottan ar av intresse for att kunna folja upp EUs mal att 6ka den europeiska flottan. Den &r
ocksa viktig for EU-landernas mojlighet att paverka den internationella regelutvecklingen bl.a.
pa omraden for sakerhet och miljé. Europeiska oljetankers star for 21 procent, bulkfartygen for
15 procent, de allméanna lastfartygen fér 16,5 procent och containerfartygen for 25 procent av
varldstonnaget i respektive segment.
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Fartygsregistren ar ofta fokuserade pa olika fartygstyper. Liberia till exempel, ar det viktigaste
registret for containerfartyg, Marshalldarna for oljetankerfartyg och Panama for torrbulkfartyg.
Detta beror pa den nara relationen som finns mellan registerlander och fartygsagarlander som

i sin tur ofta &r specialiserade i olika fartygstyper. Till exempel har Tyskland en mellanstatlig
overenskommelser om dubbelbeskattning med Liberia som gynnar tyska befélhavare som
arbetar ombord pa liberianska fartyg.?’

Det svenska registrets andel av varldshandelsflottan minskar

Figur 7 visar den totala varldshandelsflottans utveckling och férdelning mellan de storsta

flaggregioner matt i brutto. Den svenska flottan bestod 2015 av 3,1 miljoner och 2016 av 2,7
miljoner brutto, vilket ger en andel pa 0,2 procent jamfort med den totala varldshandelsflottan

som ar 2016 uppgick till 1 210 miljoner brutto. Varldshandelsflottan 6kade med fem procent
2015 och tre procent 2016. EU-registren tkade med 2,4 procent mellan 2014 och 2016.

Mellan 2014 och 2016 har den danska flottan 6kat med 7 procent till 15 miljoner och det finska

registret minskat med 11 procent till 1,4 miljoner brutto.

1 400 0,8%

1200 /\

L 0,6%

- 0,4%

L 0,2%

World fleet, miflion gross tonnes

Virldshandelsflottan, miljoner brd/

O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T Ofo%
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2042 2014 2016

sy Resten av varlden,Rest of world possens Ovr iga Amerika/Other America OwrgaEU/Other EU
11 King/China mmmm Oivr g3 Europa/Other Europe e |apan

mmm Morge/Norway Lss Sverige/Sweden
s Finland === Danmark/Denmark s Sy ETIZES ANdEl 3/

Swedish share %

Figur 7 Varldshandelsflottan 1190-2016 per flaggregion (miljoner brutto) och Sveriges andel varldshandelsflottan
(procent). Kalla: Trafikanalys (2017a)
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Den svenskregistrerade flottan fortsatter att minska

Tabell 4 visar utvecklingen mellan sista december 2015 och samma datum 2016, for den
svenskregistrerade flottan, férdelat p& de storleksklasser som féljs i Trafikanalys officiella
statistik. Den svenskregistrerade flottan minskade med nio fartyg vilket motsvarar en
minskning pé tre procent. Matt i brutto ar minskningen tolv procent. Fartyg med
bruttodraktighet pa mellan 100 och 499 ar den enda gruppen som visar en ¢kning i antal
fartyg och brutto. Méatt i antal fartyg 6kade denna grupp med 1 procent och med 2 procent
matt i brutto. Fartyg med bruttodréktighet mellan 500 och 1 499 visar ingen foréandring. Antalet
fartyg inom storlekskategorin 1 500 till 4 999 brutto visar en minskning i antalet fartyg, men
brutto &ar oforandrat. Férandringen ar storst for de allra storsta fartygen pa éver 40 000 brutto,
dar det varit en minskning med 16 procent i antal fartyg och 15 procent i brutto.

Tabell 4 Den svenskregistrerade flottans utveckling 2015-2016 per storleksklass.

31 dec 2015 31 dec 2016 Forandring 2015/2016

Brutto- Brutto Brutto Forandring Forandring
draktighet 1000 bt 1000 bt Antal fartyg Brutto

100- 499 187 37 188 38 1% 2%

500-1 499 16 16 18 16 0% 0%

1500-4 999 21 59 20 59 5% 0%

5000-39 999 62 1175 58 1091 -6 % -1%

40 000- 31 1820 26 1540 -16 % -15%

Totalt 319 3107 310 2744 -3% -12 %

Kaélla: Bearbetning av Trafikanalys (2016a) och Trafikanalys (2017a), tab5.

Tabell 5 visar utvecklingen av den svenskregistrerade handelsflottan under 2016, fordelat pa
olika fartygstyper. Antalet fartyg har minskat med cirka 3 procent vilket motsvarade ca 12
procent matt i brutto. Gruppen torrlastfartyg har minskat mest, matt i antal motsvarar
minskningen cirka 9 procent och matt i brutto cirka 18 procent. Tankfartyg har 6kat ca 3
procent i antal men ger ingen synbar férandring i brutto. Passagerarfarjor har kat 2 procent i
bade antal och brutto. Bulkfartygen ar oférandrade och 6vriga passagerarfartyg har minskat
med ett fartyg.
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Tabell 5 Den svenskregistrerade flottans utveckling under 2015-2016 fordelat pa fartygstyp (>100 bt).

Dodvikt i Dodvikt i Brd i 1000

1000 ton 1000 ton
30 222 327 31 223 328 3% 0%
6 16 21 6 16 21 0% 0%
89 1949 1158 81 1606 925 -9% -18 %
41 838 153 40 818 149 2% 2%
153 81 17 152 81 17 1% 0%
319 3107 1676 310 2744 1440 -3% 12 %

*Passagerarfarjor transporterar bade passagerare och fordon. Kalla: Trafikanalys (2017a) tab2a och tab2b.

Tidigare har registrering av fartyg t.ex. i Sverige forbehdallits till egna landets medborgare och
féretag men detta andrades for EU-landernas register genom s.k. Factortame-domarna (C-
213/89 och C-221/89) som gav ratt for unionsmedborgare att registrera fartyg i andra
medlemsstaters fartygsregister. Det ar alltsa idag fullt méjligt for en svensk redare att
registrera sina fartyg i vilket annat land som helst inom EU. P4 samma sétt ar det mojligt for
andra europeiska redare att registerara fartyg i det svenska registret, dar det idag gar att hitta
bl.a. finska och grekiska fartygsagare. Statistiken ovan visar att denna mojlighet fér utlandska
fartygsagare att registrera sina fartyg i Sverige inte paverkat utvecklingen av det svenska
registret. De fa utlandska fartygsagare som valt att registrera sina fartyg i Sverige har gjort det
framst for att kundkretsen ar svensk. 2

Utveckling av registrerat tonnage

Figur 8 visar storleken pa de nordiska registren 2016 enligt den internationella statistiken som
UNCTAD tillnandahaller, métt i dodviktston. Sveriges fartygsregister har minskat sex procent
mellan bdrjan av 2015 och 20186, till 1,5 miljoner doédviktston. Tonnaget av de finskflaggade
fartygen har varit oférandrat och omfattar idag 1,2 miljoner dodviktston. Norges fartygsregister
har 6kat med tre procent under samma period och omfattar 21 miljoner dodviktston. Aven
danska flaggan visar en positiv utveckling med en 6kning p& fem procent till 17 miljoner
dodviktston. For jamférelsens skull kan namnas att EU-registren har 6kat med tva procent och
varldstonnaget med tre procent 2016 jamfért med aret innan. Norska och danska registren
omfattade 1,15 procent respektive 0,95 procent av varldshandelsflottan &r 2015.2°

2 Business Sweden (2017a)
2 UNCTAD (2016)
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Figur 8 Registrerat tonnage i nordiska lander angett i tusental dodviktston i bdrjan av 2016. Kalla: UNCTADstat

Figur 9 visar den indexerade utvecklingen av fartygsregistren i Sverige, Finland, Norge,
Danmark, Tyskland, Nederlanderna och Storbritannien. For jamférelsens skull visas &ven den
indexerade utvecklingen av EU-registren och varldsflottan. Storbritanniens flotta &r den som
Okat mest sedan ar 2000. Den internationella statistiken visar att brittiska flaggan 6kat 217
procent i storleken, vilket ar battre &n varldstonnagets utveckling. Danmarks fartygsregister
har vuxit stabilt under perioden och aven det relativt sett snabbare &n varldsflottan — med 132
procent. Den tyska flaggan hade sin h6jdpunkt 2009 da den visade med 130 procents tillvaxt
jamfort med 2000. Det tyska registret har sedan dess haft en mer negativ utveckling och visar
en tillvaxt pa 46 procent for hela perioden. Norges fartygsregister har i sin tur minskat med 42
procent under perioden. Nederlandernas flotta har vuxit med 25 procent. Det sammanlagda
tonnaget for EU har 6kat med 69 procent mellan 2000 och 2016. Den svenska flaggan har
minskat med 21 procent.
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Figur 9 Indexerad utveckling av registrerat tonnage for vissa europeiska lander, EU och varlden. Index=100 &r 2000.
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Avregistreringar ur det svenska fartygsregistret

Minskning av svenskflaggade flottan kan bero pa fartygsforsaljningar, avregistreringar (t.ex.
pga. forlisning) och omregistreringar (t.ex. pga. flaggbyte). Nyregistreringarna sker som féljd
av nybyggnation av fartyg eller inkdp av begagnat tonnage. De kan ocksa vara rena
inregistreringar som foljd av flaggbyte.

Tabell 6 visar mottagarlander vid avregistreringar ur det svenska registret under de senaste
fyra aren. Siffrorna avser enbart skepp 6ver 100 brutto. De nordiska grannlanderna har varit
de vanligaste mottagarna, efterfoljt av europeiska lander. Ar 2016 avregistrerades
sammanlagt 15 skepp som var 100 brutto® eller storre. Av dessa var 4 torrlastfartyg, 3
biltransportfartyg, 1 passagerarfartyg och 7 fiskefartyg. Marshalléarna mottog mest fartyg matt
i antal. Sammanlagt saldes 3 skepp dit. Norge och Dubai mottog 2 fartyg. Fartygsregistren i
Finland, Danmark, Italien, Kina, USA och den vastindiska 6n Nevis mottog 1 fartyg var fran
det svenska registret.

Tabell 6 Mottagarlander vid fartygsforséljningar av svenskregistrerade fartyg till utlandet 2011-2016.

Ar 2013 Ar 2014 Ar 2015 Ar 2016

Danmark 4 Finland 3 Norge 4 Marshalldarna 3
Finland 4 Danmark 2 Nederlanderna 1 Norge 2
Nederlandema 4 Norge 1 Brittiska Jungfrudarmna 1 Dubai 2
Ryssland 2 Estland 1 Island 1 Finland 1
Gibraltar 2 Tyskland 1 Turkiet 1 Italien 1
Island 1 Nederlandera 1 Cypern 1 Kina 1

Lettland 1 Malta 1 Chile 1 USA1
Tyskland 1 Caymandarnal Lettland 1 Nevis 1

UK1 Nigeria 1 Tyskland 1 Marocko 1

Panama 1 USA1 Okant 2 Danmark 1
Brittiska Jungfrubarmna 1

Totalt 30 (2100 bt) Totalt 22 (2100 bt) Totalt 13 (2100 bt) Totalt 15 (2100 bt)

Kélla: Transportstyrelsen (2012, 2014, 2015, 2016a och 2017).

1.4 Hamnarna

Gods som transporteras pa fartyg hanteras éver kaj bade i avsandarlandet dar det lastas och i
mottagarlandet dar gods lossas. Denna godshantering sker i hamnarna. Figur 10 och Figur 11
visar fordelningen av hantering av gods éver kaj som transporteras pa fartyg mellan
utvecklingslander och utvecklade lander. Utvecklingslanderna har behallit sin position som
storsta grupp avseende import och export pa en totalt sett vaxande marknad.

%0 Inkluderar inte pramar
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Figur 10 Godshantering i varlden. Miljoner ton lastat gods. Bearbetning av UNCATDstat.

Hamnarna i utvecklingslanderna hanterade 60 procent av lastat gods 2015 (figur 10).
Godshanteringen i utvecklade lander stod for 34 procent. Mangden lastat gods har 6kat med
22 procent mellan 2008 och 2015, fran 8,2 miljarder ton till 6ver 10 miljarder ton.
Landsgruppernas andelar har inte &ndrat mellan 2008 och 2015. Europas andel av hantering
av lastat sjofartsgods var 17 procent 2015.%!
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Figur 11 Godshantering i varlden. Miljoner ton lossat gods. Bearbetning av UNCATDstat.

Hamnarna i utvecklingslanderna hanterade 62 procent av lossat gods (figur 1.11). Den
Okande godshanteringen i utvecklingslanderna kan bero pé att dessa lander producerar inte
bara ravaror utan har allt starkare roll inom tillverkningsindustrin. De har ocksa haft en 6kning i
efterfragan av konsumentprodukter. Godshanteringen i de utvecklade landerna stod i for 37
procent av lossat gods. Godshanteringen 6éver kaj av lossat gods har 6kat med 21 procent
mellan 2008 och 2015. Utvecklingslandernas andel av lossat god har 6kat och utvecklade
landernas andel minskat med 11 procentenheter under samma period. Europas andel av
godshantering Over kaj for lossat gods motsvarade 20 procent 2015.

31 UNCTAD (2016)
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Figur 12 Miljoner ton hanterat gods Over kaj. Kalla: omarbetning av Eurostat

Figur 12 visar att Norge svarar for storst godshantering éver kaj i Norden. Mellan &ren 2011
och 2013 hanterade Norge 6ver 200 miljoner ton gods som lossades eller lastades pa fartyg.
2015 hanterade Norge ungefar lika mycket gods 6ver kaj som 2008, dvs. 192 miljoner ton.
Mellan 2008 och 2009 kan en likartad utveckling av godshantering ses i danska och finska
hamnarnara som hanterade mellan 90 och 117 miljoner ton gods. Déarefter har Finland
hanterat mellan 10 och 25 miljoner ton mer gods &n Danmark. Den 6kande godshanteringen
som kan observeras globalt visar sig inte i nordiska hamnar. Samtidigt har utvecklingen varit
relativt stabil aven om det kan observeras viss nedgang 6ver perioden i sin helhet.

Kinesiska hamnar storst i varlden

Hela 14 stycken av de 20 stérsta hamnarna i varlden finns i Kina. Rotterdam lyser med sin
narvaro som den enda europeiska hamnen pa listan. Aven Singapore, USA, Korea och
Malaysia har en hamn pa listan. Den internationell hamnverksamhet métte lagre tillvaxt under
2015 &n aret innan. Tillvaxten for de 20 storsta hamnarna minskade fran 6,3 procent under
2014 till 0,9 procent 2015.

Den befintliga internationella statistiken om varldens hamnar ar knapphandig. Hamnar lamnar
ogarna information om sin verksamhet. Detta géaller sarskilt for hamnar som hanterar flytande
respektive torr bulk och tenderar att representera fa godsagare. Informationen om
containerhamnar ar nagot med utvecklad. Dessa hanterar ofta gods fér manga transportorer
och varusagare och ar darfér dppnare med informationen.

De 100 storsta containerhamnar hanterade 539 miljoner TEU 2015, vilket ar en 6kning pa 6,8
procent jamfort med aret innan. De mindre hamnarna stod for storsta delen av tillvaxten
medan de 20 stérsta hamnarna upplevde en 6kning pa enbart 0,5 procent 2015. Bland de 20
storsta containerhamnarna finns den nederlandska hamnen Rotterdam, belgiska Antwerpen
och tyska Hamburg. Aven tva nordamerikanska hamnar finns representerade. Resten av de
storsta containerhamnarna finns i utvecklingslander i Asien. De 20 storsta hamnarna star for
55 procent av genomstromningen av containers i de 100 stdrsta containerhamnarna.
Tillvaxten foll for dessa fran 5,6 procent 2014 till 0,5 procent 2015.32

2 UNCTAD (2016)
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Utvecklingen i europeiska hamnar
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Figur 13 Indexerad utveckling av godshantering i hamnar for ett urval lander 2006-2015. Index=100 &r 2006. Kalla:
Eurostat

Figur 13 visar den relativa forandringen av mangden hanterat gods i hamnar i ett urval
nordeuropeiska lander mellan aren 2006 och 2015. Informationen &ar hamtad fran Eurostat. |
manga fall finns det stora variationer fran ett ar till ett annat. Estland har haft storsta andring i
varuhantering i hamnarna mellan 2014 och 2015, med 20 procent mindre godshantering an
aret innan, vilket har att géra med minskade handeln med Ryssland. Godshanteringen har
okat mest i Litauens hamnar som hanterat fem procent mer varor 2015 &n 2014. Aven
Danmark, Holland och Sverige har haft en positiv utveckling. Siffrorna fran och med 2006
visar att Litauen har haft aven den storsta 6kningen i godshantering sedan bérjan av
matperioden. Litauiska hamnar hanterade 58 procent mer gods 2015 &n 2006. Holland har
haft den nast storsta 6kningen med 25 procent mer godshantering i sina hamnar. Lettland har
haft en 6kning pa 19 procent. Alla andra lander visar negativa siffror 2015 jamfért med 2006.
Godsmangderna i Estland har minskat med 30 procent, i UK med 15 procent och i Finland
med 10 procent. Enligt den europeiska statistiken har Sverige tappat sex procent i mangd
hanterat gods i sina hamnar sedan 2006. Norge och Danmark har haft en minskning pa tva
procent vardera.
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Figur 14 Europas storsta hamnar mellan 2006 och 2015, métt i hanterat ton. Kélla: Eurostat

Figur 14 visar Europas storsta hamnar, matt i mangden hanterat gods. Rotterdams hamn ar
Overlagset storst aven ar 2015, féljd av — i fallande ordning — Antwerpen, Hamburg,
Amsterdam, Algerias, Botas, Marseille, Izmit, Le Havre och Immingham. Botas i Turkiet har
stigit fran plats 10 till att bli den sjatte storsta hamn och hamnar fére Marseille. Aven den
andra turkiska hamnen pa listan, Izmit, har 6kat i storleken samtidigt som Marseille, Le Havre
och Immingham har minskat relativt sett. Tillsammans hanterade dessa de tio storsta
europeiska hamnarna ar 2015 sammanlagt 1 267 miljoner ton gods, vilket motsvarar 34
procent av den totala mangden hanterat gods i europeiska hamnar.

Nagot dkad hantering av gods i svenska hamnar och rekordmanga
containrar i Stockholms Hamnar

Den svenska godshanteringen uppgick till 170 miljoner ton 2015 och 171 miljoner ton 2016.
For det gods som svenska hamnar hanterar svarar lastat gods fér knappt hélften (46 procent
ar 2016) och lossat gods for drygt halften (54 procent ar 2016), det vill saga att importen av
gods ar storre &n exporten. Den totala mangden gods i hamnarna 6ékade med omkring en
procent bade under 2015 och 2016. Varumangden i de svenska hamnarna fluktuerar over tid.
Ar 2013 skedde en relativt stor minskning till 2009 &rs niv&, men dérefter har varumangden
successivt okat igen.
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Figur 15 Hanterade godsméangder i svenska hamnar. Miljoner ton. Kélla: Bearbetning av Trafikanalys (2017b)

Figur 16 visar hur hantering av olika lasttyper har utvecklats i svenska hamnar mellan 2007
och 2016. Enbart hantering av flytande bulk och containrar har 6kat under méatperioden. Alla
lasttyper minskade mellan 2008 och 2009. Enbart containerhanteringen har dkat tillbaka till
2008 &rs niva och star nu for atta procent av godshanteringen. Under hela méatperioden har
flytande bulk varit den vanligaste forekommande lasttypen i svenska hamnar och star for 40
procent av den totala hanterade godméngden. Hantering av roroenheter svarar for en
fijardedel av av hamnarnas godshantering. Containrarnas andel av den totala lastméngden har
Okat fran sex procent till atta procent 2016. Mellan 2014 och 2016 har den totala hantering av
gods okat med tva procent, flytande bulk med tio procent och roroenheter med tv& procent.
Torr bulk minskade under samma period med 11 procent. Containerhanteringen ékade under
samma period med tva procent. Mellan 2015 och 2016 6kade containerhanteringen sju
procent .
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Figur 16 Utveckling av godshantering ar 2007 - 2016 for olika lasttyper i svenska hamnar. Miloner ton. Kélla:
Bearbetning av Trafiknalys (2017b)
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Total lossades 540 000 och lastades 617 000 containrar i svenska hamnar ar 2016, vilket
innebar en procents 6kning for lastade containrar och sju procents 6kning for lossade
containrar med gods mellan 2015 och 2016.

Goteborgs hamn hanterade 798 000 containrar under 2016, vilket & en minskning med 3
procent frdn 2015.% Stockholms Hamnar hanterade samma ar rekordmanga containrar. Det
tidigare rekordet pa 51 000 TEU slogs i december 2016 och det totala antalet hanterade
containrar blev 53 945.34

Antalet fartygsanlop har minskat med en tredjedel sedan 2002. Eftersom godsmangderna
samtidigt har 6kat, tyder detta pa att aven fartygen som anloper svenska hamnar vuxit i
storlek. Antalet passagerare har varit relativt stabilt sedan 2015. Ar 2016 reste cirka 30
miljoner personer med farjor i utrikestrafik. Stockholms Hamn och Helsingborg var de klart
stérsta hamnarna med fartygspassagerare, med 8,4 respektive 7,5 miljoner passagerare.

3 https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/okade-godsvolymer-i-goteborgs-hamn2/
3 http://transportnet.se/nyheter/2016-blev-ett-rekordar-for-containrar-i-stockholms-hamnar/
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2 Den svenska sjofartens
konkurrensvillkor

Detta kapitel handlar om konkurrensvillkor och beskriver svenska, och i viss man aven
internationella, atgarder som har betydelse for den svenska sjéfartens konkurrenskraft. |
kapitel 2.1 redogdrs for internationella handelser som kan paverka svenska sjofartens
forutsattningar. Bade nationella och lokala regler och dylika styrmedel och andra villkor &r
daremot framst av intresse for redovisningen i kapitel 2.2. | kapitel 2.3 behandlas sjtfartens
konkurrens i forhallande till 6vriga trafikslag och sist, i kapitel 2.4, beskrivs hamnarnas
konkurrenssituation.

Sjofartspolitiken styrs av mal och visioner som &r uppsatta p& bade internationell och nationell
niva. Nationellt styrs sjofarten i Sverige bade av det transportpolitiska malet®, att sakerstalla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna
och naringslivet i hela landet, och av det naringspolitiska malet att starka den svenska
konkurrenskraften och skapa forutsattningar for fler jobb i fler och vaxande féretag. Den
sjofartsspecifika visionen ar att skapa konkurrenskraftiga, innovativa och hallbara maritima
naringar som kan bidra till 6kad sysselsattning, minskad miljébelastning och en attraktiv
livsmilj6.%® De naringspolitiska malet star i fokus for foreliggande redovisning men aven
tillgangen till effektiva och langsiktigt hallbara sjotransporter ar naturligtvis av intresse.

Hamnar och sjotransporter &r viktiga for svenska import- och exportforetag. Svenskt naringsliv
ar beroende av effektiva och konkurrenskraftiga sjotransporter. Daremot ar naringslivet inte
nddvandigtvis beroende varken av svenskregistrerade fartyg eller av en svenskagd flotta.
Aven utlandska aktérer kan erbjuda effektiva och konkurrenskraftiga sjétransporter. Det &r
icke desto mindre ett politiskt mal att behalla och uttka den inhemska flottan.

Atgarder som syftar till att behélla eller 6ka svenskflaggat tonnage &r i linje med EU:s
sjofartspolitik. Enligt strategiska mal och rekommendationer for EU:s sjofartspolitik fram till
2018, som EU-kommissionen presenterade i 2009, ar det av centralt intresse for EU att
astadkomma och uppratthalla stabila och forutsagbara globala konkurrensvillkor for sjéfarten
och andra sjéfartsrelaterade branscher. Detta kan enligt strategin &stadkommas genom en
stark europeisk sjofart. Denna stradvan motiverar bl.a. tonnagebeskattning och statligt stéd
vars syfte ar att den europeiska sjofarten ska vara konkurrenskraftig.

En stark inhemsk flotta anses viktig for att kunna paverka utvecklingen av internationell
maritim politik och reglering av sjofarten. En stark flotta ger inflytande i det internationella
arbetet for bl.a. sjofartens miljopaverkan, sjosakerhet och arbetsmiljé. Sdsom forklarats i
kapitel 1 star svenskflaggade flottan fér bara 0,2 procent av varldsflottan och 1,4 procent av
EU-flottan. Dessa siffror ar viktiga i internationella sammanhang, inte minst inom FN som har
ett speciellt system for nya konventioner just inom sjofarten. For att en konvention ska trada i
kraft kravs, utbver att ett visst antal Iander ratificerat konventionen, att en viss procent av
varldsflottan omfattas av dessa landers fartygsregister. Tonnaget paverkar ocksa landernas
méjlighet att bli valt till RAdet som bestammer riktningen for IMOs arbete. Det ar alltsa lander

35 prop. 2008/09:93
36 Regeringskansliet (2015)
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med stora fartygsregister som har bast magjlighet att driva den internationella regleringen pa
det omradet som FNs sjofartsorganisation International Maritime Organisation (IMO) ansvarar
for. Pa grund av den svaga flottan, har Sverige i detta hanseende framst méjlighet att paverka
den globala regelutvecklingen i samarbete med andra lander med starkare flottor eller via EU
med stdd av den EU-registrerade flottan.

Den svenskflaggade flottan bidrar till att uppratthalla svensk sjéfartskompetens. Sverige har
386 000 km kust3” och har utéver Oresundsbron, ingen landskontakt med kontinenteuropa.
Sjovagen ar viktig for transport av bade personer och gods. Utan svenskt sjéfartskunnande
skulle Sverige vara beroende av kunskaper i andra lander. Inhemskt kunnande och tillgang till
fartyg ar sarskilt viktigt i krissituationer. Svenska befalhavare ar eftertraktade aven pa den
internationella marknaden men daremot ar andra sjémén fran laglonelander mer eftertraktade
an deras svenska motsvarigheter. Utan svenskflaggade fartyg skulle efterfrdgan av svenska
sjdman sjunka sa att svenskt sjofartkunnande skulle dventyras.

Svensk flotta &r viktig for beredskap infor eventuella krigs- och andra krissituationer, men aven
en svenskkontrollerad flotta kan bidra till att uppratthalla svensk beredskap. For att kunna
stélla fartyg till forsvarets forfogande i krissituationer kravs inte nodvandigtvis registrering i det
svenska fartygsregistret utan enbart den juridiska kontrollen dver fartyg. Det ar kontrollen av
fartyget som &r avgérande foér hur fartyget anvands. Darfor skulle detta behov kunna lésas
genom avtal om nyttjanderétt till fartyg vid krigs- och krissituation mellan férsvaret och redare.
Samtidigt bestams dock jurisdiktionen pa fartyg framst av flaggan (registret)®8. Ett fartyg som
tillhor ett annat lands jurisdiktion kan svarligen tvangsvis tas i ansprak. Det kan tankas att flera
lander gor ansprak pa fartyg vid en mer omfattande internationell krissituation. | ett sddant falll
racker inte ett avtal utan fartyg kan komma att behéva rekvireras. Ratten till det har det landet
som har jurisdiktionen over fartyget, det vill sdga flagglandet.

2.1 Internationell utblick

Den internationella sjéfarten styrs av internationella konventioner och andra multilaterala
overenskommelser. De internationella reglerna som galler for hela sjéfarten, oberoende
geografiskt omrade, paverkar inte konkurrensen mellan svenska och andra rederier men &ar
fortfarande intressanta for konkurrensen ur trafikslagsperspektivet. Viss internationell reglering
géller enbart for sarskilda geografiska omraden, sdsom SECA och NECA* i Ostersjon och
Nordsjon och paverkar da direkt konkurrensen mellan aktérerna som verkar inom omrédet och
de utanfor.

| jamforelse med manga andra rederier, har svenska och andra rederier som ar verksamma i
Ostersjon en speciell situation da Ostersjon ar det storsta brackvatten-omrédet med stort
skyddsbehov. Fér att kunna reglera férhallanden pé den delen av Ostersjén som ingar i
internationellt vatten (s.k. ekonomiska zonen), krévs att FNs sjofartsorganisation IMO fattar
beslut om inférande av internationella regler. De internationella reglerna galler oftast fér hela
varldssjofarten men begransas ibland for att galla bl.a. pa sé kallade PSSA (Particular
Sensitive Sea Area) omraden. Ostersjon blev deklarerad som PSSA 2005, vilket mojliggor att
det skapas sarskilda internationella regler for den.

37 SCB (2012)

38 Och det havsomradet fartyget befinner sig pa.

3 Ett svavelkontrollomrade (Sulphur Emission Control Area)

0 Ett kvavekontrollomrdde NECA (Nitrogen Oxides Control Area)
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Forbud mot toalettavfall fran passagerarfartyg i Ostersjon

IMO fattade ett beslut den 22 april 2016 om inférandet av ett férbud mot utslapp av
toalettavfall fran passagerarfartyg i Ostersjon. Arbete har skett, bade regionalt inom ramen for
Helsingforskommissionen, inom EU och inom IMO, for att na resultat och fa till stand ett
forbud.*! Det ar redan idag forbjudet att slappa ut toalettavfall frdn passagerarfartyg
inomskars, det vill siga narmare land an 12 nautiska mil fran kusten enligt 7 8 i TSFS
2010:96*? De nya reglerna innebar att utslapp av toalettavfall inte kommer att vara tillatet fran
nya fartyg fran och med 2019, och for redan befintliga fartyg fran och med 2021. For
existerande fartyg som gér in i Ostersjon och direkt till och fran S:t Petersburg, bérjar forbudet
galla 2023.4° Bestammelsen kan ses som en konkurrensférdel for den svenska farjetrafiken,
som har sedan lange pa frivillig basis lamnat sitt toalettavfall iland. For att kunna inféra ett
forbud mot utslapp fran utlandska fartyg i Ostersjon, kravdes det att IMO fattade beslut om
internationella regler. Utan internationella regler &r det enbart majligt for [ander att infora regler
for landets egna fartyg och inom landet sjoterritorium i enlighet med UNCLOS.** Férbudet
innebar att alla passagerarfartyg antingen ska lamna toalettavfallet till mottagningsanordningar
i land eller vara utrustade med reningsanlaggningar som kan rena toalettavfallet fran kvave
och fosfor.

Konsekvenserna av inforande av kvavekontrollomrade

Trafikanalys har utrett konsekvenserna av ett inférande av ett kvavekontrollomrade (NECA)
enligt regeringens uppdrag.*® Inom Helsingforskonventionen HELCOM pagar det idag arbete
med att framstélla en ansdékan till IMO om att utse ett NECA omradet som planeras vara
samma omrade som SECA galler i idag dvs. Ostersjon och Nordsjon. Enligt de planerade
reglerna skulle NECA fa effekt pa nya fartyg som byggs efter 2021. En mojlig effekt av detta
kan vara att fartygsflottan inom NECA-omradet successivt aldras om reglerna inte kombineras
med andra styrmedel. Detta séarskilt om tekniken, som idag bara till viss del ar beprévad och i
drift, blir dyr. Enligt Trafikanalys utredning &r effekterna av ett NECA-omrade p& miljo och
halsa entydigt positiva. Kostnader fér rederiernas anpassning beddoms vara mellan 3 och 5
procent av den totala arskostnaden for ett nytt fartyg. Som foljd kan fraktpriserna komma att
Okas mellan 0,2 och 4,6 procent. Modellrdkningar med Samgods visar att de nya reglerna
skulle ha smé eller inga effekter pa transportfloden i Ostersjon, vilket indikerar att
forandringarna for konkurrensen mellan trafikslagen kommer att bli sma. 4

Barlastvattenkonventionen trader ikraft

| Sverige pagar forberedelser infor att barlastvattenkonventionen ska trada i kraft den 8
september 2017. Konventionen, som antogs 2004, syftar till att minska spridningen av
frammande arter genom internationell sjofart och innehéller bestammelser om hur
barlastvatten ska hanteras. Vattenlevande organismer som sj6farten kan transportera langt
fran sina ursprungliga levnadsomraden i fartygens barlast kan bl.a. skada miljon, manniskors
halsa, resurser och stéra den biologiska mangfalden. Frammande arter &r en av de framsta
orsakerna till minskad biologisk mangfald genom att de inhemska arterna slas ut.*’ Alla fartyg

41 hitp://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2016/04/forbud-mot-utslapp-av-toalettavfall-fran-
passagerarfartyg-i-ostersjon/

42 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om atgarder mot férorening fran fartyg (TSFS 2010:96)
4 IMO (2016)

4 Artikel 2 | section 1 | andra delen av UNCLOS (United Nations Convention on Law of the Seas)

4 Regeringskansliet (2016d)

“6 Trafikanalys (2016f) och Trafikanalys (2017¢)

47 Prop. 2008/09:229
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ska ha en barlastvattenhanteringsplan och landerna ska ha anordningar fér mottagning av
sediment fran barlastvatten. Fartyg som uppfyller kraven ska certifieras och kunna
inspekteras. Sverige har redan upprattat en barlastvattenlag (2009:1165) som kommer att
trada i kraft samtidigt med konventionen. Lagen innehaller i 10 kap. 1 § ett bemyndigande for
regeringen, eller den myndigheten regeringen bestammer, att meddela vidare foreskrifter om
omstandigheter som visar pa brister som i nagot vasentligt avseende paverkar ett fartygs
mojlighet att hantera barlastvatten. Detaljforeskrifterna kommer med all sannolikhet att tas
fram av Transportstyrelsen. Konventionen ar viktig for att skydda kansliga vattenomraden
sasom Ostersjon och bidrar till att skapa hallbar rederinaring.

Brexit

Den 23 juni 2016 genomférdes en rddgivande brittisk folkomrostning géller Storbritanniens
medlemskap i EU. Folket rostade for Brexit (British exit) med 52 procents majoritet. Britterna
har aktiverat artikel 50 i Lissabonforedraget i mars 2017. Déarefter har Storbritannien tva ar pa
sig att trada ur EU, vilket kan ha paverkan bade pa den europeiska och pa den brittiska
sjofarten.

Storbritannien har lange varit en mycket viktig arena fér den internationella sjéfarten.
Kontrakten ar skrivna mot bakgrund av engelsk ratt och engelska domstolar och skiljeman
anvands ofta for I6sning av konflikter. Storbritannien har ocksa en, for sjofarten, viktig
forsakrings- och finansmarknad. Ingen vet hur uttradet kommer att paverka EU-samarbetet
eller den brittiska sjofarten men EU-ratten kommer forstas inte att galla for Storbritannien efter
uttradet.*® | och med uttradet kommer brittiska rederierna till exempel inte att ha tillgang till
den gemensamma sjofartsmarknaden som regleras genom férordningarna 4055/86 och
3577/92. Britterna kommer inte heller vara skyddade av unionens konkurrensrattsliga regler
vilket kan leda till att brittiska fartyg och rederier missgynnas. Vidare kommer brittiska rederier
inte heller att omfattas av cabotageférordningen, vilket kan forsvara for den brittiska
kryssningsindustrin.*® | och med uttradet kommer brittiska rederier inte heller att ha kvar ratten
att registrera sina fartyg i EU:s medlemslander. Landet kommer att ha en minskad betydelse
som centrum for tvistelésning eftersom engelska domar inte mera kommer att erkdnnas och
vara verkstallbara enligt Bryssel I-forordningen som innehaller bestammelser om bl.a.
erkannande och verkstallighet av domar i tvistemal. Daremot paverkas inte London som
skiliedomsort i certepartitvister eftersom den stallningen inte ar bunden till medlemskap i EU
utan baserad pa en internationell konvention (New York-konventionen) avseende erkannande
och verkstallighet av skiljedomar.

Hur aktivering av artikel 50 slutligen kommer att paverka sjofarten ar ovisst. Det ar mojligt att
Storbritannien forlorar de rattigheterna som dess medborgare hade som EU-medlemmar men
det ar ocksa majligt att forhandlingarna leder till att vissa av dessa kvarstar. For den svenska
sjofartens del, ar det mojligt att de 5,6 procent av den svenskkontrollerade flottan som ar
registrerad i det brittiska flaggregistret kommer att foredra ett EU-register for att mojliggora att
fartyget snabbare kan sattas i en annan trafik. En sak som ar séker ar att aktivering av artikel
50 ar slutlig. Skulle EU tilldta att den aktiveras bara for att testa om villkoren kan férhandlas
om och sedan ga tillbaka till fullstandigt samarbete om villkoren inte ar bra, skulle det
férmodligen leda till att flera lander skulle testa artikeln och darigenom férsvaga EU-
samarbetet.

48 S4vida inte annat éverenskoms vid férhandlingarna.
4 Sjorattsbiblioteket (2016)
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Okat stod till WMU

Det svenska stodet till World Maritime University (WMU)* dkades fran och med 2017 med 3,2
miljoner kronor. 5! Stodet kan ses som ett bistand till att forstarka sjofarten internationelit.
Universitetet grundades 1983 av IMO och finns i Malmd. Universitetet har studenter och
doktorander fran framfor allt utvecklingslander, och méanga larare, sjofartsexperter och
forskare fran olika delar av varlden. Att Sverige ar ett vardland for WMU skapar starka
kopplingar till sjofartsadministrationer varlden dver och &r en konkurrensfordel framst for
svenska staten men aven for branschen i form av renommé. Dessutom bidrar utbildningen i
WMU till att utvecklingslanderna har méjlighet att genomfora internationella regler for sjéfart
vilket bl.a. bidrar till att skapa en mer konkurrensneutral marknad.

2.2 Sjofartens konkurrensvillkor

Villkoren som galler for sjofart ar paverkar rederiernas val av flagga. Goda villkor lockar
sjéfarten samtidigt som samre villkor far redarna att leta efter mer férdelaktiga
konkurrensvillkor i andra register. | Sverige ar den nationella ambitionen att ha en flotta med
bra arbetsvillkor for sjoman och som ligger langt fram i hallbarhetsaspekter, samtidigt som de
nationella konkurrensvillkoren ska mojliggtra att sjofarten kan lyckas ekonomiskt.5?

Trafikanalys har tidigare identifierat ett antal faktorer som har betydelse fér svenskflaggade
fartygs internationella konkurrenssituation:

e skatteregelverk

¢ bemanningsregler

e sjofartsstod

e administrationskostnader

¢ finansieringsstdd

e forskning och utveckling

e | detta kapitel redogors for utvecklingen inom dessa omraden.

Konkurrens mellan rederier

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 roro- och passagerarsjofart pa
specialisering och mervarde. Aven for tanksjofarten, som traditionellt konkurrerat med pris, blir
specialisering och mervarde, t.ex. i form av sdkerhet och miljdmedvetenhet, allt viktigare.

%0 http://www.wmu.se/
51 Forslag till statens budget fér 2017, proposition 2016/17:1 utgiftsomrade 22

52 Naringsdepartementet (2016), Branschtraff 29 november 2016
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Tabell 7 Konkurrens inom sjéfartens olika delsegment.

Typ av sjofart

Tanksjofart

Bulksjofart
Container-/Feedersjofart
Roro-sjofart
Passagerarsjofart

Kélla: Copenhagen Economics 2012

Typ av konkurrens

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

Pris
Pris
Specialisering och mervarde

Specialisering och mervarde

Den okade internationella konkurrensen har lett till 6kat fokus pa pris och
kostnadseffektiviteten har blivit central for rederiernas langsiktiga dverlevnad for samtliga
segment. Prispressen har varit storst inom standardsjéfart som bedrivs i internationell
konkurrens. Rederiernas formaga att reducera eller effektivisera kostnader bestams framst av
deras kostnadsstruktur. Tabell 8 visar EU-flaggade rederiernas kostnader férdelas mellan
olika kostnadsposter. Det kan observeras att bransle ar den viktigaste kostnadsposten for alla
rederier, forutom management som inte ager nagra fartyg utan ar specialiserad pa uthyrning
av personal. Méjligen kan branslets andel vara ndgot mindre idag pga. de laga oljepriserna.
Sjofarten ar en kapitalintensiv bransch, vilket framgar av rantedelens andel i rederiernas
kostnadsstruktur. Rantekostnaderna ar den nast storsta utgiftsposten.

Tabell 8 Rederiernas kostnadsstruktur.

Bransle 44 % 48 %
Ranta 20 % 19 %
Hamn 10 % 11 %

Bemanning 9% 7%
Reparation och 6 % 7%
underhall
Administration 4% 4%
Forsakring 2% 3%

Forrad/ 6 % 3%

smorjolja

Kalla: SENSA (2016).

53 % 30 %
19 % 22 %
11 % 9%
6 % 14 % 94 %
5% 6 %
3% 5%
2% 2%
2% 13 %

58 Managementbolag sysslar med uthyrning av personal till den svenska sjofarten. Kostnadsstrukturen ar
baserad pa de fem managementbolag som ingar i uppféljningen av sjofartsstod till de svenska rederier 2015.
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Branslekostnader

Kostnaden for bransle kan variera kraftigt. De paverkas inte av vilken flagga fartyget bar utan
styrs till stor del av r&oljans prisutveckling pa den globala marknaden. Anda kan denna
kostnadspost paverkas av nationella villkor genom t.ex. bransleskatt, vilket sjéfarten dock ar
befriad fran bl.a. i Sverige. Rederierna kan sjalva delvis paverka denna kostnadspost genom
energieffektivisering och anvandning av ny teknik och nya bréanslen. Branslekostnaden sjénk
kraftigt under 2015 jamfort med féregdende ar. Samtidigt har svenska rederier inte haft
marknadsforutsattningarna for att minska dess bréanslekostnader i samma utstréckning,
eftersom svaveldirektivet har inneburit att sjofart inom SECA-omradet behovt vélja ett dyrare
bransle.

Rantekostnader

Rantekostnad motsvarar ungefar 20 procent av rederiernas totala kostnader. Bade den korta
rantan (3-ménadersrantan for statsskuldsvéxlar) samt den langa rantan (10-ariga
statsobligationsrantan) kan ge en indikation om ranteutvecklingen for svenska rederier. Figur
17 visar hur dessa rantor har utvecklats mellan 2006 och 2015.

Procent
‘I\J
(=)
o

1,00
0,00
1,00
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Period
3 manader rantan statsskuldsvaxlar 10-ariga statsobligationsrantan

Figur 17 Rénteutveckling 2006-2015. Kélla: SCB (2016a)

Det kan observeras att rantenivan ar historiskt 1&g, vilket ger forbattrade
marknadsforutsattningar foér den kapitalintensiva svenska sjofarten. Rantekostnadernas andel
av rederiernas totala kostnader har generellt sett varit ndgot higre fér segmenten storrederier
och farjesjofart. Detta innebéar att ranteutvecklingen framforallt har skapat forbattrade
forutsattningar for dessa segment. Rantelaget ar 1agt aven i manga andra lander, vilket
innebar att marknadsforutsattningarna for den svenska sjofarten inte nddvandigtvis har
forbattrats relativt sett i forhallande till utlandska rederierna. Svenska rederier har ocksa
méjlighet att 1ana pa den internationella marknaden.
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Trafikanalys intervjustudie

Trafikanalys har latit Business Sweden intervjua svenska, finska, danska och norska redare
om flaggval.>* Sammanlagt intervjuades 18 rederier varar halften var svenska. Syftet med
studien ar att battre forsta hur rederierna gor sina val av flaggstat.

Intervjustudien visar att vissa rederier har en utarbetad flaggstrategi medan andra rederier
valjer flaggstat av mer praktiska skal. Tva gemensamma namnare kunde &nda ses vid val av
flagg for alla intervjuade rederier.

e  Konkurrenskraftigt regelverk for bade bemanning och skatt.
e God service med generdsa Oppettider hos registerhallaren.

Dessutom ar det en utgangpunkt for flera rederier att registerlandet finns p& Paris MOU:s vita
lista och enbart lander pa den utgor urvalet for ett beslut om inflaggning. Manga rederier vill
ocksd garna anvanda det egna landets register som anses ha ett battre renommé i landet.

Val av svenska flaggan beror oftast pa att malgruppen ar svensk eller att man vill ha tillgadng
till svensktalande personal. De konkurrensvillkoren som foljer av svenskt flaggval kritiseras pa
manga punkter.

Enligt redare tenderar Sverige att tolka IMO- kraven strangare an andra lander, vilket leder till
nationell sarreglering. Detta har enligt redarna lett till att det ibland blivit kostsamt och
tidskravande med att flagga in till svenskt register. Samtidigt har Transportstyrelsen sedan 90-
talet arbetat med att skapa harmonisering och konkurrensneutralitet for svensk sjofart.
Trafikanalys har inte sjalv gjort ndgon bedémning om eventuell sarreglering. Redare namner
aven de nationella reglerna om bemanning som en faktor som leder till hégre kostnader fér
rederiet. Manga redare menar att kostnaden for de arbetsmarknadsmassiga avtalen ar
grunden till problematiken med svensk flagg. Det upplevs svart att segla under svensk flagg
och mota arbetsmarknadens dverenskommelser och samtidigt vara konkurrenskraftig
internationellt. Forhallanden med fackforbund lyfts sarskilt och langsiktiga avtal som méter
bade anstalldas och arbetsgivares villkor efterfragas. | ett fall om inflaggning till det svenska
registret avbrot rederiet processen for att facket inte gick med pé att utlandsk personal som
arbetat lange ombord pa de ifrdgavarande fartygen skulle félja med vid inflaggning (med
svenska Iéner och arbetsvillkor). Fackforbundet kravde istéllet att svensk personal skulle
anstéllas samtidigt som det enligt redarens uppfattning inte fanns tillracklig inhemsk
kompetens att anstalla. Manga rederier anger att kostanden for att ha svensk arbetskraft
ombord i dag helt enkelt &r for hog for att kunna konkurrera pa en internationell marknad.

En upplevelse av avsaknad av langsiktiga nationella villkor minskar redarnas fortroende for
Sverige som flaggstat. Osakerhet om eventuella justering i det nationella ramverket gor
féljderna av inflaggning i det svenska registret kanns oférutsebara.

Samtidigt anger redarna att TAP-avtalet, tonnageskatt, delegering till klassificeringsséallskap ar
steg at ratt hall men det racker inte for att locka det utflugna tonnaget tillbaka. Vid intervjuer
med danska, norska och finska rederier har tre faktorer identifierats som kan gora svensk
flagg mer attraktiv. Dessa ar att etablera ett internationellt fartygsregister, bemanningsregler
som helt tillter utlandsk arbetskraft och uttkat utrymme for klassificeringssallskap.

54 Business Sweden (2017a)
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Svensk maritim strategi

Forr i tiden var det vanligt att tala om sj6fartsnationer med referens till Iander med stor egen
flotta, 1&ng kust och stora hamnar. Idag konkurrerar landerna inom olika nischer och dven
lander utan kust och med ingen eller med obefintlig flotta, kan anses vara sjofartslander. Till
exempel agerar Kina, Indonesien och Filippinerna som storsta lander med utbud av sjofolk.
Det ar vanligt att beslutsfattare inte ser hela sjofarten som ett omrade att satsa pa utan
identifierar istallet de nischer inom den maritima sektorn som de har bast mojlighet att
konkurrera inom och satsar pa dem. Den svenska maritima strategin som lanserades 2015
har identifierat flera maritima naringar som ar sammankopplade.

Den maritima strategins vision ar féljande:

"Konkurrenskraftiga, innovativa och hallbara maritima naringar som kan bidra till okad
sysselsattning, minskad miljébelastning och en attraktiv livsmiljo.”

Visionen ska nas genom sex atgardsomraden: friskt och sakert hav, kunskap och innovation,
planering med maritimt perspektiv, funktionella regler, internationellt samarbete samt
forutsattningar for naringslivet och branschspecifika atgarder.

Den maritima strategin géller inte enbart fér sjéfarten utan fér naringar inom det maritima
klustret som enligt strategin indelas i foretag som sysslar med:

e Maritim teknologi och produktion (t.ex. teknikleverantorer, varv och
fritidsbatsindustrin)

e Transport (rederier, hamnar och logistikforetag)

e Havet som naturresurs (livsmedel, energi, biobranslen, mineral etc.)

e Fritid och turism (farjor, kryssningsfartyg, marinor, fritidsbatar, fritidsfiske m.m.)
e Service (t.ex. forsakringsbolag och skeppsmaklare)

Enligt strategin ar val fungerande, andamalsenliga och stabila ramvillkor, incitament och
styrmedel grundlaggande forutsattningar for naringslivet. Likvardiga konkurrensvillkor jamfort
med andra foretag, bade inom EU och globalt, ar av stor betydelse, sarskilt for svenska
rederier i internationell trafik.

Det av regeringen tidigare aviserade "sjofartsinitiativ’ som skulle syfta till att starka den
svenska sjofartens konkurrenskraft, har lyfts in i maritim strategi for att samla sjofartspolitiken i
en process.®

Som fortsattning for arbetet med maritim strategi har flera utredningar tillsatts. Trafikanalys,
Statistiska Centralbyran, Business Sweden, Sjofartsverket och Havs- och vattenmyndigheten
har alla fatt varsitt utredningsuppdrag. Trafikanalys uppdrag, att utreda konsekvenserna for
NECA, har redan redovisats i kapitel 2.1. Sjofartsverkets uppdrag, att utreda mdjligheterna for
kust- och inlandssjofart, redovisas i kapitel 2.3. Resterande uppdragen presenteras harefter.

Fordjupad uppfoljning av den maritima strategin

I maritima strategin aviserade regeringen att en modell for uppfdljning, utvardering och
utveckling skulle tas fram. Havs- och vattenmyndigheten har fatt uppdraget att ta fram ett
forslag till en process och en modell for férdjupad aterkommande uppféljning och utvardering
som integrerar de olika perspektiven i strategin. Vidare ska forslag pa indikatorer for arlig

% Regeringskansliet (2016) Branschtraff
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uppféljning av utveckling inom perspektiven och atgardsomradena lamnas. En férdjupad
uppfdljning ska goras fran och med 2017.%¢

Naringslivsstatistik fér maritima néaringarna

For att mojliggora uppféljning och utvardering av maritima strategin behovs foretradesvis
statistik. Det har dock saknats relevant statistiskt underlag for att félja upp utvecklingen inom
de maritima naringarna nar det galler omsattning, antalet sysselsatta och antal féretag. Mot
den bakgrunden har regeringen gett Statistiska Centralbyran (SCB) i uppdrag att utveckla
naringslivsstatistiken avseende de svenska maritima naringarna.®” Enligt uppdraget ska
statistik tas fram pa arlig basis och med lamplig regional indelning. Statistiken ska
tillgangliggoras bade som sokbar data och genom en arlig rapport. SCB lamnade i februari
2017 en delrapport dar man identifierade drygt 7 000 foretag i naringslivet som maritima ar
2014. Den stérsta andelen foretag (35 procent) aterfanns inom omradet Havet som
naturresurs. Nettoomsattningen i de maritima naringarna utgjorde drygt 1 procent av den
totala nettoomsattningen i naringslivet ar 2014. Storst var omsattningen inom transport-
omradet med 51 procent av de maritima naringarnas totala omsattning, foljt av maritim teknik
och produktion med 19 procent. De maritima naringarna sysselsatte cirka 33 000 personer ar
2014, varav cirka tva tredjedelar var man och en tredjedel kvinnor. Exporten av varor uppgick
till drygt 7 miljarder kronor &r 2014 for de maritima naringarna och varuimporten till 6,5
miljarder kronor, vilket utgjorde 0,6 procent av den totala svenska varuexporten och aven 0,6
procent av varuimporten. Omradet maritim teknik och produktion stod for den storsta andelen
av de maritima naringarnas samlade export, med en andel pa 82 procent.>8

Kartlaggning av varor och tjanster

Sveriges export- och investeringsrad (Business Sweden) har fatt uppdrag att kartlagga det
svenska utbudet av varor och tjanster inom det maritima omradet och att identifiera
internationella marknader dar svensk export kan 6kas. Syftet med uppdraget var alltsa att
bidra till att 6ka svenska foretags deltagande globalt och darigenom stéarka Sveriges
internationella konkurrenskraft.®® Enligt rapporten har flera foretag inom den svenska maritima
naringen framgangsrikt positionerat sig pa varldsmarknaden. Hit hor dven de svenska
rederierna som bedriver transoceansk och roro-sjéfart. De marintekniska foretagen identifieras
att ha storst exportpotential och framtida internationella konkurrenskraft. Svenskt tekniskt
kunnande skapar konkurrensfordelar for svenska rederier. Bl.a. kan svenska rederier
konkurrera pa pris genom sina tidiga investeringar pa miljéframjande teknik som reducerar
bransleanvandningen.®® Detta visar hur de svenska miljokraven kan pd langre sikt bli en
konkurrensfordel for den svenska rederinaringen.

Fortsatt uppdrag att kartldgga sj6- och luftfartens kostnader

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har fatt fortsatt uppdrag att ta fram och
uppdatera kunskapsunderlag om sj6- och luftfartens samhallsekonomiska kostnader.
Uppdraget omfattar aven andra trafikslag i de delar kunskapsuppdatering behovs. VTI ska ta
fram kunskapsunderlag och siffror for bland annat kostnader for olyckor, trangsel, buller,
luftféroreningar och klimatpaverkan. VTI ska aven gora en analys av de samhallsekonomiska
konsekvenserna, inklusive konsekvenser for klimat och miljé, av att internalisera de externa

% Regeringskansliet (2016€)
57 Regeringskansliet (2016b)
58 SCB (2017)

%9 Regeringskansliet (2016c)
60 Business Sweden (2017b)
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kostnaderna. Uppdraget ska delredovisas den 1 november 2017 och slutredovisas den 1
november 2018.5!

Skatter och andra regelverk
Den nationella ambitionen i Sverige &r att erbjuda det basta regelverket i Europa for sjofart.5?
Tonnageskatt

Tonnagebeskattning innebdr att det skattepliktiga resultatet av viss rederiverksamhet
schablonmassigt bestams utifran fartygens nettodraktighet, istallet for att betala konventionell
bolagsskatt pa vinsten som andra foretag. Det beréknade resultatet beskattas med den
gallande skattesatsen. Tonnageskatten &r alltsd oberoende av inkomster och utgifter. EU-
kommissionen godkande tonnageskatt for rederier i sina riktlinjer for statligt stéd redan 1997.
Sverige har sedan lange sarskilt sig frAn andra EU lander i att inte erbjuda rederier ett
beskattningsalternativ som baseras pa tonnaget, vilket tros ha bidragit till det svenska
registrets negativa utveckling.®®

Detta har nu andrats. Den som driver kvalificerad rederiverksamhet enligt 39 b kap. 3 §
inkomstskattelagen (1999:122) har sedan den 20 oktober 2016 rétt till tonnagebeskattning
enligt 13 a kap. 2 § skatteforfarandelag (2011:1244). Anstkan hanteras av Skatteverket.
Syftet med tonnageskatten ar att férbattra svensk sjofarts konkurrensvillkor och att 6ka antalet
svenskregistrerade fartyg. Utredningens forslag var darfor att fartyg skulle kvalificera for
tonnageskattesystemet enbart om de var registrerade i Sverige. Under notifieringsprocessen
angav EU-kommissionen emellertid att kravet maste andras till att galla for registrering i en
stat inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES). Detta krav ar nu infort i
inkomstskattelagen. Fartygen méaste ocksa vara éver 100 brutto, ha sin strategiska och
ekonomiska ledning i Sverige, och huvudsakligen anvandas i internationell sjofart eller i inrikes
sjofart i ett annat land. Fartyg som anvands for kustsjofart kvalificeras darfor inte for
tonnageskatt.

De rederier som i tonnageskatteutredningen ansags vara kvalificerade att trada in i
tonnageskattesystemet réknades vara 33 till antalet och ha totalt 125 kvalificerade fartyg med
ett totalt nettotonnage p& 1,1 miljoner.%* An sa lange har enbart ett aktiebolag lamnat ansékan
till Skatteverket att blir godkant som ett féretag som driver kvalificerad rederiverksamhet och
att inga i det nya tonnageskattesystemet.®®

Trafikanalys uppféljning av konsekvenser av SECA

Den forsta januari 2015 skarptes kravet® pa svavelhalten i sjéfartens bransle och utslapp
inom SECA dvs. ett svavelkontrollomrade som omfattar Ostersjon, Engelska kanalen och
Nordsjon. Trafikanalys har som uppgift att utvardera dess inférande och konsekvenser i
Sverige.®” De analyser som Trafikanalys tagit del av visar tydliga férandringar efter inforandet
av de nya svavelkraven. Svaveldioxid och PM-halter har minskat mellan 10 och 40 procent i
kustnara miljoer. Efterfragan av lagsvavligt fartygsbransle har bl.a. lett till 6kat produktion av
dieselbrénslen. Befarade prisokningar och tillganglighetsproblem har fortfarande uteblivit.

61 Regeringskansliet (2017)

62 Regeringskansliet (2015)

8 Oxford Economics (2014)

8 SOU 2015:4

8 Skatteverket (2017)

86 EU-direktiv 2012/33/EU

57 Resultatet av &rets utvardering presenterades i Effekter av SECA pa sjofartens bransleanvandning,
efterlevnad och kursnéra luftkvalitet, rapport 2017:14.
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Regelefterlevnaden ar oférandandrad eller ndgot forbattrat. En okning av branslepriset skulle
emellertid kunna leda till bristande efterlevnad i framtiden. Trafikanalys slutsats ar att
svaveldirektivets mal uppfylls i dagslaget, det vill saga att sjcfartens negativa effekter pa
manniskors héalsa och miljo har minskat. Samtidigt innebar svavelkraven en
konkurrensnackdel for redare som opererar i Ostersjon och p& Nordsjon jamfoért med
transportorer som ar verksamma utanfér SECA-omradet.

Sjofartsstod

Sjofartsstod lamnas till arbetsgivare for skatt pa sjoinkomst och for arbetsgivarens kostnader
for arbetsgivaravgifter och allman léneavgift. Stodet ges for ombordanstallda som arbetar pa
svenskregistrerade fartyg som ar utsatta for internationell konkurrens.® Rederierna betalar
varken skatt pa dessa besattningarnas lénekostnader eller de ovannamnda kostnader som
normalt faller pa arbetsgivaren. Stodet utvidgades 2014 for att mojliggora att fler
fartygskategorier skulle kunna erhalla stod. Syftet med utvidgningen av sjcfartsstodet var att
astadkomma battre konkurrensvillkor for svensk sjéfartsnaring. Branschen menar pa att
delegationen inte haft tillrackligt branschperspektiv och gjort en fér snav tolkning av
forordningen.® Diskrepans har funnits bland annat om i vilken utstrackning fartyg varit
sysselsatta och om betydelsen av "internationell konkurrens”. For att vigda perspektivet har
delegationen for sjofartsstod fatt en ny ledamot med naringslivsperspektiv.’® Fragan ar
emellertid om detta kommer att paverka framtida besluten da delegationen fortfarande &ar
bunden av gallande rétt, bl.a. EU:s statsstddsregler, i sina beslut. Efter forordningsandringen
har ocksa 23 beslut om sjofartsstod overklagats och i nastan samtliga fall har domstolen gétt
pa delegationens linje.”*

Det svenska sjofartsstodet har de senaste fem aren uppgatt till i genomsnitt 1,5 miljarder
kronor per ar. Trafikanalys foljer sjofartsstodets effekter i en arlig rapport. Denna uppféljning
har visat att stodet ar viktigt for rederiféretagens lonsamhet. Ett villkor for sjofartsstod ar att
fartyget ar registrerat i enbart det svenska registret. Den statistiska uppfoljningen i kapitel 1
visar att den negativa utvecklingen fér bade antalet svenskregistrerade fartyg och
ombordanstallda har fortsatt, trots en kontinuerlig héjning av det genomsnittliga stédet per
rederi. Aven antalet rederier som fatt stod har minskat.

68 Fgrordning (2001:770) om sjéfartsstod

8 http://www.sjofartstidningen.se/misslyckad-utokning-av-sjofartsstodet/

0 http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2016/09/nya-ledamoter-i-delegationen-for-sjofarsstod/
1 Delegationen for sjofartsstod (2016)
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Figur 18 Antalet fartyg och rederier som mottagit sjofartsstod (vanster axel) och sjofartsstdd i miljoner kronor (héger
axel) mellan aren 2001 och 2016. Kélla: Bearbetning av data fran Delegationen for sjofartsstod, Trafikverket (2017).

Figur 18 visar antalet fartyg och rederier som mottagit sjéfartsstod mellan aren 2001 och 2016
(vanster axel) och sjéfartsstodet i miljoner kronor (hdger axel). Antalet stddmottagande
rederier har minskat med 54 procent och antalet fartyg med 60 procent. Ar 2016 mottog 39
rederier sjofartsstdd for verksamhet som bedrevs med 101 fartyg. Det sammanlagda
stodbeloppet uppgick till 1 486 miljoner kronor. Stodbeloppet var som storst 2009 da det
uppgick till 1 926 miljoner kronor. Bade stodet per fartyg och stodet per rederi var storst 2016.
Stodet per rederi uppick till 38 miljoner kronor, vilket ar en 6kning pa 15 procent fran aret
innan.

Aviserad minskning av sjofartsstod

Tonnageskatteutredningen berdknade att de 33 rederier som beddémdes vara kvalificerade for
tonnageskattesystemet, under 2003-2012 hade gett staten skatteintakter pa cirka 48,8
miljoner kronor. Om samtliga 33 foretag skulle vélja att trada in i tonnageskattesystemet
raknades skatteintakterna fran tonnageskattesystemet kunna inbringa knappt 5,9 miljoner
kronor. Det innebar att det skulle saknas cirka 42,9 miljoner kronor for att systemet skulle vara
offentligfinansiellt neutralt. Darfor féreslog utredningen en minskning av sjéfartsstédet som en
kalla till delfinansiering for tonnageskatten.”

Regeringen har nu aviserat om en minskning av sjofartsstodet med en procent.” Istéllet for att
rederier far tillbaka 100 procent av kostnaderna for arbetsgivaravgifter och allman loneavgift
och beloppet pa det skatteavdrag som arbetsgivaren gjort pa sjdinkomster, kommer 99
procent av dessa aterbetalas som sjifartsstod. Minskningen géller inte for anslaget utan for
varje rederi och kommer darfor att fa direkt paverkan pa alla rederier som ar berattigade till
sjofartsstod. Andringen planeras genomféras genom en andring i férordningen (2001:770) om
sjofartsstod. Naringsdepartementet har meddelat Europeiska kommissionen om forslaget.
Reduktionen var tankt att borja géalla den 1 januari 2017 men fragan ar fortfarande i
behandling hos EU-kommissionen. Syftet med tonnageskatten &r att 6ka andelen
svenskflaggade fartyg. Trafikanalys har vid en tidigare analys av sjéfartsstodets effekter
konstaterat att en troligt féljd av en indragning av sjofartsstod skulle vara att rederierna skulle
anpassa verksamheten genom att flagga ut de svenskregistrerade fartygen.” Det ar svart att

250U 2015:4
3 http://www.regeringen.se/artiklar/2016/11/forslag-pa-andring-av-sjofartsstod-lamnat-till-eu-kommissionen/
" Trafikanalys (2016c)
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forutse hur stor paverkan en procent minskning av stodbeloppet har pa rederiernas beteende,
men vissa rederier har redan utryckt méjligheten att flagga ut fartyg t.ex. till Finland som har
aviserat om en fortsatt orord niva for sjofartsstodet. Redare kanner ocksa oro for att
minskningen enbart ar initial och att den kan leda till fortsatt minskning av stodet i framtiden.”
Dessutom kommer minskningen att gélla aven for fartyg som inte kan eller kommer att ga med
pa tonnageskattesystemet, sdsom farjorna, for vilka bemanningskostnader &r av stor
betydelse.

Utredning om forutsattningarna for ett Eco-bonussystem

Under varen 2017 fick Trafikanalys i uppdrag av regeringen att utreda forutsattningarna for ett
tillfalligt sa kallat Eco-bonussystem for sjofarten. Italien, Storbritannien och Norge har infort
Eco-bonussystem for att stimulera éverflyttning av gods fran vagtrafik till sjéfart. Trafikanalys
presenterade i maj 2017 ett forslag till hur ett Eco-bonussystem skulle kunna se ut i Sverige.
Trafikanalys foreslar dar en enklare berakningsmodell &n i det norska systemet, men i 6vrigt
kan det norska systemet i stora delar tjana som forebild. En Gverflyttning fran vagtransport till
sjofart skulle innebara en minskning av klimatutslappen med hélften for varje tonkilometer som
flyttas 6ver.”®

Administration och tillsyn
Forenkling av fartygsregistrering

I december 2015 fick Transportstyrelsen, tillsammans med Skatteverket och Delegationen for
sjofartsstod vid Trafikverket, i uppdrag fran Regeringen att utreda forutsattningarna for att
underlatta inflaggningsprocessen for att Sverige ska kunna erbjuda ett enklare forfaringssatt
for fartygsregistrering. Syftet med uppdraget var att utreda vad som kravs for att méjliggéra
fartygsregistrering genom att endast vanda sig till en myndighet, webbplattform eller liknande
samt att &ven lamna andra forslag pa atgarder som kan mojliggéra en enklare
fartygsregistrering. Uppdraget ar del av det regelférenklingsforslaget som pa uppdrag av
regeringen utarbetades 2015 av Stockholms Universitet.””

Som resultat for uppdraget har myndigheterna foreslagit att det etableras en s.k. one-stop-
shop, dvs. ett stalle for att fa all information, alla processer och beslut som kravs for en viss
verksamhet. Detta skulle ske genom att, med skattemedel, etablera en webbplattform som
redarna skulle kunna anvanda fér kommunikation i en inflaggningsprocess. Dessutom foreslas
att en kundkontaktfunktion inférs som betyder att en myndighetsperson skulle vara redarens
kontakt i varje enskilt &rende om fartygsregistrering, certifiering, bemanning- och behérighet.
Ett enskilt intressant forslag ar att inféra en maéjlighet for rederier att fa forhandsbesked om
deras fartyg kan fa sjéfartsstod om rederiet valjer att registrera fartyget i det svenska
fartygsregistret. Delegationen for sjofartsstod har foreslagit en andring i stédférordningen som
skulle mojliggora ett sadant férhandsbesked.

Transportstyrelsen har infort inflaggningslots

| den statliga utredningen Svensk sjofarts konkurrensforutsattningar fran 201078 foreslogs att
Transportstyrelsen skulle utse en kontaktperson som bistar rederierna genom hela
administrationsprocessen i samband med fartygsregistrering. Utredningen konstaterade att
registrering av ett fartyg i det svenska fartygsregistret kraver ett antal kontakter med

5 Business Sweden (2017a)

76 Trafikanalys (2017), Eco-bonus for sjéfart — slutredovisning, Rapport 2017:11, http://www.trafa.se/sjofart/eco-
bonus-6584/
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Transportstyrelsen som skoter det svenska fartygsregistret. Férutom Transportstyrelsen ar
aven andra myndigheter involverade vid fragor kring inflaggning av fartyg, till exempel
Skatteverket som beslutar om sjdinkomst och Trafikverket som ansvarar for sjéfartsstod.
Transportstyrelsen utsag en s.k. inflaggningslots 2015 med uppdrag att samordna och driva
arbetet inom myndigheten kring inflaggningsprocessen. Trafikanalys intervjustudier har visat
att svenska redare ofta blir uppvaktade av olika flaggstater som dnskar tka landets register.
Inflaggningen &r i de flesta lander smidig och servicen mycket god. Manga rederier har darfor
uttryckt att de redan idag uppskattar den forenklingen som en kontaktperson vid inflaggning
har medfort.”

Avgifter

Handelssjofarten finansierar till stor del bade Sjofartsverkets och Transportstyrelsens
sjofartsrelaterade verksamheter genom avgifter. De viktigaste avgifterna for Sjofartsverket ar
lots- och farledsavgifter. Isbrytning i farlederna finansieras av farledsavgifterna. Farleds- och
lotsavgifter, till skillnad mot t.ex. de flesta av Transportstyrelsens avgifter, belastar hela
sjofartskollektivet, det vill sdga &ven utlandska fartyg som anléper svenska hamn. Dessa ar
icke desto mindre intressanta att redovisa ur det transportpolitiska perspektivet.
Transportstyrelsens avgifter belastar daremot till stor del enbart den inhemska flottan.
Transportstyrelsen tar avgifter for tillstandsprévning, tillsyn och kontroll, registerhalining,
skeppsmaétning samt for arendehandlaggning. Transportstyrelsen disponerade tidigare en del
av farledsavgifterna. Denna finansiering minskade successivt for att helt avvecklas 2013. Nar
subventionen genom farledsavgifter férsvann dkades de fasta tillsynsavgifterna, vilket betyder
att rederierna har fatt betala vasentligt hojda tillsynsavgifter for en oférandrad tjanst. For bada
myndigheter galler att avgifterna ska beraknas s att kostnadstackning uppnas. For
Transportstyrelsen galler dven att en avgift inte far ticka kostnader fér en annan bransch.

Farledsavgifter

Den 1 januari 2016 hojdes farledsavgifterna med 8 procent genom SJOFS 2016:7 som &r en
andringsforeskrift till grundforfattningen SIOFS 2016:2 Sjofartsverkets foreskrifter om
farledsavgift. Den ena delen som tas ut utifran fartygets bruttodréktighet blev 2,43 kronor for
varje enhet av fartygets bruttodraktighet fér passagerarfartyg och 2,75 kronor per bruttoenhet
for lastfartyg. For kryssningsfartyg ar avgiften 1,62 kronor per enhet av fartygets
bruttodraktighet och de betalar enbart for ett anlop i svensk hamn under samma kryssning (11
8).

Den andra delen, som tas utifran lastat och lossat gods, ar efter avgiftshéjningen 2,97 kronor
per ton gods. For s.k. lagvardigt gods ar avgiften 1,08 kronor per ton gods (13 §).

Regeringen anser att ekonomiska styrmedel, sdsom farledsavgifter, bor anvandas pa sadant
séatt att incitament for miljoforbattrande atgarder ar tydliga och att féregédngare premieras,®°
vilket bidrar till innovation och omstallning till hallbara transporter. En 6kad eller i alla fall
fortsatt differentiering av farledsavgifterna kan alltsa férvantas i framtiden. Farledsavgiften ar
idag miljodifferentierad satillvida att fartyg som har utrustning for reduktion av utslappen av
kvaveoxid erhaller en rabatt pa den bruttodraktighetsbaserade farledsavgiften.

Reduktionen startar vid en utslappsniva om 6 g/kWh. Fartyg som nar ner till en utslappsniva
under 0,5 g/kWh ar helt befriade fran bruttodraktighetsbaserad farledsavgift (16 8).

Sjofartsverket har tagit fram forslag till en ny avgiftsmodell. Avgifter féreslas fortfarande att tas
ut i relation till fartygs storlek och last men ska istallet for bruttodréktigheten (totala volymen i

® Business Sweden (2017a)
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fartygsslutna rum) baseras pa nettodraktigheten som ar volymen pa last- och
passagerarutrymmen i ett fartyg. En storre del av avgiften ska baseras pa fartygets storlek
jamfdrt med tidigare. Den nya modellen avses att aven utgora ett miljostyrmedel i och med att
det kommer att ta hansyn till fartygens miljopaverkan. Fartyg med lag miljopaverkan kommer
att f& rabatter. Den nya avgiftsmodellen &r avsedd att bérja gélla den 1 januari 2018.8¢

I april 2017 gavs Trafikanalys i uppdrag att géra en miljokonsekvensanalys av de av
Sjofartsverket foreslagna férandringarna av farledsavgifterna, med beaktande av regeringens
mal att flytta 6ver langvaga lastbilstransporter till sjéfart. Arbetet ska redovisas senast den 31a
juli 2017.82

Lotsavgifter

Lotsningsavgiften beraknas generellt utifran fartygets bruttodraktighet och lotsad tid. Avgiften
for 6ppensjolotsning och Oresundslotsning beraknas istéllet for distans och utifrén fartygets
bruttodraktighet. Storleken pé lotsavgifterna framgér av Sjofartsverkets foreskrifter SIOFS
(2016:3) om tillhandahallande av lots, lotshestallning, tilldelning av lots och lotsavgifter och av
den senaste andringsforeskriften SIOFS (2016:8). Med andringsforeskriften hojdes
lotsavgifterna med fem procent 2017.8°

Sjofartsverkets nya avgiftsmodell innebar ocksa forandringar avseende lotsavgifter.
Transportstyrelsen avgifter

Transportstyrelsen har senast andrat sina avgifter genom TSFS 2016:105
Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter. Istéllet for separerade avgiftsforeskrifter har
Transportstyrelsen tagit fram en avgiftsforeskrift for alla trafikslag. Det &ar framst avgifter for
tillsyn av fartyg som har justerats. Avgifterna for periodisk tillsyn av fartyg har hojts med 20
procent for att uppna full kostnadsbetackning, vilket trots att Transportstyrelsen verksamheten
pa detta omrade blivit 25 procent billigare sedan 2003, inte uppnatts under tidigare ar. Som
andra intressanta andringar kan ndmnas att en lagsta debitering vid I6pande taxa som
férekommer bl.a. for rederikontroll &r 2 800 kronor. Férutom for den I6pande taxan, har en fast
avgift om 2 800 kronor for nybyggnation, ombyggnation, inflaggning och ny certifiering inforts.
Fartyg vars tillsyn i sin helhet har delegerats till ett klassificeringssallskap har fatt en fast avgift
om 30 000 kronor istéllet fér en reduktion av den ordinarie avgiften. De nya bestammelserna
har borjat galla 1 januari 2017.

Stampelskatt

Vid inflaggning och inskrivning av skeppsbygge i det svenska registret tas en stampelskatt ut.
Forst nar stampelskatten ar erlagd kan fartygsagaren fa ett pantbrev. Stampelskatten
beraknas pa inteckningsbeloppet for fartyget och uppgar till 0,4 procent av det.
Transportstyrelsen ar beskattningsmyndighet. Stampelskatten gor att det ar dyrare att
registrera ett fartyg i Sverige jamfért med i t.ex. Danmark och Finland. Stampelskatten utgor
darmed en konkurrensnackdel med de lander som har en billigare inflaggningsprocess.
Fartygsagare sjalva ser stampelskatten som en ytterligare barriar for inflaggning av fartyg i det
svenska registret och anser att den antingen borde sénkas avsevart eller skrotas.®*

81 Sjofartsverket (2016)

82 Regeringsbeslut 2017-04-13 Il 5, Andring av regleringsbrev for budgetéret 2017 avseende Trafikanalys inom
utgiftsomrade 22 Kommunikationer

8 SJOFS 2016:8
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Hamnavgifter

Hamnavgifter tas ut av hamnégaren och utgar for fartyg som anléper svensk hamn. Aven
utlandska fartyg bidrar alltsa till hamnarnas kostnadstackning och vinst. Det gor daremot inte
direkt lastbilar och tdg som hamtar eller lamnar gods i hamnarnas depaer eftersom dessa inte
betalar hamnavgifter. Avgifterna satts av hamnagare och varierar mellan olika hamnar.
Avgiften &r vanligtvis uppdelad i en fartygsdel och en godsdel. Fartygsdelen beréaknas utifran
fartygets storlek och kan differentieras utifran hur miljpanpassat fartyget ar. Den slutliga
storleken av hamnavgiften for ett fartyg kan bestdmmas genom en dverenskommelse med
redaren.® Vid en analys av de svenska rederiernas kostnadsstruktur, visar det sig att
kostnaderna for hamnavgifter star for 9 till 11 procent av den totala kostnaden beroende pa
segment. Storst betydelse har dessa for torrlast- och tankersegment och minst fér segmentet
farjesjofart.

Bemanningsregler, kostnader och kompetensforsorjning

Bemanningen och arbetsvillkoren ombord pa svenska fartyg bestams av svenska
arbetsrattsliga regler. Bemanningskostnaderna varierar mellan sjéfartens olika delsegment
men utgor sarskilt stor andel (relativt sett) av de totala kostnaderna fér segmenten
management- och farjesjofart. Cirka 94 procent av segmentets managements kostnader
bestod av just bemanningskostnader vilket forstas beror pa dessa foretags verksamhet ar helt
fokuserade pa personaluthyrning. Aven for storrederier, tanker och torrlast &r som tidigare
namnts bemanningskostnader av stor betydelse och fjarde storsta utgiftspost med andel fran
6 till 9 procent beroende pa segment.

Mellan 2005 och 2017 var den generella I6neutvecklingen inom den svenska ekonomin mellan
2,4 och 2,5 procent per ar.%” Inom sj6farten var léneutvecklingen nagot hogre och I6nerna
okade i snitt med 2,8 for befalsbefattningar och med 2,7 procent for 6vrigt manskap. 88
Eftersom svenska rederier, till skillnad fran en del andra landers rederier, har begransade
mojligheter att anstalla besattning fran s.k. 1aglénelander, ar I6nenivan inom svensk sjofart
troligen av storre betydelse &n i andra lander. Antalet utlandsk personal som kan arbeta pa
svenskregistrerade fartyg har sedan 1998 bestamts genom en éverenskommelse mellan
arbetsmarknadens parter, s.k. TAP-avtal (avtalet for tillféalligt anstalld personal). Avtalet ger
mojlighet att anstélla hogst 50 procent utlandsk personal per funktion ombord pa
svenskflaggade lastfartyg. Kvoterna géller inte for varje enskilt fartyg utan rederiet. Andelen av
besattningen som omfattas av bestammelserna bestams i lokala férhandlingar. Skillnaden
mellan svensk och utlandsk personal bestar inte minst av att svenska rederianstallda har
betald ledighet i land medan TAP-anstallda enbart far betalt for den faktiska arbetstiden.
Antalet anstallda kan allts& minskas avsevart genom TAP-6verenskommelser. Ar 2010
reviderades tillampningsavtalet for ett antal rederier och parterna kom 6verens om en hdjning
av TAP-kvoterna till 75 procent.®° Sedan 2 april 2017 galler 75 procentskvoten generellt i
Sverige for nyanstéallningar enligt en 6verenskommelse mellan Seko® och SARF®L, En hojning
av antalet TAP-anstéllda far storst genomslag i de segment dar nationaliteten, t.ex. pa grund
av lagre sprékkrav, inte har ndgon stérre betydelse. | de segment dar konkurrensen till stor del

85 Naringsdepartementet (2003)

8 SENSA (2016)

87 Medlingsinstitutet (2016) och http://www.mi.se/press/nyheter/2017/05/loneutveckling-till-och-med-mars-2017/
88 Svensk sjofart (2016)

8 sou 2010:73

90 Ett fackférbund inom LO med medlemmar inom nio branscher: Civil, Energi, Forsvar, Post, Sjéfolk, Tele,
Trafik, Vard samt Vag och ban.

91 Sjofartens arbetsgivareférbund
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sker genom mervarde som skapas ombord, t.ex. sprdkkunskaper pa farjor och
kryssningsfartyg, ar det svarare att dra nytta av TAP-Overenskommelser &n i de segment som
framforallt konkurrerar med pris.

1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 19 Utveckling av genomsnittligt antal TAP-anstéllda ombord pé svenska fartyg mellan &ren 2004 och 2016. Kélla:
bearbetning av information fran Delegationen for sjofartsstod, Trafikverket (2017).

Figur 19 visar utvecklingen av antal TAP-anstallda ombord pa svenska fartyg mellan &ren
2004 och 2016. Siffrorna kommer fran Delegationen for sjéfartsstod hos Trafikverket och
omfattar de fartyg som ar berattigade till sjéfartsstod. Antalet var stérst &r 2008 med 877 TAP-
anstéllda. Sedan dess har antalet minskat kraftigt. Mellan &ren 2009 och 2012 minskade
antalet TAP-anstéllda pa svenska fartyg med 42 procent och mellan 2012 och 2016 med 18
procent. Sammanlagt har det genomsnittliga antalet TAP-anstéllda minskat med 44 procent
sedan 2004 och med 53 procent sedan 2008. Minskningen mellan 2015 och 2016 motsvarade
nio procent. Under 2016 arbetade 366 TAP-anstéllda pa svenska fartyg.
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Figur 20. Andel TAP-anstallda emllan 2010 och 2016. Kélla: bearbetning av information fran Delegationen for
sjofartsstod, Trafikverket (2017) och Trafikanalys (2016a).
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Figur 20 visar andelen TAP-anstallda p& svenska fartyg. Andelen TAP-anstallda har legat pa
ungefar 14 procent mellan aren 2010 och 2016. Det totala antalet anstallda pa svenska fartyg
har minskat med 41 procent under perioden och det totala antalet TAP-anstéllda med 38
procent. Mellan 2014 och 2016 minskade det totala antalet anstallda pa svenska fartyg fran
3342 till 2592. Ar 2016 var TAP-anstélldas andel 16 procent.

Bemanningskostnader &r en viktig faktor vid val av fartygsregister. S& kallade internationella
register tillater att rederierna frangar nationella arbetsrattsregler och darigenom far mojlighet
till reducerade arbetskraftskostnader. Skillnader i konkurrensforutsattningarna har féranlett
manga rederier att utnyttja andra landers fartygsregister for att pa sa satt minska kostnaderna
och fa battre konkurrenskraft. TAP-avtalet minskar konkurrensnackdelen jamfort med dessa
register och forstarker svenska flaggans mojlighet att behalla registrerade fartyg. Regeringen
har tidigare 1atit utreda frdgan om att eventuellt inféra ett svenskt internationellt register. |
betéankandet Svensk sjofarts konkurrensforutsattningar (SOU 2010:73) forordades dock inte
att ett sddant register skulle inforas i Sverige, eftersom det bedémdes att inforandet av ett
internationellt fartygsregister kraver arbetsrattsliga forandringar som skulle strida mot Sveriges
internationella ataganden.

Kompetensforsorjning

Foretag inom de maritima naringarna moter svarigheter att rekrytera kompetent personal.®?
Digitalisering skapar nya utmaningar fér sjoman som moter nya uppgifter ombord och darmed
krav pa ny kompetens. Kompetensforsorjning inom sjofarten ar en central fraga for svensk
naringspolitik och anses fundamental 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 kompetensférsoérjning,
kunskapsoverforing och omstallningsférméga. Regeringen betonar dven betydelsen av
rérlighet mellan lander och svensk personal i foretag utomlands. Den svenska utbildningen
inom sjofarten ar framst begransat till nautisk och teknisk kompetens. Vissa universitet
erbjuder ocksa specialisering inom juridik men efterfragan av sadan utbildningen har minskat i
takt med att arbetsmajligheterna for sjofartsjurister minskat. Chalmers erbjuder ocksa en
tvarvetenskaplig utbildning inom med ekonomi, juridik och logistik.®® Nedan redovisas
utvecklingen av kompetensforsorjning inom sjokaptens- och sjoingenjérsprogrammen. Bada
programmen har nara samarbete med naringslivet, sarskilt da sjokapten som behover praktisk
erfarenhet for att uppna nya behdérigheter.

Figur 21 visar antalet stkande till Chalmers Sjokaptensprogram mellan héstterminen 2009
och hdstterminen 2016. intresset for utbildningen har minskat med 70 procent, sett i antal
forstahandsstkande under mattiden. Ar 2009 sékte 1 168 personer till utbildningen, varav 408
hade sjokaptensprogrammet som férstahandsval. Ar 2016 var motsvarande siffrorna 480 och
122. Det totala antalet sokande till det 4-ariga sjokaptensprogrammet som erbjuds pa
Linnéuniversitetet var ar 2016 sammanlagt 286, varav 99 hade utbildningen som
forstahandsval. Ar 2009 hade samma program p& Linnéuniversitet 465 férstahandssokande.
Minskningen motsvarar 78 procent.

92 Regeringskansliet (2015)
9 Kandidatexamen i sjofartsteknik, http://www.chalmers.se/sv/utbildning/program-pa-grundniva/Sidor/Sjofart-
och-logistik.aspx
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Figur 21 Sokande till Chalmers sjokaptensprogram. Kéalla: UHR(2017).%4

Tabell 2.4 visar antal utfardade examina pa sjokaptens- och sjdingenjorsutbildningar i Sverige
mellan 2010 och 2016 vid Chalmers | Géteborg och Linnéuniversitetet i Kalmar. Ar 2016
utbildades sammanlagt 96 sjokapten och 59 sjoingenjorer. Pa Linnéuniversitetet
examinerades 6 fler sjokapten och 3 fler sjdingenjorer @n aret innan. Chalmers daremot
tappade 4 i antal examinerade sjokapten och 15 examinerade sjdingenjorer jamfort med 2015.
Det sammanlagda antalet examinerade sjokapten 6kade med tva och sjoingenjorer minskade
med 13.

Tabell 9 Antal utfardade examina p& sjokaptens- och sjdingenjérsutbildningar i Sverige 2010-2015.

Sjokapten Linné 52 46 41 50 68 52 27
Sjokapten Chalmers 44 48 53 54 70 62 37
Sjokaptener Totalt 96 94 94 104 138 114 64
Sj6ingenjor Linné 31 28 43 33 29 24 38
Sj6ingenjoér Chalmers 29 44 45 41 45 43 44
Sjdingenjorer Totalt 59 72 88 74 74 67 82

Kélla: LnU (2013) , LnU (2015), Lnu (2016), Lnu (2017), Chalmers (2013), Chalmers (2015), Chalmers (2016),
Chalmers (2017)

Sjokaptensexamen behdvs inte for att bli certifierad fér arbete som befal. Utéver examen
ovan, utmynnade bada Chalmers och Linnéuniversitetet ett antal fartygsbefal med klass V-
behorigheter. For fartygsbefal klass V, som ar den forsta behdrigheten aven for de som tagit
examen, kravs 151,5 hogskolepoang (examen kraver 180 hp). Det ar Transportstyrelsen som
utfardar behorigheter efter anstkan. For utbkade behdrigheter (fartygsbefal klass IV, I, 11
samt Sjokapten) kravs erfarenhet dvs. att man har seglad tid. Utan sjokaptensexamen kan
fartygsbefal klass Ill nas, vilket fortfarande &r en juniorbefalsposition. Manga tidigare studenter
fortsatter sina studier efter de natt klass Ill-beharighet for att kunna fortsatta till en
seniorposition (FB Klass Il och Sjokapten). Dessa studenter omfattas av statistiken ovan. Av

9 Anmalningskod CTH-75000

52



examen fran Linneuniversitet ar 2016, har 1 sjokapten och 2 sjoingenjorer tagit examen enligt
1993 ars ordning. | andra lander finns utbildningssystem som ar tvadelad pa detta satt. En
sadan utbildningskonstruktion kan harréras till STCW, som &r den internationella
konventionen som bestammer kraven for fartygsbeféalsbehdrigheter internationellt.

Figur 22 Antal befalsbehérigheter utfardade av Transportstyrelsen 2011-2016.

2011 2012 2013 2014 Totalt

Fartygsbefal klass V 153 177 138 147 145 243 1003
Fartygsbefal klass IV 32 19 22 26 26 53 178
Fartygsbefal klass IlI 51 39 37 38 53 104 322
Fartygsbefal klass I 117 132 141 181 167 323 1061
Sjokapten 398 321 339 423 512 870 2863
Totalt 751 688 677 815 903 1593

Kalla: Transportstyrelsen (2016b)

Figur 22 visar antal utfardade behorigheter som Transportstyrelsen har utfardat mellan 2011
och 2016. Antalet har 6kat kraftigt 2016 vilket beror pa att den s kallade "utbytesfasen” som
har pagatt sedan den 1 januari 2012 avslutades den 31 december 2016. Utbytesfasen har
inneburit ett tidsutrymme for sjomén att byta sina behdérigheter till nya som éverensstammer
med s.k. STCW-Manila.®® En ndrmare granskning av Transportstyrelsen statistik ver
utfardade behdorigheter visar att &ven 2016 utfardades totalt sex behorigheter (2 sjokapten, 2
fartygsbefal klass Il och 2 fartygsbefal klass V) enligt den gamla STCW-konventionen. Efter 31
december 2016 &r dessa inte giltiga for tjanstgoring ombord pa fartyg.

Forskning

Pa uppdrag av Sjofartsverket, Trafikverket, och Transportstyrelsen har Lighthouse gjort en
rapport om situationen for sjofartsforskning i de nordiska landerna. Rapporten publicerades
2017 och visar att Sverige har stor kompetens inom forskningsomraden som berér
energieffektivitet, alternativa branslen, e-navigation och uppkopplade fartyg, human factors,

% Som foljd av fartygens tekniska utveckling ansag IMO att ytterligare utbildning i sékerhet och sjofartsskydd
var nddvandig for yrkesverksamma sjomén. Det ledde till en fullsténdig revision av International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW). Den reviderade STCW-
konventionen beslutades i juni 2010 vid en diplomatkonferens i Manila, Filippinerna, varav namnet STCW-
Manila. Utbytesfasen innebér att Transportstyrelsens statistik om befalsbehdrigheter ar ndgot missvisande
eftersom den inte enbart visar nya behdrigheter utan inkluderar frdn 2012 och framat dven alla gamla
behorigheter som bytts till behérigheter enligt STCW-Manila.
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sjosakerhet och fartygsdesign. Aven dansk sjéfartssektor har stort fokus pa miljo- och
klimatférbattrande atgarder och den Fol (forskning, innovation, utveckling, demonstration) som
bedrivs har stort fokus pa energieffektivitet och alternativa branslen. Nyckelomraden i Finland
ar exempelvis digitalisering och teknologi for arktiska miljoer. Fr Norge ar alternativa
branslen, Integrerade transportsystem och affarsmodeller samt Avancerade maritima
operationer prioriterade omraden dar utférarna har stor kompetens.

Rapporten visar ocksa att det skiljer sig kraftigt mellan Sverige och évriga nordiska lander vad
géller statliga medel som ar 6ronmarkta for sjofarts-Fol. Medan Sveriges medel till sjofarts-Fol
ar 2016 uppgick till mellan 48,5 miljoner och 53,4 miljoner kronor per ar, hade Danmark
samma ar cirka 77,6 miljoner kronor, Finland cirka 116,4 miljoner kronor och Norge omkring
155,2 miljoner euro 6ronmarkta per ar till sjéfarts-Fol.

Lighthouse slutsatserna ar bland annat att samverkan mellan nordiska lander foérhindras av
bristande finansiering fér nordiska projekt, samt att nordiska samarbetsplattformar eller métes-
platser. Ett formaliserat samarbete eller en plattform for nordisk sjofarts-Fol skulle kunna 6ka
mojligheterna till samarbete och ar ndgot som aktérerna namner som en méjlighet. Satsningar
pa exempelvis konferenser/seminarier och nyttiggérande av Fol sker inom samtliga lander och
dar kan det ocksa finnas potential for ytterligare samverkan.

2.3 Konkurrens med andra trafikslag

Svensk sjofart konkurrerar inte bara med internationell sjéfart utan aven med andra trafikslag.
Det ar en grundlaggande transportpolitisk princip att konkurrens mellan transportlésningar och
trafikslag ska framjas.®” Samtidigt finns det bade p& nationell och EU-niva ambition att flytta
Over gods fran vag till sjofart.

Transportarbetets fordelning mellan trafikslag

Sjofarten har en viktig roll i transportsystemet. Figur 23 visar fordelningen av tonkilometer
mellan trafikslag av transporterat inrikes och utrikes (importerat och exporterat) gods.
Fordelningen ar beraknad med Samgodsmodellen. Sjéfarten star for 83 procent. Dess
dominans &r sjalvklar pa grund av de langa transportstrackorna till havs. Vagtransporterna
star for tio procent av tonkilometer transporterat gods och jarnvagens andel ar sju procent.
Sjofartens andel blir htg aven for inrikes transporter® och uppgar till 36 procent av inrikes
tonkilometer.

9% Lighthouse (2017)

97 Prop 2008/09:93

% Enligt berakningar med Samgodsmodellen ar sjofartens andel av utrikestransporter ca 90 procent, se vidare
figur 1
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Figur 23 Beraknad férdelning av tonkilometer mellan trafikslag av transporterat gods. Inkluderar bade inrikes och
utrikes transporter. Inkluderar ej flyg. Beraknat med Samgods version 1.1.1 (ar 2014).

Figur 24 visar att transportarbetets fordelning i inrikes transporter, raknat i tonkilometer,
mellan de olika trafikslagen har varit relativt konstant sedan 1990. Ar 2015 skedde cirka 42
procent av transportarbetet pa vag, 38 procent med sjofart och 20 procent pad jarnvag.
Sjofartens godstransportarbete 6kade med 1 miljard tonkilometer eller tre procent mellan 2014
och 2015. Jarnvagens andel av det totala godstransportarbetet minskade men en
procentenhet. Vagens andel var oférandrad. Godstransportarbetet med flyg ar jamférelsevis
mycket marginellt.
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Figur 24 Utveckling av godstransportarbetet i Sverige, miljarder tonkilometer. Kélla: Bearbetningar av Trafikanalys
(2016f)
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Overflyttning fran vag till sjofart

Bade Sverige och EU har utryckt ambitionen att 0ka sjofartens andel av transporter for att
avlasta de trangseldrabbade vagtransporterna. Den svenska regeringen menar att en
overflyttning av godstransporter fran vag till sjo kan bidra till att uppna klimatmalsattningarna.
Samtidigt ar det enligt regeringen viktigt att sjofarten fortsatter att miljpanpassas for att bidra
till att miljokvalitetsméalen kan nas.% Overflyttningsmalet pa EU-nivan anger att 30 procent av
vagtransporterna som ar langre an 300 kilometer bor flyttas éver till andra transportmedel
sasom jarnvags- och sjotransporter fram till 2030. Fram till 2050 ska hela 50 procent flyttas
over.

Sjofarten har kapacitetsmassig mojlighet att avlasta de landbaserade trafikslagen. De olika
trafikslagen har egenskaper som paverkar i vilken utstrackning de anvands av
transportkdpare. Bland annat gor sjofartens storskalighet den mindre flexibel, vilket kan
paverka overflyttningen.

Trafikanalys slutsatser om dverflyttningspotentialen

Trafikanalys har studerat dverflyttningspotential bland annat som del i redovisning av
regeringsuppdrag om godstransporter.1% | den studeras narmare EUs éverflyttningsmal for
lAngvaga transporter 6ver 300 km pa nationell niva. Trafikanalys lastbilsundersokning visar att
cirka atta procent (28 miljoner ton) av inrikestransporterna transporteras éver 300 km. Om
gransen istallet skulle sattas till 150 kilometer, skulle andelen gods som transporteras sa
langa strackor nationellt istallet bli 20 procent. En narmare analys av varugrupperna visar
emellertid att andelen som bade uppfyller dessa distanskriterier och tillhér sddana
varugrupper som redan nu normalt transporteras med jarnvag och sjofart ar betydligt lagre.
Konkurrensytorna for langvaga transporter &r med andra ord sma. Konkurrensytorna ar dock
inte statiska utan kan forandras med behoven, tjansterna och forutséattningarna. Det finns
aven troghet hos transportkdpare att byta sina befintliga transportupplégg. Trafikanalys
slutsats var att overflyttningspotentialen sannolikt ar begransad.

Sjofartsverkets analys av dverflyttningspotential

Trafikanalys slutsatser stdds aven av Sjofartsverkets rapport Analys av utvecklingspotentialen
for inlands- och kustsjofart i Sverige. Sjofartsverket fick i borjan av 2016 i uppdrag av
regeringen att med Trafikverket se dver forutsattningarna for inlands- och kustsjofart.
Utredningen visar att grundforutsattningarna for dverflyttning av godstransporter fran land till
sjo ar goda. Det finns ledig kapacitet i hamnar och farleder, lampligt tonnage och ténkbara
godsfléden.

Den typ av sjofart som kan astadkomma onskad overflyttning har emellertid svart att
konkurrera med transporter pa vag och jarnvag. Under nuvarande marknadsforutsattningar
saknas incitament for branschen att utveckla nya transportupplagg. Transportkdparen ser inte
behovet och redaren ser inte affarsmojligheterna.

Trafikens marginalkostnader och internaliseringsgrad

For att konkurrens mellan transportlésningar och trafikslag ska framjas pa ett effektivt satt, ar
det viktigt att trafiken bar sina samhéallsekonomiska marginalkostnader oavsett trafikslag.
Externa effekter kan internaliseras bl.a. genom rérliga skatter och avgifter som leder till att
aktorerna formas att handla som om de beaktade de externa effekterna. For att inte paverka

% Regeringskansliet (2016d)
100 Trafikanalys (2016d)
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konkurrensen mellan trafikslagen pa ett ineffektivt satt bor de transportpolitiskt motiverade
skatter och avgifter som tas ut motsvara trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader. De
olika trafikslagen betalar idag i olika utstrackning for de externa kostnader trafiken medfér.1°t

En viktig faktor for att bedéma konkurrensvillkoren mellan de olika trafikslagen &r i vilken
utstrackning trafiken betalar for sina egna externa marginalkostnader — miljokostnader som
uppstar pa grund av utslapp av luftféroreningar och koldioxid, men aven buller, trangsel och
infrastrukturrelaterade kostnader. Det finns olika kalkylvarden och kalkylprinciper som
anvands for vardering av externa effekter i transportsektorns samhéllsekonomiska analyser.
De viktigaste i detta sammanhang &r VTls arbete inom ramen for det s.k. Samkost-
projektet'®?, Trafikanalys arliga sammanstéalining av externa kostnader, Trafikverkets ASEK-
rekommendationeri®® och EU-kommissionens Ricardo-rapport®. Figur 10 visar trafikslagens
externa kostnader. For lastbil dominerar kostnader for infrastruktur och koldioxidutslapp. For
godstag utgor infrastruktur nastan hela kostnaden och for sjéfart dominerar utslapp av
koldioxid och andra luftféroreningar. Det intervall som redovisas i tabellen anger for det lagre
beloppen kostnaden pa landsbygd och for det hogre beloppen kostnad i tatort. Ett streck i
tabellen anger att det inte finns nagon framtagen kostnad. Det géller for eventuell trangsel pa
vag respektive knapphet pé jarnvag samt for utslapp och buller i vatten och eventuella effekter
pa strandmiljo och botten.% Att det saknas kalkylvarden for dem behdver dock inte betyda att
kostnaden ar hog.

Tabell 10 Externa kostnader for respektive trafikslag 2016, 6re/tonkm. Det lagre vardet visar kostnad pa landsbygd och
det hogre véardet visar kostnad i tatort.

Lastbil med slap Godstag Sjofart (gods)
Infrastruktur 6 Greltonkm 7 Greftonkm 0,6 6reftonkm
Olyckor 1,4 6reftonkm 0,2 oreftonkm 0,2 6reftonkm
Tréangsel/knapphet - - 0
Buller 0,3-9 éreftonkm 0,4-1,1 éreftonkm 0
Koldioxidemissioner 6-7 ore/tonkm 0,2 6reftonkm 2,8 dreftonkm
Ovriga luftfororeningar 1-2 reftonkm 0,1 ore/tonkm 1,2 6reftonkm
Utslapp och buller i vatten samt 0 0 -
effekter pa strandmiljé och botten
Totalt 14-25 dreltonkm 7,8-8,5 oreftonkm 4,6-4,9 dreltonkm

Kalla: Trafikanalys (2017c)

Olika atgarder kan anvandas for att internalisera externa kostnader (dvs. transformera externa
kostnader till interna kostnader hos foretagen.) Lagstiftaren kan infora regleringar som tvingar
foretagen att minska de externa kostnaderna. Ett exempel p& en s&dan reglering ar
svaveldirektivet, som anger maxgranser for svavelinnehall i fartygsbransle. Staten kan ocksa
infora eller &ndra skatter eller avgifter som innebéar att féretagen kompenserar samhéllet
och/eller ger incitament for foretagen att minska de externa kostnader som verksamheten ger

101 Trafikanalys (2017c)

102 \/T| (2016)

103 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/

104 hitp://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-external-costs-transport.pdf
105 v/T1 (2016)

57


http://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/
http://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/
http://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/
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-external-costs-transport.pdf

upphov till. Féretagen kan ocksa frivilligt vidta atgarder for att minska de externa effekterna.
Det sker da ofta som ett led i att bygga féretags varuméarke exempelvis genom
hallbarhetsarbete eller ansvarsfullt foretagande (CSR, Coporate Social Responsability).

Tabell 11 visar dels trafikens icke-internaliserade marginalkostnader per tonkilometer, dels
internaliseringsgraden (exklusive effekter av trangsel). Siffrorna ar uttryckta i respektive ars
prisniva. Ar 2015 beraknades den icke-internaliserade marginalkostnaden per tonkilometer till
2-3 ore for sjofart (exkl. isbrytning och hamnverksamhet) jamfért med 3-4 ore for godstag och
4-6 ore for tung lastbil med slap. Samma ar var internaliseringsgraden for sjofart 54-61
procent, 35-42 procent for godstag och 65-74 procent for lastbil med slap.1°® Observera att det
finns osékerhet i berakningarna. Det bor ocksa noteras att det kunskapsunderlag som
berakningarna baseras pa ar betydligt sakrare for tdg och lastbil an for sjofart.

For 2016 redovisar Trafikanalys att den icke-internaliserade marginalkostnaden per
tonkilometer minskar till 1,5 ére for sjofart och okar till 6 6re for godstag och lastbil. Detta beror
framforallt pa att VTI har tagit fram ny kunskap inom ramen for ett regeringsuppdrag som har
pagatt flera ar. Pa tagsidan ar det framforallt kostnaden for infrastruktur som har visat sig vara
betydligt hogre an tidigare. P& sjofartssidan har VTI Iatit ta fram ny kunskap baserat pa
sakrare kallor an tidigare och det ar bade kostnad for emissioner och kostnad for
koldioxidutslapp som ger ett lagre resultat. For varje tonkilometer som flyttas fran tung lastbil
med slap respektive fran jarnvag till sjéfart, minskar darmed de icke-internaliserade
marginalkostnaderna med 4,5 6re per tonkilometer.

Tabell 11 Trafikens icke-internaliserade marginalkostnad uttryckt i ére/tonkm, samt internaliseringsgrad inom parentes.
Exkl. trangsel. Respektive ars skatter, avgifter och prisniva.

Ar 2014 Ar 2015 Ar 2016

Sjofart 2-3 dreftonkm 2-3 dreftonkm 1,5 dreftonkm
(52 - 58 %) (54-61 %) (69 %)

Godstag, 3-4 6reftonkm 3-4 6reftonkm 6 ore/tonkm
viktat taglage (31-36 %) (35-42 %) (28 %)
Tung lastbil 7-9 dreftonkm 4-6 dreftonkm 6 dreftonkm
med slap (54 - 61 %) (65-74 %) (62 %)

Kélla: bearbetning av Trafikanalys (2015), Trafikanalys (2016€e) och Trafikanalys (2017c)

2.4 Hamnarnas konkurrenssituation

Kapaciteten for sjo6farten paverkas av farlederna och landinfrastrukturen. Hamnarna maojliggor
lossning och lastning av sjotransporterna och fungerar som internationella, nationella eller
regionala logistiknoder som anvands av flera trafikslag for omlastning och mellanlagring.
Enligt regeringens maritima strategi ar det viktigt att stérka 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.?

Det finns olika typer av hamnar. Ett satt att kategorisera hamnar ar att dela upp dem i industri-
och privathamnar som &r knutna till vissa specifika industrier och allmanna hamnar som ar

106 Trafikanalys (2016e).
107 Regeringskansliet (2015)
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oppna for allman kommersiell sjofart. Industrihamnarna ar nara anknutna till specifika
industrier och deras konkurrenskraft paverkas av industrierna. Allmanna hamnar, & sin sida,
konkurrerar med 0kad grad av specialisering. Det finns ungeféar 50 allméanna hamnar i Sverige.
Enskilda hamnar ar 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 pé anvandare. Tabell 11 visar faktorer som &r viktiga vid val av hamn. Kostnader
ar mycket viktiga for alla anvandare, men foér speditorer ar effektivitet, kvalitet och renommé
viktigare faktorer (se Tabell 11). Terminaloperatorer vardesatter faciliteter och kvalitet hogre
an kostnader. For rederier ar bl.a. lokalisering och faciliteter viktiga faktorer och varuéagare
vardesatter kvalitet och lokalisering lagre &n kostnader.

Tabell 11 Viktigaste faktorerna for olika anvéndare 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

Kalla: OECD (2014)

I och med att hamnarna konkurrerar som viktiga noder i globala logistiksystem, blir valet av
hamn ofta istéllet snarast ett val av ruttsystem dvs. av hela natverk av hamnar eller terminaler.
Kostnaden for hela kedjan blir d& avgorande 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 dven med torrhamnar, dvs. logistiknoder pa land dar transporten till hamnarna framst
sker via jarnvag. Hubbarnas konkurrens handlar framst om internationell konkurrens mellan
Goteborg, Helsingborg och Trelleborg och de stora hubbarna pa kontinenten: Hamburg,
Bremerhaven, Rotterdam och Antwerpen. Den nationella konkurrensen om den tillgangliga
containervolymen sker framst mellan Géteborg och aktuella 6stkusthamnarna.'%® Samtidigt
som dessa hamnar konkurrerar, & sammanarbeta mellan dessa viktig for att méjliggéra
overflyttning till sjofart. For att sjofarten ska kunna konkurrera med landtransporter, kravs
omlastningsmojligheter bl.a. i de stérre hamnarna eftersom val av vidare transport ar
beroende av den befintliga hamninfrastrukturen.

108 Hamnutredningen
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Hamnarnas prestationsformaga

Effektiviteten, som speditdrerna varderar hdgst, har storst betydelse for hamnar pa lokal niva,
dar godsflédet kan flytta till en mer effektiv konkurrent. Samtidigt har hamnarnas
prestationsformaga aven stor paverkan pa ett lands handelskonkurrens.% De koncentrerade
volymokningarna anses internationellt vara hamnarnas stérsta problem och bristande
hamnkapacitet har till och med ansett utgora ett handelshinder da de kan leda till flera
manaders forseningar.!® Trangsel i hamnarna ar inget egentligt problem i Sverige men det
finns icke desto mindre atgardsbehov i anslutande infrastruktur till och fran storhamnar.
Anstrangd anslutande infrastruktur ar i Sverige mest péataglig for Goteborgs hamn.

Det har funnits olika satt att mata hamnarnas effektivitet. Transportérerna méater oftast
genomflédet genom att dividera avlastningstiden med hanterad volym, exempelvis antalet
containers. Detta ger ett genomsnittligt matt pa hamneffektiviteten. Problemet med att studera
effektiviteten har varit att varken transportérerna** eller hamnarna®'? ar transparenta med
informationen. Darfor finns det inte mycket internationella siffror pa omradet.

Ett annat satt att mata hamnarnas prestation ar via enkater dar foretradare for foretag far
svara pa fragor bl.a. om upplevt kvalitet pa ett lands transportsystem. Det internationella
natverket World Economic Forum (WEF) anvander ett sddant system for att mata naringslivets
konkurrenskraft i olika lander. Enkéaterna resulterar i ett sa kallat GCI (Global Competitiveness
Index) som ar ett matt som beskriver ett lands forutsattningar for konkurrenskraft. Eftersom
infrastrukturen &r en viktig faktor for konkurrenskraften, utgér hamninfrastrukturen en av
faktorerna i GCI. Nederlanderna toppar listan med en GCI pa 6.8. Sverige behaller plats 13
aven 2016 pa en lista dar 140 lander jamfors. 113
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Figur 2.9 GCI for kvalitén pad hamninfrastruktur i ett urval lander. Kalla WEF (2015) och WEF (2016)
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Figur 2.9 visar utvecklingen av GCI for upplevd kvalitet pa hamninfrastrukturen i Sverige och
fem narliggande lander mellan aren 2010 och 2016. Nagra andringar har skett mellan 2015
och 2016. Finlands index har gatt ner fran 6.4 till 6.2 men ar fortfarande hégst bland detta
urval av lander. Aven Norges index har gétt ner, i deras fall frn 5,5 till 5.4. Detsamma géller
for Storbritannien vars index har fallit frAn 5.7 till 5.6. Danmarks index foll fran 5.8 till 5.7.
Sveriges och Tysklands index ar oférandrade och bada pa 5.6. Inget av landerna har
forbattrat sin prestation jamfort med aret innan.

Pagaende sjoinfrastrukturprojekt

Storre fartyg och 6kade godsvolymerna kraver att hamnarna och infrastrukturen runtomkring
hamnarna behéver anpassas. | Sverige ligger ansvaret for infrastruktur inom ett hamnomrade
pa hamnagaren. De flesta internationella hamnar karaktariseras idag av delat 4&gande mellan
privata terminaloperatdrer och hamnmyndigheter. | Sverige &gs hamnarna ofta av
kommunalégda aktiebolag medan sjalva godshanteringen skoéts av specialiserade
terminaloperattrer. Genom sin agandeinblandning &r alltsd dven kommunerna indirekt
ansvariga for hamninfrastrukturen. Staten har ansvaret for infrastrukturen som ligger i
anslutningarna till hamnarna, bade pa landsidan, med anslutning till vag och jarnvag, och pa
sjésidan.'* Enligt den nya infrastrukturpropositionen ansvarar staten for finansiering av
investeringsatgarder fram till hamnomradesgransen. !> Trafikverket ar ansvarigt for den
overgripande infrastrukturplaneringen och finansierar aven farledsinvesteringar enligt
inriktningen i nationella planen for transportinfrastruktur (NP). Den statliga finansieringen som
fastslas i NP fordelas till Sjofartsverket som i sin roll som infrastrukturhallare for
sjofartsinfrastukturen ar ansvarig for drift och underhall av statliga farleder och slussar.
Sjofartsverket kan @ven hel- eller delfinansiera projekt med farledsavgifter. Det har tidigare
funnits krav pa att kommunerna ska delfinansiera farledsprojekt men detta har tagits bort i den
nya finansieringsprincipen. Aven andra aktorer kan emellertid finansiera farledsprojekt. Till
exempel fordelar EU medel for nationella infrastrukturprojekt som omfattas av TEN-T-
regelverket. Aven om det numera inte finns krav pa lokal finansiering, &r detta 6nskvért. Det
racker inte att kapaciteten till sjoss 6kas om hamnen inte skulle klara av att hantera de storre
fartygen med mer last. Darfor &r samarbetet mellan statliga myndigheter och lokala aktorer
fortfarande av vasentlig betydelse for ett lyckat sjofartsinfrastrukturprojekt.

Alla infrastrukturprojekt foregas av en atgardsvalsstudie som omfattar bl.a. kalkyler for
samhallsekonomisk nytta och finansieringsplan. Utéver de kapacitetshojande atgarderna,
arbeta Sjofartsverket med att forhindra olyckor och miljoolyckor. Malet &r att antalet incidenter
och olyckor som beror pa farledshallningen ska vara noll. Detta arbete drivs genom férbattring
av farlederna men kan ocksa leda till atgardsvalsstudier som sakerhetshéjande insats. Input
for nya projekt kommer ocksa bl.a. via ansokningar frdn hamnar och Sjofartsverkets lotsar
som i sitt dagliga arbete foljer trafikutvecklingen i farlederna. De flesta farledsprojekt behover
tillstdnd fran mark- och miljddomstolen. For mindre muddringsatgarder kan det racka med en
anmalan till Lansstyrelsen.

Under de senaste aren farledsprojekt varit aktuella i Géteborg, Stockholm, Norrképing,
Malmeo, Trelleborg och Gavle. Sjofartsverket utreder vid ett antal projekt som de kommer
foresla till fortsatt utredning i nationell plan: Nya slussar i Trollhatte kanal,
Stockholmsfarlederna (forbattrade farleder for sjofarten till Stockholm), Karlskrona och

14 Prop.2008/09:35
15 Prop. 2016/17:21
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Goteborgs hamn som onskar en ny fordjupning. De pagéende projekten finns i Malaren
Landsort och Luled.

Malarprojektet

Sjofartsverket har fatt ett regeringsuppdrag att forbattra sjosakerheten och tillgangligheten i
farlederna genom Sodertalje kanal och Malaren. 2016 pabérjades arbetet med Sodertalje
kanal som ska breddas och muddras. Slussen ska forlangas och byggas om. | projektet ingar
aven att muddra farlederna i Malaren. Detta arbete planeras genomfdras under senare halvan
av 2019. Projektets kapacitetsokning exemplifieras genom en trafikslagsévergripande
jamforelse pa Sjofartsverkets hemsida: Dagens Malarmax betyder for tankfartyg att den kan
transportera 5 800 ton brénsle, vilket motsvarar cirka 200 tankbilar. Det framtida Malarmax,
efter Malarprojektets genomférande, kommer att kunna transportera 9 100 ton bransle, vilket i
sin tur motsvarar cirka 300 tankbilar.11®

Malarprojektet ar ett samverkansprojekt mellan Sjofartsverket och Trafikverket, men leds av
Sjofartsverket. Projektet beraknas kosta cirka 1,45 miljarder kronor (i 2009 ars prisniva).
Finansieringen kommer fran Trafikverket (1 067 miljoner), EU-anslag (22 miljoner),
Sjofartsverket (200 miljoner), Vastmanlands lan (100 miljoner), Vasteras stad (70 miljoner),
Kdpings kommun (20 miljoner) och Méalarenergi (2 miljoner).

Projekt Landsortsfarleden

Trafiken i Landsortsfarleden férvantas 6ka i och med att godshantering i S6dertalje och
Malarhamnarna, som f6ljd av Méalarprojektet, 6kar. Samtidigt forvantas oljehanteringen i
Stockholm och Bergs oljehamn i Nacka forflyttas till Sodertélje hamn. Farleden ar idag smal
och beskrivs av Sjofartsverket till nagon del som olyckdrabbad. Trafiken begransas idag av
vind- och morkerrestriktioner. Enligt en atgardsstudie som utforts av Trafikverket,'!” finns
behov av sikerhetshojande atgarder i farleden. Darutéver finns aven en efterfragan pa
kapacitetshéjande atgarder for att kunna ta emot storre och mer djupgaende fartyg an idag.
Idag begransas trafiken till en bred pa 32 meter, maximal langd pa 160 meter utan
restriktioner och ett maximalt djupgaende pa 9 meter. Trafikverket har gett Sjofartsverket i
uppdrag att genomféra en farledsutredning med syfte att 6ka sékerhet, kapacitet och
tillganglighet i farleden mellan Sédertalje och Landsort. Utredningen utgér fran att en ny farled
ska tillata fartyg med ett maximalt djupgéende pa 11,5 meter och en langd pa 220 utan
morkerrestriktioner. Bredden avses fortsatt bli 32 meter. Farledsutredningen
Landsortsfarleden kommer paga till 2018 eller 2019.118

Projekt Malmporten Lulea

Bakgrunden till projektet &r att malmbanan i Narvik redan idag &r hart belastad.
Malmproduktionen i Sverige och Finland 6kar och for att kunna transportera den nya malmen
fran gruvorna till stélverk runt om i varlden behover Luled hamn kunna ta emot storre fartyg.
Malmen skeppas ut idag frAn Narvik och Luled och battre kapacitet for utskeppning via Luled
ar ett realistiskt alternativ for den dokade produktionen i malmfalten. Farledsprojektet i Luled
kommer att hoja kapaciteten, vilket innebar att fartyg som loper Luled hamn kommer att kunna
transportera 160 000 ton malm istéllet for dagens 55 000 ton. Projektet kommer att leda till
fartygen som anloper Luled hamn kan ha ett djupg&ende pa 15 meter. Sjalva hamnen
forvantas fa effektivare hantering av gods i och med en 6kad lastningskapacitet som projektet
medfér. Ansdkan om projektet lamnades till Mark- och miljodomstolen i oktober 2015.

116 hitp://www.sjofartsverket.se/sv/Sakra-farleder/Malaren/
17 Trafikverket (2015)
118 hitp://www.sjofartsverket.se/sv/Sakra-farleder/Landsortsfarleden/
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Med storre fartyg som innebar effektivare transporter kan transportkostnaderna sankas. Lulea
ar en strategiskt prioriterad hamn (core-hamn) inom TEN-T och projektet far 25 miljoner
kronor EU-anslag. Helhetsfinansieringen &r annu inte klar. Farledsprojektet férvantas kunna
paborjas som tidigast under 2019, férutsatt att det beviljas finansiering via nationell plan 2018-

2029.119

19 hitp://www.sjofartsverket.se/sv/Sakra-farleder/Projekt-Malmporten/
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3 Sammanfattning

Ar 2016 bestod vérldsflottan av cirka 91 000 fartyg vilket &r 1 500 flera fartyg &n &ret innan
och motsvarade 1,8 miljarder dodviktston. Bulkfartygen stod for 43 procent av tonnaget. Aven
om efterfrdgan av sjotransporter vaxte med 2 procent globalt mellan 2015 och 2016 fortsatte
Overkapaciteten att 6ka pa grund av nybyggen. Den genomshnittliga storleken av nybestallda
containerfartyg ar 8500 TEU, vilket &r mer an dubbelt sd stort som den befintliga
genomsnittliga storleken. Rederierna forsdker hantera dverkapaciteten genom att anvanda
fartygen som lager samtidigt som de &ker langsammare for att sénka operationskostnader. Ar
2016 stod for historiskt laga transportpriser som ligger pa niva med eller under
operationskostnaderna och lag lénsamhet. Aven i Sverige har flera segment haft en
sjunkande I6nsamhet de senaste aren. Enbart tankersegmentet har 6kat sin I6nsamhet de
senaste aren.

Nastan hela varldsflottan kontrolleras av utvecklade lander tillsammans med utvecklingslander
i Asien. Grekerna &r de storsta fartygsagare i varlden. Av europeiska lander finns aven
Tyskland bland de 5 stérsta. Bland de 35 storsta fartygsagarlander finns 13 europeiska.
Samtidigt ar 76 procent av varldsflottan registrerad i utvecklingslander. Manga redare valjer att
flagga sina fartyg i frammande register med férmanliga skatte- och bemanningsvillkor.
Panama, Liberia och Marshalléarna ar fortfarande de storsta registren. Intressant i
sammanhanget ar att EU-registren tillsammans &r nastintill lika stora som det Panamanska
registret, med 18 procent av varldsflottan. Maltas fartygsregister ar det stérsta i Europa med
5,3 procents andel av varldsflottan. Aven det grekiska registret ar stort, med 4,1 procents
andel av varldstonnaget.

Den svenskkontrollerade flottan vaxte 2015 men minskade 2016 till 754 fartyg, vilket ar en
minskning med mer &n 100 fartyg fran aret innan. Det svenska fartygsregistret minskade fran
325 fartyg &r 2014 till 319 fartyg ar 2016. Matt i tonnage minskade registret med 25 procent
under denna tid. Sammanlagt disponerade svenska rederier 598 fartyg ar 2016, varav 44
procent fanns i det svenska registret. Matt i tonnage stod andelen for 17 procent, vilket
betyder att stora fartyg registreras i storre utstrackning utomlands. Sammanlagt minskade det
svenskregistrerade transportkapaciteten med 12 procent mellan 2015 och 2016. Det
svenskflaggade tonnaget star for 0,2 procent av varldstonnaget och 1,4 procent av EU-
tonnaget.

Hantering av gods 6ver kaj har 6kat med 22 procent mellan 2008 och 2015 d& 6ver 10
miljarder ton gods transporterades med fartyg. Europas andel av detta var 17 procent. Den
Okade godshanteringen visar sig inte i nordiska hamnarna dar viss nedgang kan observeras
under perioden. | Sverige 6kade godshanteringen 6ver kaj med en procent bade 2015 och
2016. Ar 2016 uppgick den svenska varuhanteringen till 171 miljoner ton. Importen svarade
for stoérre andel &n exporten.

Sjofarten ar en viktig del av transportkedjorna. Enligt Trafikanalys trafikspecifika
undersokningar och berakningar med hjalp av Samgodsmodellen, transporteras mellan 80
och 90 procent av transportvolymen av gods till och fran Sverige i kedjor som innehaller
fartygstransporter. Nar inrikestransporter inkluderas, gar cirka 40 procent av gods ombord pa
fartyg. Sjofarten ar viktigast for malm- och mineralutvinningen, livsmedelsindustrin och
transport av raolja dar sjofartens andel av utrikestransporter ar mellan 94 och 96 procent.
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Sjofartens andel blir naturligt hog pa grund av de l&nga transportstrackorna som fartygen
fardas. Det bor papekas i sammanhanget att aven lastbilarnas andel av transporterat ton ar
mycket hog.

Det &r mycket pa gang pa den maritima fronten i Sverige. Regeringen har gett ett flertal
uppdrag &t statliga aktorer att utreda férhallanden som &r kopplade till maritima strategin som
regeringen antog 2015. Bl.a. har SCB uppdragits att ta fram statistik pa det maritima omradet.
SCB har identifierat 7 000 svenska féretag som maritima. Transportomradet star for 51
procent av den totala omséttningen av dessa foretag. Samtidigt stod maritima naringar for
drygt en procent av den totala omsattningen inom naringslivet.

Sjofartsverket har hojt farledsavgifterna med 8 procent och lotsavgiften med 5 procent och
Transportstyrelsen har hojt fartygens periodiska inspektion med 20 procent. Fartygen utnyttjar
méjligheten till s.k. delegerade inspektioner har fatt en fast avgift. Sjéfartsstodet per rederi och
fartyg har i sin tur vuxit.

Av de 33 rederier som ansags vara kvalificerade att trada in i tonnageskattesystemen har
enbart ett rederi lamnat ansokan till Skatteverket. Det kan férmodas att flera kommer att ga
med inom nartid. For finansiering av tonnageskattesystemet har regeringen aviserat om en
minskning av sjofartsstddet med en procent. Det ar svart att forutse hur stor paverkan
minskningen ger, men Trafikanalys intervjuer har visat att vissa rederier har utryckt
mojligheten att flagga ut fartyg. Minskningen kommer att galla aven for fartyg som inte
kommer eller inga i tonnageskattesystemet.
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4 Slutsatser

Den globala handeln har vuxit under de senaste aren och darmed skapat en i grunden positiv
efterfrageutveckling for sjofarten. Samtidigt har dock den globala fartygsflottan vuxit snabbare.
Det innebar att rederier i Sverige och utomlands arbetar pa mycket konkurrensutsatta
marknader dar det ofta rader utbudsoéverskott.

Vi kan konstatera att den svenskflaggade flottan fortsatte att krympa &ven 2016. Samtidigt
minskade ocksa den flotta som drivs i svensk regi forhallandevis kraftigt. Under den senaste
10-arsperioden har antalet fartyg i svensk regi bade okat och minskat. | det material vi har
tagit fram ser vi ingen anledning till att den minskning vi sdg 2016 skulle vara uttryck for en
bestdende utveckling. Framtiden far utvisa hur utvecklingen blir.

Pa det globala planet marks inga radikala forandringar av flaggningsménster. Register sdsom
Panama, Liberia och Marshalléarna &r mycket stora. Det storsta av dem, Panama, ar i samma
storleksordning som alla EU-landers samlade flotta.

Vi kan konstatera att godsvolymerna 6ver svensk hamn ligger hyfsat stabila. Vi kan ocksa
konstatera att kvaliteten pa den svenska hamninfrastrukturen, atminstone fram till och med
2015, beddms sta sig relativt val i den internationella konkurrensen. Den sedan lange
pagaende konflikten i Goteborgs containerhamn mellan APM Terminals och Svenska
hamnarbetarférbundet har inte kunnat ge avtryck i det konkurrenskraftsindex som redovisas.
Konflikten ar emellertid av en sadan art att den kan paverka bilden av svenska hamnar
utomlands.

Den sjcfart som &ar aktiv i svenska vatten mots av nya utmaningar inom miljoomradet. |
Ostersjon, Oresund och Nordsjon har det inte minst handlat om svavelutslapp och for
framtiden handlar det bl.a. om kvaveoxidutslapp. | Ostersjon handlar det ocksa om nya regler
gallande barlastvatten och toalettavfall. Det finns anledning att tro att svensk sjofart, generellt
sett, snarast kan gynnas av striktare miljokrav i konkurrensen med andra aktorer. Toalettavfall
har av svenska kryssningsfartyg t.ex. genomgaende hanterats pa ett tillfredstallande satt. Till
skillnad fran vissa konkurrenter innebar dessa krav darfor inga tillkommande kostnader.
Sammantaget innebar miljokraven emellertid att sjéfart blir ngot dyrare i relation till andra
trafikslag och kan forlora ndgot i den intermodala konkurrensen. | vara sarskilda analyser av
svavel- respektive kvaveoxidregler kan vi emellertid inte identifiera nagra
marknadsforskjutningar.

I den maritima strategin har regeringen slagit fast ambitionen att Sverige ska ha ett
konkurrenskraftigt regelverk for sjofarten. Det ar ett uttryck for den globala
regelverkskonkurrens som pagar. Det racker inte med att forbattra de nationella regelverken,
de maste ocksa forbattras i en takt som Gvertraffar omvarlden. Mot bakgrund av intervjuer
med svenska och utlandska redare kan vi dra slutsatsen att det svenska registret inte fullt ut
upplevs konkurrenskraftigt. Det noteras att steg i ratt riktning tagits, men det racker inte hela
vagen. Det starkaste motivet for redare att véalja svensk flagg forefaller fortsatt vara att vissa
redare arbetar pa marknader dar den svenska flaggan upplevs ha ett mervarde av kunderna.

Tonnageskatt har inforts, men har &nnu inte gett ndgot genomslag. Férhoppningsvis kan det
visa sig vara en viktig komponent pa lite langre sikt. Flera sjofartspolitiska initiativ har tagits
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under &ret. Av dem fortjanar det forslag till stodsystem for innovativa sjéfartslosningar som
tagits fram, Eco-bonus, att ndmnas.

Under 2016 har saval Sjcfartsverket som Transportstyrelsen hojt avgifterna for sjcfarten.
Sjofartsverkets avgiftshéjning drabbar all sjofart som trafikerar svenska hamnar lika, medan
Transportstyrelsens avgifter i synnerhet drabbar svensk sjofart. Det har ocksé beslutats att
sjofartsstodet ska sankas nagot for att finansiera tonnageskatten. Utvecklingen inom dessa
omraden har under &ret sdledes inte varit till (den svenska) sjofartens fordel.

Genom ett nytt s.k. TAP-avtal mellan arbetsmarknadernas parter ges arbetsgivarna okade
mojligheter att anvanda utlandsk personal, ndgot som med stor sakerhet gagnar naringen. |
manga fall har det varit svart att rekrytera svensk kompetens och det problemet kan befaras
vaxa da intresset for kvalificera sjofartsutbildningar tycks fortsatta minska. Trots minskat
soktryck har inte antalet utexaminerade sjokaptener sjunkit.

Inom ramen fér denna genomgang visas ocksa att flera viktiga farledsprojekt pagar eller
planeras — projekt som har potential att gynna sjofarten.

Kunskaperna om i vilken utstrackning skilda trafikslag betalar for sina samhéallsekonomiska
kostnader har utvecklats sedan var foregdende redovisning av sjcfartens konkurrenskraft. Den
bild som nu framtrader ar att godstransporter med sjéfart ar mer missgynnat i férhallande till
andra trafikslag &n tidigare analyser har gett vid handen.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att det genomférts och pdgar manga insatser for att
gynna svensk sjofart, men att dessa insatser — atminstone inte annu — resulterat i trendbrott
avseende den svenskflaggade flottans utveckling. Kanske kan tonnageskatt och andra
insatser pa lite sikt bidra till en sddan utveckling. Samtidigt ar det viktigt att beakta att
konkurrensen ar hard. Det galler bade konkurrensen mellan olika register och konkurrensen
pa sjofartsmarknaden.
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