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FOrord
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internationella konkurrenssituation och det svenska sjofartsstddets effekter. | denna rapport
redovisar vi sjofartens konkurrenssituation, medan vi redovisar sjofartsstodets effekter pa
hosten.
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Sammanfattning

Utifran tillganglig statistik konstaterar Trafikanalys att det svenska fartygsregistret fortsatter att
forlora i konkurrenskraft gentemot andra lander. Den svenskregistrerade handelsflottan har
fortsatt att minska under 2017 till 304 fartyg pa minst 100 brutto. Den stérsta minskningen i
saval antal fartyg som tonnage var i storleksklassen 500 brutto till 1 499 brutto, dar tonnaget
minskade 25 procent. Bland de storsta fartygen pa éver 40 000 brutto minskade tonnaget med
7 procent. Utvecklingen under borjan av 2018 indikerar daremot ett 6kat intresse for det
svenska registret.

Bland narliggande lander har fartygsregistret i UK haft den storsta inregistreringen sedan ar
2000. | Norden har Danmarks register haft en fortsatt inflaggning under de senaste aren,
medan Norge och Finland, liksom Sverige, har minskat.

Samtidigt som den svenskregistrerade flottan minskat, fortsatter den svenskkontrollerade
flottan att vaxa. Det sammanlagda tonnaget har ¢kat fran drygt 12 miljoner brutto &r 2010 till
drygt 15 miljoner brutto ar 2017, vilket motsvarar en genomsnittlig arlig tillvaxt pa 3,2 procent.
Anvandningen av det disponerade tonnaget 6kade under 2017 med 15 procent framst
beroende pa en minskad uthyrning av fartyg.

Godsmangderna i de svenska hamnarna har 6kat sedan 2013, men skillnaderna ar stora
mellan olika hamnomraden och hamnomrédena visar stora fluktuationer i sin godsutveckling.

Karnan i rapporten ar en genomgang av den svenska sjofartens konkurrensvillkor. Det handlar
om skatteregelverk, bemanningsregler, sjéfartsstdd, administrationskostnader, finansierings-
stod samt forskning och utveckling. Transportstyrelsen har gjort vissa férandringar och okat
flexibiliteten for rederierna, men samtidigt anses avgifterna héga och administrationen kranglig
jamfort med andra landers register. Tonnageskattesystemet omfattar nu fyra godkanda
ansokningar, men tonnageskattesystemet finansieras samtidigt med en minskning av
sjofartsstodet.

En viktig frAga for den svenska kompetensférsorjningen ar utvecklingen for sjofarts-
utbildningarna och utfardandet av svenska behdrigheter. Antalet examinerade sjokaptener har
de senaste aren visat en hyfsat god utveckling med omkring 150 nya sjokaptener om aret de
senaste aren. Daremot konstaterar Trafikanalys att antalet nya befélsbehorigheter kraftigt
minskat de senaste aren. Ar 2015 utfardades endast 24 behérigheter for sjdkapten och ar
2016 endast tva stycken enligt Transportstyrelsens uppgifter.

Trafikanalys uppgifter visar att sjéfarten har minskat sina icke-internaliserade marginal-
kostnader och hgjt sin internaliseringsgrad. Sjofarten ar det mest miljo- och klimateffektiva
trafikslaget, men den hojda internaliseringsgraden beror pa hojda farledsavgifter for sjofarten,
vilket minskar dess konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.

Avseende det svenska fartygsregistrets konkurrenskraft har det skett sma forbattringar, men
inget som annu givit nagra effekter. Eftersom andra landers register och regelverk samtidigt
Okar i attraktivitet och konkurrenskraft, géller det for Sverige att springa snabbare an andra for
att komma ikapp och nd malet i den maritima strategin om att ha det basta regelverket i
Europa. Under 2018 ser vi dock en utveckling som kan visa sig vara ett trendbrott.



Inledning

Trafikanalys har i arligt uppdrag att félja den svenska sjofartens internationella konkurrens-
situation. Kéarnan i rapporten handlar om konkurrensvillkoren fér den svenskregistrerade
flottan, som bland annat har stor betydelse for den langsiktiga kompetensforsorjningen av
svenska sjoman och marin kompetens bade iland och ombord pa fartyg. De svenska villkoren
ska jamféras med motsvarande villkor i andra lander, men det har inte alltid varit méojligt.
Ibland har vi fatt konstatera att de svenska villkoren har férandrats i endera riktningen, utan att
kunna jamféra med det aktuella laget utomlands. En del i problematiken ar att i princip alla
lander succesivt utvecklar sina regler. Att skapa goda konkurrensvillkor &r darfor ett arbete
mot ett rorligt mal.

Trafikanalys redovisar i rapporten aven ett transportpolitiskt perspektiv, med fokus pa sjcfart
som trafikslag. Trafikslagen samverkar med varandra, men regeringen har i den maritima
strategin som presenterades 2015, aviserat att man vill se en 6verflyttning av gods fran
vagtransporter till bland annat sj6transporter, vilket bland annat kan bidra till en
miljoeffektivisering av godstransporter. Av den maritima strategin (och/eller Handlingsplanen)
framgar ocksa att trafikslagen ska ha likvardiga konkurrensvillkor, t.ex. att trafikslagen i lika
utstréackning ska betala sina egna samhéllsekonomiska kostnader, det vill sdga ha likformig
internalisering.

Ur ett naringspolitiskt perspektiv har Trafikanalys rapport dock ett snavare fokus pa svensk
sjofart an den maritima strategin som aven omfattar andra maritima naringar. Férutom att
beskriva utvecklingen for den svenskregistrerade flottan, redovisar vi &ven utvecklingen for
den svenskkontrollerade flottan och hamnarna i Sverige samt i nagra grannlander.



1 Utvecklingen for svensk
sjofart

1.1 Handlingsplanen for sjofart och den
maritima strategin

Ar 2013 tog den dévarande regeringen fram en handlingsplan for att stérka den svenska
sjofartens konkurrenskraft.! Handlingsplanen hade den svenskregistrerade flottan i fokus och
aviserade bland annat utredningen om ett svenskt tonnageskattesystem. Ar 2015 tog den
nuvarande regeringen fram en strategi? for utveckling av de maritima naringarna, dar rederier
och andra sjétransportféretag ingar som en del.® Regeringens vision for det fortsatta arbetet ar
konkurrenskraftiga, innovativa och hallbara maritima naringar som kan bidra till 6kad syssel-
séattning, minskad miljobelastning och en attraktiv livsmiljo. Strategin ar ett inriktningsdokument
for en saval socialt och miljcmassigt som ekonomiskt hallbar utveckling och innehaller, utéver
vision och inriktning for arbetet, &ven en struktur for uppféljning.

Funktions- och resultatbaserade regler

Den maritima strategin beskriver regeringens ambitioner for att skapa funktions- och
resultatbaserade regler. Den tar bland annat upp fragan om att manga naringsidkare inom de
maritima naringarna upplever dagens regelverk som krangliga, omoderna och riktade mot
storskalig industri eller mot landbaserade verksamheter. Detta riskerar enligt strategin att
hamma snarare an att skapa affarsmojligheter och nya jobb inom maritima foretag (strategin
s. 28).

For att utveckla forutsattningarna for de maritima naringarna, i synnerhet inom transport och
maritim teknik, ar det sarskilt angeléget att Sverige tar en mycket aktiv del i regelutvecklingen.
Regler som mojliggor export av svensk teknik behdver utvecklas och de konkurrensfordelar
som finns for svenska foretag behover starkas (strategin s. 29). Enligt den maritima strategin
ska Sverige strava efter att erbjuda "det basta regelverket i Europa for sjofart”. Utveckling av
funktionella regler goér det majligt att ta tillvara méjligheter for sjdtransporter att méta ett dkat
transportbehov av personer och gods. De férbattrar bland annat férutsattningarna att utveckla
besoksnaringen (strategin s. 33, 36).

Starka de svenska hamnarnas konkurrenskraft

Under rubriken Transport skriver regeringen att "det finns en hard konkurrens mellan hamnar i
Sveriges naromrade. Rent generellt ar det viktigt att stéarka de svenska hamnarnas
konkurrenskraft i syfte att bidra till ett mer utvecklat transportsystem och ytterst for att svensk
industri ska kunna vidmakthalla och utveckla sin konkurrenskraft” (strategin s.35). Trafikanalys

1 Regeringen (2013), Svensk sjofartsnaring — Handlingsplan for forbattrad konkurrenskraft,
https://www.regeringen.se/rapporter/2013/01/n2013.03/

2 Regeringen (2015), Strategi for utveckling av de maritima naringarna, https://www.regeringen.se/regeringens-
politik/maritim-strateqi/

3 SCB grupperar de maritima naringarna i Transport, Maritim teknik och produktion, Havet som naturresurs,
Fritid och turism samt Service.



https://www.regeringen.se/rapporter/2013/01/n2013.03/
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/maritim-strategi/
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/maritim-strategi/

har i tidigare rapporter redovisat utvecklingen bland ett antal hamnar i Sveriges naromrade,
och ett exempel &r Gdansk som har haft en mycket stor volymmassig 6kning pa senare ar. |
denna rapport fortsatter vi att folja utvecklingen for hamnar i Sverige och i nagra av Sveriges
grannlander.

Trafikslagen ska konkurrera pé lika villkor

Regeringens langsiktiga ambition ar ocksa enligt strategin att trafikslagen ska konkurrera pa
sa lika villkor som mdjligt bade nationellt och internationellt. Avgiftsstrukturen behéver da
stodja en effektiv anvandning av transportresurserna och bidra till att uppna en hogre grad av
konkurrensneutralitet mellan trafikslagen an i dag (strategin s. 35). Trafikanalys har ett sarskilt
uppdrag av regeringen att folja transportsektorns samhallsekonomiska kostnader.* | fore-
liggande rapport foljer Trafikanalys upp och sammanfattar konkurrensvillkoren mellan de olika
trafikslagen i termer av i vilken grad trafikslaget betalar for de samhallsekonomiska externa
kostnader man orsakar, t.ex. for infrastrukturslitage, klimat- och miljéeffekter.

Overflyttning av gods fran land till sjo

Regeringens maritima strategi tar ocksa upp ambitionen att flytta 6ver gods fran vag-
transporter till sjéfart. En 6verforing av gods fran land- till sjtransporter bidrar enligt strategin
till att minska den samlade miljébelastningen fran transportsektorn saval som trangsel-
problematiken pa land. Faktorer som kan motverka en saddan overflyttning behdéver darfor
identifieras och atgardas (strategin s. 35-36).

I den fragan kom Sjofartsverket ar 2016 med en omfattande rapport om potentialen for
inlands- och kustsjofart dar man diskuterade majligheterna till 6verflyttning.® Trafikanalys har i
tidigare rapporter analyserat potentialen till dverflyttning och kommit fram till att den av olika
skal sannolikt ar méttlig.® Sjéfartsverket menar i sin rapport att en realisering av 6verflyttnings-
potentialen kan krava ytterligare styrmedel. Detta kan till exempel ske i form av en sa kallad
Eko-bonus som ar ett stod for att etablera nya sjoférbindelser som medfor att gods flyttas dver
fran lastbil till sjofart. Under 2017 kom Trafikanalys med en rapport om hur ett Eko-
bonussystem skulle kunna se ut i Sverige.” Nu har regeringen tagit fram ett forslag till
forordning om Eko-bonus i Sverige.®

Véaxande naringar under svensk flagg

Strategin skriver under rubriken Transport att "Inom saval passagerartrafiken som fartygstrafik
med inriktning mot speciella operationer eller servicetjanster till sjoss, finns en starkt 6kande
marknad. FOr detta tonnage ar det angelaget att svenska myndigheter sakerstaller att
regelverket kontinuerligt utvecklas i syfte att skapa mdjligheter for nya och vaxande naringar
under svensk flagg” (strategin s. 37).

I 6vrigt namns inte frdgan om sjofart under svensk flagg (svenskt fartygsregister) i den
maritima strategin. Den fragan tas dock upp i den davarande regeringens ar 2013 framtagna
handlingsplan for sjofartsnaringen som Trafikanalys uppfattar som delvis en grund for
framtagandet av den maritima strategin.®

4 Trafikanalys, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader,
https://www.trafa.se/etiketter/transportekonomi/

5 Sjofartsverket (2016), Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjéfart i Sverige.
http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Farleder-och-underhall/Uppdrag-for-okad-kust--och-inlandssjofart/

¢ Trafikanalys (2016), Kartlaggning av godstransporter, https://www.trafa.se/sidor/kartlaggning-av-
godstransporter/

’ Trafikanalys (2017), Eco-bonus for sjofart — slutredovisning, https://www.trafa.se/sjofart/eco-bonus-6584/
8 Férordning om Eko-bonussystem, https://www.regeringen.se/remisser/2018/03/remiss-av-forordning-om-eko-
bonussystem/

9Regeringen (2013), Svensk sjofartsnaring — Handlingsplan for 6kad konkurrenskraft, dnr N2013/342/TE,
https://www.regeringen.se/rapporter/2013/01/n2013.03/



https://www.trafa.se/etiketter/transportekonomi/
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https://www.trafa.se/sidor/kartlaggning-av-godstransporter/
https://www.trafa.se/sidor/kartlaggning-av-godstransporter/
https://www.trafa.se/sjofart/eco-bonus-6584/
https://www.regeringen.se/remisser/2018/03/remiss-av-forordning-om-eko-bonussystem/
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Havs- och vattenmyndigheten har i uppdrag att ansvara fér uppféljningen av den maritima
strategin och kom nyligen med den forsta uppféljningsrapporten.® Inom ramen for
uppfdljningen ansvarar Transportstyrelsen for delomradet Sjétrafik, dar myndigheten bland
annat foljer upp den svenska handelsflottan.'! D& Transportstyrelsens redovisning av
indikatorer delvis baseras pa Trafikanalys statistik, sammanfaller en del av indikatorerna med
Trafikanalys arliga redovisning i foreliggande rapport om sjofartens internationella
konkurrenssituation.

Trafikanalys uppdrag i forhallande till den maritima strategin

Trafikanalys uppdrag har dock ett delvis annat fokus &n den maritima strategin och har sitt
ursprung i den ovan namnda handlingsplanen for sj6fartsnaringen. Handlingsplanen har som
en av utgdngspunkterna den omregistrering av fartyg som skedde efter &r 2009. | handlings-
planen redovisar den davarande regeringen planerade atgarder for att forbattra sjofartens
konkurrenskraft pa den globala marknaden.

Regeringen pekar i handlingsplanen pa den roll som det svenska fartygsregistret spelar for
den langsiktiga kompetensforsorjningen inom sjofarten. En minskad fartygsflotta forsamrar for-
utsattningarna for svenska sjofartsstudenter att fa viktig fartygspraktik och forsamrar ocksa i
forlangningen mojligheterna att kunna rekrytera marin kompetens till olika tjanster saval i land
som ombord pa fartyg. Trafikanalys uppdrag kan darfor ses som en uppfoljning av det
svenska fartygsregistrets attraktivitet i forhallande till andra landers register.

Majligheterna till inregistrering i Sverige beror ocksa pa den mer 6vergripande fartygs-
situationen for den svenska rederinaringen. Om svenska rederier, som i férsta hand far ses
som malgrupp for det svenska fartygsregistret, har fa fartyg minskar utsikterna for 6kad
inregistrering. Darfor ar flottan av svenskagda, svenskkontrollerade fartyg viktig att félja upp.
Antalet svenskregistrerade fartyg ar mycket litet i forhallande till antalet svenskkontrollerade
fartyg, och skillnaden ar annu stérre om man ser till tonnaget, det vill sdga fartygens
lastkapacitet.

Som namnts inledningsvis har Trafikanalys valt att bredda sin redovisning till att inkludera
viktiga transportpolitiska fragor for sjofarten. Ur ett transportpolitiskt perspektiv blir naturligtvis
hamnarnas situation och utveckling viktig att félja. Sjotrafiken i hamnarna har darfér varit ett
omrade i Trafikanalys redovisning. Hamnarna ar en del av det maritima klustret och omfattas
av den maritima strategin. Ur ett transportpolitiskt perspektiv blir ocksa sjofarten som trafikslag
viktigt i jamforelse med andra trafikslag. En 6verflyttning av gods fran vag till sjéfart innebar
som namnts bland annat en miljdeffektivisering av godstransporterna. Darmed blir
narsjofarten, sarskilt kust- och inlandssjofart, viktig liksom tillgangligheten till hamnar i Sverige
och dess naromrade.

10 hitps://www.havochvatten.se/hav/uppdrag--kontakt/publikationer/publikationer/2018-03-09-uppfoljning-av-
maritima-strategin.html

11 hitps://www.transportstyrelsen.se/sv/Publikationer/Sjofartspublikationer/Studier/sjotrafik-inom-maritima-
strateqin/
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2 Den svenskkontrollerade
flottan

Detta avsnitt beskriver utvecklingen néar det galler den flotta av fartyg som kontrolleras (ags)
av svenska rederier. Den svenskkontrollerade handelsflottan omfattar bade fartyg som &ar
registrerade i Sverige och fartyg som ar registrerade i ett annat land. Medan utvecklingen for
den svenskregistrerade flottan beskrivs mer i detalj i nasta kapitel, beskriver sdledes detta
kapitel den dvergripande utvecklingen for de svenska rederiernas sammanlagda flotta.

2.1 Andelen svenskregistrerade fartyg
minskar

Det totala antalet svenskkontrollerade fartyg har trendmassigt minskat i en langsam takt. Det
kan ses som en naturlig foljd av att fartygen blir allt stérre, vilket i sin tur beror pa
stordriftsfordelar. Figur 2.1 visar summan av antalet svenskregistrerade och inhyrda utlandska
fartyg (2100 brutto) den sista december respektive ar. Den sista december ar 2010 var det
sammanlagda antalet svenskkontrollerade fartyg 828 stycken, varav 385 var svensk-
registrerade. Det betyder att andelen svenskregistrerade fartyg var 46 procent av den
svenskkontrollerade flottan. Den sista december &r 2017 hade det sammanlagda antalet
fartyg minskat till 747 stycken varav 304 svenskregistrerade, vilket ar en andel p& 41 procent.
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Figur 2.1. Svenskregistrerade och inhyrda utlandska fartyg per den 31 dec respektive ar. Antal fartyg.
Kalla: Trafikanalys (2018), Fartyg 2017, tabell 5.
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2.2 Det svenskkontrollerade tonnaget dkar

Eftersom fartygen blir allt stérre, ar det viktigt att ocksa ta hansyn till fartygens lastférmaga i
termer av tonnage. Figur 2.2 visar tonnaget for svenskregistrerade och inhyrda fartyg den
sista december respektive ar. Det sammanlagda tonnaget har okat fr&n drygt 12 miljoner
brutto ar 2010 till drygt 15 miljoner brutto &r 2017. Under perioden ser vi bade upp- och
nedgangar mellan aren. Nivan var som hogst &r 2014. Den genomsnittliga 6kningen var 3,2
procent per ar, vilket alltsa kan sagas vara den genomshnittliga arliga tillvaxten av det
svenskkontrollerade tonnaget sedan ar 2010.

Samtidigt har andelen svenskregistrerat tonnage minskat fran 33 procent ar 2010 till 17
procent &r 2017. Det betyder att aren 2010-2017 har andelen svenskregistrerat tonnage
minskat snabbare an andelen svenskregistrerade fartyg.
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Figur 2.2. Svenskregistrerade och inhyrda utlandska fartyg per den 31 dec respektive ar. Tusental brutto.
Kalla: Trafikanalys (2018), Fartyg 2017, tabell 5.

2.3 Anvandningen av den
svenskkontrollerade flottan 6kar

Tabell 2.1 och 2.2 visar hur mycket de svenska rederierna har anvant sina fartyg, vilket
omfattar fartyg som endast har anvants under en del av aret. Fran ar 2014 till ar 2016
minskade antalet fartyg som anvants fran 729 till 598 stycken, men darefter skedde en 6kning
av mangden disponerade fartyg. Mangden inhyrda fartyg ckade ar 2017 med 7 procent och
mangden uthyrda fartyg minskade med 27 procent jamfort med ar 2016. Det ledde till en
sammanlagd 6kning pa 12 procent av antalet disponerade fartyg under ar 2017. Ser vi till
tonnaget &r 6kningen ungefar densamma som néar det galler antalet fartyg.

Tabellen visar ocksa att nar det géller anvandningen av fartyg sa har andelen svensk-
registrerade fartyg okat sedan 2014. Det kan jamféras med minskningen i tabell 2.1 ovan. En
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anledning till att andelarna skiljer sig at kan vara att svenskregistrerade fartyg hyrs ut i mindre
utstréackning an ovriga fartyg.

Tabell 2.1. Anvandning av fartyg (2100 bt) i svensk regi ar 2014-2017. Antal fartyg.

Férandring
2016-2017

Svenskregistrerade 328

fartyg
+ inhyrda fartyg 525 539 43 467 7%
- uthyrda fartyg 121 149 152 114 -27 %
= Disponerade fartyg 729 718 598 669 12 %
varav svenskt register* 37 % 39 % 44 % 41 %

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

Tabell 2.2. Anvandning av tonnage (2100 bt) i svensk regi & 2014—-2017. Miljoner bruttodagar.
Férandring
20162017

Svenskregistrerat
tonnage
+ inhyrt tonnage

- uthyrt tonnage

= Disponerat tonnage

varav svenskt register

Kalla: Trafikanalys fartygsstatistik, texttabell 1.

Fordelning av flottor agda av nordiska redare

Tabell 2.3 visar i vilka andra lander utbver det egna, som rederierna i Norden (utom Island)
har valt att registrera sina fartyg i. Uppgifterna ar hamtade frAin UNCTAD och avser fartyg éver
1 000 dodviktston, det vill sdga visar enbart de storsta fartygen.

For Sveriges del &r andelen av den kontrollerade flottan som &terfinns i det egna registret 18
procent. Finska fartygsagare hade i sin tur 50 procent av sina fartyg i eget register. Danska
redare hade 44 procent av tonnaget registrerat i norskt register, medan norska redare tycks
ha lamnat norskt register for Indonesien.

Av utlandska register &r Bermuda populdrast bland svenska redare med en svensk andel pa
cirka 27 procent, Singapore ar populérast bland danska agare med 31 procents andel, bland
finska redare har Bahamas hela 49 procent av den finskkontrollerade flottan i sitt register.

Bland utomnordiska register i Europa ar Malta, Cypern, Isle of Man, UK, Grekland och Italien
de register som nordiska redare véljer for sina fartyg.
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Tabell 2.3. Nordiskt kontrollerade flottors fordelning pa olika register 1 jan 2017.

Bermuda 27 % | Norge 44 % | Indonesien 30 % | Finland 50 %
Sverige 18 % | Singapore 31 % | Marshallé. 13 % | Bahamas 49 %
Indonesien 12 % | Kina, HK 9 % | Kina, HK 11 % | Danmark 1%
Danmark 9% | Panama 3% | Bahamas 10 % | Panama 0%
Singapore 6 % | Marshallo. 3% | Panama 5% | Cypern 0%
Bahamas 5% | Malta 2 % | Bermuda 5% | Liberia 0%
Marshallo. 3% | Bahamas 2 % | Singapore 4 % | Bermuda 0%
Norge 3 % | Danmark 2% | Liberia 3% | Kina 0%
Panama 3% | Isle of Man 1% | Malta 2% | Kina, HK 0%
Malta 1% | Indonesien 0% | Isle of Man 2 % | Grekland 0%
Cypern 1% | Liberia 0 % | Danmark 1% | Indien 0%
Italien 0% | Cypern 0% | Cypern 0% | Indonesien 0%
Grekland 0% | Indien 0% | UK 0% | Italien 0%
Kina 0% | Bermuda 0% | Norge 0% | Japan 0%
Kina, HK 0% | Kina 0% | Kina 0 % | Malta 0%
Ovriga reg. 13 % | Ovriga reg. 3 % | Ovriga reg. 0 % | Ovriga reg. 14 %
Tonnage 6 052 36 356 51 824 2 359
(tusen dvt)

Kélla: bearbetning av UNCTADstat.

2.4 Lonsamheten bland svenska
sjofartsforetag

Svenska sjotransportféretag jamfért med foretag i andra lander

Figur 2.3 visar foradlingsvardet som andel av nettoomséttningen for sjotransportforetag i ett
urval av lander i EU.1? Mattet kan ses som ett matt pa lonsamhet och formagan att skapa
mervarde i foretaget. Det viktiga &r inte det exakta vardet, utan utvecklingen och den inbérdes
rangordningen av lander. Figuren visar att sett till ar 2015 har grekiska och cypriotiska
sjofartsforetag en likartad ldbnsamhet som ligger hdgre an évriga lander i jamforelsen.
Storbritannien, Norge, Nederlanderna och Italien har ocksé en likartad lonsamhet, och ligger
pa en mellanniva. Sverige och Danmark har haft en likartad I6nsamhet pa en lagre niva, och
har de senaste tva aren fatt sallskap av Tyskland i gruppen av lander med lagst Ibnsamhet
bland sjofartsféretagen. Alla lander i figuren visar en positiv trend for Ionsamheten, atminstone
fran ar 2010 och framét. Ur ett konkurrensperspektiv ar detta en indikator pa att Sveriges

12 Naringsgrenen Sjétransportforetag (SNI-kod 50) omfattar havs- och kustsjofart fér gods respektive
passagerare, samt sjofart pa inre vattenvagar fér gods respektive passagerare.
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sjofartsforetag har en sdmre konkurrenskraft jamfort med de lander som ligger hogre an
Sverige i figuren. Men konkurrenskraft ar svar att definiera och omfattar manga aspekter.

Grekland
50%
Cypern
40% =—>= Storbritannien
== Norge
Nederlanderna
30% S .
i % P == rﬁ"/( Italien
20% Finland
Sverige
10% Tyskland
Danmark
0%

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 2.3. Foradlingsvarde som andel av nettoomsattning for sjotransportféretag. Urval av EU-lander.
Kalla: Egen bearbetning av Trafikanalys (2018), Sjéfartsforetag 2017, tabell EU_2b och EU_4b.

Sjétransportféretag jamfért med andra maritima naringar

Tabell 2.4 visar lonsamheten bland de olika maritima naringarna, &ren 2013-2015. Siffrorna ar
hamtade fran SCB:s uppfdljning av den maritima strategin. Tabellen visar att transportsektorn
som omfattar rederierna har en lonsamhet som ligger pa en mellanniva i foérhallande till Gvriga
maritima naringar. Siffrorna visar ocksa en tkande trend i Ionsamheten bland alla naringarna.

Tabell 2.4 Vinstmarginal bland grupper av maritima naringar ar 2013-2015.

Ar 2013 Ar2014 Ar 2015
Antal Vinst- Antal Vinst- Antal Vinst-
foretag  marginal  féretag marginal  foretag marginal
Havet som naturresurs 2473 12 % 2 449 12 % 2416 15 %
Fritid och turism 1965 6 % 1962 8 % 1937 10 %
Transport 833 6 % 854 7% 880 10 %
Maritim teknik och produktion 1767 6 % 1784 6 % 1777 10 %
Service 103 3% 105 5% 111 4%

Kéalla: SCB; Maritima naringar. Egen bearbetning.
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3 Den svenskregistrerade
flottan

3.1 Fortsatt minskning av
svenskregistrerade flottan

Andelen av varldshandelsflottan fortsatter att minska

Figur 3.1 visar utvecklingen av véarldshandelsflottan och den svenskregistrerade flottans andel
darav. Ar 2016 var andelen 0,23 procent. Ar 2017 hade andelen minskat ytterligare nagot till
0,21 procent.*®
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Figur 3.1. Varldshandelsflottans utveckling 31 december 1990-2017 férdelat pa olika register. Fartyg 2 100 bt,
Brd i 1000.

Fortsatt nettominskning i registret

Figur 3.2 visar den procentuella utvecklingen for den nationella handelsflottan i nagra
narliggande lander, samt for EU som helhet och for varlden som helhet, mellan 2000 och 2017
For Sveriges del okade den svenskregistrerade handelsflottans tonnage fram till &r 2009, men
har darefter minskat fran ar till ar.

13 Trafikanalys (2018), Fartyg 2017, tabell 23
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Figur 3.2. Indexerad utveckling for handelsflottan matt i dodvikt i olika lander, &r 2000-2017
Kélla: UNCTADstat.

Aven Norges flotta har minskat i tonnage i samma utstrackning som Sverige, men Norge har
haft en mer kontinuerlig minskning. En anledning till utvecklingen i Norge kan vara successiva
forandringar i det norska internationella registret (NIS) och i det norska tonnageskatte-
systemet.

Finlands flotta har haft en relativt stabil utveckling och ligger pa ungefar samma tonnage som
ar 2000.

Danmarks flotta har mer an férdubblats métt i brutto och har féljt ungefar samma
utvecklingsbana som vérldens totala flotta.

EU-landernas sammanlagda flotta har 6kat ungefar halften sa mycket som varldens.

Tyskland och Nederlanderna 6kade under periodens forsta del, men har minskat pa senare
ar, och ligger omkring 25 procent hdgre &n ar 2000.

Den storsta procentuella 6kningen uppvisar Storbritannien (UK). Anledningen till den stora
okningen kan vara att UK inkluderar manga kolonier t.ex. Gibraltar, som har bidragit till
okningen.

Nasta avsnitt beskriver mer detaljerat utvecklingen for det svenska registret under det senaste
aret.

3.2 Svenskregistrerade flottan under 2017

Tabell 3.1 visar att minskningen av fartyg har varit relativt jamn 6ver de olika storleks-
klasserna. Minskningen med tva fartyg i den storsta storleksklassen har lett till en minskning
av tonnaget med 116 000 brutto. | de mellersta storleksklasserna har det skett sma ékningar
med 3 000 brutto respektive 4 000 brutto. Tabell 3.2 visar att den stdrsta minskningen har
skett bland torrlastfartyg och bulkfartyg.
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Tabell 3.1. Det svenska registrets utveckling mellan 31 dec 2016 och 31 dec 2017 per storleksklass.

31 dec 2016 31 dec 2017 Forandring under 2017

Brutto- Antal Brutto Antal Brutto | Foréndring Forandring
dréktighet fartyg 1 000 bt fartyg 1000 bt | antal fartyg 1000 Brutto

100-499 188 38 186 38 -1% 0%
500-1 499 18 16 15 12 -17% -25%

1 500-4 999 20 59 21 62 5% 5%
5 000-39 999 58 1091 58 1095 0% 0,4%

40 000— 26 1540 24 1425 -8% -7%

Totalt 310 2744 304 2632 -2% -4%

Kélla: Bearbetning av Trafikanalys fartygsstatistik for 2016 och 2017, tabell 8.

Tabell 3.2. Det svenska registrets utveckling mellan 31 dec 2016 och 31 dec 2017 per fartygstyp (2100 bt).

31 dec 2017

31 dec 2016 Forandring under 2017

o o Dodvikt

Antal Brd Dodvikt Antal Brd Dodvikt | Antal Brd 1000

fartyg 1000 U0 fartyg 1 000 LOBY | i 000 ton

ton ton (%) (%) %)

Tankfartyg 31 223 328 31 221 319 0% -1% -3%

Bulkfartyg 6 16 20 5 15 19 | -17% -6% -5%

Torrlastfartyg 81 1606 929 78 1488 827 -4% -7% -11%

Pass farjor* 40 828 150 40 828 150 0% 0% 0%

Ovriga 152 81 15 150 80 14 -1% -1% -7%
passagerar-
fartyg

Totalt 310 2754 1442 304 2632 1330 -2% -4% -8%

*Passagerarfarjor transporterar bade passagerare och fordon. Kélla: Trafikanalys fartygsstatistik, tab 2a, b.

3.3 Vari bestar nettominskningen?

Olika faktorer ligger bakom nettominskningen i den svenskregistrerade flottan de senaste tio
&ren. Aren 2005-2008 ledde nybyggande och inregistreringar av fartyg till en positiv
nettoeffekt p& den svenskregistrerade flottan. Aren 2009-2012 gjordes nagra inregistreringar,
men det kompenserade inte for utregistreringarna, vilket ledde till nettominskningar av flottan.
Aren 2013-2015 var nettoférandringarna relativt sma.

Faktorerna bakom nettoférandringarna i handelsflottan de senaste tva aren illustreras av tabell
3.3. Ar 2016 ledde forsaljningar och avregistreringar till en nettominskning med sammanlagt
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237 000 dodviktston, férdelat p& 9 fartyg. Ar 2017 var nybyggen och inkép av fartyg stérre &n
aret innan, men ocksa forséljningarna och avregistreringarna var storre an aret innan, vilket
ledde till en nettominskning av flottan ar 2017. Nettominskningen var dock ndgot mindre ar

2017 jamfért med ar 2016.

Tabell 3.3. Faktorer bakom nettoférandringarna i handelsflottan. Fartyg med brutto om minst 100.

Ar 2016 Ar 2017

Antal Brutto  Dodvikt| Antal Brutto Dodvikt

fartyg 1000 1000ton| fartyg 1000 1000 ton
Nybyggd i utlandet - - - 4 14 14
Nybyggd i Sverige - - - - - -
Inkopt begagnad fran utlandet 1 0 1 2 6 8
Inregistrerad - - - - - -
Total 6kning 1 0 1 6 19 22
Sald till utlandet 5 145 77 5 23 29
Utregistrerad - - - - - -
Avregistrerad 5 219 160 7 119 105
Total minskning 10 363 237 12 141 134
Nettoforéandring -9 -363 -237 -6 -122 -112
Nettoforandring % -3% -12 % -14 % -2% -4% -8%

Kalla: Trafikanalys (2018), Fartyg 2017, tabell 12.

Svenskregistrerade flottans utveckling hittills under 2018

Transportstyrelsens uppgifter visar att det fran nyaret fram till och med den 4 juni 2018 har
gjorts sex nyregistreringar i fartygsregistret av fartyg i yrkesmassig trafik, varav tre nybyggen
och tre inregistreringar. Darutéver pagar diskussioner mellan Transportstyrelsen och redare
som planerar att bygga nya fartyg eller inregistrera fartyg.* Enligt uppgifter fran féreningen
BIa tillvaxt kan det komma att bli &tminstone &tta fartyg som inregistreras till det svenska
registret.?® Detta innebar att vi under inledningen av 2018 ser en positiv utveckling som kan

visa sig vara ett trendbrott for flottans utveckling.

14 E-postkorrespondens med Transportstyrelsen 2018-06-07

15 Bla tillvaxt, pressmeddelande 2017-12-04, https://www.blatillvaxt.se/kategori/nyheter/
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4  Hamnarnas utveckling

| regeringens maritima strategi lyfter regeringen fram hamnarna och menar att det ar viktigt att
starka de svenska hamnarnas konkurrenskraft, i syfte att bidra till ett mer utvecklat
transportsystem och ytterst for att svensk industri ska kunna vidmakthalla och utveckla sin
konkurrenskraft (Strategin sid 35). Detta avsnitt beskriver hamnarnas utveckling nar det galler
godshantering. Vi ger ocksa har en analys av den ekonomiska utvecklingen for ett urval av
Sveriges storre hamnregioner.

4.1 Godstrafiken i europeiska hamnar

Hur de samlade transportvolymerna éver kaj utvecklas &r till stor del beroende av hur industri
och handel utvecklas, medan hamnarnas utveckling i det perspektivet spelar mindre roll.
Konkurrensytorna mot andra trafikslag ar trots allt begransade.

Figur 4.1 visar utvecklingen fér den samlade godshanteringen i alla hamnar fran ar 2008 till &r
2016, for ett urval europeiska lander i norra Europa. Bland dessa lander har Polens hamnar
haft den kraftigaste utvecklingen. Bland annat har Gdansk dkat sin godshantering kraftigt och
okat sin konkurrenskraft som direkthamn i Ostersjoomradet. Aven Litauen har haft en stark
utveckling. Estland och Lettland har daremot sedan 2011 respektive 2012 haft en negativ
utveckling i sin samlade godshantering. Hollands med sina dominerande hamnar som
Rotterdam och Antwerpen har haft en svag men positiv utveckling. Sverige, Danmark och
Finland har sedan 2008 haft en minskad godshantering med omkring 10 procent sedan 2008.
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Figur 4.1. Indexerad utveckling fér godshanteringen i urval av europeiska lander. Ar 2008=100.
Kélla: Eurostat.
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4.2 Godstrafiken i svenska hamnar

Figur 4.2 visar godshanteringens utveckling i Sverige fordelat pa de atta riksomradena.!® En
Overgripande observation ar att forandringarna fran ar till ar ofta ar relativt stora och att det ar
svart att se tydliga trender pa den har nivan. Som framgick av figur 4.1 har godshanteringen
over svenska hamnar minskat med omkring 10 procent sedan ar 2008. | vissa riksomraden
har minskningen under perioden varit storre, t.ex. Mellersta Norrland, som haft en minskning
sedan 2008 pa cirka 20 procent. Stockholm, Vastsverige och Norra Mellansverige har
daremot aterhamtat sig de senaste &ren och ar pa ungefar samma niva som ar 2008.
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Figur 4.2. Indexerad utveckling fér godshantering i svenska hamnar fordelat pa riksomraden (NUTS II).
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys statistik Sjotrafik (tabell 12).

Figur 4.3 visar den relativa utvecklingen av godsmangden inom olika typer av gods for aren
2008-2017. De stérsta godsméangderna inom sjéfart utgors av flytande bulk och torr bulk,
vilket i hog grad ar oljeprodukter respektive malm och spannmal. Dessa godstyper visar i figur
4.3 en minskning fram till 2013 och darefter i huvudsak en 6kning. Roroenheter utgor ocksa
en stor del av godset, och visar en uppgang med drygt 10 procent. Den kraftigaste relativa
okningen visar godstypen "annan last’*’, med en 6kning sedan 2013 pa knappt 20 procent.
Figur 4.3 visar ocksa att containergods hade en stark tillvaxt under den forsta delen av
perioden men har haft en svag utveckling sedan 2011.

16 Trafikanalys har av sekretesskal inte maéjlighet att redovisa individuella uppgifter per hamn. Fér en karta éver
riksomradena, se https:/www.sch.se/Grupp/Hitta_statistik/Internationell_statistik/_Dokument/NUTS 1 2 3 20080101.pdf
17 Annan last &r gods som ej kunnat kategoriseras, t.ex. pa grund av ofullstandiga uppgifter.

22


https://www.scb.se/Grupp/Hitta_statistik/Internationell_statistik/_Dokument/NUTS_1_2_3_20080101.pdf

120

containrar
115
110
annan last
105
100 roroenhet
er
95
—o—flytande
90
bulk
85
torr bulk
80
75

2008200920102011201220132014201520162017

Figur 4.3. Indexerad utveckling av godsméangden inom olika godstyper ar 2008-2017.
Kélla: Bearbetning av Trafikanalys statistik Sjotrafik.

4.3 Passagerartrafiken

Under 2017 uppgick antalet passagerare i utrikes farjetrafik till 26 miljoner, vilket &r i samma
niva som aret innan. Av passagerarna hade 38 procent rest till eller frdn danska hamnar, 33
procent till eller fran finska hamnar och 8 procent till eller fran tyska hamnar. Nar det galler
inrikes passagerartrafik under 2017 reste 1,9 miljoner passagerare till och fran Gotland, vilket
var en 6kning med 5 procent jamfort med aret innan. Omkring 75 procent av Gotlands-
resenarerna reste pa linjen var Nynashamn-Visby som var den storsta inrikes fartygslinjen
med 1,4 miljoner passagerare. De svenska hamnar som hade flest fartygspassagerare var
Stockholm?®® och Helsingborg med 8,6 respektive 7,3 miljoner passagerare.'®

4.4 Ekonomisk utveckling for ett urval av
Sveriges hamnregioner

Trenden mot allt storre fartyg medfor ett omvandlingstryck pa hamnarna att specialisera sig
och anpassa sig till de storre fartygen bl.a. genom muddring av farleder, utbyggnad av kajer
med mera, vilket pressar hamnbolagens ekonomi och finanser.

Trafikanalys har studerat den ekonomiska och finansiella utvecklingen fér 20 hamnbolag i
nagra av Sveriges storre hamnregioner.?° Analysen baseras pa uppgifter i hamnbolagens
arsredovisningar. Finansiella nyckeltal som mater Ionsamhet och kapitalstruktur har beraknats
utifrdn bolagens rakenskaper, s som de redovisas i respektive arsredovisning. Nivaerna pa

18 Stockholms centrala hamnar sdsom Frihamnen, Stadsgarden, Vikingterminalen och Vartahamnen.

19 Trafikanalys (2018), Sjotrafik 2017, https://www.trafa.se/sjofart/sjotrafik/

20 Sensa (2017), Analys av finansiell utveckling for ett urval av Sveriges stérre hamnregioner 2016, rapport till
Trafikanalys, Géteborg december 2017
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dessa nyckeltal har darefter bedémts utifrdn uppstallda kriterier for vad som anses vara hég-
lag respektive stark-svag niva. Bolagen har ocksa segmenterats efter geografisk region-
tillhorighet i foljande regioner; Goteborg, Skane, Stockholm, Ostergétland/Sodra Sérmland,
Gavle, Bottenviken, Vanerhamnar respektive Méalarhamnar. Figur 4.4 visar en karta 6ver vilka
hamnbolag och regioner analysen omfattar.

Figur 4.4. Hamnregioner och bolag som omfattas av analysen.
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Kalla: Sensa (2017), rapport till Trafikanalys.

De omsattningsmassigt stérsta regionerna utgors av Goteborg, Stockholm och Skane. Dessa
regioner ar ocksé storst avseende bokfort varde pa bolagens tillgdngar och genererad vinst.

Sammanfattningsvis kan den finansiella utvecklingen de senaste fem aren beskrivas som i
huvudsak god for de 20 bolag som analysen omfattar. Flertalet bolag har ur ett finansiellt
perspektiv utvecklats i en positiv riktning och endast ndgra enstaka bolag dras med arligen
aterkommande I6nsamhetsproblem. En allt stérre andel av bolagen har kunnat uppvisa en
stark vinstmarginal och rantabilitet pa bade eget och totalt kapital. Detta samtidigt som
andelen bolag med negativa varden pd samma nyckeltal successivt minskat under samma
tidsperiod.

Figur 4.5 visar omséttningsutvecklingen totalt samt uppdelat per region. Ser man till
hamnbolagens omsattning s har den totala omsattningen for de undersokta bolagen 6kat
med 15 procent fr&n 5 458 miljoner kronor &r 2012 till 6 299 miljoner kronor &r 2016. Okningen
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motsvarar en genomshnittlig arlig tillvaxttakt pa 3,6 procent.?! Den totala omséattningen har okat
under samtliga &r vid sidan om &r 2013, d& omséttningen sjonk med 0,5 procent jamfért med
narmast féregdende Aar.
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Figur 4.5. Omsaéttningsutvecklingen totalt och per region ar 2012-2016.
Kalla: Sensa (2017), rapport till Trafikanalys.

Trots en stabilt positiv utveckling fér hamnarna har det sammanlagda antalet anstéllda varierat
nagot mellan &ren. Figur 4.6 visar att antalet anstallda har 6kat under samtliga &r med
undantag for &r 2015, da totalt antal anstallda sjonk med 12 procent jamfort med narmast
foregaende ar.
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Figur 4.6. Antal anstallda per region, 2012—2016.
Kélla: Sensa (2017), rapport till Trafikanalys.

Antalet anstallda i aktuella hamnbolag visar en annan utveckling. En uppgang under
periodens forsta tre ar bréts av en nedgang aret efter. Antal anstallda i dessa ar ar 2016 fler
4n 2012 men fortfarande farre &n &r 2013. Det minskade antalet anstallda &r 2015 kan
framforallt noteras for region Goteborg dar antalet anstéllda sjonk med 371 personer eller -28
procent jamfort med narmast féregdende ar. Orsakerna bakom denna minskning &r dock inte

21 En anmarkning &r att den totala omsattningen ar 2016 omfattar ett bolag, verksamt i region Gavle, som inte
finns med i motsvarande omséttning 2012. Bolaget aterfinns i diagrammen forst frdn ar 2014, vad galler
omsattning, antal anstallda samt resultat efter finansiella poster.
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kanda. Trots minskningen ar 2015 har antalet anstallda i regionen 6kat med 18 procent sett
Over hela perioden 2012—-2016.

Hamnbolagens resultatutveckling har ocksa varierat nagot mellan aren, vilket har lett till att
ocksa vinstmarginalerna har varierat nagot mellan aren. Figur 4.7 visar att vinstmarginalen for
dessa hamnbolag ligger i ett intervall mellan omkring 5 och 15 procent med ett undantag for
ett fatal hamnbolag under ett begransat antal ar.
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Figur 4.7. Hamnbolagens respektive vinstmarginal och medelvéardet.
Kalla: Sensa (2017), rapport till Trafikanalys.

Den genomesnittliga vinstmarginalen for de 20 undersokta bolagen har under den senaste
femarsperioden uppvisat en antydan till stigande trend. Vinstmarginalen har stigit till 11,9
procent ar 2016 jamfért med 7,4 procent ar 2012,

Samtliga regioner med undantag for region Gavle och Malarhamnar har redovisat en positiv
vinstmarginal fér samtliga av aren 2012—-2016.

Region Bottenviken ar den region som under flest &r uppvisat den hogsta vinstmarginalen
bland undersokta regioner. Vinstmarginalen i denna region har varit pa en stadig niva strax
over 15 procent mellan aren 2012 till 2015 for att &r 2016 sjunka till 11,5 procent.

Region Gavle ar den region som har haft mest volatil vinstmarginal och som ocksa haft flest ar
med negativ marginal. Mellan &ren 2012 till 2014 sjonk vinstmarginalen fran 6,5 procent till
-1,8 procent, vilket ocksa ar den lagsta noterade vinstmarginalen for samtliga regioner under
samtliga studerade ar. Gavle hamn gjorde dessa ar stora investeringar, vilket paverkar
resultatet.?2 Ar 2016 uppvisade dock region Gavle den hégsta vinstmarginalen bland samtliga
undersokta regioner (18,2 procent). Vart att notera ar att regionen sedan ar 2014 utgérs av tva
bolag, dar det ena bolaget ar 2016 hade en mycket hdg vinstmarginal (6ver 50 procent)
medan det andra bolaget hade en kraftigt negativ vinstmarginal (néra -20 procent).

Nar det galler avkastning pa eget kapital s& har den genomsnittliga rantabiliteten pa eget
kapital 6kat under den senaste feméarsperioden och uppgick ar 2016 till 17,9 procent jamfort
med 9,5 procent &r 2012. Diagrammet nedan visar utvecklingen av rantabiliteten p& eget
kapital i medeltal, bade totalt och per geografisk region 2012—2016. Overlag har region
Goteborg haft en jamforelsevis hog rantabilitet pa eget kapital och vid sidan av ar 2012 har
rantabiliteten i medeltal legat stabilt dver 20 procent. For region Stockholm har rantabiliteten

22 Gavle hamn (2015), Arsredovisning 2014
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pa eget kapital fluktuerat betydligt — fran att vara den hogsta under vissa ar (2012 och 2016)
till att vara den lagsta under andra ar (2013). Dessa fluktuationer beror sannolikt pa
investeringar i hamnen. Region Gavle har under samtliga ar vid sidan av 2012 uppvisat en
negativ rantabilitet pa eget kapital.

Nar det galler avkastning pa totalt kapital sa tillhor regionerna Goteborg och Bottenviken de
regioner som flertalet &r uppvisat varden som éverstiger medelvardet fér samtliga 20 bolag.
Pa motsvarande satt tillhor regionerna Gavle och Malarhamnar de regioner som for flera ar
uppvisat en rantabilitet pa totalt kapital som understiger medelvardet for samtliga bolag.

Spridningen avseende rantabilitet pa totalt kapital mellan de olika regionerna har varit relativt
hog, men bade for ar 2015 och 2016 har regionerna uppvisat varden som varit relativt nara
medelvardet for samtliga 20 bolag. Ett undantag i detta sammanhang ar dock region Gavle
som uppvisat en lagre rantabilitet p& eget kapital.

Ser vi till utvecklingen nar det galler omsattning och vinstmarginal kan man skapa ett diagram
som i figur 4.8. | figuren aterfinns en observation fér respektive hamnbolags genomsnittliga
arliga omsattningstillvéaxt (x-axeln) och motsvarande vinstmarginal (y-axeln) for tidsperioden
2012 till 2016. Hamnbolagens regiontillhdrighet illustreras med skilda farger och cirklarnas yta
illustrerar storleken p& hamnbolagens omséttning.

En slutsats frén figuren ar att utvecklingen kan sagas vara stabil eller likartad i Skane och
Stockholm, men att variationen ar stor for hamnbolagen i regionerna Goéteborg (blaa cirklar)
respektive Bottenviken (grona cirklar), som skiljer sig at relativt mycket nar det galler
omsattningstillvaxt respektive vinstmarginal. De orange och gra cirklarna ar mer samlade, for
Skane respektive Stockholm.

Det kan noteras att de flesta hamnbolag ligger i den "norddstra” kvadranten, d.v.s. att de har
haft positiv utveckling av omsattning saval som av vinstmarginal. Figuren visar ocksé att det ar
tvd hamnbolag som har haft en mycket hdg omsattningstillvaxt de senaste aren.
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Figur 4.8. Hamnbolagens genomsnittliga vinstmarginal och omséattningstillvaxt 2012—-2016.
Kélla: Sensa (2017), rapport till Trafikanalys.
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Jamforelse med svenska hamnbolag och sjotransportféretag

| tabell 4.1 jamfor vi detta urval av 20 hamnbolag med resten av svenska hamnféretag, samt
med svenska sjétransportforetag.?® Skillnaden mellan rérelsemarginal och vinstmarginal
(nettomarginal) ar det s kallade finansnettot och skatten, och det ar inte alltid det ena &r
stérre an det andra. Med den reservationen ser vi att i stort sett ar lonsamheten for vart urval
av hamnbolag i paritet med genomsnittet for alla svenska hamnféretag.

Nar det galler avkastningen pa saval eget kapital som pa totalt kapital & den hogre i de
hamnregioner vi redovisat ovan, jamfort med den stora populationen. Den hogre avkastningen
kan vara ett tecken pd att det finns skalférdelar i hamnverksamhet, men fér att kunna saga det
med sakerhet behdver vi dock titta p4 hamnarna mer individuellt, for att kunna jamfora
hamnbolag av samma typ. Trafikanalys kommer under hésten 2018 med en férdjupad studie
om hamnar i Sverige, dar vi forhoppningsvis kommer att kunna beratta mer om skillnaderna i
de olika nyckeltalen.

Tabell 4.1. Nyckeltal svenska hamnfdretag jamfort med ett urval av hamnar.

2012 2013 2014 2015
Alla svenska hamnbolag:
Antal féretag 300 288 288 298
Antal anstallda 5349 5385 5291 5018
Rorelsemarginal % 6,5 7,7 13,1 111
Avkastning eget kapital % 25,3 3,8 8,4 11,6
Avkastning totalt kapital % 12,7 3,7 51 4.9
Urval av 20 hamnbolag:
Vinstmarginal % 7,4 9,2 8,9 8,0
Avkastning eget kapital % 9,5 7,3 15,3 11,4
Avkastning totalt kapital % 4.9 8,2 8,1 6,7
Sjétransportféretag
Antal foretag 1293 1245 1247 1243
Antal anstallda 12 040 10974 10 345 10 473
Rorelsemarginal % -1,2 -2,9 -2,6 3,2
Avkastning eget kapital % 2,2 -2,6 -0,7 14,4
Avkastning totalt kapital % 3,3 1,6 4.7 9,4

Kalla: Sensa (2017), Trafikanalys (2018) Sjofartsféretag 2017.

For att oka askadligheten kan vi vélja ett av nyckeltalen och illustrera i ett diagram. Eftersom
nyckeltalet avkastning pa totalt kapital finns tillgangligt for alla tre grupper, visar Figur 4.9
avkastningen pa totalt kapital for alla svenska hamnbolag och sjétransportbolag, samt vart
urval av hamnbolag som diskuterats ovan, for perioden 2012—-2015. Sjofartsforetagen visar
upp en okning i avkastning de senaste aren som gjort att avkastningen ar hogre ar 2015 for
sjotransportféretagen jamfort med hamnforetagen. Det ar dock inte helt rattvist att jamfora
I6nsamheten mellan olika branscher pa grund av de skilda villkor som kan galla. Sjotransport-
foretag ar mycket kapitalintensiva bolag vilket paverkar lonsamheten beroende péa vilket matt
man valjer att studera.

2 Enligt SCB:s indelning SNI 52.22 och SNI 52.241 fér hamnféretagen, och SNI 50 for sjétransportforetagen.
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Figur 4.9. Avkastning pa totalt kapital (%) 2012-2015 fér svenska hamnbolag och sjétransportforetag.
Kélla: Sensa (2017), Trafikanalys (2018) Sjofartsforetag 2017
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5 Den svenskregistrerade
sjofartens konkurrensvillkor

Sjofart bedrivs pa en internationell marknad som huvudsakligen styrs av internationella regler
och villkor. | huvudsak ar det internationella, ofta konventionsstyrda, regelverket harmoniserat
globalt men stater kan i vissa fall vélja att stalla hogre krav &n vad konventionerna foreskriver
nar regler implementeras i nationell lagstiftning.

Sjofartspolitiken i olika lander gar i huvudsak ut pa att forbattra konkurrensforutsattningarna
for den inhemska flottan genom att minska kostnadsskillnader och jamna ut villkoren i
forhallande till andra konkurrerande flaggstater. Manga stater i Europa har svart att méta
konkurrensen fran sjofartsnationer utanfér EU vilka har en betydligt lagre kostnadsniva. Till
detta kommer en icke obetydlig skattekonkurrens mellan saval stater inom EU som i
forhallande till tredje land.

Aven om olika lander kan ha nationella regler for till exempel bolagsbeskattning och specifika
regler och avgifter for registrering i landets fartygsregister finns det i stort sett inga hinder for
rederier och agare av fartyg att bedriva verksamheten registrerat i annat land eller i annat
fartygsregister. Nar det galler miljoregler och miljoéstyrning finns dock exempel pé geografiska
skillnader som sj6farten maste anpassa sig till. Till exempel géller strangare granser for
utslapp av svavel och kvaveoxider i Ostersjon, Nordsjén och utmed den nordamerikanska
kusten formulerade i form av internationellt bestamda sarskilda kontrollomraden (SECA resp.
NECA).

Detta avsnitt beskriver den svenskregistrerade sjéfartens konkurrensvillkor. Avsnittet beskriver
utvecklingen inom ett antal omradden som Trafikanalys tidigare har identifierat som viktiga for
svenskregistrerade fartygs konkurrenssituation.?*

5.1 Reqistrering, kontroll och tillsyn

Registrering och kontrollverksamhet

Sjofartsmyndigheten (i Sverige Transportstyrelsen) i respektive flaggstat ansvarar for tillsynen
over gallande lagstiftning och internationella krav. Likasa ar kontroller av att fartygen uppfyller
krav p& sakerhet, miljo, arbetsmiljé och sociala férhallanden d& de anléper hamn en del av de
I6pande kostnaderna.

Det ar vanligt att den ansvariga myndigheten har delegerat uppgiften att utféra kontroller och
inspektioner av fartyg till privata klassningssallskap. | manga lander finns ett antal sddana av
myndigheten certifierade klassningssallskap. Med kontorsnat och personal pa plats 6ver stora
delar av varlden kan de ofta ge battre och snabbare tillgang till inspektorer i utlandsk hamn an
vad myndigheterna kan. Detta bidrar till att halla kostnaderna for inspektioner nere. | Sverige

24 Copenhagen Economics (2012), Svensk sjofarts konkurrenssituation, underlagsrapport till Trafikanalys,
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2011-2015/2012/svensk-sjofarts-
konkurrenssituation.pdf
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har Transportstyrelsen pa senare ar i allt hogre grad delegerat uppgifter till klassningssallskap.
Detta har okat flexibiliteten for rederierna och minskat deras kostnader.

Kostnader for registrering och certifiering &r méarkbara kostnader for rederierna och varierar
mellan olika flaggstater.

Att flagga in i det svenska fartygsregistret

Registrering av fartyg regleras i sjdlagen (1994:1009). Ar 1997, efter det att Sverige blivit
medlem i EU, specificerades i lagen vilka fartyg som definierades som svenska med ratt att
fora svensk flagg samt vilken typ av sjofart som far eller ska registreras i det svenska fartygs-
registret. Enligt 1997 ars sjolag far sjéfart bedrivas antingen av en fysisk person eller en
juridisk person. | Sverige finns tva olika register; Registret 6ver fartyg och Registret ver fartyg
under konstruktion, fortsattningsvis benamnt fartygsregistret.?> Férutom Transportstyrelsen &r
aven andra myndigheter involverade vid fragor om inflaggning av fartyg, till exempel
Skatteverket som beslutar om sjdinkomst och Trafikverket (Delegationen for sjofartsstod) som
ansvarar for sjofartsstod.

Regelférandringar och anpassad administration

Registrering av ett fartyg i det svenska fartygsregistret kraver ett antal kontakter med
Transportstyrelsen som ansvarar for det svenska fartygsregistret. Ar 2015 utsag
Transportstyrelsen en sa kallad inflaggningslots, dvs. en person med uppdrag att inom
myndigheten samordna och driva arbetet kring inflaggningsprocessen. Manga redare har
ocksa uttryckt att de uppskattar denna férenkling, och inflaggningslotsen ses som ett steg pa
vagen for att mota den goda service och smidighet som vissa andra landers register
erbjuder.?8

Sjofartsnaringen har ocksa efterfragat en battre samordning mellan de olika ansvariga
myndigheter som utéver Transportstyrelsen &r inblandade vid registreringen av fartyg, till
exempel Skatteverket och Trafikverket. Transportstyrelsen har en ambition att etablera en sa
kallad one-stop-shop for inregistrering, som medfor att redarna endast behdver véanda sig till
en myndighet for att fa igdng processen. Denna forenkling av processen har dock annu inte
genomforts. Inte heller den av Transportstyrelsen, Skatteverket och Trafikverket féreslagna
forandringen att inféra en mojlighet for rederier att f& férhandsbesked om deras fartyg kan fa
sjofartsstod, har annu kommit till stand.

Avgifter och kostnader for kontroll och tillsyn

Hamnarnas avgifter liksom Sjofartsverkets farleds- och lotsavgifter &r lika for alla fartyg som

trafikerar svenska vatten och utgar darmed oberoende av fartygets hemvist och flagg. Dessa
berors inte vidare har. Daremot tar Transportstyrelsen ut avgifter for registrering och register-
hallning, tillstAndsprévning, tillsyn och kontroll, skeppsméatning samt for arendehandlaggning.

Registreringsavgifter och andra administrativa avgifter som tas ut av den nationella sjofarts-
myndigheten kan skilja sig avsevart mellan olika flaggstater och kan i vissa lander till och med
vara noll.

| Sverige finansierar handelssjofarten helt eller till stor del berérda sjéfartsmyndigheters
verksamhet genom avgifter. Transportstyrelsen ser 6ver sina avgifter varje ar och under en
rad ar har avgifterna successivt hojts i syfte att uppna kostnadstackning. Nya hogre nivaer

% Lloyds, sid 18
2 Business Sweden (2017a)
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galler fran den 1 januari 2017. Bland annat hojdes avgifterna for periodisk tillsyn av fartyg med
20 procent och den lagsta debiteringen vid I6pande taxa for rederikontroll & nu 2 800 kronor.
Darutover har inforts en fast avgift om 2 800 kronor fér nybyggnation, ombyggnation,
inflaggning och ny certifiering. Fartyg vars tillsyn i sin helhet har delegerats till ett
klassificeringssallskap har fatt en fast avgift om 30 000 kronor istallet for en reduktion av den
ordinarie avgiften. De nya bestammelserna géller fran 1 januari 2017.%7

| jamférelse med flera andra flaggstater har de svenska avgifterna for tillsyn och kontroll ofta
framhallits som hdga. Det géller till exempel den timkostnad som tas ut i samband med
inspektioner. Transportstyrelsen har en generell timkostnad pa 1 400 kronor per timme som
géaller alla verksamheter inom myndigheten, inklusive fartygsinspektioner. Transportstyrelsen
forklarar nivan pa sin generella timkostnad med att avgifterna, férutom att tacka kostnader
som kan knytas till det direkta &rendet, aven avser att tdcka en del av myndighetens
gemensamma kostnader.?® En studie som Trafikanalys Iatit géra visar att aven med hansyn till
gemensamma verksamhetskostnader (overheadkostnader) sa ligger genomsnittet for cirka
200 svenska myndigheters timkostnad pa 1 085 kronor per timme.2° Transportstyrelsen kan i
det perspektivet forefalla ligga hogt. Trafikanalys har emellertid inte inom ramen for detta
projekt analyserat om det finns forhallanden som bor motivera en sadan skillnad.* Fragan
fortjanar vidare uppmarksamhet.

Trafikanalys har Iatit géra en jamforande studie av bland annat administrativa avgifter i
samband med registrering och pantsattning av fartyg i ett antal stérre flaggstater, saval inom
som utanfér Europa. Studien visar pa en stor spridning av administrativa avgifter for
registrering mellan de olika landerna. Vissa har differentierade avgifter medan andra tillampar
fasta avgifter. En del register erbjuder avsevard mangdrabatt vid registrering av flera fartyg.
Av studien framgar ocksa att administrativa rutiner och atféljande kostnader i samband med
pantsattning och beldning varierar stort mellan landerna. Det ar dock svart att dra nagra
generella slutsatser med ledning av dessa skillnader. Sverige ses av redare som ett av de
lander med den mest komplicerade administrationen medan processen i till exempel Danmark
framhalls som bade enkel och snabb.3!

Studien har ocksa jamfort hur redare upplever service och bemétande fran olika fartygs-
register. Det handlar inte bara om direkta kostnader utan omfattar aven tjanstemannens
kompetens och attityd och hur myndigheterna hanterar den administrativa processen. Fartygs-
registren i Danmark, Bahamas och Liberia namns har som goda exempel och dar ocksa
samverkan med andra berérda myndigheter synes fungerar bra. Att registrera eller
avregistrera ett fartyg i det svenska fartygsregistret beskrivs daremot som en utmaning med
en omfattande och byrakratisk process.

2" TSFS 2016:105

2 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/Avgifter/fragor-och-svar-om-timkostnad-
fakturering-och-betalning/

2 Merkostnader av skatter och avgifter inom transportomradet (kommande), underlag till Trafikanalys uppdrag
om skatter och avgifter.

30 Fartygsinspektioner och andra specifika delar inom Transportstyrelsens verksamhet skulle kunna vara
kostnadshojande. Det &r dock inget som Transportstyrelsen pekar pa i sin forklaring till timkostnad.

31 Lloyd's rapport
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5.2 Skatte- och investeringsvillkor
(finansiellt stdd)

Regler till grund for finansiering av inkdp och belaning och andra atgarder sasom olika former
av finansiellt stod for investeringar och drift &r sddant som stater tillgriper for att férsoka
utjamna konkurrensvillkoren. Med utgangspunkt i statsstodsreglerna har EU utformat ett
sarskilt regelverk som ger utékat utrymme for stdd till sjofart (se ruta).

Riktlinjer for EU-stod®?

For att samordna och forsoka fa bort skillnader i medlemsstaternas sjofartsatgarder har EU
utarbetat riktlinjer for statligt stod till sjéfartstransporter inom gemenskapen. De forsta kom ar 1998.
Nu gallande riktlinjer fran &r 2004 anger de ramar som kommissionen tillater, men anger inte i detalj
hur stodet ska utformas. Staterna far sjalva utforma sitt stod sé lange det inte Gverskrider vad som
anges i riktlinjerna. Aven om riktlinjerna utgar fran de generella statsstodsreglerna ger riktlinjerna
for sjofartsstdd betydligt vidare ramar for medlemsstaternas stédgivning. EU-stédet syftar framst till
att havda sjofarten inom EU i konkurrensen fran tredje land. Stédanordningarna far dock inte
negativt paverka 6vriga medlemsstater eller i onddan riskera att snedvrida konkurrensen mellan
medlemsstaterna. Stodet ska anmalas till och godkannas av kommissionen innan det far inforas.
Eftersom riktlinjerna inte ar utformade som detaljregler och prévning sker individuellt for varje
medlemsstat kan godkanda stoédsystem i de olika landerna skilja sig at.

Flaggkrav

Stod och skattelattnader far som huvudregel endast ges om fartygen gar under flagga i en
medlemsstat inom EU. Undantag kan tillatas i sarskilda fall eller om den ekonomiska och
strategiska forvaltningen av de berérda fartygen ar férlagd inom EU. Stddmottagande féretag bor
ata sig att 6ka eller uppratthalla den andel av tonnaget som foérs under en medlemsstats flagga.
Kravet géller inte om andelen tonnage flaggat i en EU-stat 6verstiger 60 procent.

Verksamhet och verksamhetsomrade

Stod far ges till sjtransporter, dvs. transporter av passagerare och gods till sjoss. Aven annan
verksamhet i direkt anknytning till sjdtransporter omfattas, t.ex. bogsering, muddring och
oljeplattformar liksom s.k. ship management. Fartyg som far del av stod maste uppfylla
internationella krav och krav i gemenskapsnormer, inbegripet sddana som géller sékerhet,
tillforlitlighet, miljioprestanda och arbetsférhallanden ombord. Huvudsakligen galler riktlinjerna
internationella sj6transporter. Aven néarsjofart (short sea shipping), dvs. fart p& hamnar i Europa
eller mellan dessa och hamnar i icke-europeiska lander vars kust angransar till Europa, kan under
vissa villkor f& stod.

Foretagsbeskattning och investeringsstod

Foretagsskatt kan erséttas av s.k. tonnageskatt, dvs. beskattning av en schabloninkomst som
raknats fram baserad pa fartygens nettotonnage. Bolagsskatten far darigenom i princip reduceras
till noll. Investeringsstod till t.ex. fartygsanskaffning ar ocksa tillatet i viss utstrackning. Det kan t.ex.
galla investeringar i miljo- eller sakerhet som gar utdver obligatoriska internationella krav.

Bemanningsstdd och utbildningsstod

Bemanningsstod far ges genom antingen befrielse fran inkomstskatt och sociala avgifter
(nettoldner) eller nedsattning eller aterbetalning av inkomstskatt och sociala avgifter
(nettomodellen). Vidare far visst annat stod ges i anslutning till bemanningskostnader, t.ex. stod for
hemresor. Stodberattigade ar EU/EES-medborgare eller bosatta i EU/EES. Stéd galler &ven sjofolk
som ar skattskyldiga eller vars arbetsgivare ar skyldiga att betala socialférsakringsavgifter i en
medlemsstat. Stod far ocksé ges i viss utstrackning till utbildning och till forskning. Dock géller
utbildningsstéd ombord endast évertalig besattning.

32 Meddelande C (2004)43 frdn kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjétransport (2004/c
13/03) (EUT 17.1.2004)
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Tonnageskatt

Ar 2016 beslét riksdagen om ett svenskt tonnageskattesystem med férsta ikrafttradande frén
den 1 januari 2017. Tonnagebeskattningen innebar att det skattepliktiga resultatet av viss
rederiverksamhet schablonmassigt bestams utifran fartygens nettodraktighet. Det beraknade
resultatet beskattas med den gallande skattesatsen.

Den svenska tonnageskatten ar frivillig. Alla féretag som bedriver sa kallad kvalificerad
sjofartsverksamhet kan kvalificera sig for svensk tonnageskatt. Forutom aktiebolag inkluderar
begreppet foretag &ven verksamhet i samverkan med andra juridiska eller fysiska personer.
Med kvalificerad sjofart avses bland annat transport av gods och passagerare till sjoss med
kvalificerade fartyg. Med kvalificerade fartyg menas ett fartyg som uppfyller féljande tre
kriterier:

e Fartyget uppgar till minst 100 brutto.
e Fartygets strategiska och finansiella verksamhet bedrivs i Sverige.

e Fartyget anvands framst i internationell sjofart eller i inrikes sjofart i ett annat land an
Sverige.

For att verksamheten ska vara kvalificerad, galler aven andra krav for féretagets flotta. Till
exempel maste minst 20 procent av de kvalificerade fartygen vara registrerade inom EES och
fartygen agas eller vara inhyrda pa bareboat-basis (skeppslega). Om mindre an 60 procent av
foretagets eller sammanslutningens kvalificerade fartyg ar registrerade inom EES, krévs att
denna andel ska 6ka, eller atminstone inte minska under skattearet.*

Den svenska tonnageskatten baseras pa netto utifrdn en storleksdifferentierad skala. Avgifter
for ett urval av fartyg varierar mellan 2 800 till 15 800 SEK.

Till och med 28 maj 2018 har det till Skatteverket kommit 4 ansékningar som lett till beslut om
godkannande for tonnagebeskattning.®* Det kan jamfoéras med tonnageskatteutredningens
berakning att 23 foretag pa sikt skulle trada in i systemet.3®

Av den jamférande studie som Trafikanalys har latit géra av bland annat tonnageskatteregler i
ett antal storre flaggstater framgar att en viktig skillnad mellan systemen i olika lander framst
bestar i om, nar och hur férsaljningsvinster beskattas. System som gor det méjligt att salja ett
fartyg ett ar for att forst ett antal ar senare anvanda forsaljningsvinsten for att kopa ett nytt
fartyg ar klart mer attraktiva for redaren.®

Fartygsinteckningar och stampelskatt

Fartyg och fartyg under konstruktion (skeppsbygge) registrerade i det svenska fartygsregistret
kan intecknas och beldnas. Ett pantbrev utfardas som bevis pa inteckningen och en
stampelskatt pa 0,4 procent av inteckningsbeloppet tas ut.

Fartygsinteckningar registreras vid Stockholms tingsratt. Agare av fartyg och fartygs-
byggnader har rétt att |6sa in fartygsinteckningar men de kan endast l6sas in i sin helhet och
inte i delar. Inteckningarna kan registreras i svensk eller utlandsk valuta eller som sarskilda
dragningsratter (SDR). Flera pa varandra féljande inteckningar ar tilldtet men far i sddana fall

33 Lloyd's sid 18

34 E-postkommunikation med Skatteverket 2018-05-28

35 Ett svenskt tonnageskattesystem (SOU 2015:4), Betankande av Utredningen om tonnageskatt och andra
stod for sjofartsnaringen, s. 476.

36 Lloyd’s Register
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prioritet i den ordning som inteckningarna gors. Inteckningar gjorda samma dag far samma
prioritet under forutsattning att &garen inte begar en sarskild ordning.*’

Administrationen kring registrering och inteckning av fartyg varierar stort mellan olika lander.
Sverige anses av redare som vi har latit intervjua som ett av de lander med mest komplicerad
administration, medan till exempel processen i Danmark framhalls som snabb och enkel.
Stampelskatten gor vidare att det ar dyrare att registrera ett fartyg i Sverige jamfort med i t.ex.
Danmark och Finland. Fran Trafikanalys intervjustudie med fartygsagare framgar dven att de
ser stampelskatten som en ytterligare barriar for inflaggning av fartyg i det svenska registret
och anser att den antingen borde sankas avsevart eller skrotas.3®

Finansiellt stéd — Férordning for Eko-bonussystem

Regeringen har varen 2018 presenterat ett forslag till férordning om Eko-bonussystem. Syftet
med ett Eko-bonussystem &r att stimulera till en 6verflyttning av gods fran vag till sjéfart och
darmed minskade luftféroreningar genom att stodja nya intermodala transportlésningar. Eko-
bonusen kompenserar for de merkostnader som kan uppsta nar nya losningar for sjétransport
skapas. Stod ska kunna g till sokande som uppvisar projekt som leder till Gverflyttningar av
gods och som efter maximalt tre ars stodperiod &r ekonomiskt barkraftiga.

Enligt den foreslagna férordningen kan stédet antingen tacka upp till 30 procent av drifts-
kostnaderna for sjofartsrutten, eller upp till 10 procent av kostnaderna for investering i
omlastningsutrustning for projektet. | hostbudgeten 2017 féreslog regeringen 50 miljoner
kronor per ar under perioden 2018-2020 till Eko-bonussystemet.*® Forslaget till férordning om
ett Eko-bonussystem ar nu foremal for regeringens beredning.

5.3 Bemanning och bemanningsstod

Regler och konventioner

For de anstallda ombord i ett fartyg galler det landets lagar dar fartyget ar registrerat. Den
svenska fartygssakerhetslagen (2003:364) innehaller regler for bemanning av fartyg och
kompetenskrav for besattningen. For varje passagerarfartyg och for varje annat fartyg med en
bruttodraktighet av minst 20, ska faststéllas en minimibemanning (sékerhetsbesattning)
anpassad efter fartygets trafik. Beslut om sédkerhetsbesattning fattas for varje enskilt fartyg av
Transportstyrelsen som ocksé ska faststélla licensierings- och kompetenskrav for varje
medlem i besattningen.

| stor utstrackning styrs i 6vrigt regler om bemanning och arbetsférhallanden av krav i
internationella konventioner som Sverige, liksom i stort sett samtliga stater inom véstvarlden,
har anslutit till. Huvudsakligen finns dessa i IMO:s STCW konvention (Standards for Training,
Certification and Watchkeeping) och ILO:s konvention MLC (Maritime Labour Convention).
Den senare innehaller anstéllnings- och arbetsvillkor om t.ex. minimilon, arbetstider, semester
och villkor for vistelsen ombord och slar ihop samtliga hittills gallande ILO-konventioner.
Ovriga villkor fér anstallningen, huvudsakligen I6ner och Iénenivaer, regleras normalt i
kollektivavtal. Kollektivavtalen, som férhandlas mellan arbetsgivareorganisation och
arbetstagarorganisation ger samma I6n och villkor for alla inom en viss kategori. De utgar

37 Lloyd’s Register, sid 19
38 Business Sweden (2017a) samt Lloyd’s Register (2017)
3% Budgetpropositionen prop 2017/18:1, utgiftsomréde 22, sid 53
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normalt, och om inget annat avtalas, fran de kostnader och 6vriga férhallanden som galler i
det land dar fartyget ar registrerat. Arbetsvillkoren ombord pa svenska fartyg bestams i dvrigt
av svenska arbetsrattsliga regler.

ITF:s kollektivavtal

Det internationella transportarbetarférbundet (International Transport Federation, ITF) férsoker
fa till stand s& manga kollektivavtal som majligt. De avtal som ITF tecknar ar av tva slag, ITF:s
standardavtal och TCC-avtal (total crew cost). Standardavtalet utgar fran I6nenivaerna for
sjomén i det land dar det egentliga &gandet av fartygen ligger. TCC-avtalen kan vara av
manga slag. De utgar fran den kostnads- och I6neniva som géller i de lander varifran
arbetskraften hamtas samt fartygets trafikomrade.

Blandbesattning

Genom antingen det berdrda landets lag eller avtal mellan arbetsgivare och fackliga
organisationer i landet finns i vissa flaggstater mojlighet att till lokala avtal och villkor
ombordanstalla sjoméan som ar medborgare och bor i ett annat land. Med lokala avtal kan
bemanningskostnaderna minska for rederierna genom att Iéner och andra anstéllningsvillkor
anpassas eller mer narmar sig till den Iéne- och kostnadsniva som géller i det land dar
sjomannen bor. Lokala avtal om sadan s.k. blandbesattning narmar sig normalt ITF:s TCC-
avtal. | Sverige och i de nordiska landerna tillampas normalt avtal motsvarande ITF:s
standardavtal.

TAP-avtal

Till skillnad fran i till exempel Norge och Danmark finns i Sverige inget sa kallat internationellt
register som medger bemanning med utlandsk personal till avtalsvillkor utanfor det nationella
kollektivavtalet. Istallet avser avtalet om tillfalligt anstalld personal (TAP) att ge en mdjlighet att
anstélla en viss andel utlandsk personal till lagre Idnekostnader (se nedan).

Det s& kallade TAP-avtalet ar ett alternativt kollektivavtal som méjliggér for svenska rederier
att anstalla beséattningsmedlemmar fran ett land utanfor EES. Avtalet tecknades forsta gangen
1997 av SEKO-sjofolk och Sjofartens arbetsgivareforbund (SARF). Tillsammans med det
svenska sjofartsstodet syftar avtalet till att forstéarka svenskregistrerade fartygs
konkurrenskraft gentemot fartyg i andra register. Fran april 2017 finns ett nytt TAP-avtal
mellan SEKO och SARF som medger att andelen TAP-personal i ett rederis fartygsflotta 6kar
fran tidigare 50 procent till 75 procent. Avtalet medger ocksa lagre lonenivaer for TAP-
anstéllda &n i tidigare avtal. TAP-avtalet galler for svenskregistrerade fartyg i utrikes trafik och
dar rederiet eller bemanningsbolaget &r medlemmar i SARF. Avtalet géller inte for
passagerarfartyg, bogserbatar eller pa fartyg som huvudsakligen gar i inrikes trafik.4

Utvecklingen visar att frdn 2010 till idag har antalet sjoméan i svenskregistrerade fartyg
minskat. Det har sammanfallit med att antalet fartyg i den svenskregistrerade flottan har
minskat. Antalet TAP-anstallda har dock minskat i en nagot langsammare takt och andelen
TAP-anstéllda ar darmed hogre idag &n fore 2010.4 Férandringen ar dock liten och det gar
inte att sluta sig till i vilken man mgjligheten att TAP-anstélla ombordpersonal och det nya

0 loyd's sid 18-19

41 Se Trafikanalys (2017), Svensk sjofartsinternationella konkurrenssituation 2017, Rapport 2017:15,
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017/rapport-2017 _15-svensk-sjofarts-internationella-
konkurrenssituation.pdf
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TAP-avtalet kan ha paverkat det svenska fartygsregistrets attraktivitet. Trafikanalys kommer
att fortsatta att folja denna fraga.

Bemanningsstod

I Sverige finns bemanningsstod, sa kallat sjofartsstdd, som regleras i férordningen (2001:770)
om sjofartsstdd, senast andrad genom férordning 2014:232. Sjoéfartsstdd kan lamnas till
fysiska och juridiska personer samt till partrederier som har eller har haft sjoméan anstéllda for
arbete ombord péa svenskregistrerade fartyg under forutsattning att:

o fartyget i sin naringsverksamhet anvands i trafik som ar utsatt for internationell
konkurrens pa sjofartsmarknaden,

o fartyget inte ar registrerat i ndgot annat register &n det svenska,

e utbildningsplatser stalls till férfogande ombord pa fartyget enligt Transportstyrelsens
foreskrifter eller beslut i enskilt fall, och

e det finns tillrackliga forsakringar for fartyget och dess drift.

Sjofartsstodet motsvarar sjomannens skatt pa sjoinkomst, samt kostnader for arbetsgivar-
avgifter och allman I6neavgift. Nar det galler sjoman anstallda for arbete ombord pé fartyg
som bedriver regelbunden persontransport mellan hamnar i EU lamnas sjoéfartsstéd endast i
frdga om medborgare i EU och EES. Detsamma galler sjoman anstallda pa ropax-fartyg.
Sjofartsstod far aven lamnas for sjoman anstéllda pa last- eller passagerarfartyg som anvands
i inrikestrafik om trafiken ar upphandlad av staten. Stod lamnas inte for inspektorer,
resemontorer och andra personer som inte tillhor den ordinarie bemanningen pa fartyget.

Ar 2016 utbetalades till svenska rederier knappt 1,5 miljarder kronor i sjéfartsstdd.*? Frén den
1 januari 2017 har det svenska sjofartsstédet reducerats med en procent av tidigare stod-
belopp. Detta for att finansiera ovan namnda tonnageskatt.*® Sjofartsstdd finns i manga andra
lander, bl.a. i Finland. Enligt den finska budgetpropositionen for 2018 foreslas ett anslag pa
101,4 miljoner euro (vilket motsvarar 1,03 miljarder svenska kronor) for att forbattra
konkurrenskraften for finska fartyg.**

Sjofartsstodet har visat sig vara viktigt for att uppratthalla en tillracklig Ionsamhet for de
rederier och fartyg som far del av stodet.*> Sedan stodformen infordes har den varit foremal
for flera forandringar. Bland annat utvidgades stodet ar 2014 for att méjliggéra att fler
fartygskategorier skulle kunna fa stéd. Den I6pande uppféljning som gors av stodet visar dock
inte pa att fler rederier eller fartyg har fatt del av stodet, snarare har utvecklingen gatt at andra
hallet. Men dven om antalet rederier, liksom antalet fartyg, som har fatt sjofartsstod mer an
halverats har det genomsnittliga stodet per rederi 6kat och det totala stddbeloppet ar idag av
ungefar samma storlek som nar det inférdes. Forandringen bor dock framst ses mot bakgrund
av den pagaende utvecklingen mot farre men storre fartyg, saval i det svenska fartygsregistret
som i ett globalt perspektiv.

42 Trafikanalys (2017), Sjofartsstodets effekter 2016, https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017/rapport-
2017 25-sjofartsstodets-effekter-2016.pdf
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Utformningen av stédet har emellertid kritiserats fran branschhall, bland annat nar det géller
tolkningen av betydelsen av internationell konkurrens och i vilken utstrackning fartyg maste
vara sysselsatta i sadan trafik.

Dom i forvaltningsratten kraver dversyn av sjofartsstodet

Ar 2014 breddades sjofartsstodet till att utdver last- och passagerarfartyg dven omfatta
specialfartyg som kabellaggningsfartyg och matfartyg.“® En dom i hégsta forvaltnings-
domstolen frdn 2017 verkar emellertid ha andrat kretsen av stodberéttigade fartyg.*”
Sjofartsstod ges for skatt pa sjoinkomst. For att en inkomst ska betecknas som sjoinkomst
kravs det att Skatteverket har klassat fartyget som EES-handelsfartyg.*® Enligt en dom i
hdgsta forvaltningsdomstolen &r tolkningen att alla kommersiella fartyg omfattas oférenlig med
ordalydelsen i inkomstskattelagen. Lagen definierar handelsfartyg som fartyg som anvands for
handelssjofart eller befordran av passagerare eller fér nagot annat andamal som har samband
med handelssjcfarten.*® Domen medfor darfor att sjofartsstod framdéver enbart kan utga for
skatt pa sjoinkomst och arbetsgivaravgifter som betalas till sjoman som arbetar ombord pa
fartyg som befordrar gods eller passagerare, eller har samband med sadan aktivitet. For att
specialfartyg ska kunna fa sjofartsstod, kravs saledes en regelandring. Regeringen ser nu
darfor dver sjofartsstodet.

Kompetensforsorjning

Regeringen skriver i sin maritima strategi att foretag inom de maritima naringarna méter
svarigheter att rekrytera kompetent personal.®® Digitalisering skapar nya utmaningar for
sjdman som moter nya uppgifter ombord och darmed krav pa ny kompetens. Kompetens-
forsorjning inom sjofarten ar en central frdga och anses fundamental for att féretag ska bli
innovativa och konkurrenskraftiga och darigenom kunna utveckla nya varor och tjanster.

Den svenska utbildningen inom sjofarten ar framst begréansad till nautisk och teknisk
kompetens. Intresset for utbildningen till bade sjokapten (nautiker) och sjoingenjor (tekniker)
har dock minskat stort under senare ar och det ar farre som bade ansoker till och
utexamineras fran sjéingenjorsutbildningen jamfort med sjokaptensutbildningen.5!

Tabell 5.1 visar utvecklingen nar det galler antalet utfardade examina fran elever i sjokaptens-
och sjéingenjérsprogrammen.

4 SFS 2014:232 Férordning om andring i forordningen (2001:770) om sjofartsstéd och proposition 2012/13:144
Sjofartsstodets inriktning

47 Hogsta Forvaltningsdomstolen, mal nr 1554-17

48 64 kap. 3 § inkomstskattelagen (1999:1229)

49 64 kap. 5 § inkomstskattelagen

50 Regeringskansliet (2015), Maritima strategin

51 Universitets- och hogskoleradets ansokningsstatistik, http:/statistik.uhr.se/
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Tabell 5.1. Antal utfardade examina pa sjokaptens- och sjdingenjorsutbildningar i Sverige 2011-2017.

Sjokapten Linné 42 52 56 41 50 68 52
Sjokapten Chalmers 47 44 48 56 54 70 62
Sjokaptener Totalt 89 96 104 97 104 138 114

Sjoéingenjoér Linné 30 31 34 43 33 29 24

Sjdingenjor 32 29 44 46 41 45 43
Chalmers

Sjoingenjérer 62 59 78 89 74 74 67
Totalt

Kélla: Arsredovisningar fér Chalmers tekniska hogskola respektive Linnéuniversitetet.

For att bli behorig i de olika befattningarna kravs efter examen att sjomannen ocksa fullgor
tjanstgoring ombord i darfor aktuell befattning pa viss typ av (svenskt eller utlandskt) fartyg.
Det ar Transportstyrelsen som utfardar behérigheter efter ansokan. For saval fartygsbefal
(nautiker) som maskinbefél (tekniker) finns behorigheter av olika grad (sjokapten respektive
sjoingenjor samt fartygsbefal respektive maskinbefal klass | till VIII). For att till exempel fa
behorighet som sjokapten ska s6kanden ha avlagt sjokaptensexamen och efter att fatt
behorighet av lagst klass V ha tjanstgjort till sjéss i minst 36 manader som fartygsbefal pa
handelsfartyg med en bruttodréktighet om minst 500. Av denna tid ska minst 18 manader ha
fullgjorts i annat an narfart, varav minst 12 manader som Gverstyrman pa ett storre fartyg
(minst 3 000 brutto). Motsvarande behdrighetskrav med sj6tjanstgoring géller for att bli
behorig sjoingenjor.5?

Tabell 5.2 visar antal utfardade behdorigheter for sjékapten och andra fartygsbefals-
behorigheter som Transportstyrelsen har utfardat mellan 2011 och 2016.5% Antalet
behorigheter visar pa en kraftigt vikande trend och totalt sett har antalet behoriga fartygsbefal
minskat under perioden fram till 2016. Siffrorna i tabellen &r rensade for utbytta behérigheter
enligt den sa kallade STCW-Manila-konventionen, och visar alltsa enbart nytillskottet av
behoriga fartygsbefal.

52 Forordning (2007:237) om behorigheter for sjopersonal
58 Uppgifter om utfardade befalsbehdrigheter ar 2017 har annu inte kommit Trafikanalys tillhanda.
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Tabell 5.2. Antal fartygsbefalsbehorigheter utfardade av Transportstyrelsen 2011-2016.

2016 2015 2014 2013 2012 2011

Sjokapten 2 24 138 308 320 398
Fartygsbefal klass I 2 6 53 136 133 117
Fartygsbefal klass IlI 0 7 14 36 39 51
Fartygsbefal klass IV 0 3 9 19 19 32
Fartygsbefal klass V 2 2 34 137 177 153
Fartygsbefél klass VI 4 14 66 125 214 255

Fartygsbefal klass VII 0 2 23 31 32 32
Fartygsbefal klass VIl 0 0 2 32 161 124

Kalla: Transportstyrelsen, e-post 2017-02-13.

5.4 Vad styr valet av register?

Intervjuer med redare i Norden

Trafikanalys har latit géra en jamforande studie dar vi i de nordiska grannlanderna undersokte
redarnas syn pa vad som styr valet av flaggstat. Studien visar att &ven om vissa redare har en
utarbetad strategi valjer manga rederier flaggstat av framst praktiska skal.

Tva gemensamma namnare kunde dnda ses vid val av register for alla intervjuade rederier:

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

Dessutom ar det viktigt att registerlandet ligger hogt pa Paris MOU:s vita lista. Det ger
goodwill och kan bidra till att minska risken for allt fér manga onddiga och kostsamma
hamnstatskontroller.5*

Redarna pekar pa att bemanningsvillkoren for det svenska registret med nationella sarkrav
och forhallandevis hogre bemanningskostnader, ofta blir en avgérande orsak till att inte flagga
svenskt. Férhallanden med fackforbund lyfts ockséa fram som en viktig faktor. Aven om
svenska TAP-avtal ger mdjlighet att anstélla upp en tamligen stor andel utlandsk personal,
kompenserar det inte for skillnader mot internationella 6ppna register som ger &nnu storre
mojligheter. Mojligheten till sjofartsstdd finns dessutom i alla EU-stater.

Farjerederier framhaller dock att val av svensk flagga kan paverkas av att man behover
forsakra sig om tillgang till svensktalande personal for att kunna ge service at sina ofta
svenska passagerare.

Flera av redarna tycker att aven om den nyligen inférda svenska tonnageskatten ar steg i ratt
riktning s& har systemet svartolkade regler som gor det svart att forutsaga framtida

54 Inspektion av utlandska fartyg sker genom sa kallad hamnstatskontroll. Denna verksamhet regleras genom
hamnstatskontrolldirektivet (2009/16/EG) och "Paris Memorandum of Understanding on Port State Control". Det
senare ar en mellanstatlig verenskommelse mellan 27 lander. Enligt bada dessa ska sjéfartsmyndigheten
utféra inspektion av vissa fartyg med utlandsk flagg som kommer till landet.
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konsekvenser av att g med i systemet. Villkor om att fartyg "huvudsakligen” ska vara
sysselsatta i internationell trafik bidrar ocksa till oférutsagbarheten och begransar intresset for
redare sysselsatt i narsjofart att g med i systemet. For farjerederier med forhallandevis stora
andelar forsaljningsintakter vilka inte ingar i tonnageskattesystemet blir tonnageskatten mindre
intressant. De pekar pé att aven rederier som inte kan dra férdelar av den nya tonnageskatten
far ta kostnaderna for det minskade sjéfartsstodet, en minskning som avser att finansiera
tonnageskatten.

Av intervjusvaren fran danska, norska och finska rederier framgar att man finner det svenska
systemet som tamligen oklart med konsekvenser svara att bedéma pa lang sikt. Aven om de
atgarder som hittills gjorts vad géller TAP-avtal, tonnageskatt och delegering till
klassificeringssallskap kan ses som steg at ratt hall racker det inte till for att motivera dessa till
inflaggning.®®

Aven svenska redare framhaller att avsaknad av langsiktiga nationella villkor och osékerhet
om eventuella justeringar minskar fortroendet for det sjofartspolitiska regelverket och gor att
foljderna av att flagga in i det svenska registret blir svara att forutsaga. Enligt flera av de
intervjuade redarna tenderar Sverige darutdver att tolka internationella krav och konventioner
strangare an andra lander. Detta har lett till att det upplevts kostsamt eller tidsédande att
flagga in till Sverige. Mgjligheten att kunna anlita oberoende klassificeringsséllskap fér kontroll
och tillsyn framhalls som viktig, men &r i Sverige fortfarande mer begransad an i andra
flaggstater.

Merkostnader for inflaggning i Danmark

Vi har inte haft underlag for att ndrmare bedéma redarnas kommentarer kring merkostnader
for svenska sarregler. Den danska sjofartsmyndigheten, Sgfartsstyrelsen, har emellertid
genomfort en jamforande studie®® av kostnader for att flagga in fartyg i Danmark jamfort med
fem andra lander®”, som skulle kunna ge viss forstaelse for fragan. Syftet med studien var att
undersoka i vilken grad "6verimplementering” av krav i internationella konventioner leder till
merkostnader for inflaggning till det danska registret jamfort med inflaggning i de dvriga
landerna. Med Overimplementering avses hér att man i dansk lag har valt att infora strangare
regler vid implementering av vissa internationella konventioner &n vad som minimikraven
stipulerar. Det visar sig att Danmark har valt att ha stréngare krav an vad konventionerna
foreskriver p& omraden som framst géller sakerhet (SOLAS), bemanning och kompetens samt
arbetstagares villkor (STCW och MLC) medan man daremot implementerat till exempel
miljobestammelser (MARPOL) mer konventionsnéra.

Undersokningen berdknar att den totala merkostnaden for den danska flottan for att fora
dansk flagg, jamfért med det land i undersokningen som har den mildaste regimen, uppgar till
totalt omkring 58 miljoner danska kronor per ar. Per inregistrerat fartyg motsvarar det en
merkostnad p& 500 000-800 000 danska kronor. Trots detta har man i Danmark kunnat
registrera i genomsnitt drygt 30 nya fartyg arligen i det danska registret, varav cirka halften
varit nybyggda fartyg och halften inregistreringar fran utlandska register.

Eftersom undersokningen ar avgransad till endast vissa regelomraden och heller inte tar
hansyn till i vilkken m&n Danmark p& andra omraden har lagre kravnivaer, ar det svart att dra

%5 Redovisning av intervjuer med svenska, och nordiska redare angaende val av fartygsregister (flagga).
Business Sweden, oktober 2017

% Sgfartsstyrelsen (2016), Benchmark analysis of over-implementation and national special regulations for
ships flying the Danish flag, Deloitte, november 2016
https://www.dma.dk/Documents/Publikationer/DELOITTE NABOTJEK UK.pdf

57 De lander som jamfors ar Norge, Tyskland, UK, Malta och Singapore.
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nagra generella slutsatser av resultatet. Sverige ingar inte heller bland de undersokta
landerna. Det far dock anses som troligt att Aven Sverige har striktare regler &n vad
internationella konventioner sager pa ett antal omraden. Sannolikt ar de knappast farre an i
Danmark. Till skillnad frdn Danmark har daremot den arliga inregistreringen till det svenska
registret under senare ar varit tamligen blygsam och registret har minskat i antal fartyg.

5.5 Forskning och utveckling

Svensk forskning pa sjéfartsomradet ar ytterligare en viktig faktor for sjofartens internationella
konkurrenssituation. Sjéfartsforskningen i Sverige sker pa manga hall, saval pa universitet
som pa andra stéllen. Statens roll som forskningsfinansiar blir darmed ett viktigt
konkurrensvillkor dar kan staten paverka inriktningen av den svenska sjofartsforskningen och
darmed den langsiktiga utvecklingen och svensk kompetens pa sjofartsomradet.

Som Trafikanalys tagit upp i tidigare rapport, kom ar 2017 natverket Lighthouse med en stor
kartlaggning 6éver forskningen om sjéfart bland de nordiska landerna. | sin kartlaggning
beskriver Lighthouse bland annat férdelningen av forskningsmedel inom olika omraden. En
slutsats var att Sverige har mindre statlig finansiering dronmaérkt till sjofartsforskning i en
jamforelse med 6vriga nordiska lander. Omraden som finansieras i respektive nordiskt land &r
dock lika och fokuserar framférallt pa miljo- och klimatatgarder.58

Aktuella finansieringsprogram pa sjofartsomradet

Som Lighthouse pekade pé i sin kartlaggning ar forskningsfinansieringen inom sjofarts-
omradet inriktad pa miljo- och klimatatgarder. Det framgar ocksa av de stora, aktuella
forskningsprogrammen hos olika finansiérer.

Trafikverket satsar 100 miljoner kronor pa hallbar och fossilfri sjofart

Frén och med 2018 och under tio ars tid satsar Trafikverket 100 miljoner kronor pa forskning
om hallbar och fossilfri sjofart. Det sker genom en forkommersiell upphandling som startade
under varen 2018. Trafikverket finansierar sedan 2013 forskning och innovation inom
sjofartsomradet. Den sa kallade sjofartsportfolien ar for narvarande den storsta statligt
finansierade satsningen pa forskning och innovation inom sj6fartsomradet i Sverige. Den
omsluter knappt 60 miljoner kronor per ar.

I nulaget saknas enligt Trafikverket en langsiktig finansiering for forskning om hallbar sjofart,
som kan bedrivas gemensamt av akademi, industri och offentlig sektor. Trafikverket ser ett
stort behov att stimulera utvecklingen for ett sddant program inom sjéfartsomradet. Det
program som ska upphandlas ska tematiskt fokusera pa hallbar sjofart och ta sikte pa de tre
dimensionerna av hallbarhet, det vill sdga miljomassig, social och ekonomisk hallbarhet. En
sadan kraftsamling bidrar ocksa enligt Trafikverket till att branschens framtida behov av
teknisk och akademisk kompetens sékras.

58 |ighthouse (2017), Nordisk sjéfartsforskning, innovation, utveckling och demonstration,
https://www.lighthouse.nu/sites/www.lighthouse.nu/files/kartlaggning_av_nordisk_foi_webbversion_minskad sto

rlek_1.pdf
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Programmet ska involvera alla aktorer, inklusive hamnar. For narvarande finns bara ett fatal
projekt dar hamnar aktivt deltar. Hamnarna har en viktig roll vad géller att flytta gods till sjofart
fran andra trafikslag menar Trafikverket.5®

Energimyndigheten satsar 83 miljoner pa sjofartsforskning

I april 2018 startade Energimyndigheten ett nytt forskningsprogram med fokus pa
energieffektiva och fossilfria sjdtransporter. Totalt kommer Energimyndigheten att avsatta 83
miljoner kronor éver sex ar. Energimyndigheten har tidigare gjort analyser som visar att
insatser inom sjétransportomradet har goda mojligheter att leda till 6kad hallbarhet och en
starkt konkurrenskraft for den maritima sektorn. Enligt Energimyndigheten finns idag rederier
och marintekniska foretag, akademier och myndigheter som har en vilja att implementera
forskningsresultat och innovationer. Med det har programmet vill Energimyndigheten ocksa
locka aktorer som traditionellt inte séker Energimyndighetens utlysningar men som kan bidra
till 6kad kunskap och aktiviteter inom omstallningen till ett energieffektivt och fossilfritt
sjotransportsystem. °

Energiforsk satsar sex miljoner pa biodrivmedel i tunga transporter

Energiforsk driver tillsammans med svensk industri forskningsprogrammet Biodrivmedel for
Sverige 2030. | den har utlysningen valkomnas projekt om biodrivmedel i tunga transporter,
det vill sdga gods- och persontransporter med fordon éver 3,5 ton pa land, i luften och pa
vatten. Forskningsprogrammet léper fran mars 2017 till december &r 2020 med en
sammanlagd budget om ca 6 miljoner kronor.5!

% Pressmeddelande Trafikverket, 22 maj 2018, https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2018-
O5/trafikverket-satsar-100-miljoner-pa-forskning-om-hallbar-och-fossilfri-sjofart/

60 pressmeddelande Energimyndigheten 5 april 2018,
http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2018/energimyndigheten-startar-nytt-forskningsprogram-inom-

sjotransporter/
61 hitps://www.energiforsk.se/program/biodrivmedel-for-sverige-2030/utlysningar/utlysning-biodrivmedel-for-

sverige-2030/
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6 Sjofart jamfort med andra
trafikslag

Regeringens langsiktiga ambition ar enligt den maritima strategin att trafikslagen ska
konkurrera pa sa lika villkor som mdjligt bade nationellt och internationellt. Avgiftsstrukturen
behover d& stddja en samhallseffektiv anvandning av transportresurserna och bidra till att
uppna en hogre grad av konkurrensneutralitet mellan trafikslagen an i dag.®?

En viktig aspekt av konkurrensvillkoren ar i vilken grad trafikslagen betalar fér de
samhallsekonomiska kostnader som de orsakar. Enligt den maritima strategin &ar det ur
miljosynpunkt angelaget att atgarder vidtas som innebar att respektive trafikslag betalar sina
externa miljokostnader.®®

Detta avsnitt beskriver sjofartens konkurrenskraft i jamférelse med andra trafikslag. Avsnittet
tar ocksa upp Sjofartsverkets nya farleds- och lotsmodell och dess effekter pa mojligheterna
till Gverflyttning av gods fran vag till sjofart.

6.1 Likvardiga konkurrensvillkor

Trafikslagens internaliseringsgrad

For att konkurrens mellan transportlésningar och trafikslag ska framjas pa ett effektivt satt, ar
det viktigt att trafiken bar sina samhallsekonomiska 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
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 medfor.54

En viktig faktor for att bedéma konkurrensvillkoren mellan de olika trafikslagen ar i vilken
utstréckning trafiken betalar fér 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 underlagen i detta sammanhang ar VTI:s arbete inom ramen for det s.k.
Samkost-projektet®, Trafikanalys arliga sammanstalining av externa kostnader, Trafikverkets
ASEK-rekommendationer® och EU-kommissionens Ricardo-rapport®’.

62 Regeringens maritima strategi, s 35
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8 Trafikanalys (2017c)

 VTI (2016), Samkost 2 — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhallsekonomiska kostnader,
VTI Rapport 914

8 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/

57 http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-external-costs-transport.pdf
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Tabell 6.1 visar uppgifterna fran Trafikanalys senaste rapport éver de samhallsekonomiska
externa marginalkostnaderna for olika trafikslag. For lastbil dominerar kostnader for
infrastruktur och koldioxidutslapp. For godstag utgor infrastruktur nastan hela kostnaden och
for sjofart dominerar utslépp av koldioxid och andra luftféroreningar. Ett streck i tabellen anger
att det inte finns ndgon framtagen kostnad. Det géller for eventuell trangsel pa vag respektive
knapphet p& jarnvag samt for utslapp och buller i vatten och eventuella effekter pa strandmiljo
och botten. %8

Tabell 6.1. Externa kostnader for respektive trafikslag 2017, 6re/tonkm. Genomsnittliga varden.

Tung lastbil
med slap

Godstag

Sjéfart (gods)

Infrastruktur
Olyckor
Koldioxidemissioner
Ovriga emissioner
Buller
Trangsel/knapphet

6 Ore/tonkm

1 6re/tonkm
6 Ore/tonkm
1 6re/tonkm
2 ore/tonkm

7 ore/tonkm

0,2 dre/tonkm
0,2 ore/tonkm
0,1 ore/tonkm
0,8 ore/tonkm

0,6 ore/tonkm

0,2 dre/tonkm
3 dre/tonkm

1 6re/tonkm
0

Utslapp och buller i vatten samt -
effekter pa strandmiljé och botten

17 ore/tonkm 8,6 ore/tonkm

Total extern marginalkostnad 2017

5,0 6re/tonkm

Kalla: Trafikanalys (2018), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, tabell 2.2.

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 pa en sadan reglering ar
svaveldirektivet, som anger maxgranser for svavelinnehall i fartygsbransle. Staten kan ocksa
infora eller &ndra skatter eller avgifter som innebar att féretagen kompenserar samhéllet
och/eller ger incitament for féretagen att minska de externa kostnader som verksamheten ger
upphov till. Féretagen kan ocksa frivilligt vidta atgarder for att minska de externa effekterna.
Det sker d& ofta som ett led i att bygga féretags varumarke exempelvis genom hallbarhets-
arbete eller ansvarsfullt féretagande (CSR, Corporate Social Responsibility).

Sjofarten har Okat sin internaliseringsgrad

Tabell 6.2 visar dels trafikens icke-internaliserade marginalkostnader per tonkilometer, dels
internaliseringsgraden (exklusive effekter av trangsel). Internaliseringsgraden visar i vilken
grad trafikslagen betalar sina samhéllsekonomiska externa kostnader. Siffrorna ar uttryckta i
respektive ars prisniva. Fran och med ar 2016 &r siffrorna sakrare &n tidigare ar, beroende pa
ny kunskap och nya metoder jamfort med tidigare. For 2017 visar tabellen att den icke-
internaliserade marginalkostnaden per tonkilometer ar 1,2 ére/tonkm fér sjofart.

8 VTI (2016), Samkost 2 — Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhallsekonomiska kostnader,
VTI Rapport 914
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Tabell 6.2. Trafikens icke-internaliserade marginalkostnad uttryckt i 6re/ftonkm, samt internaliseringsgrad inom
parentes. Exkl. trangsel. Respektive ars skatter, avgifter och prisniva.

Ar 2017 Ar 2016
Sjofart 1,2 6re/tonkm (76 %) 1,4 6reftonkm (69 %)
Godstag, viktat taglage 6 ore/tonkm (30 %) 6 Ore/tonkm (28 %)
Tung lastbil med slap 7 oreftonkm (61 %) 6 dre/tonkm (62 %)

Kalla: Trafikanalys (2017, 2018), Transportsektorns samhéallsekonomiska kostnader, tabell 2.2.

Av tabell 6.1 ovan framgick att sjofart har en lagre total samhéallsekonomisk kostnad per
tonkilometer an 6vriga trafikslag. Tabell 6.2 visar att sjofarten dessutom har en hogre
internaliseringsgrad (76 procent) jamfort med Ovriga trafikslag. Det betyder att sjofarten i
hdgre grad an évriga trafikslag betalar sina externa kostnader genom olika skatter och
avgifter.

Tabell 6.2 ovan visar ocksé att sjofarten har minskat sin icke-internaliserade marginalkostnad
fran 1,4 ore per tonkm ar 2016 till 1,2 6re per tonkm ar 2017, vilket beror pa en hojning av
farledsavgifterna. Internaliseringsgraden for sjéfart kade darmed fran 69 procent till 76
procent. Tung lastbil med slap har daremot i genomsnitt 6kat sin icke-internaliserade
marginalkostnad ndgot, och minskat sin internaliseringsgrad fr&n 62 procent ar 2016 till 61
procent ar 2017. Bransleskatten har raknats upp nagot, men de indexuppraknade
marginalkostnaderna har gjort att nettoeffekten blivit en 6kning av den icke-internaliserade
kostnaden for lastbilstrafiken.

Stimulans for dverflyttning av gods till sjofart

Ovanstaende siffror i tabell 6.1 och 6.2 6ver trafikslagens externa marginalkostnader visar att
sjofarten ar det mest miljoeffektiva trafikslaget. Det har lett regeringen till att vilja flytta dver
mer gods fran vag till sjéfart. | den maritima strategin skriver regeringen att sjofarten ar, sett till
mangden gods som transporteras, ett miljoeffektivt satt att transportera gods. En dverforing av
gods fran land- till sjétransporter bidrar till att minska saval den samlade miljobelastningen
fran transportsektorn, som trangselproblematiken pa land. Faktorer som kan motverka en
sadan overflyttning behover darfor identifieras och atgardas.5®

Nyligen har regeringen, som namnts ovan, presenterat ett forslag till férordning for ett Eko-
bonussystem. Eko-bonussystemet syftar till att stimulera 6verflyttning av godstransporter fran
vag till sjofart, och till att minska utslapp av luftféroreningar och vaxthusgaser. Eko-bonus-
systemet baseras pa EU:s riktlinjer for statligt stod till sjtransport. Stodet riktas till redare som
bedriver sjéfart med fartyg som ar registrerade i fartygsregister i ett EES-land och dar
fartygens resor inkluderar atminstone en lossning eller lastning av éverflyttat gods i svensk
hamn.

Enligt forslaget ska stodet baseras pa den minskning i externa kostnader som en 6verflyttning
av gods fran vagtransport till sjotransport ger upphov till. Berakningen av de externa
kostnaderna ska goras utifran de miljoeffekter som en éverflyttning av godset medfor. De
externa kostnaderna for transport av gods pa vag ska beraknas enligt en schablon per

% Regeringens maritima strategi, s 35-36.
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tonkilometer som Trafikverket foreskriver.” Enligt Trafikanalys uppgifter i tabell 6.1 ovan, var
skillnaden i externa kostnader mellan sj6fart och tung lastbil med slap 17-5=12 ore per
tonkilometer ar 2017, vilket betyder en hittills oforandrad miljovinst for Eko-bonussystemet
jamfort med Trafikanalys rapport.” Sjofarten har daremot, som namnts ovan, 6kat sin
internaliseringsgrad, beroende p& hojda farledsavgifter.

Ny modell fér svenska farleds- och lotsavgifter

Nar det galler mojligheterna till 6verflyttning av gods fran vag till sjofart ar det ocksa relevant
att se pa sjofartens farleds- och lotsavgifter. Den 1 januari 2018 inférde Sjcfartsverket en ny
avgiftsmodell fér handelssjofarten i svenskt vatten. Den nya avgiftsmodellen syftar till att
sakerstalla en ekonomi i balans for de tjanster som Sjofartsverket tillhandahaller. Det &r en
omfattande férandring av modellen jamfért med tidigare, inklusive férandringar i dess
miljostyrande del.

Trafikanalys gjorde 2017 en analys av den nya modellens miljoeffekter med avseende pa
farledsavgifterna. En slutsats var att med beloppsmassigt mindre rabatter per miljoparameter
som modellens en breddade miljostyrning innebar, minskade incitamenten att fortsatt satsa pa
relativt kostsamma kvaveoxidreducerande atgarder. Redan i det tidigare systemet gav
rabatterna ett férhallandevis litet bidrag till de totala kostnaderna for katalysatorrening. | det
nya avgiftssystemet kommer rabatterna att utgora en an mindre andel av de aktuella
atgardskostnaderna, vilket ytterligare minskade majligheten att paverka redare att géra
atgarder.

Trafikanalys kunde i rapporten inte utesluta att de foreslagna avgiftsférandringarna med
forhallandevis stora avgiftsokningar for vissa segment skulle medfora en risk for éverflyttning
till vag, i vissa omraden och for vissa typer av sjotransporter. Det gallde till exempel den
sjofart som sker pa inre vattenvagar samt kustnara sjofart som gar i slingor langs kusten. For
denna sjofart utgor farledsavgifterna ndmligen en betydande andel av de totala
transportkostnaderna, och den nya modellen innebér att avgifterna héjs. Samtidigt ar denna
trafik konkurrensutsatt gentemot véag, eftersom vag utgor ett reellt alternativ. Trafikanalys hade
darfor svart att se hur det nya systemet skulle kunna bidra till regeringens 6vergripande mal
att flytta langvaga lastbilstransporter till sjofart.”

Ett syfte med den nya modellen &r att gora farledsavgiften mindre kénslig mot konjunktur-
cyklerna, och darmed gora Sjofartsverkets intéakter mer stabila.” Sjcfartsverket fick ta emot en
stor mangd fragor och kritik fran rederinaringen, men det ar svart att avgora de totala
kostnadseffekterna av modellen. For vissa rederier och for viss typ av sjofart innebar den nya
modellen dock kostnadshdjningar.

Mot bakgrund av kritiken mot den miljéstyrande delen i farledsavgifterna har Sjofartsverket
under varen tagit fram ett nytt forslag till miljdincitament med 6kat vikt pa miljoparametrar med
allvarlig paverkan fran sjofart. Andringsforslaget som for narvarande ar under remiss-
behandling avses inféras fran den 1 januari 2019.

0 Regeringens forslag till Férordning om Eko-bonussystem,
https://www.regeringen.se/493a32/contentassets/258df4ff09ef4751balldffal6040137/eco-bonus.pdf

" Trafikanalys (2017), Eco-bonus for sjéfart — slutredovisning,
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017/rapport-2017 _11-ecobonus-for-sjofart---slutredovisning.pdf
2 Trafikanalys (2017), Miliokonsekvenser av nya farledsavgifter, PM 2017:9,
https://www.trafa.se/sjofart/miljokonsekvenser-av-nya-farledsavgifter-6723/

3 Sjofartsverkets hemsida, med remissyttranden och fragor, http://www.sjofartsverket.se/Sjofart/Taxor-och-
avgifter/Den-nya-avgiftsmodellen/
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Fortsatt halvering av farledsavgifterna i Finland

| detta sammanhang ar det intressant att peka pa att man i Finland for perioden 2015 till 2017
inforde en temporar halvering av farledsavgifterna (som i Finland formellt sett &r en skatt),
ursprungligen som kompensation fér negativa effekter av svaveldirektivet. Nu har Finlands
regering i samband med sin budgetproposition for 2018 féreslagit att de halverade farleds-
avgifterna ska galla aven for 2018. De nedsatta farledsavgifterna medfér en indirekt
kostnadsbesparing pa 40 miljoner euro for naringslivet jamfort med normal taxa. De totala
intakterna for farledsavgifterna i Finland ar 47,4 miljoner euro.™

Mal om halverade koldioxidutslapp till 2050

Efter forhandlingar i den internationella sjéfartsorganisationen IMO:s miljokommitté har dver
170 medlemslander enats om att sjofartens koldioxidutslapp ska halveras till ar 2050.
Sjofarten ingar inte i Pariséverenskommelsen och det ar férsta gadngen som sjéfarten genom
IMO har antagit en dverenskommelse om vaxthusgasutslapp. Enligt IMO:s egna berékningar
star sjofarten for 2,2 procent av varldens koldioxidutslapp och andelen vantas oka i takt med
Okande handel och transportbehov.”

Minskade svavelutslapp ar 2020

IMO har tidigare beslutat att sjcfarten ar 2020 ska begransa sina svavelutslapp och minska
andelen svavel i branslet frdn dagens 3,5 procent till 0,5 procent.”® Syftet med att minska den
tilldtna halten svavel i sjofartens bransle ar att minska utslappen av svaveldioxid som bildas
nar branslet forbranns. Utslapp av svaveldioxid paverkar manniskors halsa och férbranningen
leder till forsurning. | Europa har man gétt betydligt Iangre och Ostersjon, Nordsjén och
Engelska kanalen utgor sedan 2015 ett svavelkontrollomrade (SECA) dar fartygen far ha max
0,10 viktprocent svavel i branslet. Aven i Nordamerika och Karibien finns utslapps-
kontrollomrédden som galler for bade svavel och kvave.

Miljosanktionsavgift for fartygsbranslen med for hdog svavelhalt

I juni 2018 beslutade regeringen om en miljésanktionsavgift vid dvertradelse av SECA-
reglerna om hogsta tillatna svavelhalt i fartygsbransle. Syftet med dessa sanktioner ar att
bidra till en minskning av utslappen av féroreningar fran den kommersiella sjéfarten och till att
sékerstélla rattvisa konkurrensvillkor. Ansvaret for en dvertradelse &r strikt. Det kravs inte att
reglerna bryts medvetet eller av oaktsamhet. Om tillsynsmyndigheten konstaterar att
svavelhalten ar for h6g maste den som ar ansvarig betala en miljosanktionsavgift oavsett
anledning. Den lagsta sanktionsavgiften ar 5 000 kronor och den hdgsta 500 000 kronor.
Avgiftens storlek varierar beroende pa fartygets motoreffekt och branslets svavelhalt. Ju hogre
motoreffekt och svavelhalt, desto hégre sanktionsavgift. Om en miljésanktionsavgift har
beslutats for en dvertradelse, och dvertradelsen trots det fortsétter eller upprepas, ska en
avgift som ar dubbelt s& hog betalas. Avgiften kan med andra ord bli s& hég som 1 000 000
kronor.™

4 Sjofartstidningen, https://www.sjofartstidningen.se/fortsatt-lagre-farledsavgifter-finland/

5 Lighthouse, pressmeddelande 2018-04-13, https://www.lighthouse.nu/sv/nyheter/042018/imo-vill-se-
halverade-utsl%C3%A4pp-till-2050

76 https://www.lighthouse.nu/sv/nyheter/102016/imos-svavelregler-tr9eC3%A4der-i-kraft-%C3%A5r-2020

7 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/06/miljosanktionsavgift-for-fartygsbranslen-med-for-hog-
svavelhalt/
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Slutsatser

Sjofarten som néaring — den svenskkontrollerade flottan

Det svenskkontrollerade tonnaget ckade 2017 jamfort med aret innan, men ligger
lagre &n 2014. Det ar positivt ur naringens synvinkel att kapaciteten i naringen
har dkat.

Anvandningen av fartygen och tonnaget 6kade 2017 jamfort med 2016, vilket &r
positivt, men anvandningen ar lagre an ar 2014.

SCB maéter sysselsattningen inom sjofartsféretagen, men det ar inte bara
rederier. Mangden ombordanstéllda pa svenskregistrerade fartyg minskar.

Kompetensforsorjningen med svensk kompetens ar hotad. Antalet
utexaminerade sjobefal minskar, och antalet behdriga svenska fartygsbefal
minskar (kraftigt).

Godset dkar i de svenska hamnarna, men skillnaderna ar stora mellan olika
regioner.

Ett urval av transportpolitiskt betydelsefulla hamnar har en hyfsat god I6nsamhet i
paritet med I6nsamheten for alla svenska hamnbolag. Hamnbolagen har ocksa
en hdgre Ibnsamhet &n rederierna i genomsnitt.

Fartygsregistrets attraktivitet — den svenskregistrerade flottan

Antalet och andelen svenskregistrerade fartyg har minskat under 2017, men
under forsta halvan av 2018 har det skett nagra inregistreringar som kan vara
borjan pa ett trendbrott.

Transportstyrelsen har genomfort en del atgarder i positiv riktning, tex delegering
till klassningsséllskap. Men nagra viktiga férslag har annu inte inforts, och
fortfarande ses administration och byrakrati som forhallandevis mer krangligt och
kostsamt i det svenska registret jamfért med andra register.

Tonnageskattesystemet &r infort och hittills har fyra ansékningar godkants.
Diskussioner pagar om fler, men tonnageskattesystemet har annu inte lyckats
vanda utvecklingen.

Sjofartsstodet har minskat med en procent som en del i finansieringen av
tonnageskattesystemet

Rederinaringen lyfter fram stampelskatten som en konkurrensnackdel

Det har tillkommit ett nytt TAP-avtal, men det &r 4n s& lange svart att dra
slutsatser om utvecklingen foér TAP-anstéllda och TAP-avtalets effekt.

Jamfort med det svenska registret ser svenska redare Danmarks register som en
forebild, men danskarna sjalva ser en merkostnad pa nara 60 miljoner kronor pa
grund av danska sarregler.
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Trafikanalys bedémning &r att férutsattningarna for svenskregistrerad sjofart kan
ha blivit ngot battre. Men som Danmarks benchmarkingstudie visar, har
Danmark och andra lander ambitioner att bli &nnu mer attraktiva, vilket 6kar
kraven pa de svenska myndigheterna i arbetet med att nd malet om att ha det
basta regelverket i Europa.

Konkurrensvillkor jamfért med andra trafikslag

Sjofarten ar det trafikslag som har de lagsta samhéllsekonomiska externa
marginalkostnaderna per ton fraktat gods, och sjofarten har dessutom minskat
sina icke-internaliserade marginalkostnader och hgjt sin internaliseringsgrad.

Sjofartens hojda internaliseringsgrad beror dock pa héjda farledsavgifter, vilket
har forsamrat sjofartens konkurrenskraft jamfort med andra trafikslag.

Flera stora forskningsprogram utlyser forskningsmedel for att minska sjofartens
miljoeffekter ytterligare.

Regeringen har foreslagit ett Eko-bonussystem pa 50 miljoner kronor per ar i tre
ar, vilket temporart kan oka sjoéfartens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.
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