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Forord

Trafikanalys har i sin instruktion regeringens uppdrag att arligen félja den svenska sjoéfartens
internationella konkurrenssituation och det svenska sjofartsstodets effekter. | denna rapport
redovisar vi sjofartens konkurrenssituation, medan vi redovisar sjofartsstodets effekter under
hosten.

Projektledare i detta uppdrag har varit Bjorn Olsson. Pia Bergdahl har ocksa medverkat i
arbetet med rapporten.

Stockholm i juni 2019

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Utifran tillganglig statistik konstaterar Trafikanalys att det svenska fartygsregistret har vant den
negativa trenden de senaste aren och att antalet svenskregistrerade fartyg 6kade under 2018.
Den svenskregistrerade handelsflottan med fartyg =100 brutto 6kade till sammanlagt 318
fartyg, fran 304 fartyg 2017. Den storsta 6kningen var i storleksklassen 1 500 brutto till 4 999
brutto, dar 6kningen var 29 procent matt i antal fartyg och 39 procent matt i brutto. Bland de
storsta fartygen pa éver 40 000 brutto minskade dock antalet fartyg och tonnaget med nagra
procent.

Sett 6ver en langre period, sedan 2011, har fartygsregistret i Polen haft en kraftig 6kning av
inregistrerade fartyg, matt i dédviktston, liksom Singapore, Malta och Fardarna. Bland vara
nordiska grannar har Danmarks register haft en positiv utveckling, medan Sverige och Finland
sedan 2011 har sett en negativ utveckling.

Den svenskkontrollerade flottan har fortsatt sin positiva trend. Det sammanlagda tonnaget har
Okat fran drygt 12 miljoner brutto ar 2010 till drygt 17 miljoner brutto ar 2018, vilket motsvarar
en genomsnittlig tillvaxt pa drygt 4 procent per ar. Anvandningen av den svenskkontrollerade
flottan matt i bruttodagar 6kade under 2018 med 17 procent jamfért med aret innan.

| arets rapport beskriver vi sarskilt marknaden fér svenska hamnar och beskriver nagra
aspekter av svenska hamnar jamfort med utlandska. Vi konstaterar bland annat att Sverige
har fler och mindre hamnar &n manga andra lander, samt att svenska hamnar i allmanhet har
en lagre belaggningsgrad och stdrre outnyttjad kapacitet. De svenska hamnarna ligger mer
utspridda, vilket medfér att de i hogre utstrackning fungerar som lokala marknader och att
konkurrensen mellan svenska hamnar darfor kan bedémas vara lagre jamfort med hamnar pa
kontinenten. Trafikanalys konstaterar ocksa att Sverige inte har nagot specifik hamn-
lagstiftning och att svenska hamnars roll i det nationella transportsystemet ar otydligare.

Samtidigt har godshanteringen 6kat nagot i de svenska hamnarna de senaste aren, men med
stora fluktuationer, och stora skillnader mellan olika hamnomraden. Bland utlandska hamnar i
Sveriges naromrade har polska och litauiska hamnar haft en kraftig 6kning. Polen har saledes
sett stora dkningar saval i antal inregistrerade fartyg som i godshantering.

Karnan i rapporten ar en genomgang av den svenska sjofartens konkurrensvillkor. Det handlar
om skatteregelverk, bemanningsregler, sjofartsstdd, administrationskostnader, finansierings-
stdd samt forskning och utveckling. Transportstyrelsen har fortsatt sitt regelférenklingsarbete,
men samtidigt anses avgifterna hoga och administrationen kranglig jamfért med andra landers
register. Delegeringen av uppgifter till klassificeringssallskap minskar inte ndédvandigtvis
avgiftsbordan for fartygen, men det okar flexibiliteten och &r ndgot som rederierna sjalva har
efterfragat. Transportstyrelsens intakter fran avgiftsfinansierad verksamhet har minskat de
senaste aren. Tonnageskattesystemet omfattar nu sju féretag.

En viktig fraga for den svenska kompetensforsérjningen ar utvecklingen for sjofarts-
utbildningarna och utfardandet av svenska behdérigheter. Antalet examinerade sjokaptener har
de senaste aren visat en minskande trend. Ser vi pa sysselsattningen inom sjofarten visar
statistiken att yngre aldersgrupper inte ar lika stora som de aldre aldersgrupperna, vilket
riskerar att leda till personalbrist inom flera yrkeskategorier.



Trafikanalys uppgifter visar att sjofarten har minskat sina icke-internaliserade marginal-
kostnader och hdijt sin internaliseringsgrad. Sjofart ar det mest miljo- och klimateffektiva
trafikslaget for godstransporter. Fér persontransporter ar sjofarten inte lika effektiv, och dar ser
vi ocksa relativt hdga samhalleliga marginalkostnader per personkilometer, och en lagre
internaliseringsgrad an for andra trafikslag fér persontrafik.

Avseende det svenska fartygsregistrets konkurrenskraft har det skett vissa forbattringar, och
det tycks aven ha givit effekter. Eftersom andra landers register och regelverk samtidigt okar i
attraktivitet och konkurrenskraft, galler det for Sverige att springa snabbare an andra for att
komma ikapp och na malet i den maritima strategin om att ha det basta regelverket i Europa.
Den negativa trenden for svenskregistrerad sjofart kan vara bruten.



Summary

Based on the available statistics, Transport Analysis notes that the Swedish Vessel Register
has reversed the negative trends of recent years, and that the number of Swedish-registered
vessels increased in 2018. The Swedish-registered commercial fleet of vessels exceeding 100
gross tonnes grew from 304 vessels in 2017 to 318 in 2018. The greatest increase occurred in
the 1 500-4 999 gross-tonne size class, in which there was a 29 percent increase in the
number of vessels and a 39 percent increase in tonnage. However, in the largest-vessel class,
i.e., over 40,000 gross tonnes, the number of vessels and the tonnage did decline by several
percentage points.

Over a longer period, i.e., since 2011, the vessel register in Poland saw a dramatic increase in
registered vessels, measured in dead weight tonnage, as did the registers of Singapore,
Malta, and the Faeroe Islands. Among our Nordic neighbours, Denmark’s register displayed
positive growth, while Sweden and Finland have seen negative trends since 2011.

The Swedish-controlled fleet has continued to grow. The total tonnage rose from just over 12
million gross tonnes in 2010 to just over 17 million in 2018, corresponding to average annual
growth of just over 4 percent. The utilisation of the Swedish-controlled fleet as measured in
gross days increased by 17 percent in 2018 compared with the year before.

This year’s report pays particular attention to the market for Swedish ports, as well as to
several aspects of Swedish ports in contrast to foreign ones. We note that Sweden has more
and smaller ports than do many other countries, and that Swedish ports generally have a
lower degree of utilisation and more unutilised capacity. Swedish ports are more dispersed
geographically, meaning that, compared with continental ports, they serve local markets to a
greater extent and there is less competition among them. Transport Analysis also notes that
Sweden has no specific port legislation, and that the role of Swedish ports in the national
transport system is relatively unclear.

Goods handling has increased somewhat at Swedish ports in recent years, albeit with major
fluctuations and with major differences between port regions. Among foreign ports in
Sweden’s vicinity, Polish and Lithuanian ports have seen dramatic growth. Poland has seen
large increases in both the number of registered vessels and in goods handling.

The core of the report comprises a review of the competitive conditions facing Swedish
maritime transport. It addresses tax regulations, crewing regulations, maritime transport
subsidies, administrative costs, maritime financial support, and research and development.
The Swedish Transport Agency has continued its efforts to simplify regulations, considering
the levies high and the administrative processes cumbersome relative to those in other
countries. The delegation of tasks to vessel classification societies does not necessarily
reduce the financial burden on vessels, although it does improve flexibility and is something
that the ship owners themselves have sought. The Swedish Transport Agency’s revenues
from tax-funded enterprises have declined in recent years. The tonnage tax system now
encompasses seven companies.

Developments in maritime training and the issuance of Swedish licenses constitute a key
issue regarding the Swedish competence supply. The number of licensed sea captains has
been declining in recent years. Looking at employment in the maritime industry, the statistics



indicate that the younger age groups are not as large as the older ones, posing a risk of
personnel shortages in several occupational categories.

Transport Analysis data indicate that maritime transport has lowered its non-internalised
marginal costs and increased its degree of internalisation. Maritime transport is the most
environmentally and climate-efficient mode of transporting goods. Sea transport is not as
efficient for transporting people, having relatively high social marginal costs per
person/kilometre and less internalisation than do other modes of human transport.

Some improvements have occurred in the competitive capacity of the Swedish Vessel
Register, and they also appear to have had an impact. Because other countries’ registers and
regulations are simultaneously gaining in both attractiveness and competitiveness, Sweden
needs to outpace the others to catch up and achieve its maritime strategy objective of having
the best regulatory system in Europe. The negative trend in Swedish-registered maritime
transport can be broken.



Inledning

Ar 2013 tog regeringen fram en handlingsplan for att starka den svenska sjéfartens
konkurrenskraft.! Handlingsplanen hade den svenskregistrerade flottan i fokus och aviserade
bland annat utredningen om ett svenskt tonnageskattesystem. Ar 2015 tog regeringen fram en
strategi? for utveckling av de maritima néaringarna, dar rederier och andra sjétransportforetag
ingar som en del.®

Den maritima strategin beskriver bland annat regeringens ambitioner for att skapa funktions-
och resultatbaserade regler. Den tar bland annat upp fragan om att manga néaringsidkare 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 (sid. 28).
Enligt den maritima strategin ska Sverige ocksa strava efter att erbjuda det basta regelverket i
Europa for sjofart (sid. 33).

Regeringens maritima strategi tar ocksa upp ambitionen att flytta éver gods fran vag-
transporter till sjofart. En 6verforing av gods fran land- till sjétransporter bidrar enligt strategin
till att minska den samlade miljébelastningen fran transportsektorn saval som trangsel-
problematiken pa land. Faktorer som kan motverka en sadan dverflyttning behover darfor
identifieras och atgardas (sid. 35).

Ser vi mer till det transportpolitiska perspektivet har Sverige ett évergripande transportpolitiskt
mal om att samhallets infrastruktur ska planeras och anvandas for att uppna ett sa effektivt
transportsystem som majligt for alla dess anvandare.* Hamnar &r en del av transport-
infrastrukturen och nédvandiga for att kunna transportera gods och manniskor pa fartyg. De
utgdr noder fér sam- och omlastning av gods.

| den maritima strategin skriver regeringen att hamnarna utgér nav i transportkedjan med
framfor allt omlastning fran sj6farten for transport ut i varlden eller som port in i Sverige. Det
finns en hard konkurrens mellan hamnar i Sveriges naromrade. Det ar darfor viktigt att starka
de svenska hamnarnas konkurrenskraft for att bidra till ett mer utvecklat transportsystem och
ytterst for att svensk industri ska kunna vidmakthalla och utveckla sin konkurrenskraft.
Regeringen konstaterar vidare att sjofarten, sett till médngden gods som transporteras, ar ett
miljoeffektivt satt att transportera gods.

| den nationella godstransportstrategin® har regeringen identifierat omraden dar atgarder
behovs for att skapa ett effektivt transportsystem. Pa sjofartsomradet lyfts bland annat
atgarder for att bygga ut kapacitet och tillganglighet till hamnar genom utbyggnad av vissa
slussar och farleder. Vidare bor kopplingen mellan det europeiska samarbetet inom

" Regeringen (2013), Svensk sjofartsnéring — Handlingsplan fér férbéttrad konkurrenskraft,
www.regeringen.se/rapporter/2013/01/n2013.03.

2 Regeringen (2015), Strategi fér utveckling av de maritima néringarna,
www.regeringen.se/4a4f3c/contentassets/86a578f7a521469e9b6b8c62ac5aal28/maritim-strateqi.pdf.

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

4 Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Malet ar nedbrutet i ett funktionsmal om
tillgénglighet och ett hansynsmal om sakerhet miljé och halsa.

S Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en nationell godstransportstrategi
(N2018/03939/TS), Regeringskansliet, juni 2018.



http://www.regeringen.se/rapporter/2013/01/n2013.03/
http://www.regeringen.se/4a4f3c/contentassets/86a578f7a521469e9b6b8c62ac5aa128/maritim-strategi.pdf

TEN-T och den svenska infrastrukturplaneringen utvecklas. Arbetet med férenklingar av
regelverken for sjofarten bor fortsatta och en effektivisering av lotsverksamheten bor
understkas. Regeringen vill ocksa analysera mojligheter for en 6kad sjofart genom ett utokat
regelverk samt utveckling av hamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar. For
att framja miljé och klimat lyfts aterigen ambitionen att fler godstransporter ska goras pa
jarnvag och med sjofart, bland annat genom atgarder for att 6ka intermodalitet mellan
transportslagen. | detta syfte har Trafikanalys utrett sddana atgarder och bland annat
foreslagit ett nytt ekonomiskt stoéd till hamnar och andra aktérer i den intermodala
transportkedjan.®

Regeringen menar att Sverige dven bor bidra i den utveckling som initierats om att binda
samman transportleder inom ramen for EU:s transeuropeiska transportnatverk och sarskilt
identifiera kostnadseffektiva atgarder, fran branschen eller det allméanna, som medverkar till
att utveckla narsjofarten i syfte att battre nyttja vattenvagen. P& motsvarande satt bor
ytterligare atgarder for 6kad anvandning av inlandssjofart vervagas i diskussion med
branschen. Regeringen anger dock inte vilka atgarder som avses eller i vilken man dessa ska
astadkommas genom statlig politik eller statliga ingripanden.

| strategin konstaterar regeringen vidare att sj6farten, sett till mangden gods som
transporteras, ar ett miljoeffektivt satt att transportera gods. En 6verféring av gods fran land-
till sjétransporter bidrar till att minska saval den samlade miljébelastningen fran
transportsektorn, som trangselproblematiken pa land. Faktorer som kan motverka en sadan
overflyttning behover darfor identifieras och atgardas. For att bidra till en konkurrenskraftig
sjofart ar ocksa atgarder som medverkar till att binda samman transportleder inom ramen for
EU:s transeuropeiska transportnatverk viktiga. Det galler bland annat transportkorridorer med
anslutningar fran hamnar till jarnvag respektive vag. EU har aven antagit ett policypaket som
syftar till att framja narsjofart.

Mot bakgrund av regeringens uttalade strategier och ambitioner beskriver Trafikanalys i denna
rapport situationen fér den svenska sjofarten ur olika perspektiv.

o Det svenska fartygsregistret. Trafikanalys tolkar sitt uppdrag som i grunden ett
naringspolitiskt uppdrag med fokus pa den svenskregistrerade flottan. Ur det
perspektivet analyserar vi utvecklingen for det svenska registret och jamfér med ett
urval utlandska register.

e Sjofarten som naring. Ur detta perspektiv fokuserar vi pa de svenska rederiernas
samlade flotta, dvs. den svenskkontrollerade flottans utveckling. Vi inkluderar aven de
svenska hamnarna i detta perspektiv. Daremot inkluderar vi inte hela det maritima
klustret, som aven omfattar narliggande naringsverksamheter pa land och i havet.

e Sjofarten som trafikslag. Detta perspektiv har 6kat i relevans i och med regeringens
uttalade ambition om en 6kad éverflyttning av gods fran land till sjé. Aven ur detta
perspektiv ar hamnarna relevanta att studera, eftersom samspelet mellan fartygen
och hamnarna paverkar méjligheterna att hitta nya Iésningar for overflyttning.

| arets rapport later vi det transportpolitiska perspektivet vaga lite tyngre an i tidigare rapporter.
Avsnittet om hamnar ar mer omfattande an tidigare, och likasa ar avsnittet om sjéfartens
samhallskostnader jamfért med 6vriga trafikslag lite breddat och inkluderar bade gods- och
persontrafikperspektivet.

8 En breddad ekobonus, Trafikanalys rapport 2019:1.
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1 Den svenska flottan okar

1.1 Den svenskkontrollerade flottan

Detta avsnitt beskriver utvecklingen nar 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 avsnitt 1.2, beskriver detta avsnitt den
Overgripande utvecklingen fér de svenska rederiernas sammanlagda flotta. Inledningsvis
beskriver vi den svenskkontrollerade flottan i termer av tonnage, darefter beskriver vi samma
flotta i termer av antal fartyg.

Det svenskkontrollerade tonnaget 6kar

Eftersom fartygen blir allt storre, ar det viktigt att ta hansyn till fartygens lastférmaga i termer
av tonnage. Figur 1.1 visar det samlade tonnaget fér svenskregistrerade och inhyrda fartyg
den sista december respektive ar under perioden 2010-2018. Det sammanlagda tonnaget har
Okat fran drygt 12 miljoner brutto ar 2010 till drygt 17 miljoner brutto ar 2018, vilket ar mer an
det tidigare topparet 2014. Mellan ar 2010 och 2018 har den genomsnittliga tillvaxten av det
svenskkontrollerade tonnaget varit drygt 4 procent per ar.

Samtidigt har andelen svenskregistrerat tonnage minskat fran 33 procent ar 2010 till 16
procent ar 2018. Under de senaste tre aren marks dock en 6kning.
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m Svenska handelsfartyg ~ ®Inhyrda handelsfartyg

Figur 1.1. Den svenskkontrollerade flottan i termer av tonnage den 31 dec respektive ar. Tusental brutto.
Kalla: Trafikanalys (2019), Fartyg 2018, tabell 5.
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Andelen svenskregistrerade fartyg minskar

Ser vi till den svenskkontrollerade flottan i termer av fartyg har det totala antalet svensk-
kontrollerade fartyg 6kat igen efter en period av trendmassig minskning. Figur 1.2 visar
summan av antalet svenskregistrerade och inhyrda utldndska fartyg (=100 brutto) den sista
december respektive ar. Den sista december ar 2010 var det sammanlagda antalet svensk-
kontrollerade fartyg 828, varav 385 var svenskregistrerade. Det betyder att andelen svensk-
registrerade fartyg ar 2010 var 46 procent av den svenskkontrollerade flottan. Den sista
december ar 2018 var det sammanlagda antalet fartyg 804 varav 318 svenskregistrerade.
Andelen svenskregistrerade fartyg ar 2018 var darmed ar 40 procent. Jamfort med aret innan
har flottan 6kat i antal fartyg, men andelen svenskregistrerade fartyg har minskat nagot.
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Figur 1.2. Den svenskkontrollerade flottan i termer av antal fartyg (2100 bt) den 31 dec respektive ar.
Kaélla: Trafikanalys (2019), Fartyg 2018, tabell 5.

Anvandningen av den svenskkontrollerade flottan 6kar

Medan ovanstaende figurer redovisade flottan i slutet av respektive ar, ser vi har i vilken grad
flottan har utnyttjats under aret. Ett fartyg kan till exempel hyras in och anvandas under en del
av aret utan att nédvandigtvis inga i flottan sista dagen pa aret. Anvandningen eller
utnyttjandet av flottan ar darfér ett relevant matt som kompletterar ovanstaende figurer. Tabell
1.1 visar hur mycket de svenska rederierna har anvant sina fartyg, under atminstone en del av
aret. Ar 2016 anvandes farre antal fartyg &n aret innan, men fran ar 2017 har antalet anvanda
fartyg okat. Mangden inhyrda fartyg 6kade ar 2018 med 12 procent och mangden uthyrda
fartyg minskade med 5 procent. Det ledde till en sammanlagd 6kning pa 11 procent av antalet
disponerade fartyg under ar 2018 jamfort med 2017.

Ser vi till antalet bruttodagar som fartygen tillsammans har anvants, visar tabell 1.2 en nagot
stdrre 6kning jamfort med antalet fartyg. Det betyder att varje fartyg i genomsnitt har anvants
lite mer &an aret innan.
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Tabell 1.1. Anvéandning av fartyg (2100 bt) i svensk regi ar 2015-2018. Antal fartyg.

Féréndring

2015 2016 2017 2018 2017-2018

Svenskregistrerade fartyg

+ inhyrda fartyg
- uthyrda fartyg

= Disponerade fartyg

varav svenskt register®

Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda. *Uthyrda fartyg
inkluderar svenskregistrerade.
Kalla: Trafikanalys Fartyg 2018, texttabell 1.1.

Tabell 1.1 och tabell 1.2 visar att anvandningen av svenskregistrerade fartyg har kat sedan
2015, bade i termer av antal fartyg och i termer av bruttodagar. Det kan jamféras med den
over tid minskande andelen svenskregistrerade fartyg respektive tonnage i figur 1.1 och figur
1.2 ovan. En anledning till att andelarna skiljer sig at kan vara att svenskregistrerade fartyg
hyrs ut i mindre utstrackning an évriga fartyg.

Tabell 1.2. Anvandning av tonnage (2100 bt) i svensk regi ar 2015-2018. Miljoner bruttodagar.

Féréndring
2015 2016 2017 2018 2017-2018
Svenskregistrerat tonnage

+ inhyrt tonnage

- uthyrt tonnage

= Disponerat tonnage

varav svenskt register*

Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda. *Uthyrda fartyg
inkluderar svenskregistrerade.
Kalla: Trafikanalys Fartyg 2018, texttabell 1.2.

Fordelning av flottor agda av nordiska redare

Tabell 1.3 visar i vilka andra lander utéver det egna, som rederierna i Norden (utom Island)
har valt att registrera sina fartyg den 1 jan 2018. For Sveriges del ar andelen av den
kontrollerade flottan som aterfinns i det egna registret 37 procent. Pa andra plats bland
svenska redare kom det norska internationella registret NIS och UK med 12 procent vardera.
Finska fartygsagare hade i sin tur 48 procent av sina fartyg i eget register och 47 procent i
Bahamas register. Danska redare hade 43 procent av tonnaget registrerat i sitt danska
internationella register DIS, och 31 procent i Singapore, medan norska redare har 26 procent i
sitt internationella register NIS och 12 procent pa Marshalléarna. Bland utomnordiska register i
Europa ar Malta, Cypern, Isle of Man, UK och Spanien de mest vanliga som nordiska redare
valt.
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Tabell 1.3. Nordiskt kontrollerade flottors férdelning pa olika register 1 jan 2018.

Norge Danmark Sverige Finland
Danmark

Norge NIS 26 % | DIS 43 % | Sverige 37 % | Finland 48 %

Marshall-

darna 12 % | Singapore 31% | UK 12 % | Bahamas 47 %

Bahamas 11 % | Kina, HK 8 % | Norge NIS 12 % | UK 0,5 %

Marshall-

Kina, HK 9 % | 6arna 5% | Singapore 6 % | Panama 0,4 %

Norge

NOR 8 % | Danmark 4 % | Bahamas 5% | Cypern 0,3 %

Panama 5% | Malta 3 % | Liberia 4 % | Liberia 0%
Danmark Danmark

Isle of Man 5% | Panama 3% | DIS 4% | DIS 0 %

Liberia 5% | UK 1% | Spanien 3 % | Norge NIS 0%

Singapore 3 % | Isle of Man 1% | Malta 1% | Grekland 0%

Malta 2 % | Bahamas 0,4 % | Cypern 1% | Isle of Man 0%

Spanien 2 % | Liberia 0,2 % | Italien 0,1 % | Malta 0%

Marshall-

UK 1% | Norge NIS 0,2 % | Panama 0,1 % | 6arna 0%

Cypern 0,4 % | Spanien 0 % | Grekland 0% | ltalien 0%

Danmark

DIS 0,3 % | Indonesien 0 % | Isle of Man 0 % | Spanien 0%
Marshall-

Indonesien 0,2 % | Cypern 0% | 6arna 0 % | Singapore 0 %

Ovriga Ovriga Ovriga Ovriga

register 8 % | register 0 % | register 16 % | register 3%

Totalt 100 % | Totalt 100 % | Totalt 100 % | Totalt 100 %

Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage

(tusen dvt.) 59 380 (tusen dvt.) 39538 (tusen dvt.) 6 259 (tusen dvt.) 2022

Kalla: Bearbetning av UNCTADstat. Fartyg = 100 dvt.

14




1.2 Den svenskregistrerade flottan

Den svenskregistrerade flottans andel av varldshandelsflottan
stabiliseras

Den svenskregistrerade flottans andel av varldshandelsflottan (fartyg =100 brutto) har minskat
sedan manga ar. Matt i brutto var ar 1991 andelen 0,8 procent men har darefter minskat till att
ar 2018 vara 0,2 procent.” Pa senare ar tycks dock andelen ha stabiliserats nagot.

Ser vi till EU-landernas samlade nationella register, har den svenskregistrerade flottans andel
av EU:s flotta minskat fran cirka 3 procent ar 1991, till drygt 1 procent 2018. Aven har ser vi att
den svenska andelen av EU:s flotta har stabiliserats nagot pa senare ar.

Samtidigt kan vi se att EU-I&ndernas samlade flotta har minskat sin andel av varldshandels-
flottan, fran 26 procent ar 1991 till 17 procent 2018. Medan EU har minskat sin andel har
Kinas andel av varldshandelsflottan okat till 14 procent ar 2018. Kinas andel ar séledes
fortfarande mindre an EU-landernas samlade andel, men nagon gang de narmaste aren
kommer Kinas andel av varldshandelsflottan att véxa férbi EU-landernas.®

Figur 1.3 visar den procentuella utvecklingen fér den nationella handelsflottan i nagra
narliggande lander samt for ett urval andra lander mellan 2011 och 2018, matt i dodviktston
(dvt).® Bland de nordiska landerna har Danmarks flotta 6kat mest, med knappt 40 procent
sedan 2011. Norge har 6kat sin flotta med cirka 10 procent, medan Finland och Sverige har
minskat sin flotta.

Fardarna har okat kraftigt, lika mycket som stora register som Singapore och Malta, vilka ar
relativt populara bland skandinaviska redare (se Tabell 1.3). Andra populéara register som
Gibraltar, Cypern och Bahamas har 6kat sin flotta mer mattligt, i ungefar samma utstrackning
som Danmark och Norge.

Det fartygsregister som vuxit allra mest det senaste aret ar Polens, dar tonnaget minskade
mellan 2011 och 2014, men som darefter har haft en kraftig 6kning. Dock handlar det om ett
fatal stora fartyg som har tillkommit. Polens flotta ar knappt halften sa stor som Sveriges matt i
antal fartyg. Fardarnas flotta ar ungefar en tredjedel av Sveriges i antal fartyg.

 Trafikanalys (2019), Fartyg 2018, tabell 22.
8 Trafikanalys (2019), Fartyg 2018, tabell 23.
9 UNCTADstat redovisar uppgifter per den 1 januari respektive ar.
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Figur 1.3. Indexerad utveckling for handelsflottan i ett urval lander, ar 2011-2018 (dvt).
Kalla: Bearbetning av UNCTADstat.

Antalet svenskregistrerade fartyg okar

Ser vi mer detaljerat pa vad som har hant inom den svenskregistrerade flottan mellan 2017
och 2018 ser vi att det har skett en viss 6kning totalt sett. Tabell 1.4 visar att utvecklingen
dock har varierat mellan olika storlekssegment. | storleksklassen 1 500—4 999 brutto har det
under 2018 skett en 6kning av antalet fartyg med nara 30 procent och en 6kning av brutto-
draktighet med nara 40 procent. Bland de allra storsta fartygen 240 000 brutto minskade dock
antalet.

Tabell 1.4. Det svenska registrets utveckling mellan 31 dec 2017 och 31 dec 2018 per storleksklass.

Féréndring
2017-2018

31 dec 2017 31 dec 2018

Brytt:)- Antal Brutto Antal Brutto | Foérandring Férén?ggg
draktighet fartyg 1 000 bt. fartyg 1 000 bt. | antal fartyg Brutto
100—499 186 38 189 39 +2 % +3 %
500-1 499 15 12 16 13 +7 % +8 %
1 500—4 999 21 62 27 86 +29 % +39 %
5 000-39 999 58 1095 63 1124 +9 % +3 %
40 000- 24 1425 23 1384 -4 % -3 %
Totalt 304 2632 318 2 646 +5 % +0,5 %

Kaélla: Trafikanalys fartygsstatistik for 2017 och 2018, tabell 8.

16



Tabell 1.5 visar i vilka kategorier av fartyg som det har skett férandringar mellan 31 december
2017 och 31 december 2018. Det handlar framfdrallt om en 6kning av antalet tankfartyg med
drygt 40 procent, samt ett par stora fartyg i kategorin 6vriga passagerarfartyg.

Tabell 1.5. Det svenska registrets utveckling mellan 31 dec 2017 och 31 dec 2018 per fartygstyp (2100 bt).

Féréndring
31 dec 2017 31 dec 2018 0172018
Dédvikt Dédvikt Dédvikt
Antal  Brd. 1000 | Antal Brd. 1000 | Antal Brd. 1000
fartyg 1000 ton | fartyg 1000 ton fartyg 1000 ton
Tankfartyg 31 221 319 44 307 433 | +42% +39%  +36%
Bulkfartyg 5 15 19 5 15 19 0% 0% 0%
fT°”"aSt' 78 1488 827 | 81 1380 708 | +4% 7%  -14%
artyg
],P..a.ssfgera" 40 828 150 36 820 144 | 10% 1% -4 %
arjor
Passagerar- o @ o
fartye o, 150 80 14| 152 124 31 +1% +55% +121%
Totalt 304 2632 1330 318 2646 1335| +5% 05% 04%

*Passagerarfarjor fraktar bade passagerare och fordon.
Kalla: Trafikanalys, Fartyg 2017, 2018, tab 2a, b.

Nettoforandringarna i flottan

Olika typer av handelser ligger bakom nettominskningen i den svenskregistrerade flottan de
senaste tio aren. Aren 2005-2008 ledde nybyggande och inregistreringar av fartyg till en
positiv nettoeffekt pa den svenskregistrerade flottan. Aren 2009-2012 gjordes nagra fa
inregistreringar, men det kompenserade inte for utregistreringarna, vilket ledde till netto-
minskningar av flottan. Aren 2013-2015 var nettoférandringarna relativt sma.°

Vad som ligger bakom nettoférandringarna i handelsflottan de senaste tva aren illustreras av
Tabell 1.6. Ar 2017 var nybyggen och inkdp av fartyg stérre &n aret innan, men ockséa
forsaljningarna och avregistreringarna var storre, vilket ledde till en nettominskning med sex
fartyg. Ar 2018 har det skett en utregistrering av 7 fartyg till andra register, men samtidigt en
inregistrering av 20 fartyg, vilket har inneburit en nettodkning av flottan med 13 fartyg pa
sammanlagt 900 brutto.

10 Trafikanalys (2017), Fartyg 2016 — Svenska och utldndska fartyg i svensk regi, Statistik 2017:16.
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Tabell 1.6. Anledningar bakom nettoférandringen i handelsflottan. Fartyg med brutto om minst 100.

Ar 2017 Ar 2018

Dodvikt Dodvikt

Antal ~ Brutto  1000|  Antal Brutto 1000

fartyg 1000 ton fartyg 1000 ton

Nybyggd i utlandet 4 14 14 8 94 9
Nybyggd i Sverige - - - - - -
Inképt begagnad fran utlandet 2 6 8 3 68 26
Inregistrerad - - - 20 108 119
Total 6kning 6 19 22 31 270 235
Sald till utlandet 5 23 29 2 18 17
Utregistrerad - - - 7 231 190
Avregistrerad 7 119 105 9 21 26
Total minskning 12 141 134 18 269 234
Nettoforandring -6 -122 -112 13 0,9 1,7
Nettoforandring % 2% -4 % -8 % 4% 0 % 0%

Kalla: Trafikanalys (2019), Fartyg 2018, tabell 11.
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2 Svenska hamnar

Hamnarna och deras hamnféretag bedriver service inom transport- och logistiknaringen med
koppling till bade land och sj6. Hamnféretagen verkar i hamnen som ar en terminal vid vatten
dar passagerare, gods och olika trafikslag moéts och logistiklosningar uppstar. Hamn-
verksamhet bedrivs av hamnbolag som &r kommunal- eller privatagda. '

Idag finns enligt Sjofartsverkets forfattningssamling ett drygt 50-tal hamnar som omnamns
som allménna hamnar.'? De allmdnna hamnarna star fér narmare 80 procent'®av all trafik
matt i fraktat gods och passagerare 6ver de svenska hamnarna. Darutover tillkommer ett antal
industrihamnar av varierande storlek tatt sammankopplade till narliggande industri med ett
begransat antal godsslag. | hamnarna bedrivs hamn-, stuveri- och terminalverksamhet,
inklusive lagerhallning med och utan anknytning till sjéfart. Darutéver kan hamnar ocksa verka
som speditér och skeppsmaklare. | vissa hamnar tillhandahalls ocksa tjanster som ar
relaterade till kombiterminalsverksamhet.

Detta kapitel syftar till att ge en dverblick av marknaden fér hamnar och hamntjanster inom
Sverige. Beskrivningen omfattar, férutom produkter, tjanster och aktorer, dven vissa skeenden
som praglar marknadsutvecklingen nu och i framtiden. Kapitlet avslutas med en jamforelse
mellan nagra svenska och europeiska hamnar och hur de hanterar fragor av strategisk
betydelse for sin framtida utveckling.

Vad ar hamnverksamhet?

Med hamnverksamhet avses har anlaggning och drift av kajer, byggnader och andra
anlaggningar inom hamnomradet liksom tjanster och hantering av fartyg, passagerare,
besattning och last i samband med fartygs ankomst, avgang och vistelse i hamn.

Forutom tillgang och tillhandahallande av fasta anslutningar sasom hamn och hamninlopp
samt kajer, magasin, lagring i hamnen ingar i hamnars verksamhet en rad olika tjanster. Det
handlar till exempel om planerings- och kommunikationssystem, tjanster fér bogsering och
hamnrodd ' vid fartygs ankomst och avgang, terminaler och terminaltjanster fér passagerare
och for olika former av gods, stuveritjanster for lastning och lossning av fartyg, tjanster i
samband med passagerartransporter, tillgang och anslutning till olika former av landservice
sasom el, vatten och avlopp, mottagning av sopor med mera.

| en rapport fran europeiska revisionsratten'® sammanfattas tillhandahéllandet av
hamntjanster i féljande gruppering.

- Allman transportinfrastruktur (till exempel inseglingsrannor och kajer) och
kringliggande infrastruktur (till exempel utrustning fér muddring och isbrytning).

- Tekniska navigationstjanster: lotsning, bogsering och fortdjning.

" Av branschorganisationen Sveriges hamnars medlemmar &r halften av hamnarna kommunalt helagda bolag.
Den andra halften av hamnarna har privata agarintressen och av dem har halften en privat &garmajoritet,
www.sverigeshamnar.se.

2 SJOFS 2013:4.

1378,4 % enligt www.sverigeshamnar.se.

4 Att fértdja och slappa fortéjning kallas hamnrodd.

15 Sjétransporten inom EU: pa stormigt hav — till stora delar odndamélsenliga och ohéllbara investeringar.
Europeiska revisionsratten 2016.
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- Driftsinfrastruktur och suprastruktur (till exempel kajplatser och kranar) som vanligen
tilhandahalls av terminaloperatérerna.

- Tjanster for hantering av passagerare och last.

Dartill kan i hamnarna, i olika utstrackning, bedrivas annan form av verksamhet som behdvs
och efterfragas i anslutning till sjétransporter sasom speditorstjanster och skepps-
makleritjanster. Det kan ocksa handla om leveranser av fornédenheter och utrustning (s.k.
supplytjanster), olika former av reparations- eller underhallstjanster samt bunkring av
drivmedel med mera.

Marknadens storlek

Hamnarnas storlek brukar beskrivas utifran hanterad mangd gods och passagerare dar en
vasentlig koncentration mérks for Sydsverige och Vastsverige. Ovriga regioner hanterar
betydligt Iagre andelar av den totala import- och exportvolymen och, med undantag fran
framst Stockholms hamnar, mindre passagerartrafik. En viss generalisering kan ocksa markas
pa sa satt att gods via de sydsvenska hamnarna framst har sin avsattning pa den europeiska
marknaden, medan gods via de vastsvenska hamnarna har ett nagot stérre geografiskt
avsattningsomrade. Av den totala importerade godsvolymen dominerar dock volymmassigt
importen av raolja som hanteras framst via Géteborgs hamn och industrihamnen Brofjorden.

Totalt lastades och lossades 179 miljoner ton gods dver kaj i hamnarna och totalt drygt 30
miljoner passagerare steg pa eller av fartyg i svenska hamnar ar 2018.' Manga hamnar
hanterar dock alltmer gods som aldrig gar dver kaj, till exempel kombiterminaler fér omlastning
mellan bil och jarnvag. Likasa besoker allt fler kryssningsfartyg svenska hamnar med
passagerare som inte stiger pa eller av. Dessa gods- och passagerarmangder later sig inte
matas pa nagot bra satt.

Sveriges storsta hamnféretag, raknat sammantaget utifran hanterade mangder av
passagerare och gods i hamnen, ar Goteborgs hamn. Darefter foljer Trelleborgs hamn,
Stockholms hamnar med Kapellskar och Nyndshamn, Helsingborgs hamn, Malmé hamn (en
del av Copenhagen Malmé port), Lulea hamn, Oxelésunds hamn, Gavle hamn, Karlshamns
hamn samt Norrkdpings hamn.

Lokala marknader

Eftersom merparten av den svenska sjofarten handlar om utrikes sjofart (dar last eller
passagerare har ett slutligt ursprung eller destination i ett annat land an Sverige) hanterar
ocksa de flesta hamnar i Sverige sjéfart med utrikes destinationer. Men det skiljer sig ocksa at
mellan fjarrsjéfart (oceangaende med destination i andra varldsdelar &n Europa) och narsjofart
(inom Norden och Europa ned till Medelhavet). En stor del av den svenska godssjofarten
bestar av sa kallad feedertrafik, dar last gar korta strackor med mindre fartyg for omlastning i
en fjarrgdende hamn i stora fartyg till mer avliagsna destinationer.

Aven om svenska hamnar vanligen erbjuder hantering av alla lasttyper ar de i praktiken ofta
specialiserade pa en viss typ, beroende pa situationen (foretag, ravaror, handelsvagar) i den
narmaste omgivningen. Tillgangen pa vagar, jarnvagar och andra anslutningar ar ocksa
avgorande for marknadssituationen. Hamnbranschen i Sverige bestar foljaktligen i hdg grad
av lokala marknader dar hamnen i en viss region ofta ar det enda alternativet.

'6 Trafikanalys, Sjétrafik 2018, statistik 2019:15.
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2.1 Marknadssegment

Flédet av gods och passagerare i hamnarna ser mycket olika ut. Aven om, som namnts, alla
hamnar i stort sett kan hantera alla typer av fartyg och typer av last &r hamnféretagen ofta
specialiserade. Varje typ av last har sina egna behov och kraver sin speciella hantering och
utrustning. Vissa hamnar ar till exempel specialiserade pa att hantera gods som rullas pa och
av fartygen, s.k. godsorienterad féarje- och rorotrafik. Andra ar framst passagerarhamnar
med passagerarfarjor och kryssningsfartyg. Vissa hamnar ar specialiserade pa och
koncentrerade kring container- och bulkhantering. Pa vissa strategiska stallen i Sverige
finns oljehamnar. Vidare finns specialiserade hamnanlaggningar for papper och for hantering
av skogs-produkter, bilar med mera. Daremot haller styckegodshamnarna pa att férsvinna till
forman for en mer rationell och saker containerhantering.

Med utgangspunkt i hamnstrategiutredningen'” kan hamnstrukturen i Sverige beskrivas i
féljande indelning utifrdan hamnens funktion. | stor utstrackning utgar denna fran hamnarnas
geografiska placering, men den beskriver ocksa vilken typ av last som huvudsakligen
hanteras i hamnarna. De flesta svenska hamnar har dock i praktiken flera funktioner och kan
ta emot och hantera flera olika typer av gods. Goteborg sticker dock ut och fyller i stort sett
samtliga funktioner som bade industrihamn, bro- och passagerarhamn, containerhamn samt
fordonshamn.

Industrihamnar
Hamnar som hanterar skog- och stalprodukter for svensk basindustri. Dessa hamnar finns
utspridda 6ver landet. Exempel &r hamnarna i Lulea och Sundsvall.

Sundsvalls hamn &r en av Sveriges storsta skogsindustrihamnar. Agande (av infrastruktur)
och drift av hamnen i Tunadal sker i ett av kommunen (85 %) och SCA (15 %) agt bolag
Sundsvalls Hamn AB. Sundsvalls Hamn AB ansvarar ocksa for administration av Sundsvall
Olijehamn AB (Vindskarsudde och Mokajen). Stuveriverksamhet inom Tunadalshamnen
bedrivs sedan 2008 av Interforest Terminal Sundsvall inom SCA Logistics AB.

Fastigheterna inom Tunadals hamnomrade &gs av Sundsvalls kommun med undantag for
omradet dar SCA Logistics kontor och parkering ligger. Det dgs av SCA Logistics.
Fastigheterna dar verkstadsbyggnaderna ligger ags av Sundsvalls Hamn AB. Férutom
Tunadalskajen finns Gasol- och kaolinkajen, Korstabackskajen samt ett rorolage.

Hamnen fungerar som kontaktpunkt till de europeiska marknaderna och har regelbundna turer
till Rotterdam, Liibeck och London. Jarnvagsanslutning finns till hamnen, som hanterar bade
roro- och containerfartyg.

Luled hamn ar en av EU utpekad corehamn och en av Sveriges fem stérsta hamnar for torrt
bulkgods. Luled Hamn bestar av sex hamndelar. Victoriahamnen och Uddebo oljehamn ar
allmanna kajer. Cementas anlaggning for lossning av cement och LKAB:s utlastningskaj for
malm vid Sandskar ar industrikajer. Stromérhamnen ar for tjanstebatar och den gamla
malmhamnen vid Svartén anvands som kajplats for isbrytare och kryssningsfartyg.

Hamnen &gs av Luled kommun och hamndelarna i centrala Lulea, Norra och S6dra Hamn,
drivs och férvaltas av Luled kommuns fritidsforvaltning, Enheten for Skargard & Turism.

Passagerarhamnar och brohamnar
Hamnar som fungerar som bro till vara grannlander och hanterar transporter av bade gods
och passagerare. Flera av brohamnarna ar rena passagerarhamnar och de finns

7 SOU 2007:58.

21



huvudsakligen i Sydsverige, Vastsverige och i Stockholmsomradet. Exempel ar Stockholms
hamnar samt Trelleborgs hamn.

| Stockholms hamn AB, som ar ett kommunalagt bolag, ingar de tre hamnarna Kapellskar,
Stockholm och Nyndshamn. Bolaget forvaltar ocksa flertalet kajer och hamnar i Stockholms
innerstad, bland annat Stadsgarden, Skeppsbron, Sédermalarstrand och Vartahamnen liksom
slussar och bathallplatser for yrkes- och privattrafik. | frihamnen finns containerterminalen och
pa Loudden driver man en av Stockholms energihamnar.

Hamnarna ar viktiga knutpunkter for bade passagerare och gods. Fran Vartahamnen gar
farjetrafik pa Helsingfors, Abo, Riga och Tallinn. Frihamnen hanterar farjetrafik p& Sankt
Petersburg samt containertrafik pa Bremerhaven, Hamburg och Antwerpen. Fran Stadsgarden
gér farjetrafik p& Helsingfors och Abo samt renodlad kryssningstrafik. Internationella
kryssningsfartyg anléper ocksa Frihamnen, Vartahamnen, Stadsgarden och Skeppsbron.
Skargardstrafiken ar framst samlad kring Strommen och Nybroviken.

Fran Nynashamns hamn gar farjetrafik till hamnar i mellersta och éstra Ostersjén — Visby,
Gdansk, Gdynia och Ventspils. Det ar farjor som tar bade passagerare och gods. Nynashamn
tar aven emot storre internationella kryssningsfartyg som inte har mojlighet eller valjer att ta
sig igenom Stockholms skargard.

Kapellskars hamn har stor betydelse for godstransporter till och fran Finland och Estland.
Harifran gar fartyg med framst gods men aven passagerare till Nadendal, Paldiski och
Mariehamn.

Farjorna fran Stockholms hamnar fungerar som en bro till Gotland, Finland, Ryssland, Polen
och Baltikum. Enligt uppgifter fran Stockholms hamn spenderar 11 miljoner passagerare varje
ar fem miljarder kronor, fyller sju hotell, skapar 4 100 arbetstillfallen och star for en stor del av
turistnaringen i Stockholm. Sju miljoner ton gods forflyttas ocksa via farje- och rorotrafiken.

Trelleborgs hamn AB &gs av Trelleborgs kommun och bedriver hamn- och terminal-
verksamhet i Trelleborgs hamn. Den ar Skandinaviens storsta roro- och nast storsta
farjehamn och en av fem svenska corehamnar. Hamnen har atta rorolagen med olika
rampsystem och sparanslutningar och &ar Ostersjéns stérsta jarnvagshamn med méjlighet att
ta emot de storsta jarnvagsfarjorna i varlden. Terminalverksamheten med stuveri, drift och
fordonshantering drivs i egen regi.

Idag passerar 12 ropaxfarjor de fyra transportkorridorerna mellan Trelleborg och europeiska
kontinenten och fran Trelleborgs hamn utgar farjeférbindelser till och fran kontinenten, till
Swinoujscie, Sassnitz, Rostock och till Travemiinde. | évrigt hanteras spannmal, gédning och
olja i hamnen. Trelleborgs Hamn utgdr idag en intermodal "hub” i trafiken mellan Skandinavien
och Kontinentaleuropa.

Energihamnar

Hamnar som hanterar huvudsakligen oljeprodukter och andra branslen. De finns framst pa
Vastkusten dar de stora oljeraffinaderierna finns, men aven i andra delar av Sverige hanteras
bransleprodukter for den egna lokala marknadens behov samt for transitlagring. Exempel ar
Goteborg och Gavle. Volymmassigt ar den privata hamnen i Brofjorden Sveriges storsta
oljehamn.

Géteborgs Hamn AB ags av Goteborgs Stad. | hamnen finns terminaler fér container, roro,
bilar, passagerare samt olja och andra energiprodukter. Energihamnen i Géteborg ar Sveriges
stdrsta allmanna energihamn och viktig for energiférsorjningen i hela landet. De naraliggande
raffinaderierna Preem Goteborg respektive St1 Refinery ar stora kunder. Enligt Géteborgs
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hamn anléper varje ar cirka 2 500 tankfartyg och totalt hanteras i hamnen éver 20 miljoner ton
réolja, bensin, diesel och andra energiprodukter. Depaverksamheten i Géteborgs energihamn
forsorjer hela Vastsverige samt stora delar av dvriga Sverige med bensin och diesel. |
Goteborgs Hamn finns ocksa en omfattande lagringsverksamhet i cisterner och bergrum.

Géavle hamn ags och drivs i ett av kommunen agt bolag Gavle hamn AB. Hamnen har sex
terminaler, containerterminalen, bulkterminalen, kombiterminalen, terminal Granudden och
energiterminalen som bestar av terminal olja och terminal kemi. Den operativa driften i
container-, bulk- och CFS-terminaler'® utférs av Yilport. Energihamnen driftas i huvudsak av
petroleumbolagen. Energiterminalen ar en av Sveriges storsta. Gavle Energihamn forser
Arlandas flygplats med sitt behov av flygbransle genom tva dagliga tagpendlar. Gavle hamn
uppger att dessa tva dagliga tdg har ersatt 55 tankbilar som tidigare rérde sig i Stockholms
innerstad varje dag. Samtliga stora petroleum- och kemikaliebolag ar representerade i
energiterminalen. Ett gemensamt ledningsnat sammanbinder de olika oljebolagens depaer
med kajerna. Ledningsnatet fran kajerna fram till respektive oljedepa &gs och underhalls av
Géavle Hamn.

Brofjorden ar en privat hamn agd av energibolaget Preem. Brofjordens hamn med Lysekil som
narmaste ort ar Sveriges nast stérsta hamn, och landets stdrsta oljehamn med cirka 1 500
anlop per ar. Preem ager raffinaderier i saval Lysekil som i Goéteborg. | Lysekil raffineras
nastan bara hogsvavlig raolja, framfér allt fran Ryssland.

Containerhamnar

Den 6kande containeriseringen pa senare ar har gjort det tekniskt mojligt att lasta allt fler
godsslag i containrar. Det har ocksa lett till att flera av de svenska hamnar har satsat pa att
starta eller utdka sin containerhantering. Exempel ar Géteborgs hamn och Helsingborgs
hamn. Stockholms hamnar utékar nu ocksa sin containerhantering genom den nya
Norvikhamnen som ar under uppbyggnad.

Containerhamnen i Géteborgs hamn ar Skandinaviens storsta. Har hanteras cirka 60 procent
av Sveriges containerhandel, jamnt férdelat mellan export och import. Over 40 container-
rederier erbjuder service fran Géteborgs Hamn varje vecka. Hamnen har ett brett linjeutbud
som inkluderar till exempel 130 direktlinjer till destinationer i Europa, Asien, Mellandstern,
Afrika och Nordamerika. Forutom direkttrafiken aven trafik till de stora omlastningsnaven pa
kontinenten.

Exporten bestar mestadels av stal, fordon samt skogsprodukter som papper, pappersmassa
och travaror. Importen bestar framst av konsumtionsvaror som klader, mobler, livsmedel,
elektronik med mera. Balansen mellan import och export ar jamn i Géteborgs Hamn — 50/50.

Goteborgs stad ager och driver hamnen och dess infrastruktur men hyr ut hamnkapacitet fér
terminalservice till privata féretag. Merparten av containrarna i containerhamnen hanteras av
APM Terminals Gothenburg. Dessutom finns ett brett utbud av andra tjanster — allt fran
containerdepaer och containerservice, omlastning av export- och importgods till lager- och
logistiktjanster.

Helsingborgs hamn bestar av hamnarna Nordhamnen, Vasthamnen och Sydhamnen.
Vasthamnen anvands for containerhantering. Dar finns sammanlagt tre ramper for hantering
av rorotrafik, tre sparbundna containerkranar och tva mobila kranar. | Skaneterminalen

'8 Container Freight Station (CFS) Granudden hanterar framfor allt pappersprodukter i tre stora magasin pa
51 000 kvadratmeter. Har finns bade jarnvag inomhus och belastningsplattor for stuffning av containrar. Har
lastas ungefar 20 000 containrar med papper varje ar.
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hanteras roro- och viss containertrafik, projektlaster samt all packning och brytning av
container.

Hamnen &gs av Helsingborgs stad och ar Sveriges nast stérsta containerhamn. Container-
trafiken har véxt successivt sedan Oresundsbron dppnade. Ar 1998 uppgick den till cirka 15
procent for att ar 2012 utgéra majoriteten av allt hanterat och lagrat gods i hamnen.' Under
hamnkonflikten i Géteborg fick Helsingborg ocksa in mycket storre lastvolymer med atféljande
behov av utbyggnad av kapacitet.

Nyligen invigdes kaj 903 och med den nya mobilkranen har hamnen nu tre kajer for container-
fartyg. Hamnen kan nu ta emot storre containerfartyg.

Fordonshamnar

Dessa har en viktig roll i fordonsindustrins transportkedjor och Goéteborg, Sédertdlje och Umea
ar exempel pa denna typ av hamnar. En ny trend inom detta segment ar sa kallade trans-
shipmenthamnar dar hamnarna fungerar som lager for bilar som tillverkas pa andra
kontinenter, framst Asien. Vid sidan av Malmé hamn finns det privatdgda Wallhamn som
exempel pa sadana transshipmenthamnar.

| Géteborgs hamn finns fyra roroterminaler som hanterar alla typer av rullande gods, samt
aven containrar och gods pa kassetter. Tva av fyra terminaler ar jarnvagsanslutna med spar
direkt ner pa kajerna. | hamnterminalerna, eller i ndra anslutning, finns flera omlastnings-
terminaler som erbjuder stuff och stripp. Volvo som granne och stor kund har bidragit till att
hamnen blivit Sveriges storsta utskeppningshamn av fordon. Har finns ocksa en betydande
import av flera olika bilmarken.

Verksamheten i Malmé hamn ar del av ett danskt-svenskt joint venture i ett svenskregistrerat
aktiebolag som bedriver hamn- och terminalverksamhet | Kbpenhamn och Malmé. Féretaget
Copenhagen Malmé Port AB (CMP), 4gs av City & Port Development I/S (50 %)?°, City of
Malmo (27 %) samt en rad andra privata agare (23 %). CMP hyr anlaggningar i hamnen
sasom kajer, magasin, byggnader med mera fran City & Port Development och fran

Malmé stad.

CMP bildades &r 2001 som ett resultat av dppnandet av den nya Oresundsbron &ar 2000
mellan Képenhamn och Malmé. Bron innebar ett slut pa stora delar av den grans-
Overskridande sj6trafiken och en kraftig minskning av omsattningen fér gods- och passagerar-
trafiken | de tvd hamnarna. Samarbetet syftade till att ta vara pa nya transport- och logistik-
mojligheter i regionen dar en gemensam hamn skulle 6ppna for att na marknaderna i
Danmark, Sverige och Norge i ett och samma anlop.

Insjohamnar

Insjdhamnar finns exempelvis i Vanern och i Malaren dar gemensamma hamnbolag har
bildats (Vanerhamn respektive Malarhamnar). De fyller ocksa en viktig funktion for att avlasta
transporter pa vag och jarnvag och kallas av hamnstrategiutredningen for avlastningshamnar.

Inlands- och kustsjéfarten p& Vanern och Géta Alv till Géteborgs Hamn samt sjofart pa
Malaren och ut till kusten via Sodertélje omfattas av EU:s regelverk for inlandssjofart. Det
innebar att enklare typer av fartyg med bland annat lagre bemanningskrav ar tillatna.

Samarbetet mellan Vdnerhamnarna har samlats i ett av kommunerna gemensamagt bolag
Vanerhamn AB. | bolaget ingar hamnarna i Karlstad, Lidkdping, Kristinehamn, Vanersborg och
Otterbacken. Samtliga hamnar hanterar bulkgods som till exempel malm, slig, sten, metaller,

" www.port.helsingborg.se/foretag/gods-och-trafik/godsstatistik.
20 Ags i sin tur av Kdpenhamn stad (95 %) och den danska staten (5 %).
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kemikalier, salt och biomaterial. En viktig varugrupp ar produkter till och fran det
mellansvenska jordbruket liksom stora volymer féradlade produkter fran framférallt
skogsindustrin. | Karlstad finns ocksa en oljehamn for lagring, omlastning och distribution av
oljeprodukter. Vanerterminalen magasinerar, bearbetar och omlastar bland annat pappers-
produkter fran regionens pappersbruk. Flera av anlaggningarna hanterar ocksa sagade
travaror och en rad insatsvaror for bygg- och verkstadsindustrin. Ett vaxande omrade ar
hantering av styckegods med kompletta transport- och lagerlésningar vid import.

Regeringen har i den nationella infrastrukturplanen fér 2018-2029 gett klartecken till
investeringar i nya slussar i Trollhatte kanal och Géta alv. Byggnation av nya slussar kommer
pabdrjas med start senare delen av perioden 2024-2029. 2

Mélarhamnar AB omfattar hamnarna Vasteras och Koping. Bolaget &gs till 55 procent av
Vasteras stad och till 45 procent av Képings kommun. Hamnarna férbinder Ostersjon till
Malaren genom Sddertalje kanal och fungerar som omlastningshamnar med mindre fartyg for
industri och naringsliv i Malardalen till hamnar i Europa och &vriga varlden. Bada hamnarna
kan ta in fartyg via Soédertalje upp till Malarmax (6,50 resp 6,80 meter i slussen) och hanterar
laster av saval olja som spannmal. | Vasteras som har de langsta kajerna och dar den storsta
delen av kranlossning sker, finns dessutom en rorokaj.

Regeringen har avsatt pengar for att forbattra infrastrukturen for sjéfarten pa Malaren, det sa
kallade Malarprojektet med bland annat arbete att 6ka framkomligheten i Sédertélje kanal.??

2.2 Gods och passagerare i hamnarna

Bade i regeringens maritima strategi och i godstransportstrategin lyfter regeringen fram
hamnarna och menar att det ar 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. Detta avsnitt beskriver hamnarnas utveckling
nar det galler godshantering, som skulle kunna ses som en indikator (bland andra) pa
hamnarnas konkurrenskraft nar det galler att locka fartyg och gods till den egna hamnen. En
jamforelse gors ocksa mellan de svenska hamnarna och hamnar i naromradet.

Godsvolymer i europeiska hamnar

Hur de samlade transportvolymerna 6ver kaj utvecklas ar 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 2.1 visar utvecklingen for
den samlade godshanteringen i alla hamnar fran ar 2008 till ar 2017, for ett urval europeiska
lander i norra Europa.

21 Regeringens skrivelse 2017/18:278, Nationell planering fér transportinfrastrukturen 2018-2029,
www.regeringen.se/49ddd6/contentassets/93fe7796654b49b6a513dcf72900c728/nationell-plan-for-
transportinfrastrukturen-2018-2019-skr.pdf.

2 ibid.

25


http://www.regeringen.se/49ddd6/contentassets/93fe7796654b49b6a513dcf72900c728/nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-2018-2019-skr.pdf
http://www.regeringen.se/49ddd6/contentassets/93fe7796654b49b6a513dcf72900c728/nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-2018-2019-skr.pdf

160

Polen
150 —0—Litauen
140 —+—Nederlanderna
130 —a— Norge
—&o—Belgien
120
== Lettland
110 Estland
100 Finland
90 —&—Sverige
Tyskland
80
2 2 2 ¢ ¢ 2 ¥ © © &~  —s-Damak
& &8 &8 &8 8 & & &8 & &
—— UK

Figur 2.1. Indexerad utveckling fér godshantering i ett urval av europeiska linder. Ar 2008=100.
Kalla: Eurostat.

Bland dessa lander har Polens hamnar haft den kraftigaste utvecklingen. Aven Litauens
hamnar har 6kat kraftigt pa senare ar. Detta ar en rimlig utveckling med tanke pa att allt mer
gods fraktas i dst-vastlig riktning inom Europa. Hamnar pa Ostersjons éstra kust kommer
sannolikt att 6ka sin godstrafik i takt med att det stora Belt and Road-initiativet utvecklas och
den eurasiska jarnvagstrafiken 6kar mellan Europa och Asien. Den totalt sett minskade gods-
hanteringen i Estland och Lettland pa senare ar forklaras till stor del av en minskning av olje-
och petroleumprodukter (flytande bulk).

Nederlanderna och Belgien med sina dominerande hamnar Rotterdam respektive Antwerpen
har haft en svag men positiv utveckling. Sverige, Danmark och Finland har sedan 2008 haft
en minskad godshantering med 5 till 10 procent.

Godsvolymer i svenska hamnar

Figur 2.2 visar godshanteringens utveckling i Sverige férdelat pa de atta riksomradena.?® En
Overgripande observation ar att férandringarna 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 2.1 har godshanteringen
Over svenska hamnar minskat med knappt 10 procent sedan ar 2008. | vissa riksomraden har
minskningen under perioden varit storre, till exempel i Mellersta Norrland, som haft en
minskning sedan 2008 pa cirka 20 procent. Stockholm, Vastsverige och Norra Mellansverige
har daremot aterhamtat sig de senaste aren och ar pa ungefar samma niva som ar 2008.

2 Trafikanalys har av sekretesskal inte méjlighet att redovisa uppgifter om godsvolym per hamn. Fér en karta
over riksomradena, se,
www.scb.se/Grupp/Hitta_statistik/Internationell statistik/ Dokument/NUTS 1 2 3 20080101.pdf.
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Figur 2.2. Indexerad utveckling for godshantering i svenska hamnar fordelat pa riksomraden (NUTS II).
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys statistik Sjétrafik (tabell 12).

Efter en period av minskande gods vande 2015 trenden for Stockholm som darefter har haft
en relativt kraftig 6kning i godshanteringen. For narvarande pagar en utflyttning av gods-
hanteringen till de mer perifera ytterhamnarna i norr och séder. Hanteringen av containrar
kommer att flytta till den nybyggda Norviks hamn utanfér Nynashamn. Norviks hamn kommer
ocksa ha en storre kapacitet an vad som hittills funnits i Stockholm.

Utvecklingen for olika godstyper

De storsta godsmangderna inom sjofart utgoérs av flytande bulk (framst oljeprodukter), roro-
enheter, torr bulk (malm, spannmal), annan last?* samt container, i den ordningen. Figur 4.3
visar den relativa utvecklingen av godsmangden inom dessa olika typer av gods for aren
2008-2018. Mellan 2008 och 2013 visar containergodset en kraftig 6kning, medan 6vriga
godstyper visar en svag utveckling. Mellan 2013 och 2018 har daremot alla godstyper 6kat.
Containergodset 6kade kraftigt mellan 2009 och 2011, men darefter har mangden roro-
enheter 6kat snabbare an containergodset. Allra mest har kategorin annan last 6kat.

24 Annan last ar gods som ej kunnat kategoriseras till exempel pa grund av ofullsténdiga uppgifter.
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Figur 2.3. Indexerad utveckling av godsmangden inom olika godstyper ar 2008-2018.
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys statistik Sjotrafik, tab. 2A.

Den kraftiga 6kningen av roroenheter bland svenska hamnar avspeglas aven bland
nérliggande europeiska hamnar. Under perioden 2014—2017 ékade rorotrafiken i Ostersjon
mest i Polen och Estland med omkring 25 procent vardera, i Danmark var ékningen 14
procent, medan Okningen i Sverige och Finland under samma period var 9 procent vardera.
Under samma period lag containertrafiken relativt stabil i Sverige med en 6kning pa en
procent, medan containertrafiken 6kade i Finland med 12 procent, i Polen med 11 procent och
i Danmark med 8 procent.?®

Passagerartrafik

Inrikestrafiken ar i princip lika med farjetrafik till och fran Gotland. Enligt Trafikanalys statistik
reste 1,8 miljoner passagerare till och fran Gotland under 2018, vilket var en minskning med 5
procent jamfort med 2017.

| utrikes farjetrafik uppgick antalet passagerare under 2018 till 26 miljoner, vilket var i niva
med 2017. De storsta utrikes passagerarstrommarna gar till och fran Danmark, foljt av
Finland, Tyskland och Norge. Antalet passagerare till och fran Danmark fortsatter att minska,
fran drygt 12 miljoner ar 2009 till knappt 10 miljoner under 2018. Minskningen var 1,5 procent
jamfort med 2017.

Aven antalet passagerare till och frén Finland minskade under 2018 med 3 procent jamfort
med 2017 till 8,6 miljoner passagerare. Mellan Sverige och Norge 6kade dock antalet
passagerare med 7 procent jamfért med 2017 till 1,5 miljoner.?®

% Eurostat 2019, Godshantering i hamnar, nationell niva, uppdaterad 22 maj 2019,
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=mar_mg_am_cwhc&lang=en.
% Trafikanalys (2019), Sjétrafik 2018, www.trafa.se/sjofart/sjotrafik.
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Darutover finns en forhallandevis stor kryssningstrafik till hamnar i norra Europa och trafiken
dkar. Bland hamnarna i Ostersjén ar Kdpenhamn den mest besdkta kryssningshamnen med
lite fler an 340 anl6p under 2018, tatt foljd av Tallinn med lite farre an 340 anlop. Darefter
kommer Helsingfors, Sankt Petersburg, Stockholm i ndmnd ordning med mellan 250 och 300
anlép under 2018. Ganska langt efter kommer Visby, Skagen och Géteborg med mellan 40
och 80 anlop vardera under 2018.%"

2.3 Institutionella forhallanden

| Sverige skiljer vi pa allmadnna hamnar och enskilda hamnar. Landets 54 allmanna hamnar ar
kungjorda i Sjéfartsverkets forfattningssamling (SJOFS 2013:4).

Beslut om inrattande, utvidgning och avlysning av allman farled och allman hamn meddelas
av regeringen eller, om regeringen sa beslutar, av Sjofartsverket (lag 1983:293 och férordning
1998:898). Transportstyrelsen far efter samrad med Sjoéfartsverket meddela foreskrifter enligt
lagen om inrattande utvidgning och avlysning av allman farled och allman hamn (férordning
2008:1130). For att en hamn ska vara allman kravs att den ar upplaten fér allman trafik och ar
av betydelse for den allmanna samfardseln. En skyldighet rader att halla hamnen 6ppen for all
sjofart inom ramen fér hamnens djup och kapacitet med mera. Hamninnehavaren far ocksa
viss radighet 6ver omradet i en allman hamn aven om innehavaren inte ager hela omradet.
Hamninnehavaren far till exempel vidta atgarder i vattnet och ta ut avgifter av fartyg som
passerar genom hamnen utan att angéra hamnens anlaggningar.

Miljéreglering

Hamnverksamhet omfattas av miljobalken (1998:808). Tillstdndsgivare ar lansstyrelsen,
tillsynsmyndighet &r kommunens miljokontor. Hamnordningen?® géller inom de allmanna
hamnomradena i kommunen och innehaller trafikbestammelser, regler gallande foértdjning,
forhalning, forflyttning, anmalningsskyldighet, lastning, lossning och upplaggning av gods,
sarskilda ordningsforeskrifter samt ansvarsbestammelser. Hamndirektéren utévar myndighet
pa direkt uppdrag av kommunen.

Skydds- och sékerhetsreglering

Sedan terrorattentaten den 11 september 2001 har det gjorts stora skarpningar kring sékerhet
i hamnarna. Tillkomsten av IMO:s regler kring hamnskydd, den s.k. ISPS-koden (International
Ship and Port Facility Security Code) och regler kring sjofartsskydd, tillaggen till SOLAS
(International Convention for the Safety of Life at Sea), innebar att Sverige faststéllde en ny
lag, lagen om Sjofartsskydd (2004:487). Under 2007 kompletterades lagstiftningen med en ny
lag, lag om hamnskydd (2006:1209). Tillsynsmyndighet fér ISPS-koden och hamnskydd ar
Transportstyrelsen. Rikspolisstyrelsen beslutar, normalt efter att ha hort Transportstyrelsen
och Kustbevakningen, om vilken skyddsniva som ska rada for ett fartyg eller en
hamnanlaggning.?®

27 Cruise Europe, www.cruiseeurope.com/statistics.

2 Lokala ordnings- och sakerhetsféreskrifter beslutade av kommunen med stdd av 1§ férordningen (SFS
1993:1632) med bemyndigande fér kommuner och lansstyrelser att meddela lokala féreskrifter enligt
ordningslagen (SFS 1993:1617).

2 www.port.helsingborg.se/foretag/om-oss/kvalitet-miljo-sakerhet
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Organisering, finansiering och prisbildning

| Sverige ags hamnarna till dvervagande del av kommunerna. Ungeféar halften av de allmanna
hamnarna ar helt kommunalt &gda medan resterande aven har privata agarintressen i
varierande grad. Det finns ocksa helt privatagda allmanna hamnar. Utéver de allmanna
hamnarna finns som ndmnts ett stort antal industrihamnar som i férsta hand ar knutna till
industriforetag. De hamnar som ar helt kommunalt &gda drivs i nastan samtliga fall som
sjalvstandiga kommunala bolag. Det finns dock ndgra hamnar som drivs som en del av den
kommunala forvaltningen. Nar det galler &gande av marken i hamnen finns tva huvud-
modeller, antingen star hamnbolaget sjalv som agare av marken eller sa arrenderar hamn-
bolaget marken av kommunen.

De kommunala hamnarna tillats, i motsats till forhallandena i till exempel Danmark, Finland
och Norge, att anvanda avkastningen fran hamnverksamheten aven till andra kommunala
verksamheter. | Sverige har de kommunala hamnbolagen samma rattigheter och skyldigheter
som 6vriga svenska féretag. Sverige har ingen sarskild reglering om till exempel ansvaret for
och driften av hamnar.

Integrerade hamnar och landlord-hamnar

Den klart vanligaste organisationsformen i den svenska hamnsektorn ar s.k. integrerade
hamnar dar hamnbolaget star for saval hamnledning och hamninfrastruktur som gods-
hantering. Under senare ar har tendensen dock varit att godshanteringen privatiseras och att
hamnverksamheten organisatoriskt anpassas till den klassiska europeiska hamnmodellen
med en offentlig hamnmyndighet och privata hamnoperatorer (hyresvardsmodellen eller s.k.
landlord). Exempel pa sadana verksamhetsformer ar driften av containerhamnarna i Gavle
och Goteborg. Den ledningsfunktion som i dessa hamnar ibland kallas hamnmyndighet
motsvarar dock inte den sarskilda myndighet som finns i manga andra lander dar
myndigheten har en egen offentligrattslig stallning. Begreppet hamnmyndighet har i Sverige
ingen sarskild rattslig innebdrd, utan denna ledningsfunktion ar en del avden kommunala
forvaltningen eller det kommunala hamnbolaget.*°

Organisering av arbetskraft

| de flesta hamnar i Sverige, liksom i Ovriga varlden, finns det endast ett stuveriféretag som
erbjuder stuveritjanster i hamnen. | Sverige ar detta en foljd av kollektivavtal traffade mellan
Sveriges hamn och stuveriférbund och Svenska transportarbetareférbundet. | en ingress till
kollektivavtalet anges vilka stuveriféretag som omfattas av avtalet. Detta stéller visserligen inte
nagra formella hinder mot att nya stuveriféretag kan ansluta till avtalet, men klausulen har
troligen bidragit till att det inte sker nagon nyetablering av stuveriféretag i hamnar dar det
redan finns ett sddant. Saval LO/Transportarbetareforbundet som Stuveriférbundet har dock
uppgett att de numera inte 6nskar uppratthalla stuverimonopolet och menar att den bristande
tillstrdmningen av nya foretag beror pa 6veretablering i branschen. Konkurrensverket har
provat fragan men inte kunnat leda i bevis att kollektivavtalet faktiskt utgjort nagot absolut
hinder for etablering av konkurrerande féretag. ¥’

Farleder och farledsavgifter

Staten ansvarar genom Sjofartsverket for farlederna och genom Trafikverket for land-
forbindelserna till hamnarna. Investeringar i dessa beslutas av regeringen. Till foljd av att
Sjofartsverket drivs som ett affarsverk, som till dvervdgande del finansieras av avgifter, ar
farlederna emellertid helt finansierade av avgifter fran rederierna. Farledsavgifterna beslutas
av Sjofartsverket.

% Prop. 2018/19:39, Kompletterande bestémmelser till EU:s hamntjénstférordning.
31 Delvis baserat pa KKV beslut dnr. 161/1999, 1999-06-28.
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Hamnavgifter

Hamnen tar in intakter fran agare av fartyg som trafikerar hamnen. Fér allmanna hamnar
regleras ratten att ta ut avgifter i lagen (1981:655) om vissa avgifter i allman hamn. |
integrerade hamnar, dvs. hamnar som ager hamninfrastruktur och bedriver terminal-
verksamhet inom samma bolag, avser avgifterna bade hyra av infrastrukturen (kajplatser med
mera) och avgifter for hantering av gods. | hamnar dar terminalverksamheten lagts ut pa en
extern operatér avser hamnens avgifter endast hyra av infrastruktur. Avgifter for gods-
hantering och andra tjanster tas i det senare fallet istallet ut av terminaloperatérerna och av
andra som utfor tjanster i hamnen. ("Svensk hamntradition” innebar att hamnen inte har nagra
intakter direkt fran operatdrerna, exempelvis stuverier med undantag for eventuella arrenden
och hyror av specifika ytor for operatorens enskilda nyttjande.)

Beslut om hamnavgifter fattas av bolaget sjalvt (styrelsen) men storre andringar brukar ske
efter beslut av dgaren av bolaget (kommunen).

Hamnavgiften bestar av féljande fyra kostnadsposter.

e En fartygshamnavgift som ska tdcka hamnens kostnader fér muddring och underhall
av kaj samt infrastruktur som kan kopplas till anlép (kr per anlop).

e En milj6- och avfallsavgift (kr per anlop).

e Envaruhamnsavgift som ska tacka kostnader for infrastruktur och administration som
kan kopplas till varuhantering (kr/ton eller kr/enhet).

e En stuveriavgift som ska tacka den faktiska kostnaden for att flytta godset (kr/ton eller
kr/enhet).

Hur dessa kostnadsposter fordelar sig for ett fartyg i en genomsnittlig svensk containerhamn
framgar av Figur 2.4. Uppgifterna baseras pa uppskattningar av kostnader for ett
genomsnittligt fartyg och ligger till grund for berakningar i den s.k. Samgodsmodellen. Stuveri-
kostnaden star for cirka 58 procent, godshamnavgiften 26 procent och fartygshamnavgiften 14
procent. Milj6- och avfallsavgiften star endast for cirka 2 procent.

Milj6- och
avfallsavgift
2%

Stuverikostnad
58% Hamnavgift (gods)
26%

Figur 2.4. Fordelning av kostnaden for hantering av en container i hamn.
Kélla: WSP (2015).
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2.4 Nagra trender som praglar
marknadsutvecklingen

En viktig forutsattning for sjofarten och dess konkurrenskraft gentemot andra trafikslag ar att
man kan attrahera stora volymer med fyllda fartyg av passagerare och last. Endast darigenom
kan de stordriftsfordelar genereras som kravs for att sjéfarten och verksamheten i hamnarna
ska kunna bli Ibnsam. Det ger i sin tur upphov till en utveckling eller process dar branschen
soker nya former och satt for att méta marknadens krav. | det féljande lyfter vi fram nagra av
de skeenden eller trender som i detta syfte praglar marknadsutvecklingen.

Privatisering och samgaenden

De flesta hamnar ar fortfarande offentligt &gda. Ett undantag ar Storbritannien dar vissa av de
stérre hamnarna (sédsom Felixstowe, Manchester, Liverpool, Immingham och Southampton)
helt privatiserats.

| offentligt &gda hamnar galler &gandet dock framst infrastrukturen medan en utveckling sker
mot att outsourca driften. Hamnbolaget eller hamnmyndigheten forvaltar den grundldggande
infrastrukturen och hyr ut den till hamnoperatérerna (hamntjanstleverantorer), medan man
behaller alla reglerande funktioner. | denna s.k. hyresvardsmodell (landlord) drivs
hamnverksamheten av privata féretag som tillhandahaller och underhaller sin egen hamn-
suprastruktur®, inklusive byggnader och utrustning for hantering av last vid terminalerna.
Olika former for agandet av suprastrukturen forekommer, dar foéretaget antingen ager denna
eller hyr den av hamnen, ibland kombinerat med villkor om investeringar i ny utrustning. Med
detta foljer att koncessionsavtalen ofta ar tamligen langa. Men dven om fler hamnar i Europa
drivs enligt denna Landlordmodell, kan en sadan utveckling ocksa skénjas i Sverige. Till
exempel har Géteborg (APM Terminals), Gavle (Yilport) och Stockholm/Norvik (Hutchinson)
lagt ut terminalverksamheten pa en privat aktor.

En annan trend ar en vertikal integration dar rederier gar samman eller bildar egna terminal-
bolag. Tva exempel ar CMA-CGM med terminalbolagen CMA Terminals och Terminal link33
samt Maersk och APM Terminals.

Det forekommer ocksa att hamnar gar samman och driver hamnverksamhet i flera hamnar i
ett och samma bolag. Exempel ar Copenhagen Malmé Port, Stockholms hamnar, Vanerhamn
och Malarhamnar. Mer I6s samverkan mellan hamnar finns ocksa. Exempel ar Ostkust-
hamnar, Hallandshamnar och North Sweden Seaport.

Okande fartygsstorlekar och containerisering

En nyckelfaktor som bidrar till behovet av 6kad kapacitet och ny hamninfrastruktur och
suprastruktur i atminstone de stdrre europeiska hamnarna ar det faktum att fartygen blir allt
storre. Utdver specifika investeringsbehov for att anpassa hamnar, medfér de allt stérre
fartygen, s.k. megafartyg, ocksa andra utmaningar fér hamnarna: deras betydligt stdrre
lastvolym leder till toppar i hamnaktiviteten och skapar risk for stockning i hamnomradena och
i transportférbindelserna med det ekonomiska inlandet. Det kan vara kostsamt att minska
dessa. Vidare kommer hamnarna att behdva stérre landomraden pa grund av dessa toppar.
Eftersom megafartyg endast kan vara Il6nsamma om de hanteras snabbt i hamnarna, kommer
det ocksa att uppsta en vaxande trend mot automatisering. Slutligen 6kar megafartyg risken

32 Definieras | GBER 2017/1084 som "ytarrangemang (sasom for lagring), fast utrustning (sdsom lagerlokaler
och terminalbyggnader) och rérlig utrustning (sdsom kranar) beldgna i en hamn fér tillhandahallande av
transportrelaterade hamntjanster”.

33 www.cmacgm-group.com/en/group/at-a-glance/terminals
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for ohallbara investeringar i hamninfrastruktur eftersom ett stort antal containrar och stora
lastvolymer kan flyttas fran en hamn till en annan, vilket 6kar trycket pa hamnarna att erbjuda
lagre hanteringsavgifter.34

Ut- och ombyggnad i hamnarna

Pagaende marknadsutveckling med 6kande volymer pa allt storre fartyg leder till behov av att
Oka kajlangder och 6ka hamndjupet. Men ut- eller ombyggnadsbehov hanger ocksa i stor
utstrackning ihop med det faktum att ofta kommunalagd och -planerad hamnmark har kommit
att tas i ansprak for annat, sdsom bostadsbyggande och andra utvecklingsbehov i den urbana
miljon som hamnen ofta ligger i. En tredje faktor som driver utvecklingen ar arbetet for
forbattrad miljé och minskad klimatpaverkan, och dar hamnar kan behdéva flytta ut Iangre fran
stadskarnan. | det féljande ges nagra exempel pa ut- och ombyggnad i svenska hamnar.

Ystads hamn bygger ut hamnen i samarbete med hamnen i Swinoujscie, Polen.
Projektkonsortiet bestar av Ystad Hamn i Sverige tillsammans med Gaz System med
dotterbolag Polskie LNG samt farjerederiet Polferries i Polen. Projektet har ocksa beviljats
medfinansiering fran EU. Fram till 2021 planeras bland annat tva nya storre farjelagen,
muddring av hamnbassang, landbaserad elanslutning samt méjlighet att bunkra LNG.
Projektet ar ett resultat av en lang tids 6kade godsvolymer i hamnen, den framtida efterfragan
fran marknaden och miljétankande.3®

Stockholms hamn bygger en ny hamn for containertransporter i Norvik. Den 2 maj 2020 invigs
den nya godshamnen. Arbetet med att bygga hamnen pagar for fullt och nu fardigstalls del
efter del. Den forsta byggnaden, tullvisitationen, ar fardig. Den ar en av totalt fem byggnader i
hamnen. Stockholms Hamnar drar aven ett nytt jarnvagsspar mellan Stockholm Norvik Hamn
och Nynasbanan. Jarnvagen kommer delvis att ga i en tunnel som berédknas vara klar i slutet
av maj.*

Goteborgs hamn vaxer och nya hamnterminaler, lagerytor samt vagar och jarnvagar byggs.
En helt ny hamnterminal byggs just nu vaster om nuvarande roroterminal vid Arendal. Hela
hamnen beraknas vara fardig 2025, men delar av den kommer att kunna tas i ansprak redan
under byggtiden. | den nya terminalen kan bade rorofartyg och containerfartyg hanteras. Ytan
blir 220 000 kvadratmeter och max djupgaende for fartyg blir 12 meter. Totalt beraknas cirka
200 000 roro- eller containerenheter hanteras per ar.

Hosten 2018 fick hamnbolaget klartecken fran bolagets agare att borja utveckla och bygga
logistikfastigheter (lager) pa ett drygt 400 000 kvadratmeter stort omrade i direkt anslutning till
hamnen. Goteborgs Hamn AB ager och forvaltar sedan tidigare en hamnnara logistikfastighet
dar DB Schenker ar hyresgast. Intill den finns aven en till byggklar tomt, utdver den nu
aktuella marken pa Halvorsang. Totalt kan det bli strax dver 300 000 kvadratmeter lagerytor
pa Goteborgs Hamn AB:s mark. De forsta logistikfastigheterna pa Halvorsang beraknas sta
klara for inflyttning under andra halvan av 2020.%"

Automatisering och digitalisering

Inom sjofarten pagar en utveckling mot en mer automatiserad och digitaliserad hantering av
last till och fran fartyg. Redare och hamnar behoéver i 6kad utstrackning kunna lasta och lossa
fartyg med automatiskt styrd utrustning samt kunna halla kontroll dver lasten och skéta

34 Sjétransporten inom EU: pa stormigt hav — till stora delar odndamalsenliga och ohallbara investeringar.
Sarskild rapport nr 23. Europeiska revisionsratten 2016.

35 www.ystad.se/portofystad/nyheter/EU-projektet

36 www.stockholmshamnar.se/om-oss/nyheter/2019/nedrakningen-har-borjat--om-ett-ar-oppnar-stockholm-
norvik-hamn

37 www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/goteborgs-hamn-ab-klart-for-utveckling-av-420-000m-

logistikmark
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kontakter och administration med kunder och myndigheter (tullklarering) genom digital teknik
(block chains). Teknisk utveckling och innovation i kranteknik tillater till exempel att container-
kranar i dag kan utfora sitt arbete utan bemanning. Detta har mgjliggjorts genom sofistikerade
optiska system pa kranarna for att lokalisera containern, tilsammans med sarskild program-
vara i hamnens IT-baserade styrsystem. Fran hamnterminalens kontrollrum évervakas
systemen med mojlighet att ta 6ver manuellt om det skulle behévas. De nya systemen
mojliggor kraftiga forbattringar i produktivitet och tillforlitighet i containerhanteringen.

En oversiktlig studie av automatiseringen av hamnar i Europa och andra delar av varlden,
visar att beroende pa vilket system som valjs, kan hamnen minska behovet av hamnarbetare
med 30-50 procent genom automatiserad lasthantering. Enligt samma studie utgor personal-
kostnaden omkring 60 procent av de operativa terminalkostnaderna.

Automatisering ar forknippat med betydligt hogre investeringskostnader én i manuella hamnar.
Samtidigt leder den till en optimering av arbetskraften, dar ett antal enkla jobb med laga
utbildningskrav kan bytas mot ett mindre antal évervakningsjobb med hégre kompetenskrav.
Detta far till foljd att automatisering i forsta hand ar motiverat i hdgkostnadslander medan
hamnar i laglénelander har stérre skl att forbli manuella.* Investeringar i automatisering och
ny teknik innebar emellertid férutom stora utgifter aven héga krav pa kompetens vid planering
och implementering av automatiseringssystemet. | kontakter med agare och anvandare av
terminaler och hamnar i Sverige framkommer att det idag, atminstone pa kort sikt, finns brist
pa nodvandig kompetens for att utveckla och driva mer automatiserade system.*' For att
automatiseringen ska bli I6nsam behdéver produktiviteten 6ka till foljd av investeringen. Det ar
darfor viktigt att hamnar och terminaler aven investerar i "mjuka” resurser som kan planera,
organisera och forvalta systemet.

Utbildning och kompetensutveckling for ung kvalificerad hamnpersonal inom de narmaste 50
aren kommer att bli avgérande for modernisering av branschen. Kompetensutveckling med
avseende pa att 6ka de anstalldas skicklighet maste riktas in pa att &ndra dagens alders- och
kénssammansattning, dar idag den absoluta majoriteten av den kvalificerade personalen
utgérs av man pa hégsta chefs- eller ledningsniva.*?

2.5 Vad skiljer svenska hamnar fran hamnar
i omvarlden?

En jamforelse mellan svenska hamnar och hamnar i Europa och i vara narmaste grannlander
visar pa manga likheter, men ocksa pa vissa skillnader. Liksom i Sverige &r hamnarna i andra
Iander vanligen agda av kommuner eller dess motsvarighet. Att svenska kommuner ager en
stdrre grad av autonomi gentemot staten an i andra lander gor dock att etablering och styrning
av svenska hamnar skiljer sig at. Vidare har Sverige forhallandevis fler, och ofta mindre,
hamnar i vad som ar vanligt i andra lander. Svenska hamnar fungerar i hég grad som lokala
marknader och konkurrerar darmed i mindre utstrackning med andra svenska hamnar. Dessa

38 Paul Blaiklock, TMEIC Roanoke, Virginia, www.controleng.com/articles/automated-container-handling-in-port-
terminals.

39 |APH 2015, The Study on Best Practices of Container Terminal Automation in the World, avsnitt 3.5
www.iaphworldports.org/iaph/wp-content/uploads/2015/06/ReportOnTerminalAutomation PPDC_Apr2015.pdf.
40 Drewry (2010).

4! Trafikanalys intervjuer med hamnar och rederier (projektet Hamnar i fokus).

42 The Competitiveness of Global Port-Cities: Synthesis Report, Edited by Olaf Merk, OECD 2013 (sid. 56 ff).
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liksom nagra andra skillnader mellan svenska hamnar och hamnar i omvéarlden presenteras
narmare i det foljande.

Sverige har fler och mindre hamnar

Sverige har drygt ett hundratal hamnar av betydelse. Det ar fler hamnar per capita an i de
flesta andra europeiska lander. Men det ar ocksa forhallandevis manga hamnar matt utifran
var kuststracka. Exempelvis har Tyskland 21 kusthamnar. Spanien, med en av de langsta
kustlinjerna i Europa, har 46 hamnar, som i sin tur administreras av 28 hamnmyndigheter.
Italien har nyligen konsoliderat sina hamnar och 25 hamnmyndigheter har slagits samman till
14.4% | ett europeiskt perspektiv ar svenska hamnar ocksa forhallandevis sma, bade till sin
omfattning och matt i volymer av passagerare och gods.

Lagre belaggningsgrad och mer outnyttjad kapacitet

Svenska hamnar tar saledes ofta emot mindre last matt i gods- och passagerarvolymer. | flera
fall anvands befintlig kapacitet endast i mindre utstrackning med undantag for vissa toppar.
Flera hamnar har vidare svart att fa en jamn beldggning, och man hanterar och lagrar bland
annat en stor mangd tomcontainrar i hamnarna, vanligen till f6ljd av en obalans i import och
export av containergods.

Lokala marknader

Hamnarna i Sverige ar geografiskt utspridda och fungerar i storre utstrackning som lokala
marknader centrerade kring exempelvis viss industriverksamhet eller i tatbefolkade regioner
med mycket resande. Aven om viss specialisering forekommer &r de svenska hamnarna
vanligen s.k. multihamnar, och kan ta emot alla typer av gods. Hamnar med passagerartrafik
sticker ut nagot och i det mindre antal hamnar i Sverige som bedriver farjetrafik dominerar
denna ganska mycket.

Samverkan men inte konkurrens

Konkurrens mellan svenska hamnar forekommer darmed i mindre utstrackning an mellan mer
tatt placerade hamnar pa kontinenten. Ett undantag utgérs sannolikt av Géteborgs hamn, som
med sin storlek och sitt "oceannara” lage i stort sett ar ensam om att direkt kunna konkurrera
med kontinenthamnarna. Daremot konkurrerar svenska hamnar i hdg grad med andra
trafikslag, framst vagtrafik men aven med jarnvag. Eftersom Sverige i mindre utstrackning
nyttjar sina inre vattenvagar (for framst godstransporter) an lander pa kontinenten blir vidare-
transporter med sjofart fran och till hamnar ocksa ett mindre relevant alternativ.

Relativt hég produktivitet?

Det ar svart att finna generella studier éver produktiviteten i hamnar, men det finns ett flertal
produktivitetsstudier av containerhamnar. En analys gjord av Schdyen och Odeck (2017) av
produktiviteten i engelska och nordiska containerhamnar under perioden 2009—2014 pekar pa
att produktiviteten har 6kat. Hamnarna har gjort olika typer av effektiviseringar, men de storsta
produktivitetsvinsterna har kunnat géras genom att ta till sig ny teknik. | studien fann man
bland annat att de svenska hamnarna (Goteborg, Stockholm, Helsingborg) har varit bast pa
att 6ka sin produktivitet, i jamfoérelse med hamnarna i UK och i de nordiska landerna.
Produktivitetsokningen bland dessa svenska hamnar var under perioden i genomsnitt

5 procent per ar. Allra bast hade Stockholm varit, som dkat sin produktivitet drygt 13 procent
per ar i genomsnitt.*4

Forskningen pekar dock at olika hall och andra studier som tittat mer brett pa hantering av
aven andra typer av gods ger inte samma goda resultat for Sveriges del. Av en rapport fran

43 Kalla: Europeiska revisionsratten 2016.
4 H. Schéyen & J. Odeck (2017), Comparing the productivity of Norwegian and som Nordic and UK container
ports — an application of Malmgqvist productivity index, Int. J. Shipping & Transport Logistics, vol. 9, tab 4.
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M4 Traffic (2017), som syftar till att utveckla narmare ASEK-varden for sjdtransport pa inre
vattenvagar, framgar att de tidsberoende kostnaderna, till stor del bestdende av personal- och
lasthanteringskostnader, ar forhallandevis stora i Sverige. Det beror bland annat pa att den
totala hamnliggetiden endast delvis anvands fér lastning och lossning.*®

Svenska hamnar ags och styrs av forhallandevis autonoma kommuner

Svenska hamnar &gs till dvervagande del av kommunerna som jamfért med andra lander ar
mer sjalvstyrande. Beslut om etablering och investering i hamnar fattas av kommunen.
Kommunerna eller det kommunala bolaget star normalt fér finansiering av hamninfrastruktur
genom egna medel eller genom lan. Avkastning fran hamnverksamheten kan anvandas till
detta, men det star ockséd kommunerna fritt att finansiera annan verksamhet i kommunen med
intakter fran hamnverksamheten. Statens inflytande éver hamnarna, till exempel vad galler
deras lokalisering och planering ar begransat. Dock ansvarar, som ndmnts, staten genom
Sjofartsverket for farlederna, och genom Trafikverket for landférbindelser till hamnarna.
Investeringar i dessa beslutas av regeringen.

Svenska hamnars roll i det nationella transportsystemet dr mindre framtradande

| manga lander regleras hamnarnas verksamhet av specifik hamnlagstiftning. Exempelvis har
Danmark, Finland och Norge en sarskild hamnlagstiftning som bland annat innebar att
hamnarna ar befriade fran att betala skatt pa verksamheten och att vinsten ska behallas inom
verksamheten. Inga vinstmedel far alltsa foras Over till agaren av en hamn, utan medlen ska i
forsta hand anvandas till investeringar och i andra hand till serviceférbattringsatgarder. Hamn-
forvaltaren far inte heller pa grund av framst skattebefrielsen konkurrera med privata aktorer
nar det galler vissa hamnrelaterade tjanster.4

Sverige har inte, utdéver allmanna miljo-, sdkerhets- och ordningsbestammelser, nagon
sarskild lagstiftning som reglerar hamnverksamhet. Ansvaret for etablering och drift av hamn-
verksamhet regleras likt annan kommersiell verksamhet och de kommunala hamnbolagen har
samma rattigheter och skyldigheter som 6vriga svenska foretag.*

Ansvaret for hamnarnas verksamhet styrs inte av nagon sarskild lag och det transportpolitiska
syftet for svenska hamnar ar ofta mindre framtradande an i andra lander. Svenska hamnar ar
till exempel mer tydligt styrda av kommunens miljdstrategi an i dess roll som ett transportnav
och en del av transportsystemet. Omfattningen av miljékrav och miljéstyrning av hamnar
forefaller dock inte skilja sig at markbart mellan Iander. Foretradare for svenska hamnar har i
flera sammanhang framfért att hamnarna pa olika satt begransas av brister i angransande
infrastruktur. | samband med framtagandet av en handlingsplan fér 6kad nar- och kustsjofart
har branschorganisationen Sveriges hamnar lyft betydelsen av att regionalt betydelsefulla
hamnar i hdgre utstrackning tas med i den 6vergripande infrastrukturplaneringen, aven i de fall
dar forbattringar inom sjalva hamnomradet inte ligger inom statens ansvar. Trafikverket har i
handlingsplanen aviserat att man avser att i ett férsta steg kartldagga sadana brister, saval
inom som utom kommunalt ansvar.*®

4 M4Traffic, Henrik Swahn et al, ASEK/Samgods IVV-fartyg — Framtagande av kalkylvéarden fér IVV-fartyg.
2017-11-30 Version 1.0. Preliminar slutrapport.

46 Huvudregeln for de europeiska hamnarna &r att de hamntjanster som erbjuds till fartygen sadsom lossning och
lastning av gods och lagerhallning tillhandahalls av privata féretag. Lotsningstjansten &r dock ett undantag, da
den tjansten i nastan alla europeiska lander kontrolleras av ett offentligt organ och innebar att ett fartyg maste
anvanda sig av en lots for att anldpa eller lamna en hamn.

47 Férbud for offentliga hamnar att konkurrera med privat verksamhet galler i princip dock &ven i Sverige, men
som en indirekt foljd av konkurrenslagens férbud mot offentlig séljverksamhet respektive kommunallagens
forbud mot spekulativ verksamhet. Réattspraxisen ar dock begransad och i viss man otydlig och hdga beviskrav
gor att det kan vara svart och kostsamt for en part att fa sin sak hord i en domstol.

48 Rapport Handlingsplan for inrikes sjéfart och nérsjéfart. 62 atgérder for kad inrikes sjéfart och nérsjéfart
2019. Regeringsuppdrag n2018/04482/ts. Pia Berglund, Trafikverket, juni 2019.
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3 Den svenska 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 valja att stalla hogre krav an vad konventionerna foreskriver
nar regler implementeras i nationell lagstiftning.

Sjofartspolitiken i olika lander gar i huvudsak ut pa att forbattra konkurrensférutsattningarna
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 foér
rederier och agare av fartyg att bedriva verksamheten registrerat i annat land eller i annat
fartygsregister (jamfér Tabell 1.3 ovan). Nar det galler miljéregler och miljdéstyrning finns dock
exempel pa geografiska skillnader som sjofarten maste anpassa sig till. Till exempel galler
strangare granser for utslapp av svavel och kvaveoxider i Ostersjén, Nordsjén och utmed den
nordamerikanska kusten formulerade i form av internationellt bestdmda sarskilda kontroll-
omraden (SECA respektive NECA).

Detta avsnitt beskriver den svenska sjofartens konkurrensvillkor. Fokus ar pa den svensk-
registrerade sjofarten, men avsnittet tar aven upp aspekter som galler mer generellt for
sjofarten som naring. Avsnittet beskriver utvecklingen inom ett antal omraden som
Trafikanalys tidigare har identifierat som viktiga for svenskregistrerade fartygs konkurrens-
situation.*® Nar det géller regler och konventioner pa de olika omradena hanvisar vi till férra
arets rapport Svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation 2018.%°

3.1 Registrering, 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 pa sakerhet, miljo, arbetsmiljé och sociala forhallanden da de anléper hamn en del av de
I6pande kostnaderna.

Registrering av ett fartyg i det svenska fartygsregistret kraver ett antal kontakter med
Transportstyrelsen som ansvarar for det svenska fartygsregistret. Ar 2015 utsag Transport-

4% Copenhagen Economics (2012), Svensk sjéfarts konkurrenssituation, underlagsrapport till Trafikanalys,
www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2011-2015/2012/svensk-sjofarts-
konkurrenssituation.pdf

50 www.trafa.se/sjofart/svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation-2018-7575
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styrelsen en sa kallad inflaggningslots, dvs. en person med uppdrag att inom myndigheten
samordna och driva arbetet kring inflaggningsprocessen. Manga redare har uttryckt att de
uppskattar denna férenkling, och inflaggningslotsen ses som ett steg pa vagen for att méta
den goda service och smidighet som vissa andra landers register erbjuder.®’

Atgarder som daremot drojer ar Transportstyrelsens ambition sedan 2015 om en s kallad
one-stop-shop for inregistrering, som medfor att redarna endast behéver vanda sig till en
myndighet for att fa igang processen.®? Inte heller har nagot inférande skett av férslaget om att
ge rederier mojlighet till forhandsbesked om deras fartyg kan fa sjofartsstdd.® Detta forslag
ligger nu som en del av godstransportstrategin.5

Tillsyn 6ver klassificeringsséllskap

Det ar vanligt att den ansvariga myndigheten har delegerat uppgiften att utféra kontroller och
inspektioner av fartyg till privata sa kallade klassificeringssallskap. | manga lander finns ett
antal sadana av myndigheten erkadnda och certifierade klassificeringssallskap. 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 har Transportstyrelsen pa senare ar i allt hogre
grad delegerat uppgifter till denna typ av organisationer. Det har 6kat flexibiliteten for
rederierna och minskat deras kostnader for registrering och certifiering, som ar markbara
kostnader for rederierna och som varierar mellan olika flaggstater.

Transportstyrelsens delegering till klassificeringssallskap har valkomnats av rederierna och
fram till och med 2018 har 86 fartyg utnyttjat denna mojlighet.®® Féljande fem erkénda
organisationer (klassificeringssallskap) har Transportstyrelsen overlatit tillsynsuppgifter till och
ingatt avtal med.

e American Bureau of Shipping (ABS)
e Bureau Veritas (BV)

e DNV GL AS (DNVGL)

e Lloyd's Register Group Ltd (LR)

o RINA Services S.p.A. (RINA)

Delegationsavtalet ar identiskt for samtliga erkanda organisationer och finns tillgangligt pa
Transportstyrelsens webbplats.%®

Transportstyrelsen har samtidigt en skyldighet att kontrollera att sallskapen utfor uppdraget pa
ett effektivt satt och i enlighet med gallande delegeringsavtal. Transportstyrelsen gor darfor
revision vid klassningssallskapens regionkontor och aven inspektioner ombord pa fartyg som
anlitar sallskapen, for att sa att sdga "dubbelkolla”. Hittills har inget klassificeringssallskap
visat nagra brister som givit Transportstyrelsen anledning till att sdga upp
delegeringsavtalet.®”

51 Business Sweden (2017).

52 Pressmeddelande www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2015/inflaggningslots-for-att-underlatta-fler-
svenska-fartyg/

58 www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2016/det-ska-bli-enklare-att-flagga-in-i-sverige/

54 Regeringen (2018), Godstransportstrategin, sid. 36.

% Transportstyrelsen, Arsredovisning 2018, sid. 33.

% www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fartyg/Tillsyn/erkanda-organisationer/

57 Transportstyrelsen 2019, Arsredovisning 2018.
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Funktionsbaserat regelverk och egenkontroll

Under 2018 vaxlade Transportstyrelsen fran periodisk tillsyn till riskbaserad tillsyn for samtliga
fartyg som omfattas av det nya funktionsbaserade regelverket for nationell sjofart. Det har
minskat antalet tillsyner av fartyg totalt sett. Inférandet innebar att inrapportering och
verifiering av fartygsuppgifter samt avrapportering av sjalvdeklaration sker i ett nytt IT-system
for egenkontroll. Funktionsbaserade regler betyder att reglerna talar om vad som ska uppnéas
istallet for exakt hur nagot ska goras. Det medfor att det ges utrymme for olika I6sningar och
staller nya krav pa bedémningen dar redare och myndighet ibland har olika uppfattning. For
att effektivisera processen har Transportstyrelsen tagit fram utbildning for inspektérerna och
instruktioner for riskanalyser till redarna.

Transportstyrelsen har sammanfattningsvis fortsatt arbetet med att 6ka flexibiliteten for redare
och att minska tillsynen och kostnaderna for svenska fartyg. Den riskbaserade tillsynen ger
langsiktiga incitament till redare att halla en hdg sékerhet och en Iag riskniva, och funktions-
baserade regler med egenkontroll 6kar méjligheterna for redare att minska tillsyn och
kostnader genom att ha god ordning pa sina papper. Transportstyrelsen har i sitt arbete med
instruktioner for riskanalys samtidigt bidragit till 6kad riskmedvetenhet bland redarna. En
inflaggningslots har ocksa inférts, men ambitionerna om férhandsbesked om sjéfartsstéd till
rederierna samt en sa kallad one-stop-shop har dréjt.

Avgifter och kostnader for kontroll och tillsyn

Transportstyrelsen ar nationell sjéfartsmyndighet och tar ut avgifter for registrering och
registerhallning, tillstdndsprovning, tillsyn och kontroll, skeppsmatning samt for arende-
handlaggning. Registreringsavgifter och andra administrativa avgifter som tas ut av den
nationella sjofartsmyndigheten kan skilja sig avsevart mellan olika flaggstater och kan i vissa
lander till och med vara noll.

Transportstyrelsens avgifter 2008-2017

Under 2018 har Transportstyrelsen kartlagt utvecklingen av sjofartens olika avgifter under
perioden 2008-2017.%8 Transportstyrelsens avgiftsuttag av direkta avgifter inom sjofarts-
omradet har under perioden 6kat fran cirka 42 miljoner kronor till cirka 64 miljoner kronor.
Lange var avgiftsintéakterna lagre an de faktiska kostnaderna fér den avgiftsfinansierade
sjofartsverksamheten. Ar 2015 naddes en balans éver aret genom sénkta kostnader och
hojda avgifter, och ar 2016 var intdkterna storre an kostnaderna, se figur 3.1. Under perioden
byggdes det dock upp ett underskott, som ar 2016 uppgick till cirka 54 miljoner kronor.

| samband med Transportstyrelsens regleringsbrev for 2017 justerade regeringen ned
underskottet och angav att detta inte skulle beaktas vid avgiftssattning. Med andra ord fattade
regeringen beslut om att det ackumulerade underuttaget av avgifter inom tillsyn av fartyg pa
sj6fartsomradet till och med 2015 skulle avskrivas.5®

% Transportstyrelsen (2018), Sjéfartens avgifter, dnr TSG 2017-1225,
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/marknadsovervakning/sjofartens-avgifter-2018-09-
03.pdf.

% Transportstyrelsen 2017, Beskrivning av avgiftsférédndringar 2018, sid. 7
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/remisser/avqifter-2017/avqifter-2017---2/beskrivning-av-
avqiftsforandringar-2018.pdf.
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Figur 3.1. Intdkter och kostnader i tusental kronor for Transportstyrelsens sjofartsverksamhet 2009-2017.
Ar 2008 giller for Sjofartsverket. Nominella virden.
Kalla: Transportstyrelsen 2018, Sjofartens avgifter.

Som framgar av figur 3.1 har Transportstyrelsen minskat sina kostnader inom omradet med
omkring en tredjedel mellan 2008 och 2017. Fran ar 2010 till 2017 har Transportstyrelsens
intakter legat i spannet 60 till 80 miljoner kronor.®® Transportstyrelsen har ocksa aviserat att
kostnadsminskningen ar ett pagaende projekt av standiga effektiviseringar. Under 2018 dkade
Transportstyrelsens kostnader for avskrivningar av ett nytt IT-system fér egenkontroll. | och
med att intdkter och kostnader har kommit mer i balans an tidigare ar det rimligt att férvanta
sig att Transportstyrelsens avgifter borde stabiliseras framover.

Fran och med ar 2018 andrades Transportstyrelsens modell for avgiftsuttag och nya regler
inom tillsynsomradet gjorde att fler fartyg blev avgiftspliktiga och alltsa fick borja betala nya
avgifter.®' De nya reglerna innebar att mangden avgiftspliktiga fartyg okar fran omkring 1 350
fartyg till omkring 6 350 fartyg, det vill sdga, cirka 5 000 nya fartyg far borja betala. Intékterna
fran dessa 5 000 fartyg har medfort att Transportstyrelsen kunnat sénka avgifterna for de
fartyg som redan tidigare har betalat avgift.

Nar det galler skeppsmatning ersattes avgiftsstrukturen med en lagre fast avgift pa 3 500
kronor och en I6pande avgift pa 1 400 kronor per timme. | den nya modellen ar det svart att
forutse hur stor avgiften kommer att bli innan arendet ar klart. Det innebar en osakerhet ur
redarens perspektiv.

For pramar minskade avgiften inte lika mycket, och medan pramar (300-399 brutto, 15-24 m)
tidigare har haft en lagre avgift an lastfartyg, har nu pramar en hogre avgift an lastfartyg i
samma storleksklass. | det nya avgiftssystemet har pramar en 70 procent hogre avgift an
lastfartyg i samma langdklass.

Totalt sett minskade avgiftsuttaget med omkring 10 procent eller sex miljoner kronor. Huvud-

malet med andringarna var att na ett funktionsbaserat regelverk och ett annat mal var att man
ska kunna visa att man lever upp till regelverket, det vill sdga det nya systemet baseras i stor
utstrackning pa egenkontroll.

For 2019 beraknar Transportstyrelsen att det totala avgiftsuttaget pa sjofartsomradet for 2019
6kar med nio miljoner kronor (16 procent) jamfort med 2018.52 Nar det géller tillsyn avseende

% Transportstyrelsen fick under perioden 2009-2012 en viss del av intékterna fran farledsavgiften via
Sjofartsverket. Denna dverféring har sedermera avskaffats.

51 Transportstyrelsen (2017), Beskrivning av avgiftsférandringar 2018.

52 Transportstyrelsen (2018), Beskrivning av avgiftsférandringar 2019.
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sakerhetsorganisation for rederier och fartygs sakerhetsorganisation tacker dock inte avgiften
Transportstyrelsens kostnader. Darfor infors utdver en fast avgift pa 2 800 kronor aven en
I6pande avgift pa 1 400 kronor per timme for tillstandsprévning och tillsyn avseende rederiers
och fartygs sakerhetsorganisation. Detsamma galler for tillstandsprévning avseende
sjofartsskydd for fartyg.

Denna avgift paverkar en stor del av alla svenska fartyg. Det blir en hogre avgift, men tiden
mellan tillstandsprévning och tillsynstillfallena 6kar for merparten av de berdrda, vilket enligt
Transportstyrelsen i manga fall ska leda till en minskad kostnad dver en femarsperiod.

De foreskrifter som reglerar avgifter har inte samma krav pa konsekvensutredningar som
andra foreskrifter, vilket Transportstyrelsen framhaller i sin remissammanstallning om avgifts-
forslaget for 2019. Utover att forsdka forklara och motivera sin avgiftssattning har
Transportstyrelsen ocksa en kontinuerlig dialog om avgiftsstrukturen med féreningen Svensk
Sjofart.53

3.2 Finansierings-, skatte- och
investeringsvillkor

Regler till grund for finansiering av inkdp och belaning och andra atgarder sdsom olika former
av finansiellt stod for investeringar och drift ar sadant som stater tillgriper for att forsoka
utiamna konkurrensvillkoren. Med utgangspunkt i statsstddsreglerna har EU utformat ett
sarskilt regelverk som ger utdkat utrymme for stod till sjofart.

Tonnageskatt

Ar 2016 besl6t riksdagen om ett svenskt tonnageskattesystem med férsta ikrafttradande fran
den 1 januari 2017. Tonnagebeskattningen innebar att det skattepliktiga resultatet av viss
rederiverksamhet schablonmassigt bestams utifran fartygens nettodraktighet. Det berdknade
resultatet beskattas med den gallande skattesatsen.

Den svenska tonnageskatten ar frivillig. Alla féretag som bedriver sa kallad kvalificerad
sjofartsverksamhet kan ansdka om att fa omfattas av tonnageskattesystemet. Férutom
aktiebolag inkluderar begreppet foretag aven 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 sj6fart i ett annat land an
Sverige.

For att verksamheten ska vara kvalificerad, galler aven andra krav for foretagets flotta. Till
exempel maste minst 20 procent av de kvalificerade fartygen vara registrerade inom EES och
fartygen agas eller vara inhyrda pa bareboat-basis (s.k. skeppslega). Om mindre an 60

% Transportstyrelsen, Remissammanstéllning,
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/remisser/avqifter-2018/remissammanstallning-2019-

01.00.pdf.
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procent av foretagets eller sammanslutningens kvalificerade fartyg ar registrerade inom EES,
kravs att denna andel ska oka, eller atminstone inte minska under skattearet.®

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

Den 13 juni 2019 var det totalt 7 féretag som godkants och ingar i tonnageskattesystemet,
jamfort med 4 ett ar tidigare.®® Det kan jamféras med tonnageskatteutredningens berakning att
23 foretag pa sikt skulle trada in i systemet.5®

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, ndr och hur férsaljningsvinster beskattas.®” Férdelen med tonnagebeskattning
anses bl.a. vara att skattereglerna far mindre betydelse for rederiernas investeringsbeslut.®®
Enligt branschféreningen Svensk Sjéfart anses det svenska tonnageskattesystemet vara ett
av de basta systemen som finns idag.%°

Ekobonussystemet lanserat

Under hosten 2018 lanserades det nya Ekobonussystemet. Syftet med Ekobonussystemet ar
att stimulera till en 6verflyttning av gods fran vag till sjéfart och darmed minskade luft-
féroreningar genom att stddja nya intermodala transportldsningar. Ekobonusen kompenserar
for de merkostnader som kan uppsta nar nya Idsningar for sjétransport skapas. Stoéd ska
kunna ga till sbkande som uppvisar projekt som leder till dverflyttningar av gods och som efter
maximalt tre ars stodperiod ar ekonomiskt barkraftiga. Ekobonusen kan darmed ses som ett
investeringsstod i uppstartsfasen av ett nytt transportupplagg.

Sammantaget fick Trafikverket fem ansékningar under hésten 2018. Tva rederier tilldelades
cirka 8 miljoner vardera for sina transportupplagg. | det ena fallet handlade det om ett upplagg
med containertransporter fran Vastkusten via Arhus till Helsingfors. | det andra fallet handlade
det om ett upplagg med transport av férorenad jord fran Stockholm till Norrsundet utanfor
Gavle.”

Ny farledsavgiftsmodell och hojningar av farleds- och lotsavgifterna

Den 1 januari 2018 inférde Sjofartsverket en ny avgiftsmodell for farledsavgifter fér handels-
sjofarten som angdr svenska hamnar. Den nya avgiftsmodellen syftar till att sdkerstalla 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.
Den nya avgiftsmodellen fick viss kritik vilket bidrog till att en dversyn gjordes under 2018.
Under 2019 planerar Sjofartsverket ocksa en utvardering av den nya avgiftsmodellen efter att
den har varit i bruk ett ar.

54 Lloyd’s Register, Benchmarking of Ship Registries, 2017.

85 E-postkommunikation med Skatteverket 2019-06-13.

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

57 Lloyd’s Register, Benchmarking of Ship Registries, 2017.

% Svensk Sjofart, Det svenska tonnageskattesystemet FAQ, www.sweship.se/wp-content/uploads/2016/12/Det-
svenska-Tonnageskattesystemet-FAQ.pdf.

% Svensk Sjofart om det svenska tonnageskattesystemet, www.sweship.se/fokusomraden/aktuella-projekt/det-
svenska-tonnageskattesystemet.

0 Trafikverket pressmeddelande www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2018-12/tva-sjofartsprojekt-far-
ekobonus.
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Parallellt med inférandet av den nya modellen har Sjofartsverket under en féljd av ar ocksa
hojt avgifterna. | januari 2017 genomforde Sjofartsverket en generell hojning av farledsavgiften
pa 8 procent.”" | januari 2018 genomférde Sjofartsverket en ny generell hdjning av farleds-
avgiften med 9 procent och i januari 2019 hojde Sjofartsverket farledsavgiften med 1,9
procent.’?

Lotsavgifter

Lotsavgiften berdknas utifran en taxa baserad péa fartygets netto och lotsad tid. Lotsavgiften
hojdes med i genomsnitt 5 procent per den 1 januari 2017 och 5 procent ytterligare den 1
januari 2018. Den genomsnittliga lotsningsavgiften var under ar 2017 och 2018 cirka 17 000
kronor per lotsning jamfért med cirka 16 000 kronor i genomsnitt under ar 2016. Det betyder
att trots en femprocentig hdjning av lotsavgiften 1 jan 2018 har den genomsnittliga avgiften
inte dkat i samma utstrackning som kostnaderna stigit.”?

Avgiftshéjningar for att tdcka Sjéfartsverkets finansiella underskott

Enligt Sjofartsverket ar motiven till hojningarna av saval farledsavgifter som lotsavgifter den
prekara ekonomiska situation som Sjofartsverket befinner sig i med underskott och lag
soliditet.”

For helaret 2018 uppvisar Sjofartsverket (affarsverksdelen) ett rorelseresultat om 73 mkr vilket
ar en forbattring med 181 mkr jamfért med féregaende &r. Resultatet efter finansiella poster
uppgar till 48 mkr varav 33 mkr satts av till resultatutjamningsfonden. Det redovisade
resultatet for rakenskapsaret uppgar darmed till 15 mkr.”® Soliditeten var 8,9 procent.”®
Regeringen har satt ett ekonomiskt mal for Sjofartsverket om att resultatet efter skatte-
motsvarighet ska uppga till 3,5 procent av justerat eget kapital samt en soliditet pa 25 procent
under en konjunkturcykel.

Riksrevisionen har granskat Sj6fartsverkets avgifter

Enligt Sjofartsverkets regleringsbrev galler fran och med 2004 att farledsavgifterna far 6ka
med hogst konsumentprisindex med konstant skatt (KPI-KS).”” De senaste fyra aren fran
2015 till och med 2018 har KPI-KS 6kat med i genomsnitt 1,1 procent per ar.”® | maj 2019 kom
Riksrevisionen med en rapport dar man granskat bland annat Sjofartsverkets héjningar av
farleds- och lotsavgifter. Sammantaget har intakterna for lots- och farledsavgifterna 6kat med
515 miljoner kronor eller 41 procent jamfort med 2004, vilket enligt Riksrevisionen ar 325
miljoner kronor mer an vad en 6kning enligt nettoprisindex skulle fa uppga till. Riksrevisionen
beddmde darfor att Sjofartsverkets tolkning av regleringsbrevets villkor om hojning av

™ Sjofartsverket, www.sjofartsverket.se/sv/Sok-i-nyhetsarkiv/2017/Sjofartsverket-infor-ny-avgiftsmodell-och-
hojer-avgifterna-.

2 Sjofartsverket, Konsekvensutredning om férslag till nya farledsavgifter, daterad 2018-10-08,
www.sjofartsverket.se/pages/4993/Konsekvensutredning_farled%202019.pdf.

73 Sjéfartsverket (2019), Arsredovisning 2018, sid. 30, www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-
Gemensamma/%C3%85rsredovisning_2018.pdf.

4 Sjofartsverket, Konsekvensutredning om férslag till nya farledsavgifter, daterad 2018-10-08,
www.sjofartsverket.se/pages/4993/Konsekvensutredning farled%202019.pdf.

75 Sjéfartsverket (2019), Arsredovisning 2018, sid. 54, www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-
Gemensamma/%C3%85rsredovisning_2018.pdf.

76 Sjéfartsverket (2019), Arsredovisning 2018, sid.18, www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-
Gemensamma/%C3%85rsredovisning_2018.pdf.

7 Sjofartsverkets regleringsbrev for 2019, p. 6.3 www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/?RBID=19571

8 SCB, Konsumentpriser med konstant skatt, &rsmedeital,
www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START PR PR0101 PRO101H/KPIKSAr/?rxid=48e8a295-
8c64-4ad8-93de-49b7f1falca.
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farledsavgifterna kan ifragaséattas. Riksrevisionen kom i sin rapport aven med kritik mot
Sjofartsverkets kontroller av fartygsanmalningar och hantering av farledsavgifterna.”

3.3 Bemanning och bemanningsstod

Bemanningsstod

Fran den 1 januari 2017 har det svenska sjofartsstédet reducerats med en procent av tidigare
stddbelopp. Detta for att finansiera ovan namnda tonnageskatt. Under 2017 utbetalades
knappt 1,5 miljarder kronor i sj6fartsstdd, fordelat pa 34 rederiforetag.®° Sjofartsstodet har
visat sig vara viktigt for att uppratthalla en tillracklig Ionsamhet fér de rederier och fartyg som
far del av stodet.®

Den I6pande uppfdljning som gors av stodet visar dock inte pa att fler rederier eller fartyg har
fatt del av stddet, snarare har utvecklingen gatt at andra hallet. Men dven om antalet rederier,
liksom antalet fartyg, som har fatt sjéfartsstéd mer an halverats har det genomsnittliga stédet
per rederi 6kat och det totala stédbeloppet ar idag av ungefar samma storlek som nar det
infordes. Férandringen 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.

Férre anstéllda ombord

Ett av syftena med det svenska sjofartsstodet ar att underlatta for svenska rederier att anstalla
svensk personal ombord pa sina fartyg. Som framgick i tabell 1.4 ovan 6kade antalet fartyg
2018 jamfort med 2017. Trots det minskade antalet ombordanstallda enligt Trafikanalys
statistik. Totalt minskade antal anstallda per dag med 5 procent, fran 3 207 till 3 049 anstallda
i genomsnitt per dag. En minskning skedde inom alla yrkeskategorier.

Antalet anstallda kvinnor minskade fran 866 till 853 anstallda per dag (-2 %) och mannen
minskade fran 2 342 till 2 196 per dag (-6 %). Storst procentuell minskning hade dacks-
personal, som minskade med 10 procent till 577 anstallda per dag. Befalhavare hade Iagst
minskning (-0,3 %) och var 186 anstéllda per dag.®

Kompetensforsorjningen inom svensk sjofart ar svag

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

Den svenska utbildningen inom sjofarten ar framst begransad till nautisk och teknisk
kompetens. Intresset for utbildningen till bade sjokapten (nautiker) och sjoingenjor (tekniker)

" Riksrevisionens Granskning av Sjéfartsverket 2018,
www.riksrevisionen.se/download/18.524a9d4a16a774f20dc22a79/1556890551025/Revisionsrapport%20Sj%C3
%B6V%202018.pdf.

8 Trafikanalys (2018), Sjéfartsstédets effekter 2017, www.trafa.se/sjofart/sjofartsstodets-effekter-2017-8078.

81 Trafikanalys 2017:25, Sjéfartsstédets effekter 2016.

82 Trafikanalys (2019), Fartyg 2018.

83 Regeringskansliet (2015), Strategi fér utveckling av de maritima néringarna.
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har dock minskat stort under senare ar och det ar farre som bade ansoker till och
utexamineras fran sjéingenjorsutbildningen jamfort med sjokaptensutbildningen.

Tabell 3.1 visar utvecklingen nar det galler antalet utfardade examina fran elever i sjokaptens-
och sjéingenjorsprogrammen. Under 2018 dkade det sammanlagda antalet sjéingenjérer
nagot, men antalet examinerade sj0kaptener fortsatte den minskning som har pagéatt sedan
2015. Under 2018 examinerades totalt 86 sjokaptener, vilket ar drygt 60 procent av antalet
som examinerades 2012.

Tabell 3.1. Antal utfirdade examina pa sjokaptens- och sjéingenjorsutbildningar i Sverige 2012—-2018.

Ar 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Sjokapten Linné 68 50 41 56 52 42 48
Sjokapten Chalmers 70 54 56 48 44 47 38
Sjokaptener Totalt 138 104 97 104 96 89 86
Sjdingenjor Linné 29 33 43 34 31 30 28
Sjoingenjor Chalmers 45 41 46 44 29 32 36
Sjoingenjorer Totalt 74 74 89 78 59 62 64

Kailla: Arsredovisningar fér Chalmers tekniska hégskola respektive Linnéuniversitetet.

For att bli behorig i de olika befattningarna kravs efter examen att sjomannen ocksa fullgér
tjanstgoring ombord i darfor aktuell befattning pa viss typ av (svenskt eller utlandskt) fartyg.
Det ar Transportstyrelsen som utfardar behorigheter efter ansékan. For saval fartygsbefal som
maskinbefal finns behorigheter av olika grad (klass | till VIII).8®

Tabell 3.2 visar antal férstagangsutfardade, det vill sdga nya, behdrigheter for sjdkapten och
fartygsbefal som Transportstyrelsen har utfardat mellan 2012 och 2018.% Ar 2013-2016 &r
Overgangsar dar behorigheter utfardades enligt bade gamla regler och den nya sa kallade
Manilla-konventionen. Fran och med 2017 utfardas behdrigheter enbart enligt den nya
konventionen. | de flesta kategorier ar antalet nya behorigheter lagre jamfort med ar 2012. For
sjokapten var antalet nyutfardade behdrigheter 2018 enbart en tredjedel av antalet ar 2012.
Orsakerna bakom dessa minskningar Over tid ar oklara men Trafikanalys féljer fragan.

84 Universitets- och hégskoleradets ansdkningsstatistik, http://statistik.uhr.se/.
85 Forordning (2007:237) om behérigheter fér sjdpersonal.
8 Registeruppgifter fran Transportstyrelsen via epost, 2019-05-28.
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Tabell 3.2. Antal forstagangsutfardade behorigheter utfardade av Transportstyrelsen 2012-2018.

Ar
Sjokapten 64 53 65 58 56 45 21
Fartygsbefal klass Il 69 67 101 79 83 35 66
Fartygsbefal klass I 9 5 5 9 17 12 18
Fartygsbefal klass IV 5 6 8 5 14 2 7
Fartygsbefal klass V 152 115 109 98 111 83 84
Fartygsbefal klass VI 53 32 46 56 64 46 29
Fartygsbefal klass VII 25 30 29 22 26 16 22
Fartygsbefal klass VIII 28 28 28 43 25 32 18

Kélla: Bearbetning av uppgifter fran Transportstyrelsen 2019.

Stora kommande pensionsavgangar bland sjobefalsyrken

Utover den svaga utvecklingen nar det galler sjofartsexamina och atervaxten av nya behériga
befal, ser Trafikanalys en viss fara for kompetensforsorjningen aven bland de yrkes-
verksamma. Trafikanalys har Iatit analysera sysselsattningen inom olika yrkesgrupper, bland
annat inom sj6farten.®” Inte bara nar det galler befal, utan i manga yrkesgrupper inom
sjofarten star vi infor relativt stora pensionsavgangar.

Statistiken 6ver yrkesverksamma (SSYK) inkluderar yrkesverksamma som inte kraver
kompetensbevis. Det ar aven majligt att personer med svenska kompetensbevis for sjofart har
en internationell arbetsgivare, och darfor inte raknas med i SSYK.

Bland de sysselsatta inom sjofarten ar en stor del av personalen pa vag att ndrma sig
pensionering. Samtidigt ar de yngre aldersgrupperna i manga fall mindre, det vill sdga det
tycks vara en relativt svag atervaxt, sarskilt inom befalsgrupperna.

87 wWspP (2018), Kartldggning och analys av sysselséttningen inom transportomradet, rapport till Trafikanalys
2018-09-21, www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2018/underlagsrapport sysselsattning-
transportomradet.pdf.
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Figur 3.2. Antal maskinbefal med flera uppdelat pa kén och alder, ar 2016. Totalt 696 personer.

Kélla: SSYK, SCB.

Anm.: Inkluderade yrkesbefattningar: elingenjor, elmaskinist, fartygsingenjor, fartygsmaskinist, kylmaskinist,
maskinbefil, maskinbeféalsassistent, maskinchef, maskinist, maskintekniker, sjéingenjor, sjomaskinist, teknisk
chef pa fartyg.

Figur 3.2 visar fordelningen av sysselsatta inom olika aldersgrupper bland maskinbefal och
Ovrig maskinpersonal. Det ar en dvervikt av aldre personer, och maskinbefalen ar farre for
varje ny generation.
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Figur 3.3. Antal fartygsbefal m.fl. uppdelat pa kén och alder, ar 2016. Totalt 1597 pers.

Kélla: SSYK, SCB.

Anm: Inkluderade yrkesbefattningar: fartygsbefalhavare, fartygsbefal, fartygsbefilsassistent, fartygschef,
fartygsstyrman, farjforare, farjskeppare, bogserbatsbefilhavare, batman, driftledare, endestyrman, hamniots,
hamnstyrman, fartygskapten, fartygslots, lotsférman, lotskapten, lotsplatschef, masterlots, nautiker, nautisk
driftledare, sjokapten, skeppare, styrman, VTS-lots, 6verstyrman.
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Figur 3.3 visar fordelningen for fartygsbefal. Totalt ar 1 597 personer sysselsatta som
fartygsbefal. Yrket domineras av man och den storsta gruppen ar aldersgruppen 55 och 59 ar.
Figur 3.4 visar fordelningen mellan olika aldersgrupper bland matroser och jungman. Totalt ar
1 110 personer sysselsatta som matroser och jungman och den stérsta gruppen ar man och
mellan 25 och 29 ar gamla. | denna kategori ser atervaxten battre ut, det vill sdga de yngre
aldersgrupperna ar ungefar lika stora som de aldre.
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Figur 3.4. Antal Matroser, jungméan m.fl. uppdelat pa kon och alder, ar 2016.

Kélla: SSYK, SCB.

Anm: inkluderade yrkesbefattningar: batsman, dacksman, jungman, lattmatros, matros, pumpman, sjéman,
skansman, skeppstimmerman, timmerman.

Statistiken visar att det de kommande aren ar stora grupper som kommer att pensioneras, och
att det finns en relativt svag atervaxt, framst bland befalsbefattningarna inom svensk sjofart.
Det kan pa sikt forsvara kompetensforsorjningen for rederierna. | den man det gar att hitta
kompetens, kan det krava |6nedkningar vilket leder till 6kade personalkostnader.

Framtidens sjofartskompetens

Tekniken gar framat aven inom sjofarten. Framtidens sjoman behdver delvis ny utbildning
jamfort med dagens, i takt med att sj6farten anpassar sig till miljé- och teknikutvecklingen.
Nyligen tog World Maritime University (WMU) fram en bred rapport om vilken kompetens som
blir viktig inom framtidens sjéfart - Transport in 2040.%8

WMU prognosticerar att utvecklingen av autonoma fartyg kommer att minska 6kningen av
efterfragan pa sjoman. WMU menar att minskningen av efterfragan kommer att vara 22
procent ar 2040. Det vill saga, i forhallande till ett scenario utan autonoma fartyg ar 2040
kommer efterfragan pa sjdman vid den tiden att vara 22 procent lagre. A andra sidan kommer
den 6kade handeln att kompensera for den negativa effekten, vilket tillsammans kommer att
leda till en 6kad efterfragan pa sjoman 2040.

8 WMU (2019), Transport 2040: Automation, Technology, Employment - The Future of Work,
https://commons.wmu.se/lib_reports/58.

48


https://commons.wmu.se/lib_reports/58/

Aven automatiseringen av hamnar kommer att leda till minskad efterfrdgan péa arbetskraft,
men framforallt kanske den kommer att stalla andra krav pa kompetens jamfort med idag.
Medan stuveriarbetet idag mycket handlar om packning, trucktransport, kranarbete, med
mera, kommer automatiseringen innebara krav pa IT-kompetens, och andra "mjuka”
kompetenser som innefattar mindre grad av manuellt arbete.

Figur 3.5 visar hur foérberedda olika nationer ar infér framtidens annalkande kompetenskrav,
enligt World Maritime Universitys berakningar. WMU kallar mattet for teknikberedskap
(technology readiness). Som framgar av figuren ligger USA langst fram nar det galler den sa
kallade generella teknikberedskapen (horisontella skalan) och darefter ligger Sverige,
Danmark och Japan och Norge relativt nara varandra.

Pa den vertikala skalan som beskriver graden av "maritim teknikberedskap” ligger Kina langst
framme (hogst upp i figuren) och darefter Japan, Korea och Danmark. Norge ligger pa sjunde
plats och Sverige pa elfte plats. Sverige ligger enligt studien saledes val till vad galler generell
teknikberedskap, men val under medianen betraffande specifik maritim teknikberedskap, vilket
i detta sammanhang bor noteras. Det kan vidare konstateras att manga svenska rederier
anvander sig av besattningsman fran Filippinerna, vilket gor det intressant att notera att
Filippinerna ligger relativt svagt till i den nedre vanstra kvadranten. Det kan betyda att landet
kommer att ha svart att erbjuda svenska rederier ratt kompetens i framtiden.
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Figur 3.5. Generell respektive maritim teknikberedskap i olika lander.
Kalla: WMU (2019), sid. 73 (beskuren).
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3.4 Forskning och utveckling

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

Nordiska lander satsar relativt lika

| en tidigare kartlaggning som Lighthouse gjorde redan 2017 beskrivs bland annat
férdelningen av forskningsmedel inom olika omraden. En slutsats var da att Sverige har
mindre statlig finansiering 6ronmarkt till sjéfartsforskning jamfért med dvriga nordiska lander.
De nordiska landerna har dock relativt likartade omraden som finansieras, och fokus ar
framforallt pa miljé- och klimatatgarder.8®

Regeringen satsar ytterligare pa sjéfartsforskning

| april 2019 beslutade regeringen att ge Trafikverket i uppdrag att ytterligare bredda och utdka
stddet till forskning och innovation pé sjofartsomradet. Satsningen innebar en narmare for-
dubbling av stddet, fran nuvarande 55 miljoner upp till 100 miljoner arligen, inom ramen for
den nationella infrastrukturplanen. Ett syfte med satsningen pa forskning och innovation ar att
Oka sjofartens konkurrenskraft och attraktivitet, underlatta en dverflyttning av godstransporter
fran vag till sjofart, samt bidra till en utvecklad och hallbar sjofart.®°

Féreningen Svensk Sjéfart har lanserat sin forskningsstrategi

I april 2019 lanserade foreningen Svensk Sjofart sin forskningsstrategi fér 2019-2023.
Strategin fokuserar pa hallbar sjofart och syftar till att uppna starkt konkurrenskraft, 6kad
valfard och sakerhet, noll utslapp samt social hallbarhet. | strategin lyfter féreningen Svensk
Sjofart fram fem omraden som prioriteras aren 2019-2023: Konstruktion och teknik, Branslen
och energibarare, Digitalisering och automation, Beteende och logistiksystem samt Kunskap
och kompetens (se Figur 3.6).°"
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Figur 3.6. Prioriterade omraden i Svensk Sjofarts forskningsstrategi.
Kalla: Féreningen Svensk Sjofart.

89 Lighthouse (2017), Nordisk sjéfartsforskning, innovation, utveckling och demonstration,
www.lighthouse.nu/sites/www.lighthouse.nu/files/kartlaggning _av_nordisk foi webbversion _minskad storlek 1.

pdf.

%0 www.regeringen.se/pressmeddelanden/2019/04/regeringen-satsar-pa-innovation-och-forskning-inom-
sjofarten

91 Svensk Sjofarts forskningsstrategi, www.sweship.se/wp-content/uploads/2019/04/190401-
Forskningsstrategin-2019-2022-.pdf.
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4 Effekter av brexit

Oavsett om Storbritannien Idamnar EU med eller utan ett avtal om évergangsperioden far det
konsekvenser for svenska féretag som handlar med och investerar i Storbritannien. Vissa
konsekvenser ar konkreta och omedelbara medan andra ar mer osakra och langsiktiga till sin
natur. Fragan om effekterna av en mjuk eller hard brexit pa svensk sjofarts konkurrenskraft ar
mycket svart att svara pa. | detta avsnitt samlar vi nagra aspekter med baring pa svensk
sjofart.

Kommerskollegium har analyserat brexit

Oavsett om det blir en brexit med eller utan avtal kan féretag redan nu vidta atgarder for att
minska risken for stérningar och forseningar. Kommerskollegium har gjort flera utredningar om
brexit och analyserat svenska intressen, och har ocksa skapat ett frageunderlag dar svenska
foretag blir pAminda om viktiga aspekter att tanka pa.

Den brittiska regeringen har gatt ut med de temporara tullsatser som planeras inféras under
en ettarsperiod vid ett avtalslost EU-uttrade. Nolltullar infors pa 87 procent av allt importerat
gods, det vill sdga endast en liten del belaggs med tullar, bland annat vissa importkansliga
jordbruks- och tillverkningssektorer. Hit hor bland annat tullar pa bilar, kétt, ost och keramik. 2

Exempel pa vad som hander vid brexit utan ett avtal

Kommerskollegium manar foretag till att planera for stérningar, 6kade kostnader och
krangel.® Vid en brexit utan avtal kommer tullhandlingar att krdvas fran dag ett. Detta ar
ocksa nagot som kommissionar Cecilia Malmstrém har varit tydlig med.%*

e Tull ska betalas for varor vid import, om de ar tullpliktiga.
e Godset kan bli kontrollerat i tullen bade i Sverige och i Storbritannien.

e Det blir en annan procedur for att betala moms jamfort med nar Storbritannien var
med i EU.

e Foretag kan férvandlas fran distributor till importér med dartill sammanhangande
ansvar for produktsakerhet med mera

e  Principen om fri rorlighet for varor inom EU upphér att galla i férhallande till
Storbritannien, s& varor som saljs i Storbritannien blir inte automatiskt godkanda for
forsaljning i Sverige.

92 Kommerskollegium uppdatering mars 2019, www.kommers.se/verksamhetsomraden/EUs-inre-
marknad/Brexit/Hog-tid-forbereda-infor-brexit/Hog-tid-vidta-atgarder-infor-brexit.

9% Kommerskollegium, www.kommers.se/verksamhetsomraden/EUs-inre-marknad/Brexit/Hog-tid-forbereda-
infor-brexit/Hog-tid-vidta-atgarder-infor-brexit.

% Reuters, 2019-06-14, https://uk.reuters.com/article/uk-britain-eu-trade-idUKKCN1TF24M.
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Foretag bygger upp varulager innan brexit

Bilbranschen ar kanslig och darfor har olika fordonsforetag redan vidtagit atgarder.
Branschorganisationen foér europeisk fordonslogistik (The Association of European Vehicle
Logistics) menar att fordonsindustrin kommer att paverkas sarskilt mycket, eftersom den
branschen ar sa tekniskt och ekonomiskt integrerad.

Det ar rimligt att tro att det blir stora forseningar och kder vid hamnar och terminaler pa grund
av 6kad administration och kontroller. For att férega de problemen har vissa foretag redan
bdrjat frakta sina varor till UK for att bygga upp varulager, inte minst av bilar och andra fordon.

Styr man Over volymer till England uppstar brister i transportkapaciteten, och exempelvis har
fartyg till de svenska hamnarna stallts in for att man styrt 6ver dem till Storbritannien.

For svenska foretag kan detta leda till att det innan brexit blir lag verksamhet, pa grund av att
det byggs upp en "backlog” mot Sverige. Nar den situationen slapper far blir det istallet for
mycket att géra. Vad som hander i Storbritannien vid en brexit paverkar ocks3, till exempel om
man sténger fabriker i Storbritannien.®

Nya former for sjofartsforbindelser

Det rumanska ordférandeskapet i EU:s ministerrad har traffat ett preliminart avtal med
Europaparlamentet for att sékra nya direkta sjofartsforbindelser mellan Irland och 6vriga EU
vid hdndelse om ett avtalsldst brexit.

Overenskommelsen galler stomnétskorridoren Nordsjén-Medelhavet dar de irlandska
hamnarna i Cork, Shannon och Dublin enligt férslaget I1ankas samman med hamnarna i Le
Havre, Calais and Dunkirk (Frankrike), Zeebrugge, Gent och Antwerpen (Belgien), Terneuzen,
Rotterdam och Amsterdam (Nederlanderna) for att sakra direkta férbindelser mellan Irland och
EU.

Forandringen av korridoren och ett antal andra riktade andringar av CEF-férordningen
kommer att garantera kontinuitet for infrastrukturinvesteringar och ge réattslig klarhet for
infrastrukturplanering. Avtalet kommer nu att 6verlamnas till medlemsstaternas representanter
i radet for godkannande.

% Transportnytt, 2019-03-21, https://transportnytt.se/nyheter/svensk-bilbrist-en-konsekvens-av-brexit.
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5 Sjofartens samhallskostnader
jJamfort 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
behdver da stédja en samhéllseffektiv anvdndning av transportresurserna och bidra till att
uppné en hégre grad av konkurrensneutralitet mellan trafikslagen &n i dag.®®

En samhallseffektiv anvandning av transportresurserna innebar att de olika trafikslagen
betalar for de samhallsekonomiska marginalkostnader som de orsakar. Enligt den maritima
strategin ar det ur milijésynpunkt angeléget att atgarder vidtas som innebér att respektive
trafikslag betalar sina externa miljékostnader.®” Detta avsnitt ger 6versiktlig bild av i vilken
grad sjofarten i Sverige betalar for sina samhallsekonomiska marginalkostnader jamfort med
Ovriga trafikslag. Inledningsvis beskriver vi kort den rapport som SMHI har publicerat och som
handlar om utslappen fran inrikes sjofart.

Inrikes sjofartens samlade utslapp hogre med ny metodik

SMHI har utvecklat en metod for att med hjalp av AlS-data forbattra kvaliteten i berakningarna
av fartygens bransleférbrukning och darmed i Sveriges utslappsstatistik for sjofart mellan
svenska hamnar. Naturvardsverket som ansvarar for rapporteringen enligt internationella
klimat- och luftmiljokonventioner har hittills utgatt fran uppgifter om fartygens branslebunkring,
men det visar sig att den metoden inte har varit helt palitlig. SMHI har nu i ett projekt
tillsammans med Energimyndigheten utvecklat en ny metodik for att mata branslestatistik fran
inrikes sjofart, som kommer att ligga till grund for Naturvardsverkets rapportering.®® Det
handlar inte om att utslappen plotsligt har 6kat kraftigt utan att man pa grund av brister i den
gamla metodiken har misstagit inrikes sjofart for internationell trafik.%®

Samtidigt blir sjofarten alltmer miljdeffektiv pa fartygsniva, tack vare effektivare motorer och
renare branslen. Branschféreningen Svensk Sjofart har tagit fram en Klimatfardplan med
miljé- och klimatmal for sjéfarten.'® Om regeringens ambitioner om mer sjéfart bar frukt, kan
det dock innebara att de sammanlagda utslappen fran sjofarten 6kar, beroende pa hur snabbt
miljdeffektiviseringen gar.

Nedan beskriver vi Trafikanalys berakningar av i vilken grad sjofarten tillsammans betalar de
samhallsekonomiska kostnader som utslappen orsakar. | var jamférelse analyserar vi bade
inrikes och utrikes sjofart och dess utslapp per tonkilometer respektive personkilometer, och
har utgatt fran de utslapp som sker pa svenskt territorium.

% Regeringens maritima strategi, sid. 35.

97 Regeringens maritima strategi, sid. 35.

% SMHI 2017, Modellering av sjéfartens brénslestatistik med Shipair,

www.smbhi.se/polopoly fs/1.147369!/smhi_em_shipair_br%C3%A4nslestatistik 2017.pdf.

9 SVT, 2019-05-06, www.svt.se/nyheter/inrikes/svt-avslojar-sjofarten-mellan-svenska-hamnar-slapper-ut-mer-

an-inrikesflyget.
10 Fgreningen Svensk Sjoéfarts Klimatféardplan, www.sweship.se/fokusomraden/hallbarhet-och-miljo.
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Trafikslagens internaliseringsgrad

For att konkurrens mellan transportldsningar och trafikslag ska framjas pa ett effektivt satt, ar
det viktigt att trafiken bar sina samhallsekonomiska marginalkostnader oavsett trafikslag.
Externa effekter kan internaliseras bland annat genom rérliga skatter och avgifter som leder till
att aktorerna férmas att handla som om de beaktade de externa effekterna. For att ge
forutsattningar for en jambordig konkurrens mellan trafikslagen bor de transportpolitiskt
motiverade skatter och avgifter som tas ut motsvara trafikens samhallsekonomiska marginal-
kostnader, det vill sdga 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 transport-sektorns samhallsekonomiska analyser. De viktigaste underlagen i detta
sammanhang ar Trafikanalys arliga sammanstallning av externa kostnader, VTI:s arbete inom
ramen for det s.k. Samkost-projektet'®!, Trafikverkets ASEK-rekommendationer'®? och EU-
kommissionens Ricardo-rapport'®,

Olika atgarder kan anvandas for att fa féretagen att ta hansyn till samhallskostnader, det vill
saga internalisera samhallskostnaderna. Lagstiftaren kan inféra regleringar som tvingar
féretagen att minska de externa kostnaderna. Ett exempel pa en sadan reglering ar svavel-
direktivet, som anger maxgranser for svavelinnehall i fartygsbransle.

Staten kan ocksa infora eller andra skatter eller avgifter som innebar att féretagen
kompenserar samhallet och/eller ger incitament for foretagen 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 foretags varumarke exempelvis
genom héllbarhetsarbete eller ansvarsfullt foretagande. Sjéfarten internaliserar sina externa
marginalkostnader framférallt genom de farledsavgifter man betalar.

Tabell 5.1 visar uppgifterna fran Trafikanalys senaste rapport éver de samhallsekonomiska
externa marginalkostnaderna for godstransporter med olika trafikslag. For lastbil dominerar
kostnader for infrastruktur och koldioxidutslapp. For godstag dominerar infrastruktur och for
sjofart dominerar kostnader for koldioxidutslapp och luftféroreningar (kvave, svavel). For
sjofartens del innehaller den genomsnittliga internaliseringsgraden som har beraknats mycket
stora variationer nar det galler fartygstyper och de rutter de kor. Ett streck i tabellen anger att
det inte finns nagon framtagen kostnad.

101 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014), Samkost - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, VTI rapport 836.

Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016), Samkost 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader. VTI rapport 914.

Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018), Samkost 3 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, VTI rapport 989.

192 Trafikverket, ASEK, 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.

193 Ricardo-rapporten, http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/doc/2014-handbook-external-

costs-transport.pdf.
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Tabell 5.1. Externa kostnader for respektive trafikslag ar 2018. Godstrafik. Genomsnittliga varden.

Tung lastbil
med slép Godstag Sjéfart, gods

(6re/tonkm) (6re/tonkm) (6re/tonkm)
Infrastruktur 6 4 0,6
Olyckor 1 0,2 0,3
Koldioxidutslapp 6 0,2 2
Luftféroreningar 1 0,1 0,7
Buller 2 0,8 -
Total extern marginalkostnad 16 55 3,6
Internaliseringsgrad 65 % 45 % 120 %

Kalla: Trafikanalys (2019), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, tabell 2.2.

Tabell 5.2 visar motsvarande uppgifter nar det galler persontrafik, vilket for sjofartens del
betyder farjetrafik, som har inkluderar kryssningsfartyg. Farjetrafiken har den lagsta
internaliseringsgraden jamfort med Gvriga trafikslag.'® Det &r alltsa den motsatta bilden
jamfort med hur sjéfarten pa godssidan star sig bland 6vriga trafikslag. Medan godssjofart ar
mycket miljoeffektiv raknat per tonkilometer, ar farjetrafik inte alls lika miljéeffektiv raknat per
personkilometer.

Tabell 5.2. Externa kostnader for respektive trafikslag ar 2018. Persontrafik. Genomsnittliga varden.

Personbil, Personbil, Buss, Person- Férje- Flyg,
bensin diesel diesel tag trafik Arlanda
(6re/pkm) (6re/pkm) (6re/pkm) (6re/pkm) (6re/pkm) (6re/pkm)
Infrastruktur 3 3 5 53 1 0
Olyckor 6 6 2 1 4 0
Koldioxidutslapp 13 10 8 0,1 25 (16)*
Hoghojdseffekt - - - - - 8
Luftféroreningar 1 2 2 0,1 10 0,5
Buller 3 3 2 1 - 0,1
Total extern 25 23 18 8 40 8 (25)*
marginalkostnad
25— o,
Internaliseringsgrad 123 % 80 % 79 % 106 % 70 % 325-363 %

(109-121%)*

"Flyget ingar i EU:s utslidppshandelssystem. Siffran inom parentes avser internaliseringsgraden om
utslappshandelsystemet inte hade antagits internalisera kostnaden.
Kalla: Trafikanalys (2019), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2018, tabell 2.1.

Godssjofartens internaliseringsgrad har okat

Vi kan se att mellan 2017 och 2018 har saval sjofart som tag och lastbil 6kat sin grad av
internalisering. Ar 2017 var den icke-internaliserade marginalkostnaden per tonkilometer for
godssjofart 1,2 ére/ftonkm. Ar 2018 beréknas godssjéfartens internaliseringsgrad till i
genomsnitt 120 procent, vilket betyder att man betalar i genomsnitt 20 procent mer an vad

104 Kryssningsfartygen har en internaliseringsgrad pa cirka 140 procent.
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man orsakar i termer av samhallsekonomiska marginalkostnader. Darmed blir
marginalkostnaden negativ, se tabell 5.3.

Tabell 5.3. Trafikens icke-internaliserade marginalkostnad uttryckt i 6re/tonkm, samt internaliseringsgrad inom
parentes. Exkl. tringsel. Respektive ars skatter, avgifter och prisniva.

Ar2018 Ar2017

-0,7 6re/tonkm 1,2 dre/tonkm
Sjofart, gods (120 %) (76 %)
Godstag, 3 6re/tonkm 6 Ore/tonkm
viktat taglage (45 %) (30 %)
Tung lastbil 6 Ore/tonkm 7 6re/tonkm
med slap (65 %) (61 %)

Kalla: Trafikanalys (2018, 2019), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2018, tabell 2.2.

Som noterats ovan utgér dessa siffror genomsnittliga berakningar, dar variationen mellan olika
fartyg och fartygskategorier ar mycket stora. Anledningen till den stora variationen ar bland
annat att berakningarna baseras pa den trafik och de utslapp som sker pa svenskt territorium,
och fér manga fartyg utgor den svenska delen av rutten endast en liten del. Bade pa gods-
och persontrafiksidan ar internationell sj6fart underinternaliserad och inrikes sjofart ar
sannolikt ocksa underinternaliserad.'%®

Trafikslagens externa marginalkostnader visar att godssjofarten ar ett betydligt mer milj6-
effektivt trafikslag an lastbilstrafik. Det ekobonussystem som namnts ovan baseras pa
skillnaden i miljokostnad mellan lastbil och sj6fart.'® Som framgéar av Tabell 5.1 ovan, var ar
2018 denna skillnad i miljokostnad mellan godssjofart och tung lastbil med slép 16-3,6 = 12,4
Ore per tonkilometer.

195 Fér en mer utforlig beskrivning, se Trafikanalys 2019, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader,
bilagerapport, sid. 19, www.trafa.se/globalassets/pm/2019/pm-2019 1-transportsektorns-samhallsekonomiska-
kostnader_bilagor.pdf.

16 Se Trafikverkets webbplats, www.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-miljokompensation-for-
overflyttning-av-gods-till-sjofart.
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6 Trafikanalys iakttagelser

Sjéfarten som néring

¢ Den svenskkontrollerade flottan 6kade 2018 jamfort med aret innan, bade i
termer av antal fartyg och i brutto.

e Anvandningen av fartygen och tonnaget 6kade ocksa under 2018 jamfért med
2017.

e En jamférelse mellan svenska hamnar och hamnar i Europa och i vara narmaste
grannlander visar pa manga likheter, men ocksa pa vissa skillnader. Till exempel
fungerar svenska hamnar i hdg grad som lokala marknader och konkurrerar
darmed i mindre utstrackning sinsemellan an vad hamnarna pa kontinenten gor.

¢ Godshanteringen 6kar i de svenska hamnarna, men skillnaderna ar stora mellan
olika regioner.

e Atervaxten av arbetskraft inom sjéfarten &r svag. De yngre aldersgrupperna av
sjobefal och matroser med flera ar mindre an de aldre aldersgrupperna, vilket kan
bli ett hinder for atervaxt och leda till arbetskraftsbrist pa fartygen.

Fartygsregistrets attraktivitet — den svenskregistrerade flottan

e Det sammanlagda antalet svenskregistrerade fartyg har 6kat nagot under 2018.
Antalet fartyg pa minst 100 brutto 6kade med 4 procent till 318. Den storsta
Okningen var bland fartyg i mellanklassen 1 500—4 999 brutto, dar 6kningen i
antal fartyg var 29 procent och 6kningen i brutto var 39 procent.

e Andelen svenskregistrerade fartyg av den svenskkontrollerade flottan minskade
nagot under 2018, bade i termer av antal fartyg och i termer av tonnage.

e Antalet foretag i tonnageskattesystemet har okat till 7 den 1 juni 2019, jamfort
med 4 ett ar tidigare. Det ar dock betydligt farre an vad man raknade med vid
inférandet av systemet.

e Transportstyrelsen har genomfort en del atgarder i positiv riktning, till exempel en
fortsatt delegering av tillsynsuppgifter till klassificeringssallskap. Men nagra
viktiga forslag har annu inte inforts, som férhandsbesked om sjofartsstdd och en
sa kallad one-stop-shop som forenklar administrationen for redarna. Fortfarande
ses den svenska administrationen kring registrering som férhallandevis mer
kranglig jamfoért med andra register.

e Ekobonussystemet tradde i kraft under 2018 och tva rederier fick cirka 8 miljoner
vardera. Ett forslag om "Breddad Ekobonus” bereds péa regeringskansliet.

e Trafikanalys bedémning ar att forutsattningarna for svenskregistrerad sjofart kan
ha blivit nagot battre, mot bakgrund av fler svenskregistrerade fartyg. Men andra
lander har ambitioner att bli &nnu mer attraktiva, vilket staller fortsatt 6kade krav
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pa de svenska myndigheterna i arbetet med att nd malet om att ha det basta
regelverket i Europa.

Konkurrensvillkor for sjéfarten jamfért med andra trafikslag

e Nar det galler godstrafik ar sjofart det trafikslag som har de lagsta samhalls-
ekonomiska externa marginalkostnaderna per ton fraktat gods. | det fallet ar
sjofarten med de senaste berakningarna Overinternaliserad, dvs. sjofarten betalar
mer an de kostnader den orsakar.

e Nar det galler persontrafik ar sjofart (farjetrafik) daremot det trafikslag som har de
hdgsta samhallsekonomiska externa marginalkostnaderna per personkilometer.
| det fallet har sjofarten (farjetrafiken) med dagens berakningar dessutom den
lagsta internaliseringsgraden, jamfort med buss, tag och flyg.
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