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Sammanfattning

Globalt sett har det senaste decenniet préaglats av en stark sjofartskonjunktur. |
takt med detta har svenska rederier vaxt, bade i termer av kapacitet och antal
fartyg. Samtidigt har andelen svenskflaggade fartyg minskat och i dag seglar mer
an 85 procent av de svenskkontrollerade fartygen under utlandsk flagg. Trenden
av utflaggning ar specielt markbar efter 2008 da sjofartssektorn, precis som
manga andra naringar, paverkats av finanskrisen. | denna rapport undersoker vi
orsakerna till den observerade utvecklingen. Till skillnad fran tidigare rapporter
som fokuserat pa sjofartssektorn som helhet gar vi i denna rapport ett steg
langre och ser pa utvecklingen inom sektorns olika delsegment.

| kapitel ett — Vad &r sj6fart? - ger vi en dvergripande beskrivning av karnan
inom den svenska sjofartssektorn - den svenska rederinaringen. Den svenska
rederinaringen bestar av allt frAin mindre passagerarfarjor till stora tankfartyg. Det
enskilt stérsta delsegmentet ar tanksjofarten som star for ca 70 procent av den
svenskkontrollerade sj6fartskapaciteten och ca en tredjedel av alla fartyg under
svenskt agande.

| kapitel tvd - Vad hander med den svenska sjofarten? — ser vi pa utvecklingen
inom den svenska rederinaringen och finner att denna skiljer sig mellan olika
delsegment. Medan andelen svenskflaggade fartyg minskat kraftigt inom tank-,
bulk- och containersegmenten, har andelen svenskflaggade passagerarfartyg
varit relativt konstant. En stor del av de fartyg som flaggats ut fran Sverige har
inte flyttat langre &n till Danmark.

| kapitel tre — Vad kravs for god konkurrenskraft? - undersoker vi en rad ram-
villkor som paverkar konkurrenskraften hos rederier med svenskflaggade fartyg.
Vi analyserar betydelsen av dessa ramvillkor for sektorn som helhet och for olika
delsegment. Vi finner att utformningen av skatteregelverk ar av stor betydelse
inom alla delsegment. For tank-, bulk- och containersegmenten &r dessutom ut-
formningen av bemanningsvillkor och satsningar pa forskning och utveckling av
stor vikt for god konkurrenskraft. For roro- och passagerarsjofartssegmenten ar
istéllet utformningen av sjofartsstddet av stor betydelse. Dessa skillnader
forklaras av att de olika delsegmenten skiljer sig at gallande kostnadsstruktur
och hur de konkurrerar, bl.a. hur stor del av beséttningen som skulle kunna
ersattas av utlandsk arbetskraft utan att &ventyra kvalitén pa de tjanster som
erbjuds. Utvecklingen under senare tid tyder emellertid pa att bemanningsvillkor
fatt storre betydelse for vissa rederier verksamma inom passagerarsjofart, framst
storre farjerederier.



| kapitel fyra — Vad forklarar utvecklingen inom svensk sjéfart? - kopplar vi
utvecklingen i kapitel tva till analysen i kapitel tre. Vi undersoker vilka ramvillkor
som paverkar rederiernas val av flaggstat mest och ser hur dessa utvecklats
Over tid. Vi finner att de svenska ramvillkoren inte har &ndrats vasentligt och att
utvecklingen istéllet kan forklaras av en storre prispress under senare ar. Da
mojligheten att minska kostnader genom utflaggning ar stérst inom bulk-, tank-
och containersegmenten samt for storre farjor ar det framst dessa typer av fartyg
som lamnat landet.

En jamférelse av ramvillkor i Sverige och Danmark tyder pa att bemannings-
villkor och skatteregelverk ar de drivande faktorerna fér rederiernas val av
flaggstat. Aven Danmarks sjofartsstrategi och politiska fokus pa att bli Europas
ledande sjéfartsnation har med stor sannolikhet bidragit till att 6ka Danmarks
attraktivitet hos saval inhemska som utlandska (harunder svenska) rederier.
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1.1

Vad ar sjofart?

For att kunna analysera den svenska sjofartens internationella konkurrens-
situation och vad som paverkar denna ar det viktigt att forsta hur sjofartssektorn
skapar varde och hur den har utvecklats éver tid. En central utgdngspunkt ar
darfor att se pa marknadsstrukturen, dvs. vilken typ av féretag som verkar pa
marknaden, vilken typ av tjanster de utfor, och hur konkurrensen fungerar.

Sjofartssektorn kan innehalla manga olika typer av verksamheter beroende pa
hur den definieras och avgréansas. | studier som belyser sjofartssektorn i bred
mening (det sa kallade "sjofartsklustret”) inkluderas ofta saval rederinaringen
som hamnar, leverantorer, utrustningstillverkare, skeppsmaklare och ibland &ven
fiskerinaringen. | denna rapport fokuserar vi pa rederinaringen, det vill saga
foretag som sysslar med sjofart eller sjétransport. Rederinaringen utgdr karnan i
sjofartsklustret. Om denna kérna vaxer och utvecklas skapas ett gott grundlag
for tillvaxt i hela klustret. Om karnan daremot inte far utrymme att utvecklas, utan
istallet krymper, sa har det en negativ inverkan dven pa resterande delar av
klustret. Hur den svenska rederinaringen utvecklas har med andra ord stor
betydelse fér hur det svenska sjofartsklustret utvecklas.

Vi inleder kapitlet med att beskriva den svenska rederindringen i kvantitativa
termer sdsom kapacitet, sysselsattning, och bidrag till svensk ekonomi. Darefter
ger vi en kvalitativ beskrivning av sektorns olika delsegment.

Vi finner att den svenska rederindringen ar en mycket heterogen sektor som
innehaller allt ifrAn passagerartrafik i de svenska skargardarna till transoceana
transporter av olja i specialbyggda tankfartyg. Dessa olika delsegment uppfyller
olika funktioner och konkurrerar pa olika satt, saval nationalt som globalt.

Sjofartens betydelse

Pa grund av Sveriges geografiska lage och att Sverige i hog grad ar ett
exportberoende land spelar sjofarten en viktig roll fér den svenska ekonomin.

De traditionellt sett stora svenska exportprodukterna, som ramaterial fran gruv-,
stal-, och skogsindustrin, &r varor som i stor utstrackning transporteras sjévagen.
Enligt Tillvéxtanalys (2010) transporteras i dag ca 90 procent av Sveriges totala
export- och importvolymer under ndgon del av transportkedjan med fartyg.*

! Uppgifterna baseras p& material presenterat for Tillvaxtanalys av Sveriges Hamnar i
samband med rapporten "Sveriges sjofartssektor — En viktig del i en svensk maritim
strategi”
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Det ar dock inte bara inom godshantering som sjofarten spelar en viktig roll for
den svenska transportforsérjningen. Sjofarten fraktar arligen ca 32 miljoner
passagerare och 5 miljoner bilar éver den svenska gransen.?

Enligt statistik frAin SCB (2011) var antalet anstéllda inom rederinaringen 13 104
personer ar 2010.° Jamfort med &r 2009 innebér detta en minskning med ca 4,5
procent. Nedgangen mellan &r 2009 och 2010 &r, trots finanskrisen, den enda
nedgangen i antal anstallda under senare ar, se figur 1.1.
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Figur 1.1: Antal anstallda inom rederindringen, 2006 — 2010. Kélla: SCB (2011)
Not: Berdkningar baserat p4 SNI 2007, 50.1 — 50.4

Antalet anstéllda inom rederindringen’ utgjorde &r 2010 ca 0,53 procent av det
totala antalet anstéllda inom néaringslivet. Detta kan jamféras med transport-
sektorns dvriga delar. For jarnvagstransport, flygtrafik och vagtransport var
motsvarande andelar 0,33 procent, 0,24 procent respektive 2,3 procent. Detta
visar att sjofartssektorn utgor en viktig del av den svenska transportsektorn.
Enbart vagtransportsektorn sysselsétter fler personer. Rederinéringen och dess
klusterforetag ar geografiskt sett spridda éver hela landet, fran Ystad i soder till
Luled i norr.

Ett annat satt att mata rederinaringens ekonomiska betydelse ar att se pa
foradlingsvardet.® Ar 2010 stod rederinéringen (med ca 6 163 MSEK) fér ca 0,3
procent av det svenska naringslivets totala foradlingsvarde. Detta var en stark
aterhamtning i jamforelse med féregaende ars nedgangar. Jamfort med ar 2009

2 passagerarsjofarten utgor ca 17% av all sjofart i Sverige. Kalla: Sveriges Redareforening,
intervju med Per Sjoberger 12 oktober 2012.

% sjofartssektorn inkluderar har SNI koderna 50.1 havs- och kustsjofartsrederier,
passagerartrafik, 50.2 havs- och kustsj6fartsrederier, godstrafik, 50.3 rederier for sjofart pa
inre vattenvagar, passagerartrafik, 50.4 rederier for sjofart pa inre vattenvagar, godstrafik,
enligt SNI 2007.

* Enligt SCB SNI 2007, 50.1-50.4

® Foradlingsvardet ar vardet av ett foretags produktion efter att kostnader for inkép av
ravaror, bransle och halvfabrikat har subtraherats. Med andra ord utgor foradlingsvardet
det mervéarde som foradlingen medfért. Summan av alla foretags foradlingsvarde utgor
naringslivets bidrag till BNP.
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1.2

Okade foradlingsvardet med 32,5 procent. For att komma upp i de nivaer som
radde innan finanskrisaren 2008-2009 kravs dock en fortsatt aterhamtning, se
Figur 1.2.
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Figur 1.2: Foradlingsvardet inom rederinaringen i Sverige, ar 2006 — 2010
Kalla: SCB (2011).

Not: Berakningar baserat p& SNI 2007, 50.1-50.4

Foradlingsvardet inom sjofartssektorn ligger pa samma niva som foradlings-
véardet i andra delar av transportsektorn. Enligt SCB (2011) stod jarnvéags-
transport, flygtrafik och vagtransport ar 2010 fér 0,3 procent, 0,26 procent
respektive 1,8 procent av naringslivets totala foradlingsvarde.

Sjofartens delsegment

Enligt Tillvéxtanalys (2010) finns det idag ca 155 svenska féretag inom
sjotransport som kan definieras som rederier. Dessa rederier verkar inom flera
olika delsegment:

e  Tanksjofart

e  Bulksjofart

e Containersjofart

e Feedersjofart

e Rorosjofart

e Passagerarsjofart
e  Kylsjofart

e  Offshoresjofart

Utbver dessa segment &r aven ett antal nischféretag verksamma inom
sjofartssektorn. Exempel pa detta ar féretag som tillhandahaller flytande
bostadsplattformar till olje- och gasindustrin, sjométningsforetag, samt foretag
som tillhandahaller tjanster for vindkraftsanlaggningar till havs.
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Rederierna verkar pa olika geografiska marknader. | var beskrivning av
delsegmenten nedan skiljer vi pa sj6transport pa tre olika geografiska
marknader. Inrikes sjofart, det vill saga sjofart mellan hamnar i Sverige.
Europasjofart som utgérs av sjéfart mellan hamnar i Europa, och transocean
sjofart dar minst en av hamnarna ligger utanfor Europa.

Inom de olika delsegmenten anvéands olika affarsmassiga modeller nar kontrakt
skrivs mellan rederier och kunder. Typen av kontrakt och affarsmodell kan spela
en stor roll fér rederiernas konkurrensforutsattningar pa den internationella
marknaden.

Den vanligaste affarsmassiga modellen ar sa kallad standardsj6fart som
karaktériseras av standardiserade fartyg och tjanster och déar affarskontakterna
ofta sker genom mellanh&nder. Mgjligheten foér rederierna att differentiera sig
inom standardsjofart ar ofta liten och lonsamheten ar darmed ofta lag.

En mindre men vaxande andel av sjofarten utfors genom sa kallad kontrakts-
sjofart. Denna karakteriseras av langre, ofta flera ar langa, kontrakt och narmare
kontakter mellan redare och lastagare. Inom kontraktssjofart ar mojligheterna
storre att konkurrera med god kvalitet, gott rykte och kostnadskontroll.

Den tredje vanligt forekommande affarsmodellen &r sa kallad industrisjofart, dar
rederiet tar ett helhetsansvar for kundens transport, bade till sjoss och ibland
aven pa land. Fartygen som verkar inom industrisjéfart ingar ofta i stora féretags
industriella verksamhet dér logistik &r en del av den produkt som levereras.
Nedan féljer en kortfattad beskrivning av sjofartens delsegment utifran vad som
transporteras, hur det transporteras, vart det transporteras samt vilken typ av
kontrakt som ingas.

Tanksjofart

Inom segmentet tanksjofart transporteras rdolja och raffinerade oljeprodukter
sasom exempelvis bensin och diesel. Transporterna sker framférallt med stora
produkttankfartyg, men &ven med mindre kemikalietankers och bunkeroljefartyg.
Enligt Sjofartsverket (2011a) pagar en strukturomvandling inom detta segment
dar kemikaliefartyg i allt storre utstréackning tar éver en del av de produkter som
stora produkttankfartyg tidigare hanterat. Enligt Rederindmnden (2011) finns
atminstone 32 svenska rederier verksamma inom tanksegmentet. Dessa
opererar enligt Sjofartsverket (2011a) en flotta pa ca 270 tankfartyg.

Tanksjofart utgors till storsta delen av internationella transporter, bade Europa-
sjofart och transocean sjofart. Inom Europa &r det framforallt transporter dar
rdolja hamtas fran Nordsjon och Ryssland och transporteras till svenska
raffinaderier, varifran fardiga oljeprodukter sedan transporteras vidare. Nar det
géaller transocean sjofart har fartygen séllan kontakt med de svenska hamnarna.
Har handlar det framférallt om réolja som hamtas i mellanostern eller i
mexikanska golfen och transporteras till Nordamerika.

Fran att tanksjofarten traditionellt sett bedrivits som standardsjofart har det under
senare ar skett en 6vergadng mot kontraktssjofart och industrisjéfart. Detta beror
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bland annat pa att rederierna i storre utstrackning maste specialisera sig allt
eftersom miljo- och sakerhetskraven pa transporter av oljeprodukter 6kar.

Bild 1: Produkttanker, Kalla: Svensk sjofarts tidning (2007)

Bulksjofart

Bulksjofarten transporterar framst ravaror sdsom kol, jarnmalm, spannmal och
bauxit, men dven cement, stal- och skogsprodukter. Dessa varor gar under
kategorin torrlast. Transporterna sker med s kallade bulkfartyg®, dar lasten
transporteras opaketerad direkt i skrovet. Enligt Tillvéxtanalys (2010) domineras
segmentet av fyra svenska rederier med en flotta pa ca 75-100 torrlastfartyg.

Bulktransporterna ar huvudsakligen internationella, men till skillnad fran tank-
sjofarten dar en stor del av de transoceana transporterna aldrig involverar en
svensk hamn, hamtas torrbulkslasten oftast i Sverige for vidare transport ut i
vérlden.

Pa grund av Kinas starkt vaxande import av ravaror pagar i dag en snabb tillvaxt
pa den internationella torrbulksmarknaden, en utveckling som aven okat de
svenska transoceana torrbulkstransporterna av kol, jarnmalm och spannmal.
Inom Europasjéfarten ar Sverige tillsammans med 6vriga Ostersjélander en
viktig leverantdr av ravaror till den europeiska marknaden.

Bulksjofarten utfors framst som standardsjofart. Det &r en mogen marknad dér
differentieringsmojligheterna ar sma och dar konkurrensen i stort sett endast
sker pa pris. De transoceana transporterna av framfoérallt jarnmalm bérjar i dag
dock allt mer likna industrisjéfart, d& lander som Kina i allt stérre utstrackning
sluter langsiktiga kontrakt med leverantorer.

® Till kategorin bulkfartyg raknas ibland béade torrlastfartyg och tankfartyg, men i dagligt tal
asyftas framst torrlastfartyg.
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Bild 2: Bulkfartyg, Kéalla: Sjofartsverket (2008)

Containersjofart

Containersjofarten transporterar gods som packats i containers. Det &r svart att
urskilja nagra specifika varor som fraktas med containerfartyg, eftersom det i
princip inte finns nagon begransning for vilken typ av gods som kan
transporteras i containers.

Containersjofarten sker med s kallade containerfartyg, dvs. torrlastfartyg som
utrustats for att kunna transportera containers. Trenden gar mot allt stérre
containerfartyg, eftersom storre fartyg ar mer kostnadseffektiva.

Containersjofarten &r utpraglad standardsjofart dar konkurrensen i stort sett
endast sker pa pris och dar skalekonomi &r av stor betydelse. | Sverige ar det
enbart rederiet ACL som bedriver transocean containertrafik med fem fartyg.

Bild 3: Containerfartyg, Kalla: Sjofartsverket (2010a)

Feedersjofart

Feedersjofart ar ett subsegment inom containersjofart. P4 feedermarknaden
transporteras all typ av torrlast till och fran de stora europeiska transithamnarna,
Hamburg/Bremerhaven, Rotterdam och Amsterdam. Transporterna sker med
containerfartyg av mindre storlek. Framforallt tva storre svenska rederier,
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TransAtlantic och SCA Transforest, ar verksamma pa feedermarknaden med en
samlad flotta pa ca 10 fartyg.

Feedersjofarten karakteriseras av frekventa transporter dar fartygen inte enbart
gar mellan tvd hamnar utan trafikerar en hel slinga. Transporterna ar koncentre-
rade till Europa dar de svenska rederierna trafikerar norra Europa.

Precis som inom containersjofarten som helhet utférs feedersjofarten som
standardsjofart, dar mojligheterna att paverka intaktssidan ar sma. Eftersom
transporterna ar beroende av mangden gods som anlander till Europa via den
transoceana sjofarten foljer utvecklingen i feedertrafiken till stor del den allmanna
konjunkturen. Nar volymerna p& den transoceana containermarknaden sjunker
kan detta fa stora konsekvenser pa feedersjofarten, eftersom priserna da
pressas.

Bild 4: Feederfartyg, Kéalla: Svensk sjofarts tidning (2012)

Rorosjofart

Rorosjofarten transporterar framforallt skogsprodukter, bilar och lastbilar med
fartyg specialbyggda for transport av just fordon och trailers. Trafiken baserar sig
delvis pa industriernas transportbehov dar industriernas systemtrafik utgor en
viktig del.

Sverige ér ett av varldens ledande lander vad géller rorotekniken. Marknaden
domineras av fem svenska rederier och den samlade flottan av rorofartyg uppgar
till mellan 160 och 190 fartyg. Férutom rena rorofartyg anvands sa kallade
ropaxfartyg som aven har mojlighet att transportera minst 12 passagerare.

Rorotransporterna utgdr framférallt frin norra Sverige och Vastkusten, d& det ar
darifran skogsprodukterna kommer och bilindustrin har sitt sate. Destinationen &r
ofta lander i norra Europa, sasom Belgien, Nederlanderna och Storbritannien.
Transporter av lastbilar lastade med gods sker framférallt till Gvriga dstersjo-
lander och Danmark. Transoceana transporter av nya fordon gar framforallt till
de stora bilnationerna, exempelvis USA.

Rorosjofarten utfors framforallt som kontraktssjofart, vilket gor det majligt for
rederierna att i storre utstrackning konkurrera pa kvalitet.
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Bild 5: Rorofartyg, Kélla: Sjofartsverket (2011a)

Passagerarsjofart

Inom segmentet passagerarsjofart transporteras passagerare efter tidtabell.
Fartygen kan &ven transportera bilar, lastbilar, gods och andra trafikfordon.
Passagerarsjofarten sker med allt ifrdn mindre skargardsfarjor till stora
kryssningsfarjor. | Sverige finns manga rederier som sysslar med passagerar-
sjofart. Enligt Redareféreningen (2012) sysslar dver 50 procent av de svenska
rederierna med inrikes passagerarsjofart och bara inom skargardsbranschen ar
ett tiotal storre rederier verksamma. Vid arsskiftet 2010/11 bestod den svensk-
flaggade passagerarfartygsflottan enligt Sjéfartsverket (2011a) av ca 300 fartyg,
varav ca 35 var stora farjor i utrikestrafik.

En stor del av den svenska passagerarsjofartenutgérs av inrikestrafik. | dvrigt
trafikeras strackor framst mellan Sverige och 6évriga nordiska lander eller Iander i
Ostersjoregionen.

P& manga farjelinjer ar transporttiden en viktig konkurrensfaktor, men farje-
bolagen konkurrerar &ven med sitt serviceutbud ombord. | jamférelse med t.ex.
tank-, bulk- och containersjéfart ar priset inte en lika viktigt konkurrensfaktor.

Bild 6: Farja, Kélla: Sjofartsverket (2012a)
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Ovriga segment

Kylsjofart

Pa kylmarknaden transporteras farskvaror som kraver temperaturkontrollerade
lastutrymmen sasom kétt, fisk och frukt. Transporten i kylfartyg haller allt mer pa
att bytas ut mot containertransport i kylcontainers. Inom segmentet verkar
framforallt ett svenskt rederi, Holy House, som opererar 11 kylfartyg.

Bild 7: Kylfartyg, Kélla: Svensk sjofarts tidning (2012)

Offshoresjofart

Offshoresjofart inkluderar fartyg som bland annat levererar fornédenheter till
oljeriggar, supportfartyg, kabellaggning eller arbeten pa havsbotten. Pa vintrarna
anvands fartygen ofta som isbrytare. Det finns strax éver tio svenska offshore-
fartyg varav Stena Drilling dger atta och TransAtlantic/Viking Supply Ships tre.

Bild 8: Offshorefartyg, Kéalla: Kustbevakningen och sjofartsverket (2004)

Saval kylsjéfarten som Offshoresjofarten utgor en mycket liten del av den
svenska sjofarten och lamnas darfor utanfér analysen i denna rapport.
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Vad hander med den
svenska sjofarten?

| detta kapitel studerar vi hur den svenska rederindringen utvecklats under
senare ar. Vi ser bade pa sektorn som helhet och individuella delsegment.

Vi finner att det senaste decenniet globalt sett préglats av en stark sjofarts-
konjunktur, aven om finanskrisen haft en negativ paverkan pa tillvaxten efter
2008. Enligt Tillvaxtanalys (2010) har antalet fartyg i varldshandelsflottan vuxit
med 20 procent sedan 2002. Samtidigt har storleken pa fartygen 6kat vilket
innebar att varldshandelsflottans kapacitet vuxit &nnu mer. Vid utgangen av 2010
hade varldshandelsflottan en kapacitet pa strax 6ver en miljard dodviktston (dwt).
En stor del av de senaste arens starka tillvaxt beror pa att lander som Kina,
Indien och Brasilien har 6kat sin efterfrdgan pa ravaror, vilket framforallt lett till
en tillvaxt inom bulk- och containersegmenten. | takt med detta har &ven svenska
rederier vaxt, bade i termer av kapacitet och i termer av antal fartyg.

Trots en stark sjofartskonjunktur och en 6kning av den svenskkontrollerade
flottan” som helhet, observerar vi att den svenskflaggade flottan minskat betydligt
under senare ar. Andelen svenskflaggade fartyg har under de senaste fem aren
minskat fran 40 procent till 28 procent. Matt i kapacitet har minskningen gatt fran
20 procent till 13 procent. Detta beror till en viss del pa att allt fler nya fartyg
registreras utomlands, men &ven pa en 6kad utflaggning av existerande fartyg.

Utvecklingen skiljer sig emellertid mellan delsegment. Medan andelen svensk-
flaggade fartyg minskat kraftigt inom tank-, bulk- och containersegmenten, har
andelen svenskflaggade passagerarfartyg lange varit relativt konstant. Vi ser
emellertid tecken pa att en férandring ar pa vag och att flertalet passagerarfartyg
(frAmst stora farjor) nu flaggas ut till andra lander.

2.1 Utveckling for sektorn som helhet

Enligt Sjofartsverket (2011a) utgjorde den svenskkontrollerade flottan, med en
kapacitet pa ca 14 miljoner dwt, ca 1,4 procent av den totala varldshandelsflottan
ar 2010. Med undantag for aren 2008 och 2009, da& den internationella lagkon-
junkturen drabbade sjofartssektorn hart, har den svenskkontrollerade flottan
vuxit, bdde matt i kapacitet och i antal fartyg. Jamfort med ar 2002 har kapaci-
teten 6kat med 16 procent och antalet fartyg har 6kat med 13 procent, se Figur
2.1 och Figur 2.2.

" Till den svenskkontrollerade flottan hor alla fartyg med svensk huvudagare.
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Figur 2.1: Den svenskkontrollerade flottan 2002-2011, méatt i dédviktston
Kalla: Sjofartsverket (2010b) samt Sjofartsverket (2011a)
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Figur 2.2: Den svenskkontrollerade flottan 2002-2011, métt i antal fartyg éver 300 bt
Kalla: Sjofartsverket (2010b) samt Sjofartsverket (2011a)

Den svenskkontrollerade flottan bestar av fartyg under saval svensk som
utlandsk flagg. Enligt Sjofartsverket (2011a) anvands svenskflaggade fartyg
vanligtvis i trafik p& svenska hamnar, medan fartyg som seglar under utlandsk
flagg nastan uteslutande sysselsatts mellan utlandska hamnar.

Den svenskflaggade delen av den svenskkontrollerade flottan har emellertid inte
foljt samma utveckling som den svenskkontrollerade flottan som helhet. Fran ar
2006 och fram till &r 2011 har andelen svenskflaggade fartyg i den svensk-
kontrollerade flottan minskat fr&n ca 40 procent till 28 procent. Métt i kapacitet
har den svenskflaggade flottans andel minskat fran ca 20 procent ar 2006 till 13
procent ar 2011, se Figur 2.3.
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Figur 2.3: Den svenskflaggade flottans andel av den svenskkontrollerade flottan 2002-2011
Kalla: Sjofartsverket (2010b) samt Sjofartsverket (2011a)

Att andelen svenskflaggade fartyg har minskat kan bero pa att nya fartyg i allt
hogre utstrackning flaggas under andra nationers flagg. Det kan ocksa bero pa
att existerande fartyg flaggas ut till andra lander, eller skrotas. Vid en narmare
granskning av den svenskkontrollerade flottans utveckling finner vi att bada
dessa faktorer tycks ha bidragit till den minskade andelen svenskflaggade fartyg.

Den storsta forandringen i den svenska flottans sammanséttning har intraffat
efter &r 2006. Fran att under flera &r ha legat pa en relativt konstant niva har
antalet fartyg med utlandsk flagg 6kat stadigt, med i genomsnitt 7 procent per ar,
fran ar 2006 och framat. Samtidigt har antalet svenskflaggade fartyg fram till ar
2009 i stort sett varit ofdrandrat, se figur 2.4.
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Figur 2.4: Utveckling i antal fartyg i den svenskkontrollerade flottan
Kalla: Sjofartsverket (2010) samt Sjofartsverket (2011a)
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Detta tyder pa att forandringen som skett i den svenska flottans sammanséttning
2006-2009 framforallt berott pa en 6kning av nyregistreringar av fartyg i andra
lander. Fran 2009 och framat indikerar Figur 6 att det 6kade antalet nyregistre-
ringar i andra lander &ven kompletterats av en utflaggning av existerande fartyg.

2.2 Utveckling per delsegment

Analysen av den svenska flottans utveckling per delsegment baseras pa statistik
fran Sjofartsverkets sektorsrapporter. | dessa presenteras uppgifter om kapacitet
och antal fartyg uppdelat pa tre fartygstyper: tankfartyg, torrlastfartyg och passa-
gerarfartyg. Statistiken ger oss darmed en bra bild av utvecklingen inom tank-
sjofart och passagerarsjofart. Da kategorin torrlastfartyg innefattar bade
bulkfartyg, containerfartyg (varav majoriteten utgors av feederfartyg®) och
rorofartyg har vi inte kunnat sérskilja utvecklingen for vart och ett av dessa
delsegment.

Den svenskkontrollerade flottans delsegment

Matt i antal fartyg har den svenskkontrollerade tank- och farjeflottan vuxit sedan
&r 2002. Endast under ar 2010 har antalet fartyg minskat. Utvecklingen for
torrlastflottan® ser annorlunda ut. Fram till & 2006 minskade flottan av torrlast-
fartyg markant for att under paféljande fyra &r terhdmta sig nagot. Ar 2010
skedde dock aterigen en nedgang i antalet torrlastfartyg.

Denna utveckling har lett till att torrlastflottan (métt i antal fartyg) gatt fran att ha
varit det storsta delsegmentet inom svensk sjofart i borjan av 00-talet till att idag
utgdra en lika stor andel av den svenskkontollerade flottan som tankflottan och
passagerarfartygsflottan, se Figur 2.5.
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Figur 2.5: Den svenskkontrollerade flottans utveckling per segment, matt i antal fartyg
Kélla: Sjofartsverkets (2010) samt Sjofartsverket (2011a)

8 | Sverige finns endast ett rederi verksamt inom delsegmentet transocean containersjofart.
° | kategorin torrlastfartyg ingar containerfartyg (mest feeder), bulkfartyg och rorofartyg.
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Matt i kapacitet ser utvecklingen annorlunda ut. Medan kapaciteten i torrlast-
flottan och farjeflottan har varit relativt konstant under aren har kapaciteten inom
tankflottan 6kat med ca 2 miljoner dodviktston under de senaste 10 aren, se
Figur 2.6. Detta beror pa att tankfartygen blivit allt storre med tiden.
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12
- Torrlastfartyg Tankfartyg Passagerarfartyg

[ SRS —————————————————————— _a—— R R—

\__\_/—_/_\

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figur 2.6: Den svenskkontrollerade flottans utveckling per segment, matt i dwt
Kalla: Sjofartsverket (2010) samt Sjofartsverket (2011a)

Om vi istéllet ser pa den relativa kapacitetsutvecklingen for de olika del-
segmenten observerar vi att den storsta 6kningen skett inom passagerar-
sjofarten dar kapaciteten, méatt i dodviktston, 6kat med dver 60 procent sedan
2002. Okningen inom tanksegmentet har varit ungefar hélften s stor (néara 30
procent), medan kapaciteten inom torrlastsegmentet idag ligger ca 10 procent
under nivan 2002, se Figur 2.7.
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Figur 2.7: Den svenskkontrollerade flottans utveckling per segment, relativ utveckling
matt i dwt. Not: Index 2002=100. Kalla: Sjéfartsverket (2010) samt Sjéfartsverket (2011a)
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Utifran detta kan vi konstatera att bade tankflottan och passagerarfartygsflottan
har 6kat i antal fartyg under en léangre tid. Tankflottan har dessutom kraftigt
utokat sin kapacitet. Aven torrlastflottan har samtidigt 6kat sin kapacitet, om &n i
relativt liten omfattning jamfort med tankflottan. Huruvida den svenskflaggade
andelen av de olika delsegmenten har foljt den generella trenden skiljer sig at
mellan segmenten.

Den svenskflaggade flottans delsegment
Sammansattningen av den svenskkontrollerade flottan har &ndrats mest inom
tanksegmentet. Trots en stark tillvaxt i den svenskkontrollerade tankflottan som
helhet har den svenskflaggade andelen minskat kraftigt. Ar 2002 utgjorde
svenskflaggade tankfartyg ca 42 procent av det totala antalet svenskkontrol-
lerade tankfartyg. Motsvarande andel &r 2011 var ca 15 procent, se Figur 2.8.
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Figur 2.8: Andel svenskflaggade fartyg i den svenskkontrollerade flottan, per segment
Kalla: Sjofartsverket (2010b) samt Sjofartsverket (2011a)

Aven andelen svenskflaggade torrlastfartyg har minskat under senare Ar.
Minskningen har dock inte varit lika markant som inom tanksegmentet och under
nagra fa ar har det dven skett en ckning i andelen svenskflaggade torrlastfartyg.
Huruvida den generella trenden for torrlastflottan galler samtliga delsegment som
ingar i denna kategori ar svart att avgora. Enligt Sjofartsverket (2011a) ar roro-
fartygen den storsta gruppen fartyg som seglar under svensk flagg. Detta kan
tyda pa att det framférallt &r inom bulk- och/eller feedersegmenten som andelen
svenskflaggade fartyg har minskat under senare ar.

Det delsegment som skiljer sig mest fran de Gvriga i termer av utveckling &r

farjesegmentet dar andelen svenskflaggade fartyg i stort sett varit oféréandrad
under de senaste tio aren. Emellertid har det under senare tid skett en 6kad
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utflaggning &ven inom detta delsegment, framst av passagerarfartyg éver 500
bruttoton.™

Varfor krymper den svenskflaggade flottan?

Samtidigt som andelen svenskflaggade tankfartyg minskat markant under de
senaste tio aren observerar vi att antalet svenskflaggade tankfartyg legat relativt
konstant fram till &r 2009. Detta kan tyda pa att orsaken till den minskade
andelen svenskflaggade fartyg inom detta segment &r att nya tankfartyg i storre
grad &n tidigare har fatt utlandsk flagg. Den kraftiga minskningen i antalet
svenskflaggade tankfartyg 2009 till 2011 (minus 41 procent) indikerar emellertid
att det under senare ar aven skett en okad utflaggning av existerande tankfartyg
till andra nationer, se Figur 2.9.
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Figur 2.9: Antal svenskflaggade fartyg, uppdelat pd segment
Kalla: Sjofartsverket (2010b) samt Sjofartsverket (2011a)

Inom torrlastsegmenten har antalet svenskflaggade fartyg minskat under i princip
hela perioden, med undantag for aren 2007-2009. Att andelen svenskflaggade
torrlastfartyg i den svenskkontrollerade flottan 6kade fram till 2006 tyder saledes
inte pa att antalet svenskflaggade fartyg har 6kat, utan snarare pa att antalet
fartyg under utlandsk flagg minskade annu mer &n de svenskflaggade. Fran
2009 till 2011 férsvann 18 torrlastfartyg ur den svenskflaggade flottan. Detta
motsvarar en minskning fran 2009 ars niva med ca 19 procent.

Passagerarfartygen ar den enda fartygstyp i den svenskflaggade flottan som
Okat konstant i antal under hela perioden. Andelen svenskflaggade fartyg inom
detta segment har legat relativt konstant under de senaste tio aren. Detta tyder
pa att &ven antalet fartyg med utlandsk flagg okat inom detta segment. Till
skillnad fran 6vriga fartygssegment observerar vi fram till &r 2011 ingen klar trend
av utflaggning av existerande fartyg. Emellertid ser vi tecken pa en ¢kad

19 Bland annat har Finnlines meddelat att sex Ropax-fartyg kommer att flaggas ut till
Finland runt &rsskiftet 2012/2013.
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utflaggning under 2012, framst for stérre passagerarfartyg éver 500 bruttoton. Till
exempel har rederiet Finnlines meddelat att sex ropax fartyg flaggas ut till det
finska registret runt arsskiftet 2012/2013."*

Ovanstéende observationer visar att alla segment inom den svenska rederi-
naringen i storre eller mindre grad upplevt en 6kad inflaggning av nya fartyg
utomlands. | tillagg till detta har det aven skett en utflaggning av existerande
fartyg under svensk flagg. Utflaggning av fartyg kan pa sikt aven leda till att hela
rederier forlagger sin verksamhet utomlands, till exempel pga krav pa att
foretagsledningen befinner sig i landet vars flagg fartygen seglar under. Den
storsta utflaggningen av svenskagda fartyg har skett inom tanksjofarten. Aven
torrlastsjofarten (om &n oklart inom vilka delsegment) tycks ha upplevt en 6kad
utflaggning av fartyg under senare &r och en tkad utflaggning tycks vara pa
gang aven for stora passagerarfartyg.

Vart tar de utflaggade fartygen vagen?

Da rederierna inte ar forpliktigade att uppge ny flaggstat vid utflaggning finns
ingen fullgod dversikt dver vart fartyg som flaggas ut ur Sverige tar vagen. Enligt
Transportstyrelsen (2012a) sker utflaggningen av svenska fartyg emellertid
framforallt till andra europeiska register, exempelvis det danska. Att en stor del
av de utflaggade fartygen registreras i Danmark bekraftas aven av den offentliga
utredning av svensk sjofarts konkurrensforutsattningar som publicerades ar 2010
(SOU 2010:73)* samt av en sammanstéllning av utflaggade fartyg gjord av
SEKO Sjéfolk (2011). Enligt den senare lamnade under perioden januari 2008 till
april 2011 69 fartyg det svenska registret genom forséljning eller utflaggning. De
lander dit flest fartyg forflyttades var Danmark (21 fartyg), Gibraltar (6 fartyg) och
Singapore (5 fartyg).

| kommande kapitel underscker vi vad den observerade trenden beror pa. |
kapitel tre ser vi pa vilken betydelse existerande svenska ramvillkor har for den
svenskflaggade flottans internationella konkurrenskraft och hur detta skiljer sig
mellan olika delsegment. | kapitel fyra undersoker vi hur de svenska ramvillkoren
har utvecklats éver tid och hur de skiljer sig fran villkoren i de lander dit de
utflaggade fartygen tar vagen. D& mycket tyder pa att en stor del av de fartyg
som flaggats ut frAn Sverige istallet fatt Dansk flagg jamfor vi de svenska och
danska ramvillkoren for att finna en forklaring till den observerade utvecklingen.

! Se till exempel Svenska Yle (2012), Svenska Dagbladet (2012), Sydsvenskan (2012)

12| denna utredning finns information om &tta fartyg som flaggades ut ur Sverige &r 2009.
Fem av av dessa flaggades in till Danmark, ett till Norge, ett till Faréarna och ett till
Gibraltar
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Vad kravs for god
konkurrenskraft?

| detta kapitel undersoker vi en rad ramvillkor som péverkar konkurrenskraften
hos den svenskflaggade flottan. Vi analyserar betydelsen av dessa, dels for
sektorn som helhet, dels for de olika delsegmenten.

Vi finner att de viktigaste ramvillkoren &r relaterade till bemanningsregler,
skatteregelverk, forskning och utveckling, samt regler for sjofartsstod.
Betydelsen av de olika ramvillkoren skiljer sig emellertid &t mellan olika
delsegment. Detta beror pa skillnader i kostnadsstruktur och hur rederierna
konkurrerar inom respektive delsegment.

For bransleintensiva bulk- och containerfartyg dar rederierna till stor del
konkurrerar pa pris ar satsningar pa forskning och utveckling av nya bransle-
teknologier av central betydelse for rederiernas internationella konkurrenskraft.
Aven regler for utlandsk arbetskraft &r av stor betydelse da en stor del av
besattningen skulle kunna ersattas med billigare arbetskraft utan att tjansternas
kvalitet skulle aventyras.

Aven for tankfartyg dar rederierna allt mer bérjar differentiera sig genom att
erbjuda specialiserade tjanster och mervéarde till kunderna finner vi att beman-
ningsregler samt forskning och utveckling utgér de viktigaste konkurrens-
forutsattningarna. Forskning och utveckling ar centralt for att kunna erbjuda
differentierade tjanster. Den typ av differentiering som sker ser emellertid inte ut
att ha minskat rederiernas mojligheter att anstalla besattning fran laglone-
lander™, vilket innebar en mojlighet att reducera kostnaderna genom &ndrade
bemanningsregler.

For rederier verksamma inom passagerarsjofart och ropaxsjofart &r regler for
sjofartsstod av central betydelse for konkurrenskraften. Detta beror pa att
foretagen inom dessa segment huvudsakligen konkurrerar pa kvalitet och
mervarde och att besattningen inte alltid kan erséattas med utlandsk arbetskraft
fran laglonelander utan att kvalitetsnivan aventyras.

Utformningen av skatteregelverk &r central inom alla delsegment. Avsaknaden
av ett svenskt tonnageskattesystem minskar rederiernas flexibilitet och gér dem
mer kansliga for konjunktursvangningar. Storst relativ betydelse har utformning-
en av skattesystemet for sma och medelstora rederier, eftersom dessa har
svarast att klara av konjunktursvéangningar och inte har tillrackligt manga fartyg
for att kunna skatteplanera med hjélp av 6veravskrivningar.

% Med l&glonelander avses framférallt Iander utanfér EES (exempelvis Filippinerna). Beséttning fran
lander inom EES omfattas ofta av likartade regler och de potentiella besparingar som rederierna kan
uppn& genom att anstélla beséttning fran dessa lander &r darmed mindre.
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3.1 Konkurrens | sjofartssektorn

For att kunna analysera rederiernas internationella konkurrenskraft utifran
radande ramvillkor maste vi forsta hur konkurrensen fungerar inom sjéfartens
olika delsegment. Forst darefter kan vi avgora vilka ramvillkor som paverkar
rederiernas konkurrenskraft och analysera betydelsen av dessa.

Hur konkurrerar rederierna?

Foretag inom olika branscher konkurrerar pa olika satt, vanligast &r pris och
kvalitet/innovation. Enligt en studie genomfdrd av TML och Nautical Enterprise
(2010) péa uppdrag av EU-Kommissionen lagger kunderna inom sj6transport-
sektorn generellt sett storst vikt pa transportkostnader (dvs. pris). Darefter
kommer frekvens och palitlighet (dvs. kvalitet), se Figur 3.1.
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Figur 3.1: Betydelse av pris och kvalitet inom sjéfartssektorn
Kalla: TML och Nautical Enterprise (2010)

Hur rederierna konkurrerar beror pa vilken typ av sjéfart som bedrivs. Medan
konkurrensen inom bulk- och containersjofart ar starkt fokuserad pa pris ligger
fokus inom roro- och passagerarsjofart pa specialisering och mervarde. Inom
tanksjofarten har fokus under senare ar gatt fran pris till ett 6kat fokus pa
specialisering och mervarde, t.ex. i form av sakrare, mer palitliga och miljo-
medvetna transporter, se Tabell 3.1.
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Tabell 3.1: Konkurrens inom sjofartens olika delsegment

Delsegment Typ av sjofart Typ av konkurrens
Standardsjofart + viss 6kning Traditionellt sett pris. Viss trend av

Tank av kontraktssjofart & Okad specialisering och fokus pa
industrisjofart mervarde.

Bulk Standardsjofart Pris

Container/Feeder Standardsjofart Pris

Roro Kontraktssjofart Specialisering och mervéarde

Passagerarsjofart Kontraktssjofart Specialisering och mervéarde

Svenska rederier har traditionellt sett teknik och kvalitet som sina starkaste
konkurrensférdelar och Sverige ligger idag tvaa pa Paris MOU: s vita lista. Det ar
saledes inom de teknikintensiva omradena som svenska rederier har varit mest
framgangsrika internationellt. Exempel pa teknikintensiva transporter ar t.ex.
transporter av nytillverkade bilar, livsmedel, lastbilar, personbilar, passagerare,
oljeprodukter, tra- och pappersprodukter.

Under senare ar har lagkonjunktur och 6kad konkurrens fran sjofartsnationer i
Asien lett till ett 6kat fokus p& pris inom alla delsegment. Detta har gjort
kostnadseffektivitet centralt for langsiktig 6verlevnad. Allra storst har prispressen
varit inom standardsjofart som bedrivs i internationell konkurrens (tank-, bulk-,
container- och feedersjofart). Inom kontraktssj6fart (roro) och marknadssegment
med hogt fokus pa service och kvalitet (passagerarsjofart) har prispressen varit
mindre.

Rederiernas formaga att reducera/effektivisera kostnader bestams till stor del av
deras kostnadsstruktur. Sjofart ar en valdigt kapitalintensiv néring. Studien av
TML och Nautical Enterprise visar att kapital och bransle generellt sett ar de
storsta kostnadsposterna for alla typer av rederier, men att kostnadsférdelningen
skiljer sig at beroende pa vilken typ av transport som bedrivs. Detta beror pa att
olika typer af transport kraver olika typer av fartyg, bemanning, teknologisk
specialisering osv.

Medan kostnadsstrukturen for bulk-, container- och tanksjtfart &r relativt likartad
observerar vi signifikanta skillnader i forhallande till passagerarsjofart, och till
viss del &ven till feeder- och rorosjofart. Skillnaderna rér framforallt tre
kostnadselement: bransle, bemanning samt lager och smdrjolja, se Tabell 3.2.
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Tabell 3.2: Skillnader i kostnadsstruktur mellan sjofartens olika delsegment

Kalla: Egen bearbetning baserad p& TML och Nautical Enterprise (2010)

Not: Resterande kostnadsposter utgdrs av forsékringar, administrationskostnader,
underhdll och reparationer, hamnavgifter, ranta samt aterbetalning av kapital

Kostnader som andel av totala kostnader
Kostnads-
element Feederfartyg Tank-, bulk-, Roro- Passagerar-
containerfartyg fartyg fartyg
Bransle 50% 39-40% 35% 12-24%
Bemanning 5% 3-6% 6% 11-18%
Lager och
ger o 2% 2% 1% 8-20%
smorjolja

Det marknadssegment dar branslekostnaderna spelar en avgérande roll for
rederiernas konkurrenskraft ar framforallt feedersegmentet dar bransle star for
50 procent av kostnaderna. Aven for stérre containerfartyg, tankfartyg och
bulkfartyg utgor branslekostnaderna en stor andel (39-40 procent) av totala
kostnader. Detta skilier sig markant fran passagerarsjofarten dar bransle-
kostnaderna endast motsvarar mellan 12 och 24 procent av kostnaderna. Inom
detta segment utgdr istéllet bemanning samt lager och smoérjolja betydligt storre
kostnadsposter &n inom andra segment. Rorosegmentet ligger mitt emellan.

For en narmare beskrivning av kostnadsstrukturen inom sjoéfartssektorns olika
delsegment, se Appendix I.

Vad paverkar rederiernas konkurrenskraft?
Rederiernas konkurrensforutsattningar paverkas av tre typer av ramvillkor:

= Globala ramvillkor som ar samma for alla rederier runt om i varlden,
t.ex. global efterfrageutveckling pa transporter, utveckling i raoljepriser,
samt globala utslappsregler.

=  Nationella ramvillkor som rederierna inte kan paverka direkt, men som
har stor betydelse for formégan att konkurrera internationellt, t.ex.
utformningen av géllande skatteregelverk, bemanningsregler, offentliga
satsningar pa forskning och utveckling, sjofartsstod etc.

=  Lokala ramvillkor som rederierna sjalva direkt kan paverka, t.ex. genom
effektivt utnyttiande av resurser eller foretagsinterna satsningar pa
forskning och utveckling.

Det &r de nationella ramvillkoren som &r fokus i denna rapport.*

 Denna avgransning ar gjord av tidsméssiga skal och med motiveringen att det framst ar de nationella
ramvillkoren som péverkar den svenska flottans konkurrenskraft i relation till andra landers flottor (vilket
ar fokus i denna rapport). Lokala och globala ramvillkor paverkar aven de rederiernas konkurrenskraft,
men forst och framst gentemot andra rederier i samma nationella flotta eller gentemot andra
transportslag.
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Baserat pa en genomgang av tidigare analyser av den svenska rederinaringen*®
finner vi sex nationella ramvillkor av central betydelse for rederiernas
konkurrenskraft som i det féljande analyseras en efter en:

=  Skatteregelverk

=  Bemanningsregler

= Sjofartsstod

=  Finansieringsstod

=  Administrationskostnader och avgifter
= Forskning och utveckling

3.2 Analys av ramvillkor for god
konkurrenskraft

Var genomgang av nationella ramvillkor visar att betydelsen av dessa skiljer sig
mellan olika delsegment, se Tabell 3.3.

Tabell 3.3: Viktigaste forutséttningar for god konkurrenskraft inom sjéfartssektorn

Delsegment Viktigaste ramvillkor fér god konkurrenskraft
Tank Bemanningsregler, FoU, Skatteregelverk

Bulk Bemanningsregler, FoU, Skatteregelverk
Container/Feeder Bemanningsregler, FoU, Skatteregelverk

Roro Sjofartsstdd, Skatteregelverk

Passagerarsjofart Sjofartsstod, Skatteregelverk

Skatteregelverk

Generell betydelse av skatteregelverk inom sjofartssektorn

Sjofart &r en mycket kapitalintensiv naring. Varje investering i ett nytt fartyg kan
uppga till hundratals miljoner kronor och kapitalkostnader i form av rantor och
avskrivningar motsvarar som regel 25-45 procent av rederiernas totala
kostnader. *® Detta innebér att utformningen av skatteregelverk kan ha stor
betydelse for rederiernas resultat, sarskillt i tider av kraftiga konjunktur-
svangningar.

Inom EU har man infért méjligheten till sa kallad tonnageskatt'’, se Box 1. Syftet
med tonnageskatten ar att 6ka rederiernas flexibilitet i tider av oséker konjunktur
samt att 6ka mojligheterna for att balansera kdp och férséljning av fartyg.

'% Bl.a. SOU 2010:73, Tillvaxtanalys (2010), Sjofartsforum (2010), SEKO sjéfolk (2010)

18 Gveravskrivningar forekommer aven inom andra sektorer. Dock &r sjdfartssektorn unik i
sin kapitalintensitet samt kapitalets internationella lattrorlighet som gor att rederierna utan
storre problem kan flytta sina fartyg utomlands vid &ndringar i de nationella ramvillkoren.

7 Inférandet av tonnageskatt kraver emellertid undantag fr&n EU:s statsstodsregler.
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Foéhoppningen ar att inférandet ska 6ka konkurrenskraften och hindra utflaggning
av fartyg fran EU.

En tonnageskatt innebar att rederiernas inkomst beskattas schablonméassigt med
utgangspunkt i fartygets storlek istéllet for i de faktiska inkomsterna. Till skillnad fran det
traditionella svenska skattesystemet dar rederiet endast beskattas under vinstar ar
beskattningen under ett tonnageskattesystem oberoende av foretagets resultat.

For att berakna skatten multipliceras ett schablonbelopp med ett antal dagar som
foretaget forfogat dver respektive fartyg. Den schablonberéknade inkomsten laggs
darefter samman med foretagets 6vriga inkomster och beskattas med den vanliga
bolagsskattesatsen.

Fordelen med tonnagebeskattning &r storst under hégkonjunktur, da redarna kan bygga
upp ett kapital, for att sedan utnyttja vid lagkonjunktur. Utan tonnageskatt maste redarna
dessutom koépa och sélja fartyg under samma rakenskapsar for att undvika
kapitalbeskattning.'®

Box 1: Tonnageskatt. Kalla: EU-kommissionen (2004)

Sverige ar ett av fa sjofartslander som inte har ett tonnageskattesystem. Istallet
betalar rederierna bolagsskatt (26,3%) pa den faktiska vinsten.™ Vid férsaljning
av fartyg beskattas den vinst som uppkommer genom skillnaden mellan fartygets
nedskrivna varde och forsaljningsvardet. Om rederiet séljer och képer fartyg
under samma rakenskapsar undviker man i det nuvarande systemet
kapitalbeskattning.

| februari 2006 presenterades resultatet av utredningen Tonnageskatt for
sjofartsnaringen (SOU 2006:20). Utredningen foreslar infoérandet av en frivillig
tonnagebeskattning av fartyg i Sverige. En enhéllig riksdag rostade 2007 for
detta forslag men fragan har stannat pa departementsniva. Regeringen har
tidigare meddelat att inférandet av ett tonnageskattesystem inte ar aktuellt under
innevarande regeringsperiod. Kraven pa ett nytt beslut ledde dock till att
riksdagen aterigen rostade i arendet i april 2012. Denna gang rostades forslaget
ned med hanvisning till att resultat fran pagaende utredningar bor invantas innan
beslut tas.”

Pa EU-niva genomfor EU-Kommissionen via DG Competition (2012) for
narvarande en genomgang av reglerna for statsstod till sjéfartssektorn® Fram till
mitten av maj 2012 pagar en offentlig konsultation dar saval allmanheten som
myndigheter, foretag och intresseorganisationer kan bidra med asikter och
kommentarer till det nuvarande regelverket. Kommissionen kommer darefter att
ta hansyn till dessa inlagg nar de senare under aret utvarderar behovet av

'8 Stora prisskillnader (pga starkt volatila sjéfartsmarknader) gor ofta att det inte ar lampligt
att kopa ett fartyg i direkt anslutning till férséljning. Kélla: Redareféreningen (2012)

9| budgetpropositionen fér 2013 foresl&s en sankning av bolagsskatten till 22%.
? Se Skatteutskottets betankande 2011/12:SkU14

2 Enligt det nuvarande regelverket som tradde i kraft 2004 ska reglerna utvarderas sju &r
efter inférandet.
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andring av statsstddsreglerna. Om Kommissionen beslutar att &ndra reglerna for
statsstdd till sjofartssektorn kan detta &ven komma att innebéra andringar i de
tonnageskatteregler som tilldmpas runt om i varlden.

Betydelse av skatteregelverk inom sjofartens olika delsegment

Avsaknaden av ett tonnageskattsystem &r till nackdel fér alla redare i tider av
kraftiga konjunktursvangningar. Enligt Rederinamnden (2011) varierar de
finansiella resultaten kraftigt fran ar till ar inom sjofartssektorns alla delsegment.
Detta tyder pa att rederier inom alla delsegment skulle kunna tjana pa inférandet
av ett tonnageskattesystem som bringar mer stabilitet och tillater mer langsiktig
planering da skatteutgifterna ar desamma, oavsett rederiets finansiella resultat
under ett specifikt ar.

Storst relativ nackdel har det nuvarande skattesystemet emellertid fér sma och
medelstora rederier. Dessa ar mer konjunkturkénsliga an storre rederier och har
ofta inte tillrackligt manga fartyg for att kunna skatteplanera via
Overavskrivningar.

Sammantaget finner vi att ett skatteregelverk som gynnar konkurrenskraften ar
av stor betydelse for alla sjofartens delsegment.

Bemanningsregler

Generell betydelse av bemanningsregler inom sjoéfartssektorn

For rederier inom EU motsvarar bemanningskostnaderna i genomsnitt mellan 3
och 18 procent av de totala kostnaderna, se Tabell 2. For svenska rederier &ar
den genomsnittliga andelen troligtvis stérre. Detta beror pa att mojligheten att
anstalla besattning fran laglénelander (framst Filippinerna och andra lander
utanfér EES) ar begransad jamfort med andra lander. Bestammelserna foér detta
regleras i ett avtal for tillfalligt anstéalld personal (TAP-avtalet), se Box 2.

TAP-avtalet som infordes 1998 ger rederierna mojlighet att tillfalligt anstalla utlandsk
personal pa samtliga befattningar ombord pa svenskflaggade fartyg. Avtalet tillater att upp
till 50 procent av personalen per funktion anstélls till TAP-avtalets villkor. Under 2010 har
dock tilllampningsavtalen for vissa rederier reviderats med resultatet att det ar mojligt att
uttka andelen TAP-anstéllda till 75 procent. Andelen av beséttningen som far omfattas av
TAP-avtal faststélls i forhandlingar med facket och géaller per befattnings- eller avtals-
omrade. Fordelningen géller rederiets flotta. Saledes behdver inte minst 50 eller 75
procent av samtliga befattningar ombord pa varje enskilt fartyg vara svensk sa lange
balansen uppratthalls for flottan som helhet.

Box 2: TAP-avtalet Kéalla: SOU 2010:73

Lonevillkoren for det svenska manskapet regleras kollektivt i storsjdavtalet
respektive farjeavtalet. Vara berakningar som ar baserade pa kollektivavtalens
minimiléner samt lénenivaerna i TAP-avtalet visar loneskillnader pa 20-30
procent mellan svensk och TAP-anstélld beséttning. En hogre tillaten andel
utlandsk beséattning ombord pa svenskflaggade fartyg, framst beséttning fran
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lander utanfér EES?, skulle saledes kunna reducera kostnaderna och tka
konkurrenskraften hos rederier med svenskflaggade fartyg.

Det ar emellertid inte skillnaderna i lonenivaer som utgor de storsta bespar-
ingarna nar rederierna anstaller utlandsk besattning. Istallet ar det det faktum att
svensk personal har betalt for en &rsanstéllning (far 16n under arbetsperioder och
viloperioder plus att de far betald semester) medan personal anstilld enligt TAP-
avtalet endast ersatts for den tid de & ombord. Om rederiet anstaller ny utlandsk
personal efter varje tjanstgoringsperiod kan med andra ord antalet arsanstallda
per befattning i princip halveras, se Figur 3.2. TAP-avtalet mojliggor saledes
ytterliggare kostnadsreduceringar hos rederier med svenskflaggade fartyg
eftersom beséttningen under TAP-avtalet ersétts efter effektiv arbetstid pa
timbasis och inte pa arsbasis med tillhérande forméaner.

Svenskt team A Betald ledighet Svenskt team A Semester  Betald ledighet
Betald ledighet Svenskt team A Betald ledighet Svenskt team A Semester

Utlandskt team A Ev. Team A
Utlandskt team B
Utlandskt team C
Utlandskt team D

Figur 3.2: Kostnadsskillnader mellan inhemsk och utlandsk beséattning
Kalla: Egen bearbetning, baserad pa Tillvaxtanalys (2010)

Betydelse av bemanningsregler inom sjéfartens olika delsegment

Betydelsen av bemanningsregler skiljer sig at mellan sjoéfartssektorns olika
delsegment. Den framsta orsaken till detta &r skillnader i hur stor andel av
besattningen som kan ersattas med utlandsk arbetskraft utan att férsamra
kvalitén pa de tjanster som levereras. Tidigare studier® har indikerat att
besattningen pa passagerarfartyg endast i begransad utstrackning kan ersattas
av filippinsk beséttning, medan storsta delen av besattningen pa en produkt-
tanker eller ett containerfartyg skulle kunna erséttas av filippinsk beséttning
enligt TAP-avtal utan att &ventyra servicenivan.Uppgifter som framkommit i
samband med framtagandet av denna rapport pekar emellertid pa att &ven
passagerarfartyg i internationell trafik kan erséatta personal med utlandsk
bemanning. Interna undersdkningar av kundnéjdhet som genomférts av ett av
sveriges storsta farjerederier visar att passagerarna ar minst lika néjda da
besattningen utgors av icke-svensk personal. Detta géller saval besattning fran
andra lander inom EES som beséttning fran lander utanfér EES.*

2 Besattning inom EES omfattas av likartade regler till skillnad fr&n personal fr&n lander
utanfor EES.

% 3e till exempel Statskontoret (2010), sid. 80 samt SOU 2010:73, sid. 288

 Claes Berglund, director public affairs and sustainability, Stena AB. Intervju 27
september 2012

36



Baserat pa ovanstaende finner vi att utformningen av bemanningsregler ar av
storre betydelse for de segment dar kraven pa besattningens nationalitet ar laga.
Detta galler typiskt bulk-, container- och feedersegmenten dar konkurrensen
primart sett sker utifrn pris. Aven inom tanksegmentet dar rederierna under
senare ar borjat differentiera sig genom att erbjuda mervéarde i form av mer miljo-
medvetna och sakrare transporter tyder utvecklingen pa att en stor del av
bemanningen kan erséttas med arbetskraft fran I&glonelander. Detta beror pa att
mervardesskapningen inte sker ombord (vilket t.ex. ar fallet pa en farja eller ett
kryssningsfartyg) utan i vardekedjans tidigare led, till exempel genom
utvecklandet av sakerhetsrutiner och utslappsreducerande motorer. Nyligen
gjorda undersokningar av kundnojdhet som genomforts pa internationella
farjelinjer tyder emellertid pa att passagerarfartyg till viss grad skulle kunna byta
svensk besattning mot utlandsk arbetskraft utan att aventyra kvalitén pa de
tjanster som erbjuds.

Sjofartsstod

Generell betydelse av regler for sjofartsstéd inom sjofartssektorn

Det svenska sjofartsstodet innebér att svenskflaggade last- och passagerarfartyg
i internationell trafik kan kompenseras for skatter och arbetsgivaravgifter for alla
ombordanstélida. Detta innebé&r en reducering av bemanningskostnaderna i
storleksordningen 35-40 procent. Stodet beviljas enligt vissa villkor, bland annat
stélls krav pa forsakringar och att praktikplatser stélls till forfogande for landets
sjofartsutbildningar. Det gors ingen skillnad mellan sméa och stora rederier.
Stodet &r &ven helt oberoende av rederiernas finansiella resultat, dvs. saval
rederier som &r i behov av kompensationen for att uppna positivt resultat som de
som inte ar det har ratt till sjéfartsstdd enligt nettomodellen.

Ar 2001 utvidgades sjofartsstodet fran att endast omfatta lastfartyg till att ocks&
omfatta passagerarfartyg i internationell trafik. Emellertid finns det fortfarande
vissa mindre delsegment som inte omfattas, t.ex. sjométningsféretag och andra
specialfartyg. Ar 2011 utbetalades 1,71 miljarder kronor i sjéfartsstéd och i
budgetpropositionen for ar 2012 (prop 2011/12:1) beraknas det svenska sjofarts-
stddet att uppga till ca 1,42 miljarder kronor. Detta &r en minskning med ca 400
miljoner kr jamfort med ar 2010.

Betydelse av regler for sjofartsstdd inom sjofartens olika delsegment
Sjofartsstodet ar centralt for 6verlevnaden fér manga av de svenska rederierna. |
vilken utstrackning enskilda rederier ar beroende av sjofartsstodet for att uppna
ett positivt resultat varierar dock stort, sdval mellan som inom delsegmenten.

| absoluta tal star de stora rederikonglomeraten, framfor allt Stena Line, for
nastan hélften av sjofartsstédet, se Figur 3.3.
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Figur 3.3: Varde av sjofartsstodet per segment 1998-2010
Kélla: Egen bearbetning, baserat p& Rederinamndens avrapportering 2000-2011

Forklaringen ligger i att storrederierna (som ofta ar verksamma inom flera av
sjdafartsnaringens delsegment) har stora beséttningar. Resultatmassigt ar
storrederierna som helhet inte beroende av sj6fartsstodet for att uppna ett gott
resultat. Rederinamndens utvardering (2011) visar att tre av fyra storrederier i
Sverige skulle uppna en skalig vinst dven utan sjofartsstod ar 2010. For det
fiarde rederiet innebar sjofartsstddet en svag forbattring av resultatet, men
rederiet uppvisar fortfarande en forlust. Denna observation kan framférallt
forklaras av en pagaende strukturomvandling inom tra- och pappersindustrin
efter finanskrisen samt 6kad konkurrens och prispress inom containersjofarten.
Att de flesta storrederier som helhet inte ar beroende av sjofartsstodet for att una
positivt resultat betyder emellertid inte att alla enskilda delar inom dessa rederier
skulle uppna positivt resultat utan sjéfartsstodet.”

Storre betydelse for det finansiella resultatet tycks sjofartsstédet ha for de mindre
farjerederierna och rororederierna, dar bemanningskostnaderna utgor en storre
del av de totala kostnaderna. Av de fyra farjerederier som ingar i Rederi-
namndens analys skulle tva gatt med forlust utan sjofartsstodet. Av de fyra
Rororederierna skulle ett gatt med forlust utan sjéfartsstod ar 2010.

De flesta rederier som fatt sj6fartsstod ar 2010 &r verksamma inom tank-, bulk-
och containersegmenten. Aven har spelar sjéfartsstodet en viktig roll for manga
av rederiernas finansiella resultat. Av 32 tankfartyg och15 torrlastfartyg skulle ca
en tredjedel inom varje segment inte uppnatt positivt resultat utan sjofartsstodet.

Tank-, bulk- och containerrederiernas beroende av sjofartstédet skulle formod-
ligen minska signifikant om de nuvarande bemanningsreglerna andrades for att
tillata en hogre andel utlandsk arbetskraft.

% Till exempel kan rederiets passagerarsjéfartsverksamhet vara mer beroende av
sjofartsstodet &n rederiets tanksjofartsverksamhet.
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Baserat pa ovanstaende finner vi att sjéfartsstodet har storst betydelse for de
delsegment som inte kan paverka sina bemanningskostnader genom en
minskning i andelen inhemsk besattning, dvs. till stérsta del farjerederierna, men
till viss del &ven ropaxrederierna som aven transporterar passagerare.

Finansieringsstod

Generell betydelse av finansieringsstdd inom sjofartssektorn

Rederiverksamhet som bedrivs av ett svenskt rederi eller av ett utlandskt rederi
med betydande svenskt inflytande kan fa finansieringsstod i form av 1an fran den
Svenska Skeppshypotekskassan. Kassan ar ett komplement till de traditionella
bankerna och forser rederier med lan pa upp till 70 procent av fartygets varde (i
sarskilda fall 80 eller 90 procent — det senare endast vid sma fartyg). Den
maximala lanetiden &r 15 ar. Utlaning sker i svensk eller utlandsk valuta med fast
eller rorlig ranta och individuella rantevillkor. Foretrade ges till mindre rederier.

Enligt Skeppshypotekskassan (2012) betalades det under 2011 ut tre Ian pa
totalt 289 miljoner kr. Om man bortser fran effekterna av finanskrisen ar 2009 var
detta den lagsta nivan pa laneutbetalningar pa tio ar. Skarpta miljokrav kan
emellertid inneb&ra 6kade finansieringsbehov for rederierna i framtiden. Aven
den generella trenden av stdrre och stdrre fartyg, speciellt inom container-
segmentet, kan leda till okade krav pa finansiering. En 6kad belaningsgrad kan
innebéara en hogre riskfaktor, framst fér mindre rederier.

Betydelse av finansieringsstdd inom sjofartens olika delsegment
Skeppshypotekskassan lanar ut pengar till alla delsegment inom sj6fartssektorn.
Aven om den stérsta utl&ningen i absolutbelopp sker till stora rederier &r
finansieringsstodet av storre relativ betydelse for sma och medelstora rederier
som kan ha svart att skaffa kapital pa annat satt.

Administrationskostnader och avgifter

Generell betydelse av administrationskostnader och avgifter inom sjofartssektorn
Administrationskostnader och andra avgifter motsvarar i genomsnitt 10-13
procent av rederiernas totala kostnader. Kostnaderna bestar bland annat av
registreringsavgifter, hamnavgifter, lotsavgifter och farledsavgifter dar hamn-
avgifter utgor den storsta delen. Medan hamn-, farleds- och lotsavgifter endast
beror pa fartygens storlek/kapacitet skiljer sig registreringskostnaderna at
beroende pa flaggstat.

Enligt Sjofartsverket (2012b) ska alla svenskregistrerade skepp som ar minst 12
m l&nga och minst 4 m breda vara registrerade i fartygsregistrets skeppsdel. For
detta betalar redaren en registreringsavgift som ar 2012 uppgar till 11 300
kronor. | denna avgift ingar registrering, inskrivning av forvarv, samt ett
nationalitetscertifikat. Utdver detta betalar rederierna en stampelskatt®® som
uppgar till 5 600 kronor plus 0,4 procent av inteckningsvardet.

% stampelskatten maste betalas innan pantbrev lamnas ut. Skatten motiverades under
manga &r med att den motsvarades av kostnaderna for inspektionsverksamheten (vilken
idag &r sjalvfinansierad) och saknar motsvarighet i andra lander.
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For att faststalla fartygets bruttodraktighet genomfors skeppsmatning. Uppgifter
om fartygs draktighet anvands i mdnga sammanhang till exempel vid berékning
och faststallande av hamn-, lots-, och farledsavgifter. En nyméatning kostar
mellan 7 150 och 141 000 kronor, beroende pa fartygets storlek. Ommatning av
fartyg fran utlandet &r billigare och kostar mellan 4 650 och 42 000 kronor.

Farledsavgiften (som endast tillampas i Sverige och Finland) &r tvadelad dar den
ena delen tas ut pa fartygets bruttodraktighet (1,80-2,05 kr per enhet) och den
andra pa lastat och lossat gods (0,8-2,90 kr per ton). Fartyg med lagsvavligt
bransle betalar reducerad farledsavgift. Aven hamn- och lotsavgifter varierar
beroende pa fartygens storlek. Vissa svenska hamnar tillampar miljo-
differentierade avgifter.

Betydelse av administrationskostnader och avgifter inom sjofartens olika
delsegment

Betydelsen av administrationskostnader eller avgifter skiljer sig inte vasentligt
mellan sjofartens olika delsegment. Detta beror pa att admnistrationskostnader
och avgifter som andel av totala kostnader ar relativt konstant oavsett vilken typ
av sjofart som bedrivs.

Forskning och utveckling

Generell betydelse av forskning och utveckling inom sjéfartssektorn
Innovationsférmagan inom svensk sjofart ar av central betydelse for rederiernas
langsiktiga konkurrenskraft. Svenska rederier har traditionellt sett konkurrerat pa
teknik och kvalitet och varit framgangrika med att utveckla nya Iésningar.

| Sverige arbetar drygt ett trettiotal institutioner med behovsmotiverad sjofarts-
forskning.”” P4 initiativ av Sveriges Redareforening bildades &r 2007 kompetens-
centret Lighthouse som &r ett samarbete mellan Chalmers, Handelshégskolan i
Goteborg och Redareféreningen. Forskningen inom Lighthouse bedrivs med
medel fran naringen via Sveriges Redareforening, tillsammans med VINNOVA,
Sjofartsverket och Véastra Gotalandsregionen.

Trots manga aktorer verksamma inom svensk sjofartsforskning uppger Sveriges
Redareforening (2010) att huvuddelen av forskning och utveckling skett pa
uppdrag av enskilda rederier eller i samarbete mellan ett fatal parter med egen
kompetens och egna resurser. Bidraget fran offentlig FoU har varit begransat.

Uppgifter om storleken pa de offentliga sjofartssatsningarna varierar mellan
kallor. | den offentliga utredningen (SOU 2010:73) av sjofartssektorns
konkurrenskraft som genomférdes ar 2010 uppskattade Sjofartsverket de statliga
satsningarna pa sjofartsforskning till omkring 30 - 40 miljoner per ar
(motsvarande ca 3 - 4% av de samlade statliga medlen till transportforskning).
De storsta finansiarerna uppges vara Vinnova och Sjofartsverket. Pa

" Dessa ar bland annat Chalmers, SSPA, Sveriges tekniska forskningsinstitut, Kungliga
tekniska hogskolan, Totalférsvarets forskningsinstitut, TFK, Linkdpings universitet, Lunds
universitet, Luled tekniska hogskola, Hogskolan i Kalmar samt World Maritime University i
Malmé.
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Sjofartsverkets hemsida uppges den egna forskningsbudgeten till sjéfart vara
betydligt mindre: 4,1 miljoner kr for &r 2011.%°

Mot bakgrund av dessa relativt ldga nivaer pa offentlig FoU har tidigare
utredningar pa transport- och sjéfartsomradet foreslagit utvkade resurser till FoU
inom sjofartssektorn. Transportforskningsutredningen (SOU 2010:27) har bland
annat foreslagit att Sjofartsverket bor fa 13 miljoner kronor per ar for att bedriva
forskning. Sjofartsverket (2011b) menade dock i sitt remissvar att detta inte &r
tillrackligt for att de pa ett tillfredssstéllande satt ska kunna genomfora sina
uppgifter. Hur mycket som bor satsas uppges inte.

Under senare ar har Sveriges Redarefoérening tagit en alltmer aktiv roll inom
sjofartsforskningen. Bl.a. har féreningens forskningskommitté utvecklat en
forskningsstrategi som syftar till att stddja och utveckla svenska rederiers
innovationsférmaga och konkurrenskraft. Forskningsstrategin innehaller sju
fokusomraden.” Redareféreningen har &ven kommunicerat att de under 2010-
2013 i forsta hand kommer att initiera och stodja forskning inom tre delomréaden:
fartygs energisystem, intelligenta ombordsystem, samt logistiksystem.

For att kommunicera en stark svensk forsknings- och utvecklingsmiljé har
Sveriges Redareférening under 2010 tagit initiativ till att inratta ett arligt pris —
The Swedish Shipping Innovation Award, se Box 3.

For att paskynda kommersialiseringen av hallbara sjétransportlésningar, 6ka intresset for
sjofart hos studenter och forskare, samt stimulera till tvarvetenskaplig forskning beslutade
Sveriges redareférening ar 2010 att inféra ett arligt pris, "The Swedish Shipping
Innovation Award”. Priset gar till en institution eller ett foretag som utarbetat en vinnande
konceptstudie inom ramen for uppsatta kriterier. Den vinnande konceptstudien far 500
000 kronor att anvanda till vidare forskning och utveckling. Priset &r i férsta hand 6ppet for
svenska forskningsinstitutioner, men riktas aven till svenska foretag i samarbete med
forskningsinstitutioner i de nordiska ldnderna.

Box 3: The Swedish Shipping Innovation Award
Kalla: Sveriges Redarefdérening (2010), Sveriges Redareférenings forskningsstrategi

Betydelse av forskning och utveckling inom sjéfartssektorns olika delsegment
Konkurrenskraften inom sjofartssektorns olika delsegment paverkas av huruvida
och inom vilka omraden det satsas pa offentlig forskning och utveckling.

Stora rederier ar pa grund av sin kapitalstyrka inte lika beroende av offentliga
investeringar som mindre rederier. Detta betyder emellertid inte att offentliga
satsningar pa sjofartsforskning och utveckling endast ar viktigt fér de mindre

rederiernas konkurrenskraft.

% http://www.sjofartsverket.se/Sjofartssektorn/Sjofartsforskning/
® “ren och séaker sjéfart”. "béttre totala transportiésningar som omfattar sjétransporter”;

“sj6fartens roll i det internationella transportsystemet”; "personalen, var viktigaste resurs”;

“starta, stanna och véxa i Sverige”; "mer resultat, mindre regler”; samt ’ett réttvist
avgiftssystem”.
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Offentliga satsningar, bl.a. inom miljé- och energiomradet, starker konkurrens-
kraften hos stora rederier inom tank-, bulk- och containersegmenten dar bransle-
kostnaderna utgdr 30-50 procent av totala kostnader. Enligt berékningar genom-
forda av TML och Nautical Enterprise (2010) férvéantas nya utsléappsregler for
svaveldioxid® 6ka kostnaderna for container-, bulk- och tankfartyg med ca 30
procent inom de narmaste 5-15 aren. Inom roro- och passagerarsjofarts-
segmenten forvantas kostnadsdkningen bli mindre (mellan 5 och 20 procent), se
Tabell 3.4.

Tabell 3.4: Forvantad 6kning av totala kostnader som resultat av nya utslappsregler
Kalla: Egen bearbetning, baserad pd TML och Nautical Enterprise (2010)

Ar Container-, bulk-, Roro/Ropax Liten farja Stor farja
och tankfartyg

2015 30,2% 20,5% 6,7% 13,7%
2020 31,2% 21,1% 6,9% 14,2%
2025 28,9% 19,6% 6,4% 13,1%

D& konkurrensen mellan rederier verksamma inom passagerarsjofart framst sker
pa service och kvalitet ar ckade branslekostnader av mindre betydelse for de
svenska rederiernas internationella konkurrenskraft. Emellertidkan dkade
branslekostnader inom detta segment leda till forsamrad konkurrenskraft
gentemot andra transportslag, till exempel pa strackor dar passagerarsjofarten
konkurrerar med landburen trafik.

Offentliga satsningar pa utveckling av ny teknik som kan reducera dessa
kostnader ar saledes centrala for att skapa god konkurrenskraft.

% Frén juli 2010 sanktes den tilldtna mangden svavelinnehall i fartygsbransle till 1 procent i
emissionskontrollomraden som till exempel Ostersjon och Nordsjon. Frén &r 2015 sanks
nivéerna till 0,1 procent. Aven globalt ska den hogsta tilldtna svavelhalten sénkas fran 4,5
viktprocent ar 2010 till 3,5 fran &r 2012 och 0,5 fran 2020 (eventuellt uppskjutet till 2025 vid
brist pa& lagsvavligt bransle).
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Vad forklarar
utvecklingen inom
svensk sjofart?

| detta kapitel undersoker vi hur utvecklingen i kapitel tvd hanger samman med
de ramvillkor vi analyserat i kapitel tre.

Kapitlet inleds med en analys av i vilken utstrackning de rddande ramvillkoren
paverkar rederiernas beslut om flaggstatstillhdrighet. Darefter ser vi pa hur de
viktigaste ramvillkoren utvecklats for de svenska rederierna under senare ar. Vi
avslutar med att se pa hur ramvillkoren skiljer sig mellan Sverige och Danmark,
dit manga svenska fartyg flyttat efter att ha flaggats ut fran Sverige.

Vi finner att de flesta ramvillkor i storre eller mindre utstrackning paverkar
rederiernas val av flaggstat da de ar kopplade till flaggstatstillhérigheten som
sadan och inte till rederiets nationalitet eller de farvatten dar fartygen seglar. Av
de olika ramvillkoren har utformningen av de svenska bemanningsreglerna samt
avsaknaden av ett svenskt tonnageskattesystem med stor sannolikhet varit de
drivande faktorerna i den 6kade utflaggningen av tank-, bulk- och containerfartyg
under senare ar. Goda forutsattningar gallande sjofartsstod kan ha bidragit till att
passagerarfartygen hittills inte uppvisat samma utveckling.

Vi finner att ramvillkoren for svenskflaggade fartyg inte férandrats vasentligt
under senare ar. Med ett tkat kostnadsfokus, framst bland rederier inom tank-,
bulk- och containersegmenten, har detta bevarande av status quo bidragit till
okad utflaggning.®* Denna bild bekraftas nar vi undersoker skillnaderna i
ramvillkor mellan Sverige och Danmark.

De tva viktigaste skillnaderna mellan Sverige och Danmark ar férekomsten av ett
danskt internationellt skeppsregister och ett danskt tonnageskattesystem. Dessa
tillater rederierna att reducera sina bemanningskostnader och ¢kar deras
finansiella stabilitet. Tilsammans med en utpréglad och fokuserad sjofarts-
strategi i Danmark kan dessa skillnader i ramvillkor till stor del forklara varfor
Danmark upplevt en 6kning av den inhemskregistrerade flottan av tank-, bulk
och containerfartyg medan Sverige upplevt en minskning.

% Det kan &ven handa att forbattrade ramvillkor i andra lander férsvagat konkurrenskraften
hos de svenska villkoren ytterligare. Da utvecklingen i ramvillkor i andra lander &n Sverige
och Danmark legat utanfor ramarna fér denna analys kan vi inte avgéra om sa ar fallet eller
inte.
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4.1 Ramvillkor och val av flaggstat

Nationella ramvillkor kan paverka rederiernas val av flaggstat. Detta sker da
forutsattningarna i Sverige skiljer sig fran andra lander sa till den grad att rederier
under svensk flagg inte kan konkurrera med rederier under utlandsk flagg pa lika
villkor. Vid en genomgéang av de viktigaste ramvillkoren (identifierade i kapitel tre)
finner vi att de flesta av dem paverkar rederiernas flaggval. Detta beror pa att
ramvillkoren ofta ar strikt kopplade till flaggstatstillhérighet och inte ar beroende
av rederiets nationalitet eller i vilka farvatten fartyget seglar. Det enda ramvillkor
som inte tycks paverka beslutet om flaggstat alls ar utformandet av finansierings-
stod. Aven administationskostnader och avgifter har en begransad betydelse for
rederiernas val av flaggstat, se Tabell 4.1.

Tabell 4.1: Ramvillkorens paverkan pé rederiernas flaggval

Ramvillkor Paverkan pé rederiernas flaggval
Skatteregelverk v
Finansieringsstdd x
Bemanningsregler v
Sjofartsstod v
Administration;kostnader V]
och avgifter

| det foljande gar vi igenom ramvillkoren ett for ett och forklarar hur vi, baserat pa
var analys i kapitel tre, kommit fram till detta.

Skatteregelverk

Avsaknaden av ett tonnageskattesystem i Sverige paverkar med stor sannolikhet
rederiernas val av flaggstat, speciellt i tider av oséker konjunktur. Detta beror pa
att en tonnageskatt okar forutséagbarheten kring rederiernas kostnader och goér
det mojligt att planera pa langre sikt.

D4 den flexibilitet och forutsagbarhet som ett tonnageskattesystem medfor ar
viktig inom alla sjcfartens delsegment paverkar avsaknaden av ett svenskt
tonnageskattesystem valet av flaggstat inom alla olika delsegment.

Bemanningsregler

Var analys av bemanningsreglernas betydelse inom olika delsegment i kapitel tre
tyder pa att TAP-avtalet till stérsta del paverkar valet av flaggstat for rederier
inom tank-, bulk och containersegmenten. Detta beror pa att manga rederier
inom dessa segment skulle kunna spara stora summor pengar om de tillats att
anstalla en hégre andel utlandsk arbetskraft. Hittills har bemanningsregler inte
sett ut att vara avgorande for farjerederiernas val av flaggstat. Nyligen genom-
forda undersoékningar av kundngjdhet pa farjor i internationell trafik med svensk
respektive utlandsk beséttning indikerar emellertid att bemanningsregler kan
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komma att spela en allt viktigare roll vid farjerederiernas val av flaggstat
framover.

Beréakningar genomférda av Tillvaxtanalys (2010) visar att ett bulk-, container-
eller tankfartyg skulle kunna spara ca 1 miljon kronor per &r genom att éka den
tillatna andelen utlandsk arbetskraft till en niva som tillats i lander med
internationella skeppsregister, se Box 4. Besparingarna for ett farjefartyg som
idag uppbar sjofartsstod kan enligt uppgifter fran Stena AB vara langt storre,
éver 20 miljoner kronor per ar.*

Tillvaxtanalys genomforde ar 2010 en genomgripande analys av det svenska
sjofartsklustret, dar man bland annat sag pa potentialen for kostnadsbesparingar vid
andringar i de gallande bemanningsreglerna.

Genom att jamfora arbetskraftskostnaderna i tre olika scenarier visade Tillvaxtanalys att
ett fartyg med sex befal och &tta manskap inom torrlast- (bulk- och container-) eller
tanksegmentet skulle kunna spara upp till 1 miljon kronor per ar jamfort med dagens
situation (i de fall TAP-avtalen utnyttjas fullt ut) om senior- och juniorofficerarna ombord
ersattes till hélften av filippinsk besattning i linje med TAP-avtalet, och resterande
besattning ersattes helt av filippinsk besattning (scenario EU i figuren nedan).

Jamfort med en situation da rederierna i utgangslaget endast hade svensk bemanning
ombord skulle de med regler motsvarande dem i andra EU-lander kunna spara mellan 2

och 3 miljoner kr per ar.

5.0

4.0 |+

3.0 T—

Miljoner kr

2.0 — —

1.0 |+ —

0.0
SE ‘ SETAP ‘ EU SE ‘ SETAP ‘ EU

Torrlastfartyg Produkttanker

Not: Scenario SE: Samtliga positioner ombord besétts av svensk personal. Sjofartsstéd
enligt nettomodellen tillampas. Scenario SE TAP: 50 procent av positionerna ombord
besétts av svensk personal och 50 procent &r filippinsk besattning. TAP-avtal samt
nettomodellen tillampas. Scenario EU: senior- och juniorofficerarna ombord besétts till
hélften av filippinsk personal i linje med TAP-avtalet, resterande beséttning beséatts helt av
filippinsk personal.

Box 4: Besparingar vid andringar i gallande bemanningsregler
Kélla: Tillvaxtanalys (2010)

% Besparingen som kan uppnas genom att flagga en passagerarfarja under Bahamasflagg
uppgér enligt uppgift till 6ver 20 miljoner kronor per ar. Kélla: Claes Berglund, director
public affairs and sustainability, Stena AB. Intervju 27 september 2012.
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Sjofartsstod

Regler for sjofartsstod kan paverka rederiernas val av flaggstat om det rader
signifikanta skillnader mellan lander gallande i) nivd pa kompensation samt ii)
vilka rederier som har ratt till kompensation.

Sjofartsstddet omfattar idag handels- och passagerarfartyg i internationell trafik
och kan darmed tankas paverka valet av flaggstat for de rederier som faller
utanfor denna definition. Exempel p& att detta skett ges i en rapport av fack-
foreningen SEKO sjofolk (2010), dar just sjéfartsstodet uppges vara huvudanled-
ningen till sjomatningsforetaget Marin Mattekniks beslut att flagga ut sina fartyg
till Danmark. D& antalet fartyg i internationell konkurrens som inte omfattas av
sjofartsstodet ar fa, ar effekten av ett icke-allomfattande sjofartsstod begransad.

| kapitel tva fann vi att sjofartsstodet har storst betydelse inom passagerar-
sjofarts- och rorosegmenten dar mojligheterna att ersatta inhemsk beséattning
med utléandsk &r mer begransade @n inom t.ex. tank-, bulk- och container-
segmenten. Av samma anledning finner vi att utformningen av sjofartsstodet har
storst betydelse for valet av flaggstat inom dessa segment.

Aven om det svenska sjofartsstodet inte omfattar alla sektorns delsegment ser
regelverket ut att innehalla gynnsamma villkor fér dem som omfattas. Bland
annat ges kompensation for all ombordanstalld personal, aven besattning inom
intendenturen. Detta &r aven fallet i Danmark, men exempelvis inte i Norge. Att
de svenska reglerna for sjofartsstdd ar likvardiga med dem i andra lander kan
hjalpa till att forklara varfor andelen svenskflaggade passagerarfartyg varit
relativt konstant under arens lopp.

Finansieringsstod

Utformningen av finansieringsstod bor inte paverka rederiernas flaggval da
kraven som ska uppfyllas for att fa I&n frAn den svenska Skeppshypotekskassan
inte ar knutna till rederiernas val av flaggstat. Saledes kan &ven svenska rederier
som valjer att flagga ut sina fartyg till ett annat land fortsatt fa Ian fran
Skeppshypotekskassan.

Administrationskostnader och avgifter

Hamn-, farleds-, och lotsavgifter bor inte paverka rederiernas flaggval da de ar
helt oberoende av flaggstat. Stora skillnader i registreringsavgifter kan dock till
viss grad tankas paverka rederiernas val av flaggstat.

Betydelsen av administrationskostnader och avgifter &r emellertid begransad da
de endast utgér en liten del av rederiernas totala kostnader. Till exempel kan ett
tankfartyg baserat pa tidigare exempel spara 10 miljoner kr i bemannings-
kostnader genom att flagga ut ett fartyg under 10 &rs tid. De samlade
besparingarna forknippade med sjalva registreringen ar vasentligt mindre — i
storleksordningen 500 000 kr.
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Forskning och utveckling

Offentliga satsningar p& forskning och utveckling har med stor sannolikhet en
indirekt, men viktig, paverkan pa rederiernas val av flaggstat.

Aven om offentliga satsningar pa forskning och utveckling inte enbart kommer
rederier med fartyg under inhemsk flagg till godo kan storlek och fokus pa
offentlig sj6fartsforskning paverka rederiernas val av flaggstat. Ett land dar det
satsas mycket pa offentlig sjofartsforskning &r, allt annat lika, en mer attraktiv
flaggstat da satsningar av detta slag ofta &r del av en stérre och genomgripande
strategi som visar pa politisk prioritering av sektorn.

Betydelsen av en nationell sj6fartsstrategi

Aven om rederiernas val av flaggstat till stor del pverkas av de ramvillkor som
diskuterats ovan ar det viktigt att komma ihag att det &r helhetsbilden som
raknas. Fordelaktiga bemanningsvillkor och ett tonnageskattesystem ar med
storsta sannolikhet inte tillrackligt for att locka till sig rederier om dvriga
forutsattningar inte ar gynnsamma. For att kunna skapa en konkurrenskraftig
sjofartsnation pa lang sikt kravs en langsiktig och hallbar strategi som hela
samhallet star bakom.

Genom att se pa de regelverk som sétter villkoren kommer man saledes langt,
om an inte hela vagen, i beddmningen av olika flaggstaters relativa attraktivitet.
For en fullstandig analys bor aven mer svarmatta faktorer sdsom stabilitet,
goodwill, landets varumérke samt kundfértroende tas i beaktning. Detta har bl.a.
betonats av Statskontoret (2010) i samband med en jamforelse av férutsatt-
ningarna for rederier i Norge och Danmark.

Aven om en fullstandig analys av diverse "mjuka” faktorer ar utanfér ramen for
denna rapport ar det tydligt att en nationell sjéfartsstrategi med en klar inriktning
och ett dedikerat fokus pa sjofartsnaringen ar en viktig byggsten i skapandet av
en stark sjofartsnation med god internationell konkurrenskraft. Sverige har hittills
inte haft ndgon utpraglad sjofartsstrategi, nagonting som skiljer oss ifran manga
andra europeiska lander som natt stor framgang inom den internationella
sjofarten under senare ar.

Ett exempel &r Danmark, dar man i borjan av 2000-talet utarbetade en maritim
strategi for att bli Europas ledande sjofartsnation. | avsnittet "Benchmarking
Danmark” ser vi narmare pa hur den danska sjofartsstrategin tagit sig uttryck,
hur den paverkat sjofartsnaringens ramvillkor, och landets attraktivitet for
utlandska rederier.

4.2 Utveckling 2005-2012

| detta avsnitt ser vi ndrmare pa utvecklingen av de ramvillkor som vi i tidigare
avsnitt definerat som betydande for rederiernas val av flaggstat. Om det skett
vasentliga &ndringar i dessa ramvillkor kan det hjélpa till att forklara den
utveckling vi observerat i kapitel ett.
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Vi finner att de flesta ramvillkor varit oférandrade i Sverige under de senaste fem
till sju &ren. En 6kad andel fartyg som nyregistreras utomlands och en 6kad
utflaggning av existerande fartyg maste med andra ord bero p3 att i) andra
lander fatt battre ramvillkor Gver tid eller att i) de existerande skillnaderna i ljuset
av den vikande konjunkturen under senare ar kommit att uppfattas som storre.

Skatteregelverk

Trots att frdgan om en svensk tonnageskatt debatterats livligt under manga ar
har det inte skett nagon férandring i det svenska skatteregelverket. Detta beror
till stor del pa problematiken som uppstar vid vergangen till ett nytt system,
bland annat hanteringen av den latenta skatteskuld som byggts upp inom den
svenska sjofartssektorn genom éveravskrivningar.®® Reglerna for tonnageskatt
kan emellertid komma att andras efter EU-Kommissionens pagaende genom-
gang av statsstodsreglerna for sjofartssektorn. Om villkoren for tonnageskatt
skulle stramas at framover skulle detta starka den relativa konkurrenskraften hos
Sverige som flaggstat.

Bemanningsregler

Den viktigaste férandringen i bemanningsreglerna under senare ar ar de
revideringar som gjorts i TAP-avtalets tillampningsavtal. Revideringarna gjordes
under &r 2010 och innebar att det nu ar majligt for vissa rederier att anstalla en
storre andel tillfalligt anstallda pa fartygen an tidigare.>

Fram till &r 2010 har rederierna i praktiken haft méjlighet att anstalla tillfalligt
anstéllda pa 50 procent av befattningarna. | och med revideringen av vissa
tilldmpningsavtal ar det nu mojligt for en del rederier att utdka denna andel till 75
procent. | och med detta ar det mojligt for dessa rederier att ytterligare sénka
bemanningskostnaderna, nagonting som 6kat konkurrenskraften hos rederier
med svenskflaggade fartyg.

Sjofartsstod

Det svenska sjofartsstodet har varit oférandrat sedan ar 2001 da det sa kallade
rederistodet utvidgades till att bli dagens sjofartsstdd. De viktigaste skillnaderna
mellan sjofartsstodet och det davarande rederistodet ar att sjofartsstodet aven
omfattar passagerarfartyg och att beloppen hdjdes till att motsvara full
kompensation for statliga arbetsgivaravgifter.

Administrationskostnader och avgifter

Avgiften for att registrera ett fartyg i det svenska fartygsregistret har under de
senaste aren legat pa en relativt konstant niva.

Transportstyrelsen som ar den myndighet som ansvarar for sjéfartsregistret har
dock lagt ett férslag till regeringen om nytt avgiftssystem. Det nya systemet ar

% Bvergéngen till ett tonnageskattesystem och de potentiella problem det medfor
diskuterades bland annat i en interpellationsdebatt i Riksdagen den 12 september 2012
(Interpellation 2011/12 434)

% Mojligheten till tillfalliga anstaliningar skiljer sig mellan rederier pga en avsaknad av
centrala avtal.
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tankt att galla frdn &r 2013 och innebar, om det implementeras, hdgre
registreringsavgifter an i dagslaget.

Forskning och utveckling

I och med skapande av Lighthouse ar 2007 fick Sverige en ny viktig aktor inom
sjofartsforsking. Under 2010 utvarderades Lighthouse av en internationell panel
som konstaterade att Lighthouse har en viktig roll att spela fér den svenska
sjofartsutvecklingen.

Under senare ar har Sjofartsverket tagit en allt mer samordnande roll for
sjofartsforskningen genom bland annat inréttandet av en projektdatabas for
sjofartsforskning. Férhoppningen ar att detta ska f& en positiv inverkan pa den
svenska sjofartsforskningen.

Redarféreningen har, utéver sin satsning pa Lighthouse, under senare ar dkat
sitt fokus pa forskning och utveckling. Dessa satsningar skulle, allt annat lika,
stéarka konkurrenskraften hos de svenska rederierna.

4.3 Benchmarking Danmark

| kapitel tva finner vi att manga av de fartyg som under senare ar flaggats ut fran
Sverige inte forsvunnit langre an till vart grannland Danmark. Danmark har, trots
sin ringa storlek, en stark position inom den internationella sjdfarten. Ar 2011
bestod det danskflaggade fartygsbestandet av 597 fartyg med en samlad
kapacitet av 14,5 miljoner dodviktston eller 11,8 miljoner bruttoton. Detta gor
Danmark till varldens artonde storsta flaggstat med 1,2 procent av vérlds-
handelsflottans bruttotonnage. | Europa lag Danmark i juli 2011 pa sjunde plats,
fyra placeringar framfor Sverige pa plats 11.

Till skillnad fran Sverige, dar 13 procent av den svenskkontrollerade fartygskapa-
citeten gick under svensk flagg ar 2010, gick 42 procent av den danskkontroll-
erade fartygskapaciteten under dansk flagg ar 2011.

Det ar inte bara strukturen och storleken pa den inhemska flottan som skiljer sig
mellan Danmark och Sverige. Aven utvecklingen 6ver tid uppvisar intressanta
skillnader.

Under bérjan av 2000-talet féljdes utvecklingen i den svensk- respektive
danskflaggade handelsflottan at med en svagt positiv tillvaxt. Denna trend bréts
ar 2006. Medan antalet fartyg i den danskflaggade handelsflottan fran 2006 till
2011 vaxt med 16 procent har antalet svenskflaggade fartyg under samma tid
minskat med 29 procent. Matt i kapacitet (dodviktston) har den danskflaggade
handelsflottan 6kat med 49 procent medan den svenskflaggade handelsflottan
har minskat med 26 procent, se Figur 4.1.
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Figur 4.1: Utveckling av handelsflottan med inhemsk flagg, Sverige vs. Danmark
Kalla: Egen bearbetning baserat pd Danmarks Rederiforening (2011) samt Sjéfartsverket
(20114a)

Ytterligare ett trendbrott skedde &r 2009, da vi observerar en kraftigare 6kning i
den danskflaggade handelsflottan jamfort med tidigare ar, samtidigt som den
svenskflaggade handelsflottan for férsta gangen krymper i kapacitet. Utveck-
lingen fran &r 2009 och framat kan atminstone delvis forklaras av finanskrisen
som Okat prispressen pa rederierna, framst inom de marknadssegment dar pris
utgor den priméra konkurrensfaktorn. Vid 6kad prispress reagerar rederierna
starkare pa existerande skillnader i de ramvillkor som betyder nagonting for
deras kostnader, exempelvis mojligheten att anstélla arbetskraft fran
lagkostnadslander.

| féljande avsnitt undersoker vi de bakomliggande orsakerna till den observerade
utvecklingen mer i detalj. Vi gor detta genom att jamfora rddande ramvillkor i
Sverige och Danmark och fokuserar da pa de villkor vi funnit har stérst betydelse
for rederiernas val av flaggstat.

Skatteregelverk

Danmark har sedan ar 2001 ett frivilligt® tonnageskattesystem. Efter misstanke
om att tonnageskatten utgjorde olagligt statsstéd tog EU-Kommissionen upp
arendet till undersokning. Ett &r senare drog Kommissionen slutsatsen att
tonnageskatten var viktig, nédvandig och beréttigad som verktyg for att forhindra
en forvantad nedgang i den danskflaggade handelsflottan, bevara sjcfartsknow-
how i Danmark, samt sakra sysselsattningen for manga sjoman inom EU.
Slutsatsen baserade sig bland annat pa en scenarioanalys av den dansk-
flaggade flottans utveckling med och utan ett tonnageskattesystem, se Box 5.

De viktigaste skillnaderna mellan de svenska och danska skatteregelverken
sammanfattas i Tabell 4.2.

* Rederier kan vélja att bli beskattade p& basis av sitt tonnage eller pa basis av det
ordinarie skatteregelverket. Valet av skatteordning ar emellertid bindande i tio &r
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Tabell 4.2;: Benchmarking Sverige-Danmark: Skatteregelverk
Not: *I budgetpropositionen for 2013 féreslas en sankning av den svenska bolagsskatten
till 22%. Kalla: Danmarks rederiforening (2012) samt SOU 2010:73

Ramvillkor skatteregelverk | Sverige Danmark
Rederier registrerade i
Danmark samt EU-rederier med
ett fast driftsstélle eller ledning i
Rederier som omfattas av Inga Danmark under forutséattning att

tonnageskatt

de betalar bolagsskatt i
Danmark.

Krav om minst 20 ton
bruttotonnage

Beskattning av arlig vinst
(inklusive eventuell forsaljning
av fartyg)

Bolagsskatt
(26,3%%)

Bolagsskatt (25%)

Beskattning av vinst vid
forséljning av fartyg

0% (om kop av
fartyg under
samma

rakenskapsar)

0% (oavsett om kop av fartyg
under samma rakenskapsar
eller ej)

| anslutning till statsstédsutredningen av den danska tonnageskatten presenterades en
scenarioanalys av den forvantade utvecklingen av den danskflaggade flottan med och

utan tonnageskatt:

Scenario

Andel inhemskt
registrerade nyfoérvéarv

Paverkan p& danskflaggade
flottan (5 ars sikt)

Med tonnageskatt 66% +23%
Utan tonnageskatt 1 30% -19%
Utan tonnageskatt 2 10% -40%

Mio.

DWT Prognose for handelsfladen under dansk flag 2001-2006

12
10
g — Med tonnageskat (66%)
-— e
T ____—‘—___7_‘ e
(i) it
— Uden tonnageskat (30%)
TTm
4 —-—
Uden tonnageskat {10%)
2
o : f t : : :
2001 2002 2003 2004 2005 2006
Ar

Baserat pa denna forvantade utveckling ansadg EU-Kommissionen
tonnageskatten viktig, nédvandig och beréttigad.

Box 5: Den danskflaggade flottans utveckling med och utan tonnageskatt

Kélla: EU-Kommissionen (2002)
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Dessa skillnader, samt Kommissionens resonemang, stddjer var tidigare slutsats
om att avsaknaden av ett svenskt tonnageskattesystem med stor sannolikhet
bidragit till en 6kad utflaggning av bulk-, container- och tankfartyg under senare
ar d& den ekonomiska osdkerheten okat, och darmed vardet av den stabilitet
som ett tonnageskattesystem innebar.

Bemanningsregler

De danska bemanningsreglerna kraver enligt Sgfartsstyrelsen (2012a) att
befalhavare samt dack- och maskinbefal pa fartyg i det danska allmanna skepps-
registret (DAS) ska ha ett danskt sjonaringsbevis. For fartyg som &r registrerade
i det internationella skeppsregistret (DIS) kravs inga danska bevis. Det enda som
krévs ar ett giltigt sjénaringsbevis samt ett danskt erkannande (endorsement)
utfardat av Sgfartsstyrelsen.

De danska bemanningsreglerna har andrats ett flertal ganger med syfte att
starka forutsattningarna for tilivaxt i den danska sjofartssektorn. Senaste gangen
var 2011 da fartyg registrerade i DIS fick 6kade majligheter att kunna sta under
befal av en person utan danskt eller EU/EES-medborgarskap. | dag tillats en
redare med fartyg under dansk flagg att Iata upp till 40 procent av dessa fartyg
ha en befalhavare utan EU/EES-medborgarskap.*

Dessa regler har bidragit till en 6kande andel utlandsk arbetskraft inom den
danskflaggade flottan. Enligt Danmarks Rederiforening (2011) 6kade andelen
utlandska befal pa danska fartyg fran 17 till 30 procent fran 2005 till 2009. Under
samma period tkade andelen utlandska anstéllda bland manskapet fran 53 till
65 procent. | genomsnitt &r i dag 56 procent av de ombordanstéllda av annan
nationalitet &n den danska. | Sverige tillats utlandsk arbetskraft enligt TAP-
avtalet pa maximalt 50 procent av befattningarna. For vissa rederier géller en
grans pa 75 procent.

Tabell 4.3 sammanfattar de viktigaste skillnaderna mellan de svenska och
danska bemanningsreglerna i sjéfartssektorn.

Tabell 4.3: Benchmarking Sverige-Danmark: Bemanningsregler

Not: *60% av fartygen i DIS ska ha en befalhavare som ar medborgare i ett EU eller EES-
land. For handelsfartyg i DAS ska befélhavare samt dack- och maskinbefal ha ett danskt
s.k. sjonaringsbevis. Resterande beséttning kan utgoras till 100% av utlandsk arbetskraft
Kalla: Sgfartsstyrelsen (2012a) samt Sjobefalsforeningen (2012)

Ramvillkor bemanningsregler Sverige Danmark

Tillaten andel utlandsk arbetskraft 50-75% Nara 100%*

Loneskillnad inhemsk vs. utlandsk

personal 20-30% Ja. Men oklart hur stor.

% Se lagandringen via https://www.retsinformation.dk/forms/r0710.aspx?id=137713
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Skillnaderna i bemanningsregler mellan Sverige och Danmark &r med stor
sannolikhet en drivande faktor for manga av rederierna som valt att flagga ut
existerande, eller att flagga in nya, fartyg till Danmark.

Sjofartsstod

Sedan 1988 har det danska internationella skeppsregistret (DIS) sakerstallt
gynnsamma skattevillkor for rederier med danskflaggade fartyg. Genom DIS
beskattas inte besattningens loner. Istéllet utbetalas en nettolén. Rederierna
behaller pa detta vis skattebetalningen som en slags subvention. Detta system
motsvarar det svenska sjofartsstodet (nettomodellen).

Ar 2000 utvidgades DIS till att inte bara omfatta lastfartyg, utan ocksa farjor i
internationell trafik mellan dansk och utlandsk hamn. Denna utvidgning var en
respons pa en andring i reglerna for sjofartsstod i Tyskland. Motsvarande
utvidgning av det svenska sjofartsstodet gjordes ett ar senare. Detta tyder pa att
den svenska utvidgningen kan ha varit en respons pa den danska, baserat pa en
radsla for utflaggning av passagerarfartyg.

Precis som det danska tonnageskattesystemet har DIS anklagats for att utgéra
olagligt statsstdd. Ar 2002 behandlades drendet av EU-kommissionen som drog
slutsatsen att de danska reglerna var i 6verensstdmmelse med EU:s statsstods-
regler for sjotransportsektorn. Arendet har blivit dverklagat av den danska fack-
foreningen 3F och behandlas nu enligt EU oplysningen (2011) av EU-domstolen.
Anledningen &r att 3F anser att Kommissionen inte inledde den formella under-
sokningsproceduren som finns beskriven i artikel 108 i EU-férdraget. Den
danska regeringen har genom Ehrvervs- og Vaekstministeriet (2012) uttalat sig i
frdgan och menar att skattereglerna inom DIS utgor en viktig del av de
ekonomiska ramvillkoren for att sékerstélla den danska sjofartens internationella
konkurrenskraft.

Det faktum att DIS innebar att arbetstagarorganisationer inte kan representera
arbetstagare med hemvist utanfor Danmark har fatt stark kritik bade av nationella
fackféreningar och av ILO. Ar 2011 avgjordes ett drende i @stre Landsret (2011)
dar den danska staten fick ratt mot fackforeningen 3F, LO samt tva polska
sjdméan. Dessa menade att tillamplningen av DIS var i strid med EU-rétten om fri
rorlighet och brét mot férbudet mot diskriminering pa arbetsmarknaden. Trots
domen rader fortsatt oenighet mellan parterna om DIS forenlighet med de
internationella konventionerna.

Forutom DIS finns i Danmark &ven det danska allménna skeppsregistret (DAS)
som i huvudsak innehaller passagerarfarjor, fiskefartyg och mindre batar.
Inkomst som intjanas ombord pa fartyg i DAS beskattas efter de vanliga
skattereglerna.

De viktigaste skillnaderna mellan det svenska och danska sjofartsstodet
sammanfattas i Tabell 4.4.

Vi finner att de danska reglerna for sjofartsstdd inte bidragit till utflaggningen av
svenska fartyg till Danmark. Detta beror pa att utformningen och omfattningen

53



avdet danska och det svenska sj6fartsstodet ar valdigt lika. Emellertid tyder
utvecklingen pa att utvidgning av det svenska sjofartsstodet ar 2001 hjalpt till att
forhindra en 6kad utflaggning till Danmark baserad pa ojamlika villkor.

Tabell 4.4;: Benchmarking Sverige-Danmark: Sjofartsstéd. Kélla: Delegationen fér
sjofartsstdd (2012), Svendborg Kommune (2007), Statskontoret (2010)

Ramvillkor .
. Sverige Danmark
sjofartsstdd
. Fartyg i DIS med ett brutto-
Fartyg som Svenskregistrerade last- och tonnage over 20GT. Inget krav pa

passagerarfartyg i utrikestrafik
av betydelse for svensk utrikes-
handel eller tjansteexport

omfattas av
sjofartsstod

internationell fart, men
passagerarfartyg far inte ga
mellan danska hamnar.

Skatt p& sjoinkomst och sociala
avgifter, inklusive den allméanna
pensionsavgiften for alla
anstallda

Skatt pa sjoinkomst och sociala
avgifter, inklusive den allménna
pensionsavgiften for alla anstallda

Kompensation

Utbildningsplatser ombord,
forsakring for fartyget och dess Nej
drift

Associerade
krav

2011: Utbetalt stéd 1,71
miljarder SEK Senaste uppskattning gjord ar
Prognos 2012: 1,42 miljarder 2006: Ca. 600 mio. DKK.

SEK

Sjofartsstod

Administrationskostnader och avgifter

D& hamn-, farleds- och lotsavgifter inte bestams av fartygens flaggstat utan av
fartygens storlek/kapacitet fokuserar vi i detta avsnitt pa kostnader knutna till
registrering av fartyg.

Enligt en berékning genomford av Svensk Sjofarts tidning 29/1 2010 varierar
registreringskostnaderna for fartyg kraftigt mellan Danmark och Sverige. Den
storsta skillnaden utgdrs av en sé kallad stampelskatt® (0,4% pa skepps-
inteckningar) i Sverige, som i Danmark motsvaras av en Tingslysningsafgift samt
en avgift pa registrering av pantbrev som tillsammans uppgar till 0,2 procent av
képesumman, dvs. hélften av den svenska stdmpelskatten.

Tabell 4.5 sammanfattar de viktigaste skillnaderna i svenska och danska
registreringskostnader.

% Stampelskatten &r en avgift som maste betalas innan pantbrev lamnas ut. Skatten
motiverades under manga ar med att den motsvarades av kostnaderna for inspektions-
verksamheten (vilken idag é&r sjalvfinansierad) och saknar motsvarighet i andra lander.
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Tabell 4.5: Benchmarking Sverige-Danmark: Administrationskostnader och avgifter
Kélla: Sgfartsstyrelsen (2012b) samt Transportstyrelsen (2012b)

Ramvillkor registrering | Sverige Danmark

Tinglysningsafgift 0,1 %
av kdpesumman

Avgift for registrering av
pantbrev 0,1 % av
kdpesumman

Registreringsavgift

11 300 SEK

Stampelskatt: 5600 + 0,4 %
pa skeppsinteckningar

Registreringsavgift

D4 registreringskostnaderna endast utgér en liten kostnad, i jamforelse med t.ex.
bransle eller bemanning, drar vi slutsatsen att ovanstadende skillnader kan ha
varit bidragande till, men inte drivande for, beslut att flagga ut fartyg till Danmark.

Forskning och utveckling

Under Danmarks Skibskredit (motsvarigheten till den svenska Skeppshypoteks-
kassan) finns Den Danske Maritime Fond. Fondens syfte &r att utveckla och
framja dansk sj6fart och varvsindustri. Detta sker genom finansiellt stdd till
forskning, teknologi- och produktutveckling, utbildning, rekrytering och andra
typer av initiativ med maritimt fokus. Det finns inga specifika kriterier for vilka
typer av projekt fonden ska stddja men Den Danske Maritime Fond (2012)
uppger sjalv att de garna ser ansokningar till projekt som utvecklar kompetensen
och konkurrenskraften i den danska maritima sektorn. Pengarna som delas ut
kommer fr&n avkastningen hos Danmarks Skibskredit. Ar 2011 delade fonden ut
35 miljoner DKK till olika &andamal, huvudsakligen forskning och innovation.

Forutom detta bedrivs offentlig forskning bland annat genom Center for Maritim
Sundhed og Sikkerhed pa Syddansk Universitet, samt via forskningsprojekt pa
Danmarks Tekniske Universitet och Copenhagen Business School. Precis som i
Sverige &r aven den danska rederifdreningen mycket aktiv och arbetar bland
annat kontinuerligt med flertalet projekt for miljo- och klimatférbattring inom
sjofarten. Ett av dessa ar Green Ship of the Future som &r ett samarbete mellan
foretag inom den danska sjofartssektorn. Projektet syftar till att, med hjalp av
forskning, utveckling, innovation, utbildning och informationsspridning minska
koldioxid, svaveldioxid, kvaveoxid samt partikelféroreningar, bade fran
existerande och nybyggda fartyg.*®

Sammanlagt ser de offentliga satsningarna pa forskning och utveckling inom den
danska sjofartssektorn ut att vara pa samma niva som, eller nagot hogre an, de i
Sverige, se Tabell 4.6.

% F&r mer information om Green Ship for the Future, se http://www.greenship.org/
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Tabell 4.6: Benchmarking Sverige-Danmark: Forskning och utveckling
Kélla: SOU 2010:73, Den Danske Maritime Fond (2012)

Ramvillkor FoU Sverige Danmark

Totalt: ca 30-40 milj. SEK
varav Sjofartsverket: ca 4 milj.
och Sveriges redareférening:
0,5 milj. SEK

Den Danske Maritime
Fond:35 milj. DKK

Offentliga satsningar pa
FoU inom
sjofartssektorn

Institutet for Maritim
Lighthouse Forskning och Innovation
vid Syddansk Universitet

Sjofartsspecifikt
kompetenscenter

En skillnad mellan Sverige och Danmark &r emellertid den offentliga
kommunikationen av de satsningar som gors. Medan det i Sverige ar oklart exakt
hur mycket pengar som spenderas péa offentlig sj6fartsforskning, samt inom vilka
forskningsomraden pengarna spenderas, ar det hdg transparens i det danska
systemet och projekt som sponsras av Den Maritime Fond marknadsférs ofta
starkt, bade mot sj6fartssektorns aktérer och allmanheten.

Satsningar pa forskning och utveckling ar med stérsta sannolikhet inte ar den
drivande faktorn bakom rederiernas beslut att flagga om till dansk flagg.
Emellertid kan de vara en bidragande orsak.

Danmarks maritima strategi

En stor del av de olikheter vi observerar i ramvillkoren ovan kan forklaras av en
central skillnad mellan Danmark och Sverige: Férekomsten av en tydlig sjofarts-
strategi. Danmark har sedan 2006 haft en klar sjofartsstrategi — en handlingsplan
for en konkurrenskraftig sjofartssektor. Strategin inehdller ett program med
insatser inom utbildning, forskning och utveckling, beskattning, framjande av
danskt inflytande 6ver marknaden, 6kat fokus pa kvalitetssjofart samt effektivare
och modernare administration. Syftet ar att géra Danmark till Europas mest
attraktiva nation for att driva internationell sjcfart.*

Sjofartsstrategin har gett ett tydligt utslag i utvecklingen av den danska sjofarts-
sektorn - fran 2006 har den danskflaggade flottan kapacitetsmassigt okat med
nara 50 procent. Strategin har darefter uppdaterats kontinuerligt genom aren.
Efter regeringsskiftet 2011 beslutade den nya danska regeringen att aterigen
utarbeta en uppdaterad sjofartsstrategi. Denna bestar av fyra huvudpunkter:

Konkurrenskraft och stabila ramvillkor for dansk sjofart
Hog kvalitet — sékerhet, halsa och klimat

Forskning och utveckling

God maritim kompetens

pPowbdPE

% Aven andra Europeisk lander som &r framgangsrika inom sj6fart, t.ex. Nederlanderna,
Storbritannien och Tyskland, kan ha ambitionen om att bli ledande i Europa. | denna
rapport valjer vi att fokusera pd Danmark d& det &r ett av Sveriges narmaste grannlander
och da det ar dit manga av de svenska fartygen flaggats ut under senare ar.
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Danmarks fokus pa att locka till sig rederier frAn andra lander syns tydligt, bl.a. i
den vagledning fran Sgfartsstyrelsen (2012c) som kom ut i januari 2012.
Broschyren svarar pa fragor och informerar rederier inom EU/EES om hur de ska
ga till vaga for att fa sina fartyg registrerade i det danska internationella
skeppsregistret.

Aven om en tydlig sjofartsstrategi inte i sig ar avgérande for rederiernas val av
flaggstat signalerar den att sektorn kommer att prioriteras politiskt, bl.a. genom
fordelaktiga och stabila ramvillkor. Allt annat lika foredrar rederierna att segla
under flagg fran ett land dar man vet att sj6farten prioriteras fran politiskt hall och
dar man kan planera p& l&ng sikt utan radsla for att ramvillkoren ska andras till
ens nackdel.

Danmarks strategi, att erbjuda konkurrenskraftiga och kostnadsreducerande
ramvillkor utan att ge avkall pa forskning och utveckling, hog sakerhet och god
maritim kompetens ser darmed ut att vara ett vinnande helhetskoncept som
lockat rederier frdn Sverige och andra lander till landet.
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Slutsatser

| denna rapport har vi gatt igenom de viktigaste ramvillkoren for aktorer inom den
svenska rederindringen samt analyserat de bakomliggande orsakerna till den
okade utflaggning av svenska fartyg som kunnat observeras under senare ar.

D4 de svenska ramvillkoren inte har andrats vasentligt under senare ar drar vi
slutsatsen att den observerade utvecklingen istéllet kan férklaras av en stérre
prispress i forbindelse med finanskrisen. Den 6kade prispressen har gjort att
rederierna i storre utstrackning an tidigare reagerat pa befintliga skillnader i ram-
villkor mellan Sverige och andra lander. Detta har visat sig bade genom okad
registrering av nya fartyg utomlands och utflaggning av existerande fartyg.

Vi finner att rederiernas kostnadsstruktur och typen av konkurrens inom rederi-
naringens olika delsegment varit avgérande for hur rederierna reagerat pa den
Okade prispressen.

Den 6kade prispressen har haft storst effekt inom tank-, bulk- och container-
segmenten, dar konkurrensen framst sker pa pris och dar besattningen till stor
del kan erséttas med arbetskraft fran laglonelander utan att aventyra kvalitén pa
de tjanster som erbjuds. Den stora effekten inom dessa segment beror p3 att
rederierna kan minska sina kostnader signifikant genom utflaggning. Ofta
behover de inte flytta langre an till Danmark for att kunna atnjuta stora
besparingar i form av minskade bemanningskostnader och kade mgjligheter till
l&ngsiktig planering i form schablonbeskattning via ett tonnageskattesystem.

Inom roro- och passagerarsjofart, dar konkurrensen i hogre grad sker pa
mervarde och kvalitet och dar endast en begransad andel av beséttningen skulle
kunna ersattas med arbetskraft fran Iaglonelander utan att aventyra tjiansternas
kvalité, har den 6kade prispressen hittills inte haft lika stor effekt. Utvecklingen
under senare tid da bland annat Finnlines meddelat att sex farjefartyg ska
flaggas ut till Finland under 2012/2013 tyder pa att detta ar pa vag att andras. Att
farjefartygen hittills stannat under svensk flagg kan bero pa att de ramvillkor som
betyder mest for rederier inom dessa segment ar konkurrenskraftiga i Sverige.
Det framsta exemplet pa detta ar det svenska sjofartsstodet som galler alla typer
av anstallda pa svenskflaggade last- och passagerarfartyg i internationell fart.
Om villkoren for sjofartsstod hade varit mer formanliga i andra lander &n i
Sverige kanske vi hade observerat en stérre utflaggning av fartyg inom roro- och
farjesegmenten.

Var jamforelse av ramvillkor i Sverige och Danmark tyder pa att bemannings-
villkor och skatteregelverk varit de drivande faktorerna for rederiernas val av
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flaggstat. En fullstdndig analys av flaggstaters relativa attraktivitet bér emellertid
aven ta hansyn till mer svarmatta faktorer an nationella regelverk, t.ex. stabilitet,
goodwill, landets varumérke och kundernas foértroende. En fullstandig analys av
detta slag ligger dock utanfér ramen for denna rapport.

Véra observationer tyder emellertid pa att en nationell sjofartsstrategi med en
klar inriktning och ett dedikerat fokus pa sjofartsnaringen &r en viktig byggsten i
skapandet av en stark sjofartsnation med god internationell konkurrenskraft. Ett
exempel pa detta ar Danmarks sjofartsstrategi och politiska fokus pa att bli
Europas ledande sjéfartsnation. Detta har med stor sannolikhet har bidragit till att
oka Danmarks attraktivitet hos saval inhemska som utlandska rederier.
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Appendix |

Kostnadsstruktur inom sjofartssektorns

delsegment
Kalla: egen bearbetning baserat pd TML och Nautical Enterprise (2010)

Tanksjofart

Typ av trafik: Langdistans

Kapacitet: 25 000-320 000 DWT
Kostnadsstruktur medelstort tankfartyg:

Tankfartyg 120'-200' dwt

5%

2%

M Bemanning
M Forsakring
M Reparation och underhall
M Forrad & smorjolja
B Administration
17%
m Aterbetalningav kapital
W Rénta

W Vinstmarginal

Hamn

W Bransle
8%
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Bulksjofart

Typ av trafik: Medium-/l&ngdistans
Kapacitet: 10 000-200 000 DWT
Kostnadsstruktur medelstort bulkfartyg:

Bulk 60'-110' dwt

5%

17%

M Bemanning

M Forsakring

[ Reparation och underhall
M Forrad & smorjolja

B Administration

m Aterbetalning av kapital
W Ranta

M Vinstmarginal

' Hamn
M Brénsle
8%
Containersjofart
Typ av trafik: LAngdistans
Kapacitet: 120 000-140 000 DWT
Kostnadsstruktur containerfartyg:
Container 120'-140' dwt
3%1% 3%
%o M Bemanning

20%

8%

M Forsakring

[ Reparation och underhall
M Forrad & smorjolja

B Administration

M Aterbetalningav kapital
W Rénta

[ Vinstmarginal

' Hamn

W Bransle
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Feedersjofart

Typ av trafik: Medium-/l&ngdistans

Kapacitet: 15 000-25 000 DWT

Kostnadsstruktur feederfartyg (mindre containerfartyg):

Container 15'-25' dwt

5%

1%3%20/
2%

M Bemanning
M Forsakring

M Reparation och underhall

14% M Forrad & smorjolja
46% B Administration
M Aterbetalningav kapital
W Rénta
12% [ Vinstmarginal
' Hamn
7% M Brénsle
8%
Rorosjofart
Typ av trafik: Medium-/langdistans
Kapacitet: 200 lastbilar + 12 bilar
Kostnadsstruktur Rorofartyg:
RoRo
9
°% 1%4 M Bemanning

21%

M Forsakring

M Reparation och underhall
M Forrad & smorjolja

B Administration

m Aterbetalningav kapital
W Ranta

M Vinstmarginal

' Hamn

M Bransle
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Farjesjofart kort-/mediumdistans
Typ av trafik: Kort-/mediumdistans
Kapacitet: 300 lastbilar + 1000 pax
Kostnadsstruktur storre farja:

Storre farja 12' dwt

9%

M Bemanning
M Forsakring

M Reparation och underhall
8% — -
M Forrad & smorjolja
M Administration
8% 3%
m Aterbetalning av kapital

W Réanta
M Vinstmarginal

10%
19% Hamn

M Brénsle
16%

Farjesjofart kortdistans

Typ av trafik: Kortdistans
Kapacitet: 30 lastbilar + 1000 pax
Kostnadsstruktur mindre farja:

Mindre farja 3' dwt

10%

15% B Bemanning

M Forsakring
1%
5%

M Reparation och underhall
13% M Forrad & smorjolja
B Administration
M Aterbetalningav kapital
18% W Ranta
13% M Vinstmarginal
Hamn

5% M Bransle

16%
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