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Till statsradet och chefen for

Kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 24 november 1994 chefen for
Kommunikationsdepartementet att tillkalla en parlamentarisk
kommitté med uppdrag att utreda hur behovet av en sjoburen
utrikeshandel bast skall tillgodses i ett langsiktigt perspektiv.

Kommittén har antagit namnet Sjéfartspolitiska utredningen.

Utredningen har for att kunna bedéma de sjofartspolitiska
fragorna latit ta fram flera sirskilda rapporter. Dessa har allmant
intresse varfor utredningen nskar redovisa dem i ett sirskilt bi-
lagebetinkande.

Utredningen overldmnar hidrmed bilagedelen till betinkandet
(SOU 1995:112) — SVENSK SJOFART — NARING FOR FRAM-
TIDEN.

Stockholm den 28 november 1995

Gunnel Farm

Lisbet Calner Monica Green  Stephan Gyllenhammar
Johnny Gylling Tom Heyman Kjell Marténg

Gudrun Norberg  Hakan Strémberg Rune Thorén

/ Claes Unge
Lars Vieweg
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Innehallsforteckning

Sammanfattning av rapporterna

Sjéfartsmarknaderna,

Svensk sjofartsniring,

Sjofarten och hamnarna. */

Svensk civil sjofartsutbildning
Sjofartens FoU

Sjofartens energi- och miljdsituation

Sjsfartspolitik i ett internationellt sammanhang

Beredskapsfragornas betydelse i ett
sjofartspolitiskt perspektiv

Om rederistodets effektivitet mm. .............
Samhillsekonomisk analys av sjofarts-

avgifter och investeringar i farleds-
systemet

*/ Rapporterna har verldmnats till Kommunikationsdepartementet
samma dag.
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SAMMANFATTNING

AV RAPPORTERNA
SJIOFARTSMARKNADERNA
SVENSK SJOFARTSNARING

SJOFARTEN OCH HAMNARNA

Sammanstilld av:
Sjofartens Analys Institut
Lilla Bommen 1
411 04 GOTEBORG
1995-09-12
Pa uppdrag av:

Sjofartspolitiska Utredningen




Forord

Sjofartens Analys Institut SAl  fick den 6 april uppdraget 5y Sjofartspolitiska utred-
ningen att analyserasvensk sjéfartsnérings konkurrenskraft och framtida marknader.
Analysema skulle yarg underlag for utredningensbeddmningari dels ett narings- och
dels ett transportpolitiskt perspektiv. SAl har ocksa arrangeratbesoki Finland, Norge
och Danmark for kommitténs sekretariat, skrivit reserapporteroch en promemoria gm
dennorskasjofartspolitiken. Arbetet har i huvudsakbedrivits under maj-augusti.

Analysarbetethar delats i tre rapporter, Vilka  narmare600 sidor beskriver:
Sjofartsmarknaderna

En genomgang gy bakgrund, dagslégetoch framtidsscenarier.Rapportentar upp mark-

nadernasstruktur, konkurrensforhallandenoch framtida utvecklingstendenserl rappor-

ten finns ocksd gp, beskrivningsmodellgver sjofarten samt ramforutséttningar, vilka yt-

gor underlagfér analyserna de 6vriga rapporterna.Ansvarig Kaj Rehnstrom, SAl

2. Sjofarten och hamnarna, konkurrenskraften, volymerna och fartygsanliipen

Rapporten visar harnnamagoll och derasbetydelsefor sjéfartenskonkurrenskraft, antal

anlopoch framtida lastvolymer. Ansvarig JennieThalenius SAIl

3. Svensk sjofartsnéring i siffror och konkurrenskraften ’

Rapportenbeskriver néringensstorlek, betydelsefér samhallet,den svenskkontrollera-

de handelsflottansamt konsekvenseryy, gallandesjéfartsstdd. Ansvarig Lennart Nilsson,

SAl

SAl har forfogat gver tv& separatareferensgrupper.En grupp for metodfrgor bestaen-

de gy, Prof Tomas Polesie, Goteborgs Universitet, Dir Anders Sjobris, Maritenn och

Prof Tor Wergeland, Norges Handelshdgskolaoch en grupp for narings-och marknads-

frégor. SAI har ocksdgomett led i arbetetarrangerattva analysdagai juni. Vi tackar al-
for de kommentareroch synpunktergom — fatt.

Jagvill ocksdta yarg tillfallet att tacka SjofartspolitiskaUtredningenfor den 6ppenhet
som fatt arbetamed gentemot néringenoch tacka alla medarbetarefor g helhjartad
insatsnar den svenskabefolkningenforsmaktadei denygrmaaugustimanaderoch Gote-
borgama exalteradenjot 5 rets storsta idrottsevenemang varlden och Stockholmarna
i vanlig ordning gldmde omvarldenoch forsvarm i sin vattenfestival.

Ett extra tack fortjanar Niklas Bengtssonfor ett idogt arbetet med korrekturléasning och
granskning gy metod och logik. Prof. Thomas Polesi visste vad han gjorde nar han re-
kommenderadeNiklas. Sist, meninte minst, skall Christopher Palssonha ett varmt tack
for sitt arbetemed grafik och for sitt tilamod med det kaos gom Stundtalshar rétt.

Dennasammanfattninggy de tre rapporternaér framtageni samarbetemed Anders Sjo6-
bris, MariTerm gom lamnat mangakreativa kommentarer och synpunkter, jmep 0cksd i
de skalvandeslutsekundernaistadkommitepy och gnnanfrustrerad reaktion.

For i rapporternaredovisadeslutsatseransyararSAls sekretariat.

Goteborg den 12 september1995

VD Kaj Rehnstrom
SjofartensAnalys Institut
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1 SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

De transoceanatransporterna  drygt 4.500 miljoner ton utfors idag gy cq 27.000
fartyg storre an 1.000BRT  mednorninellt 670 miljoner DWT2i lastkapacitet.

Tillvéxtforutsattningama de narmaste 10 aren for de transoceanatransporternakan
sammanfattasmed "3-6-3-2" fonneln, dvs 3 % global BNP tillvaxt ger 6 % tillvéxt i
handeln,3 % i transoceandasteroch 2 % i 6kat transportkapacitetsbehov per ar.

Den globalatillvaxten fordelar sig pa industrilandema2-3% per ar och u-landemas-7
% samt i sj6transponemai Fjarran OStern7-10 % per  ochi Europa2-3 % per &r.
Ekonomiema i Fjarran Osternblir allt mindre beroendeg, industrilindemaskonjunk-
tur pga vaxande hemmamarknader.Totalt berdknas utvecklingslandemasandel gy
varldsekonomin pagserab0 %’ inom 104r.

Vilken omfattning har svensk sjéfartsnaring

Sverigemed 0,2 % gy vérldsbefolkningen,0,8 % gy, vardensBNP, ¢5 1,2% gy varld-
sexporten kontrollerar idag 2 % ay tonnageti vérlden, motsvarande 11,5 miljoner
DWT. Det ger en 12:e plats bland varldens sj6fartsnationer. Om tonnage mellan
300-1.000 BRT och inhyrt tonnage rdknas  kontrollerar svenskaintressencg 19
miljoner DWT, registreradeunder 46 olika flaggor. Ca 70 % gy, de utflaggadetonna-
get finns registrerat i Liberia 33 %, Bahamasl5 %, Singapore9 % Bermuda
6% ochi det gppnanorskaregistret 6%.

Svensk sjéfartsnéring bestar 5y, ett natverk med 520 foretag, vilka 1993tillsammans
omsattenara 44 miljarder kronor och sysselsatte27.000 personer,samtbidrog till att
ca 33.000 personer sysselsattes andrabranschermed att levereraygror och tjanster
till naringen. Naringen gyararfor ca 2 % gy det totala produktionsvardet — 1.988
miljarder SEK och ¢ | % gy foradlingsvérdeti Sverige 1993. Dartill kommer leve-
ranserfrdn maskinindustrin. Av produktionsvérdetinom kommunikation svaradena-
ringenfor cg 23 % och 16% gy foradlingsvardet.

Rederiverksamhetensvaradefor 69 % gy, omsattningenoch 50 % gy, Sysselséattningen
inom néringen, hamnverksamheterior 9 % 5, omsattningenoch 17 % gy Sysselsétt-
ningensamtovriga for 22 % 5, omsattningenoch 33 % 4y Sysselsattningen.

Farjerederiverksamhetersvarade1993for 57 % g sysselséattningeroch for 28 % gy
omsattningen, medantank-, bulk- och roro-rederiema svaradefor 34 % gy syssel-
sattningenoch for 53 % g, omséttningensamtkyl, container mfl for 9 % gy syssel-
sattningenoch 19 % omsattningen.Av de samladerederiintaktema, svaraderederier

‘ BRT-fartygetdruttodrakughetitvolymmatt
i Dodviktson, fartygentotaldastkapaciteton

' Métti PPPPurchasingoweParites

Sjéfanexrsalysstitut Smimanfattning 1995-09-12



som|i huvudsakbedrev godstransporteri fiirrfart Europa och ocean for 69 %, far-
jori nétfart 28 % och rederieri inre fart 3 %.

Nyetableringstalctersr lag, troskelkostnademafor nyetableringarvaxer och tillvéxten
inom naringensker huvudsakligeninom de etableradeféretagen, vilket innebéaratt det
sker gn 6kad koncentrationtill de stora aktérernainom néringen. 1993 svarade8 %
av foretagenfor 69 % gy omséttningenoch 39 % gy sysselsattningen.

Hur har Idnsamheten och tillgdngarna utvecklats

Lénsamheten inom rederibranschen1993 y5r den svagaste under hela perioden
1985-1993.En period gom Motsvaradeen hel konjunkturcykel i rederibranschermed
bottnar i 1985/19860ch 1993/1994.Rérelsemarginalenresultat efter avskrivningar
totalt inom helarederibranscherldg 1993 4,0 %. Resultatetefter finansnettonet-

tomarginalen lag 6 % gy OMsattningenoch resultateti procent ay detjusterade
egnakapitalet  1,2%. Somjamforelse kan namnasatt 1991, som var det resultat-
méssigtbastadret under perioden, &g rérelse- och nettomarginalen 5,8 % respek-
tive 12,7% och avkastningen  detjusterade ggnakapitalet 26 %.

Farjesjofartenredovisadedet genomsnittligt bastaresultatet 1993 med g Samladro-
relsemarginal 9,2 %, gp Nettomarginal 4,6 % och gp avkastning  justerat eget
kapital 19,7 %.

Bastgick det for de storstafatjerederiemaomséttning 400 Mkr.  och de medelsto-
ra frakt- och farjerederiemal00-199,9 Mr..  Totalt sett redovisadedock mer an
vart tredje féretag ett negativt resultat efter finansnetto 1993. Andelen foretag som
redovisadeett negativt resultat ygr hégst inom den oceangdendefjarrfartert, framst
tankrederiema.

Soliditeten for samtligarederier 1dg 1993 34 %. Hogst soliditet hade bulk- och
tankrederiemai oceanfart.Deras soliditet Iag éver 50 % respektive60 %. Samstsoli-
ditet hadefarjerederiemamed gy genomsnittlig soliditet 16 %

Under perioden 1985-1993véxte rederiemasanlaggnings-och omsattningstillgangar
fian 23,5 miljarder SEK till 38,1 miljarder samt omsattningenfran 17,3 miljarder till
27,5 miljarder. Antalet anstalldai rederiernatkade under sgmmaperiod med ¢5 200
personertill 14 175.

Vilka ar marknadsinriktningarna

Sverigeligger  7:e platsi varlden nar det galler kontrollen 5y oljeprodukt-, kemika-
lie- och réoljetanicfartyg,7:e plats for fatjor, 22 plats for bulkfartyg, lagre an 30 plats
for containeroch  18plats for 6vrigt lasttonnage.

 Statistikestrackesigtill 30nationeochgysefigarkontrolindenationellocifutiandsflagg.

Sjbfnnédmalyisnitut Sanuninfnnning 1995-09-12
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Standardsjofartemygpresentera9 % ay vardssjofarten kontraktssjofartencg 19 %,
specialsjofarten7 % och industrisjofarten5 % baserat BRT. Motsvarande siffror
for den svenskkontrolleradesjofarten ar 58 %, 26 %, 3 % och 14 %.

Vad betyder néringen for statsfinansema och den svenska bytesbalansen

Till BNP bidrog rederiverksamheten1993 med 0,4 % och hamnverksamhetenmed
0,1 %.

Sjofartsnettot, gom det mats idag, dvs svenskafartygs nettoinkomster i utlandet ad-
derat med utlandskafartygs kostnaderi Sverige10 miljarder SEK, ger ingen réttvi-
sandebild 5y rederinaringensbidragtill tjanstebalansen.

En anpassningtill EUs standard innebér att sjofartsnettot beraknas enligt FOB-
FOB'. En s&danberakning leder till o, férbattring ), handelsbalansen kostnaden
for importen faller bort, samtidigt gom tjdnstenettotférsamras,

Det ar svart att berdknay gy ett FOB-FOB baseratrederinetto skulle hamna.Men om
svenskarederiersexporti tredje-landstrafik, fran farjorna och lasttrafiken  Sverige
adderasskulle det sannolikt balanserasvenskakdp zy utlandska transporttjanster.
Sverige har g, stor andel export/import 53y BNP ca 30 % och ett relativt 1angt 5y.-
stand till kunderna, varfér ep, svenskkontrollerad rederinaring betyder mycket for
tjanstenettotsutveckling.

Stodet till den svenskflaggadesj6farten har hafl stor betydelsefér de mindre tank-
och torrlastrederiema och bidragit till att dels transportkapacitet har vuxit med
150.000DWT under perioden 1989-1993 samtdelstill att férhindra g, fortsatt hoj-
ning gy flottans medelalder.

Konsekvenserna yy ett tillbakadragande 5y, skattereduceringenkan innebara att
150-175fartyg flaggar ut och att 3.200 sjméanforlorar sinaarbeten.Kostnaden for
statenatt behdllanuvarandeinsatsoch méjligheten att pverkaden framtida interna-
tionella transport- och sjéfartspolitiken 4r 1agre an kostnadernafor ckad arbetsloshet.

Vilka ar de storsta forandringarna i svensk sjéfarts konkurrenssituation

Den mest patagligaforandringeni rederiemaskonkurrensituation har skett  arbets-
kraftsmarknaden. 70-80 % gy varldshandelsflottanfinns i register gom mer €ller
mindretillater olika nationaliteteri beséttningertill lokala villkor. Dvs marknadenfor

' Rederimarknadeindelas fyraolikatypemys.k.strategiskaarknadestandarér marknader
medmangaaktorerjikvidaandrahandsmarknademogenproduktench 1&g kundkontakt.
Kontraktssjofarinebaattkundrelationegr viktig, Specialsjofatitgsray tekniskavancerad
verksamhebch renodladespecialiteterindustrisjofartir motsatserill standardsjofan.
kundrelationearviktig,detfinnsingenlikvidandrahandsmarkoatitjanstegr skraddarsydd.

1FOB_ Fregynboardi importelingéridagfraktermedaexportenedovisaéOB.

Sjofanémalysstitut Sammanfattning 199%0-04
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produktionsfaktorema &r i princip helt internationell. Svenskrederinaringutgor dar-
for entjianstesektorsomnumera@rbetari total internationell konkurrens.

Indelningar 4y, den svenskasjofarten i geografiska fartomréden ar inte heller yr
marknads-och konkurrens-synvinkelrelevanta.De svenskayaryen 0Ch underleveran-
torema har blivit kostnadsmassigtkonkurrenskrafiiga, samtidigt gom affars- och
konkurrensytoma mellan de svenskaforetagen minskartill folid gy den 6kade specia-
liseringenoch intemationaliseringen.

Vilka forhallanden &r speciellafor rederimarknaden

Féljande férhallandenkannetecknarrederimarknaden,yaray vissahar mer langsiktig
och strukturell karaktar, medan andramer paverkar den nuvarandekonjunkturen:

° betydandekapacitetséverlappningamellan olika marknader,

° en internationell pragling, med stor rérlighet, dar priset for bade produk-
tionsresursemaarbetskraft, material och kapital, liksom priset for rede-
riemastjanster sattsi internationell konkurrens,
inga generellasambandmellan sk 6ppna register och de gy International
Transport Workers Federation ITF  klassificeradebekvamlighetsregist-
ren 24 st och lag social/ekonomisk-,sékerhets-och miljdstandard,

° denkrafiiga tillvaxten 5y dppnaregister harbidragit till att industrilander-
na inte har behévt subventionerarederinaringeni tillndrmelsevis samma
omfattning gomVvarvsindustrin.En eventuellatergéngtill enbartnationella
register med homogenanationellabesattningarskulle ledatill att industri-
landernamastedka sinasubventionery de nationellaflaggen,

0 utvecklingen har lett fram till att industristatema har stérsta delen gy sina
flottor i Gppna register, vilket medfor att landernaupplever ett nationellt
kompetensproblemggmy, innebar att de tvingas till att konkurrensanpassa
aven den aterstdenderederinaringentill de skattevillkor gom géller i de
Sppnaregistren.

° intressekonflikter mellan flaggstatemabidrar till att forstarka hamnstater-
na, deinternationellagrganensoch naringensegnaintresseorganisationers
arbetetmed sociala/ekonomiska- sékerhets-och miljcfragor. Med inter-
nationellt skarptasékerhets-och miljdkrav gom foljd,

° tillvaxt i de intterregionalatransportemamedtotalt ca3 % ochen nagot
storre tillvaxt i de intraregionalatransporternainom Europa, den storsta
tillvaxten sker iFjarranéstem.

° effektivare marknader, kortare distanseroch skillnader i tillvéxten for de

olika transoceanagodslagensamtutbyte avft')réldrat [0nna_ge|edel’ti|| en
betydandeférnyelse och rationalisering g\, handelsflottan.En rationalise-
ring som Medfor att behovet 5y lastkapacitetokar med 2 °/o,

° véaxandeandel tredjelands-transporter,

° standardsjéfartensandel 5y, varldssjofarten minskar och kontrakts-, speci-
al- och industrisjofarten vaxer,

° okade intrddeskostnadefor nyetableringar,

stabila nybyggnadspriseioch liten rationaliseringspotentialmed nyprodu-
ceradefartyg i de stora standardsegmentemiampar spekulationskontrak-

Sjofanémalysstitut Sammanfattning 1995-09-12
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teringen som ger Upphov till gy béattre genomsnittlig fraktrat Gver en kon-
junkturcykel jamfort med perioden 1950-1986,

detta ger i sin tyr upphov till forandrat investeringsbeetendé de stora
standardmarknadema gom bidrager till att forhindra kraftiga ut-
budschockeri marknaden.

enom att marknadernagr lankadetill varandrabetyder ett forandrat ny-
Eontrakteringsbeteendei de stora tank- och bulkmarknadema aven en
férbattrad situationfor hela sjofartsnéringen,

med japansk och sydkoreanskdominans ~ varvsmarknaderoch i fiamti-

den Sydkorea som ny medlemi OECD verkar risken fr pya varvssub-
ventioner nastanforsumbar,

snabbatekniska Forandringabaserade T i administrativaoch operati-
va Systemsamtinom marknadsinformationsomradet:

den framstaoch kanske mestrevolutionerandeeffekten 5y IT,  sikt,
kommer sannolikt jnom or anisation, managementoch marknadsom-
radena da obalanserj tr kfléden och transportkapacitetergom ar
outnyttjade, utgor stora kostnaderbadefor samhélleoch den enskide
operatoéren.

0 allmannadatabaseffér transportutbudetkantill viss delygrg [6sningen
for ett battre nyttjande 5y trafiksystemen.Dessadatabassystenskulle
kunna effektivisera allmanna, éppna, transportsystemen,re-
volutionera hela den internationellastandardsjofartenoch dramatiskt
férandra marknademasmarginalpnsséattmng,

° IT arredan v&g att &ndra  de operativa forhallandenainom sjo-
farten. Idag tillhér dokumentlésaskeppningarvardagenoch hamnarna
bygger upp kommunikationssystemmed information om godset, vil-
ket gor att genomgangen hamnengér snabbare,

andraviktiga teknikomradenar:
skrovforrner och sjéegenskaper,
framdrivning,
lasthantering,
trafikdvervakning och sékerhet,
milj6 medavgasreningJlast och avfallshantering,

de traditionella konjunkturforloppen kommer att finnas kvar, da det yn-

der 6verskadlig tid ar svart att tanka sig att marknaden, et perfekt

satt, skulle kunnamatchautbud och efterfrdganmot varandra,

det ar hogst osannolikt att optimal tidpunkt for forsaljning/inkép gy far-
tyg och/eller beslut om in/utbefraktningar intraffar under sammaraken-
skapsar.Ett "rederidr" motsvararnormalt 5-8 ar, beroende  konjunktu-
rens langd.

Vilka forhallanden &r speciellafér yarys- och underleverantérsmarknaderna

De flestaférhallandenggm berér rederinaringenhar ocksé aterverkningar  yary och
underleverantrema,men det finns ett antal specifikainslagi yvaryensoch underleve-
rantdrema Situation:

Arbetskraft- och delar 5, materialet prissatts nationellt. Trenden gar mot

en allt storre internationell konkurrens aven  utrustning och materialtill
fartygen,

underleverantdremaoch kunskapsféretagensyarar allt mer for teknikut-
vecklingeninom t gy sékerhet lasthantering,kommunikationm m,

Sjofanrealysstitut Sammanfattning 1995-09-12
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° med gy dldrandevérldshandelsflotta,6kade miljo- och sakerhetskravoch
effektivare hamn- och flaggstatskontroller samt ett expansionsbehoypa
ca2 % per ar, kommer 50-70 % gy varldsflottan att behdvaersattasfore
&r 2010. Vilket innebérep, 6kad varvsefterfidganmed 20 °/ooch gp, stabil
pristrend.

Vilka ar hamnarnas grundlaggande karakteristik

| korthet kan dessagymmera<enligt féljande:
° flexibilitet for att passafleratyper av last eller marknader,
° ojamnbeléggning,
° hanteringssystemetbeskaffenhethar g, mycket stor inverkan  effekti-
viteten i hamnen,
° stor variation i fartygensstandard,

med stod 5y ILO-forordningen  havdarde fackliga férbunden att vissaty-
per av arbetsuppgifter enbart skall utforas gy arbetare tillhoriga vissa
fackliga organisationer,

0 de svenskahamnamagr avreglerade,

° majoriteten 5, hamnamaar idag bolagiseradeoch utfér sinatjanster
foretagsmassigavillkor. Detta ger det svenskahamnvasendep styrka i
foérhallandetill EU.

Hur mycket och vad transporteras Over de svenska hamnarna

Av export/import godset ~ Sverige gar 85 % fartyg, varav 15 % transporteras
med farjor, 23 % i tankfartyg oljor och resterande47 % huvudsakmed torrlastfar-

tyg.
Vilka fartyg angor de svenskahamnama

1993 korn 3.250 lastfartyg frdn 68 flaggstater till de svenskahamnama,ygray 8 %
var svenslcflaggadeDe transporterade24 % gy exporten och importen. Den vanli-
gasteflaggenygr Ryssland.

Den o6kade specialiseringen/intemationaliseringerinom sjofarten har inneburit att
3/4-delar 5y, volymen utrikes gods som lossasoch lastasi svenskahamnartransporte-
ras av lastfartyg medutlandskflagg.

Ar de svenskahamnarna kostnadseffektiva jamfért med utlandet

De svenskahamnamaligger i allménhetcg 10-25 % under kontinenthamnamaskost-
nader.

Hur har hamnarna agerat for att 0ka kapacitetsutnyttjandet

Under 1980-taletinleddesgp utveckling i branschen,innebérandeatt hamnaroch stu-
verier gick samman@ch integreradedtill gemensammdolag, oftast helt eller till gver-
vagandedelenkommunalt agda.

Internationdlabourganisation.

Sjbfarléxsalysstitut
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| de flestafall harintegrationenlett till att det nya, samordnadehamnbolagefatt batt-
re €konomi och konkurrenskraft. Ett annat steg i rationaliseringengy, hamnamaér
sammanslagningegy regionalahamn-och stuveriverksamheter.

Finns det kapacitetsoverskott idag

Det finns g 6verkapaciteti hamnama,vilken i viss man ar naturlig for att kunna gr-
bjuda g god service. De flesta hamninvesteringaridag sker 5, harrmbolagen
marknadsmassigaillkor.

De framtida konkurrensforutsattningamaoch utvecklings- mojligheternaligger i fn-
heten att fritt kunna valja teknik och metoder for att rationaliseragenomgangeni
harnnamaoch minimerakostnaderna.

Vilken volymutveckling ar trolig

Under flera arstid har volymema 6kat i svensk Utrikeshandel.Sjéfarten har dock,
med undantag for farjetrafiken, inte haft ggmmatillvaxttakt gom landtransportema
vilket innebaratt sjofarten hartappat marknadsandelar.

Med dagensexportprognoser ~ 4-5 % tillvéxt kommer den svenskahandelnatt tka
med drygt 60 % fram till 2005. De sjdbumatransporter som blir en folid gy denfor-
vantadeexport/importutvecklingenékar dock inte i ggmmatakt.

Foréndringari underleverantérssystemekan bidra till reducerattransportarbeteggm-
tidigt som efterfrdgan  de traditionella sjégodsslageninte vixeri sammatakt som
handelnmed 6vriga godsslag.

Nettot gy de olika utvecklingstendensemdor de sjobuma lastslagenbér bli gp vo-
lymokning  1-2% per r, motsvarande20-25 miljoner ton fram till &r 2005.

| flera, for sjofartenviktiga, segmemréderi ett europaperspektivep, klar konkurrens
mellan transportslagen.Végtransponemahar hafi gy betydligt kraftigare tillvaxttakt
ansjotransporterna

Kan hamnarna bidra till sjofartens konkurrenskraft

Atgarder som innebardirekta och indirekta effektivitetsfortjanster i form g,, minska-
de liggetider, ytan att skapasprangi hamnkostnadernasr ett satt for harnnamaatt
bidratill gpfortsatt 6kning gy konkurrenskraftenfor sjofarten.

Utvecklingen inom IT-omradet 6kar hamnverksamhetengradlingsvéarde. Olika for-
mer av datakommunikationoch informationsutbyte mellanhamnendagerterminaloch
godshanteringger hamnengp, potential att bygga upp lager och terminalverksamheter
vid sidan gy de etableradedlandtransportterminalerna.

For att starka sjofartsnaringensonkurrenskraft behovs ett samarbetemellanrederier
och hamnar. Hamnama inklusive stuveriemakan ge sjofarten klara entydiga regler
for hur tekniken kan utvecklas och g, frihet att rationaliseraévergangenfran land-
transportmedeltill fartyg, sk intermodal rationalisering.

Sjofanémalysstitut Sammanfarming 1995-09-12
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Vilka ar forutsattningarna for nyetableringar gz rederier

Det finns b&de negativaoch positiva faktorer gom péverkar nyetableringsgradengm
inte politiska &tgarderkombinerasmed naringensegna, Sddanaaktorer &r:
° troskelkostnademafor nyetableringarékar i de stora segmenten,

° det finns g marknadspotentialfor mindre tonnage | trafiken Sverige,
vilken idag utfors gy utlandsflaggadefartyg,

° krangliga svenskaregelverk fordyrar importen gy mindre fartyg,
° kapitalintensivsmaforetagsverksamhefrsvarar nyetableringar,
° goda tillvéxtforutséttningar i volymema for sjéfarteni vart naromréde
° forbattrat kostnadslage speciellt om arbetskrafiskostnadenunder svensk
flagg anpassaéi” vara konkurrentlander.
Ar den svenskasjofartsstatistiken ay god kvalité

Den offentliga statistikenproducerats medandramotiv &n att varg Underlagfor:
° en harings-och transportpolitik sjofartspolitik

° analysergy den svenskanaringensmarknadsandelaoch konkurrenskraft
pa hemmamarknaden.

° sakerhetoch ntiljéfragor.
Statistikensaknardarfor | dessaperspektivviktiga uppgifter och samordning
Finns det ett narings- och ett transportpolitiskt ~ perspektiv
Sjofartsnaringengr i allra hogstagrad beroendegy utvecklingenmed avseendepd:
° EU och utformningen gy en Strategi for att 6ka konkurrenskrafteninom

sjofarts- och hamnverksamhetiksom ett gemensamtsynsatt  konkur-

rens,
° sjpfartenskonkurrensforméagainom olika delmarknader,

° svensktnaringslivoch dessbehov gy transporter,
° konkurrenssituationenmellantransportmedlenoch politiska beslut,
Sverigeari princip gp 6. Detta innebaratt 80-90 % gy all svenskexport/import trans-

porteras gy fartyg. Utvecklingen gy transportsystemenar darfor viktiga for svensk
exportindustris framtida konkurrenskraft.

Sverigehar ett geografiskt handikappi forhallandetill sinakonkurrenter inom EU, Vi
har ett genomsnittligt transportavstandtill kunderna  ¢cg 120 mil jamfort med kon-
tinentlandemas30 mil.

Tréangsel  detyska motorvagamafordyrar transportenOCh férsamrar svenskindust-
ris konkurrenskraft, bade kostnads men framfér allt tidsmassigt,genomatt ledtidema
till kundenférlangs.

Okade kostnader kommer att tvinga fram rationaliseringaroch investeringari jamva-
gar 0ch motorvéagar. Gods kommer ocksa att soka sig runt fortdtningama i Europa,
vilket i huvudsak ar orsakadegy denkraftiga tillvéxten i transporter under 5 mil, Det
kan ocksabli frdgan oy, utdkade restriktioner i trafiken.

Sjofarlémsalysstitut Sammanfattning 199%-10~04



Okningarna marginaleni transportvolymema har g, tendens att fangas upp av
sméskaligkapaciteti form 5y lastbilar och tag, d& varje nytt ton kalkylerasefter mar-
ginalkostnadsprinciper. De smaskaligaenheternaerbjuder kortsiktig flexibilitet och
ett litet risktagandefor transportkdparen.

Béde landsvags-och jamvagssystemergr i realiteten storskaligaoch kapitalintensiva
system, men det &r staten som Star for 1&ngsiktighetenoch risken. | sjéfarten &r det
fartygen gom &r kapitalintensivaoch rederietforvantassta fér denlangsiktigainveste-
ringen och risken.

Ur transportsystemsynpunktkan ygp darfor havda att rederiet tagit sig statens
roll. Staten skulle kunna etablerasig gom redare eller skapagynnsammanvesterings
mojligheter for privata rederier. Men g statenbidrar till att skapakapacitetuppstar
istallet ett naringsproblem.Vid helt skyddadeforhallanden,dar den 5y statenbestall-
da eller subventioneradekapaciteteninte kommer yt en 6ppen marknad, &r det
inget problem.

Daremot vid Ostersjo-, Europa- eller transoceanfart &r alla former av investerings-
stod eller statssubventionenegativada de paverkarbade marknadsbalansench kon-
kurrensfomtséttningama.

Dilemmat &r att om staternainom Europa éverlamnarde langsiktigariskernaoch ka-
pitalrekryteringen till rederinéringen aven nar det finns transportpolitiska motiv zr
det inte sjalvklart att marknadskrafiematalar for sjofarts- och interrnodalasystem,dé
dessay, rederietsoch gy lastagarenbetraktas som storskaliga samt ett langsiktigt
ekonomiskt risktagande.

Det kravs déarfor politiska initiativ for gtt sjofarten skall kunna utvecklasoch  den
volymaokning, bredd och integrering med de 6vriga transportslagenggm krévs for att
sjotransportsystemerskall na sin fulla konkurrenskraft.

Ovanstéendeforhallandenbetyder ait sjdfartsforbindelsematill kontinentenar gy na-
tionellt intresse,vilket ledertill att infrastruktur i hamnar,tillfart till hamnar, myndig-
hetsutdvning, internationell politisk verksamhet,kompetensutvecklingeroch investe-
ringar inom sjofartsnaringengr ey nationelltransportangelagenhet.

Vi star p infor behovet gy att utveckla nastagenerationstransportsystemoch fartyg.
Industrinskrav  férkortade transporttider och lagerhallningtalar fér 6kade frekven-
serl godstransportsystemen.

Det finns bade narings-och transportpolitiska berdringspunkter o ar vasentligaatt
beaktavid infrastruktursatsningariksom konsekvensergy andrapolitiska beslut gom
berdr transporter. Det méstebeaktasatt hamnamaoch sjofarteningar gom en del gy
transportnatverkettilsammansmed landtransportmedlen.

Sjofarlémslysslitul 1995-09-12
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Vilka slutsatser kan dras om svensksjdiartsnérings konkurrenskraft

Beskrivningen gy konkurrenskraftengérs i tva delar, delskostnadenoch dels kompe-
tens och strukturforhallanden.

Kostnaden

Rederiemaskostnaderfor att utfora olika tjanster kan delas i dags-och resekostna-
der samtkapitalkostnader. Ett fartyg kan byggas,finansieras repareras forsakrasoch

bunkras dar det &r billigast. Det betyder gt skillnadenmellan ett Liberia och svensk-
flaggat fartyg ar mycket liten vad géller jgge- och kapitalkostnader.

Skillnaden gr daremot stor vad géller dagskostnadendar den arbetskrafisrelaterade
kostnadenutgér en betydandeandelmellan20-40 %. Trots att den &r en liten del gy
den totala kostnaden,5-10 %, blir dendarfor utslagsgivandep& marginalen.

Totalt sett ar rederiernatill c5 95 % beroendeay en internationell konkurrensi ypp-
handlingengy sinainsatsvaroroch till 70-80 % tor arbetskraften.

Motsvarande siffror for varven/underleverantéremavarierar i olika lander, men en
uppskattning baserat  gp hégproduktiv svenskproduktion ger ett totalt beroende
ca40-50 % gy internationellt styrdakostnader/priser.

Arbetskrafiensandel yy totalkostnadenvarierar med typ ay fartyg, timkostnadenoch
produktiviteten mellan 20-50 %, nastanhelt baserat  nationella priser. Materialin-
kodpentill varvsindustrin ar i hogre grad beroende 5, de lokala kostnadernagn inom
rederindringen,aven om det sker g snabbinternationalisering z,, material- och tjans-
ter for varven,

Snabbproduktivitetsutveckling och internationalisering 5,, materialkostnadertill \,gy-

ven gor att timkostnadensjunker relativ betydelsevid fartygsproduktion. Teoretiska

kalkyler visar att varvsproduktion i Sverige idag &r konkurrenskraftig kostnadsmas-
sigt jamfort med Japan.De svenskavarvs/underleverantoremahar idag ep relativt

god kostnadssituationrelativt sinakonkurrenter.

Rederiemahar ocksa férbéttrat sitt relativa kostnadslage,dock inte till den grad att
nationella arbetskrafiskostnaderombord kan konkurrera med vara granlandersytan
anpassningtill de internationella villkoren. Det bor understrykas att rederinéaringen
aven  sin produktionsfaktorssida, successivtunder efierkrigstiden har, blivit liill-
standiginternationellt prissatt.

Kompetensoch strukturforhallanden

Det finns generellt g, relativt liten internkonkurrens  produkt och tjanstesidani
Sverige, konkurrensen finns framst inom rekryteringen 5y hodgutbildad arbetskraft.
Avsaknaden 5y, en svensk hogteknologisk varvsindustri bérjar darfor géra sig pé-
mind. Den ekonomiska och marknadsmassigautbildningen har historiskt skett inom
rederiernaoch nedbantningenyy, de stora rederiernasorganisationer har medfort gtt
atervaxten aven inom de ekonomiskaoch marknadsméssig&kompetensomradenasr

ofarteAsalysstitut Sammanfattning 1995-(B-
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Pé vag att bli kritisk. Det innebar ett kompetens-och nyrekryteringsproblem inom
naringen somkommeratt bli besvarligpé 5-10 ars sikt.

| takt med att anvandningenay oppna register vaxte, paskyndat 5, krisema i sjo-
fartsnaringenunder 1970-1980-talen,uppstod gp intressedelning densvenskarederi-
naringen, mellanden gy statenstéddaverksamhetenoch den utflaggade. Béde typer-
na av Strategisk sjéfart omfattar kunskaper som ar en langsiktig tillgang for svensk
sjofartsnaring, men det forutsatter att det finns ett fungerandeutbyte 5y kunskap in-
om haringen.

Utvecklingen mot éppnaregister har n, gétt sdlangt att 83 % gy det svenskkontrol-
lerade tonnaget ar utlandsflaggat. Aven  de svenskakusternaseglaridag fartyg re-

gistreradei dppnaregister. Stodet &r nymeraen kompetensfragaior heladen svenska
sjofartsnaringen,darmed &r grundenfor denintressedelningggm funnits ny mer eller

mindre borta.

Kvar aterstdr huvudproblemet,namligen att svensksjofart kan inte bedrivas utan
en svenskkompetensutvecklingoch detférutséatter att ett tillréckligt stort antal syen-
skar deltar i naringen béde ombord och iland.

I Norge utgér ca 25 % norrmén gy de totalt sysselsattaombord i norskafartyg i Sve-
rige ar motsvarandecg 50 % pga den storaandelenfarjesjofart med sinaspeciellayy-
keskategorier. BAde i Sverige och Norge utgér andelenlandanstalldagy egen natio-
nalitet nastan100% Det ar SVart att narmarekvantifiera yar denkritiska kvoten gar
sett ur kompetenssyhpunkavseende antal manniskori ombordtjanster.En kvantita-
tiv vardering gombygger  hur néringensjélv uppleverkompetenssituationerge,- att
rederinéringenp, sannolikt har nétt gy kritisk grans vad gyserantalet svenskaroch
kompetensnivan.

Att konkurrensanpassarbetskrafiskostnademdill etableradeinternationella forhal-

landenfor att ett tillréackligt stort antal svenskarskall kunna engagerad naringen &r

darfér ;; konkurrenssynvinkeinte bara frdgan o, arbetskraftskostnadtan 0cksé om

framtida kompetensnivayilken &r gy stor betydelsefor att &venden utlandsflaggade
sjofarten skall kunnautvecklasi svenskbaseradeederier.

Den svenskasjofartsnaringen,saknaridag en tillrécklig stor intemutbildningskapaci-
tet och bredd, for att kunnagaranteragn Nddvandigkompetenstillvaxt, tekniskt, eko-
nomiskt och marknadsmassigt.

Samtidigt finns i Sverige idag e rederimiljé med g kombination gy framstdende
standard/kontraktsjofartoch industriell sjofart gom ar en tillgdng. Dennarederiverk-

samhethar idag ett relativ gynnsammardége jamfort medtex Grekland, forutsatt att

kompetensutbytetfungerar inom rederinéringen,men 0cks& med den betydande -

derleverantérsindustrigom finns i Sverige. Att  saknar hogteknologisk varvsverk-

samhetkan éverbryggasgenom en utveckling ay den sammal Sverige och/eller ett

intensifierat samarbetemedy qpy i Varagrannlander.

Sjofartémalysstitut Sammnnfanning 1995-09-12
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I beskrivningengyan finns hot men ocksé majligheter efiersom tanksjofarten pga de
okadesakerhetsoch miljokraven ar pé vag att forandrastill oy kontrakts- och special-
sjofart samtidigt 5o industrisjéfarten pga de vaxandetransporternagy komponenter
ar  vag att ta en storre andel y, varldssjofarten.

Det finns ocksa g, volympotential i vart naromrade, framst Ostersjon, dar o, syste-
matisk anpassninggy, regelverken,béttre marknadskunskapforbattrad méjligheter till
rekrytering gy, riskkapital i kombination med skérptahamnkontroller kan skapaforut-
sattningarfor entrepenéreratt startanyasmérederieMnder svenskflagg.

De olika typerna gy strategiskarederimarknaderstaller helt olika krav kompetens;
nautisk-, maskin-, administrativ- ,ekonomiska marknads-och kommersiell gstc. Den
renodlade standardsjofartenkraver grundlaggandekompetenser, gom innebar att be-
sattningamaeller innehavareny,, enskilda befattningar relativt l4tt kan bytas yt, Det
roér sig ofia gm grundlaggandenautisk och teknisk kompetenssamt att behdorighets-
krav och certifikat finns  plats.

Daremot stéller standardsjofanstorg krav foéretagsledningensférmaga att kunna
folja sjofartskonjunkturenoch gera de ratta befraktnings-och kop/saljbesluten.

Nar verksamhetenfar karaktaren g, kontrakts-, special-och industrisjéfart, blir kra-
ven unika kompetenserhogre. Rederiet maste uthilda personaleni de tekniska-,
ekonomiska-, marknads- och kommersiella férhéllanden oy, &r unika Sammasak
galler for yarven och underleverantdremagaysett om de ar specialiseradanot entyp
avfartyg eller gm derasprodukter ar gy mer generellkaraktar.

Om StenasHSS projekt tas som ett typiskt exempel  hur nyutveckling av Sjofarten
kommer att genomforas, innebar det att den kommersiella, marknadsmassigaoch
ekonomiska kunskapen samt en teknisk baskunskap skall finnas pa rederierna.
Spetskunskappch FoU insatserinhamtasexternt.

Behovet gy att skapagp ekonomisk-teknisk hégskoleuthildningi nzrasamverkanmed
naringenkommer darfor att vaxasig allt starkare.

Dartill kommer att teknikutvecklingen har forandrat arbetsuppgifiemaoch behovet
av djup specialkunskaphar ersatts gy behovet it kunnautnyttja och applicerateknis-
ka hjalpmedeloch I6sningari operativt arbetesamti olika kommersiellaoch tekniska
l6sningar.

Framtidens behov &r helhetssynoch anvandarutbildning dvs gp, generell och bred
utbildning p& hogskolenivasom kanfangas ypp av néringen. En utbildning som bor
kompletterasmed e, forskning inriktad mot spetskompetensinom teknik, ekonomi,
och marknad med anvandningsméjligheteinom sjéfartsnaringenoch relationernatill
ovriga transportslag,

Sjofan@mmlysstitut Snmrnanfattning 1995-09-12
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2 INLEDNING

Forandringstakteni samhalletgér allt snabbareyilket medfér kraftiga forandringar i
den industriella strukturen och sysselséattningenForandringarnahar dven gjort sig
markbarainom sjéfartsnaringenEn naring med traditioner tillbaka till nar vattnet var
den lattaste kommunkationsleden.Sjofarten utmanasidag inom mangaomraden gy,
andrakommunikationsmedel,men, fortfarande utgor den det helt dominerandegods-
transportsattet medellangaoch langadistanser.

2.1 BAKGRUND OCH SYFTE

De nordiska landernaar kdnda som sjéfararlanderoch de kontrollerar idag ¢ca 15 %
av varldssjofarten. Framgangarnaefter andravérldskriget yar stora och de nordiska
rederiernay gy tekniskt ledandeinom méngaomraden.De sj6burnatransporternavax-
te och fartygenblev allt storre.

Med 1970-taletsinledningbdrjade problemenhopa sig. | industrilandemafick stater-
natrada  och subventionerafrémst varvsindustrin, medan rederiernaflaggade ut.
Sverigeygr det land gom, Snabbasich mest, reduceradesin varvskapacitet.Pa rede-
risidan inférdes rederistod, samtidigt gom en Utflaggning startade.

Med problemenoch statensintrade i néringenkom ett antal sjofartspropositioneryn-
der aren, da situationen standigt férandrades. Rederinaringentvingades, under pres-
senay daliga frakter, flytta fran industrilandemasflaggor till ¢ppnaregisteri u-lan-
dema, men Ocksatill sddanregisteri industrilandema.

Denna process har nu natt ett stadie, dar den helt dominerar rederindringenskost-
nadsmaéssigakonkurrensvillkor. Kostnadspressenoch de stora beroendet gy ex-
port/import till Sverige tvingade fram rationaliseringar och nya strategisk koncept
somVavrit till nytta for densvensksjofartsnaringengiverlevnad.

Idag stdr  utan storvarv, men Med en betydande rederinaring och underleveran-
torsindustri ygrs konkurrenskraft ar mycket god. Nya problem finns, likval som nya
mojligheter. En gy de gdngnadrenserfarenheterar att det krévs l&ngsiktigheti den
svenskasjofartspolitiken och gemensammdrafik- och naringspolitiskamal for att
sj6fartsnaringenskall kunna utvecklas positivt. Riksdagenuppmanadedarfor rege-
ringen att tillsétta o, parlamentariskkommitté med sddanamélsattningar.Detta gjor-

des den 24 november 1994. Kommitténs betankandeskall presenterassenastden |

december1995.

Kommittén gav SjofartensAnalys Institut i uppdrag att i tre separataanalyser, Sjo-
fartsmarkndema, Sjéfarten och Hamnama samt Svensk Sj6fartsnéringklarlagga den
svenskasjofartens marknadssituation konkurrensforutsattningaroch dgandesamtatt
analyserahur svensksjofart skall kunna utvecklas. Denna rapport &r en Sammanfatt-
ning gy dessatre analyser.

ofnrtefsalysstitut Sammanfattning 1995-09-12



16
3 SJOFARTEN  EN BESKRIVNINGSMODELL

Analyser gy nationellaindustriellanatverk har gjorts i ett 20-tal landeroch analyserna
har haft viktiga naringspolitiskakonsekvenseri Danmark, Finland, Holland och Nor-
ge. De har medfort gy fokusering 5y politiken till att forbattra foretagenskunskaps-
och kompetensforsorjning, samt for att stimulera samarbetetmellan féretagen och
staten.’ Kamtanken ar att lankade Féretagar battre rustade att méta internationell
konkurrensgenomtillgéngentiII de kunskaps-kompetensresurseggm finns hos and-
ra foretag i natverket.

Natverksanalyserhar lanseratsgy professor Michael Porter och denutgdr ifr&n natio-
nell konkurrenskraft gom en funktion gy, nationella:
° faktorkostnader _ position i kostnadskurvani férhallandetill konkurrent-
landerna,
° hemmamarknaden kundkraven och strukturen, samtomfattningen ~ ef-
ter-fragan,
° industrimiljon _tillgang/brist  underleverantdreroch stodverksamheter,
° intemkonkurrens _ hur féretagen &r organiserade ledande management-
och foretagsstrategier,féretagsstrukturer ochinbordesrivalitet.
Dessafyra faktorer sattsi relation till naringens/statensoll, derasagerandeoch for-
andringari omvarlden. Detta ligger helt i linje. med denforandrade synen ~ ekono-
misktillvaxt och faktorernabakomden,soméar  vag att vinnaallt storre spridning.
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Figur  JNationell konkurrenskraft

Natverksanlysemahar visat att det finns ett utrymme fér naringspolitik vid sidangm
generellamakroekonomiskamedel.Det &r inte enbartfaktorkostnader, véxelkurser
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erc somdr Viktiga fér néaringslivets internationella konkurrensférméaga och utveck-
lingspotential.

En ratt utformad naringspolitik har stor effekt p& konkurrensforméagan.Analysema
betonarvikten gy att  till stand samsynoch samordninggy de olika departementens
politik for gn konsekventnaringspolitik. | Danmark arbetart gy tvardepartementala
grupper Med att inféra de forslag atgarder som presenteratsi de resursomré-
desanalysegom genomfértsi Danmark.

En narings konkurrenskraft 4r dock inte enbart g frAga om nationella forhéllanden
utan i varierandegrad gp funktion 5y agerandet  foretagsniva.

Rederimarknadenbestr 5y ett stort antal marknader, vilket &r lankadevia varandra
pga kapaciteter som kan flyttas mellan de olika marknaderna.Naringen ar ocksain-
tegreradvia yarven, klassningssaliskapen banker, rederier och internationellagrgan
som FNs International Maritime Organisationmfl Det betyder att marknadernafrak-

tema och priset for nya och gamlafartyg, éver en langretid, tenderar att konvergera.
Under 1-2 ar kan dock enskildamarknaderuppvisa stora skillnaderi l6nsamhet,men
det #r alltid o, tidsfragainnan det sker forandringar i utbud och/eller efterfrégan,vil-

ket ledertill att situationenforandras.Detta ar ett gnmddrag for hela sjéfartsnating-
en.

Det finns rederimarknaderdéar produkt- och/eller marknadsdifierentieringutgor en
viktig strategi och dar de cykliska férloppen inte dominerar utvecklingen  samma
satt. Dessamarknaderrepresenteraren mindre del gy véarldssjofarten, men de kraver
hog kompetens, avseendekundrelationer, teknik ;mm och utbytbarhetenzy, produk-
tionsfaktorema zr inte lika stor sominom standardsjéfarten Darfér intresserarsig in-
dustrilandemasrederier, speciellt de nordiska, for dessamarknader. Rederimarkna-
demakan indelasi fyra strategiska typer:

Standardsjofart, eller commodity sjéfart, cq 70 % gy Varldsmarknadenzberaknas
minskatill ¢4 45 % inom de narmstalO-renpgg att framst rdoljetankmarknaderfor-
vantas andrakaraktar under de narmaste5-10 aren, nar miljo och sakerhetsfragorna
lyfts upp till ett strategiskt plani oljebolagen. Samtidigt &r containermarknaden
vag att forvandlas till ep mer renodlad standardsjofart. LAga kostnader och basta
marknadskéanslarfor ratt tidpunkt vid befraktning, kop och forsaljning ar forutsatt-
ningen for verksamheten.Det finns inga direkta skalférdelar, eller mojligheter att
bygga ypp unika kundrelationerinom standardsjofarten.Traditionellt harbulk-, gene-
ral cargo-och rdoljemarknademaéknatshit. | Sverigear delar gyBNs,  Thunbola-
gens och Nordstrém  Thulins verksamheterexempel rederier engageradei
standardsjofart.Grekisk rederiverksamhetir nastanuteslutandeinriktad ~ dennatyp

Baserat ProfessdfichaePortersochProfessdior Wergelandarbeten.

' Berakngpd BRT
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av sjofart, vilket ocksa avspeglarsig i den grekiska rederinaringensstruktur med
mangasmaoch flexibla rederier med betydandefinansiellaesyrser.

Kontraktsgofarten, ¢4 20 % gy marknaden,forvéntas dka till ¢5 35 % &r en utveck-
lad variant 5, standardsjéfartendar kundrelationenbetyder mycket, men dar produk-
ten inte behdver ygrg tekniskt avancerad.For att lyckas krévs gott renommé, god
kontroll gver kostnadernaoch gn stor flotta gom kan ge téta och reguljaratranspor-
ter. Skalfordelamaér stora. Concordia Maritime, United Tankers, StenaRoRo och
Tamtank ar svenskaexempel.

Specialsjofart, .3 7 % gy varldsmarknadenforvantas oka till ¢c5 10 %, representerar
via tekniken gp unik produkt. Dennatyp ay marknadhar mycket gemensamtmedin-
dustrisjéfarten, men far ansesvara annumer tekniskt forfinad. Exempel  sadansjo-
fart ar transporter gy flytande gas, avanceradekemikalifartyg och specialarbetsfartyg.
Vissa gy dessamarknaderkombinerasocksd med betydandedrag gy kontraktsjofart.
Exempel rederierengageradé specialsjofarti Sverige &r Laurin Maritime och R6-
daBolaget.

Industrigjofarten, ¢35 % gy varldsmarknaden forvantasvaxatill cg 10 %, &r ytterli-
gare ett stegnérmarekunden. Ett rederi somVill lyckas genomatt satsa ~ industriell
sjofart mastekunnaldsa sinakunderstransportproblem  béastatankbarasatt, BN
Gorthons, Tor Line, Engstrom och Stenaline har lyckats med det. Walleniusrederi-
ema och Silja Line med sinabil- respektive lyxkoncept far ocksa gnsesvara sddana
svenskaexempel.

STRATEGISKA ~ TYPER g, SJOFART

a T Kontraktssjofart Industrisiofart
T | Féeverantorer | Flleverantorer
. | Ekarskalmrdeldioflan | Elanskallordeldibttan
a | Nagorinngamogservice | Specialisesadsice
a | Ukvicandrahandsmarknad | svagndnhgndgng.-mgd
v, | Nar&undrelltioner | Skraddarsytigdadprodukter
N 8 (0]
o
I%q e 0
| Mangaverantorer am|¢ve.-meuy¢.-
§ | inga&lulfiirdelar | ingaskalmrdelar
| Homogservice | Specialisesadrice
o) | Likvidandrahandsmarknad | Svaandrahandsnarlmad
- uterkundkontakt npink; kunakonnm
IlzN Standardsjofart Spegcialsjofart

Service differentiering
swinhunpgpauserynfazag-muslim:

Figur 3.2 Typer yy, strategiska.gafartsmarknaden

De fyra typerna gy Strategiskamarknadergom beskrivits tidigare utgér extremer och
det gér ofta inte att placeraenskildarederier i extrema positioner i matrisen. Over
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aren forekommer ocksa att bade rederier och marknadernaandrar karaktar pga tek-
niskainnovationer och féréandringar i Iastégarenssyn pétransporten. Ett exempelar
Stenaline somborjadeinom standardsjofarterfor att darefteri farjetrafikenutveckla
ett industrikoncept. Med de nya hoghastighetsfartygerbeféstsdennaposition ytterli-
gare, samtidigt som Stenahar bibehéllit ;e renodlad standardsjofart.

FLOTTAN PER STRATEGISK TYP Av SJOFART
Baserat pa fartygens volym i BRT

Genomarattden

STANDARD E SVERIGE
KONTRAKT

SPECIAL

0 20 40 60 80

Kan@gtiraiolarldusrymsiibasera.

an@gtirpgbiolar! stifbdisera

p Io%bclﬁgfnrﬁg?ama

Figur 3 Rederimarknadernapey strategisktyp qy marknad

Beroende  karaktareni de enskilda marknadernakan rederiernagpereramed tre
olika strategier:

Cyklisk anpassning.

Lagkostnad.

Differentiering.

Lé&gkostnad och cyklisk anpassningar de dominerandestrategiemai inom standard-
sjofarten, men dessbetydelseminskari takt med att marknadskarakteristikerbvergar
i kontrakts, specialoch/ellerindustrisjéfart.

Cyklisk anpassningoygger  sténdigaforandringari kapacitetsutnyttjandet.Ett 1agt
kapacitetsutnyttjandeinnebaratt frakt- och fanygsprisernasjunker. Redarensaltema-
tiv &r att I'aggaupp fartyget, vilket ocksd medfér gp kostnad. Darfor kan fartyg segla
mot fraktrater under den lagstadrifikostnaden. | takt med storre efterfriganokar ka-
pacitetsutnyttjandetoch prisernastiger och redarenbérjar ~ avkastning  sitt kapi-
tal. Den dag fraktraten nar den niv& dar ett nybyggeskapitalkostnadertacks — kan
ett aldre fartyg pa ett enda ge ett overskott gom &r storre &n fartygets inképspris,
vilket givetvis paverkar dessandrahandsvardgositivt.

Inkopstidpunkt 5y andrahands-och/eller nybyggnationkan férandra transportkostna-
den per lastenhetmed 20 -30 %. Variationen beror  styrkan i konjunkturen, typen
av marknad/fartygoch gy det rér sig gm andrahands-eller nytt tonnage.

Sjéfanexsalysstitut Sammanfattning 1995-09-12
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Rederierslangsiktiga vinst &r en funktion 5y formagan att ver en konjunkturcykel
fatta ratt befraktnings- och kop/séalj-beslut. Detta férutsatter betydande finansiell
styrka, lagakostnadersamtomvérlds- och marknadskunskap.

PORTFOLJFILOSOFI

Sleg&ra%y%%m Salhagrandrahands
%Ele eybyggen.

Bestattya- Id bejrakta
Kémandrahan
Taleverapsgammaitls- -0
Tldsbefrakta betraktmrﬁr%gékorspot $
max3eman
58 &
SNKPORTFOLI

Figur 3.4 Portféljfilosofi

Prisernafluktuerar, under gp konjunkturcykel — 5-8 &r, upp °Ch neri en standigjakt
efier balans.Det innebar att den optimala tidpunktenfor befraktning, férséljning el-

ler ink&psbeslutnastan aldrig intréffar under sgmma rakenskapséroavsetttyp av
rederimarknad.

Eftersom alla rederimarknaderar koppladetill varandrazr foljaktligen cyklisk anpass-
ning viktig aveninom industri-, special- och kontraktsjéfarten. Oavsettvilken mark-

nad man Valjer bér man darfér ha g relation till standardsjofarten som ett lyss-

nande gra mot marknaden.

Ett rederiskonkurrenskraft kan generellt  sikt sagasyara enfunktion gy
STRATEGISKTYPAV MARKNAD+ TRADEN+ LASTTYPEN+ TEKNIK NIVAN +
ARBETSKRAFTSKOSTNABKOMPETENSNIVA

KONKURRENSKRAFT

Utfallet 5, ekvationenar e funktion 5y bédede nationella forhallandena och de gn-
skilda féretagens kompetens. Ekvationen styr ocksai vilken omfattning som sven-
skarkan engagerad naringen

Ju mer internationellt konkurrensutsatt e naringsinkop ay sina produktionsfaktorer
och dessprodukter ar, desto mindre betyder de nationellaforhallandenafomtsatt att
naringentillats arbetamed de forutsattningar som géller internationellt. Ju stérre an-
passningtill de internationella konkurrensforutsattningar 4r desto mer betyder bo-
lags-, och kompetensfrdgomafér konkurrenskraften, samt tillgangen till underleve-
rantorssystemsom Kkan svara for teknikutvecklingen. Aven den politiska relationen
mellan naringenoch statenvaxer i betydelseda staten och myndigheternaféretréder
svenskaintresseni EU och i de internationellasjéfartsorganen.
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4 RAMFORUTSATTNINGAR

Sjofartsnaringensar beroendeg, komplexa samband ekonomisktillvaxt, handeloch
volymer samtpolitiska och ekologisk férhallanden,vilka paverkar ekonominoch sjé-
farten

4.1 EKONOMI OCH HANDEL

I varldsekonomingyargridag industrilandemafor drygt 50 % gy totala BNP berdknat
i kOpkrafisparitet och 70 % 4y den sammantagnaxporten samt utvecklingslanderna
for cq 40 % gy BNP och 25 % gy exporten

4.1.1 Internationella utvecklingstendenser

Vid enjustering for nedgangen de forna Sovjet har tillvéxten i vérldsekonominvarit
i princip oférandrad mellande tva perioderna1977-19860ch 1987-1996.

En narmarejamforelse visar dock patagliga skillnader mellan perioderna. Under pe-
rioden 1977-1986 véaxte varldensBNP med 3,4 % per ochvarldsexportenmed 3,7
%, vilket ger ett forhallanden  1,1.

Under perioden 1987-1996f6rvantas tillvaxten bli 3,2 i BNP och 6,2 i exporten, vil-
ket ger ett forhdllande 1,9, dvs férhallandet mellan tillvaxten och exporten var
nastandubbelt s& hég under den genareperioden.

GLOBAGENOMSNITTMGLVAXT996 2005
"3-6-3-FORMELN"

6"/
p
u
u
0 BNP HANEL S. x3BURBMELFTERFR/3\GAN
2-3Bhder Hagn- reglon&lSBrWruhandeEx an
5-7%landetagirstar- reglom&)contameekorta? ser
unSichiviumama

Figur 4.1 Globala utvecklingstendenser

Siffroma for exporteni perioden 1977-1986drasned  grund 4, den minskadehan-
deln med réolja. Nar jamforelse gérs med icke energiexporterandeutvecklingslander
blir bilden entydig, det framgar att utvecklingsldndernahar hafi en Shabbaretillvaxt i
exportensandel 3y, BNP. Det betyder att relationen mellan BNP- och exporttillvax-
ten &r p& vagatt bli den sgmmamellan industrilanderna och de icke energiexporte-
rande utvecklingslénderna. Med e genomsnittligtillvaxt i intervallet 2-3 % per ari
industrilandemaoch ¢5 5-7 % per i utvecklingslandematar det g 7-10  for yt-
vecklingslandernaatt né g lika stor andel gy vérldsekonominggmindustrilanderna.
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Under den tiden 6kar BNP i utvecklingslandernamed 50 % och i industrilanderna
med 20 %, vilket ger att exponenfﬁrdubblasfrén de icke energiexporterandeutveck-
lingslandernaoch okar med 50 % frén industrilaindema. Detta sker alltsd under en
7-10-&rsperiod,forutsatt gammatillvéxtsiffror gomfor perioden 1987-1996.

Virldsbanken, International Monetary Found och OECD utgér exempel  institu-
tioner som Prognostiserarmed ¢ 3 % global tillvaxt i varldsekonominunder de nar-
maste10aren

Det utkade handelsutbytetoch det utvidgade ekonomiskasamarbetetinom Europa
beraknasskapaen extra tillvéxt i regionen g 1,5% per ar. Det beréknasgenerera
en Okad handel inom EU med ¢4 35 % fram till &r 2010, vilket innebar350 miljarder
USD i 1992 &rs penningvardeeller motsvarandetva ganger SverigesBNP. Till foljd

av 6kad handel beréknas GATT-avtalet ge en extra BNP-tillvaxt 200 miljarder
USD per &r.

GLOBEKPORT
L1} &HBB&H39;u"

Figur 2 Varldsexporten

Bilden gy utvecklingslandernagom ravaruexportorer haller  att forandras. Ar 1970
var exporten av hel- och halvfabrikat 5 % ay derastotala export, for att under 1993
varauppe i nastan25 %, attjamfora medindustrilandemas60 °/o.

Europa ar den region dar volymutvecklingen och strukturférandringarnainom han-
deln har ndtt langst. Nara 70 % 4y de europeiskalandernashandel sker inom regio-

nen.
Omstrukturering mot en 6kad handelmed halv- och helfabrikat i de mestindustriali-

seradeutvecklingslanderna,innebar att den regionalahandelnstar infor gp stark vo-
lymokning. Specielltptaglig blir dennautvecklingi Fjarran Ostern.

Parallelit med den kade frihandeln och tillkomsten g, World Trade Organisation
per 11995, pdgdrep utveckling mot bildandet 5y allt storre ekonomiskahandels-
block, framsti Amerika, Europa och Fjarran Ostern gomytterligare kan forstarka den
regionalautvecklingen.
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Idag &r det allmant accepteratatt "Vi befinner g5 i skifiet mellan tvd epoker, in-
dustrisamhélletoch IT-samhallef, dar Gvergéngenfran mekaniktill elektronik paver-
kar badedentraditionella tillverkningsindustrin och tjanstesektorn.

Forr yar lAngaproduktserier och skalekonomiskttankandegp, viktig foretagsstrategi.
Idag ar det mojligt att utnyttja komponenttankandeoch moderndesignoch konstruk-
tionsteknik och andanalagastyckkostnader

ldag ser  en markantékning i produktiviteten inom tillverkningsindustrin, men sam-
tidigt ocksé gy rationalisering,pga IT-utvecklingen, inom tjansteproduktionen,vilket
tillsammanshar gett att trycket  inflationen minskat.

En annanindirekt effekt  inflationen kommer 4y den snabbarationaliseringenoch
fristallandet 5y arbetskrafi, som inte kan absorberasinom tjanstesektom, leder till
Okar arbetsloshetoch darmed generellttill op, viss aterhallsamheti [6nekonstnadsut-
vecklingen.

Den 6kadeintegrationen 5, ekonomiemai varlden 4r vag att forandrade politiska
systemen,samtidigt gom, insikten gy, bandenmellan 6kad ekonomisktillvaxt, fri och
o6kad handel,god miljé och sakerhetspolitiskstabilitet, vuxit sig starkare.

Helhetsintrycket 5, g politisk analysger féljaktligen ett positivt utfall vad gyserfor-
utsattningarnafor tillvaxt, trots att det inte saknashot.

Dartill kommer att miljokraven har skapategnapositiva efterfréige-effektersamtbety-
dandemgjlighetertill affarsutveckling, vilket bor bidra positivt till tillvaxten i framti-
den.Det &r darfor rimligt att anta englobal BNP-tillvéxt 1996 2005pa 3 Y% per ar
och gnglobal tillvaxt i handeln med 6 % per &r och gp relativt I&g inflation i inter-
vallet 2-4 % samten lagre ranteniva gver epkonjunkturcykel

4.1.2 Svenskaforutsattningar

Underlageti detta avsnitt baserastill évervagandedel  Exportradets prognos for
svenskutrikeshandelfram till 2020.2] det foljande ges en kort sammanstaliningsy,
négra,y, resultaten:
° svenskBNP-tillvaxt under perioden 1983-1988har varit 2,8% per &r och
under 1988-1993negativmed-0,3% per &r,

° betraffandeutvecklingenfram till 2003 bygger prognosernaP Langsikts-
utredningens LU forsiktiga antagandegm en BNP-tillvéxt 1,8% per
&r, dettainnebarden lagstatillvaxttakten i OECD-landerna,

° den totala svenskavaruexponen liksom importen forutsatts enligt l1ang-
tidsutredningen att vaxamed4,5 % per ari vardefram till 2020, vilket zr
en hog siffra enligt Exportradet,

TeknikenochdetframtidaarbetetVA, 1995
" ExportradeftMarknadsdatatjarastsil 1995
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0 europamarknadenhar fér svensk del mottagit ungefar sgmmaandel ay
den svenskaexporten arefter menen svag minskningkan gnas.Europa
tog 1993 emot ca 73 % ay den svenskaexporten, Nordamerika 10 %,
Fjarran Ostern9 % och 6vriga marknadsomrédertillsammans8 %. Fram
till 2020 ange,-prognosmodellenen minskning gy europaandelertill 67 °/o
liksom andelentill Nordamerika till 8 % och ep 6kning gy andelentill
Fjarran Osterntill 15 %. Férandringarna gy importen med avseende
landerfordelningenforvantasfolja sgmmamonster,

° svenskhandelmed Osteuropaantaska men frdn o mycket 1&g nivé. Det
kommer endastatt ha gn marginell betydelsefér handelnsfordelning
olika landeromraden.

Sverigesexportmarknadsandelahar 1&ngsiktigt hafi g vikande trend Om tillvaxten
av svenskhandelskall kunna ske med 4,5 % per ar gom antagitsi LU forutsétter det
att Sverigekan 6ka sin andel gy varldshandelntrots att BNP-tillvéxten forvantasvara
svag.Fordelningengy var handel olika landerforandrasdock mycket litet.

4.2 TRANSPORTERNA

Det #ri ett nationellt, menframfor allt i ett europeiskt perspektiv, som sjofartendels
befinner sig i gn konkurrensituation med 6vriga transportslagoch dels ingdri gn in-
tennodal problematik. Vilka volymer gom kommer att transporteras med fartyg i
framtiden ar darfor till o betydandedel gp, funktion gy hur transportpolitiken i Euro-
pa kommer att utformas och genomforas.

4.2.1 Europa

Utvecklingen g, godstransportemahar i princip foljt BNP-tillvaxten de senaste20
&ren.Nar tillvaxten sjunkertenderargodstransportemaatt sjunka n&got mer och nar
tillvaxten okar i gn konjunkturuppgangtenderar godsvolymernaatt 6ka annumer &n
BNP-tillvaxten. Personresandehar framfor allt 6kat som en funktion gy ett véxande
innehavgy, privatbilar, vilket ockséligger bakom den snabbtvaxandefarjetrafiken.

BNPOCHTRANSPORTER
GENOMSNHIUMBXTIAR-1990

EBNPVARGHPASSAGERARE
sthr.rqm&iiaEwodhmmuvfllas
matrial

Figur 4.3 Europa sambandmellan BNP, transporter och resande
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Transporterna  vagarnahar under de senaste?0 &renvuxit kraftigt i&n enandel
50 till 70 %. Jarnvéagensandelhar under sgmmaperiod sjunkit fran 28 till 15% och
kanaltrafiken har forlorat andelarRan 14till 9 %. Pipeline-transportemahar férlorat
marknadsandelafrén 8 till 5 %. Den véxandelastbilstrafikenhar ocks&fatt o foljd
att lastbilarna gyarar for ett allt storre andel gy transportarbetet. Lastbilama gyarar
framférallt for korta transporterunder 5 mil.

Bilarnas vaxande andel gy, det totala transportarbetetoch den stora andelenkorta
transporter visar tydligt  den mycket héga tillvéixt gom skett i de regionalatrans-
portema.

Det ger ocksd ep vagledning om vad som orsakar kapacitetsproblemeri dagensyag-
nat. Det arinte de medelldngaoch l&ngvégatransporternagom orsakar dagenstrafi-
kinfarkt i centralaEuropa. Problemetkan darfor endastmarginellt Isasmed utbygg-
da sjotransportsystemokalt. Daremot bestérproblemet medtrafiken i centralaEuro-
pafor transportermellanNord- och Sydeuropa.

4.2.2 Sverige

De inrikes transporteradegodsvolymema lastbil har jamfort med 1990 minskat
med 19 %, fran 388 till 315 miljoner ton 1993.En stor del gy minskningenfaller
varugrupper som ar hanforliga till byggsektorn, somt ex schaktmassoroch betong,
1993 transporterades101 miljoner ton jord, sten, grus och sand, 1990 156 miljoner
ton. Transporter g, metaller, arbeteng, metaller, maskiner, apparateroch transpon-
medelhar minskatmed nara30 % jamfort med 1990, men sédane\,arug,—upperhar en
mindre volympaverkan.60 miljoner ton utgjordes av skogsravaroroch skogsindustri-
produkter 1993 och dessaransporter har kat med 8 %.

Inrikes transporteradgodsvolym  jarnvag ygr 1993 drygt 50 miljoner ton varav 23
miljoner ton utgjordes g, Lapplandsmalmoch ca 13miljoner ton skogsprodukter. De
jamvagstransporteradevolymema ligger relativt konstant ca 30 miljoner ton efter
1984, exkluderat jarnmalm. Den inrikes transporteradegodsvolymen  fartyg yar
1993 ¢4 13 miljoner ton, varav 53 % avségtransporter ay 0ljia samt 11 % 5, malmer.
Inrikes fartygstransporteruppvisar g, langsamtvikande utvecklingstrend  1ang sikt.

Lastbilstransportema zr det klart dominerandetransportsattet for transportavstand
mindre gn 300 km. Fér transporter dver 300 km dominerar sjétransportema och
tramportarbetet matt i tonkm r har nastanlika stort som for lastbilar och tag till-

sammansMedeltransportstrackan1993f6r inrikes fartygstransporter, 5 526 km och
for lastbilstransporter 82 kilometer. Det #r forst transportavstandgver 300 km

somtransportarbetetpjamvag éverstigerlastbilamas.

Importvolymer  och exportvolymer

Under de sistadret; 1990_ 1993, har importvolymema uppvisat g, vésentligskillnad
medavseende  transportséttsfordelningerjamfort med den langre perioden.
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Under perioden 1982 _ 1985 skeddeep stark volymtillvaxt med 4,9% totalt per 4r.
Tillvaxten inom exportenyar S&stark som 7,2%. Perioden 1986 _ 1989var en period
med mattlig volymtillvéxt, totalt 1% per ar. Under perioden 1990 _ 1993 dkade till-
véxttakten ater meninte till sammaniva som denforsta perioden 1982 _ 1985.

Tabell 4.1 Export och import, tillvéxt per transportsatt.

HVIPORT 1982 93 1990_93 1982_93 1990_93 1993
Volymtinvan  tilVaxar tillvaxvar - 1000ton/ar  1000ton/ar  Mton
Total import 1,9% 1,8% 914 970 57,8
Fartyg 1,6% 2,3% 648 1043 48,2
asthil 6,4% 3,4% 273 223 7,3
amvag -0,2% -9,2% -4 -292 2,3
arjor 1 4.0% -0.7% 265 -72 9,6
EXPORT 1982 93 1990 93 1982_93 1990_93 1993
uymiuhaxi tillvaxt/ar  tillvaxt/ar 1000 1000 Mton
ton/ar ton/ar
Total export 3,5% 2,5% 1210 | 131 48,2
artyg 2,6% 11% 709 384 351
astbil 7,1% 6,5% 30a 421 7,7
Jarnvag 6,2% 7,8% 197 337 53
Farjor 1 6.6% 6.9% 501 746 13,1
TOTALT 2,6% 2,1% 2123 2101 106

Kalla; SCB. Transittrafik ingar.

1 | farjegodsetingdrgodsvolym  lastbil, jamvagsvagnaroch ep Ovrigpost pa
farja.,gom inte ar redovisadseparattotalt 60.000t0n lastatoch lossat 1993.

Utvecklingen under de sistadren, 1990 _ 1993, visar sammatendenssom under den
langre perioden 1982 _ 1993 nar det géller exportensfordelning  transportsatt. In-
tressant att notera ar att jAmvégstransportema hafi den starkastetillvaxten aven i

jamforelse med lastbilstransportema.

UTRIKESVARUTRAFIK1982 _ 19931000 ton

Expoffordelagatransportsatt

100@n

50.000
50.000
40,000
30.000
20.000
10.000

O 1081098319541-185 10863 EHIP0199119921993
Merartefy viddo
Lastbil Jarnvag Lastfartyg
SKIISCBOFTVPI

Figur 4 Sverigesexportfordelat pa transportslag
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UTRIKESVARUTRAFIK1982 _ 19931000 ton
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Figur 4.5 Sverigesimportférdelat pa tramportslag
Sammanfattningsvisippvisarutvecklingen:
° for importvolymer respektive exportvolymer finns véasentliga skillnader

nar det galler transportmedelsval,

° lastbilstransportemahar ep vasentligt hogre tillvéxttakt &n dentotala yo-
lymtillvaxten b&deinom export och import,

° jamvéagstransportemauppvisar ¢y snabbtillvéxt inom exporten i en takt
som vasentligt 6verskrider den totala volymtillvéxten. Inom importen &r
férhallandet det motsatta med ep Negativ utveckling som under de sista
arenkraftigt forvarrats,

° sjbtransportemahar langsiktigt uppvisat gp, lagre tillvéxttakt &n de totala
volymema och gp vasentligtlagre tillvaxttakt &n landtransportemaUnder
de sistadren ar dock tillvaxttakten inom sjéburenimport nagot hégre dn
tillvaxten i totala importvolymer,

° under de sistadren har sjétransportemagnp lagre tillvéxttakt inom expor-
ten an inom importen trots att det &r exportvolymen gom totalt sett har
hafi denhogstatillvéxttalctenper &r,

° sjéburenexport harunder de sistadrenskonjunkturuppganginte atervant
till ggmmanivd tillvaxttakten som underperioden 1982-1985,vilket de
andratransportsattengjort. Den langsiktiga tendensenindikerar att v0-
lymtillvéxten inom sjoburenexport stagnerar.

For att hitta férklaringar till varfor sjéfarten har gy l&ngsiktigt vikande volymtillvéxt
och g minskadkonkurrensférmagahos svenskexportindustrijamfort med landtrans-
portema, masteanalyserfordjupas betydligt. Det &r nddvéndigtatt studeratillvaxten,
liksom transportmedelsvalor varje varusegment.Utvecklingen kan delsbero  en
omfordelning gy volymer mellantransportsattmen, 0ckséatt produktmixen férandras
och att tillskottsvolymernai hogregrad faller  landtransporterna.

| senare@vsnitt beskrivs de l&ngsiktiga forandringarnainom skogsindustrinsyttrans-
porter, Vilket far tjana gom ett exempel  den pagaendestrukturférandringen med
avseende transportmedelsvaloch den kan ge négra ledtradar till majliga forkla-
ringar.
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Utvecklingen med g snabbtillvaxt gy landtransportemainnebaratt farjetrafiken dkar
i motsvarandegrad, vilket far gom l&ngsiktig konsekvensatt flsdenakoncentrerastill
ett farre antalhamnar. Under avsnittet som belyserhamnmarknadenas detta upp yt-
terligare.

Strukturen dar sjétransporteni ett historiskt perspektiv varit den langa lankeninom

transportenoch som kunnat matasmed relativt korta landtransporterinom hamnamas
omland, &ndrasi takt med landtransportemasutveckling. Detta forhallande galler

framst de 6kandetransporternagy hel- och halvfabrikat, dar lastbilarnahafi gp storre

konkurrenskraft.

Nedan sammanfattasn&gra karakteristika for utvecklingen 5, skogsindustrinstrans-
porter till kontinenten.

koncentration 5y skogsindustrinstransporter till de nio stora mottagarlan-
demai Europa _ dentotala exportokningenygr 37 % och de nio lander-
na 6kade med 69 % eller 2,5 miljoner tcn Mton,
andelsforandringamanellantransportslageny gy betydande.Av exportok-
ningengick 0,3 Mton till sjofarten, 1 Mton till jarnvagenoch 1,2Mton till
lastbilarna.Det innebdr att volymema pa fartyg 6kat med 9 % fran 1985,

jarnvag 46 % och  lastbil 128%. Av okningengomtillfoll sjofarten
kommer gver 80 % fréan Norrland,

massafch pappersindustrinhar fasta kunder med ékandekrav tillfor-

litlighet, tatare frekvens samtkortare leveranstid,vilket 5 inneburit att
de stora brukenflyttat lagerfunktionentill kontinenten,

okat samarbete, SCA och MoDo ér ett exempel  samarbetefér hojd
frekvens, effektiva fartyg, terminaler samt lasthanteringsmetodeett fort-

satt langsiktigt engagemandOr att sakerstéllagtt konkurrenskraftigt sjo-
transportsystem,

féretagen arbetarocksa aktivt for att fa returvolymer genomatt i princip
erbjuda linjeservicefran kontinenten och England till flera svenskaham-
nari Ostersjonoch Bottenhavet,

orderstorlekamaminskar med alltmer hogvéardigapappersprodukter, i gn
lastbil kantex  ¢ver 10order med finpapper. Samtidigt 6kar kraven
ett hogt utnyttjiande 5y lastbérarenfor att  kostnadseffektivitet,

sjofarten fran Norrland har gp, starkare roll pga de langre transportav-
standen.En brytpunkt kan gnasi h6jd med Gavle och séderut dér last-
bilstransportemahaft g, mycket snabbutveckling,

skogsindustrin ger positivt pa ep utveckling ay jarnvagens konkurrens-
krafi. Flexibilitet och konkurrens mellan aktorer liksom olika transportal-
ternativ bidrar generellt setttill e "kontrollerad" utveckling gy, fraktniva-
erna,

jarnvagen har byggt ypp ett antal heltagsforbindelsettill Frankrike, Tysk-
land och Italien, vilket har givit utslag med kraftigt 6kandeandelargy yo-
lymdkningen under de senastedren. Samtidigt apsesinte jarnvéagen annu
kunnata emot alltfér stora volymokningar, kapacitetengr inte tillracklig,
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snabbgéendefartyg for skogsprodukter bedéms ygrg avldgset eftersom
produkterna ar relativt lagvardigajamfoért med verkstadsindustrinspro_
dukter,

teknikutvecklingeninom lasthanteringermedt ey kassettsystemestarker
sjofartenskonkurrenskraft,

inom massaexportensom ligger en relativt konstant niva totalt, har
volymema  fartyg sjunkit fram till 1990 och har déreftervarit  ggm-
ma Nivd medanmotsvarandevolymékning har skett inom landtransporter-
na.Jarnvagentransporterarbetydligt mer massaéin bilarna,

for exporten, métt i varde, har andelenfartygstransporteratgods minskat,
oOkat for lastbilarnaoch varit relativt konstant férjamvégen,

jarnvagen utgor en potential framst for de mer l&gvérdiga segmenten,-

massaoch tidningspapper.Det verkar ha skett g viss verforing gy mas-

satransporteﬁl’én sjotill land.
Ur effektivitetssynpunktzr det nddvandigtatt ~ konkurrens pa lika villkor. Markna-
den véljer transponsatt och utnyttjar det bastaalternativet under de rddandeforut-
sattningarna.Politiska beslut som berdr industri eller transporter péverkar dessafor-
utsattningar, men de fulla konsekvenserng,, beslutenzy inte alltid kanda, eller berék-
ningsbara.Transportstddeti Sverige ar ett exempel  detta. Stodet &r riktat till in-
dustrin, men har gomindirekt konsekvensmedfort att sjdtransportendiskriminerats.

4.3 SIOFARTEN

SedanUSA 50-talet bérjade accepteraamerikansk utflaggning till Liberia har
andralanderfoljt medi utvecklingen. Svenskaredareféljde inte medi dennautveck-
ling, dddet &nda 70-talet ansagdel att sattafartyg under utlandskflagg, | stéllet
motte man utvecklingenmed py teknik och rationaliseringar.Ett synsattoch en reak-
tion somyar rationell vid dennatidpunkt.

Idag ar forhallandenaannorlunda. Det utlandsflaggadetonnaget, ex Vis det svensk
kontrollerade, &r storre och yngre &n det svenskflaggade Ett métt  standardillust-

rerasav att liberiaflaggadefartyg far ungefarlika manganyttjandeférbudi europeiska
hamnargom de svenskflaggade.

Av de 23 flaggor som f&r mest anmarkningar, baserat  hamnstatskontroll 5, ca
11.000fartyg per i 16industrilanderde senastetre ren, utgor nationella register
majoriteten, dvs register déar agarengy fartygenfinns i registerlandet.

Det finns idag 24 styckengy IntemationallTransporttWorkersFederatiordefinierade
bekvémIighetstlaggﬂedijppnaegisteavsegegistegomtiIIéterutIéndskagareBédeppna
ochnationellaegistegomintetillaterutiandskigandeantilldtautiandslarbetskrafill lokala
villkor.
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FLAGGSTATER MED EN KVARHALLANDEPROCENT
OVERSTIGANDE 3 ARS GENOMSNITT
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Figur 6 Flaggor med mestanmarkningar i hamnstatskontroll

Nationellaregister gom | mangafall &r férknippade med extremt lagaléner och social
standard. Syrienleder anméarkningar-nach Grekland 5r med  listan. Aven ett lag-
kostnadslandsom Rysslandhar 28 procent ay sin handelsflottaunder andra flaggor
an den ryska, formodligen for att kunna  internationell finansiering men ocksa for
att slippastampelnmed dalig kvalitet och risken att forlora frakter.

Detfinns idag inget generellt och entydigt samband mellan g k ¢ppna register och
av International Transport WorkersFederation ITF  definierade bekvamlighetsre-
gister och 1&g ekonomisk/social standard I18g sékerhetoch miljpforstoring.

Om man lyckadesatergatill helt nationellaflottor, gom reflekteradede nationella 5.
betkrafikostnadema, skulle formodligen de flesta rederieri traditionella sjpfartslander
sldsyt om de inte subventioneradesDetta innebar att statssubventionernasannolikt
okar om vi gar tillbaka till detgamla systemet,OKad reglering genom kvotering eller
n&gonform 4, UNCTAD kod  #r ocksé osannolik, d all global verksamhetpekar
mot 6kad frihandel och minskadreglering.

Det finns foljaktligen ingenting gom tyder att rederinaringen,eller arbetsmarkna-
denfor framtidenssjéfolk, kommer att yara mindre internationell anidag.

Under de senastedecenniethar det ocksa skett oy 6kad fokusering flaggan, saker-
hets-och miljgfrgoma  bekostnadyy, de sociala/ekonomiskaragestaliningarna.

Det innebar att de sociala/ekonomiska,sakerhets-och miljoméssiga problem gom
rederinéringen brottas med inte kommer gt kunna Iésaspd nationell basis. Proble-
men Méste dsas inom ragmenfor EU- och de internationella sjofartsorganen, dvs
det ar gpfraga for de internationella arbetsgivar- och arbetstagarorganen, politi-

kerna och naringens intressorganisationer,

' Ft‘)rdelning\,transportemaelIanexportimporﬂ'andernachtredjq)art40/40/20
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Forandringeni rederindringen,mot en internationell arbetskraftsmarknadjnnebar att
den internationella fackliga verksamheteninom sjéfartsomrédetkommer att véxa Sig
starkare d det finns g, global marknadfor detta.

De inbyggda flaggstatskonflikter gom finns, inom ey vis EU, kommer ledatill att det
tar tid med g, homogenisering,y reglernai flaggstatema. Inte minst Grekland, med
19 % gy Vérldstonnagetoch hog genomsnittsalder  sin flotta 19 ar motsatter Sig
regleringar och skarpta krav. Aven andra nationer men Med andra motiv motsétter
sig okat verstatligt inflytande och byrékratiseringinom EU.

Detfinns daremot ep vasentligt storre intressegemenskapnellan hamnstaternasom
kommer att leda till fortsatta skarpningar gy Sékerhets-och miljokraven. Detfinns
ocks&tydliga tendensertill sjdlvsanering, via intresseorganisationer, som tankrede-
riernas Intertanko och klassningssallskapensA CS.

Nar det géller varvsstddfaststalldeEuropakommissionenden 13 december1994den
maximalt tillatna subsidienivénfor skeppsbyggnador varvsproduktion i EU. Stodet
fastslasfor hogstett &  géngengy EU-kommissionen  grundval qy den konstate-
rade skillnadenmellande mestkonkurrenskraftigaEU-varvens byggkostnaderoch de
priser gom erbjuds R&nvarvslandemautanfor EU. Stodnivanfor fartyg som blir kon-
trakterat under 1995 och levererat innan utgéngen gy 1998 utgér 9 °/0 gy kon-
traktsvardet. For fartyg med ett varde under 10 miljoner ECU och for allaombyggna-
der ar stbdet4,5 %.

Varvskapaciteteni Italien, Frankrike, Spanien Grekland och Storbritannienutgér in-
te mer &n ca 5 % gy varldskapaciteten i dag och den fortsatter att
minskaVarvsindustrin har genomkrympningenockséminskati politisk betydelseoch
det &r inte troligt att de nuvarandestéden kommer att fortsatta sammaniva. Det
innebaratt subsidiemai dessaénderhar gy marginellbetydelse.

Varvskapaciteteni Tyskland, Holland, Finland, Danmark och Belgien utgér ca 12-13
% gy Varldskapacitetenyaray Tyskland syararfor ca hélfien och Danmarkfor 2-3 %.
Genom att omstruktureringengy den tyska varvsindustrin ocksa gér mot sin fulloor-
danbor det statligaengagemangeavenkrympai Tysldand. framtiden &r detsanno-
likt inte relevant att tala gm nationella varvskapaciteteri Europa utan snarast om
enskilda varvsforetag och deras konkurrenskraft.

I Sydkoreafinns indirekta varvsstod. Ett yary kan vid kontraktering l&nahela be-
loppet som fartygskontraktet aysertill 7 % ochvéxla deni WON och investerai

Korea med ep avkastningsom ligger kring 15-16 %. Genom Syd Koreas forvantade
intrade i OECD, under de narmasteéren, kommer 85 % gy vérldens varvskapacitet
att ligga inom OECD. Detta bidrar ytterligare till g reducering ay varvsstodenin-

ternationellt.

Slutsatsenyad gyservarvsstoden blir att bestallarstodeni praktiken ar  vég att re-
ducerastill noll, medankreditgarantier, lokala stéd, offentliga inkop, foryngnngsstod
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till nationella flottor, utvecklings- och rationaliseringsstéd, FoU sgmt allmannain-
dustristod kommer tt kvarsta.

Till slutsatsenbidrar ocksa att varven generelit kommer att, produktionsmassigtlig-

ga engenomsnittligt nivd som ligger c320 % over de senastedrensniva under de
narmaste104ren.

Konjunktunnassigt kan  dock forvanta ogg svangningari ordering&ngenoch stora
variationer mellan olika fartygstyper, men det kommer sannolikt inte att intraffa en
chockartad nedgéngi efterfrigan  varvskapacitet, vilket skedde under 1970-talet
dd orderingangenféll fran gver 100 milioner DWT till 10 miljoner DWT under gn
5-4rs period och utléste den senastesubsidievagen.Varvssubsidiepokenggm vi lart

kannaden under de senaste20 &ren &r iprincip ver.

Utéver ovanstéende,yer generella,aspekter  kompetens som ar mer operativ till
sin karaktar, krévs ep framforhalining i kompetensutvecklingen.Det finns ett antal
drivkrafter i marknadernaggmt kade krav sékerhetoch minskad miljopaverkan
somger enViss vagledning.

Négraviktiga omrédenar:

° IT och sjofarten,
° skrovforrner och sjdegenskaper,
0 avgasrening,

framdrivning,
0 trafikbvervakning och sakerhet,
0 lasthantering,
° organisationoch administration.

Det arvasentligt att beaktadenallt viktigare anknytningenmellantransporterochin-
formationsteknik. IT ger mojlighetertill betydandeprodulctionsrationaliseringarmen
ocksd g vasentlig utveckling mot kunden och ékad sékerhet.

Den framsta och kanske mest revolutionerande effekten, sikt, kommer sannolikt
inom organisation, managementoch marknadsomradenada obalanseri trafiktloden
och transportkapacitetersom gér outnyttjade, utgor stora kostnaderbadefér samhal-

och den enskilde operatéren. Kommunikationskapacitetenoch tekniken for infor-
mationsutbytetfinns, dock saknassystemen.

De internationella sakerhets-och miljoarbetet &r ocksé& vag att forandras med allt
mer, allméan,tillgénglig information oy, fartygen och operatérerna.

IT arredan  vag att &ndra  de operativaforhallandenainom sjofarten. Idag tillhér
dokumentlésaskeppningarvardagenoch hamnarnabygger upp kommunikationssys-
tem med information oy godset, vilket gér att genomgangen hamnengar snabbare.
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5 DEN SVENSKA SJOFARTSNARINGEN

Utvecklingen inom den svenskesjofartsnéringerfolier den allmannautvecklingenmot
kad specialisering handeloch kommunikation. Det galler bade de foretag som arbe-
tar internationellt, och de foretag som betjanarden internationellasjofarteni Sverige,
hamnangagemema,maklarnaoch olika serviceforetag.

Motsvarigheten till de strulcturforandringarsom P&gar inom bilindustrins underleve-
rantodrsled forekommer ocksébland leverantérernagy fartygsutrustning. Forandring-
ama badei underleverantérssystemeoch i varvenssyn ~ modernt produktionstan-
kande har inte kommit lika 1&ngt gom i bilindustrin, men forandtingstalctenkan thr-
vintas 6ka. Sammatendenserfinns hos teknikleverantdrer, vilka forvarvat utlandska
konsultféretag inom omrédendér de sjalvasaknaregen kompetens.AVén inom &vri-
ga delndringarsker gn okad koncentration gy resursergenom fusioneroch ckat funk-
tionellt samarbete.

51 DEN SVENSKA SJOFARTENSFRAMVAXT

Den modernasvenskasjofartenshistoriakan i praktiken rdkna 1890-taletsom sitt fo-
delse-decenniumFran mitten 5, 1890-talettill forsta vérldskrigets utbrott fick den
svenskasjofarten ep valdsamtillvéxt i form zy inflaggadebrittiska segel-och angfar-
tyg som inte hadeklarat 12 arsklassenoch 1895 omfattade den svenskahandelsflot-
tan 733 ngfartyg om 181.000nettoton och 2.030 segelfartygom 302.000 nettoton,
totalt 483.000 nettoton. Forst 1899 passeradeingfartygentonnagemassigsegelfar-
tygen.

Vid sekelskifiet gick knappt 40 % gy utrikeshandeln  svenskkdl. Drygt halften gy
rederiemasbruttofralctintiakterkom fran trafik mellan Sverigeoch utlandet. Restengy
intakterna kom fran tredjelandstrafik. Under 1900-talets férsta decenniumersattes
képmarmaredamagy Yrkesredare som byggde upp egna rederiflottor i Goteborg,
Skane, Stockholm och Norrland, vilket skapadeforutsattningar for framvaxten gy en
ny svenskvarvsindustri.

Under forsta varldskriget fick den svenskasjéfartenen ny och viktig roll n&rdet gall-
de att fora ut varor till de krigférande landerna. Stdlvarvsindustrinfick darigenom
draghjalp och byggdesut i snabbtakt.

Expansionenfortsatte under Mellankrigstidefyots svéra strukturella och konjunk-
turella problem i véarldsekonominévergick sj6fartenallt mertill gn Organiseradnatio-
nell verksamhet, dar venteknikutveckling och attraktiva svenskakostnaderfor gy
betskraft, material samti viss man kapital produktionsfaktorer ~ bidrog till rederina-
ringensexpansioni Sverige.

Under andra vérldskriget produceradesdet for fixllt  de svenskayaryen och den
svenskahandelsflottanspeladesp, betydelsefullroll for férsorjningen gy Sverige.
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Det g dérfor med gynnsammafﬁrutséttningar som sSvensksjofartsnaringgick i
1950-talet.Det blev o epok med stark volymitillvaxt och snabbteknikutveckling som
fullstandigt revolutioneradesjofarten, allt ifrdn kust- till de transoceandransporterna.

Inslaget 5y utlandska produktionsfaktorer och kompetens 6kade successivtunder
dennanastan 100- riga period, men det yar fortfarande g, nationellt forankrad pris-
sattning gy produkfionsfaktorerna. Rederiemastjénster prissattesdock i en vaxande
internationell konkurrens.

Naringen vaxte sig allt starkare, men grundentill de kommandeproblemenbyggdes
saktamen sakertypp, Problemsom var internationellamen ocksédgenuint svenska:

° den kraftiga volymtillvéixten i forbrukningen gy industrins révaror ledde
fram till o internationell tillgéngskris med kraftigt stigandepriser  in-
sattsvaroma,

0 i Sverige kunde naringar gom textil och ygry inte via rationaliseringar
langre kompenserasig for denhogre svenskaarbetskraftskostnaden.

Problemenaccentueradedram till 1974datrenden slutligenbréts i sambandmedden
forsta oljekrisen. Som foljd 5y kraftiga prisékningar  energi, ravaror, arbetskraft
och kapital har varldssjofarten genomgatt tva allvarliga kriser under perioden
1974-1986.

Storvarveni Sverige gick under men, rederinaringenvisadeproy  en Overlevnads-
formaga. Ar 1979-19800ch 1985 "raddades" svenskrederinéring av beslut att satsa
denuppatgdendemarknadenfor bulk- och specialtanicfartyg.

Samtidigt gick det inte att med rationaliseringar och ny teknik halla emot utan ut-
flaggning framstod allt mer som det enda alternativet. Det blev darfor aktuellt med
stod till rederierna g inte den svenskflaggadehandelsflottanfullstandigt skulle do
ut. Dessaférhéllandenbidrog till g 6kad polarisering mellan arbetsmarknadengar-
ter. Denna polarisering har lett till att det i den svenskadebatten finns gy starkare
koppling mellan fartygets flagg och den ekonomisk/socialadimensionenéan i Dan-
mark, Norge och véara évriga konkurrentléander.

Fortfarande &r det ocks gp, vanlig uppfattning att de éppna registrengenerellt inne-
bar 1&g ekonomisk och social standard,dlig sékerhetoch héga rniljorisker. Det finns
ocksdentolkning gy arbetslagstiftningenyilken innebératt det  svenskaarbetsplat-
serinte tillats olika I6ner beroende  nationalitet.

Frdganom att anstéllautlandsk arbetskrafttill lokala villkor har blivit en allt aktuella-
re frigai évriga naringslivet,inte minsttill foljd gy den dppnaarbetsmarknademnom
EU. Vad som en 98ng var enflaggdebatt har dérmed vidgats Iang1utanfor rederi-
naringen, Vvilket inte ar till fordel for rederinaringen, om man inte i debatten tar
hansyntill de speciellaférhéllanden gomgéller densamma.

Rederinaringenhar redan forvandlatstill gy global néring med gpy 70-80 %, mer€ller
mindre, internationell arbetsmarknadoch mangagy, de fragestallningarsom stéri fo-
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kus i debatten, for de 6vriga naringslivet,ar  v&g att finna internationellalsningar,
vilka kan bli férebilder for den6vriga industrin.

Kampenmot denvéxandeutflaggningenreducering gy beséttningaroch introduktion

av ny teknik har varit utvecklingsdrivande,vilket gor att flera svenskarederier och
underleverantoreridag hor till de internationellt marknadsledanddoretageninom sina
nischer.

Utrustningsindustrin har bidragit med nyaframdrivnings—, navigations-och lasthante-
ringssystem.Lastagareoch de svenskayaryen har spelaten viktig roll i framtagning-
en och vidareutvecklingen gy ro/ro-, sto/ro-, offshore-, isbrytnings- och katamaran-
teknologier.

Svenskamilitira krav har ocksa bidragit till utvecklingen inom det sjofartstekniska
omradet, Som exempel kan namnasanvandningengy plast och aluminium i far-

tygsskrov, utvecklingen 5y Sterling-motom och radartekniken. Aven inom den mari-

natianstesektom har vérldsledandeprodukter tagits fram.

Nar sjofartskriseni borjan 5y 1970-taletinleddesygr SverigesAngfa"tygS Assurans-
forening en lokal assuradér — den svenskasjoférsakringsmarknadenUnder krisen
anpassadeoch utvecklade Assuransféreningen konceptet dmsesidigaforsakringar

och blev varldens stérsta kasko-assurador, mer k&nd under namnet The Swedish
Club.

Idag sker p, fortsatt aktiv svenskteknikutveckling inom sjéfartsomradet med ett
starkt inslag 5y samverkanmellanrederier, exportféretag och hamnar/terminalet ut-
vecklingen gy effektiva logistik-kedjor for sjétransporteratgods. Som exempelkan
namnasdet utvecklingsprojekt gom GoteborgsHamn driver i samarbetemed hamnen
i Zeebruggei Belgien. Ett annatexempelar Stenas hoghastighetsfarjor.

Utan de avanceradetekniker management, fartygskonstruktioner, lasthanteringssys-
tem gom tagits fram inom det svenskasjofartsnéringenskulle Sverige, den svenska
sjofarten och den svenskaexponindustrin haft ett klart samrekonkurrensléagean de

haridag.

Med hjalp 5y en l&ngt driven specialiseringoch internationalisering forfogar darfor
de svenskarederiernaidag ¢ver den stérsta och modernastehandelsflottann&gonsin
och en, ur kompetenssynvinkel strategisk viktig rederiverksamhetunder svensk-
flagg.

Sverigehar idag ¢5 0,2 % gy varldsbefolkningenoch 0,8 % gy varldensBNP, men
svarardndafor 1,2% gy varldensexport/import och kontrollerar dgarmassigt2,0 %
av Sidtransportkapaciteteri varlden, vilket renderarossen 12:eplatsi varldsligan.

Den svenska®derinaringengamp mot héga kostnader och den svenskaexportin-
dustrinsrelativa konkurrensnackdelyga de langadistansertill kundernahar skapaten

‘sjtsfammarknadengjpfartensnalydnstitut
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grogrund som medfért att svenskrederinéringi dag ar 6verrepresenterad framstin-
dustri och kontraktsjofanenjamfért med genomsnitteti varlden.

Den svenskarederindringenhar ocksa g, relativ styrka inom tanksjofarten gom visas
av att svenskaintressenkontrollerar tankfartyg motsvarandegp, 7 plats i vérlden. Det

ligger en strategisk marknadskonflikti standard- kontra industrisjéfarten som &r ge-

nerell, meni Sverigetillkommer gp intern konflikt pga ay Utflaggningsproblematiken
och ambitioner gt bibehalla g svenskflagg.

5.2 SPOFARTSNARIN GEN-ETT NATVERK

Svensk sjofartsnaring ar benamningen  den del 5y svensktnéringsliv och férvalt-
ning som ar verksaminom sjéfarten eller inom sjéfartensegnaforsorjningsled utnrst-
ning, fsrnédenheter, hamntjanster,lotsning, bargning, férsékringar, utbildning mm.

I den moderna management-litteraturen anvandsofta begreppet "kluster" gom be-
skrivning  natverk gom formar nationellt viktiga néringar. Begreppet ar nytt men
sjalvaforeteelsenar gammaloch har historiskt sett spelatep viktig roll i utvecklingen
av bland annat den svenskametallurgiska industrin, verkstadsindustrin,livsmedelsin-
dustrin och sjofartsnéaringen.

Den svenskasjofartsnaringenkan definieras med utgéngspunktfrén olika kriterier,
exvis handelsflottansstorlek och &garférhallanden, men ocksa utifrdn verksamhets-
massigakopplingar och relationer. Som grund for beskrivningengy, naringenutgar
ifr&n de aktorer gomtraditionellt ansesutgdra kérnani néringen,dvs rederiema/agen-
terna, harrmarnayarvenoch de underleverantdrersom ar knutnatill dessaaktorer.

En genomgangy,, totalt 600 foretagvisar att drygt 520 rederier, agenturer, hamnar,
vary och underleverantdrsforetagkan ansesingd i néringen. Dessa Foretagomsatte
1993totalt 43,5 miljarder kronor och sysselsatte27 000 personer.

Ca 33 000 personerberaknasdarutover vara sysselsattamed att levererayaror 0Ch
tjanster till naringen, direkt eller indirekt via mellanhander,bla 6vriga transportna-
ringar, privata tjansteforetag, petroleumindustrin och verkstadsindustrinDet innebar
att .yOfartsnaringen, r Sverige, skapar sysselsattningdt totalt ¢z 60 000Personer’.

Relationemainom g narings-natverkar inte enbart 5, kommersiell natur. De inrym-
mer dven kunskapsoverforing, antingen via leverantér-/kundforbindelser,utbyte gy
arbetskrafteller gemensanforskning och utveckling.

Utan detta samspel,gom for svenskdel har skapatett tekniskt och kommersielltfor-
sprénginom flera marknadssegmentférsamras mojligheternatill gp, fortsatt positiv

MichaePorter

' "Den svenskasjofartsnaringersmhallsekonomiskatydelseArne M. Andersson/Olle
OhlssorGotebord992
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utveckling, inte bara for redenverksamhetenytan ocksé for hela naringen. | ett

nord-europeiskt perspektivsatsasstora resurser ~ att Utveckla sj6fartsnaringenoch

Sverige kan dra fordel 5y, dessasatsningar,qm,  sjélvabidrar aktivt med egenkun-
skap och kompetens

SVENSK SJOFARTSNAR|NG

Hamnar 3151117599
F°..sak"-ngsSjoassur-
maklar@

KalgjolandnalypstiBRAN

Figur 5.1 Sjofartsndringen ett natverk

SIOFARTSNARINGEN 1093

252
20 16 |

Rederier Skeppshandel stodtjanster UtrustningslevSjofartsverket
Méklare/agentédamn/stuveri Varv-civila Teknikforetag

| Antal foretag U Sysselsattning E Omséttning
KalBjotart&nalystigrtism

Figur 2 Antalforetag, sysselsattningoch omséttning 1993
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5.2.1 Rederier
Beskrivningen gy den svenskarederibranschensstruktur baserasenbart data fran
rederi- och management-aktiebolagegistreradei Sverige. Koncembolag moder- el-
ler dotterbolag ingdr i beskrivningen enbart om de driver rederiverksamhet.De
partredare gom driver sin verksamheti aktiebolagsform omfattas foljaktligen 5y be-
skrivningeng,, rederibranschen.

Den svenskarederibranscheromfattar cirka 250 aktiva rederi- och managementak-
tiebolag, 5y vilka knappt 200 foretag driver kontinuerlig rederiverksamhet.Totalt

omsatte dessaféretag 27,3 miljarder kronor under 1993. Till det kommer ytterligare
ca 0,5 miljarder i omsattningi rederiverksamhetersgm bedrivs inom andrabranscher.
Det innebar att den Sverige-baseraderederiverksamheten,totalt sett, omsatte 27,8
miljarder kronor 1993.

Omsattningeni utlandskarederidotterbolagberéknastill ¢4 12 miljarder kronor. Be-
réakningenbaseras 17 rederiforetagskoncemredovisningar.Dartill kommer omsatt-
ningeni utlandskaintressebolageller direktagdautlandskabolag.

Den totala svenskkontrolleraderederiverksamheten1993 i och utanfér Sverige be-
raknas darfor omsattaminst 40 miljarder kronor.

REDERIERNA 1993

400 200-399,9100-199,920-99,9 5-19,9 5
| Antalforetag El Sysselsattning Omesattning

KalotartAnalysltosalfst

Figur 5.3Antal rederier, sysselsattningoch omséttning | 993per storlek

Totalt sysselsatteden svenska rederiverksamheten14.175 personer 1993, varay
13.300i rederiféretag. Férjerederiernasvarade 1993 for 57 % gy sysselsattningemch
for 28 % g, Omsattningen,medantank-, bulk- och roro-rederiernasvaradefor 34 %
av Sysselséattningeroch for 53 % gy omsattningensamt kyLcontainer mfl f6r 9 % ay
sysselsattningemwch 19 °/aomséttningen.
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Den Sverige-baseradegrederibranscherdomineras antalsméassigtyy Smérederier och
sysselséttnings-respektive omséattningsmassighy stora rederier. Av totalt 195 fore-
tag hade 1993 154f6retag en OMsattningmellan 20-100 miljoner per foretag eller to-
talt 3,0 miljarder kronor, medan 16 foretag hade en omséttning 6ver 400 miljoner
kronor per foretag ellertotalt 18,8 miljarder kronor.

Uttryckt i procent svarade 79 % gy rederiféretagen for 11 % gy omséttningenoch
26 % gy Sysselsattningenmedan8 % gy foretagen svaradefor 69 % g, omsattning-
en 0ch 39 % 5y sysselsattningen.

Ca 2/3-delar 5y rederiernagodsfraktintékter kommer fran transporter mellan utrikes
orter och 1/3-delfrdn transporter mellan Sverige och utlandet. Endast3 % gy intak-
terna kommer fran inrikes sjétransporter.

Trampfarten svarade1993for 46 % gy de totala godsfralctintaktemaoch linjefarten
for 54%, men av intékternafrdn godstransportermellanutrikes orter svararlastfarten
for 80 % och for godsfraictintaktemdill och frdn Sverigesyararlinjefartenfor 78 %.

Tabell 5.1 Rederiemaintakter 1987-1993Mkr i I6pandepenningvérde

Mkr  Frakt Frakt Pass Pool  Tidshyror Ovriga  Totala

Ar Linjefart Trampfart uthyrddartyg intakter intakter
1987 5260 3854 4038 2080 | 457 | 231 17926
1988 7086 4884 5346 259 | 969 1731 21274
1989 6520 5314 6322 1432 2072 1848 23508
1990 8212 5695 6042 293 2 367 3136 25745
1991 8541 5372 5756 215 3580 2851 26314
1992 8263 5365 5795 546 3034 2902 25905
1993 8695 7402 4849 97 3238 2771 27052

Kélla: SCB

Setttill dentransporteradevolymen blir relationernaannorlunda,beroende  att lin-
jefarten hanterar hogvéardigt gods och trampfarten lagvardigt gods. Under senarede-
len gy 1980-talet och fram till 1990-19921&g linje- och trampsjéfartensgodsintakter
stilla, men 1993 steg de kraftigt, inte minstberoende  deptecieringengy den syen-
skakronani forhallandetill USD. *

Passagerar-och kryssingsintaktemahade g, starkt positiv utveckling i slutet gy
1980-talet, men SioNk mer &n 25 % i lbpandepriser frin 1989till 1993. Intakter frin
tidshyror for uthyrda fartyg okade ockséstarkt under 1980-taletfor att sedanstagne-
ra. Utvecklingen hos 6vriga intakter, bla finansiellaintakter, intakter fran forsaljning
avfartyg etc, rorde sig  ett likartat satt.

Det ar vasentligt att noteraatt 1986 och 1993/94 utger bottenéri sjéfartskonjunktu-
ren Vilket till stor del forklarar att Ionsamheteninom rederibranschen1993 4y den

Standardsjcfamed huvudsaénkelresor
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svagasteunder hela perioden 1985-1993, Rérelsemarginalerresultat efter avskriv-
ningar totalt inom hela rederibranschenldag 4,0 %. Resultatet etter finansnetto
nettomarginalen 1&g 0,6 % gy omséttningenoch resultateti procent gy detjuste-
radeggnakapitalet  1,2%.

Somjamforelse kan namnasatt 1991, det resultatméassigtb&stadret under perioden,
1&g rérelse-och nettomarginalen 5,8 % respektive 12,7% och avkastningen  det
justerade egnakapitaletva,— 26 %.

Totalt sett redovisademer &nvart tredje foretag ett negativt resultat efter finansnetto
1993. Andelenféretag som redovisadeett negativt resultat gy hogstinom de gcean-
gaendefjanfarten, framstblandtankrederiema.

Soliditetenfor samtligarederierlag 1993 34 %. Hogst Soliditethade de bulk- och
tankrederiemai oceanfart.Deras Soliditet|&g gver 50 % respektive60 %. Samstsoli-
ditet hadefarjerederiernamed g genomsnittlig soliditet ~ 16%

EKONOMISKA NYCKELTAL 1993 _REDERIER

22/

20 1 ] 1 1
400 2003993 1001993 2099.9 12]),9

iI NettomarginalCl Resultag fin.netto/JEK  Soliditet
unSMIlIM&insumay;

Figur 3 Ekonomiskanyckeltal rederier.

For beskrivning gy rederibranscherhar anvants e "fyrkants-modell” o, utformats
vid Handelshdgskolani Géteborg och gom Vvisar b&deresultat- och balansposterna
foretagensredovisning.

Modellen ger en forenklad bild gy verkligheten, mep har denférdelen att den illustre-
rar fleraviktiga ekonomiskadimensionersamtidigt.

Intéktsidan visar de samladeintékternafor helarederibranschengvs badefrakt- och
hyresintakter, samtintakter frén forsaljningenombord  farjorna. Kostnadssidanye.
dovisar motsvarandesatt drifi-, extraordinaraoch finansiellakostnader.

TomadPolesidg;oretagefimansiellaffarer
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| slutet 5y kostnadssidarredovisaseventuellvinst, vilket framgar gy diagonalenfran
tillgangs- till kostnadssidan,vilken visar kostnadernai férhallande till intzkterna.
Uppstér forlust markerasdet 5y att diagonalenstracker sig utanfor baseni fyrkanten,
vars Iéngd motsvararintékterna.

Diagonalen visar ocksa Férhallandetmellan finans- och drifisidan. Finanssidan be-
skriver varifran pengarnakommer gom, finansierardrifi och investeringaroch driftsi-
dan vad pengarna@nvandstill i form kostnaderoch investeringar.

Fyrkantema nedanbeskriver det ekonomiskaléaget i den svenskbaseradeederiverk-
samheteréren 1985, 1989och 1993'. Artalen har valts for att de técker gp, hel kon-
junkturcykel gombdrjar 1985/86,kulminerar 1989/91och slutar 1993/94.

Rederiverksamheten iSverige  1985-93

emi
1985 1989 1993 "~SE"
138%nstallgeB 146&hstallsea 141%nstallseB
Intakt28043 "I&#392726¢39;
Kort&k.
8203
intakté7300
. Kostnader
Raaotbatnean  Redotisatnenm tumulg730
Kasesutmansnmom

Figur 4 Rederinaringen 1985-1993

Fyrkantemavisar att under perioden 1985-1989fordubbladesdetjusterade egnaka-
pitalet i I6pande penningvardeberoende,dels  dkade intakter genom forbattrade
fraktrater och dels pa férsaljning gy fartyg. Vid konjunkturuppgangar gyararforsalj-
ningengyy, fartyg for enbetydandedel g, rederiemasintékter.

Finanssidanstarktes markant,framst i form 5, 6kade fordringar och skulder till kon-
cernforetag,vilket tyder  att en del gy fartygsaffaremanhar skett internt mellan mq-
derbolagoch dotter- eller intressebolagFartygsaffarerkopplas ofia till hyrkopsavtal
dar det saljandeforetaget tillforsékras transportkapacitet i awaktan att fartyget
antingenersatts qy ett annatfartyg eller kops tillbaka. Skalentill sddanafartygsaffarer
varierar, menkan yara ett satt att komma  dolda 6vervardeni fartyg for att forstar-

Beskrivningamabaseras ~ SCBs finansstatistikior foretag och omfattar juridiska
personer-alctiebolagpnomiskdoreningar,handel-och kommanditbolagz6r koncerner
undersokaoderechdotterbolagarfor sig. Beskrivningefér 1993daseras undersokningar
gjorday SAL.
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ka bolagets kassaoch gppna Soliditet. Forsaljning forstarker finanssidansamtidigt
som drifiskostnademadkar. Det kan bla utlasasi rederibranschengkonomiskastall-
ning 1989dar, i jamforelse med 1985, finanssidanhadeforstarkts kraftigt genomfar-
tygsforséljningar.

Den senareforsvagningenyy, den internationella sjgfartskonjunkturenmed sjunkande
fraktrater och langsammareprisutveckling  fartyg gjorde att drifistillgdngama lag
kvar  of6randrad niva fram till 1993. Den krafiiga deprecieringengy den svenska
kronan gjorde samtidigt att skuldernaoch rantekostnadernastegkrafiigt, vilket gjor-
de att branschenredovisadeen férlust  totalt 1,7 miljarder kronor. Den redovisade
valutakursforlusten uppgick 1993till drygt 0,5 miljarder kronor, vilket motsvarade
1,8% gy omséttningen.

Eftersom bade rater och fartygspriser sattsi USD borde deprecieringengy, kronan ha
lett till att vardet tillgdngarnastegi kronor réknat, menbokforingslagentillater in-
te att bokforda varden  fartyg skrivs upp enbart  grund gy en kursuppgéang
USD. Skulden daremot skall enligt forsiktighetsprincipen skrivas upp och resultatet
belastasmed kursforandringen. P& bokforingsndmndensrekommendationkan denna
princip fréngés oy, lanenar valutasakradeenligt vissavillkor.

Med en stagnerandeprisutveckling pa fartyg kommer branscheni hégre grad #n ti-
digare att yara beroende gy att finanssidan expanderar jform 5, tkade rérelsem-
takleroch lanfor attfinansiera sina nyinvesteringar.

Merparten 5y tillgangsvérdenai ett rederiforetag ligger i anlaggningstillgdngar,och
merpartenay anlaggningstillgdngamaitgsrs gy fartygen. | de bérsnoteraderederifo-
retag motsvarar de bokférda restvardena  fartyg c5 2/3-delar 5y anlaggningstill-
gangarna.

REDERIERNA 1993

400 200—39M)9-199.20-99,95-19.9 5
1 AntaféretagEl Sysselsattnifily Omséttning
KatduhnmsAnay:Inlilundvist

Figur 5.5 Rederiverksamhebe,—fartomréde.
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Setttill rederiemasgeografiskaverksamhetgenererade$9 % 5y de samladentékter-
na av rederier som i huvudsakbedrev godstransporteri fjarrfart Europa och ocean
och 28 % gy farjor i narfart. Enbart 3 % 5y intakternaoch 9 % gy sysselséttningen
genereradesgyy, rederieri inre fart eller narfart.

Farjesjofartenredovisadedet genomsnittligt bastaresultatet med gy samladrérelse-
marginal 9,2 %, ep nettomarginal 4,6 % och gp avkastning  justerat egetka-
pital 19,7 %. Bast gick de storstafarjerederiemaomsattning 400 mkr och de
medelstorafrakt- och farjerederiema100-199,9 mkr. Roérelsemarginalenresultat
efter avskrivningar varieradei dessaféretag fran 12,4% till 17,3%.

Samstresultatredovisaderederiernai oceantrafik.Mer an halften 5y, foretagenredo-
visade ett negativtresultat vilket innebaratt derassamladenettomarginal blev nega-
tiv -O,9 %. Rorelsemarginalen,gr 2,0 % och avkastningen justerat eget kapital
-1,5 %.

Indelningen i fartornrdden har egentligen ingen relevans ur marknadssynpunktda
samtliga omrddenidag ar mer eller mindre konkurrensutsattabade  rederiernas
kostnadssideoch intaktsida. Bilden nedanvisar dock att tjéarrsjcfarten dominerarden
svenskarederinéringenoch att det framfor allt ar den gceanasiofarten som svararfor
den strstaomsattningenoch representeraiden storstatillgdngen.

Intakte7254KR
gn
Europgbfart
in,nar?%unslaholm.
Lindesrizsxhaven fart
Inrefart

uhamnidnngtiman

Figur 6 Intakter ochtillgangar efterfartomraden

Att oceansjofartenar stor i tillgdngs- och omséttningssiffror &r gn naturligt félid gy
att dennasjofart sysselsattestorre fartyg och kraver stgrre kapitalinsatser.Utan nar-
sjofartenoch farjetrafiken, som med sinahemmamarknadeskaparférutsattningar for

Medtjarrfartmenagenligtlageromsjomansskat®s58:295, all trafik sominte ar inrefart och
narfartyvilket ar benamningesd dentrafik sombedrivs OSterSjbﬂ(attegatoCh Skagerrak
innanfdren  linje mellanLindesnas NorgeochHanstholm DanmarkBegreppefarrfart
anvandspgpbendmning dersjofargondrberattigatill rederistéd.
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kompetensutveckling finns det  sikt ingengrogrund for op, svenskkontrollerad re.
derinaring.

5.2.1.1 Den svenskahandelsflottan

Alla fartyg gomtill 50 % eller mer &gsay eni Sverigeregistreradjuridisk eller fysisk
personskall betraktas som svensktterritorium och mésteféra svenskflagg. Aven far-
tyg som agstill mindre an halfien 5y svenska intressenfar fora svenskflagg om det
ar registrerati det svenskaskeppsregistret.

For att finnasmedi dettaregister mastefartyget yqra minst 12 meter l&ngt och 3 me-
ter brett. Det innebératt i registret finns utover handelsfartygensp, stor mangd mind-
re passagerarOch specialfartygsom fiskebatar, bogserbatary,m

Totalt finns det, per maj 1995, 644 svenskkontrolleradelastfartyg ¢ver 100 DWT,
varav 144 st inbefraktadeutlandskafartyg 6,0 miljoner DWT registreradei 46 olika
lander. Av de 644 &r 588 6ver 1000 DWT, yaray 202 svenskflaggade.

Tabell 5.2 Svenskkgntrolleraddartyg efterflagg

AGG 000DWT ANTAL FLAGG 000DWT  ANTAL
Antigua 39 14  Nederlanderna 96 21
Bahamas 2974 47  Norge S39 24
Bermuda | 213 NIS 1204 33
Cypern 329 h Panama 616 27

anmark 13 Filippinerna 156 4

IS 116 Singapore 1668 23
Finland 27 Storbritannien 296 18
Frankrike 339 St. Vincent 28 5
Grekland 75 Sverige 2326 202
Hong Kong 177 Sydkorea 69 3
Italien 70 Tysldand 85 15
Ja an 52 USA 90 4
Liberia 6 669 A Vanuatu 26 4
Luxemburg 46 Ovrigt 552 26
Malta 17 SUMMA 19907

Kélla: SverigesRedaretoreningeroch SjéfartensAnalys Institut

Inklusive inbefraktadefartyg éver | ar.
For jamforelse mellanolika landerkan inte ovanstadendeabell anvandas.Istallet mas-
te Institute of ShippingandLogistics ISL  analysgy Lloyds uppgifter om fartyg éver
1.000BRT och ursprungslandfor agarenanvandasdd denna et likartat satttécker
30 flaggstater.

Enligt dennastatistik och inraknat bade svensk-och utlandsflaggade svenskagdafar-
tyg ligger den svenskahandelsflottanstsrre &n 1000BRT 12 platsi varlden, med
entotal transportkapacitet ¢ 11,5 miljoner DWT, motsvarande2 % gy tonnaget
éver 1.000 BRT. Av det totala svenskkontrolleradetonnaget &r 83 % registrerat
utanfor Sverige.
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Beraknat  fartyg stérre &n 300 BRT okar detsvenskagdatonnagettill drygt 13,9
miljoner ton och tas aveninhyrt tonnagemed i berékningenkontrollerar svenskain-
tressennarmare 650 fartyg med g samladkapacitet 19 miljoner ton dddvikt. Det
motsvarar ca 3 % gv densamladesjdfiaktkapaciteteni varlden.

Med svensk handelsflotta ysesi det foljande fartyg gver 1.000DWT i lastkapacitet
eller farjor stérre &n 1.000BRT.

Tabell 5.3 Svenskkontrollerat tonnageper fartygstyp

000 DWT Svensk flagg  Utlandsk flagg Summa Procent
Segment Antal BRT/ Antal BRT/  Antal BRT/ Utlands
DWT DWT DWT  flagg
Offshore BRT 4 22 40 10 625 64
Pass.BRT 33 575 142 72 717 20
| DWT 37 100 166 82 266 R
Bulk 22 285 2384 80 2670 90
Kombination 0 0 1349 10 1349
Container 2 5 11 5 16 63
Torrlast 31 115 805 145 919 87
RoRo 52 771 63 594 115 1365 43
Tank 58 1024 93 12297 151 13320 92

SummaDWT 202 2300 386 17607 588 19907 881
Kalla: Sveriges Redareféreningeroch SjofartensAnalys Institut
1 % aqy DWT, inklusive inhyrt tonnage,varfor andelenblir hégre anutan.

Under &ren 1989-1994registrerades7 fartyg 1.000 DWT i det svenskafartygsre-
gistret, yaray 75 i Sambandmedkop gy nyaeller begagnadefartyg dvs 22 fartyg flag-
gadeshem.

Under sgmmaperiod valde svenskarederier att 6verféra 35 fartyg fran det svenska
registret till utldndska register. Ovriga verféringar 71 st beslutadesgy utlandska
rederieri sambandmedkdp 5y svenskafartyg.

Totalt sett minskade under hela perioden 1989-94 antalet lastfartyg i den svenska
handelsflottanmed 11 fartyg for att fler fartyg fordes ,, det svenskaregistret &n in.

Beroende pd att de inregistreradefartygen har varit stérre &n de avregistrerade
Okadelastkapacitetenmed 154.000 dddviktston.

Den storsta kapacitetsokningennoterades  tank- och passagerarfartygmedanden
sjonk  bulk-, torrlast- och specialfartyg.

Antalet inregistreringar 4 stérst 1989, d& rederistodet i sin nuvarandeform infér-
des. Antalet inregistreringar sjonk déareftertill 1994, med undantagfér hésten 1993,
dabeslut togs om att forlanga stodet Antalet till utlandet séldafartyg 6kade kraftigt
mellandren 1991-1993,f6r att dareftersjunkalika snabbt.
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Tabell 5.4 Férandringar j skeppregistrefor lastfartyg 1. 000DWT 1989-1994

AR Franutlandetinférda Till utlandetutférda Netto-férandringar
ANTAL DWT ANTAL DWT ANTAL DWT

1989 28 686 649 16 183016 12 503633
1990 17 915292 14 85339 3 829953
1991 16 346445 5 19505 11 326 940
1992 6 70260 17 482 440 -11 -412 180
1993 10 98 105 31 1062774 -21 -964 669
1994 5 70050 10 199796 -5 -129 746
Summa 82 2186801 93 2032870 153931

Kélla: SjofartensAnalys Institut

Under &rets forsta 5 manaderhar det registrerats 50 % fler fartyg &n under hela
1994. Samtidigt har antaletséldafartyg sjunkit drastiskt. De fartyg som fordes  det
svenskaregistret 5y sina svenskasgare, registrerades i fler an 15 andra register,
varav ca. halfteni NIS, Panama- Liberia-, SaintVincent och Singapore-register.

Genomsnittsaldem  de fartyg gomfordes i registrety g, i genomsnitt8 respektive
5 8r DWT respektive BRT |agre an de fartyg som fordes ; registret, vilket bi-
drog till att genomsnitsaldemfor alla svenskflaggadenandelsfartygi stort varit ofor-
andradunder perioden.

Storst g foryngringen de genomsnittligt mindre fartygen, framst inom tank-,

bulk- och torrlastsegmenten,samt  de storre fartygen inom roro- och farjesegmen-
ten.

Generellt sett har &ldersskillnadenminskat mellan det svensk- och utlandsflaggade
tonnaget, men det kvarstér fortfarande stora skillnader framst ~ mindre tank- och

torrlastfartyg.

Tabell 5.5 Genomsnittsélderpa handelstonnaget1 perfartygstyp 1995kvartal

Alder
Svensk Annan
Kombination 12 5
Offshore 11 11
18 18
Tank 19 11
Torrlast 20 13

Kalla: SjofartensAnalys Institut 1 Genomsnittsélderperantalfaryg

Sjofanémalymtilut 1995-09-12



147
5.2.2 Andra verksamheter
Rederiverksamhetemadominerasay ett fatal stora rederier, medandaremotunderle-
verantorssidanmera har karaktaren 5, smaoch mindre foretag. Atervaxten  rederi-
sidanar mycket 1&g och orsakernatill detta ar e kombination g\, svarigheteratt resa
riskkapital och kréngliga svenskaregelverkfor nyetableringarsgy, mindre rederier.

Tabell  6Antalforetag fordelat pey omséttningsklass

SEK
929 100-199 200-399 400 Summa
154 12 13 16 195
och 93 1 101
22 27
Hamn och stuverier 66 71
31 35
arv-civila 19 20
arv-ovr. 2
42 52
18 18
1 |
Summa 445 27 28 22 522 100

Institut

Omsattningenar SVAr att bedéma, men de svenskabankernasoch kreditinstitutens
samladekrediter till svenskarederier beddms gy banktjansteméanigga mellan50 och
60 miljarder kronor.

Svensk sjo- transportforsakringsverksamheiomsatte 1993 1.728 miljoner kronor i
prernieintékter frn forsakringar 5, bdde svenskaoch utlandska intressen. Forsak-
ringsersattningamauppgick till totalt 1.132 miljoner kronor. Efter drifiskostnader,
aterforsakringsavgifieroch finansiellaintékter gav det ett rorelseresultat  drygt 141
miljoner kronor, gnforbattring med 60 miljoner kronor jamfért med 1992.

Den storsta enskildaforsakringsgivaren — den svenskasjokasko-marknadengr Sve-
rigesANQfartygS Assuransforening, SwedishClub, somensamtsvararfor ca 70 % av
néringenstotala premieintakteroch for ¢5 30 % gy premieintékternafran de svenska

rederierna. Assuransforeningenar varldens storsta 6msesidigaférsakringsklubb for
kasko-forsakringar.

Den viktigaste skillnadenmellan de svenskaoch utl'andskaft‘)rsékringsbolagensage_
randedr att medande svenskabolagenerbjudersinakunder att tecknaypp till 100%

av sinforsékringi bolagetgdr det baraatt teckna g, mindre andel 5y Forsakringeri
det enskildautlandskabolaget.

Det innebar att de svenskafdrsakringsbolagenerbjuder vasentligt hogre servicegrad
och gn béttre grund fér samarbetemed sinakunder &n de utldndskabolagen.! dialog
med svenskarederier och hamnar har de svenskaftrsakringsbolagenmedverkat till
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att det har utvecklats gy h6g standardinom lasthantenngsomrédetyilket bidragit till
att sankaftrsékringskostnaderna.

Tabell 7 Omsatmingi 000 SEK per omsétmingsklass

Omsattningmiljoner SEK
99 100-199 200-399 400 Summa 0°

Rederier 2970 | 760 3840 18792 27362 (03]
Méklare och agenter 1671 367 1029 761 3828
Skeppshandel 217 320 969 1506
Hamn och stuverier 1588 293 658 8l18 3357
Hamn/rederistodtjanst 233 246 479
Varv-civila 584 162 746
Varv-ovr. 152 736 888
Utrustmingslev. 1047 614 1094 4079
Teknikforetag 321 321
Sjofartsverket 9I5 915
Summa 8631 3914 7820 23116 43481 100

Kélla Sjofartens Analys Institut

Det finns g pataglig sméforetagskaraktan maklar och teknikforetagen gom  intet
satt reflekterar dessaféretags betydelse sett yt kunskapssynvinkel.pe stora syssel-
sattningsoch omsattningstalerfinns i de etableradeverksamheternamedanden kritis-

ka specialkunskapenekniskt och marknadmassigofia finnsi de mindre foretagen.

Vid sidangy SvenskaSkeppshypotekskassahar S-E Banken, Nordbanken, Handels-
bankenoch Swedbankbyggt upp egnaavdelningarkring fanygsfinansiering.vid des-
saavdelningarsysselsattsett 30-tal personer.

Tabell 5.8 Antal anstéllda per omsattningsklass

Omsattningmilioner SEK
99 100-199 200-399 400

Rederier 3361 1203 3528 5204
Méklare och agenter 862 122 185 45
Skeppshandel 119 34 91

Hamn och stuverier 1840 520 840
Hamn/rederistodtjanst 286 96

Varv-civila 745 136

Varv-ovr. 704

Utrustningslev. 1035 357

Teknikforetag 282

Sjofartsverket

Summa 8530

Kélla SjofartensAnalys Institut

Sjofanéasalysstitut Sarmnzmfanning 1995-09-12



U9
5.3 REDERISTODETS BETYDELSE

Rederistddet infordes 1989 och reviderades1993. Stodet bestar 5 tv& delar. Sjo-
mansskatteéterbetalningegqm, sker kontinuerligt i sambandmed skatteuppbérdoch
ett bidrag till de socialaavgifterna, 29.000 per anstalld, som utbetalasaret efter kvali-
fikationsaret.

Rederistodetutgar till svenskarederier med svenskasjoman  svenskflaggaddartyg
i fiarrfart. Med ljarrfart 5ysesenligt 2 §lagen1958:295 oy, sjomansskatinnanfart
an inrefart och nérjart.

Inre fart: trafik i floder, kanalersjoar och andraskyddadefarvatten..

Narfart utgérs gy linjefart mellan:
0 svenskahamnarutanfér gppenkust eller utomskarsvid kusterna
° svenskoch utlandskhamn,

° utlandska hamnar, dock  linjefart bortom linjen Hanstholm-Lindesnéas
eller bortom Cuxhaven.

Rederistédetinfordes nar varldskonjunktureninom sjéfartenvande nedat 1989, vilket
forsvarar berakningeng,, desseffektivitet och maluppfyllelsenda stodet endasthar
existeratunder gy period d sj6fartskonjunkturen befunnit sigi g avmattningsfas.

strukturella férandringar den globala och internationella sjofartsmarknadenhar
ocksalett till att det svenskarederistédetmed dessnuvarandebegréansningill fjarr-
fart inte reflekterar de forandrade konkurrensforhallandenainom lastfartygsektom
och farjesektom.

Stodet har trots de daligakonjunkturellaférutsattningarnabidragit till att det svenska
registret tillforts modernareoch yngre lastfartyg sver 1.000 DWT och ep kapaci-
tetsbkning ¢z 150.000DWT.

Viktigast zy allt &r att stodet har bidragit till att det idag finns g betydandesvensk
rederinaringkvar badeunder svensk-och utlandsflagg. Detta ger en kompetensgom
artillrackligt stor for att kunnalaggagrundenfdr g framtida expansion forutsatt att
svenskrederinarings nationella kostnadsnackdelaminskar genom en anpassningill

denglobalarederimarknadensregler.

Hade stddet inte funnits uppskattar — att ytterligare 150-175fartyg hade férsvunnit
ur det svenskaregistret  vilket hadeinneburit att ¢4 3.200 sjomanblivit fristallda.

Under ett  skulle kostnadernafér samhallet,i form 5y arbetmarknadsétgéarderha
overstigit kostnadernafor stodet o farre an 1/3-del 5y dessahadefatt nytt arbetei
landinom ett | &r. Dartill kommer gpy rad svarkvantifierade,framst negativa, poster
om stodet skulle forsvinna.

Prop. 1992/93112B992/93:TW2 rskr.1992/93:153.

ZForutforligareedogorelggrapportefvenskjofartsnéring
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Négra exempel ar: Forsamradekonkurrensmajligheter och langsiktigt en Utslagning
av derederier gom inte flaggar ut, negativamiljveffekter tex overflyttning fran sjo- till

landtransporter,  langre sikt férsémrade utbildnings- och utvecldingsméjligheter
samten Smalarerekryteringsbasfor ovriga sjofartsverksamheteroch for underleve-
rantdrematill sjofarten.

Rederinaringenkommer visserligeninte att med de internationellaarbetskrafisvillkor
som géller for ombordanstélldaatt genereralika stora inkomster for staten som Vvid
arbetsplatseiiland. Men skatte- och sysselsattnings-konsekvensems relativc sma
setti relationtill dentotala sysselsattningerch skatteintaktemai Sverige.

Rationaliseringarinom rederinéringeninnebar ocksa ait det fortsatt kommer att réra
sig om ett begrénsatantal svenskaombordanstalldaggm berérs 5y de internationella
arbetsvillkoren.Aven en oforandrad niva i antalet ombordanstallda svenskarférut-
satter en expansiongy det svenskkontrolleradetonnaget.

Skattebefrielsenytgsr darfor sannolikt ingen merkostnad for staten jamfort med al-
ternativet ingen befrielse, beaktat de sysselsattningslaggom férvéantasradai Sverige
underflera ar framover.

Sjofartsnaringerbetyder mycket for denframtida bytesbalansendels genomunderle-
verantérema som bidrar med ep exportprestation  nara 4 miljarder SEK till han-
delsbalansemch delsrederinaringensbidragtill tjanstebalansen.

Ur arbetsmarknads-synpunkgyr foljaktligen rederindringensbetydelsefér den totala
sysselssattningen Sverigerelativt begransad.Daremot kan g, stérre svenskbaserad
rederinéring geett betydandepositivt bidragtill bytesbalansen.

Det finns ett sambandmellan dgande/kontroll gy, fartyg, svensk sysselséttningoch
kostnadsnivagqm paverkar naringenskompetensutveckling.£n kompetensutveckling
ar nddvandigfor att néringenskall kunna utvecklas positivt. Darmedfinns det ockséa
ett sambandmellan ett 6kat positivt bidrag till bytesbalansenoch svensksysselsatt-
ning.

5.4 BYTESBALANSEN

De nuvarandesjéfartsnettotutgér ett svarbegripligtbegreppétminstonevad 4yserbe-
rakningarnabakom nettot. Daremot &r definitionen g, nettot entydig

Svenskdartygs nettoinkomsteri utlandet adderat med utlandskafartygs kostnader i
Sverige.

Margaret86dergreBCB, Skrifiomsjofartsnettot
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Med svenskafartyg menasfartyg somar;
Svenskflaggadedvs ar till mer en 50 % &gda gy ett svensktforetag med
redovisningsplikti Sverige.

Inhyrda svenskaeller utlandskaoch drivs gy ett svensktféretag som re-
dovisar sinaintakter i Sverige.

Agda och drivna av ett utlandskt dotter- eller intressebolagdar moderbo-
laget redovisarsinaintakter i Sverige.
Som synesér det viktiga for dagenssjofartsnettointe fartygens flagg, utan rederier-
nasredovisningsort.

Sjofartsnettot utgér en posti densvenskabyteshalansenAv det féljer att definitionen
borde y5rg; skillnadenmellanexport positiv.  och import negativ 5, sjéfartstjanster
i ett landunder egt &rjfr import/export 5y andratjanster. Dennadefinitiongaller i

Sverige, ytan sjofartsnettot liknas idag mer gy ett rederinetto. Dvs vilket nettofléde
av valuta har de svenskarederierna,kompletterat med utlandskafartygs kostnaderi

Sverige.

Nettot skall mata nettoinkomster fér rederiernai utlandet plus kostnadernafor yt-
landskarederieri Sverigei form gy harnnumgéldegtc. Vid gpbortrakning gy densis-
ta posten i statistiken blir &ndé restpostenkraftigt positiv 6-8 MSEK, vilket inte
speglarsvensksjofartsnaringsvinster ytantyder  ett "fel" i redovisningengy rederi-
emasUtrikesverksamhet.

Ytterligare ett fel med det nuvarandeberdkningssystemetr att svenskaimportorers
fraktkostnader, vid anvandandeyy ett svensktrederi, registreras som export i Sj6-
fartsnettot barafor att frakten delvis sker utomlands.Detta gor att detblir g dubbel-
bokféring i bytesbalansenett problem gom forsvinner vid gp 6vergangtill FOB var-
dering.

Vid ep 6vergéng till FOB véardering gy varuimporten #r det troligt att import-frakt-
kostnadendoverfors till tjanstebalansewilket skulle ge en mer rattvisandebild 5y det-
sammasamt bidra till att handelsbalansefirstarks och att tjanstenettotforsamras.

Hur ett sjofartsnetto beraknatefter FOB-FOB principen skulle hamnagr svart ¢t be-
rakna, men Utgdr  ifrén farje- och fraktsjofarten  Sverige samt tredjelandstrafi-
ken, utfor svenskarederier gy betydandeexportprestation samttransporteraren stor
andel 5, importen, vilket ger att ett FOB-FOB netto skulle kunnabli positivt, Dvs
utfor och saljer mer sjétransporteran  koper gy utlanningar. Egentligen ar det egalt
om nettot &ar positivt eller negativt, det vasentligaar att desto storre rederinaringenar
destostgrre blir de positivabidragettill tjianstebalansen,

Vid gp korrekt vardering skulle sjofartsnettot férmodligen ¢4 l&gre, men ett bra
matt  svensksjofarts effektivitet vid jamférelse mot tex svenskvaruimport/export
fordelning.

StigFélhammesBynergeticaStatenstodill rederinanngeh995UppdragsgivariRy.
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6 SJOFARTSMARKNADERNA

I begreppetsjofartsmarknademaingér ¢ kedja 5y leverantérsoch kdparrelationer,
allt i frdn underleverantdrertill yapyen och rederieratill sjélva ygpys. 0:h rederi-
marknadema.Generelltgéller att rederiemasupphandling 5, produktionsfzktorer till
95 % gors i internationell konkurrens, medany 5rys och underleverantorerrasfaktor-
kostnaderprisattstill 40-50 % i internationell konkurrens.

EN INTERNATIONELL TIJANSTENARING

FAKTOR REDERIET SJOFARTS

MARKNADER MARKNADER
oKapital KOSTNADER INTAKTER FARTYGSMARKNADS-

5 _ TYP TYP
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Figur 6.1En internationell tjanstemarknad

Samtligamarknader ar, produktsidan, lankadetill varandra. Varvskapaciteten ar
internationellt lankad och nybyggnadsprisemavisar ¢p stor korrelation, mellan olika
segment,Over tiden pavsettvilken typ eller storlek gy fartyg detgaller.

Av varldshandelstlottanmed gy bruttodréktighet gver 1.000 BRT, ¢4 27.000 fartyg
672 miljoner DWT i nominell lastkapacitet, kontrolleras 80 procent ay rederier i
tolv nationer och ett stort antal 5y dessair verksammai flera olika marknadersamti-
digt. Flottan forsékras en internationell forsékringsmarknad,klassasgy ett 10-tal
dominerandeklassningssallskapch finansieras gy ett 100-talbanker. Merparten gy
fartygen har byggts gy ett 10-tallander. Flaggstaten,gom skall utéva tillsyn gver var-
enskiltfartyg, kan precis sombesattningenbli utbytt gver gy dag.

Det gar att anvdndagasfartyg i kemikalietransporter, kemikaliefartyg i oljepro-
dukttransporter, réoljefartyg i produkttransporter, kombinationsfartygfor raolje-, lik-
vél som malm- och kol skeppningar,mindre bulkfanyg for att transporteramalm, kol
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och containersoch RoRo fartyg for containeroch passageratransporter etc. Bilden
nedanillustrerar detta ytan att vara helt proportionell.

Farwsstvver  SJOFART ETT NATVERK Av MANGA MARKNADER

Marknader
i .V H Q
' a
coumrzn -
RoRoO 5
FARJOR —
KRYSSN mu Z
0w )] | grT W
40 so so 100 1s0
SjofartensAralysjwslitial Fartygsstorlekar

Figur 2 Rederimarknadernaett natverk 5,, marknader.

Rederimarknademagr darfor lankademed varandratrots att enskildamarknadery,-
der 1-2 &r kan uppvisabetydandeskilinaderi lbnsamhet, kundstrukturen och i tekni-
ken. De enskildamarknadernaeagerar goda frakter genom kapacitetstillskott och
pa daligatider genom kapacitetsminskningar.

1 REDERIMARIGNTADERNA

Den hogatillvaxten i véarldssekonomin-och handelnefier andravérldskriget fram till
1970-taletborjan skapadeforutsattningarfor fartygens storlekstillvaxt och specialise-
ring. Dennatrend bréts slutligenmellanéren 1974-1978.En period gom efter dene.
markabla orderingdngen 115 miljoner DWT 1973 praglades gy stora leveranser
frén yaryen, en Utbudskris.

Ménga industrier drabbadesyy fallande orderingdngunder 1970-talet, men,  indust-
rier torde havarit med gy dendramatik gom tog plats — varvsmarknademgr order-
ingéngen  fem &r foll till 5 10% gy vad denygr 1973. Fartygsprisemafoll till gp,
niv& som motsvaradehalva produktionskostnadeni de dyrastevarvslandema.Varven
kunde inte flagga ut sinaverksamheteryilket innebaratt det for varvslandemaendast
var olika stéd och subsidiersomyar alternativettill omedelbaravarvsnedlaggningar.
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Avbestéllningar 5y, order, 6kad utskrotning och uppléggning 5, fartyg bidrog tillsam-
mans Med gn, konjunkturforbattring mellan 1979-1981till att fraktema forbattrades,
orderingangentill \;5rvenkom igéng och nybyggnadsprisemasteq. Krisen tycktes ya-

ra Over.

D& kom en ny Prishdjningsvag.Denna g&ng uppstod g reaktion  efterfragesidan
och transporterna av réolja och material foll krafiigt. Fraktema rasadeoch fartygen

ladesypp, orderingngentill yarven minskadeoch nybyggnadsprisemdoll. Vi fick en

efterfrdgekris, vilken sénkte resten gy svenskvarvsindustri. Trots krafiiga stod gick

detinte att bibehdllagnhgen mindre del 5, denforna storvarvsindustrin.

Det drojde dndatill 1989 innan forbattrade fraktrater drog igang orderingangen,vil-
ket tilsammansmed reduceradvan/skapacitetoch kostnadsutvecklingeni de ledande
varvslandemaleddetill gnférdubbling gy, nybyggnadsprisemanellan 1986-1990.

Med konjunktuppgéngengqm startade 1986 inleddes gy ny €pok inom varldssjofar-
ten, vars Viktigaste karakteristik i korthet kan sammanfattasenligt nedan:
° 6kning i de totala sjobumatransporternainterregionaltmed ¢4 3 % per
de narmaste10éren,
enkraftigare tillvaxt intraregionalt 4ninterregionalt,

oOkat totalt kapacitetsbehovmed?2 % per ar, yaray de stora bulk och tank-
marknademamed 1-2 % och containermedca 7 % per ar,

begransadstorlekstillvéxt i de stora tank och bulksegmenten fortsatt hog
tillvéxt i containerfartygensstorlekar,

liten rationaliseringspotential nyafarlyg och oférandrade priser i de sto-
ra bulk- och tankmarknademaleder till att rederiernainte kontrakterar
nyafartyg forran fraktmarknademamotiverar detta,

risken for utbuds- och/eller efierfragechockergyy 1970 och 1980-talsy -
dell &r liten varfor de typiska konjunkturella férloppen i rederimarknaden
kommer att forstarkas,

rationaliseringarbaserade IT utveckling inom samtligaomraden,

vaxande internationellt politiskt samarbetetbidrar till 6kade sakerhets-
och miljokrav samt skarptahamnstatskontroller,

° en internationellarbetskrafismarknad.

Hur mangakonjunkturcykler gom kommer att kdnnetecknasgy ovanstdendestruktu-
rella karaktarsdragberor gy utvecklingen  de stora rdvarumarknadema.Fér nérva-
randedkar oljekonsumtionenutanfér de forna Sovjet med ca 1,5miljoner fat per dag.
Samtidigt beraknaskapacitetsreserveruppg till 5 4 miljoner fat per dag. Kapaci-
tetsutnyttjandet ar darfor hogt, men marknadendiskonterar g &terkomst 5y Irak

marknaden.Mellandstent, med 66 % ay reservema,b0r utan storre problem, inklusi-
ve Irak, kunna héja sin produktion under de narmast 10 &ren med upp till 15 miljoner
fat per dag. En kapacitetygrs produktionskostnadbér hamnaunder 10USD per fat.
Dartill kommer den potential gom finns i Rysslandoch i 6vriga lander utanfér OPEC.
Det ligger ocksa ett egenintressei olienaringenoch framfor allt inom OPEC att inte
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bidra till for kraftiga oljeprisdkningar efter de erfarenhetergom gjordes under framst
1980-talet.

Skarpta miljokrav och 6kade skatter kan ocksaunder perioden ledatill att energifor-
brukningen i industrilandemaytterligare effektiviseras.Mot detta bér den snabbatill-

vaxten i ekonomiema i Fjarranéstem och g mojlig uppgangi de forna gststatema
stallas.Ett sannolikt scenarioar att  under denden narmaste10-arsperiodenvisser-
ligen far stora svangningari oljepriset, men att prisnivan flukturerar kring 20 USD

per fat.

I bedémningen 4y, Varldsekonomins, handelnsoch sjéfartens utveckling finns darfor
inte inlagt ndgon tillgéngskris i produktionsfaktorema material, kapital eller arbets-
kraften, vilka skulle kunna orsakakraftiga intlationsvagoreller — annatsatt stora ut-
vecklingen under de narmaste 10 ren. Hotbilder finns, men de &r snarareav POlitisk
karaktar.

6.1.1 Sjoburna transporter

Det skeppades4.475 miljoner ton éver de stora oceanemadl 1994. Hartill skall lag-
gas storaVvolymer som transporteras innanhav,i kusttrafik, samt  floder och ka-
naler. Det #r inte enbart Sverige som ar hoggradigt beroendegy, sjétransporterfor sin
utrikeshandel.EU, gom helhet, transporteraren Mmycket stor andel gy sin utrikeshan-
del med fartyg. O-lander gqp, Storbritannienoch Japanar givetvis an mer beroende
av Sjétransporter.

Den totala sjcbuma handelnfinns inte statistikford, men bor rimligen omfattai stor-
leksordningen 6.000-7.000 miljoner ton. Den oceanbumasjétrafxken  totalt 4.475
miljoner ton 1994 fordelade sig 1.380 miljoner ton raolja, 375 miljoner ton olje-
produkter, 380 miljoner ton jarnmalm, 370 miljoner ton kol, 185 miljoner ton spann-
mal, samt uppskattningsvis 1.785miljoner ton 6vrig last bla styckegodsoch contai-
ners.

Den totala handeln med sjobumatorra laster fartyg 50.000 DWT 6kade markant

under 1993jamfort med 1992, frdn 811 miljoner ton till 846 miljoner ton. 744 miljo-

ner ton skeppadesmed bulkfartyg och 102 miljoner ton med kombinationsfartyg.He-
6kningen 1993,jamfort med 92, hartagits 5y bulkfartygen.

Asien, Japani synnerhet,ar med stor marginal det stérsta mottagaromrédetfor torra
laster. Stora kvantiteter gar gventill Europa. Nord-, Sydamerika,samtAustralien &r
de stora exportregionernafor torra laster.

Jammalm exporteras huvudsakligenfrdn Sydamerikaoch Australien och importeras
huvudsakligentill Asien och Nordvasteuropa. Skeppningamadkade med 24,5 miljo-
nerton, dvs 8 % mellan 1993jamfért med 1992.
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Kol exporteras mestadelsfran Australien och Nordamerika och imponeras till stor
del till Asien. Skeppningamatkade med 5,3 miljoner ton, dvs 1,8 % 1993 relativt
1992.

Spannmélexporterastill dvervagandedel fran Nordamerika och imponerastill Asien.
Dessaskeppningarminskademed 6,3 miljoner ton, 5,8 %, 1993jamfort med 1992.

Ovrig torrlast har, till fljd 5y den storaméngdenolika lasttyper, en betydligt jamnare
fordelning gy export- och importomraden. Skeppningarnadkade med 11,3 miljoner
ton, 11 %, 1993, relativt 1992.

Det finns klara tendensettill 6kad import 5y spannmébéde som, livsmedel och foder i
Fjarran Ostern, Afrika, Latin Amerika vilka — bedémeryara bestaende.

Kortsiktigt har sammanbrottet 6st gett upphovtill bekymmerkring finansieringengy
importen till OSS, vilken syararfor ca 15% ay vérldsimporten ay spannmal.Vi rék-
nar med att krediter kommer att skapas.

VAar beddmning &r att de forna Sovjetstaternakommer att yara Sialvforsorjande mot
slutet 5y 1990-talet. Handeln kommer att 6ka mellan de gamla Sovjetstatema. For
sjofarten innebardet forluster som kommer att kompenserasay 6kade transporter ill
de expansivaomradenai framst Fjérran Ostern.

Tillvaxten i transportvolymemai de stora bulklastema, réolja, kol, malm samtspam-
mal bersknasuppgétill 1-2 °/uper &r. For kyl, kemikalier och oljeprodukter forvantas
tillvaxten yara 2-4 % per samtfor containertrafiken 7-9 % per ar. Totalt ger detta
en0kningpd 3 %per &r.

TOTAL SIOBURENHANDEL
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Figur 6.3 Totala .vjéburnainterregionala transporter
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6.1.1.1 Europasjofarten

Med nuvarandetrender mellan BNP-utvecklingen och de sjobuma kusttransportema
beraknaskustsjofarten att 6ka fran 400 miljoner ton Mton till ca 600 Mton 2010
och deinre vattenvagamaligga kvar pé c5 200 Mton. Med politisk styrning kan voly-
mema  deinre vattenvagamakomma att 6ka till drygt 400 Mton. Utvecklingen gy,
sjofarteni det svenskanaromrédet,framforallt i Ostersjon, hammadeskraftigt under
det kalla krigets dagar. P& 10-15&rssikt ar en fordubbling i person-och lasttraiiken
pa Ostersjoninte g, orimlighet.

OKadevonmerar grundenfor att sjdfarten skall kunnaklara zy att introducera t gx
en snabb servicefor mer hégvardiga produkter. Det #r ocks&grundenfor teknisk
och marknadsmassigutveckling gy sjmransportaltemativel, sd att det kan erbjuda
kunderna ett marknadsméssigfitligott alternativ, oavsett varuslag och rransportre-
lation

6.1.2 Utbudet _ fartygen

Med den forbattrade sjofartskonjunkturen 1986 kom kontrakteringama igéng samti-
digt som skrotningamaminskade.Féljden blev gp tillvéaxt i handelsflottan1989-1995.
VARLDSHANDELSFLOTTANS UTVECKLING

700 .
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Figur 4 Vdrldshandelsflottansutveckling

Den minskadetillvaxten 1993 forklaras gy att orderingdngenminskadei bérjan gy
1990-talet. Darefter steg orderingangenigen pga av den allméannauppfattningen gtt
konjunkturen skulle vandauppat igen under 1994. Men finanskrisenskapadeosaker-
het om konjunkturutvecklingen och orderingéngenfoll igen samtidigt 5o skrotning-
arnatog fart. Tilltron till konjunkturen &terkom under 1994 och kontrakteringen ika-
desdatt yarven i borjan  1995kunde uppvisaen relativt god orderstock.
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FORANDRINGAR r
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Figur 6.5Forandringar i vdridshandelsflottan

For 1995 och 1996 &r leveranserna princip kénda, samtidigt som skrotningen har
etableratsigy  en hogre nivd. Det innebar att varldshandelsflottankommer att bli
oférandrad under 1995 och 1996.En eventuell8kning i flottan kan sketidigast under
1997. Det forutsatter dock att fraktema stiger markant och att orderingangenokar
igenundervintern 1995-1996.

| mitten  1980-taletfanns py dominerandeuppfattning att de fartyg som leverera-
desunder nagrafatal &r 1970-taletocksé&skulle skrotasut under gn koncentreradpe.-
riod under 1990-talet. Det blir inte fallet ytan det rér Sig om en vVasentligt langre och
utdragenprocess.

Med 25 arslivslangd  fartygen, vilket &r epy hojning gy dennuvarandegenomsnittli-

ga livslangdenmed 2-3 ar, skall, i genomsnitt,4 % gy flottan ersattasvarje &r, vilket

motsvarar ca 27 Miljoner DWT per ar. Utdver detta tillkommer ett kapacitetsbehov
for att tacka de 6kadetransporterna  ca 12 miljoner DWT.

En "normal" varvsproduktion bor darfor ligga mellan35-40 milioner DWT per aroch
en "normal" orderstock, medtva &rsleveranstid,  ca 60-70 miljoner DWT. Order-
stockenr i dag cg 66 miljoner DWT.

Beaktar att sannolikt starinfor g konjunkturuppgangar dagensorderstock ing-
et hot mot marknaden.Bilden varierar dock nagot inom de enskilda marknaderna,
medkoncentrationi orderstockentill containeroch bulktonnage.

Den genomsnittligalivslangdenligger hogre for storre tankfartyg an for stérre bulk-
fartyg, vilket innebér att genomsnittsalderri gy perfekt balanseradlderstruktur bor
ligga mellan 12-14 r
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Figur 6.6 Vdrldshandelsflottanscilderstrukiur.

Det raderingentvekan gm att Vvérldshandelsflottarér "onormalt gammal”och att er-
sattningsproblematikerkommer att bli allt akutare under de kommande|O &ren.

Det betyder att nyproduktionen méstedka, men forutsattningenfor detta ar att mark-
nadernabetalar denfrakt sombehdvsfor att investeringarnaskall starta.

Nya fartyg inom standardsjofarteryer vissafordelar drifiskostnadssidan samtidigt
som de kan tillbringa n&gra dagar mer med last. Antar  att ett nybygge ger 20 %
fortjanst genomlagre kostnaderoch 6kadeintékter, vilket kanyara fallet om ett gam-
malt turbinfartyg ersattsmed ett modernt motorfartyg.

Detta innebargp, fortjanst  driften i form gy, Okade intékter  ¢5 6.000 USD om
dagenfér att kompenseradkade kapitalkostnadermed 17.000-27.000USD per dag,
om Nybyggetbetingar gp investering  mellan40-60 miljoner USD mer &n detgamla
fartyget.

Darfér finns det inga andrasitt 4n att vantaut ett 6kat kapacitetsutnyttjandeeller att
driva e portfdlj 4y fartyg med olika kapitalbelastningoch/eller ingé négonform gy

samarbetemed lastégare,for att  tillstdnd gp, fornyelse gy, framst stortank- och stor-
bulkflottan,

Sammasynsattgéaller aven for flera 5, de mindre fartygsmarknadernamen dar kan
deti enstakafall finnasrationaliseringsmotivgom ér tillréckligt stora. Det finns gene-
rellt oy krafiig storlekstillvaxt i containermarknadernayilken driver  kontraktering-
en och skapar gpy utbudstillvéixt som kan bli besvarandegm, efterfragetillvéxten inte
héngermed.
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VARLDSHANDELSFLOTTAN
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Figur 7 Vfirldsshandelsflottanpey kontrollerande nation

Kontrollen 5y Vérldshandelsflottargr koncentreradtill ett fatal lander, med Grekland
i taten med 19%. Totalt kontrollerar 15l&nder c5 80 %, yaray EU-landernaskontroll
ar ca 36 %. De nordiskalandernakontrollerar c5 15 %.

De ppna registren i industrilandemaingér i den nationella statistiken varfor Norge
uppvisar gn stor andelinhemskttonnage.

Tabell 6.1 Tio lander medhdgstaandelenutlandsregistrerat tonnage

% Mill DWT
99 36
SaudiArabien 89 73
Schweiz 87 36
83 97
81 238
Storbritannien 77 159
USA 71 351
J 69 588
S 66 5
T 61 97
Totalt 1700

Kélla: Lloyds, ISL

6.1.3 Kostnadsstrukturen

P& lang sikt styrs prisutveckling gy kostnadsutvecklingeni de storsta varys- och sjo-
fartslandema samt kortsiktigt 5y kapacitetsutnyttjandet.Beroende  kapacitetsut-
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nyttjandet fluktuerar prisutvecklingen, dvs fraktrater och fartygspriser, kring den
langsiktigakostnadstrendenDesto béttre nationell faktorkostnadspositioni det totala
utbudet 5y kapacitet, desto mindre betyder den individuella faktorkostnadsstmkturen
och nivanfor det enskildaforetaget

| internationell sjéfart ar USD helt dominerande. Det innebaér att enskilda landers
konkurrenskraft inom sjéfartsomrédetar beroende 5y andraférhdllandenan de egna
férutsattningarna. Priset for nybyggdafartyg har sedan1986 i princip férdubblatsi
USD, medanpriset i JPY endasthar stigit svagt.

Det innebér att samtligalander gom hafi en stark utveckling mot JPY, dvs ett litet

kursfall, dramatiskt har stérkt sin konkurrenskraft. Med ¢4 60 % gy varldskapaciteten
for nyproduktion 5, fartyg kommer Japanoch Syd Korea att domineravarvsmarkna-
denunder de narmaste10-154ren.

Det innebéarocksdatt andrahandspriserngdr fartyg delvis kommer att styrasay Kost-

nadsutvecklingeni dessalénder samt utvecklingen g, valutakursengentemot USA.

Kapitalkostnadenfor fartyg ar darfor i huvudsak gp funktion 5y kostnadsutveckling-
en, produktiviteten och valutakursenfor de tvd dominerandevarvslandema.

Ovriga tjanster- och insatsleveransetill sjofartsnaringen kommer fran ett mycket
stort antal leverantorsslandermed stora skillnader i konkurrenskraft prismassigt.
Kostnadenfor att kdpa och driva fartyg kan darfor variera kraftigt tom mellansyster-
fartyg i sgammaOrganisation.Kostnader yarg storlek séledesyr beroende 5y det gn-
skildarederietsskicklighet gtt upphandladessai konkurrens.

Kostnadernadelas i féljande huvudkomponenter

Kapitalkostnader, kapitalkostnadergom styrs av:
° rantor och avkastningskrav,
° lanevillkor och graden 5y egenfmanasiering,

Dagskostnader, driftskostnadergom inte ar beroendeg,, enskildaresor,
° arbetskraftskostnaderléner, socialt och personalengesekostnader,
° fornédenheter,

° reservdelar,reparationeroch underhall,

o forsakring: kasko dvs skrov och maskineri och PI, "Protection and
Idemnity” som skyddaragarenfién krav frén tredje person,

O klassningoch inspektion,

0 administration, kostnader som belastar fartyget for dess befraktning
och operationi land,

Resekostnader, kostnadersom ar hanforbaratill fartygets enskildaresor,

° bréansle,bunkeroch diesel,

° hamnkostnader, alla former gy angdringskostnader, bogsering, lots
mm, Indelasocksai lastningsoch lossningskostnader,

° kanalkostnader, °
0 forsakring somkravs gy kuststatenfor skador  tredje person,
0 ovrigt, tex rengoring gy tankar,
o Ovriga kostnader
° provisionertill méklareoch eventuellaarvoden.
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Samtligaproduktionsfaktorer képer rederieti gppen internationellkonkurrens, Det &r
endastadministrationenoch arbetskrafiskostnaderombord gom &r beroende zy den
egna Nationen kostnadsniva sa lange fartyget seglar med nationell besattning. For
70-80 % gy varldstonnagetgéller inte detta forhallande, da de finns register som, mer
eller mindre, tillater blandadnationalitet ombord till lokala villkor.

KOSTNADSTRUKTUREN FOR OLIKA FARTYGSTYPER
5°°0° I Ovriga
iii
40000 Hamn
M Bunker
30000 a Forsakring
D Tekniska
20.000 | Arbetskraft
E Kapital
10,000
SAl SHIPCOS$#

Figur 6.8 Kostnadsstrukturerfor olikafartygstyper.

Kapitalkostnadenvarierar med fartygets lder och marknadsprisetvid inkopstillfallet
och utgér en dominerandepost. Dagskostnadenvarierar med alder, typ ay fartyg, re-
derietsunderhallspolicy, nationell flagg eller ppenflagg, samtvilka beséttningskom-
binationer gom géller. Dartill kommer stora variationer i resekostnademapga alder,
maskintyp, méatetal mm.

Arbetskrafiskostnadenkan bli utslagsgivandeoch  har medvetettagit ett stort nytt
tankfartyg, under liberiaflagg, for att visa  arbetskrafiskostnaderbetydelsefor kon-
kurrenskraften, darfor agtt den ar relativt liten 5 %, vilket motsvarar2.000 USD gm
dagen. Pa arsbasiskan skillnadenmellan svenskbesattningeller sppet register uppga
till 6-8 miljoner SEK perfarlyg.

Det krévs stor skicklighet g redarenfor att kompenseraen sddankostnadsbelast-
ning. Det skall d& ske genomen effektivare upphandling 5 fartyget och vriga insaitt-
svaror samtatt betrakta fartyget skickligare zan konkurrentema. Speciellti gp lagkon-
junktur #r detta svart, da lIaga driftkostnader liksom gn god finansiell situation &r livs-
viktig.
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FORDELNING AV KOSTNADER
1990-tals VLCC under liberiaflagg, totalt cirka 40000 USD
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Figur 9 Kostnadsstrukturenfor ett stort tanlg“artygunder Liberia flagg.

For ett stort produkttankfanyg &r inbesparingermellan svenskbesattningeller g, be-
sattningenligt de norskagppnaregistret 3-4 miljoner SEK per ar.

6.2 UNDERLEVERANTORERNA OCH VARVEN

De foma Comecon landernagyarar for 15 % gy dagensvarvskapacitetoch Japan
samt Sydkoreafor 60 %. Den totala kapacitetenberéknastill 17 miljoner kompense-
radegrosston och utnyttjandettill 5 13 miljoner.

Kostnadsskillnadenmellan Japanoch Sydkoreaberaknastill 25-30 % och den kan
forvantas minskade kommandedren. Den billiga kapaciteteni de forna Comeconlan-
dernakommer sannolikt gtt 6ka till motsvarande20-25 % av varldenskapacitetinom
10-154r.

Det betyder att denjapanskaoch sydkoreanskakapaciteten, nastanoavsett efterfra-
gan, kommer att yara denkapacitetvilka  marginalenstyr prisutvecklingenfor nya
fartyg. Japanskvarvsindustriberéknasidag ha gp kostnadsnackdejamfért med Syd
Korea 25-30 %, varfor betydandeldnsamhetsproblembor ligga framfor dejapan-
ska yarven de narmastedren. De uppger sialva att det behdvsgn kurs  110-115
IPY per USD for att de skall kunna konkurrera med Korea pa sikt. Samtidigt ar de
flestabeddmaregverensom att WON kursenfor narvarandesr klart undervarderad.

Beraknatmed danskaproduktivitetssiffror och kostnaderfor material och svenskalo-
nekostnaderskulle ¢ svenskvarvsproduktion teoretiskt ygra négrap,—ocem dyrare an

den koreanska, men vésentligt billigare an denjapanska. Gérs berakningarnaistallet
medjapansk produktivitet och gp, starkarekrona, bibehaller Sverige sin kostnadso-

sition.
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Kostnadsdifferansermellanenskildaygry i sammaland kan yarg 10-15%, varfor na-
tionella kostnadsjamforelsehar sinabrister. Inom EU &r det sannolikt framst de mest
framstadendeyaryeni Finland, Damnark, Tyskland samti Norge somkommer att kun-
naOverleva langresikt.
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Figur 6.10 Nybyggnacispriser, efter 1990 VLCC dubbelskrov

Idag &r orderboken 66 miljoner DWT. Staller orderbokeni relation till att med
stor sannolikhetar  vag i en hogkonjunktur sd ar den generellt sett inte Overdi-
mensionerad.Det &r snarareSa att i ljuset gy de forvantningar och prognoser 6ver
framtiden gom idag &r allmant spridda, &r terhdllsamheteri gt 30-arigt historiskt
perspektiv gnarareforbluffande stor.

Aven underleverantdrsmarknadeigenomgar g internationalisering, efter att traditio-

nellt ha varit lokalt bundentill y5pyen och rederierna. Allt mer qv Utvecklingsarbetet
for sakerhets; navigations-, lasthanteringsutrustningmm kan férvantas ligga  yn-

derleverantéremai framtiden, vilket bidrar till ett 6kat behov gy direktkontakt med
rederierna,specielltinom industri, special,och kontraktssjofarten.

| takt med att rederiernaallt mer ser Pehovet 5y l&ngsiktighet och integrering ay yn-
derhalli investeringskalkylenkommer det att vaxafram ett okat behov, aveninom de
mera Skrov- och designtekniskaomrédena, 5 kontakt mellanyary och rederier. Till
dennautveckling bidrar dessutomforéndringar gy rederiernasorganisatoriskastruk-
turer, Uppkop och samgéenderfor att uppna skalférdelar i marknadsféring, pro-
duktutveckling och/eller produktion gy utrustning till fartygen ar darfér sannolikt
dominerandetendenseframover.

6.3 FRAKTERNA OCH PRISERNA

Prisutvecklingenunder efterkrigstiden, fram till bérjan 5y 1970-talet,uppvisadebety-
dandekonjunktursvéngningarkring ep, i 16pandeUSD, flat trend pga denkrafiiga r5-
tionaliseringenoch storlekstillvaxten i fartygen. B&de rationaliseringsoch storlekstill-
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véaxten fortsatte in i 1970-talet, ;en det tillkom g betydandeinilationstrend i priser-
na. Detta fick, tillsammansmed kortsiktiga marknadsforvantningar,g, for sjofarts-
marknademaférodandenykontralcteringtill foljd, vilken Iculmineradeunder 1973.
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Figur 6.11 Fartygsprisindex
Situationendr nymeraannorlundavilket férklaras nedan.

En mycket viktig faktor bakom nykontrakteringen ar de kortsiktiga intaktsforvant-
ningarna  fraktmarknaden, "en kassaflode.faktor". Bakom beddmningeng,, kas-
saflédes-faktomligger alltifrdn varderingar , lastvolymer, distanser, skrotningar och
produktivitet till politiska férandringar i regelverkenfor sjofarten. En gnnan Vviktig
faktor gr forvantningarna  prisutvecklingen for nya fartyg pga okad nykontrakte-
ring och hogt kapacitetsutnyttjande fartygsmarknadema,"en kapitalvinsgfakzor.

2 n

Ett sambandgom varit padrivandefor investeringarna,da “alla" férvéantat sig dyrare
ny kapaciteti framtiden 55 6kade produktionskostnader,dvs "eninflarionsfaktor".

Dennafaktor styrs gy produktivitets- och insatskostnademasitveckling i de ledande
varvslandema,liksom skatte-, subsidiestrukturemaoch andra protektionistiska regler
somgynnar Sjofartsnaringeri enskildavan/slander.

Det gér inte att med exakthetfaststallabetydelsenfor den l&ngsiktiga prisutveckling-
en fartyg vid upphoérandeyy subsidiema,men det kommer att ledatill gp, hogre
prisniva an medsubsidier,formodligeni storleksordningen 10°/.

Detta férhallande kommer ocks att paverka andrahandsprisema  fartyg i samma

storleksordning. Effektema gy slopandetgy, subsidiemamotverkas 5y kraftiga ratio-

naliseringari Japanoch Sydkorea,som svararfor mer &n60 % gy varvsproduktionen,

och ett allt stérre marknadsintrdnginom det medelstoraoch mindre tonnaget, baserat
ldgkostnadskapacitet denforna Sovjetstaten.
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Ovanstaendej kombination med valutaféréandringar, kan ledatill att nybyggnadspri-
sema. ’eivenvid hdgt kapacitetsutnyttjandepa fanygsmarknademaoch inom varvsin-
dustrin, inte stiger, Motsvarande utvecldingstendensergéller for Gvrig industripro-
duktion och sannolikt avenfor nyproduktion gy, fartyg.

En fijarde faktor utgérs gy den rationaliseringsmojlighetsom nytt tonnage erbjuder
jamfért med existerandekapacitet, dvs méjligheten att reduceratransportkostnaden
pertransporteradenhet, "en rationaliseringsfaktor .

Nar det finns gp kapitalvinst-, inflations- och/eller g, rationaliseringsfaktori kalkylen
tenderar det att driva fram investeringari "fortid". Lagger dar till en positiv kas-
saflodesfalctorblir incitamentettill att nykontraktera annustérre, avenvid mycket 13-
ga fraktnivéer. Inledningen  1970-talet yar en S&danperiod dar samtliga faktorer
samverkadetill o krafiig orderingdng. Generelltfor hela sjofartsmarknadenhar va-
ra analyser lettfram till gpslutsatssom innebér att kapitalvinst-, inflations- ochra-
tionaliseringsfaktorn inte langre utgsr ndgra betydandeinvesteringsdrivandefakto-
rer i de stora tank och bulkmarknadema.

For rationaliseringsfaktom finns det undantaginom enskilda fartygssegmentoch da
framfor allt inom container, farjor, kryssning och snabbardasttransporter.Men i stort
innebar det att kassaflodesfaktorn kommer att dominera, vilket innebéar sundare
fraktmarknader  sikt.

Vad ayser efterfrdgan fartyg ar bilden entydig. Véarldshandelnoch de sjobuma
transporternadkar och férvantasfortsatta att 6ka. De nya forhallandenaillustreras gy
att varldshandeln trots de senasteirensinternationellaldgkonjunktur i industrilander-
na, harvuxit med 3-4 % per ar. Det ar framfor allt de sk intra regionalatransporterna
och den rena CONtainertrariken gom Uppvisar de storsta tillvaxtsiffroma. Aven de
transoceanaransporternahar- och férvantas fortsatta oka krafiigt,

Skulle utbudet gy tonnage styras enbart gy rationaliserings-och inflationsaspekterna
skulle varldenshandelsflottabli allt aldre, men utbudet kommer att paverkasgy att de

internationellamiljo- och sakerhetsreglemaskarps, vilket ledertill att fartyg kommer

att skrotas. Skarpningenleder till g utbudsreducering, samtidigt som det forsvérar

for outsidersoch exploatérer att paverkamarknaderna.

Kombinationen 6kad efterfragan och utfasning gy éldre kapacitet 5y sékerhets-och
miljoskal leder till dkat kapacitetsutnyttjandeoch battrefraktrater.

Om det samtidigt blir "uppenbart” att kostnadenfor py kapaciteti l6pande USD blir i
stort sett oféréandrad i framtiden, maste den oberoenderedaren "6verkompenseras"
for att bli villig att nykontraktera. Forbattrad driftsintjaning och kassaflédeblir folj-
den. Drift och managementkommer darfor att bli en viktigare strategiskfaktor for
dentotala lbnsamhetenin tidigare.

Detta férhallande rader for de stora bulksegmenten,medanutvecklingen  contai-
nerrnarknaderkarakteriserasg,, fortsatt storlekstillvaxt. For containermarknadenin-
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nebar det fortsatt I6nsamhetspressinom RoRo-segmentetkommer sannolikt pyg
hoghastighetstyperyy, fartyg att introduceras.Marknaden gy begréansadoch det kan
latt ledatill overetableringar,gm inte de pya transportsystemenhar tillréckligt héga
intradesskydd.

Sjofartskonjunkturen 1986-1994blev ovanlig utdragen pga de stérningar som intraf-
fade i den politiska véarldsbilden, vilka fick negativa aterverkningar  varldsekono-
min, i framst industrilandema, samt forstarkte finanskrisen. Konjunktumedgangeni
industrilandemadrog inte med sig ljarranéstem-ekonorniema.Dessaekonomiervisa-
de sig kunnabibehallagpy hog tillvéaxt pga de vaxandehemmamarknadema.

De senasteutvecklingstendesemainder 1995, med bland gnnat ranteséankningai Ja-
pan och Tyskland, och Iag inflation tyder att konjunkturen stérks under 1996.
Detta medfér att de sjobumatransporternavéxer under de kommandearenforstarkt
av en konjunkturuppgang. Samtidigt 4r utbudet gy, tonnage kant, vad gyserleveran-
serna,medandaremotutskrotningen &r g 0sékerhetsfaktor.Med battre frakter mins-
kar utskrotningen nagot. Nettot torde andabli g, oféréndrad eller mindre minskning
av varldshandelsflottarde narmastedren.

TOTAL SJOBUREN HANDEL a VARLDSHANDELSFLOTTAN
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Figur 6.12 Sjaburnatransporter och vdridshandelsfiottan 1965-2005

Utgangslagetidag inom sjofarten gr i princip att alla fartyg seglar, samtatt frakterna
indikerar ett 80-85 % kapacitetsutnyttjande.

Ovanst&endealar fér uppatgaendefrakter och priser under restenay 19950ch under
1996 6kad orderingangtill yaryen. Hur langekonjunkturforbattringen ygrar ar svart
att beddma, mentotalt settbor periodenfram till &r 2005 komma att omfatta atmins-
tone tvd markantasjofanskonjunicturer.

Sjéfan@unalysstitut Smunmfaflning 199S10-04



68

7 SJOFARTEN OCH HAMNARNA

Hanmamaar sjofartensentreprensrfor omhandertagandeyy gods som transporteras
med fartyg. Hamnenar dvenindustriers entreprenéri frdga om lagring och utlastning
av produceratgods for samtliga transportmedel.

| Sverigefinns, 5y historiska skél, normalt ett stuverii varje hamn. Anledningenar att
all personal i hamnama, enligt ILO-konventionen 5, 1908, skulle hamtas frén gp
Centralorganisatiorsom férband sig att trygga arbetstagarndill gpjamn avtalsenlig
inkomst pavsett konkurrensférhallandetmellan enskildastuverieri hamnen.

Ambitionen 5y enligt 6verenskommelseratt varje hamnskulle ha ett stuven somvar
konkurrensneutralt och ytan vinstintresse. Det skulle ge servicetill fartyg i hamnen
och samtidigt garanteraredaren att det fanns g, fungerandestuverikar i hamnen.|

mangafall y4r StuveriarbetetsasongsmassigtDe senastedecenniernahar dennayt-

veckling gatt vidare och det 4r idag, i flera hanmar, endastett bolag som driver och
forvaltar anlaggningaroch stuveriverksamheten.

Det skall noteras att hamnverksamheten Sverige idag &r utan statlig reglering. Det
innebar att den individuella hamnenoch stuveriet kan satta avgifter och sluta avtal
utan Statlig inverkan. Stuveriema gr foretag, aktiebolag, som drivs helt  foretags-
massigavillkor.

Idag gar 80 % 5y godsetdver hamnarggm drivs i bolagsfonn dvs med g 6ppeneko-
nomisk redovisning, vilket innebar vardering, forrantrting g, anléggningaroch till-
gangar vanligatoretagsekonomiskavillkor.

Eftersom verksamhetengotala ekonomiberor  vérderingen 5, anléggningstillgéng-
ama och beslut gy, kommunens/agarengrav  forrantning gy anlaggningstillgdngen
ar fragan gy, kKommunal subvention 5, hamverksamheteroch i sédanafall graden ay
denna,komplicerad.

Detta innebdr att den kravda forrantningen, eller artlaggringstillgangeninte nédvén-
digtvis varderats marknadsmassigt.Det &r darfor mycket svart att bedémavad som
ar, eller har varit, underskotti gy kommunal hamnférvaltning.Det &r darfor inte sjalv-
Klart att det innebéar g, Subventiony, sjofarten nar en hamnvisar underskott och vice
versa, Resultatet 5, hamnverksamhetenunder 1994, som Hamn- och stuveriforbun-
dets medlemmargjorde visadeett 6verskott 265 miljoner SEK. Daremot fannsdet
enskildahanmverksamheteggom uppvisadeforluster.

Det gar inte att generellt havda att kommunernasubventionerarhamnverksamheter-
na, men det finns uppenbaralénsamhetsprobleni gy del hamnar.Med bolagiseringen
och gnfn konkurrens mellanhanmamagr detta ett naturligt marknadsinslag.

En hamnsmarknad definierasnormalt 5, dessuppland, dvs det upptagningsomrade
somhamnenge service at. | detta begreppinkluderaslastagare,men hamnensmark-
nad &r lika mycket rederi-, tdg och lastbilsféretagen Manga hamnarsuppland&r i den
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svenskahamnverksamhetemer beroendeyy, godsetskaraktér och trafiksysteme &n
ett geografisktomrade. Hamnensgeografiskalage har stor betydelsefér dessmdjlig-
het att attraherasjétrafik och utgéra en sjotrafiknod.

Dagenshamnararbetari stort sett med foljande marknadsomréaden:

Farjetrafik, vilken ar mycket attraktiv for hamnen,efiersomgp etableradreguljar far-

somkan betalasinaavgifter ger hamnengp, Ipandefastinkomst. Ofa &r emellertid
farjetrafik forbundenmedinvesteringarfér hamnen.Val etableradtrafik har ett myck-
et starkt konkurrensléage,i forhallandetill nykommandetrafik, da kajlage och anlagg-
ningar redan &r etableradeoch finansierade.Fér py trafik beraknar hamnennormalt
de investeringskostnaderch &vriga anlaggningskostnadergon, trafiken kréver och
offererar avgifter efter dennakalkyl. Ofla far rederiet operatéren lamnanagonform
ayv garanti for att grundinvesteringeni hamnenskall kunna tackas. Det férekommer
att hamnarar delagarevid etablering 5y, farjelinjer eller har andraintresseni farjetrafi-
ken. Idag ar intressetfor pyg farjelinjer mycket stort, vilket hangersammanmed 6pp-
nadet gy dststatemaoch dendkade handelngstemt.

Industriterminaler, for den tyngre massgodsindustriroch bulkprodukter ligger ofia i
hamnar. De innebéarvarierandesysselsattningoeroende  typen gy produkter. Flera
industrier har gn egen kaj eller lastageplatslastnings/lossningsplats och anvéander
det narliggandestuveriet for hanteringengy godset. Hamnar har avenborjat ta egna
intiativ till anlaggningar,vilka ger en 0kad belaggningfor hamnen.Exempel  detta
ar gasterminaleroch anléaggningarfor insatsvarortill industrin dar hamnenzr medoch
investerari anlaggningen helt kommersiellavillkor.

Linjetrafiken, valjer etableringefier gy den huvudsakligamarknadenfinns. Etable-
ringen innebar emellertid att det gods gom soker sig till linjen kommer ver hamnen
och danned 6kar godsvolymema. Linjetrafiken kan aven anvandahamnenggm nod
for gods gom kommer med gnnanlinje och transiterasi hamnen.En stor del 5y linje-
trafiken &r regional containertrafik till de stora hamnama  Kontinenten, sk feeder-
trafik. Frén Vastkusten drivs g mycket frekvent och omfattande linjetraiik UK

och Holland. Idag sker etableringgy linjer  Norrlandkusten och gp utokning gy, fee-
denrafiken rynt Sydsverige.

Lagerterminaler, ligger ofta i hamnar.De anvandsfor att sdsongsmassiglagra upp
olika typer gy produkter, vilka ofia skeppasut eller anlandermed fartyg. En mycket
stor verksamhetrepresenteragv oljebolagensdistribution 4y oljeprodukter till hamn-
terminaler runt Sverigeskust. Totalt finns det ¢3 40 st hamnarmed oljtenninaler, vil-
ket ger mycket begransadsysselsattnindor stuveriet, men &r en betydandeinkomst-
kéllafor hamnen, grund gy den omsattningsom terminalernahar. Andra typer av
produkter gom lagrasi hamnarzr godsel, spannmal,kol, importerad vedrévara och
ségadetravaror.

Tillfallig trafik, trampsjofartenar en viktig men resurskravandedel for framst stuve-
riverksamheteni hamnen.Tillfélliga skeppningarkan ske med alla former 4y, fartyg.
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En stor del gy industrinsin- och uttransporter utférs med tillfalligt inhyrt tonnagefOf
en enstakaresa. LAgvardiga bulkprodukter skeppasofta med undermaligt tonnage,
vilka kan krava mangaarbetstimmarfor hanteringen.Det &r naturligt att hamnama
mastege service  avendennaform gy sjofart, vilket frestarhdrt  hamnensesurser
avseendekajplatser och bemanning.Den tillfalliga trafiken kan skifia mellan hamnar
och ygrg beroende 5y ett Visst marknadslégefor e enskildindustri, vilket innebaratt
belaggningeni hamnarnakan variera avsevartéver aren.

7.1 GODSFORDELNINGEN OVER HAMNARN A

De totala volymema pa lastfartyg i utrikes trafik 1993 omfattade 83 Mton, varavtra-

fiken Kattegatt och Skagerrak svaradefor éver 50 %, en bild som paverkades
starkt 5y den stora importen gy oljeprodukter Gver dessatrafikomraden. Transporter-

nal utrikes trafik férdelar sig per kuststrakaenligt nedan:

° oljeproduktema, vastkusten30 4y 36 Mton, dvs éver 80 %,

° skogsproduktema, norrlandskusten6,7 gy 13 Mton, drygt 50 %. Oster-
sjo samtvastkustenomsétter 17 % vardera

0 bulk, malm, jarn, stal, och obearbetademineraler, nastan12 Mton, dér
Ostersjon svararfor nastan35 %, samtvéast- och norrlandskustendrygt
25 % vardera,

° kol omfattar nastan4 Mton, huvudsakligenférdelat — Ostersjokusten50
%, samtnorrlandskustensver 30 %.

TRANSPORTERSDDSVMEDLASTFARTYBJTRIKESRAFIK
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Figur 7.1 Godspa lasg'artygi utrikes trafik, trafikomrade och &r 1989 _ 1993

Av totalt omsattgods  norrlandskusten,cg 15Mton, syararskogsprodukterfor 45
9%, malm, jarn och stal etc for 20 %, oljor 10 °/o,kol 8 % och &vriga godsslagfor
.mindre &n 20 %. P& 6stersjokustenomsattstotalt drygt 15 Mton, yaray bulk exvis
obearbetademineraler 25%, oljor 25%, kol 15%, skogsprodukter % och 6vrigt
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20 %. P& Sydkustenomsatts cg 7 Mton, varay bulk utgor 20 %, oljor 15%, skogs-
produkter 10 %, livsmedel I0 %, kemikalier 10% och 6vriga godsslag35 %. Vast-

kusten omsatter totalt 46 Mton, yaray mineraloljoma utgér ca 65 %, bulk 5% samt
ovriga godsslag30 %.

7.1.1 Per flagg

Transporternautférdes 1993 5y fartyg frn 68 flaggstater. Drygt 20 Mton eller 25 %
av totalt 83 Mton transporterades  svenskafartyg. De tio storsta flaggstatema
transporterar tillsammans 73 % 4y de totala volymema och 6vrig volym, drygt 23
Mton eller 27 %, transporterasay fartyg fr&n de 6vriga 58 tlaggstatema.

TRANSPORTERAGODS1993MEDFARTYG UTRIKESTRAFIK

TOTAIHER YRAWLAGG
Ton

mmfi
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5,GW.GII

SAKallaSjofartsverket

Figur 7.2 Transporteratgodsper varuslag ochflagg 1993

Mineraloljoma &r den storstavarugruppenmed43 % ay total godsomséttning.Mine-
raloljoma transporterashuvudsakligenmed svenska,norska och finskafartyg samt
fartyg yr gruppen ovriga flaggstater.

Skogsproduktema gyararfor ca 16 % ay volymentotalt och transporterasi huvudsak
med svenska hollandska.tyskafartyg samt ~ fartyg yy 6vriga gruppen.

Malm gyararfor 14 % gy volymen och transporterasmestadelsmed svenska,finska,
norska och tyska fartyg. Stenkol och koks utgér 4 % gy volymen och transporteras
av svenska,norska ovriga gryppensfartyg. 45 % ay kolet kommer med fartyg frén
andra flaggstater 4n de tio storsta. Inom framforallt dennayarugrupp finns gruppen
ovriga flaggstater representerade hdgre grad &nforvantat.

Noteras kan att inom yarygruppen som bendmntsmaskiner och styckegodsfinns en
del 5y de mycket hogvéardigaprodukter gom transporterasi containers.TOtalt trans-
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porteras53.000ton  svenskaoch norska fartyg, liksom pé fartyg med gnnanflagg
andetio storsta. Ovriga flaggstatertransporterar 38 % gy volymen.

7.1.2 Pahamnar

Hanmmarknadenbestar inte bara 5y godshantering fi-antill fartyg, tdg och lastbilar
aven om det ar den dominerandeverksamheten.Ett antal andratjanster utférs redan
eller artankbarai framtiden.

| figurerna nedanvisas godsomsattningeni de 25 storsta hamnamai Sverige 1993.
Bland dessahamnarfinns nagraindustrihamnar,vilka inte &r allmannahamnar. Sada-
na industrinamnargr Husum for skogsprodulcter,Slite och Stonigns ~ Gotland for
bulkprodukter, Stenungsundfor i huvudsak kemikalier och Broljorden fér mineralol-
jor. Total godsomséttningi utrikes trafik ygr 94 Mton, vilket inkluderar farjetrafiken.
| siffran ingar inte transitgods.
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Figur 7.3 Godsomsaitningutrikes trafik med lastfartyg ochféarjor 1993 1000 ton

Total godsomsaéttningi hamnamai inrikes trafik g 26 Mton. | hamnamasgodsom-
séattning medraknassaval lastat som lossat gods, till skillnad fran angivelsemaggm
avser transporteradevolymer i inrikes trafik, dar réknas antingen lastat eller lossat
godsfor att inte dubbelréknaflodena.| utrikes farjetrafik omsattes20 Mton.

De 25 strstahamnama,métt efter total omséttningi godston, syarartillsammansfor
84 % gy dentotala godsméngdeni svenskahamnar, utrikes och inrikes trafik 1993.
Vissa produkter gom tex oljetransportemafar stort genomslagi statistiken fér ett an-
tal hamnaroch framforallt for Goteborg och Brofiorden. Dessahamnargygrgrfor 20
% respektive 14 % gy godsomsattningenDet &r darfor intressantatt ge en kort ori-
entering om olika hamnarsnischer.

Den stora importen gy olja till raffmaderiemai Goteborg och Brofjorden medfor att
dessahamnartillsammanssyararfor éver 70 % gy dentotalt omsattavolymen 5y mi-
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neraloljor i de 25 stérstahamnamalnrikes distribution gy rnineraloljor fordelas éver
ett stort antal hamnaroch det &r darfor ett viktigt varusegment.

Goteborg har gpy basmed rnineraloljor, farjetrafik samtstyckegodsi containers.Gote-
borgs hamn hanterar nastan70 % gy antalet sjétransporteradecontainers. Antalet
container  lastbil ochjarnvag ar inte redovisadei statistikenvarfor dentotala grans-
overskridandevolymen containergodsinte &r kant.

Skogsproduktema har g, domineranderoll fér ett antal hamnar, framférallt from
Gavle och norrut. Endast enstakahamnarséder gy, Gavle ar beroendegy, detta seg-
ment.

Somtidigare visatstransporterasde olika yarugruppemaav fartyg frén ett ston antal
flaggstater. Fordelningenmellan flaggstater ger olika ut for de olika vamgruppema.
Det indikerar att olika hamnar,beroende  godssammanséttningskiljer sig  ayse-
endepa mix gy, fartygstyper och flaggstater.

Fyra hamnar, Trelleborg, Malmo, Helsingborg och Géteborg, omsatte néstan80 %
av det totala farjegodsetoch tillsammansmed Ystad och Stockholm gy andelennas-
tan 90 %. | Ystad, Trelleborg, Malmé samt Helsingborg syarar farjegodsetfor den
dominerandedelen 5, godsvolymemai respektivehamn. Det motsvarade85 %, 97
%, 50 % respektive70 % 5y Omsattningen.

Matt fér de 25 storstahamnarnasvaradeTrelleborg och Helsingborg for nastan90 %
av antalet omsattajamvagsvagnar, Helsingborg och Goteborg for knappt 50 % gy
antaletomsattalastbilar och Stockholm och Helsingborg for nastan50 % av passage-
rama.

Sammanfattningsviskan sagasatt det finns ett tydligt monster dar hamnamasverk-
samhetberor zy industrin inom omlandet.

Goteborgs hamnhar dventransoceanlinjetrafik och hamnenhar inom detta segment
ett omland somOmfattar naranog helaNorden.

Wallhamn &r i sammanhangenégot avvikande eftersom hamnenhar byggt ypp Sin
verksamhet,bestdendeg,, transoceantrafikgy, framst bilar, i konkurrens med ep, stor-
hamn.

De snabbt6kande godstlédenamed bil ochjarnvag medfér n koncentration gy fl6-
denatill ett litet antal farighamnar,de som ligger strategiskttill for att férbinda Sveri-
ge och ovriga Norden med Kontinenten.

7.2 ANLOPEN AV LASTFARTYG

Till svenskahamnarkom 1993 3.250 fartyg fran 68 olika flaggstater vilka inklarera-
desca 19.000g8nger, gjorde ¢4 25.000 anlép i svenskahamnardenna siffra innehal-
ler sk kombinationsanlépdvs att fartygen anléper mer &n en hamnunder sammaresa
inom svensktfarvatten och transporterade83 miljoner ton gods.
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Av de 3.250 fartygen ygr 263 svenskflaggade8 % och de svaradeftr 22 % gy anlo-
pen,27 % matt  bmttotonet och 24 % ay transporterna20 miljoner ton

Anlopsfrekvens samtliga
fartyg 1993
Antalfartyg v.
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w 35%
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Figur 4 Anlépsfrekvenssamtligafartyg 1993

Av de ¢cg 3.250 fartyg gom anlopt de svenskahamnarna1993 ar det narmare 1.200
36 % gom baraanldpt ¢ gang under aret. Ytterligare 1.00031 % har anlopt en-
dast2-4 ganger. Mindre &n 20 % gy fartygen aterkommermed gp, frekvens som mot-
svararen98ng per manadeller tatare.

Drygt 20 % gy de anldptafartygen ar bulk- och tankfartyg. 6 % &r RoRo eller contai-
nerfartyg. Antalet fartyg medbeteckning“okénd typ" utgor drygt 20 % 4y fartygen.

Nastan hélften 5y, dessafartyg hor till de sju stérsta flaggstatema, vilka ar nordiska
och/eller annat EU-land. Resterandehdr till gryppen av 6vriga flaggor och &r enligt
Sjofartsverketsbedémningofia gststatstonnage.

Den stérstagruppen, "6vriga fartygstyper”, omfattar drygt 50 % 4y de 3.250 fartyg
som anlépt 1993. Fartygen kan ygrg alltifrén modernt styckegods-till mycket foréld-
rat tonnage och det ar darfor speciellt intressant att studera aldersstruktureninom

dennagrypp.

For hamnarnar det dldre RoRo- och containertonnagetinte nagra problem eftersom

dessatillater gp rationell hantering gy godset, men det dldre tonnaget som fortfarande

finns i drifi for bla 1agvardigt styckegodskan erfordra g mycket stor resursinsats
fr&n hamnen.
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Vad vet om fartygeninom gruppema"évrig fartygstyp" samt "okénd fartygstyp" ar
att fartygen i stor omfattning ar aldre an 20 &r, 82 % eller 700 gy de totalt 850 fartyg
som ar &ldre an 20 &r aterfinnsinom n&gon 5y dessagrupper.
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Figur 7.5Fartyg somanlopt Sverige 1993fordelat pd zypochflagg
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Figur 6Alderybrdelning ,fartyg anlopta till Sverige| 993
Nagra slutsatsergom kan dras ar att:

° de svenskafartygen anléper nastantre 9anger mer frekvent an genom-
snittet for resterandeflaggstatereftersom svenskandelmatt efter anlop &r
22 % och andelenfartyg &r 8 %,

° de svenskflaggadefartygen 4r genomsnittligt stérre och yngre,

° sammanlagt22 % gy det totala antalet fartyg gom anlopt de svenska
hamnamagr aldre an 20 &r,

° fartygstypen, &garenshemmahorighetyvarifrén de kommit och lastslaget
inte narmarekan bestammasned deni dag forda officiella statistiken,

° nastanhéaliien eller 1.100 gy fartygen inom grypperna 0vrig och okand
fartygstyp tillhor "dvriga flaggstater" dvs andraandetio storsta.
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76

Det stora antalet évriga flaggor och okand fartygstyper som inklareras 1-4 ganger
och den héga genomsnittsdldemindikerar att det ror Sig om en stor andel spot be-
fraktningar och standardsjofart

Att endast8 % svenskflaggaddastfartyg deltar i transporterna Sverigekan hasin
forklaring
° att hamnamaforvantasta emot allt tonnage,UnderméIigt tonnagekraver
betydligt mer resurseroch darmedkanskeprissattningenar for 1&g,

laga kapital- och besattningskostnadefor de fartyg som idag utfor trans-
portema och/eller &g teknisk-, social-, sakerhets-och riljéstandard,

0 l&gvardigt gods och bristandeintressefran lastagarenatt betalafor hogre
standard fartygen,

° brist  riskkapital for nyetableingaroch framfor allt for férvérv gy andra-
handstonnage,

° litet svensktméklarsystemoch allt for smal marknadskunskap,
"ointressant" verksamhetfor stora rederier gom snedvriderfokuseringen
mot de stora Sjofartsmarknadema.

Var kunskap gm dessafartyg, méklare, avlastare, lastslagoch volymer samt social-
forhallanden,miljo och sakerhetsstandardesr foljaktligen fragmenterad.En allvarlig
brist d& trafiken  Sverigeutgor en hemmamarknadsom skulle kunnafungera som
enform 5y reproduktionsplatsfor nyasmérederier.

Hogre hamnavgifier, skarpta sékerhets-och miljskrav samt framférallt hardare och
mer frekventainspektionerbor ledatill gn &ndradfraktsattning. Detta bor ge en 6kad
standard  tonnaget och darigenom fler svenskflaggade/kontrolleradefartyg som
jamnbordigt kan konkurrera  marknaden.

7.3 KAPACITETSUTNYTTIANDET

Ojamnbelaggningar ett stort och generellt problem for alla hamnar. Fartygen skiljer
sigvasentligt avseende resursbehovpga olika hanteringssystenoch darigenom
hur mycket arbetskraft gombehovs.

Forutsattningarnafor att kunna skapaep effektiv produktionsprocessar séledesbe-
tydligt samreani industriell verksamhet.Det #r alltfor mangafaktorer som ar osakra
eller varierar. De metoder gom behdvs for att kunna hantera produktiviteten inom
hamnverksamhetemastedarfor kunna hanteraosakerhet  ett flexibelt satt.

For Goteborgs hamn, containerterminalen kan antal inneliggandefartyg variera gver
veckanmellan 1-10fartyg per dag, med markantatoppar mandagoch fredag. An-
talet enhetergom skall lyftas varierar mellan cg 300 _ 1.500 enheterper dag 6rdag
och séndagoraknat. Maskinkapacitetenmdstedd 55 dimensioneradefier 1.500 gn-
heter, trots att genomsnittsbelastningebaraar 767 enheter.

Sjofartémsalysstitut Sammanfattning 1995-0F-
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N&gra andra exempelgaller Sundsvallshamnrespektive Smalandshamnagom &r mer
specialiserade  skogsproduktermedvarierandefartygstyper och produktmix.

Hur mangagang arbetslag som utnyttjats ar beroendegy trafikstruktur och denbe-
lastningsvariation gom hamnenhar. Maximal kapacitet 5 _ 6 gang efierfrgasfor
dessahamnar cq 50 respektive95 dagarper ar 5y de arbetadevardagarna.

Den genomsnittliga utnyttjandegradenligger ~ 45-55 i dessahamnar. Beréknat for
maskiner, gom har gnteoretisk tiliganglighet 365 dagar 24 timmar &r kapacitets-
utnyttjandet pd gp Niva runt 30 %. Ojamn belaggningliksom g Mix gy fartyg med
stora variationer i resursbehovmedfor foljaktligen e hog fast kostnad fér arbetskraft
och maskiner.

7.4 INTAKTS OCH KOSTNADSSTRUKTUREN

Intékter gom harror frin hamnenshamnforvaltningens tjanster i form 5y fasta gn-
laggningarar:
Fartygshamnavgifi. Avgiften skall i forsta hand ticka hamnensitagande
for att hdllahamnomradet skick, g kan namnaskajer, muddring, fyrar
och Oppethéllandeyy farleder. Redaren ar betalningsansvarig Avgiften
utgér varje gangfartyget anldpereller avgar frAn hamnenoch beraknas
fartygets bruttodréktighet eller lastton mindre vanligt.

Varuhamnavgift. Avgiften skall i huvudsak tdcka hamnensfasta anlagg-
ningskostnader landfér lagerbyggnader,sparetc. Varuagarenar betal-
ningsansvarig.Avgiften beraknasper lastton eller annan€nhetoch &r dif-
ferentierad efter olika godsslag.

Andra avgifter, nar de utnyttjias som tex kranavgifier, upplag, magasin,
hamnsparavgiffor jamvagsgodssamtdiverseandratjanster.
Harnntaxoma faststélldes fére 1981 gy Sj6fartsverket. D& slopades den statliga
éverprovningen och i det avseendetréder fri prissattning. Ndgon motsvarandepris-

reglering gy stuveriverksamheterhar inte férekommit.

| de fall hamnendrivs i forvaltningsform galler att avgifissattningenar underkastadde
allmannakommunalrattsligareglernaoch hamntaxorfastslas,y, kommunfullméktige.

Avgifisfragorna #r underkastade kommunallagens sjélvkostnadsprincip, Sjélvkost-
nadsprincipenuppratthallsi praxis sedanlange nar det galler kommunal verksamhet.
Det innebar att intakter for g kommunal verksamhetskall ligga i nivd med kostna-
dema.

Férvaltningsfonnen har minskati betydelse Den storsta delen gy, de allméanna ham-
narnas intakter harror frdn hamnar gom drivs i bolagsform. Kommunen ager vanli-
gen helt eller delvis bolaget som majoritetsdgare,men i vissafall &r kommunenmino-
ritetsagare.Nar ett bolag skoter driften och kommunen gr majoritetségaresr det fort-
farandesjélvkostnadsprincipensom skall gélla. Hur hért den styri praktiken gr oklart.

Sjéfanémmlysslitul Sarmnmfatining 1995-09-12
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Kostnadernafor att féra godsetfran ett landtransportmedeloch ombord i fartyget be-
ror i hdggrad  hur myckettjanster som utnyttjas i hamnen.Ett forarbeledsagafor-
don eller ett tankfartyg utnyttjar g, mycket liten tjanst i hamnenoch har darfor laga
hanterings-/6verforingskostnader.

Det ar sannolikt 5y dennaanledning som fatjetrafiken vaxt mycket kraftigt ~ direkt-
sjofartens bekostnad och att ~ fortfarande har ett disttibutionssystem gy, petro-
leumprodukter gom i det narmastehelt ar baserat — sjéfart. | mangafall ingar hamn-
terrninalenstjanster somen del gy ett totalt distributionssystem.

Priskonstruktionen kan variera mellan hamnama.| vissa hamnarfinns ep, fast avgift
for godshanteringenper ton eller annan enhet differentierad etter godsslag, andra
hamnarfakturerar efter utnyttjad tid arbetskraftrespektivemaskintid.

I n&grahamnarférekommer ocksé gp, differentiering gy, prisemaberoende  vilken
typ av fartyg som skall lastas/lossasller klausuler gom foreskriver att det fastapriset
gallerfor g, specifik fartygstyp.

Om fartyget &r av annantyp forbehaller sighamnenatt f& debiterakostnaderfor extra

resurser. Det ar motiverat 5y att vissa fartygstyper kraver forhallandevismycket mer
arbetsinsatseller har varierandebehov 5 maskineroch/eller kranar.

| rattsligt perspektiv géller konkurrenslagstifiningensregler for alla hamnar, liksom
for 6vrigt naringsliv. Arenden som géller tex priskarteller eller utnyttjande 5y diskri-
minerandeeller monopolistisk prisséttning som har skadlig verkan kan granskasenligt
svensk-och/eller EU:s konkurrenslagstiftning.

Skadlig verkan r, enligt konkurrenslagstifiningen, att frdn allman synpunkt otillbér-
ligt paverkaprisbildningen,hammaverkningsfénnaganinom néringslivet, forsvara el-
ler hindra gnnangnaringsutovning.

7.4.1 Kostnad vid ett anlop
For att erhllagp bild 5, genomgangskostnaderi hamnenkan féljande sammanstall-
ning goras, vilken endastutgor ett exempel  ett fartygsanlop.

De totala kostnadernavarierar starkt beroendepd vadfartyget omsatteri hamnen
och vilken typ gy produkter som hanteras.

Féljandetva exempelbelyserden stora skillnadeni hamnkostnadensndeli rep trans-
pon. Det forsta exempletutgors ay ett 3.000 DWT bulkfanyg  5.000 bruttoton.

Ett fartyg i dennastorlek har gntransportkostnad ~ omkring 2,5 ére/tonkm nar det
ar fullastat. En rggq mellan Géteborg och Belgien betingar d& 4 107 kr per ton for
resan.

Hamnkostnadenuppgartill 74 % gy, totalkostnaden. Tilldggas bér att exempletgéller
tariffer och inte férhandladepriser.
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Tabell 7.1 Bulkfartyg p& 3000DWT

Svensk hamn  Fartygstrpt Kontinental hamn Totalt

106 107 200 413
26 26 48 100

Kalla: MariTerm

| tabell 7.2 visas ett exempel  kostnadsstrukturenfor ett rederi sysselsatt Europat-
rafik med eget RoRo-tonnage. Tabellen gnger de olika kostnadsslagenprocentuella
betydelse helarsbasisallt inlduderat.

Tabell 7.2 Kostnadsstrukmr

Kostnadsfaktorer Procent
Kapital och drift _ fartyg 28%
Bunker 10%
Containerkostnad1 7%
Truckar _ ombordbaserade 2%
Fértransporter 2 2%
Kommissioner 8%
Administration 7%
Ovrigt 1%
Summafartygskostnad 65%
Hamn-och stuverikosmad3 v 35%
Totalt 100.00%

Kélla: Svenskarederier

1 egnasamtinhyrdacontainerssamtijvrigt lasthantering

2 transshipment_ g, rederietombesorjdatransportertill” bashamn”
3 ingér ersattningagenter, se kommissioner

I detta fallet uppgar hamnoch stuverikostnadertill 35 %. | dennapost aralla de gn-
I6psrelateradekostnader som uppstar inkluderade, dvs direkta kostnader for gods-
hanteringi hamnen,sjofartsavgifteroch andrakringkostnader for hamnanlop.

Fartyget ar en mycket kapitalintensiv resyrs 0ch en gy de utslagsgivandefaktorerna
for valet gy hamn ar att liggetiden minimeras. Dagskostnadensstorlek kan variera i
betydandeomfattning, beroende fraktmarknadslégetnar tonnage skall hyras. Me-
delstora hogteknologiska fartyg kan kosta mellan 8.000-16.000 USD per dag, bero-
ende typ gy fartyg och dagsefterfrigan tonnage.

Det gar inte att pavisanagon relation mellan g hamns storlek/omséttning och dess
kostnad. Ofta ar hamnenspecialiserador den speciellaprodukten och kan darfér ge
det lagstapriset  hanteringen.En stor hamn kan erbjuda e, mycket snabboch ef-
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fektiv hantering genom mycket stora och avanceradeutrustningar, vilket kan motive-
ra en hogre avgift eftersomfartygets hamnuppehalidd blir kortare.

Likasd ar landtransportertill och frdn e stor hamn gy stérre omfattning, vilket ofia
ger fordelaktiga priser, vilket avendet motiverar anlép till gn stor hamn. Stérstbety-
delsehar dock avstandettill slutdestinationenvilket minimerarlandtransportenDen-
nasenarekostnad kanygra helt avgdrandeefiersomlandtransportertill och frdn ham-

nen Mycket val kan uppgétill lika mycket, eller mer, &n hela den sj6fartsberoende
kostnaden.

Stuverikostnademauppvisar stora variationer mellanolika lander.

Tabell 7.3Exempelpa stuverikostnadsrzivaet olika lander, linjetrafik index

Land Full TEU Torn TEU Enhetslast Stuvning gy
l6sstuvas container
Norge 103 87 58 73
Danmark 157 115 269 146
Finland 119 123 99 89
England 154 172 129 145
Belgien 152 170 153 135
Spanien 109 140 118 98

Kalla: Svenskarederier Sverigel OO

Kostnadsfordelningenvarierar mellan olika hamnar, men upp till 30 % ay de totala
kostnadernaar anlaggningskostnaderDe resterandekostnadernautgirs ungefarligen
av 30 % maskineroch 70 % arbetskostnader.Vid hantering 5y, enhetsgodsir kapital-
kostnadernafor utrustningen mycket storre. D@ ligger kostnadsfordelningenmellan
maskineroch arbetskraftomkring 40 %/60 %.

7.4.2 Fartygens standard

Somvisadesi ett tidigare avsnittfinns en betydandegrypp fartyg i trafik, vilka &r ald-
re dn 20 ar, pa svenskahamnar.Nagra 5, dessamycket vanliga fartygstyper anvands
for transport ay bulkvaror eller det mycket Iégvardigasegmentetav styckegods.

Fartygen har ofta fastamellandéackvilket medfor att mojligheten att komma  de oli-
ka lastrummenmed kran &r mycket begransad.Truckar maste lyftas ombord. Last-
rummeni for och akter &r dessutominte vertikala i sidornautan foljer fartygets form.

Stuvarnafar verkligen gora skalfor namnet, varje paket eller enhetmaste stuvasyn-
der besvérligaoch ganskariskablaforhallandenfér att kunna utnyttja lastrummet
ett maximalt satt. Produktionsresultateti e, hamnfor tex virke kan férdubblas, minst,
vid anvéndandety en mer moderntonnagetyp.

Nedanvisasett exempel kostnadsvariationerfor virkespaket transporteratmed oli-
ka fanygstyper. Sammanstallningemygger  gp kalkylerad sjalvkostnad per kubik-
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meter Kbom  for maskineroch personal,fian det att godsettas emot frn landtrans-
portmedeltill det att godsetar lastatoch syrrat ombord.

Tabell 4 Kostnadydmfdrelse olika fartygsstandard

Kostnad Fordelning %
Tonnagetyper kr/kbm maskin/personal
LoLo IKonventionella, daligt tonnage 32 23%/ 77%
LoLo /Konventionella_ genomsnitt 26 47% / 53%
LoLo _boxade 17 52%/ 48%
RORo Maf vagnar 6 26%/ 74%

Kalla: Kalkyler lamnadegy svenskahamnar.

For LoLo-tonnaget uppkommer70-80 % gy kostnadenvid ombordlastningoch gyyy-
ning, men likval &: det har gom de stora kostnadsvariationemamellantonnagetypema
uppkommer.

RORo-tonnagetr i detta exempeldet mest kostnadseffektiva.Den storsta kostnads-
andelenuppkommer for upplastning vagn med sunning och inte vid ombordlast-
ning som Vvid LoLo-hantering. Dessutomar hanteringsutrustningeméagot mindre ka-
pitalintensiv vid RoRo-hantering. Surrningen &r ett personalintensivtmoment, men i
och med att stuveriarbetet"flyttas iland" erbjuds ey gnnanrationaliseringseffekt,last-
bararenkan férberedasinnan fartyget kommer, vilket forkortar liggetiden for fartyget
ochjamnar yt arbetsbelaggningenhanmen.

Effektivitetsforlustema hos hamnenkan baratackas om det ar méjligt att sattaett
motsvarandehdgre pris. Méjligheten for hamnamaatt fa kostnadstéckningar mycket
varierande, gp, fast och stor bas med battre tonnage gér det enklare att mata dessa
problem.
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Foérord

Det aringen dverdrift att pAstdatt Sverigear e av denindustrialiseradesarldensmest
sjofartsberoendenationer. Storaravarutillgangarochvar relativt lilla hemmamarknadar gett
densvenskaindustrin g, utpragladexportproil.

Ur transportsynpunktar Sverigeatt betraktagomen ~ dér sjéfartenarlankenmellanden
svenskaindustrin och dessmarknader.95 % g, var export ochimport transporterasmed
fartyg. Sjofartenhar avenenmycketstor betydelsefr medborgarnasérlighet. 42 miljoner
enkelresepassagerarérdasvarje &r medfarjor till och fidn Sverige.

Tillgangentill sjéfartskunnandeoch manniskormed sjoerfarenhetir gy stor betydelsefor
Sverige. Detta behov ar relaterattill omfattningen,,, sjéfartsinriktadverksamhetoch inte till
storleken  densvenskflaggadédandelsflottan.

Dennarapport ar forfattad gy-

Rolf sjokaptenochredaktér ~ SvenskSjofartstidningsamtdelégare Comet AB.
Tidigare verksam somhdgskoleadjunktoch projektansvarig  nautiskainstitutionen vid
Chalmerstekniskahdgskola samtkoordinator for utvecklingarbetetmed PC-baserade
simulatorer och datorstdddauthildningsprogramvid Chalmersindustritelmiksprogramenhet
Advanced Maritime Programs.

GoranLindholm, sjékaptenjur kand ochprefekt for institutionenfor nautik vid Chalmers
tekniskahodgskola ggmtférestandarefor Chalmersndustritelcnik_ AdvancedMaritime
Programs.

Goteborgi april 1995

RolfNilsson GoranLindholm
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Kapitel Inledning

1.1 Syfte

Dennarapport &r skriven  uppdrag gy Sjéfartspolitiskautredningen.Den innehallergp,
sammanstallning,y, civila sjéfartsutbildningaridag och rekryteringsbehov.Dessutomdiskuteras
organisationsfragorsamtvissaframtidsfragor.

Syftetmedrapporten &r att ge lasareninformation oy dagslagetsamteninblick i
framtidsfragor gomkan ge ett perspektivinfor staliningstagandemch beslutsfattande.

1.2 Avgransning

Méngaverksamheteroch ménniskorkan, helt eller delvis, hanforastill Sjsfartenberoende
vilken definition man viiljer.Direkt fartygsdrifi ihandelsfiortan, marinen kustbevakningenetc
sysselsattecirka 20.000 personer. Utdver dessaar ytterligare cirka 40.000 manniskor
verksammainom andrasjofartsomraden D4 inréknas, férutom renodladrederiverksamhet,
avenyary, leverantorer gy utrustning, méklerier och myndigheteretc, Dennabredadefinition
speglarSj6fartensbehov 5, mangaolika specialist-kompetenser.

I dennarapport innebéardock, o inte annatangesybegreppetsj('jutbildning sadarutbildning
somér direkt relateradtill fartygs framférandeoch dar praktik ombord &r ett krav for
utfardande,y, utbildningsbevisellerintyg. Den fortbildning, vidareutbildningoch
pabyggnadsutbildnings oy, beskrivsi rapporten dr sddangomforutsatter att denstuderandehar
relevanterfarenhetyy, fartygsoperationombord eller iland. Rapportenzr primart inriktad
sjobefalsutbildningsamtutbildning 5, manskapfor dacks- och maskintjanst.intendentur-
kategorin &r visserligenstor i den svenskflaggadéandelsflottan,men eftersomdeti de allra
flestafall inte kravs g yrkesbehorighetoch darmedinte g behdrighetsgrundandetbildning
for dessabefattningarberérs dennakategori endastperifert.

1.3 Metod

Alla fakta rérande dagensutbildningsorganisationeryr antingenhamtadefi&n respektive
utbildningsorganisationeller fr&n féretradarefrn andraorganisationemed god inblick i
verksamheten.

Att gora prognoserinfor framtiden, framférallt i ett négot langreperspektiv, &r svart.
Inom dettaomradeférsvaras det framforallt 4y, foljande:

_ Osékerheti konjunkturutvecklingen och den darp&beroendeefterfragan sjofrakter
_ Kostnadsutvecklingeni Sverigejamfort med konkurrentlander

_Brister ochivissa fall avsaknadg, relevantinformation och statistik

De antagandersom gors i rapportenbygger darfor till stor del egnaerfarenhetersamt
kontakter och diskussionermed féretradarefor organisationeroch foretaginom
sjofartsnéringen.
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Kapitel 2 Sammanfattning

| Syftetmed dennarapport om sjofartsutbildningzy 5t ge lasareninformation o, dagslaget
samten inblick i framtidsfrgor ggmkan ge ett perspektivinfor stallningstagandemch
beslutsfattande.

I Sjomansutbildningnatros/motorman  bedrivsidagvid 9 gymnasieskoloii riket.

Dimensioneringertacker vél, troligen mer anval, dagensbehov och borde/5r latt attjustera
vid variationer i efierfrdgan férutsatt att detfinns enhelhetssyn.

| obefalsutbildningbedrivsi dagvid Chalmersekniskahogskolai Géteborg ochvid
Hogskolani Kalmar. Utbildningarnahar underden senastdemars-perioderkraftigt
moderniseratsdari deflestafall teori yaryasmedsjopraktik. Beroende  befalsgradoch den
studerandegidigare sjoerfarenheomfattar utbildningama2-4 Ar.

Utbildningenhaller generellte mycket hdg internationellklass och har rént ett mycket stort
intressehos svenskaungdomar. Skolornahar satsat ~ utveckling av | T-baseradehjalpmedel
ochforutsattningarnaborde,ara godainfor framtiden. Kostnadenfor sjsbefélsutbildningeri
hogskolanKalmar/Goteborg kanidag 1995 uppskattastill mellan50-60 miljoner kronor.

Négon forskarutbildning/forskninghar inte utvecklatsinom Sj6beflilsskolan, trots
utbildningarnasinordnandei hogskolan 1980.Detta &r gp, brist.

| Sicbefalenutgsr enmycketviktig rekryteringsbasior hela den svenskasjofartsnaiingen.om
dennayrkeskategoriminskas,eller helt forsvinner, kommer hela den svenskasjofartsmiljon gt
hamnai svarigheter.

| | mangadelaridentiskautbildningar bedrivs gy andrahuvudman, framst Marinen. Har finns
uppenbarasamhéllsvinstegyt géra genomsamverkan/samordning.

I En studie ay rekryteringsbehoveryy, sjébefaloch manskapvid olika forutsattningar/scenarios
visar att vid g svenskflaggadhandelsflottag,, oférandrad storlek Overstigertillgdngen
sjobefalfdr narvarandeefterfrdganaysevart Foljaktligen har vi idag en stor arbetsléshebland
svensktsjofolk.

Det skall dock understrykasatt medelaldernframférallt hos befiilen &r hég, och stora
pensionsavgangasr att vanta.

En svensicflaggatiandelsflotta iz, rederistodkommer med stor sannolikhetatt resulterai gy
omfattandearbetsldshebland samtligakategorier 5, sjcfolk eftersom uttlaggning och
forséljning g, fartyg dakan férvantas.Ett scenariodar det svenskflaggadeonnaget tkar frén
cirka 3 Mton dodvikt till 6 Mton genominflaggnjngfi:°1rden svenskkontrollerade
handelsflottanskulle kunnainnebaragtt nuvarandearbetsloshetbland befaletforsvinner och
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tillgéng och efterfrégariamnasyt, Framtidenkommer da at te sigljus for sjobefal. For
manskapverkar dock situationenygyg SVar paysettférutsattningar.

Oavsettutfallet irespektive scenariobehdverutbildningenforstarkasfor att bibehalla
konkurrenskrafioch vidmakthallakvaliteten.

I En 6kadinternationellkontroll gy fartygsbesattningamakompetensoch g, skyldighet for
respektivesjofartsnationatt utéva kontroll éver sj('jutbiIdningsorganisationeber helt andra
mojligheterfor svensktsjobefalgtt konkurrera  deninternationellaarbetsmarknadenDetta
underlattasocksdmarkant 5, dagenssvenskakostnadslage Samhélletoor underlattafér denna
utveckling eftersomden skaparsysselsattningsamtidigt som den ger svensktbefal erfarenhet
av deninternationellasjéfartsmiljon.

| Det krévs g samladoch oévergripandesyn utbildningaznasinnehalloch organisation.
Utvecklingen g, faztygsorganisationefian strikt hierarkisk till lagarbetesuddaryt granser
mellanpersonalkategorietoch férandrar ansvarsfordelningen.

Det krévs ockségn samladgyn utbildningsmal,dimensionering,rekrytering och
resursutnyttjande.

I Om svenskisjobetélskallkunnahélla sgmma16ga kvalitet i framtiden och oy, samhallets
behov 5y kompetensskallkunnasakerstallagkravs satsningar.Detta behdvernsdvandigtvis
inte kostamerapengarutan en samordninggy de resursersom samhalletstéllertill férfogande
idagkan ge badeeffektivitets och kvalitetsvinster. Fér detta kravs ett samlatdvergripande

ansvar.
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Kapitel En intressentmodell

Av transport- och kommunikationsskal, 5, ekonomiskaskal och inte minst av miljoskal, ar

Sverigestarkt beroende,y, sjofart. Darfor satsarsamhallehuvuddeleng, resursernd6r
sjorelateradeutbildningar.

Den svenskasjofansrelateradeutbildningenbedrivs ,, flera organisationermed olika

huvudmén. Utbildningen och desskapacitet,inriktning samtutveckling paverkasi varierande
grad y ett flertal intressenter.

Foljandeintressentmodellar g Gverskadlighbeskrivning,y, de manniskoroch verksamheter
somframforallt stallerkrav och har férvéantningar en Sjoutbildningsorganisation.



3.1 Rederier, Managementbolag, etc.

Utbildningsorganisationeméorutsatts férse naringenmed kompetentamanniskorfor
ombordbefattningar.Det &r viktigt att sjobefalsutbildningersrupplagd et satt Sdatt
befattningshavarnafter ytterligare sjderfarenhetar férbereddafor arbeteggmseniorbefal.
Utbildningenmasteocksata hansyrtill att mangabefattningarinom ett rederis
landorganisatiorférutsétter sjobeféalsutbildningoch sjéerfarenhet.

Det skall ocksafinnastillgang till fortbildning ochvidareutbildningfor befattningshavaréade
till sjéssochiland, framférallt avseendeutbildning gom &ar obligatorisk enligtnationell
lagstifining och internationellakonventioner.

| ett laggemednagorlundalika kostnadsnivéersr kompetensegp konkurrensférdel.Detta kraver
tillgang till utbildning  ett flexibelt och kostnadseffektivtsatt. Hur nyteknik och nya metoder
kan anvandaseskrivs narmarei kapitel 8

3.2 Myndigheten

Sjofartsverkethar gomuppgift atttillse att behorighetsgrundandetbildningaruppfyller
internationellaoch nationellakrav. P& detinternationellaplanetp&garfor narvarandegp
revidering gy STCW-konventioneninom IMO. Dennagversynkankommaatt  konsekvenser
for sjoutbildandeorganisationeri Sverige,vilket beskrivsnarmarei kapitel ~N&r detta ar klart
kommer Sjofartsverketatt ge 6ver den gk behdrighetsforordningen.

Sjofartsverkethar ocksd ett rekryteringsbehovy,, erfaret sjobefalsavatill sjéssgomiland.
Hansynmastetastill behovet 5y lotsar, bemanninggy arbetsfartygsamtbefattningarinom
administrationoch sjofartsinspektionvid dimesioneringgy utbildningarna.

3.3 Aktiva och blivande studerande

Tillg&ngentill och organisationenyy, svensksjouthildningmastetill stor del bestammasyy
individersbehovoch 6nskemal.l Sverigefinns detidag ett, i ett europeisktperspektiv, mycket
stort intressefor sjobefalsutbildningar.Situationenfor sjéutbildningama  gymnasienivér
samre.

For att ndgonskallvélja gp sjoutbildning ar detviktigt att denledertill ett yrke med en
accepabeforvantad framtid. De masteygra konkurrenskraftigai ett internationellt perspektiv,
och det skall finnas alternativakarriarméjligheter o, den studerandegy ndgon anledningi
framtidenvill slutatill sjoss.

3.4 Aktivt  6folk

Utbildningsorganisationerférvéntasha ett utbud gy, fortbildning, vidareutbildning och
pabyggnadsutbildningsgm motsvararefteriidqganfran det aktiva sjofolket. Certifikatskurser
skall\,5rg Uppdateradeoch och omfattainternationellaoch nationellakrav samtges  ett
professionelltoch effektivt vis.
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Ovrig fort- ochvidareutbildning skall syaramot behovet,y, 6kad ktmskapi yrkesrollensamt
starkakonkurrenskraften  deninternationellaarbetsmarknadert sngre
pabyggnadsutbildningfor sjobefal skallbygga befaletsyrkeserfarenhetch ledatill
kompetenshojning,y, yrkesrollen ombord samtidigt omden enskildeskonkurrenskratft
forbattras  arbetsmarknaderiland.

3.5 Sjofartsrelaterad industri

Den sjofartsrelateradendustrin har huvudsakligentvé intresseni sjobefalsutbildningerpen
skallyara dimensioneradsé att tillgdngen  erfaretsjobefalfor befattningarinom industrin
sakras,samtatt innehalleti utbildningarnatar hansyntill framtida befattningari hamnar,
fﬁrsékringsbolag,klassificeringssallskapmyndigheter,varv, leverantoreretc,

Att detfinns g handelsflotta huvudsakligenbemannad,, personerutbildadei Sverigehar
ocksébetydelsefor den svenskasjofartsrelateradendustrin avenyr enannanaspektan
rekryteringsbehovet.Detta ger enhaturlig koppling mellanfartygen ochindustrini Sverige,
vilket f&r gessom en positiv-marknadsefiekt.

3.6 Andra sektorer

Aven g andrasektorer inom naringsliv och samhallénte direkt kan raknasggmintressenter
sjofartsutbildningen har de dock intressei att sjobefalutbildas.

| yrkesrollenfor ett sjobefalingdr attyara arbetsledareoch beslutsfattare gpunik miljo. Ett
fartyg &r ett litet och slutet samhalleggmalltid &r vag och darbeséttningerskall fungera
ihop ochumgés24 timmar oy, dygnet, sju dagariveckan. Problemmaésteofta [§sasunder
tidspressoch enbartmed de resursersomfinns ombord. Detta ger erfarenhetelsom sessom
vardefullagveninom andra samhallssektorerNautisk befal gomgariland stannar
huvudsakligeninom sjéfarten. | andrasektorer arbetarde ofia medpersonal-och
organisationsfragor.Fér maskinbefalar situationennagot annorlunda.Derasutbildning och
yrkeserfarenhelgsr dem mycket attraktivainom processindustrin,  krafi- ochvarmeverk.,
drifiavdelningarpa sjukhus gtc.
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Kapitel 4 Skolorganisation

4.1 Allmant

Utbildning inom sjéfartensomrédebedrivs inom gymnasieskolor,hdgskolor och gy privata
utbildningsanordnaredet genaredock i mindre omfattning. Allmént kansagas att utbildningar
somledertill befattningarsdsommatros/motormanoch inom intendenturerfaller under
gymnasieskolanansvarsomradeSjobefélsutbildningaroch 6vriga sj6fartsinriktade
grundutbildningardrivs mestihdgskolomas regi. Den sjofartsrelateraddforskningenar i forsta
handknutentill KTH och Chalmersteknikinriktad forskning samtuniversiteteri Stockholm
och Goteborgekonomi, juridik. Ovriga foretag som bedriver forsknings-och
utvecklingsarbeténom sjéfartensomrade ar Mariterm AB i Géteborg och SSPAvid Chalmers
i Goteborg.

N&gramindreutbildningsanordnarehar tillkommit  privat initiativ. Exempeharpa

ar Sj5fax1s::k.:demixliUppsala,Hemodia i Harndsand,samtConcepts for Maritime
EducationandTraining COMET och SjéfartensManagementinstituti Géteborg.

Civilasjoutbrldningar

%
Hogskola
n Gymnasie
skolan
Sjiéfartslinjen
"Master"-
_ utbildning
Harndsand
s

Stenungsund



4.2 Gymnasieskolan

Gymnasieutbildningamedsarskiltpro ram for utbildning 4y sjofolk finnsi dag

nio orteri landet. Hartill kommerutbilgningft')r sjointendenturinom hotell- och
restaurangprogrammeXid tre gymnasieskolor, 5,4y utbildningeni Harnésandar inriktad mot
farjesektom, De sjéfartsinriktadeutbildningarna  gymnasieskolarligger normaltinom det
treérigaenergiprogrammetEfter ndgraar 5y liten efterfragan dennautbildning har intresset
nu 1994 6kat.

GymnasieskolanmrtygstelcuiskebrogramtiIIgodoser tva behov. Dels férser de marknadens
behov 5y traditionellt manskapmatroser/motorméandelsutgor dennautbildningsprofilering oy
forberedelsefor fortsatta studieri htgskolantill sjobefil. Det fartygstelcniskgyrogrammet
omfattarocksasvningar  elevfartygsom ags/inhyrsay gymnasieskolaroch dessutomingar
praktikperiod  handelsfartyg Detta genaremomentkallasi det nya gymnasiesystemetr
APU arbetsplatsfdrlagd utbildning. Dennadel bekostashelt 5y statligamedeloch rederierna
erhdllergpviss erséttningfor att de stéllerplatsertill férfogande.

Entendensfor befattningarnamatros/motormanér att dentidigare satydliga gransdragningen
mellanolika arbetsuppgiftefforsvinner. | kollektivavtalet kallas detta AT allmantjanstgoring.
Till yttermeravissofinns gpinternationelltrend att titta mera defunktioner somkréavs for
ettfartygs sakradrift. Varje funktion kraver sinkompetens,som i mangafall méstecertifieras.
En och sammapersonkan uppfylla/ utfora flerafunktioner. Detta innebarattvi — sikt
formodligenkommer att sedenstrikta delningeni manskapoch befal férsvinnaliksom det
striktakategoritdnkandet dack och maskin.

Eftersomsjobefalsutbildningarna dagrekryterar frén nastansamtligagymnasieprogramfinns
ingenanledningatt planerasarskiltfor detta rekryteringsbehov. Betréaffandebehovet 5y,
matroser/motormantorde dettahellerinte valla storabekymmerfor framtiden.
Dimensioneringen/produktionen kan latt anpassall marknadensbehov eftersom
utbildningenfinnsvid nio orteri landetoch ytterligare kan tillkomma.

4.3 "Sjobefalsskolan”

Sjobefalsskolamar sedandenhamnadeunder statlig 6verhéghetimitten 1800-talet levt ett
egetliv. | sambandned hégskolereformen1977inordnades 1980skolomai det statliga
hogskolesystemesamtidigt 5om en minskadefterfraganmedforde enkraftig nedskarningg,,
verksamhetenAv dé&varandefem sjsbefalsskolor finnsi dag sjébefzilsutbildningid endasttva
hogskolor, Chalmerstekniskahdgskolai Géteborg och Hogskolan i Kalmar. Utbildningarna
har fdre dverg&ngentill hogskolanhaft karaktéren 4y e, strikt yrkesutbildning. Négon naturlig
vag att byggavidare  befalsutbildning det akademiskasystemetfannsinte utan sjobefalggm
onskadeskaffa sig e akademiskpabyggnadfick sékasigtill helt nya linjer. Darfor finner vi i
dagett stort antalsjobefalmeddubblaexamina.De vanligastealternativenhar varit
ekonomiutbildningjuristutbildning och civilingenjérsutbildning fér  maskintekniker.

4.4 Sjobefalsutbildning i dag

Sjebefiilsutbildnjngerbedrivsi dagvid CTH i Géteborg och vid Hogskolani Kalmar inom
ramenfOr lokalt antagnautbildningsprogram Sjbkaptenﬂ{tb”dningemenomfbrsinom ramen
for ett antagetsjokaptensprogramoch sjsingenjérsutbildningeninom ramenfor ett
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sjoingenjorsprogram Betraffandestyrmans.och maskintekniker-examin&an dessafortfarande
erhéllasi Kalmar, medanmgani Goteborgsuccessiviavfor dessafran det ordinarieprogrammet
ochi stalletsatsarfullt yt  ett renodlatsjokaptens-resp sjéingenjorsprogram.

Kortare sjobefalsutbildningafinns ocksainom hégskolanfor att tillgodose denmindre
sjofartensbehov. De gesi form avfistdende enstakakurser, som omfattar 16-20veckor
skeppare A och maskinistA. Forskarutbildningmedkoppling till sjcbefalsutbildningafinns
trots en 15-arighogskoletillhdrighet.

4.4.1 Ekonomi

Sjobefalsutbildningarnahdgskolan f|nanSIeramastanuteslutandegenomstatllgamedel
Bidrag fran stiftelser och andraexternakallor ar forsumbara.

En ny resursfordelningsprincimallerfor hogskoleverksamhetResursférdehringedrtill cq
halften prestationsbaseradchtilldelningen ay pengarér séledeseroendegy inskrivna
studentersstudieresultatHégskolanerhallerfor sinverksamhet

studentpeng
prestationspeng
medelfor lokal ochutrustning

Utbildningsprogrammerinom higskolanerhéller olika beloppberoende  att vissa
utbildningar ar dyrare gtt genomféramer eller mindreresurskréavande. Sjobefals-
utbildningarnagnses/ara 9anskaresurskravandeoch erhélleranslagdarefter.

De anslagsjobefalsutbildningama dagfar uppgartill ¢4 70.000kr/arsstudieplatsChalmers.
Siffran kanvarierandgot beroende  vilken befélsutbildningvi talar oy, respektiveatt anslag
for lokaler kan varieraberoende  utbildningsort och &gandeforhallandemntalet
arsstudieplatsefor sjébefalsutbildning Sverigevarierar gver tiden, eftersomrespektive
hogskolasjalv avgor antaletutbildningsplatserbaserat — efterfrdgan.Ett genomsnittfor lasaret
1994/95kan uppskattastill -5 800platser med ndgon dvervikt fér Géteborg, eftersompan hér
har ett stérre programutbud.Med ett statligt anslagom 70.000kr/arsstudieplatsskulle den
samladestatligakostnadenfér hogskoleverksamheten/befalsutbildningappgatill mellan 50 _
60 miljoner kronor/ar.

I sammanhangetan namnasatt Chalmershaymeraér en Stifielsehdgskoladar grundutbildning,
forskarutbildning och forskning bedrivsinom rgmenfor ett aktiebolag. CTHzsverksamhet
bygger ett 15-arigtavtal medstaten.

4.4.2 Kostnader for praktik och fortbildning

Fér att erhallabehdrighetfor nvissbefattning  befalsnivékravsdels "utbildning”, dels
sjopraktik. Det internationellauttrycket MET Maritime EducationandTraining speglar
ocksadetta. Nar det géller densamladekostnadenfor sjdbefalsutbildnincghar badenationellt

ochinternationelltaccepteratsenuppdelning sétt att statentar ~ Sig kostnaderfor
Education ochredamaftr Training.

Vid férnyelsegy, vissaobligatoriskacertifikat for aktivt befél skerdettagenom kortare kurser,
oftast anordnadey, hogskolan.Dennaverksamhetbekostasgy statenoch branschen
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gemensamochkan idag uppskattastill 3 miljoner kronor per ar. De genomforsframforallt vid
Chalmersoch Hogskolan i Kalmar.

4.4.3 Rekrytering

Intressetfor sjdbefélsutbildningamhari Sverigevarit uppseendevéckandgort de senasteiren.
Medan mani vastvarldenhafi uppenbararekryteringsproblemoch haft svart att fylla
utbildningsplatsemapa sjébefélsskolomahadevi i Sverigec, fem sokandeyer utbildningsplats
1993 Anledningentill det storaintressetberor dels att detfannsett uppdamtbehovoch
dels  att praktiskahinder flaskhalsar har eliminerats.Ett exempel det senareir att skolan
i samarbetaned Sj6fartsverket och branschenagit ett ansvarfor denobligatoriska
sjopraktiken. Detta har underlattatfor de enskildaungdomarnaatt skaffasig sjopraktik.

Det finns all anledningatt varna om dettanyvaknadeintressefor sjofart ,, flera skal. Ett &r
sysselsatmingsskaSvenskaungdomarsmajlighet agt gorakarriari varldshandelsflottarbérjar
bli uppenbar.Bakgrunden ar deallt starkareinternationellakraven  valutbildat sjofolk.

Ett annatar entreprendrsaspektenvalutbildade svenskaungdomarggminhamtarerfarenheter
frén skiftandefartygs- och transportsysten internationellamiljser skapargn grogrund for
utveckling ay ny affarsidéer och ny teknik.

4.4.4 Utbildningsmodeller

Mélet med sjdbetélsutbildningery Sverigear att tillgodose samhalletbehov  valutbildat,
kompetentbefal Kunskapsnivanskallliggabland de hogstai varlden.
For att n& dettamal kréavs gtt det féreligger onharmoni mellan

_"urvalssystem "ratt" elever

_ praktiksystem samarbete mellantillsynsmyndighet,oranschoch skolavad avser
sjopraktik

. professionalitet sjébefalsutbildningen skallinnehallag,mycketkvalificerad
yrkesinriktad del

. "hégskolemassighet’sjsbefalsutbildning skallbedrivasunderhsgskolemassigdormer
med tonvikt  individensutveckling.

I mitten 5, 1980-talet, 5, rekryteringssituationertill svensksjobefalsutbildningoch svenska
sjobefalsskolokatastrofal. Trots att e skolaladesnper, hadegvrigatvé
-Kalmar och Géteborg _ svarigheterait fylla givna utbildningsplatser.En helt ny utbildnings-
modellutveckladesoch blev, somantytts pvan, shabbtep succé Modellenbygger  ett nara
samarbetenellanbransch, skola och myndighet,dar branscherupplaterpraktikplatsen och
skolanoch myndighetenkontrollerar kvaliteten. Dennapy 4 utbildningsmodelhar utvecklats
inom de nautiskalinjerna _ sidkaptensprogrammetyid SjobefalsskolanKalmar har
utbildningsmodellenocksa prov genomfértsinom sjéingenjorsutbildningenAven parterna
arbetsmarknader 6vrigt harvarit involveradeoch stgttat projektet, gom fortfarande far ggqg

somett frsoksprojekt men i praktiken permanentasEn narmarebeskrivningfélier nedanmed
varje utbildningsort for sig.
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4.4.5 Utbildningens organisation i Géteborg och Kalmar

Aven g, hogskolornai daghar stor frihet att utforma sinaggnautbildningsprogrammed
méjlighet till 1ngtgdendeprofileringar, skiljer sig sjobefalsutbildningarna detva orternainte
namnvartét. Anledningenér att en stor del 5y &mnenaoch amnesinnehallar styrt ay
konventionermed detaljeradekrav  vad utbildningarnamasteminstinnehalla.Dessa
internationellt styrdakrav kommer i framtidenatt 6ka markant. Det &r Sjofartsverkeisgm
utévar tillsynen éver att konventionernaefterlevs.

Somtidigare namnts, skiljer sig detreellainnehdlleti gébefalsutbildningamante namnvart i
Goteborg och Kalmar. Daremot kan variationer forekommavad gy seffubriker, amnenas
omfattning och framfér allt utbildningarnasorganisation. Sjokaptensprogrammegenomfors
enligt e sandwichmOdell, dér studenterndéser hogskolanhalvatiden och genomfor
sjopraktik/sjotid 6vrig tid. Utbildningama genomférsdock med olika uppléggi Kalmar och
Goteborg. | Goteborgintegrerassjomgenjorsuitbildnirugened gnnaringenjorsntbildning,
medanKalmar har g mer Yrkesprofilerad och dessutomvarvad modell

Fr o m 1989har dentidigare tvaariga styrmanslinjeroch denettrigasjékaptenslinjerhar
sammanfortdill gputbildningslinje dar skolstudierygryasmedsjotjianst_ ¢ 1/2 &rvardera.
Den sammanlagdaitbildningstidenblir fyra  for dem gominte tidigare har ndgontid till sjoss.
Mélet med dennyautbildningensinnehélloch organisationharvarit att forsoka till stdndep,

integrering med yrkesverksamheten

effektivisering genom béttre utnyttjande gy tid och resurser

breddning gy utbildningensinnehéll

okad dialog mellan skola, rederi och fartyg

okning gy, fortbildning, vidareutbildning och forskningsanknuterverksamhet



4.4.6 Kursprogram  inom sjobefalsutbildningen _ ett exempel

Foratt enuppfattning om hur planering och kursinnehdllkan  5r4 utformade esnedangp
Gversikt gver de nautiskautbildningsprogrammeni Gateborg. For helhetensskull redovisas
kursprogrami i Kalmar och Goéteborg i bilaga.

De nautiskautbildningsprogrammeni Géteborginnehéller

i Grundutbildning SkeppareA och Sjokaptensuthildning
B Pabyggnadsutbildning SkeppareA PabyggnadSjofartslinjen
samt

Metod- och &mnesinriktadeproblem

_ Fortbildning Kurser for aktivt befal

Studiegangerfor de nautiskautbildningarnavarierar enligt féljande:

Utbildning Studiegang
SkeppareA _ Distansstudiermedvissa
koncentrerade

laborationspass skolan
SkeppareA Pabyggnad _ Heltidsstudier  skolanunder 30 veckor

Sjokaptensutbildningen _ Heltidsstudier  skolanunder g 22 veckor/ar
_ Fartygsfdrlagdutbildning eller arbetetill sjéss
_ sjalvstandigastudier

Sjofanslinjen _ Koncentreradetdrelasnings-och seminarie-
redovisas i gengreavshitt perioder  skolan. Distansstudieroch rapport-
arbeteningar

Metod- och amnesinriktade

problem Masterutbildning _ Lararleddhandledning/undervisningch
seminarierMellan de obligatoriskanarvaro-
momentenskerfalt- och uppsatsarbete.
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Sjokaptensutbildning
Utbildningensinnehdllkan delas  underféljande omraden:

Fartygs framfoérande
Navigation, sjomanskapmanévrering, sjdvagsreglerradar, maskinsystem,
radio- och satellitkommunikation

Fartygs konstruktion och lasthantering
Skeppsbyggnadstabilitet, lasthantering,kyl- ochventilationstelmik,
farligt gods, miljo och sakerhet

Fartygs- och rederiorganisation
Arbetsrétt, sjoratt, ekonomi befraktningskunskapoch ledarskap

Inom samtligaomrédengesdessutorrkurser i engelska,matematikoch datateknik.

Skolangér organisatorisktingenskillnad  studerandesomhar tidigare sjopraktik
respektiveinte har se antagningsbestammelsegitom i ett avseendeElever gom
aldrigtidigare varit till sjossmastefélja ett sarskilt utbildningsprogramombord,
medanévriga kan arbeta gomvanligt under dentid ca ett halvt &r paninte ar
bundentill skolan.

Schematiskigerdettayt s&har:

Grupp

Héalften30 st gy dem gomantastill utbildning far s&ledesérja sinastudier med ett
halvt skolanmedanden andrahélftenplaceras handelsfartyg,alternativt
arbetartill sjossi befattning. Gruppernaskiftar dareftervid arsskiftet.



KURSPROGRAM FOR SJOKAPTENSUTBILDNING

Nautisk introduktionskurs
_havigation g sjomanskap

_ sjukvard ombord
_ sjo- och arbetsratt
_ sakerhetskurs

Matematik och datateknik

_ matematik/programmerings-
teknik _ 4 p

datateknikombord _ 2 p

Skeppsnavigering
Navigation
_ beréakningsmetoder 3

_ terresternavigation och tidvatten 4 p

_meteorologi_ 2 p

_ astronomisknavigation och
storcirkelsegling_ 5

_ nautisk elektronik _ 2 p

_teknisk navigering_ 3 p

Sjémanskap

_ sjovéagsregler 1p dist
_radar och sjévagsregler 2 p
-ARPA 3

_mandvrering_ 2 p

_ bryggorganisation_ 3 p

Sjotransportteknik

Skeppsmekanik

_ fysikaliskagrunder_ 2

_ berékningsmetoder 2

_ skeppsstabilitetoch
pakanning_4 P

Lastteknik

_ Allméan lasttekuik o stabilitet _ 3 p

_ bulk- ochtanklaster_4 p
_rolro-laster _ 3
_ lastplaneringsprojektdist _ 3 p

5p

6p

30p

20p

Sjofartsadministration 15p
Ekonomi: sjoratt, befraktning
_ sjofartsberalmingar 2

_ sjofartskunskapdist 4 p

_ sjofartsekonomi 5

_ befraktning_ 4 p

Sjosakerhet 20 p
Radiokommunikation_5

_ signalbest morse dist

_ GMDSS/ROC _2

- GMDSS/GOC 2

Miyosakerhet 7p
_miljokemi _ 2 p
_farligt gods_ 2 p
_tanksékerhet 2
_ arbetsmiljo_ 1p

Réaddningstjanstombord _ 4p
_ brandskydd_ 1p
_hélso-ochsjukvard 3 p

Fartygssakerhet 4
_ stabilitetskriterier_ 2
_underhall tillsyn, certifikat _ 2 p

Nautisk engelska 8p

_ sjofartstemrinologi_ 2

_ saékerhetskommunikation 2 p
_ transportoch ekonomi _ 2

_ dokumentation/rapporter 2 p

Maskinsystem 6p
_ skeppsmaskiner 4
_ elsystemombord _ 2 p

Examensarbete 10 p
eller
Examensarbete 6 p

Skeppsmaskinefk 4p



Utbildningsinnehall, kortare utbildningar
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SKEPPARE A Ku.rs

Navigation

Sjomanskap

Marin radiokommunikation
Engelska

Fartygssakerhet

Sjukvard

Marin- och Elteknik
Brandkurs
Fartygsadministration

w

w

5
4
2
2
1
1
2
0
2

[
<

Totalt

SKEPPARE A
pabyggnad Kurs

Matematik, grundkurs

Nautisk matematik

Datateknik

Engelska, del I och I
Navigation, del I (delvis) +II+
III (av del I tillgodoriknas 2 p)
Fysik, del I

Maskinteknik, del II

(del I= 1 p tillgodoriknas)
Sjomanskap, del II

(del 1 = 4 p tillgodoriknas)
Radiokommunikation, del II+IV
(del I+1I=2 p tillgodoraknas)
Skeppsteknik, del I
Sjétransportteknik, del I
Befilhavarkurs*

LWL BN S I S A

RN W

Totalt 36

*) inkluderar Sakerhet (Brand, hilso- och sjukvird, sikerhetsorganisation)
Personalledning




SJOFARTSLINJEN

Fr o m 1989finns mojligheten gt vidarei det akademiskasystemetmedsjéingen-
jorsexamenoch sjokaptensexamerom grund. Detta har mojliggjorts genominrattandetgy
Sjofartslinjen, somgar  halvfartundertva ar40 p.

Mélet med Sj6fartslinjen ar att utveckla enhelhetssyn denmaritimaforetags-

miljon och foretagsledninginom denna.Férmaganait féngaupp och utnyttja sddanforskning
somhar relevansfor arbetsomradetiksom férmaganatt vava samman

teori och praktisk problemlésningskall 6ka. PAdenasattfar denenskildemajlighet

till individuell utveckling, férdjupning och breddningoch marknadensbehov gy, kunnig
ledningspersonaimed goda sjofartsinsikterkan tillgodoses.Kursen ar aven

tankt att utgora en del gy férberedelsernanfor eventuelléframtida forskarstudierinom
vetenskagamradetnautik.

Behorighetskravengr sjokaptens-eller sjdingenjorsexamegamtminsttva ars
erfarenhet befélsstallningeller motsvarande.

METOD- OCH AIWNESINRKTADE ~ pROBLEM

Syftetar att ge de studerandeférméga att medutgdngspunkiiidn sinatidigare studierinom
nautik sjélvstandigtutféra ochredovisagp, uppsats Kursenvéandersigi forsta handtill
studerandesom gétt igenom Sjéfanslinjeneller motsvarandeoch gom énskarférdjupa siginom
vetenskapsomradenautik genomett sjalvstandigtarbete.

Vid sidangy uppsatsarbetetskall de studerandedelsarbetamed sarskildanvisad
metodlitteratur och penetreratva avhandlingamed anknytningtill detvalda zmnes-omradet,
delsfélja sérskildaanvisningari anslutningtill ett antaltvaddagarsmoéten.

Kursen gysesavenforberedafor forskarstudier. Avsikten &r att kursen  spartsom mojligt
skallledatill Magisterexamenenligt den nya Hogskoleforordningen Kursenomfattar 20

45VD ombord

Ovanbeskrivnautbildningsprogramvisar att sjobefali daghar mojlighetbygga  sinastudier
inom sj('jfartsreIateradeémnesomréderlljpp till vad ggminternationellt motsvararmastemiva
Msc. Genomdennamgjlighet kan den enskildemeriterasig fér kvalificeradebefattningar
inom denlandbaseradeshippingindustrin.

Flerasvenskarederier arbetarmed o, organisationsmodelldar an ldggeryt allt fler
administrativarutiner ombord ibland kallat ombordmanagement. Befalhavarensoll blir d&
allt pher attjamfora med g VD for ett foéretagi land. Den gygnbeskrivna
pabyggnadsutbildningem,assaval i utvecklingenmed de allt mer komplicerade
arbetsuppgiftergom detta for med sig. Fa sjofartslandekan erbjudasjobefaletgp,
helhetsutbildning g, detta slag.
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4.6 Fortbildning 5y aktivt sjobefél

Enviktig del 5y sjobefalsskolornas verksamhetr fortbildning och vidareutbildning,, aktivt
fartygbefal Oftastar dessautbildningar obligatoriska genomkonventionskrav. Gemmgéende
ardekorta _ 3-15dagar_ ochutgér ofta underlag for ett certifikat somman Skalcmnavisa
upp for tillsynsmyndighetetimt om i vérlden. | de flestafall handlardet oy, sdkerhetch
miljoskydd. Exempel  fortbildningskursergr tankoperativ sékerhethantering 5, &rligt gods,
anvandninggy nddradiosystemhélso och sjukvérd ombord, anvandning,y, radar mn

Kraven finnsfaststalldai framforallt utbildningskonventionen STCW se kap 6,. Certifikat

mésteférnyasyart Sztedr och statenhar patagit sig ansvarefor att tilhandahalladssa
utbildningar.

Forsok pagarfor att finna former for att genomféradessautbildningar — ett mer
kosmadefiektiv'.satt, efiersomutbildningarnadr forhallandevisdyra badefér samhalebch
arbetsgivarna.

Vid institutionenfor Nautik vid Ingenjors-och sjobefalsskolari Goteborg pagar selamagradr
ett arbetemed att utveckla py5 metoder genom anvandningay informationsteknologiT.
Interaktiva utbildningsprogram  PC for individuell inlarning och PC-baseradesimilatorer
finns redaneller ar under produktion.Med dessahjalpmedelkan man till viss delforagga
utbildningenombord. Kontakt med skolankan skebl 4 via satellitkommunikation.

Malet i ett férsta stegdr att halveratiden  skolanfér att inasta stegkunnagenorrforadessa
utbildningarhelt  distans.Méjligheter till omfattandebesparingarar uppenbarabadeor
samhaélletoch arbetsgivarna.

4.7 Sjofartsrelaterad forskning

Eftersom forskningsoch utvecklingsaktiviteterinom sjofartsomradetbehandlassarskiltnom
densjofartspolitiskautredningenkommenterashar baranagot oy, forskning och
forskarutbildningi sambandmed sjobefalstrtbildning.

Grundenfor all hégskoleutbildningar att denskavila  vetenskapliggrund. | sambanthed
hégskolereformen1977fordes att antalutbildningar in underhdgskolan ggmtidigarehafi
annanhuvudmansjukvardutbildning, sjébefalsutbildning,polisutbildning etc. Dessa
utbildningary gy och &r att betrakta ggmyrkesutbildningar. Detta betyder att delargy
hégskolansutbildningsverksamhetdag delvis, ibland néstanhelt, vilar ~ professionelyrund
dar detvetenskapligainslaget&r litet och yrkes/branchkunnandetr stort. Detta hinkar inte att
det finnsomradeninom sjofartsrelateracutbildningsverksamhetdéar kunskap/kompetensorde
utvecklasochbehandlas ett mervetenskapligtsatt. Exempelharpa ar det fartygsoperativa
omradetoch inom sjésakerhetsomradet.

Trots 154rshogskoletillnorighgtinga egentligainitiativ tagits.

Om manser polishdgskolanfinns dar nymeraen professuroch vad betraffar
sjukvardshogskolamar flera sjukskoterskori Sverige fortsatt med forskarstudier ocherhéllit
medicinedoktorsgrad. Problemetmed sjobefélsutbildningerframst nautisk &r att :leninte har
nagon naturlig fakultetstillhérighet. For behérighettill forskarstudiervid CTH kravs
civilingenjorsexamereller motsvarande och detta gor detipraktiken omgjligt, framféralltfor
en siokapten,att bli antagensomforskarstuderande.
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Detta ar ett stort problemfor sjdbefalsutbildningamg , man ny Vill sedessasom
hogskoleutbildningarmed forskarutbildningoch forsimingsverksamhet programmet.

4.8 OVrig sjsfartsrelaterad utbildning

Hittills har innehéllegfrémstbehandlautbildningarmot dencivila sjofartenoch till olika
fartygsbefattninganAvenandrasektorermedmarin anknytning bedriver utbildning 4 skilda
slag.Det somnarmastar epparallelltill de civila sjpbefalsutbildningamagr mannensutbildning
av sjoofiicerare.Detta skerframsti StockholmBerga ochi Karlskrona.

Kustbevakningerhar fér sinpersonalinte ggmmdehov 4y langre utbildningar gom géller for
sjokaptener,sjoingenjéreroch goofiicerare, menval kortare nautiskaoch maskintelmiska
utbildningar. Dessahar hittills "képts" gy debefintliga civila sjébefalsskolorna.

Sjofartsverkethar uppmarksammattt stigandebehov av separatutbildning gy, lotsar och dven
for blivandefartygsinspektdrer.For lotsarkravs att manhar en sickaptensutbildningoch bland
fartygsinspektérernginns mangamedsijékaptens-och sjoingenjorsbakgrund Sjofartsverkets
behov gy sjérelateradutbildning har séledestt nara sambandmed de befintliga civila
sjoutbildningama.Sjofartsverketképer  idagmycket 5y sinautbildningsbehoviran andra
utbildningsanordnargyen, bedriverockséegenverksamhetframst inom operativ Sjosékerhet
Arko.

Omvi gertill denmaritimaféretagsmiljoni siort finns har ett utbildningsbehovisr landanstalld
personalsomligger naraeller gverensstimmened delar 5y innehalleti sjobefals-
utbildningarna.Det handlarddmestom aofartsadministrationgy sjéfartsekonomi,befraktning,
kvalitetssakring/ISM koden International SafetyManagementCode och managemeninom
sjofartenetc. Mdngapersonersomidagfinns  olika lednings- och operativafimktioner
reder-ikontoremar rekryteratsfran sj(jbefalskérenDessapersonerutgﬁr ofta karnani
rederiverksamheten.

Det framgarinte alltid ~ klart att sjobefalerfyller o viktig roll dveninom landsektom och
darmedockséfor hela sjfartsrniljon.Dentidigare redovisadesjofartslinjenoch
masterutbild1lingen har gomprimért syfte att tillgodose sjsfartsmarknadensehov av denna
kompetens.En gedigenbefélserfarenhetran handelsfartygoch g, kvalificerad teoretisk
pébyggnadMsc  &r gnutomordentlig utbildningskombinationfor dessanyckelbefattningar.
Om svensksjofart tappar sin svensktlaggadeandelsflottaoch darmedrycker undan
plattformen for svensksjobefélsutbildningérsvinner denviktigaste rekryteringskallanfor den
svenskasjofartsindustrin.

Historienvisar ocks& att det ar bland sjobefalskarewi finner entreprendrernaManga idag
storarederierhar oftast startatsgy sjobefal.Aven tekniska innovationer och nva

transportiosnimyart ex i form gy nya lasthanteringsmetodehar ofta initierats och utvecklats av
sjobefal.

OMm mani Sverigeinte tar ansvarfor atervéxtenoch sjobefilskarendarmedforsvinner kommer
forutsattningarnafor att driva sjofart undersvenskflagg ocksa att forsvinna. Pa sikt kommer
dettaocksdatt paverkaoch forsvarafor helasjofartsmiljons existens.
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Kapitel  Utbildar vi for mycket eller for litet sjofolk i Sverige

Storlek och omfattning gy, samhalletsnsatsinom civil maritim utbildning styrshuvudsakligen
av efterfrdgan  sjofolk fér bemanning,y, svenskafartyg, Oavsettstorleken ~ den
svenskflaggadéiandelsflottanbehéverSverige gom sjéfartsberoendeation docktillgangtill
manniskormed sjerfarenhet Samtidigtgom sjofartenar beroendey,, sjobefalsutbildningzma
galler ocksadet motsattaforhallandet.En sjobefalsbehorighetsrutsatter forutom teoretisk
kunskap ocksdomfattandepraktik. Detta innebaratt det méstefinnastillgéng till praktik- och
utbildningsplatser  fartyg. For att ett befal sedanskall den erfarenhetgo efterfragas
antingeni ledandebefattningarombordelleri andrabefattningariland ~ &r flerarig
befilserfarenhetgp, forutsattning.

Detta kapitel &r ett forsok att beskrivahur efterfrdgan  sjdpersonalkanvarieramed olika
férutsattningar. Resonemangegomféljer skallinte tastill grund for detaljerade
-frégestéllningarkring utbildningarnasdimensioneringDartill krévs betydligt j,er omfattande
--studienDe mé&ngahuvudmangoméar involveradeoch deni vissafall bristfalliga, ochibland
‘obefintliga, statistikenoch informationenggr det svart att faktabeldggagp del vasentliga
parametrar.| mangafall har rimliga antagandenbaserade egenerfarenhetoch samtalch
diskussionemedinsattaféretradarefor féretag och organisationer,darfor fatt goras.

Det-viktigaste med detta kapitel ar att beskrivavilka parametrarsom styr efterfidganoch
utbudet gy, svensktsjofolk.

5.1 Sjofolkets karriarvagar

De normalakaniarvagamafér sjéfolk beskrivsi nedanstaenddigur. Den streckadelinjen visar
dennarapports avgransning Bemanningg,, mindre tonnageberdrsinte. Detta &r oftast
passagerarfanygfarjor ocharbetsfartygivara skargardarfiskefartyg och andramindre
specialfartygsominte berors 5y utredningensdirektiv. Det maste&ndabetonasatt detta
tonnageocksa&r mycket beroendegy enVval fiingeradeutbildningsorganisationsgmtatt de
mindre fartygen ar o rekryteringskallafér den storre sjofarten.

Med handelsflottan ,enasdarfori dettakapitel dettonnage somtillhér Sveriges
Redareftéreningsnedlemsforetag.

Farjesektomar on mycket personalintensivdel g, den svenskahandelsflottan.Den absolut
storstabefattningskategoringr ekonomipersonalFér deflesta 5y, dessabefattningarfinns idag
dock ingaformella utbildnings—ellerbehbrighetskrav.Dennagrupp kommer darfor inte gtt
berérasi n&gonstsrre omfattningi dettakapitel

Handelsflottangr naturligtvis den storstamottagarenay utbildat sjébeféloch manskap.Det

rprimaraméaletfor samhalletsutbildning 5y sjofolk  allanivaer &r att tillgodose behovet 5y,
vélutbildadpersonal ~ densvenskehandelsflottansfartyg men det &r ocksahéar som
framforallt beféletfar denerfarenhetsgmtillsammansmed utbildningen ger denkompetens
som sedanefterfragasiland.
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5.2 Genomgangsyrken

Sjobefalsyrkerar genomgéngsyrkenEnligt gpinternationell studiefinns endast35% g, befélen
kvartill sjossefter 108r. Iden senastestudiegomgjortsi Sverigegver dimensioneringgy
sjobefalsutbildningenbetankandegy, kommitténfor sjobefalsutbildningds U 1984: antog
man att beféletstannarill sjossunder 15-20 i genomsnitt.Det finnsforetradarefor
sjofartsnaringensom anseratt omséttningerér snabbarekanskeper mot 10 r.

Detta &ri ochfor sigvedertagnatidsuppfattningar,mendebygger  erfarenhetoch
antagandenytan vetenskapliggrund. Dennaparameterpével’kaSbland annatay faktorer som
arbetsmarknadeiiiand, villkor till sjoss,svensktbefalskonkurrenskraftutomlands,férandrade
socialavarderingaretc. En mer djupgdendeanalys,y, hur lange sjménstannartill sjéssyore en
vardefull tillg&ng i ett beslutsunderladér dimensioneringg,, utbildningsorganisationen.

I denhar har rapportenuppskattasrekryteringshehoveefter tre genomsnittligatider i
befattningombord; 10 150ch 20 ar.

Skalenatt  iland varierar jenkan anddhanforastill tva kategorier:

-Individuella 6nskemaldér oftast familjeskalar avgérande Andra faktorer &r
utvecklingsmojligheteroch medicinskaskal

_EfterfrAigan  kompetensfran landorganisationerSomnamntsi kapitel 2 finns det
befattningari landorganisationegom férutsatter sjobefalsutbildningoch erfarenheti
befalstallning.

En motsvarandebeddmningfér manskapssidagr svarareagt gora. Deninternationella
undersokningenforutsatter att silan 35% kvarvarandeefter 10 &r avenomfattar manskap.
Traditionellt ar manskapetdenviktigaste rekryteringskallanfor sjobefalsutbildningarnapch till
for ett par &r sedaniprincip denendaeftersomkrav  férpraktik galldefor alla
utbildningsplatser.



5.3 Den internationella arbetsmarknaden

En del qy de somVvéljer att lamnaden svenskagdahandelsflottanfortsatter andatill Sj0SSnen
for utlandskaarbetsgivare.Generelltgaller att svensktbeféli varierandeutstrackningkan
konkurrera  gpinternationell marknad. Fér manskapfinnsi princip ingeningenintematimell
marknadidag.

En svenskbeféalsbehdrighetar erkandinternationellt och svensktbefil och svenskutbildniig

har ett mycket gott rykte internationellt. Trots dettaar detfortfarande mycketovanligt att
sjobefalgdr direkt frdn skolan, eller med litet erfarenhettill utlandet, vilket beror en mycket
svarkonkurrenssituation.Paden internationellasjéarbetsmarloiadendder ¢ ynarmastrenodiad
kosmadskonkurrens.

Man kan frga sig varfor rederierséintensivt bevakarbemanningskostnadensr dessdor ett
modernt, storre fartyg syararfor mindre an 10% 5, totalkostnaden.Detta beror frafiralk

att bemanningskostnadenprincip &r den endadriftskostnadsfaktorggmkan geen
konkurrensfordel.Ovriga driftskostnaderr lika for alla. | Ovrigt &r deti princip bara
finansieringskostnadergomberoende  marknadsituationoch politisk styrningkanforandra
ett konkurrenslage.

Utbildning och kompetensblir utslagsgivandeendasti gp, situationnar kostnadsskillnadesr
liten. Detta ger svenskguniorbefél upp till 2:e styrmanoch 2:e maskinist ett mycketsvart
lage d& man defacto konkurrerar med befél frén lagkostnadsnationerFér a1t bli konkurrens-
kraftiga generelltskulle det svenskguniorbefalet forutom kraftiga l6nereduktionerocksa
finnasigi attyara 0Ombordménstradeiupp mot 10ma"1naderper jamfort med 6 manaderi den
svenskehandelsflottan.

For seniorbetabefalhavare, gverstyrman,maskinchealre maskinist #r situationerbetydligt
ljusare.Dessakonkurrerar i forsta hand med erfaretbefal frn de traditionella
sjofartsnationernaframforallt iEuropa. Kostnadslagetiridag s&dantatt detinte ar dyrare att
anstallagp svenskan ennorrman eller engelsmangnararevértom

Att bemannasinafartyg med europeisktseniorbefaloch évrig besattningifran
lagkostnadslander gp, i langdenohallbar situation, vilken bérjar debatterasnom internationell
sj6farti allt stérre omfattning. For att kunnata enbefattning gom seniorbefakravs erfarenheti
juniorbefattningar. Finnsinte dessabefattningar  finnsheller ingen atervaxt. Samtidigt
kommer det att bli svért att behallabefal fidn lagkostnadslandetill sjossom manstanger
karriarvagenfor dessa.

Ur ren kostnadssynpunkt,qre denbastaldsningenatt ersattadet europeiskaseniorbefalehelt
ut medlagkostnadsbesdttningaret finns dock andraskal 5 vaxandebetydelsesom gor att
mankanseljusare  framtidenfér svensktbefél, och dé aveni juniorbefatmingar.De senare
arensallt ey 6kandekrav skarpt sakerhetoch battre miljoskydd samten béttre kontroll
internationelltbl 5 genom hamnstatskontrolletc, gynnarbefal frdn landermedgoda
utbildningsresurserLikasa ar modernafartygs skadekomplexitet inom vissasektorerett Skél
somtalar for vélutbildade besatmingarombord.

Ett alltmernamntskal for att bemannafartyget med &tminstonebefaletfran g5 mmaation som
rederietharstammarfrdn eller o nérbesléktad nationex de skandinaviskdanderna &r
kommunikationenmellan land och sj6organisation.Detta &rinte bara g, sprakfrégaAven
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kulturella skalar ay stor betydelse Det géller att inte barakunnaprata utan ocksaforsta
varandra.

Det finns ocksatecken gomtyder — engenerelldkning gy efterfrdgan  kompetentoefal
internationellt. Enligt the Worldwide Demandfor and Supply of Seafarers gomér g studie
genomfdrd 1989 och reviderad 19924, University of Warwick, InternationalShipping
FederationISF  ochthe Baltic andInternationalMaritimime CouncilBIMCO bedémdes
efterfréganfor nyrekrytering till cirka 35.000 sjdbefal oy &retframtill sekelskiftetsamtidigt
somtillgdngenberéknadedill cirka 20.000.Bristen  15.000motsvararalltsdnastan?5% av
denglobalaexaminationenyy, sjobefal.Dennastudie haller terigen a4t revideras.

5.4 Att iland for gnnan verksamhet

Sombeskrivitsi kapitel 3 finns det ockséep del befal gomadriland och blir verksammanom
andrasamhallssektorerDetta géllerframforallt sjdingenjéreroch maskinteknikeryenévenen
delnautiker.

Fartygssamhélletir enmiljé som forutsatterkreativitet och flexibilitet. Mangaproblemmaéste
l6sas gy de ombordvarandeytan assistansitifran. Det ar ocksdett samhélledar det ofta inte
finnsndgonklar gransmellan arbeteoch fritid eftersombeséttningeriprincip bor  sin
arbetsplats Somtidigare namntsar detta ar en god grogrundfér entreprensrerMangagom
lamnarsjongor detfor att startaegenverksamhetinom ellerutanfor sj6fartsnéringen.

5.5 Efterfrdgan pa svenskt sjofolk
Den svenskahandeIsflottansefterfréganstyrs huvudsakligenavfdljandeparametrar,

Storlekenavgors gy

| Handelsflottans,och d& framférallt den svenskflaggadedelen,storlek och
tonnagesammansatmingilken ar beroendegy, kostnadslage sjofartsmiljo och rambetingelser.

| Effektivisering och utveckling gy driften ombord. Under de senastel5arenhar stora
rationaliseringargenomfortsi densvenskflaggadéandelsflottan Det finns skal att antaatt de
storareduceringarnaibemanningenombord 4r genomférda  existeranddartyg. De
reduceringarsom framgentkommer att genomférasblir framforallt  manskapssidan.
Utvecklingeninom fartygskonstruktion kommer att medforaminskadebemanningar
framtidensfartyg. Detta behoverdock inte innebaraférre arbetstillfallen.Den sjéburnahandeln
Okartotalt sett. Krav fran industri och konsumenterinnebaratt betydelseryy, trafikfiekvens
Okar, vilket kan ge fler men mindrefartyg for transporter ay hogvérdigtgods.

| Aldersfordelningenhos de ombordanstalidaMedelidern  befalssidarsrhog. Enligt
sjomansregistretstatisitik zr medeldldern befalssidand1,2 &r. Mer &n 20 % finnsi
aldersintervalleu6-50 ar. Fér manskapar medel&ldern3s,9 &r. Har harvi g omvandsituation
medmer &n20 % i &ldersintervallet21-25 &r.

Sjomansregistretsiffror &ri detta sammanhaninte helt rattvisande.| registretingéralla gom
varit monstradei fartyg under 3 manaderden senastel8-manaderperioden.Har kan allts&
fortfarandefinnasfolk gomlamnatsjofarten  grund g, tidigare rationaliseringar,
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I&ngtidssjukskrivningaretc, Dessutom omfattar registrets siffror allatyper av fartyg inklusive
fiskefartyg, segelfartyg,mindretonnage ochvissafiitidsfartyg. Antalet aktivasjoméani denna
statistik &r darfor 17.702fordelat  dver 3000 fartyg. Detta skalljamféras med Sveriges
Redarefdreningssiffror med cirka 10.000anstéllda 290 fartyg.

Aldersfordelningenbekraftas dock gy en studiefran ChalmersThe Work Situationfor
Seamerppn Merchant Ships 5 SwedishEnvironment gom &r en licentuppsatsskriven gy,
Martin Olofssonoch publicerad 1995. Enligt undersékningengomomfattar cirka 730 befal och
manskapi driftbesattningar  svenskafartyg ar medel&ldern befalssidan41,2 &r och
manskapssidars3,9 &r. Dennaundersokningomfattar dock inte farjor, somur
sysselsatmingssynpunkr o stor sektor.

Enligt annanstatistik ar medeldldernannuhogre. SvenskaMaskinbefalsforbundetedovisargp
medelalder nastanexakt50 hos sinaaktiva medlemmar.

I Avgéngartill landorganisationeroch konkurrens oy, svensktsjébefalfran utlandskarederier.
Somnamntstidigare &r befalsavgangatill landbaseradrerksamhetoddenaturlig och
nodvandig. Konkurrensenfran utlandskarederierkan komma att oka.

Typ gy efterfrégan styrs ay:

| Handelsflottanssammansattningch bemanningvilket avgérvilken typ gy kompetensgom ar
nddvandig.

| Myndighetskrav  specialistkompetens.

I Kompetenskrav — grund 4y efiektiviseringar. Dessaeffektiviseringarhar lett till ey annan
organisationskultur  svenskafartyg, andentidigare strikt hierarkiska.Bemanningerar sa
liten att storre ansvaroch hdgre kompetenskravs 5y den enskildebesattningsmannepavsett
vilken formell befattning han/honhar.

| Tillgngen utbildat sjcfolk beror framférallt  féljande:

| Utexamineringfrén skolorna. Séttr ett europeisktperspektiv &r rekryteringssituationerfor
sjobefalsskolomamycket god, framférallt  nautikersidan.Pagymnasiesidanir situationen
morkare.

I Arbetssokandesjcbefaloch sjoman.Har finnstva kategorier, delsde gomar arbetslésaoch
delsde somfor narvarandearbetariland och kanténka sig att  till sjossigen gm
forutsattningarnaar de ratta.

| Svensktbefal i utlandskafartyg. Det finns ett obestdmbartantal svenskebefal gom arbetari
utlandskafartyg. De flestahar rotat sigutomlandsoch kommer att stannautomlands, men en
del kan sékerttanka sig att atervandatill svenskflaggadeartyg om mojlighetenges,



5.5.1Tre scenariot

For att kunnabeskrivasituationenidag nar det galler relationenmellan utbud och efterfrdgan,
ochhur situationenkan kommaatt seut om Vissaforutsattningar andras,har tre scenarior
valts. Statistikinom detta omrédear svarbearbetadch i vissafall klart bristfallig. |
bedomningsunderlageihgdr darfor savalfakta sorm antaganderunderbyggdag, egen
erfarenhetoch efter diskussionemedinsattaféretradarefor myndigheteroch organisationer.

1samtligascenarier géller féljande:
Tillskott fran skolor:

Att beddmahur mangagom lamnarutbildningsorganisationemaned enfiillgjord utbildning
ochbehorighetar svart, framforallt efter de senastedrensférandringar och decentraliseringg,,
beslutsfattandebddeinom hégskolaoch gymnasieskolaAlla organisationerhar idag stora
mojligheter att sjalvadimensioneraefter egnabedt')mningar.Ft')r att framett realistiskt
beralcningsunderlagomméjligt har darfor foljande antagandegjorts.

Samtligasjobefalsutbildningarforutsatts startafullbelagda.Med nuvarande
utbildningsorganisationoch med g examinationskvot  85% skulle dettamedféra att cirka 51
nautiker, styrmanoch sjokaptenerstallstill arbetsmarknadengrfogandepey  frdn Chalmers
tekniskahdgskola. Motsvarandesiffra for maskinbefalar cirka 34. Hogskolan i Kalmar har
nagotlagre kapacitetoch motsvarandesiffror antasyara cirka 10 % lagre, vilket ger45
nautiker och 30 maskinbefél.

Det skallbetonasatt dessasiflror ar ett forsék att finna engenomsnittligmodell under vissa
omstandigheteioch behdver darfor inte exaktspegladagenssituation. Har finns ocksdett
morkertal, eftersomett antal studerandesaknarep, del gy densjotid gopm kravs for
behdrigheten Detta kan dock uppvagasay att detvissadr kommer yt fler befal somgenomgatt
kompletteringsutbildningar.Av deutexamineraddérvantas 90 % sokasigtill handelsflottans
fartyg  gomdendefinieratsi dennarapport. Totalt innebardetta alltsé ett nytillskott 86
nautikerrespektive 58 per &r.

P&gynmasienivdinns det idag cirka 275 studerandd sista&rskursen  dacks-och
maskinutbildningamal dennarapport kommermanskapetatt behandlassgmen grupp, delsfor
att utbildningenpymera éri stort samordnacbch dels  grund 4y brister i informationsmaterial
och statistik. Har férvantas 75 %, dy, 206 att sokasigtill handelsflottansfartyg.

Foratt  enuppfattning om hur mycketfardigutbildat sjgfolk gom stértill arbetsmarknadens
forfogandehar antalet arbetsft')rmedlingarn@ppsattaarbetssdkandajen 24 april valts gom
parameter.Vid detta datum fanns509 nautiker, 324 maskinbefalggmt 1.639manskapyppsatta.
Aven . intendenturavdelningeninte omfattasgy dennarapport kan detygrg gy intresseatt
detdessutonfanns 1.662 personerur dennakategoriyppsatta.

Dessasiffror &r dock inte liktydiga med antaletpersonersomdirekt stértill handelsflottans
forfogande.Antalen mastereducerasefter vissaforutsattningar. nautikergruppenminskasmed
de 64 somhar lagre behorighet an StyrmanB,  vilket ger 445 kvarvarande. |
maskinbefélsgruppefinns 23 med motsvaranddagre behérighet. Har kvarstar d& 301
maskinbefal
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Enligt bedémarekan man dessutomantaatt 20 % avde uppsattainte far stadigvarandearbete
av Olika, framforallt socialaoch medicinskaskal. Detta skulleinnebaragatt det till
arbetsmarknadengrfogandefinns 356 nautiskabefal, 241 maskinbefaloch 131 manskap.

Pébefalssidarméstedock enytterligare reduceringgerasfor de sommastegenomga
kompetenshojandestbildningarfér att kunnakonkurrera gy arbetstillfallen. Efterfragan

befal medB-behdrigheter armycketliten,  maskinistsidamzstanobefintlig. Arbetsgivarna
haridagkrav  mer omfattandegrundutbildning.Det &ridag mer regel anundantag att
sj6kaptens-respektive sjdingenjérsexamerravsframforalltvid tillsvidareanstallning,zven om
denaktuellabefattningenskullekunnabemannag,, ndgonmed gp lagre behérighet. En
reduceringmed 15 % skulle d&innebaragtt detfinns 320 nautiker och 217 maskinbefzilgm
direkt stértill sjdarbetsrnarknaderigrfogande.

Med detta resonmangsomgrundkanman byggaypp ett antal scenariosnfor dennarmaste
framtidendar storleken  handelsflottanoch genomsnittligtid i befattningvalts om
parametrarfor att studeratillgang och efterfragan sjopersonal

Foljandetre scenarioshar valts; ofdrandrad storlek och sammansattning,, den svenska
handelsflottan,Den svenskflaggadéandelsflottantan nuvaranderederistéd samten Situation
darrambetingelseroch ekonomiskaforutsattningarmedfért o, omfattandeinflaggning av
svenskkontrolIerattonnage,

Utgangsléagetfor samtligascenariosir dagenssvenskehandelsflottaoch dagens
bemanningssituation! SverigesRedarefdreningsnedlemsrederiefanns 1994fsljande antal
sjoanstalldauppskattade sifiior; 2.300nautiker, 1.200maskinbefalsamt6.450 manskap.Av
den gengrekategorin beréknashalften, 3.225 personetillndra intendenturenyilken inte
behandlag dennarapport.

Scenario |
Oftrandrad handelsflotta
Anstallda Reloyteringsbehov,e &r baseradpé
férvantad genomsnittlig tid i befattning
Katggori Antal 104r 154r 20 ar
Nautiker 300 230 154 115
Maskinbefal 1.200 120 80 60

Manskap
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Foljandejamforelse gy tillgdng och efterfrégankan da gsras:

Efterfragan Tillgang
Kategori Rekryterings- Arbetslosa  Arligt tillskott
behov fran skolor
Nautiskt befél 115-230 320 86
Maskinbefal 60-120 217 58
Manskap 161-323 1.311 206
Scenario 2

Handelsflotta ytan rederistéd.

Det &r ett rimligt antagandeatt de fartyg som inte uppbarrederistédidag fortsatter under
svenskflagg avenom rederistédetforsvinner. Detta 4ri princip enbartfarjorna. Ovriga
kommertill vervagandedel att snabbt,r tvungnaatt flaggaseller saljasyt. En delkommer
att helt eller delvista befélet medsig. Situationen  manskapssidablir mycketmork.

For dettascenariogérs foljande antagande:

Anstéllda Rekryteringsbehovbaseradpaforvantad
genomsnittlig tid i befattning

mod Antal 104r 154ar 20 ar
Nautiker 1.000 100 67 50
Maskinbefal 550 55 36 28
Manskap 1.200 120 80 60

Antalet arbetslosekommer alltsé gt okamycket drastisktoch féljandejamférelserkan da
goras.Forutsattningenar att differensenmellanantal anstalldaenligt scenario1 och det
forvantadeantaletanstalldai dettascenariofdrs gvertill kategorin arbetslésaDet arliga
tillskottet frdn skolorna férandrasinte i ett kortare perspektiv.Om arbetslésenhebkar kraftigt
ochframtidsutsikternaférsamras  paverkardettagivetvisrekryteringentill skolorna.
Eftersomutbildningarna omfattar 2 -4 tar detdock  langtid innanférandringenmarks i
full utstrackning.
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Efterfragan Tillgang
Kategori Rekryterings- Arbetslosa  Arligt tillskott
behov fran skolor
Nautiskt befél 50-100 1.620 86
Maskinbefal 28-55 867 58
Manskap 60-120 3.336 206
Scenario 3

Den svenskflaggade andelen gy, handelsflottan dkar till 30%.

Detta scenariohar valts eftersomforetradarefor organisationeroch féretaginom
sjofartsnaringemamnt dennaomfattning 5y svenskﬂaggatonnagesomeu lampligt mal for
framtiden.

Scenariotforutsatter inte g expansiong,, densvenskkontrolleradenandelsflottan.Daremot
utdkas den svenskflaggadedelen 5y, dagenssvenskkontrolleradenandelsflottatill 30 % gy, den
totala dodvikten. Detta skulle geen svenskflaggadhandelsflotta  cirka 6 miljoner ton
dodvikt, vilket ar gn 6kning med gver 3 miljonerton.

Den antagnainflaggningenenligt tabellennedanbygger  densvenskkontrolleradeicke
svenskflaggadehandelsflottanssammanséttningirsldiiet 1994/95

Antal befattningarberéknasenligt féljande schablonerper fartyg; Féarjor: 4 nautiker, 4
maskinbefaloch 14 manskap,vilket gertotalt 22 befattningar.
Ovrigafartyg: 4 nautiker, 3 masldnbetéloch 8 manskap vilket gertotalt 15befattningar.



Varavdal
Maskintekn.

Med bemanningsfaktor2,1 Antalet personersomKravs for att bemannagn befattning éret
runt skulle antaletanstélldai densvenskflaggadéandelsflottanéka med:

Nautiskt befal: 235
Maslcinbefiil: 181
Manskap: 495

Dessasifiror grdock inte sgmmasomrekryteringsbehovet Tillskottet 4, fartyg i detta scenario
omfattar sannoliktocks&fartyg somredanidag seglarmed atminstonesvensktseniorbefal.

Antalen gyanreducerasdéarfor med 15% for befiilskategoriemaoch 5 % fér manskapet.Detta
ger ett nettodkning 5y, behovetmed 200 nautiker, 154 maskinbefiiloch 470 manskap.

Utover dettaskulle 1-2 intendenturbefattningaberfartyg behdévabemannasFarjoma skulle
naturligtvis forutsatta betydligt fler.

Efter det gtt de nya befattningamatillsatts skulle det |1&ngsiktigagenomsnittliga
rekryteringsbehovekunna geut somfoljer. Forutsattningensr att antaletgygn laggstill antalet
anstalldaenligt scenario  Déarefter beraknasrekryteringsbehovetefter dennahégre siffra.

Anstéllda Rekryteringsbehov baseradpaférvantad
genomsnittlig tid i befattning

Kategori Antal 10ar 15 ar 20 ar
Nautiker 2.500 250 167 125
Maskinbefal 1.354 135 90 68

Manskap 3.695 370 246 185
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OmVvi antaratt alla frn skolornafatt arbete  grund g, de nytillkomna befattningarmaoch
resterandeekrytering gjorts blandarbetslésa, skulle situationengeyt som foljer,
Forutséattningerhar ar att tillskottet fr&n skolornafortsatter i gqmmautstrackning.

Efterfragan Tillgang

Kategori Rekryterings- Arbetslosa  Arligt tillskott
behov fran skolor

Nautiskt befal 125-250 206 86

Maskinbefal 68-135 121 58

Manskap 185-370 1.047 206

5.5.2 Slutsatser

Oavsetthur realistiskade antaganderiir som anvéantsi dessascenarior,  finns det flera
osakerhetsfaktorer.

Det masteunderstrykasatt de sifiior sompresenteraddr ar inga absolutatal De kan
intet vis liggatill grund for eventuelladimensioneringsbeslug,, utbildningar. Daremot kan de
liggatill grundfor diskussionerchvissajamforande resonemangkan goras.

Det finns ockséep konlpetensbufl'elty s storlek ar oméjlig att uppskatta. Dennautgérs ay
sjofolk somay Olika skélvalt att  iland, mensomkantankasigatt  till sjossigen om
forutsattningarnagr de ratta, vilket kan handag, efterfrdganblir stor och framférallt storre &n
dendirektatillgdngen  sjépersonalDetta innebdratt tillgdngentroligen &r for 1&gt beraknad.

Samtidigtkan man fréga sig hur méngagy de somidag druppsatta  landetsformedlingar
ockséverkligen ar intresseradeyy arbetetill sjoss.Nar man fragar enskildarelativt
nyutexamineradéefél &r detinte ovanligt medbeskedetatt det inte &r ndgraproblem att
arbete,ivart fall  vikariat. Detta kanVisa epnmindre konkurrens gy, arbetstillfallenaan
vad siffroma indikerar.

Effektivitetsvinster ar ocks&nagot gom kommer att paverka efterfrégan men sannoliktinte i
sammaltstrackningfor existerandeartyg somtidigare.

Det méasteocksaframhallasatt siffrorna representerargenomsnittligt rekryteringsbehovunder
vissaférutsattningar. Hansynmasteocksatas till &ldersprofilenfér respektivekategori. Enligt
denstatistik somfinnstillganglig harvi  befélssidanganskasmapensionsavgangade
narmastedren,for att dérefterokakraftigt. Aven  manskapssidarir denarmaste
pensionsavgangamama.



Foljandekan dock ségas:

Scenario 1

Detta visar att det med dagensutbildningsdimensioneringrévs ¢, medelsnabb
personalomsattning5 Aarsalternativeteller o, markantokad efterfragant ex grund gy
betydligt battre konkurrensmojligheter  deninternationellasjdarbetsmarknadegm,
arbetsldsheterskall minskai betydandeomfattning. Annarskommertillskottet frdn skolorna
attbygga arbetsl6shetentterligareinnande storapensionsavgangarnalarigenom
Framforallt ir siEroma  manskapssidaalarmerande.

Scenario 2

Dessasiffror talar for sig sjalva.Om manunderdessaomstandighetewill behallagn
utbildningsorganisation masteradikaladtgérdervidtas och det mycket snabbt.

En utbildningsorganisatiorkaninte helt dimensioneragfter efterfragan.Detta innebaratt en
minskningay studerandeunderlagétte alltid kan foljas 5y en motsvarandeminskning 5y
resursema.Skallmanhalla enhdg kvalitet och kunnané de mél gom stalls, mastevissa
grundférutsatmingaruppfyllas. Oavsettstuderandeunderlaghastedet finnastillgang till
simulatoreroch gnnanutrustning, personalresursemendstey grg av en Sadanomfattning att
manutveckla spetskompetenseschmiljon mastey 54 s&dangtt denframjar rekrytering och
studieresultat.

Skulle densvenskflaggadéandelsflottarminskai enlighetmed detta scenariomaste samhallet
i ett langreperspektivantingenhdmtakompetensiidn utlandeteller gm mananserdet viktigt
medkompetentasvenskamedborgardnom omradetsdmésteutbildningsorganisationerde
facto forstérkasoch atgérdenvidtas somgor svensktbefal konkurrenskraftigt en
internationellmarknad.De forstérkningargommastegsras — utbildningssidangéller
framfdrallt utbildningsplatserombord. Detta kan komma att kréva skolfhrtyg och
utbildningsavtalmed utlandskarederier.

EN annandtgérdfor att bibehéllagyutbildningsorganisatiorunder dessaomstandighetetkan
vara att utvecklainternationellverksamhet Detta beskrivsnarmarei kapitel

Scenario 3

Detta scenariovisar  gn ljusareframtid for befalen.Om efterfrdgandkar eller gy,
personalomsattningenmbordvisar sigyarg relativt snabbbdr dimensioneringengy,
sjobefalsutbildningeressver och kanskeokas.

Manskapssidarir dock fortfarandeproblematisk.

Generellt

En slutsatsyankan dra ar att oavsettvilken utveckling vi gar mot S4bér man se dver
utbildningsdimensioneringegenerelltfiamforallt  manskapssidanOm detrender gomdessa



scenariotvisarkan bekréftasefter jor djupgéendeanalyser, kan foljandeyara enténkbar
Vvag att 9a.

En sjointem" utbildningsinsatsbor prioriteras, och nyrekyteringentill skolor begransas
framférallt  manskapssidaninriktningen bor ygra:

-kompetenshojandestbildning for befdlmedlégre behdrigheter,
-sjobefzilsutbildnindor lampligapersoneri manskapsstéliningnedfallenhetfor studiersamt,

-kompetenshdjandeitbildning for aktivt manskapfor gtt dessaskall kunnasvaraupp mot de
krav ggmstélls  grund 5y denférandrade,effektiviseradeombordorganisationen
svenskflaggaddartyg. Det ar ocksaviktigt att manniskori dennakategori #r utbildadefor att
ta sitt yrkesmassigansyari nyakomplexaochtekniskt avanceraddartyg.

Om manjamfor aldersprofilenfér manskapoch befél, gomhér tergesmycket schematiskimen
med utgdngspunkifran sjmansregistretstatistk, germanatt enbetydandedel 5y de
kommandestorapensionsavgangamér befaletkan ersattagnedvidareutbildning avyngre
maéanniskori manskapsstallningHar finns dock ett morkertal. Den htga andelermanskapi

ngre ldrarinnefattar sannoliktmanniskorgomredan ar underutbildning och &r ute
praktik Eftersom statistikenvisar sjgmanmed e monstringstid 5y, 3 ménader g, 18-
manadersperiodir det dessutomtroligt att studerandetva &rskullarfinns med.
Aldersstrukturenfgr tillsvidareanstélldaoch vikarierande sjomani manskagsbefattningatorde
d&yara annorlundamed g, betydligt hégre medelalder.

Antal aktiva

Aldersfordelning

for manskap Aldersfordelning

/ for befal

Alder



115

Kapitel 6. Svensksjoutbildnings framtid
Forutsattningarnafor utbildningensframtid bestaméramfdrallt gy-

D Svensksjofartsframtid och konkurrenskrafti vid bemarkelseoch inte begrénsatill den
svenskflaggadéandelsflottangorutsattningar.

D Det svenskasjofolketskonkurrenskrafti ett internationellt perspektiv.
Organisationen och dimensioneringeng,, utbildningar &r beroendegy-
D Samhalletshehov gy, sjéfolk badetill sjgssochiland.

D Formellakrav, badenationellaoch internationella.

D Marknadenskrav  kompetensoch tillgdngtill utbildning. Med marknadmenaghér
studerande aktivt befél och arbetsgivare.

D Utveckling gy fartyg ochtransportsystemyr teknisk, ekonomiskoch organisatorisk
synvinkel

D Utveckling gy ny teknik och nya metoderfor inlarning ochkommunikation.

Svensksjtfarts framtid och konkurrenskraftbehandlasuvudsakligeni andrarapporter, men
detfortjianar att ypprepasatt tillgéng till kompetensoch regyrserfor utveckling gy dennazr
viktiga faktorer vid beddmningeng,, framtiden.

6.1 Framtidens konkurrensvillkor

Svensktsjofolks konkurrenskraftinternationellt &r gomtidigare namntsframférallt beroendegy,
kosmadslagetDen svenskautbildningen &r erkéndinternationellt och innehavareryy en svensk
behorighetkan iprincip ytan ndgonutbildningskompletteringtjanstgéra fartyg tillhérande
alla storaregister.

For svensktsjobefalbor konkurrenssituationen — deninternationellamarknaderkomma att
forbattrasi framtiden, forutsatt att kostnadslagei Sverigehélls en,i dettaavseendetimlig
niva. Férdelarnamed att ha atminstonevisst befal med erkandabehdrigheterfidn traditionella
sjofartsnationerkommer enligt mangabeddémareatt tka ibetydelse.

Hanmstatskontrolleroch inspektionerfrén lastagare férsakringsgivare klassingssallskaptc
kanbli smidigareoch hér finnstidsvinster att géra.

En konsekvensyy mf(’jrandetav ISM-koden blir att denbakomliggandekompetenserhos gy
behorighetsinnehavarér 6kad betydelse.Detta kommer att gynnasvenskbefél

Revideringengy, STCW-konventionen sombeskrivslangre fram i dettaavsnitt, kan bland
annatkomma att innebéragp, skérpning g, kvalitetskontrollen hos uthildningsorganisationer
internationellt. Férutom att hojda kvalitetskrav internationellt rtill fordel for svensktbefalkan
det ocksdinnebaraett minskatutbud g, befél. Filippinernaar idag varldensstorstaleverantér
av sjofolk. Har finns uppskattningsvismer &4n 60 skolor gom uthildar siébetaly g ay
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huvuddelerhéller g kvalitetsnivé.g oy, starkt ifrdgasattsii&n méngahall. En del 5y, dessasr
renodladegk Certification PaperMills, d gatt utbildningsbevisutfardasmot betalninggom
endamotprestantion.En skarpningg,, kvalitetskontrollen har redan paborjats gy de filippinska
myndigheternaefter starkainternationellapétryckningar. Ytterligare skarpningkommer gt
kravasinternationelltnar &ndringarna STCW-konventionen gntas.Om vissaférslag gar
igenomi IMO kan féljden bli att de nationellatillsynsmyndigheternafar amnaifran sigviss
kontroll for dverstatligabeslutoch inspektioner.

Inom vissasjétransportsegmentiramforallt 5, htgvardigt gods, har bemanningerreducerats
och ombordorganisationereifektiviserats. Detta mojliggors ofta genomenh0g grad gy
automationvilket okar fartygenskomplexitet och inte minstngdvandigainvesteringar.

Ratt-tidighethar blivit ett allt vanligarebegreppinom sjéfarten, méjligen medundantaggy,
bulksektom. Fartygenméasteunderhéllasoch opereras ett effektivt och sakertstt.
Storningari form 4y haverieroch olyckor mésteundvikas. Detta innebérhégre krav och
darmedférvantningar  de ombordanstalldagrestationeroch kompetens.

Sammantagekan dessaargumentmotivera e hogre l6nekostnad gom dékan komma att ses
somenVettig investering.

For svensktsjobefalger darmedforutsattningarnayt attyara godafér att kunnakonkurrera
eninternationellmarknadforutsatt att kostnadsskillnademainte &r allt fér storaoch it den
svenskasjouthildningerhéller mattet och behaller sitt goda anseende.

6.2 Organisation och dimensionering

Den svenskasjoutbildningenskall gnpassagfter efierfidgan  sjofolk for deninhemska
marknadersamtmojligheternafor sjobefal gtt konkurrera internationellt. Ett problem nar det
géller dimensioneringgy, utbildningarnaar att férutsattningarnainom sjéfartenofia andras
mycket snabbt,samtidigt som dettar minst fyra &r ¢t utbilda g ny styrman.Ett annan
svarighetar att sjdutbildningarnai Sverigehar olika huvudman som Sjalvahar stort inflytande

dimensioneringenRisken &r att andrafaktorer &n sjéfartensbehov g, personalkan bli
utslagsgivandesftersomférutsattningar, mal och traditioner varierar. Det finnsidag ingenmed
nodvandigoverblick eller méjlighet att ta beslut oy dimensioneringsett r ett vergripande
samhallsperspektiv.

Somnamntstidigare &r inte heller forhallandet mellan utbildningsorganisationensstorlek och
resursbehosamtantaletstuderandegp linjar funktion, oy, organisationenskall halla den
kvalitet ,,an efterfragar. Kostnadenper studerandeblir héga om antaletutbildningsplatser
minskar. Dettakan yara Svart att motivera framforallt i op, situation dar huvudmannerinte har
sjoutbildninggompriméart mal.

Sjoutbildningarar resurskravandeDe forutsétter tillgéng till simulatorer, ovnings-
anlaggningarskolfartyg och gnnankostnadsintensivutrustning. Antalet studerandesr relativt
litet redanp,, samtidigt som sjoutbildningarar ¢ smalsektor med i m&ngaavseenderspeciella
tomtsattningar. Den kompetenshdjningep, utbildningsorganisationstandigtmastegenomgablir
darfor dyr ommanVill utveckla och vidmakthalla kvaliteten.



6.3 Samordning

Generaldirektdrerfor Sjofartsverket,Generaldirektorenfor Kustbevakningen Chefenfer
Marinen, Verkstéllandedirektdreni SverigesRedareféreningsamtFérbundsdirektorerna
SverigesFartygsbefalsforeningch Svenskamaskinbefalsforbundetamnadei g, skrivelsetill
utbildningsdepartementeden 5 november1992ett férslag o inréttande, on fristende
sjofartshogskolaMan har annuinte fatt ndgonkonkret reaktion fran statsmakten,

Forslagetsyfiartill att &stadkommag, kostnads-och utbildningseffektiv samordninggy,
samhalletgesyrsednom sjéuthildningsomrédetinder g, huvudmanmed ett Gvergripande
ansvarfor utbildningara.Detta skulle ge en organisationsomkan ta ansvarfor att
utbildningsinnehélbch organisationuppfyller de krav gom stéllsinternationellt, badey,
organisationeroch arbetsmarknadSamordningergsr det ocksdmojligt gt Férdelaoch
forstarka spetskompetensnellanskolorna.En huvudmanunderlattar ocksdoptimering av
dimensioneringstc,

Forslagetskulle ocksdinnebaragtt Sverigefar g, likvardig grundutbildningfor sjobefal
somsedarbyggs  meddenspecialistutbildningsomkravs i dencivila respektivemarina
verksamhetenDe civila och de militara utbildningarnasagsforr gy bédaparter som
vasensskildaDentekniskautvecklingenoch nyametoderfor personalledningmm har gjort att
de civila och de militara utbildningsbehoveralitmer sammanfallerHar borde finnas stora
samordningsmadjlighetemed samhallsvinsgom foljd. Samordningskulle ocks&underlattafor
denenskildeatt vaxlamellandessaverksamheterefterhand som efterfrdganoch intresse

varierar.

Aven svarigheterna forsimingssidanskullelésasmed dettaforslag genomen samordninggy
sjorelateradforskning.

Forslagetbygger  att ett centraltkansli, ett grundutbildningsrddoch ett FoU-r&d bildas. Det
arhar somutbildningsmalerfaststallsoch besluttas om dimensioneringoch resursférdelning.
Den centralaorganisationerynsyaraocksafér omvarldsbevakningmarknadsforing,
information samtadministrativverksamhetsqmantagningoch personalfi&gor.

Den operativautbildningsverksamhetesker sedanprecis gomidag vid Sjobefalsskoloma
Goteborgoch Kalmarochvid Marinensskolor i Karlskrona och Berga.

6.4 STCW -konventionen

Utbildningensinnehéllstyrstill stor del gy internationellakonventioner, framforallt den gk
STCW-konventionen Standardsof Training Certification and Watchkeepingfor Seafarerssom
antogsav IMO 1978ochtraddei kraft 1984.Konventionen har uppdateratsefter hand men for
ndgra sedarbestamdesit konventionenskulle genomgaep omfattanderevidering.
Skalenyyy flera. Det viktigaste 5y dock det alltmer uttalade missnéjetmed okvalificerade
boséttningarombord. Alltfler olyckor ochtillbud tillskrevs denménskligafaktorn och kritiken
mot IMO spomentandidstiger 6kadei omfattning. Det gy 0cksélogiskt att qy andraskél ge
over utbildningskonventionenArbetet med ISM-koden hadepébérjatsoch i dennazr
utbildning, ochtréningviktiga inslag.Dessutombérjade denbli férdldrad, bade avseenderav

utbildningsinnehalbch ramverketygr skrivet  ett sett som riskerade att hamma
utvecklingenmot nya Ombordorganisationeioch framtida befattningar.
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Det viktigaste skélenygr dock att STCW-konventioneny gy enurvatmadkonvention dar allt
for mycketygr lamnattill the satisfactionof the Administration. Mangalandermer stor
potential for att erbjudabilliga besattningautnyttjade dettai for stor utstrackning. Det fanns
helleringakontrollmdjligheter ellerinstrumentfor IMO ellerndgonutanfor g, nationsgranser
for att sékerstallekvaliteten  utbildningen.Det gick inte att férsékrasig om att en Sjoman
verkligen hadeden kompetensggmbehorighetsbevisetorsakrade.Det fannsocksé g utbredd
verksamhetmed forfalskningar och férsaljning gy behdrigheter.

Den nya konventionenskall gasigenomoch kommer férmodligen att antasvid en diplomatisk
konferensi IMO dennaggmmar.Néar denkommer att trédai kraft beror  vilken metod mgn
valjer. En mojlighet ar att dentréderi kraft nar allanationer gom stéllts sigbakom dagens
konvention,vilket for narvarandeir fler an 100, skriftligen godként alla andringar. Den andra
metodenar att denpya konventionentrader ikraft 1996-08-01sdvidainte mer an 1/3 v
staternamedtillsammansminst 50% gy vérldshandelsflottansonnage skriftligen protesterat
mot &ndringarnannan dess.

Eftersomdet av storvikt att IMO p kan visa handlingskraftom organisationenskallha
kvar sinbetydelsesom regelskaparear dettroligt att manvéalier denmetod som gér snabbast.

De storstaforandringarnaoch darmedde gom ledertill stdrstkonsekvenseivenfor Sverige
kommer sannoliktatt gélla kontroll och 6vervakning. Skarpningamagéllerbl 5

_ Myndigheternagrapporteringtill IMO med detaljbeskrivningargy, hur maninfort och
tillampar reglerna.

_Reglerfér nar och hur behérigheterutfardade 5y, andraléanderfar godkannas.
_ Reglerfér hamnstatskontroll 5, behorigheteroch beséartningarkompetens.

_ Kvalitetssalcringsatgardesch halsokontroller 5, de ombordanstéllda.

_ RederiemasyngyarfOr att reglernaefterlevs.

_ Tillsynsmyndighetensskyldighet att utéva direkt tillsyn och kontroll 3y att sjomans-och
sjobefalsskolohar tillrackliga resyrseroch att undervisningerhdller erforderlig kvalitet.

De konsekvensegngn kan skonjafor Sverigegéller bland annat6vergripande
organisationsfidgorinom utbildningensamteventuellforstarkning 5y Sjcfartsverkets
organisation.

6.5 Ny teknik och nya metoder

Kraven fian Marknadegyjier framforalittillgang till utbildning. Det &r inte i forsta hand fréga
om antaletplatserutan snararom ort, tid och kostnad.

Sjobefalsutbildnindinnsidag  tva orter i landet och sjomansutbildningid ett tio-tal
gymnasieskolorUpptagningentill utbildningarnaar rikstackande.

Sjébefalméasteivarierande omfattninggenomgafortbildning och Vidareutbildningyanga
kustbor sombedriver sjoverksamhet mindre skalabehover gy, behorighetsskautbildning som
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debarakan vid sjdbefélsskolor.For de sominte bor i narhetengy, skolornablir dettamycket
kostsamtfor denenskildeoch /eller arbetsgivarenMéangahar ocks&kommit g bit upp i alder
vilket kan medférasocialaoch familjeproblemframforallt vid langreutbildningar.

Sjéfolk befinnersigtill sjéssunder sex manaderer &r, menmedvarierandeavidsningstider.
Detta &r svart att kombineramedkursstarter.

Genom att anvandadenpy informations- och kommunikationsteknikerkan g nutveckla
utbildningsmetodergom ar anpassadédr sjofolketsbehovoch situation.Datorstédd
distansutbildningkombineratmed PC-baseradesimulatoreroch kommunikationvia
teleledningaroch satellit skaparforutsattningarfér phelt ny typ av sjoutbildningsverksamhet.
Elevernakan utbilda sigi egentakt ombord ellerhemma,simulatorévningarch examinationer
kan gérasutan geografiskbegransning forelasningaikan genomforasgomvideokonferenser
etc.

Dennautveckling har redanpéboriats  sjéutbildningsomradetvid sjobefalsutbildningama
Goteborg har jgn sedanett par artillbaks delsvarit delaktigaiutveckling av
multimediabaseradortbildning fér sjofolk. Aven  sjgbefalsskolar Kalmarhar mannyligen
pabdrjat utvecklingsarbeteinom omrédet. Programmerligger lagrade  CD-ROM-skivor.
Detta innebar att ktimskapsspridningkan gorasutan geografiskabegransningaoch egentligen
utan andrabegransningarsom antal utbildningsplatsefetc. Fér examinationoch traning ar ett
antalPC-baseradesimulatorerunder utveckling. Kommunikationsteknikerinnebaratt eleverna
kan lararstodi princip oberoendegy yar debefinnersig.

Filosofin bakomutvecklingen ar att skapaett flexibelt, kostnadseffektivtoch inte minst
hégkvalitativt komplementtill dentraditionellaundervisningenDet &rinte onfrga om att
sténgaskolor, eftersomutbildningsmiliéni sig &r gpviktig faktor vid kunskapsinhamrning,
framfdrallt inom grundutbildningar. Déaremot ger detmojligheter it omfordelaregyrseroch
darmedsatsamer bl g kompetensutvecklingfor larare, eftesombehovetg,, renodlad
katedenmdervisningminskar.

Alt satsa PC-baseradesimulatorerinnebértva uppenbaraiordelar. Man gér sigfii fran ett
hérdvaruberoendeyom ar mycket dyrt i sig sjalvoch gom ar annumer kostsamtnar den skall
uppgraderasfor att folja utvecklingen. PC-n 4r ett generelltverktyg medgod spridningidag
vilket innebér att simulatom ar valdigt flyttbar. Det ar endastprogramvaransombehdver
flyttas. Det ar ocksalattare att uppgraderamjukvaran.

Vissa simulatorévningarkraver dock gp fartygslimandemiljo gomdarmedinte arflyttbar.
Detta kan manlésamed sk mock ups  darmanfortfarandeinte anvanderiktig
fartygsutrustningytan all information presenteras Mmonitorer menmedett verklighetstroget
granssnitt.

Mycket avanceradesimulatoranlaggningasehdvsforst i sambandnedvidareutbildning for
aktivt befal och lotsar. Dessaanlaggningarar oerhért dyra, i storleksordningerb0-70 miljoner
kronor. | vart naromrédefinns det i Norge, gni Danmark och gp iTyskland.

Det arinte majligt, eller rimligt, att samhalleigsr sddananvesteringawid varje
utbildningsanstaltsom har sjobefilsutbildning ellermotsvarande.Skall o, s&dananskaffasbor
verksamhetensamordnas.



6.6 Avslutningsvis

Uthildningarnaméste, inte baratill sitt innehdll, praglasay att sjéfartenoch konkurrenseryp,
arbetstillfallenagr internationell Ambitionen bor varaatt undervisningeryes  engelska.

Det kan &venyara 1ampligt att se 6ver méjligheternaatt sppnautbildningarnaér utlandska
studerandeDetta forstarker deninternationellapriagelnoch ger enflexibilitet ggminnebératt
Sverigekan behallag, hogkvalitativ organisationfor sjsutbildnjngmedtillgangtill regyrseroch
kompetensutvecklingaveni tider nar efterfrdgan  svensktbefal, eller deninhemska
rekryteringen,minskar. Detta kan ocks8yara ett sattfor Sverigeatt stodjaenglobalt Okad
sjosakerhetBristen  kompetentbefal uppméarksammaslltmeri varldshandelsflottaroch det
finnsidaginte tillrackligt med kompetentalarare ellertekniska regyrsefor att klara gy
utbildningsbehovet.

Med tanke  teknik- och metodutvecklingenkan mycket 5, detta &stadkommagtan att de
studerandebehdverkommatill Sverige.

Samordninggy utbildningar och resyrsersamtsamverkammellanorganisationetr nédvandiga
om densvenskasjoutbildningenskall kunna méta eninternationellkonkurrensmen 0cksdsyara
upp mot dekrav som stallsi en modern fartygsorganisationAllt farre besattningsmedlemmar
innebaratt dentraditionella hierarkiska ombordorganisationerallmerbyts mot lagarbetedar
gréansermellanpersonalkategoriersuddasyt. Det méstefinnas évergripandeoch gemensamma
mal fér utbildningarna. Beréringspunktemamellannautisk och maskintekniskutbildning och
mellanbetéls-och rnanskapsutbildninglir allt fler i framtiden.

Sjobefalsutbildningar dyr utbildning. Antalet studerandeir relativt litet och resursbehoven
storabadenar det géller utrustning och lararkornpetens Samhalletsatsaridag ganskastora
belopp  sj6utbildningar, menhos olika huvudmantrots att utbildningarnahar stora likheter
och kompetens-och resursbehovsammanfaller.De civila och marinasjébefalsutbildningamair
till viss deli princip identiska. Har kan samordningsvinstegorasbadeifréga om kvalitet och
kostnadseffektivitet.

Det &r ocksdviktigt att den svenskautbildningen alltid ligger i férkant nardetgéller utveckling
avny teknik och nya metoder for undervisningframforallt  distans.Detta samten Ssamordnad
utbildningsverksamhetyr viktiga forutsattningar for o, framtida kostnadseifektivoch flexibel
grundutbildningoch fortbildning ggm kan ge svensktsjofolk och densvenskeanhandelsflottanen
konkurrensfordel

Det borde ockséygrg i sSamhélletsntresseatt det finns g forskningsorganisatiommed en
naturlig koppling mellan sjobefalsutbildningar,sjobefaletsofia unika erfarenheioch
fartygssamhallet&omplexitet. Tillampad forskning g, forskare med sjdbefzilsbakgrungr
ytterligare ett sétt att héja utbildningskvalitet och férstarka konkurrenskraften.
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1 Inledning

Under varen 1995 inleddes den sjofartspolitiska utredningen K1994:09 inom yars ramar
forutsattningarnafr svensksjofart och sjofartsnaringengorhallandetill statenskall granskas.
Under varen omorganiseradeskommunikationsforskningsberedningerKFB  och infér den
nya organisationen énskade man en kartldggning gy sjofartens FoU-behov med sarskild
inriktning  logistik och terminaltelcnik.

Denna rapport &r resultatet gy ett frdn de gyan ndamnda huvudménnengemensamterhéllet
uppdrag att dels redogéra for forskningsinsatsersom finansieras 5y statliga institutioner och
delsatt ge bedémningarom ett behov gy FoU medelldngoch lang sikt inom sjofartsnaringen
och da framstden sjofart gombedrivsinrikes och somnarsjofarttill Europa.

| arbetethar uppgifter om budget och verksamhetensomfattning hamtatsfran hégskolor och
universitet. Uppgifterna skall gegsom "normal - nivé och har ingen gnnanambition an att ge en
bild 4y den totala omfattningen 4y de resurser som ldggs ned for FoU inom branschen.
Gransdragningerfor vad gom rimligen bor yarg med i en sddanhar utredning kan givetvis
diskuteras.Dennarapport omfattar endastde FoU insatser som gors inom forskarutbildningen
och denkompetensutvecklingggm skerinom konsult- och forskningsinstitutioner. Dvs utanfor
det enskildafretagets utveckling gy sinaprodukter och tjanster. Utveckling gom sker inom
foretag eller uppdrag till utvecklingsbolag/institutioner i samband med produktlsystem-
utveckling arinte medi sammanstéllningama.

Ett varmt tack riktas till de gombidragit meduppgifter till detta arbete.

Goteborgaugusti 1995

Anders Sj6bris
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2 Sammanfattning

AV rapporten framgdr att det statliga stéd gom lamnastill FoU inom sjéfarten endastar en
brékdel gy vad som ges till andra transportmedel. Det sammanlagdastod gom KFB och
NUTEK givit till sjofartsforsicningunder den senaste femarsperiodenar i medeltal 5 2
Nlkr/ar, Detta stod skall stéallasi relation till naringens storlek och det transportarbetegom
sjofartenutfor.

De totala forslcningsinsatsema Sverige gom har statlig eller naringsanlgiytningoch utgoér
kompetenshdjandeutbildning utéver hdgskolornasordinarie program samt uppdragsforskning
beloper sig till ¢5 16 Mkr. Den statligt finansierade delen ar d& ¢4 14% gy den totala
forskningsverksamheten. i

Sjofartens ar nastan helt oberoende gy staten i forhallande till évriga transportmedel som
kréver tunga offentliga investeringar.Det innebérnaturligt att FoU inte efterfrdgasi lika hog
grad ay staten.Detta avspeglas de resursersom avdelatsfor FoU inom andratransportgrenar,
exempelvisVTI's verksamhet. Nagot motsvarande statligt forskningsorgan finns inte inom
sjofarten.

For att utveckla transportsystemenoch begransatunga investeringar i infrastruktur samt
reduceramiljopaverkan 5y transporter behovs gp utdkad sjofart. | detta sammanhangkrévs
aven en Okad forskning nationell nivd liknande den gom EU beskriver i 4zde
ramprogrammet. Till skillnad mot andrai samhalletforekommandekrafter som soker statligt
stod for op utveckling bor det yara ett politiskt intresse att ta tillvara sjofartenskapacitetoch
moéjligheter. Samhallet bor darfor satsa FOU resurser inte bara inom de omraden dar
samhallsinvesteringarar nddvandiga ytan aven omraden gom kan reducera behovet 5y
samhaéllsinvesteringarexempelvissjéfarten.

Eftersom sjofarten idag inte har lika tunga intressenter gom 6vriga transportmedeli form gy
flyg- ochjamvéagsindustrL fordonsindustri, statligaverk och férvaltningar som ar beroendegy
statliga bidrag, etc borde det 53 gy Vitalt intresse, statlig synpunkt att geftill att sjofartens
resurser’bédevad géaller kompetensuppbyggnadch for forskning inom naringen,blir sddanatt
sjofartenkan utvecklas et for samhalleigynnsamtsatt.

Forskning och utbildning borde férslagsvissamordnas g, 1&ngsiktig plan gom omfattar alla de
verksamhetergom berdr sjéfartensFoU. Det innebar g, kompetensutvecklinginom fartygs-
befzils-,ekonom-, sjoratts- och den tekniska-utbildningen. En sadantotal verksamhetborde
kunna samordnas geografiskt och strukturellt i ett kompetenscentradar alla discipliner
samordnasEn sddanverksamhetskulle utéver denverksamhet gom idag finns i hégskolorna
avenfinansierasmed externaforskningsmedely, storleksordningen30 Mkr genom anslagfran
statenoch néaringentill lika delar.

Inom ett sjofartenskompetenscentmnbor dven nya for dagenssjofartsnaringintressantaFoU
omraden inkluderas. Eftersom sjofartsverksamhetenidag i huvudsak omfattar &r drift och
affarsutvecklingar detta omradengom ocksdmasteutvecklas inom ett nytt kompetenscentrum

Hur ett sddantkompetenscentrakan byggas upp och organiserassgmt dess omfattning bor
utredasseparat,Ett rimligt forslag ar att KFB och NUTEK gemensamtdiskuterarutvecklingen
av denframtida forskningeninom sjoéfartsnaringeri samradmed Sjofartsverketoch naringen.
Uppdragsforskningenbodr dvenfortsattningsvisligga inom KFB.

5 15-1226
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3 Fartyg och fartygssystem

Sjofartenhar under de tvd senastedecennierngoraglats gy en aterhalisamhebch ett bevarande
av etablerade system Fore och i borjan gy 70-talet provades manga olika former zy
lasthanteringskonceptoch nya typer av fartyg skapades. Pa nagot undantag har inga
revolutioneradeoch nya systemskapatssedandess.l forsta handhar Ro/Ro fartygenetablerats
och spridits ~ marknaderna.Det finns emellertid intressantaundantagi form gy nytéankande
och nyskapandesamtidigt gom 90-taletinletts i o andagy omdaningi flera sammanhang.

Dagens narsjofartsflotta bestér i huvudsak gy aldre tonnage som genom Uppgradering
anpassatstill transportuppgiitema. Medelaldern for den svenskilaggade flottan ligger i
&ldersintervallet15-19 fir'. En férandring haller emellertid — agt ske genomnybestallningaroch
omstrukturering gy trafik. Det mestoroandeér att denmindre sjofartenhdller  att férsvinna.
Av de 63 lastfartyg som finns registrerade och som ar mindre &n | 000 TDW &r endastett
fartyg yngre &n 25  och 34 fartyg ar ver 50 vilka ar de aldstai helaflottan yqrgy I &r
tanktaftygx.pen svenskahandelsflottanar internationellt omskrivenggmvarandegammal.

Nyetablering gy mindre tonnage saknasidag i Sverige. Detta kan mycket val bero
svérighetengtt  fram finansieringoch riskkapital i Sverigei forhallandetill nérliggandestater,
exempelvisHolland och Tyskland. Det finns exempel  svenskaprojekt i vilket nytt mindre
tonnage efterfrégats dar inga offerter inkommit som yvar baserade  svenskilaggadefartyg.
Forutsattningarnafor att driva sédanttonnageverkar darfor inte finnasi Sverige.

Man kan da Iatt dra slutsatsen att ndgot behov gy FoU inte heller finns. Sannolikt &r
forhallandettvart om Det bor yara av stort FoU-intresse att undersdékade marknadsmaéssiga
spelregleroch andra faktorer gom bidragit till att Sl&ut den svensktlaggadeflottan gy mindre
fartyg och kartlagga under vilka forutsattningar som en Konkurrenskraftig flotta kan
ateruppsta.

Genom awecklingen gy varvsindustrin, gom i det narmasteinnebar g total nedlaggning ay
produktionen gy fartyg, har intressetfér att stédja FoU minskat fran statlig sida. Detta &r gp
naturlig omstallning. Emellertid finns det anledning att pévisa det faktum att Sverige
fortfarande &r ep Sjofartsnation 5y betydelse dér internationellt uppméarksammade
transportkoncept utvecklas och dar for sjofartenvitala systemoch komponenter konstrueras
och tillverkas. Som exempelfinns varldens stérsta tillverkare gy lasthanteringsutrustningor
fartyg i Sverige.Den svenskarederinéringenar fortfarande gy stor internationellbetydelse.

Framtill 1990 anslog NUTEK ¢g4 MSEK/&r  ett skeppsteknisktforskningsprogramvilket

sedanupphérde och forst 1995 aterkommeri ett nytt nationellt forskningsprogramom ca |
MSEK/&r med g ambition att okas.

1 KallaSvenskjofartstidnind3;1995
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3.1 Skrov och skrovutformning

Utvecklingen gy fartygens skrov och skrovform bestédms i huvudsak 5y balansenmellan
fartygets lastformagaoch krav  lagstamaskineifektfor gtt uppnaddenénskadefarten.

Alltsedan skeppsbyggnadsteknikeretablerades har denna optimering varit aktuell. Alla
méjligheter till motstdndsminskninghar alltid undersokts efter basta kompetensoch med de
senaste metoderna Teorier om fartygets utformning kombinerat med uppféljning och
datainsamlingfrdn framtagnafartyg har givit e fortskridande utveckling gy fartygsskrovenoch
av lampliga skrovformer. Idag méstedarfor efiektbehovetfor gp given skrovform vid ett givet
deplacementbetraktas gom vélkéant. De olika motstdndskomponentemavid gp, given fart ar
avenkanda.

Utvecklingen gy, skrovformer ar mycket exklusiv och beroende 5y, provningsanlaggningar.l
Sverige representerasktmskapengy SSPA, Maritime Consulting, ett fore detta statligt verk
som numera som bolag ags gy Stiftelsen Chalmers Tekniska Hogskola. SSPA arbetar till
storstadeleninternationelltvilket &r o forutsattning for o fortsatt kompetensuppbyggnad.

3.11 Numerisk skeppshydromekanik

Under gpy 1Z-arsperiod 1979-1990 anslogs 5y davarande STU medeltill ett skeppshydro-
mekanlsktprogram om ca 4 MSEK/ar. Dessamedel gick i huvudsaktill SSPAygray ca 1-1,5
MSEK érligen fordeladestill et sarskilt program som kan benamnas'utveckling gy numerisk
skeppshydromekanik.

Syftet med utvecklingen g, det fortgdendeprojektet ar att minimera behovet 5, modellférsok
och mojliggdra mer omfattandetester gy fartygsskrov. Arbetet har blivit mycket omfattande
och har vackt internationellt erkdnnande.Utvecklingsarbetet har utférts under ledning gy
professor Lars Larssonvid CTH.

Resultatet 5\, forskningsprogrammethar blivit ett datoriserat simuleringsprogrami vilket man
kan férutsaga ett skrovs motstandvid fart genomvattnet Fordelen med sadanasimuleringarzr
att resultatet 5y relativt sma férandringar gy, ingdngsvardenskrovform etc. kan erhdllas
genom en ny Simuleringskdming. Strémningsmodellernaoch den grundldggandematematiken
kring s&danasimuleringsprogramar mycket komplexa. Ett fortsatt forskningsarbeteinnebaratt
predikteringssakerheterkan héjas och verktyget kan anvéndasfor ep enkel sékertestning gy
skrovformer innan sluttestning kan ske genom modellprov. Forskningsarbetethar lett till 9
utexamineradedoktorer och idag ar 4 doktorandstuderandei arbete med olika delomraden.
Forsktningsarbetehar till den helt évervdgandedelen finansierats 5y staten genom NUTEK

davarande STU.

Resultatet gy en forbattrad kunskapgm skrovmotstadndoch fartygs framdrivnjngsefifelcsr lagre
effektférbmkning och sékrareval g, maskineffektfor fartyget. Det finns atskilliga exempel

fartyd som genom_ olycklig skrovutforrnning fatt onormalt hég bransleférbrukning.
Kompetensen som sddankan inte bli en unik nationell egendom men utgor ett led i en
forbattrad standardfor heladeninternationellasjofartenoch g svenskkompetensférstarkning.
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3.1.2 Fartygs rorelser och sjoegenskaper

Under den senaste 10-arsperiodenhar fartygens sjoegenskaperkommit alltmer i fokus.
Fartygetsrorelse under gangi sjon bestammer  vilket satt godset kan styvas och sékrasi
fartyget. Rationaliseringsvinster sjdtransportsystermbygger ofta metoder att beredagodset
sd att det efter ombordtagning ar klart for sjétransporten ytan ytterligare insatser. For att
kunnautféra dennaberedning gy godsetratt mastekunskapinhamtasgy, fartygetsrérelseroch
dekrafter gompaverkar fartyget under gang.

Sakringen gy gods i fartyg bor avenkunna anpassasefter den trad som fartyget seglar
Metoder bor darfor utvecklas for att kunna bestamma vilka accelerationersgm kan forvantas
for ett visst fartyg i ett specielltfarvatten.

Genomutvecklingen gy snabbafartyg har frgan oy, fartygs rorelser accentueratsVid gangi

hég sjo skall fartygets frekvens och svangningsamplituderligga inom ett sddantomrade att

passagerar@ch gods paverkassalite sommojligt. Gammalsjémanskapsageratt det ar létt att

under hart vader kéra soénder fartyget gm man inte saktar ner farten. D& ar farten 5y
storleken 16 _ 20 knop. Nar fartyg i gnframtid ar tankta att under hart vader kunnahalla farter

om 25 _ 35 knop forstar man att avsevardaforskningsinsatserbehdvsfor att balanserahela
fartygskoncepteti frdga gm lamplig skrovutformning for att minimerarérelser, accelerationer
och héllfasthetsegenskapefor fartygets sékra fiamdrifi. Eftersom fartygets vikt &r en av de
mest betydelsefulla faktorerna for fart/energiférbrukning ar hallfasthetsproblematiken 5y
storstaintresse.Rorelser, accelerationeroch styrka/vikt ar lika betydelsefullaiutformningen gy
snabbafartyg som utvecklingen 4y fartygets skrovutformning och effekt fér att farten skall
kunnauppnas.

3.1 Materialhallfasthet

Om Stenas HSS projekt tas som ett typiskt exempel  hur nyutveckling gy sjofartssystem
kommer gtt genomforas innebar det att baskrmskapenskall finnas rederierna och att
spetskrmskapoch FoU insatser inhamtas genom konsulter. Resultatet blir epn allméan
kompetenshdjningnom industrin och dven gy det enskildautvecklingsarbetetir konfidentiellt
inom projektet finns kunskapsuppbyggnadehos dem ggm arbetatmed projektet.

Snabbafartyg har frmnits i marknadensedan60-talet i form 5, sméapassagerarfartygDen nya
och revolutionerande dimensionenggm givit ett 0kat intressefor snabbafartyg ar att Stena
visat att man kan bygga stora fartyg med 1&g egenvikt. En gy de kritiska funktionerna med
snabbdartyg &r att minimeravikten med bibehéllensakerhet.Dennanya dimensioninnebar gtt
vastvarldensygry tror Sig hittat ett kompetensomradedar kunskap kan ge ett mervéarde till

produkten. Det skulle innebara gn konkurrensférdel vilket i fall innebér varvets
konkurrenskraftkan héjas i forhallandetill y5py i tredje varlden. Kunskapbehévs aven for att
kunnakonstrueraoch bedémamodjligheterna gy att utnyttja form och material. Liksom Stena-
projektet kan fartyget mycket val konstruerasi Sverige 5y, konsultfirmor for att byggasi lander
medvarvskapacitet.Det &r darfor viktigt att spetskompetenseriinns kvar inom landet och att
kunskapsuppbyggnadepm skrov och material fortséatter.
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3.1.4 Is-skrov

Genomférhdllandena  ostkustenvintertid kommer detygrg qv betydelsefér densvenskaoch
finska sjofarten att ha fartyg med goda isbrytaregenskaperAven .. isproblemetinte &r ett
nytt fenomenar underlagetfor bedomninggy godaisegenskapehos fartyg mycket magertoch
enklardd och anvisningarfinnsinte dokumenterade Oftast anvandsenbartde nationellakraven
och klassningssaéllskapenskrav styrka gy skrov och maskinen ggm grund for
konstruktionen.

Det &r ett valkant faktum att atskilliga fartyg med mycket god styrka och synbarligenlamplig
skrovutformning inte har varit godaisfartyg medanfartyg gomursprungligeninte ar byggdafor
isgangkan yara mycket godavid géngi is. Med goda menasdd att de genombra egenskaper
sjalvstandigtkan forcerais.

Det finns idaginte heller nagraetableradeskrovutforandendar kompromissenmellanett skrov
som ar optimerat och anpassaf6r god fart i 6ppensj6 och goda isbrytandeegenskapefinns
dokumenterad.Mot bakgrund 5y de senaste@renstamligen isfria vintrar #r de nya fartygens
uppforande i vad betraffar skrovutformning och utrustning daligt dokumenterade och
uppfdljda

Utformningen 5y lampliga isfartyg utgor ett relativt obearbetat FoU avsnitt inom svensk
sj6fart. Ett djupare arbete inom detta omréde ar gy nationellt intresse och g, mélrelaterad
forskning bér kunna utvecklas tillsammans med den finska naringen déar resultat i form
rekommendationerfor fartygs utformning fér godaisegenskaperedovisas.

3.2 Framdrivningsmaskineri och fartygskontroll

321 Rening av avgaser

I Sverige finns ingen utveckling eller tillverkning g, fartygsmaskineri 5y, betydelse.Daremot
finns gn betydandeFoU oy, rening gy utslapp fran fartygsmaskineri. Sjéfartsverkethar aktivt
uppmuntrat och stott dennautveckling béde genom direkta forsicningsbidragoch genom
bestallningochinstallation 5y reningsanlaggningar verkets ggenflotta. Dessaprojekt ar delvis
finansierademed medelfrdn KFB ochNUTEK

Utvecklingen gy avgasreningsanlaggningdrar betydelse for alla former gy, forbrénning och
utgor en framtida marknad och industriell potential samtidigt gy det ar gy betydelse att
utslappenrenasfor en minskad miljdbelastning.FoU insatserinom detta omréade &r sannolikt
nationellt valinvesteratkapital i g framtidamarimad.

| slutet 5y, 1980-taletoch borjan 5y 1990genomfdrdesen Kartlaggning gy, sjofartensutslapp gy
avgaserl Sverige. Dennautredning, som &r denférsta i Europa, samfinansieradegy, rederier,
Sjofartsverket och KFB/NUTEK Arbetet har sedan legat gom underlag for sjofartens
utslappsstatistik vilken Sjofartsverket Regeringensuppdrag redovisar. Miljostatistik &r
emellertid helt nytt. En utveckling och en komplettering 4y informationen méste géras inom
transportstatistikenfor erhallagp, sakeruppdatering gy miljdinfonnationen.
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3.2.2 Méanniska-maskin

Svenskasjofartenbestaridag till dvervagandedel 5y rederinéring som driver fartyg. Darfor ar

de FoU-projekt viktiga gom direkt beror drift gy fartyg. For ep séker framdrivning med en

minimeradbesattningkrévs sikraoch andamalsenligalriftssystemombord. Utvecklingen gy de

enskildakomponenternasker inom det féretag som tillverkar komponenten.Bland dessafinns

3ven svenskatillverkare, exempelvis KaMeWa, Hagglunds, BMH, Kvaemer, Drifissystemet

maste yara andamalsenligtuppbyggt och fungera i relationen méanniska-maskin.| detta

sammanhangnaste aven sakerhetsaspekteméeaktas. Utformningen gy systemuppbyggnaden
och principlésningar for automationen bor kanske utformas efter g viss standard for att

underlattaforstielseoch évergdngmellan olika fartyg. En sddanStandardiseringér emellertid

inte forhindra g fortsatt utveckling gy systemen.

Navigationssystem och lasthanteringsévervalming skall yarg fimktionella i dygnet-nmt
operation. Ett hogre utnyttjande gy fartyget kommer i allt storre grad att krévas for att ge en
god lonsamhet och starka konkurrenskraften. Det skall noteras att genom den
generationsvaxlinggom sker inom sjéfarten kommer personal gom bemannar fartygen att
behévakompetensbade frén fartyg som ar 25-30 &r gamla och frén hogt automatiseradeoch
datoriseradenybyggen.

For att sakerstélla o sdker andamalsenlig systemutveckling och god méanniska-maskin
kommunikation fordras FoU-insatser gom kan yara normgivande fér gp, framtida utformning.
En stor del 5y denna FoU-verksamhet skulle mycket val kunna placeras som gemensamma
projekt inom forskarutbildning vid hogskolor och vidareutbildning inom fartygsbefals-
utbildningen. Dessafragor har dvenfatt stor uppmarksamhetnom EUs 4:de ramprogram

Det skall noteras att rederiernatill stor del rekryterar central planerings, utvecklings och
driftspersonalfran fartygspersonalen.Det maste darfor ygrg véasentligt att dennapersonal s&
tidigt gom Mojligt kommer i kontakt med FoU verksamhet och att man frén hdgskolan tar
tillvara kunskapoch erfarenhetfran dendagligadrifien.

3.2.3 Propulsionssystem

Snabbafartyg kréaver ett anpassatpropuIsionssystempropeller och propellerarrangemang.
Storleken  fartyg och hog fart ger efiektomraden gom ligger utanfér den idag etablerade
telmiken. En god verkningsgrad &r gy storstabetydelsefor att halla nere effektbehovet liksom
vikten gy propulsionsaggregatet.Vid hoga efiektuttag finns risk for vibrationer gom i sin tur
paverkar fartygets konstruktion och strukturens héllfasthet. Ett ratt utférandet gy propeller
eller propulsionsaggregatir gy storstabetydelsefor att rétt balansskall erhallsi systemet.

Internationellt genomfors ett storre forsknings och utvecklingsprojekt lett frAn USA Projektet
finansieragyenom avgifter fran deltagarna.

| Sverigefinns gp, vérldsledandetillverkare gy propulsionsaggregatoch inom SSPA testasoch
utvecklaspropulsionsanlaggningafor civilt och militért bruk.

Det &r gy stort FoU intresseatt kompetenseninom detta omradebehéllsoch utvecklas for att
Sverigeskallbehdllagp, marknadsledandstalining inom omrédet.
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3.3 Sékerhet, brandskydd och 6verlevnad

En effektivisering gy sjofarten ar nddvandig for att transportkostnadernaskall kunna héllas
nere. Dennaeffektivisering skall inte p&verkatransportsékerheten, gre sig det géller personal,
passagerareener gods. For detta andamal pgdr o, standig utveckling gy regler och
férordningar for fartygets utférande och framférande. Regelutformningen sker inom det
internationella FN-organet IMO. Genom dess internationella funktion kan tiden for
framtagandetay nya regler och utformningen gy nya sékerhetskrawgra lang.

Sverigehar alltid verkat aktivt inom IMO och de erfarenhetersom vunnits genomdetta arbete
ar att det land gom kan visa ett bra underlag for regler/krav ofta far initiativet. Kunskap,
kompetensoch erfarenheten dessaavseenderir ofta g avgdrandekonkurrensfordel.

331 Fartygs stabilitet och llytbarhet

Kravet fartygets stabilitet &r en komplex samverkammellankrav ~ att fartygetsrorelseroch
darmedpéverkanpé lastenminimerasunder transporten samtidigt som en Stabilitetsreserskall
linnas for att fartyget vid intraffad skada skall kunna overleva. Betraffande de aktuella
intaktstabilitetskraven ar deidag gamlaoch inte anpassadéill dagenstyper gy fartyg. Har finns
ett FoU-behov att utveckla funktionellakrav somger enbéttre standardniva.

Fartyg har under de gengrearenfatt speciellakrav gom &r utformade efter o komplicerad
sannolikhetsmodell.Kraven syftar till att fartyget vid skada skall ha gp, rimlig mojlighet att
Overleva. Efter Estonia-olyckan har nya internationella utredningar och utvecklingsprogram
igangsatts for att ge nya underlag for regelutformning inom IMO. Annu lange finns
emellertid inget arbete gom sammankopplarfartygets stabilitet med fartygets rérelser eller
funktionellakrav pa stabilitet medhansyntill fartygetspaverkanpa last eller passagerare.

I Sverigebedrivs forskningsarbeteninom detta omrade framst vid KTH och déar temat ingari
det p, aktuella Nationella skeppstekniska forskningsprogrammet. Detta ar en del av
utbildningsforsicningen. Aven SSPA besitter stor internationell kompetens och man har
utvecklat verktyg for att analytiskt med hjalp gy numerisk simulering kunna understka
fartygens rorelser och de accelerationer gory, UpPPStar under egg. Inom MariTerm har
kravspecifrkationer fiamarbetats  fartygets lastkonditioner under ggg. Dessakrav anvands
for forsta gdngenvid den bestéllning gy fartyg som BN Gorthon lagt vid spanskaygpy for
SCA's systemtrafik med skogsprodukter.En utveckling 5y dennakravspecifikationkan mycket
val utgora underlag for gn framtidainternationellkravmodell.

Om underlagskall erhallasfor presentationochpaverkan  IMO och andragrgan for framtida
regelutformningbér emellertid delar 5y forskningeninom detta omrade mélrelateras  att man
med FoU arbetekan bygga upp den kompetensgom krévs for att leda och félja utvecklingen
av de framtida kraven.

3.3.2 Brand

Eller olyckan med Scandinavian Star initieradesgn kompetenshajning genom utbildning ay
en doktorandstuderandemed specialinriktningmot brandteknik i fartyg. Grundutbildningenar
foérlagd vid LTH och specialistdelerinhamtasévengenominternationellaprogram
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Inom IMO har jmanbeslutat att genomféraen fullstandig omarbetning gy, brandskyddskapitlet
den internationella sjpsékerhetskonventionenReglerna kommer att omstruktureras frn det
nuvaranderegelverket till mera funktionella krav vilket har férts fram gom forslag frén flera
lander. Vid s&dana krav kommer ett behov att finnas att utvérdera och testa olika
brandfunktioner och brandskyddssystemAnalogt med 6vrig utveckling inom HV10ar det gy
nationellt intresseatt Sverigekan paverkautformningen gy de internationellakraveni  hdg
grad gomMmajligt. FoU arbetetblir i huvudsak att utveckla numeriskamodeller for att bedoma
olika fartygsarrangemangpch framarbetamodeller for fimictionellakrav. Avsikten ar aven att
de framtagnamodellernaskallkunnaingdi dentotala riskanalyserfor fartyg.

Den kompetenshojandeutbildningsforskningeninom brandomradet har finansierats'helt gy
naringengenom Sjofartsverket SverigesRedareféreningoch SjomanshusstiftelsenAven det
fortsatta programmetar tankt att finansierasdennavag.

SP, StatensProvningsanstalt,utfor dven sjofartsinriktade forskningsuppdrag.Detta arbetehar
till huvudsakberért maskinrumsbrénderoch sléackningsutrustningi maskinrumoch ~ Ro/RO-
dack. Dennaforskning bestari huvudsak gy enstakaprojekt i storleksordningen250 kkr och
finansierasi huvudsak 4, Brandforsk gom har cg 40% gy sin budget fran NUTEK och andra
statligaforskningsorgan.

3.3.3 Evakuering

Efter Estonia olyckan initierades ett program for utveckling ay ett fartygs olika
sékerhetsfrmktionervid de nordiska sjosakerhetsdirektrernaskommitté. Sveriges gnsvar |
detta program blev evakuering gy passagerard Passagerarfartyg,dvs hur passagerargar sig
fran inredningentill raddningsstationernaombord. En forstudie i detta amnehar pabbrjats zy
LTH och MariTerm uppdrag gy Sjofartsverket. Denna skall ligga till underlag for
kommandeFoU behovi amnet.

3.3.4 Overgivande ,, fartyg

En mycket allvarlig brist hos fartyg, som  ett mycket patagligt satt framkom vid Estonia
olyckan,ygr delsmojlighetenfér manniskorombord att Gverge fartyget men aven mdjligheten
for hjalpandefartyg att barganddstéllda. Den modernastefartygsflottan i Ostersjon g, bestar
av mycket avanceradepassagerarfartyg,gr narvarandei omradet efter olyckan ytan att kunna
utféra rationella systematiskahjélpinsatser.

Forutsattningarnafér overgivande gy fartyg under realistiska forhallanden i sppen sjo och
mojligheter att bargapersonerivattnet under svaraférhallandenbor utredasgundligt. | forsta
handbér ett regelverk och kravspecifikationeruppstéllasgom funktionellt motsvarardet behov
somkan finnas. FoU arbetenmed studier gy, den dynamik och de rorelser gom finns under de
beskrivna férhallandena bor utforas gom underlag for de lésningar gom kan uppfylla
firnktionskraven.
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3.35 Godssékring

| Sverige har pya lasthanteringssystenutvecklats genom &ren. Det mest kanda ar Ro/Ro
hanteringengom innebar att gods kors sver fartygets ramp ombord i fartyget och stuvas
fartygets dack. Denna pyg f-ia stuvning krévde g utveckling 5y lastsékringenombord i
fartygenfor desssakraframfart. | borjan uppstod omfattande godsskadorunder daligt vader.
Sverigehar under ett antal  verkat for forhojd sakerhetinom godstransportergenom statligt
stodtill FoU-arbetevilket omfattar lastsakringi fartyg och sakring gy godsi lastbarare.

Det ar viktigt att denna utveckling fortsétter. Ro/Ro-fartygen har idag en mycket god
lastsakringsstandard Nordsj6trafiken mep information och fortsatt utbildning krévs for att
dennastandardskall uppratthallasoch ey god standardlangsiktigt sakras.

Genom att nya lasthanteringsmetodehela tiden utvecklas beh6vs &ven en fortsatt forskning
och utveckling inom omrédet. Det paborjade FoU-arbetet bor darfor fortsatta liksom det
internationellaarbetetmed att standardisergodssakringoch sakringsutrustning.

3.4 Specialfartyg  och hanteringsutrustning

34.1 Torrlast bulk

En marknaddar sj6fart ar mycket dominerandeir transporter gy bulkprodukter. | Sverigefinns
ett antal varldsledandetillverkare gy hanteringsutrustningfor bulkprodukter. De vanligastei
marknaden férekommande automatiserade lasthanteringssystemenfér  bulkprodukter &r
SvenSk5‘2Gemensammaforsknings och utvecklingsproblemfgr bulkhantering &r slitstyrkan i
materialet. Detta berér delsleder och lager som ofta &r utsatta for e mycket hard arbetsmiljé
men avenrent slitagemellanhanteringsytoroch det hanteradematerialet.

Forskningsuppgifierna inom detta omrade ar stora och varierande eftersom kraven
materialen varierar. | somliga fall 6nskas friktion mellan hanteringsutrustningenoch den
hanteradeprodukten, i andrafall skallfriktionen y,5r4 séliten gom méjligt.

For narvarande p&gr ingen statligt finansierad forskning inom omradet ytan tillverkarna
forlitar sig  materialleverantéremaoch denforskning och utveckling sgmpagérhosdem.

3.4.2 Kombinationsfartyg

Det skall frdn borjan fastslasatt kombinationsfartyg,dvs fartyg som &r avseddaatt transportera
helt skilda typer gy last, snarareér ett marknadsprobleman tekniskt. Trots det har ett flertal
satsningargjort tekniska systemoch Iésningar vilket lett till att nya typer av fartyg blivit
byggda.

Z MedsvenskenaattkonstruktiormchRarsaljningskoritonsi Sverigedgandedr idagférutonsvenskt
averNorskiochBrittiskt. Utvecklingegy produkterngdrsemellertid SverigeTillverkningkanskei
verkstadéwermelavarlderdarvissavitalakomponenteommefranSverige,
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Underlaget for ett kombinationsfartyg &r en marknad med olika godsfléden i motsatta
riktningar. Ett typexempel  detta ar skogsprodukter som alltid ar sydgaendeoch oljor i olika
form gom alltid ar nordgdende.Kombinationsfartyg har byggts med ¢ 15 ars mellanrum for
dennatyp av transport svenskaostkusten. | gp konkurrenssituation med fartyg som &r
exklusivtbyggt for enderatransportenmasteett kombinationsfartygyara mycket produktivt
varje transportben eftersom omstéliningskosmaderoch deviationer och dérmed reducerad
frekvens ar en del gy de faktorer som gor kombinationstransportenosékrareoch hindrar den
att konkurrera. | praktiken har denna konkurrens visat sig i det narmaste omojlig. F&
transporterbaserade  kombinationsfaityg har éverlevt g langre kontraktsperiod undantaget
60 _ 80-talensOBO Oil Bulk Ore satsningar i dubbelriktadtrafik med olika produkter. Aven
OBO fartygen utnyttjas mycket séllani dubbelriktad trafik med olika produkter. Man kan
narmast betrakta dem gom fartyg som ar byggda for ett bredare marknadssegementin de
specialiseraddartygen.

En mycket specielltransport har dverlevt gp langretid i Sverigeoch det ar de sk skyttlama" i
Vanem-trafik med skogsprodukter sydgéendeoch brannoljor nordgéende.

Var beddémning ar att forutsattningarna for kombinationstralik med fartyg ar mera
marknadsmassigach logistiska antekniska.

3.4.3 Prfimlransporter och andra tekniska systemkoncept

Under 70- och 80-talen genomfordesett antal mycket omfattandeanalysergmy, pramtransporter
med bland annat skogsprodukter. | Finland utveckladesoch projekteradesmycket avancerade
systemfor prémtransporter.

Fordelarnafor prmtrafik gy tvd, delsygr bemanningengy prémbogserarefordelaktigare an
bemanninggy, fartyg, dels erhélls ey mycket stor transportkapacitet for investeringeneftersom
pr&mamadr relativt enkla och maskinutrustningenfanns  ett fatal enhetervilka inte behdvde
ligga kvar i hamn for att vanta P& lastning och lossning 5y prdmama. Endast ett
pramtransportsystem blev férverkligat. Det transporterar losbulk p& oppna prémar i
Bottenviken, Bottenhavet och Ostersjon.De fungerarval tekniskt.

Idag finnsinte ggmmaincitamentfér bemanning.Myndigheternahar insett att det ar minst lika
sékertfor besattningenatt vistas  en stor €nhetsom en liten vilken ar sammankoppladmed
en stor varfor det idag inte ar ndgon stérre skillnad ifrfdga gm krav  bemanning.Marknaden
har prioriterat g Snabblastomsattningistallet for att enheternaskall ligga lange hamnenoch
vardesatterden hogre frekvensengy transporter. Genomgéngskostnadernahamnenlésesinte
genomprémtransporter langegodsetkraver sgmmatotala hanteringsinsatser.

Det finns darfér inga tekniska systemsom kan forandra konkurrenskrafteneller utvecklingen
av Siofarten genom dennatyp ay tekniskalésningar varfor ndgot omedelbartforsknings- och
utvecklingsbehovinte finns fér dessasystem | forsta hand ar det marknadsbehovetsom styr
denspeciellatyp ay systemsom kan ygra intressantfor ett visst l&ngsiktigt kontrakt.
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3.4.4 Tankfartyg

Fartyg for transporter av flytande laster (tankfartyg), utvecklas efter marknadsbehovet. Aven
har har den svenska flottan en relativt hog alder dven om ett flertal rederier pa senare ar bestillt
nytt tonnage. Marknaden gir mot en efterfrigan pa mer specialiserat tonnage som kan lasta
och hantera flera olika produktkvaliteter under samma resa. De modemaste fartygen dr mycket
automatiserade med datorkontrollerade och fjarrstyrd lastévervakning. I forsta hand har det
lagts miljomassiga aspekter pa tankfartygens konstruktion.

Forutom de omrdden som direkt berér miljofrigor finns inget omedelbart behov av FoU
msatser betraffande tankfartyg och deras tekmiska system. Inom miljoutveckling och
miljoanpassning finns for denna typ av fartyg ett stérre FoU behov. Detta behov ir till stora
delar generellt for alla typer av fartyg.
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4 Sjofartslogistik

For den totala ttaflkplaneringeni Europa méste aven ett utnyttjande gy, sjéfart inbegripasfor
att minimerabehovet 5y utbyggnadeny landinfiastnikturema. Av dennaanledninginnehaller
EU 4:de ramprogramfor FoU enomfattandedel oy utveckling gy nérsjcfartenvilket avspeglar
ett starkt 6kat Europeiskt politiskt intressefor sjofartsfragor. Sebilaga.

Historiskt setthar sjdfart och sjofartskonceptutvecklats genom erfarenhet.Det ar en praktisk
verksamhet dar utvecklingen i forsta hand innebér gp, rationalisering och effektivisering av
arbetet. | den internationella milj gom Sj6fart bedrivs ar operatorernastyrda il att utnyttja
och arbetamed de resursersom finns ihamnama och som &r vedertagetinom néringen. Endast
de stora linjeoperatdremaeller systemtransporterngkan bygga ypp och driva egna tekniska
system Ofta ar det darfor dessaoperatérer som initierar ny tekniﬁ och utveckling som kan
"komma andra operatorer till del. Initiativ till py teknik och ny utveckling kan darfor endast
kommaigangi storskalig form Normalt &r nyetableringarsméskaligaoch traditionellt mycket
anpassadéill denbefintliga tekniken som erbjudsi allahamnar.

Forskningen blir harigenom gp, tillampad forskning som i forsta hand teoretiskt och med
modeller forsdker beskriva och utveckla sjofartssystemen.

For att strukturera sjéfartenbér ndgrabegreppdefinieras:

Linjesjofart Sjofart gom bedrivs gy rederi till ett antal hamnar efter tidtabell dar
trafiken ar éppenfor allaavlastare

Farjesjofart Sjofart mellantva hamnar gom bedrivs gy rederi efter tidtabell dar trafiken
ar dppenfor allaavlastare

Kontraktssjofart Sjofart i sluten servicefor avlastare.l dennadel ingar systemtransporter
av Skogsprodukter och stél frén Sverige ftill kontinenten och UK
Exempel; Oljetrafik for oljebolagenoch en stor del gy bulk och partigods-
transporternasomuttransporteraseller tas hemmed fartyg.

Inom kontraktssjofarten finns dels tidsbefiaktat tonnage och resebefraktationnage. Industrins

systemtransportergél’ nastan uteslutande i ndgon form 4y, tidsbefraktat tonnage medan
bulksjofart oftast ar resebefraktad.

Utvecklingen inom dessagrupper styrs av olika intressen beroende  hur kontraktet ar
utformat.

Linjesjofarten, farjorna och resebefraktattonnageutvecklas gy rederiet. Incitamentettill denna
“utveckling ligger i ambitionen att 6ka servicenoch servicekvalitetenfor kunderna.Marknaden
har varit mycket pressad for linje och resebefraktning vilket idag medfor att vi har en
forhallandevisgammalfartygstlotta med g medeldlder ¢4 154r.

Farjesjofarten har haft gn battre marknad vilken givit underlag for nyinvesteringar. FOr
Stockholmstrafikenoch trafiken  sddra Sverigehar det inneburit g kraftig och kontinuerlig
nyinvestering under konkurrens. Logistikkoncepten har under dennaperiod inte forandrats
markant. De storaférandringarnai detta avseendekommeri och med StenaLinesinférande ay
hoghastighetsfartygen,det sk HSS-konceptet. Flera  tidigare hade Stena projekterat ett
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farjesystemfor Rodby-Puttgardenmed avanceraddogistikkoncept savél for passagerareé>ch
biltrafik gom for catering. Detta kom aldrig att forverkligas grund 4y lokala beslut gm
etableringsratterfor farjeleden.

Samtligafarjeprojekt ar utvecklade 5y rederiernaytan direkta insatserfrn FoU verksamheter
inom utbildning eller statliga institutioner. Det &r inte att férvénta gnnat an att all projekt-

utveckling aveni framtiden 5, konkurrensskalligger inom rederierna. Liknande tankegangar
finns inom varvsindustrin i Europa. Dessa ar mycket sparsammamed att ingd i &ppna
gemensammdorskningsprojekt eftersomde anseratt de gy konkurrensskélméstebyggaupp

kompetensenochligga  utvecklingsfrontenfor att kunnahévdasig  marlmaden.

Den ovriga linjesjofarten bedriver forskning och utveckling i starkt begransadomfattning.
Historiskt skerutvecklingengenomen anpassningy tonnagettill detyper aqy godsenheteiggm
avlastama efterfrgar. Ofta har denna anpassningskett genom ombyggnad 5, det egha
befintligatonnaget.

Systemsjofarterutvecklas framst 5y avlastama.De aktuella nya Projekt som realiseratsunder
senaredr har specificeratstill sin logistik gy avlastama.Avlastarna kalkylerar driftskostnader
och leveransicraveriér de enskildaprodukterna. Pa basis gy, detta specificeraravlastarerhela
transportsystemet. Man kalkylerar genomgéngskostnadernai hamnarna samt specificerat
utférandet 5y, fartygets lastrum och det 6vriga hanteringssystemet,dess produktivitet och
kapacitet. Rederiernasutvecklingsarbetei de nya fartygssystemerbestari att utveckla driften
avfartyget badei frdga oy bemanningoch gy tekniska losningar.

Genom de hoga kostnademafor att bygga yt infrastrukturen och de potentiella framtida
miljoavgifterna landtransportmedleninitierade avlastarna, framst dentyngre industrin,
1990-taletprojekt med syfte att utveckla och rationaliserasjéfartssystem Sammaintressefinns

i Europa dar alla mgjligheter och alternativ fér att transportera gods annat sétt an via
landtransportmedelundersoks. Detta genomférs fér ait méta framtida behov och begrénsa
takten gy infrastrukturinvesteringarfor landtransporter. Se kapitel 4.2.

4.1 Farjesjofart

Féarjesjofarten utvecklas i allt snabbaretakt allt eftersom kommunikationsbehovenskar. |
huvudsakhar dennatrafik utvecklatstill kontinentenoch mellan Finland och Sverige.

I sin helhethar godstrafikenmot kontinentenokat kraftigt under de senaste20 arenvilket gett
underlagfor en utbyggnad 5y farjetrafiken. Ett tecken pé detta ar det stora antal linjer som
etablerasframsti Sydsverigemot kontinenten.

Det 6ppnadedstra Europa ger dvenforutsattningar fér okad kommunikation. Farjetrafik ar i
huvudsak gy kombineradtrafik med passagerareeller gods som basunderlag.En nyetablerad
trafik undergar en utvecklingsfas dar det primara malet for igingséattningenar att varaktigt
etableratrafiken. Dennafas styrs mestay faktorer somtillgang till tonnage,kostnaderfor drift,
kostnaderfor hamnaroch terminaleroch &r i regel g lagbudgetfas.Det &r under dennaperiod
riskerna  tas eftersom organisationendr under uppléarning. Fér den langsiktiga ekonomin &r
det vasentligt att man under igangsatmingsfaseretablerar ett gott godstransportunderlag
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Figur 1 Godstrafik med farjor till kontinenten

Intressetfor FoU kring uppstartningsfaservid nyetableradfarjetrafik &r begréansad.Forsiming
bor kunna ligga inom de ekonomiska systemkring etablering, kapitalbas och tidsfaktor for
etableringensamthur det nya utbudet 5y, service paverkar trafiktillvéxten till linjen. Allmanna
prognosmetoder for sadan tillvaxt saknas och ar ytterligare ett FoU-omrdde gom kan
utvecklas. Ett flertal linjer finns o referensobjekt.Dessahar hafi varieranderesultat alltifrén
enlyckad uppstarttill konkurs. Delar gy sédanaekonomiskaanalyserar gy gemensamintresse
for hela sjofartssektorn. Framst da anskafiandet och hanteringen gy riskkapital med aven
sambandemmellan etableringengy linjen och det férvantade gods/passagerartlédetSyftet med
sddanaanalyserar att ge en bild ay vad som krévs i form ay underlag och resurser for att
etableragp linje och hur stort risktagandetar.

Etableradfarjesjofart ar gy bredare FoU-intresse. Liksom i nyetableringenar konkurrensen gy
stor betydelsevarfor utvecklingen inom de befintliga firjelinjema gom regelinte ar en Gppen
processutan ar strikt konfidentiell. Ett mycket malandeexempelar StenaLines nya HSS farja
som Utvecklatsinom rederietoch medhjélp gy n&graenstakakonsulterunderflera &r innanden
presenteradesLogistiken och utformningen ay systemethar genomfortshelt inom Stenaytan
externmedverkan.

Utvecklingeninom den etableradefarjesjofartenhar i huvudsak bestétt 5y, e kapacitetsokning
och modernisering genom byggande gy nytt tonnage. En stor del 5y konkurrensstyrkan har
varit fartygets storlek och bekvamlighet. Under den senastetiden har nya parametrarav stor
betydelsekommit  medi bilden, dessaar:
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miljo
sakerhet
hastighet

Av dessaparametrarér det endasthastighetengomberér logistikiidgor.

Snabba fartyg har snabbtvuxit som begrepp i Europa. Genom avlastarnaskrav en
snabbarefartygstrafik mellan Sverige och kontinenten samt etableringeng,, StenasHSS har
intressetvuxit snabbti varvsbranscherfér snabbafartyg. Den etableradevarvsindustrinhar i

snabbafartyg funnit gp forvantad exklusiv nisch dar man genom avanceradeknik kan minska
konkurrensenfrén gy i tredjevarlden. Intressetfran varvsindustrin ar darfor hégt och annusa
lange ar det hogre an efterfragan.

Genom industrins slutna  forskning inonr omrddet med snabbafartyg kommer FoU inom
Hogskolan och Universiteten att yarg hénvisadtill ait dels gora parallella gnsatseroch dels
analysereeffekternag,, industrinslosningar.

Varje enskilt farjesystemkréver speciallésningar.En etablering 5y "snabbfarjetrafik har helt

andra forutsattningar an konventionell farjetrafik. Systemenkommer att ha helt olika

forutsattningar. Parametrarnasom bestammerdessaférutsattningar bér belysasi FoU-program

bade ; den enskilda verksamhetensgy, och samhalletssyy  de effekter gom nya shabba
transportsystemger. Sé’Idé’tnaparametrarér:

transittideni hamn
krav  hanmanlaggningen
hanteringsteknik

_ ytbehov
_ systemmassigaambandmellan:
fart
R investering
terminaltid

Vid sidan 5y dessalogistiska parametrar kommer miljé och energivilka far o, allt starkare
politisk betydelsei framtiden. Aven sakerhetsr enViktig parameterutanfér dennaavgrénsning.

Inom detta omrade finns FoU uppgifter som kan komma dels samhallettill godo och dels
industrin genom att oberoendeforsknings- och utvecklingsarbetekan utforas. Ett projekt ar
under genomforande  uppdrag qy KFB dar Systemanalysskall géras genom jamforelse
mellan konventionella fartyg och hdghastighetsfartyg. Trafrkbelastningamai hamnamaoch
genom hamnstadernafér olika transportkoncept &r intressanta liksom passagerareng?ch
avlastarenwal vid tva olika typer av farjealtemativ.

FoU kan &ven innefatta systembeskrivningaroch firnktionsbeskrivningar ,, de olika farje-
typemasésom:
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personalbehov

arbetstider

personalutrymmen

R passageramtrymmen

frekvensvariationer

flexibilitet

internaplanldsningar gy lastdackoch trafikflode
och avlastningsfldédenoch transittider

- etc

Samtliga parametrar gar att kosmadssattafor att sétt ge en samladbild ay system-
skillnaderna.

Den sammanlagdakunskapen och kunskapsuppbyggnaderngm dennatyp av trafik ar gy
betydandeintressefor néringeneftersomSverigear ett ledandeland inom farjesjofart.

4.2 Godstransporter,  systemtrafik

Dentyngre industrin gom producerar mass-och partigods for utleveranstill kundernai Sverige
eller  export, flyttar ofta leveranslagreharmarekunden. Genom g, s&danflyttning kan man
skapagn avstandsfordelfor den svenskaleveranserjamfort med det avstdndshandikappyom
man Normalt har 4y industrins lage i norrg Sverige. Lagren har darfor legat i hamnar
kontinenten. Flera g, de stérre hamnarna  tyska Ostersjo- och Nordsjokusten samt i
Holland-Belgienhar specialiseratsig  de nordiska produkterna och flera industrier har egha
representanteplaceradei terminalema.

Under 1960-taletbyggde SCA upp ett eget distnbutionssystemgom fortfarande geggom unikt
och modellbildande. Genominkop och uppbyggandegy, egnaterminaleri Sverigeoch  ett
antal platser i Europa kunde man kontrollera hela distributionsflodet inom foretaget. Aven
detta transportsystemyar ett utvecklingsarbetegom genomfordesinom féretaget ytan extern
FoU. Nar detta systempy byts ut och modemiserassker det gom en intern vidareutveckling
utan externt FoU-bidrag. Det nya transportsystemetar unikt i flera avseendenProjektet &r g
gemensamsatsning mellan tv8 tunga skogsindustrier, MoDo och SCA. Den gemensamma
satsninger‘ger mojlighet till hégre frekvens, fler avgémgarper vecka, med relativt storg fartyg
somger de storafartygenskostnadsfordelar.

Fartygen kommer genom detta att lasta i fyra-fem hamnarvilket &r dubbelt ~méngagom i

tidigare system.och lossai entill tvd hamnar. For att inte tappa effektivitet och produktivitet

genom s& mangahamnanlop maste fartygen omsattalasten mycket snabbti hamnen.Fér det

andamaletyr lastenfardigpreparerad  lastbérarei lastningshamneroch uppstélldai avvaktan
fartyget.

Information oy lasten sandsvia satellit till fartyget dar man lastplanerar genom att med
datorhjalp simuleraflyttningen gy lastenfr&n magasinertill lastrummeni fartyget. Den fardiga
lastplanenskickas tillbaka till hamnenoch utgér dar kérorder for de truckar gom skall dra
ombord lasten  att stuveriet, gom handharlastning och lossning gy fartyget, har gp, direkt
information o hur lasten skall ombord i fartyget nar fartyget har lagt till. Hela lastningen
skéts med ndgra truckar gom genom den fardigprepareradelasten kan lasta 2-3 000 ton per
timme.
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Personal behdver inte langvarigt vistas i fartygets lastrum och hela lastningen évervakas
ombord i fartyget med barandgra  man. Hela transportprojektet har utvecklats helt ytan
statligt FoU-st6d.

Ett omrade gom stotts gy FoU-medel ar det arbete gom, MariTerm och bland annat CTH

bedrivit genom studier om hur sjcfarten kan tas tillvara som transportresursi ett framtida
trafiksystem Arbetet initierades gy, industrininorra Norrland och forstudienkorn g¢t benamnas
Ostkustpendeln. | de arbeten gom gjorts pavisas sjéfartens handikapp gom intermodalt
transportsystem Samtidigt pavisas de utvecklingsmdjligheter sjotransporter har gm en
utveckling kan astadkommassgm 6verbryggarhandikappen.

Vid gn internationell presentation 5y, dessaarbeten kom de att uppmarksammasd Holland-
Belgien och 5y EU. Det ledde till ett internationellt samarbete mellan MariTerm och
hogskolorna i Delfi och Antwerpen dar gp forstudie genomfordes frdn ett Europeiskt
perspektiv. Denna forstudie finansieradesg,, Hollandska och SvenskaFoU-medel samt gqv
bidrag frin EU’s DG-V11.

Den traditionella synen de Nordiska landerna som ledande i teknik vad betraffar
sjofartsfragor har genom den publicitet som projektet ront torstarkts. Samtidigt pavisas de
problem gomfinnsT att &stadkommagputveckling 5y sjéfarten.

Arbetet har gom s&dantskapatep ny forutsattningslosdebatt o, sj6fartenoch dessutveckling..
| arbetethar 4ven sjéfartenspotential fokuserats,hur sjéfartsnéaringenkan attraheramer gods
ochivilka transportstrukturer detta godskan ga.

Finansiellt sett har detta arbete stotts med totalt 1,3 MSEK 5, statliga medel under
femérsperioderi fyra delprojekt. Det sistay dessakommer att avrapporterad slutet gy 1995.
Den totala kostnadenfor dessaprojekt har varit 2,8 MSEK y,gray KFB bidragit med 37% och
NUTEK med 10%.

43 Oversjoisk  sjsfart

Den oversjoiska, eller transoceanasjofarten omstruktureras stéandigt. | syfte att rationalisera
trafiken koncentreras anlopen 5y de stora fartygen till ett fatal godsknutpunkter. Sveriges
geografiska position ger ett handikapp i detta avseende eftersom godskoncentrationeni

huvudsakfinns vid de kontinentala nordsjokustema. En deviation till Sverige ger 06nskade
tidsforluster med de stora fartygen. | forsta hand &ar det konkurrensenmellan de transoceana
linjerna gom tvingar fram dennarationalisering. De stora godsvolymernamaste ges en god

servicegradfor att kunna konkurrera. Godsvolymer frén Sverige skeppasdarfor med feeder-
fartyg till de storre kontinenthamnamafor utskeppning.

Resultatetar att det svenskagodsetkommer ombord i det oceangdenddartyget forst efter att
det har omhanterats gpkontinentalhamn.

Ett FoU-behov inom transportekonomir att kartldégga och analyserakostnader och ledtider
for olika transportsystemfOr att ge underlagfér ep, 1amplig framtida utveckling ggminnebéren
minimering 5y det svenskageografiska handikappet. Det yore intressantatt  riktlinjer for
trafikunderlagetfor direktanlop till Sverige fran de mest betydelsefullamarknaderna,Fjarran
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Osternoch USA och darmed gp kvantifiering gy transportkostnadsskillnadernach frekvensen
mellanexisteranddrafik och gpyexklusivtrafik pd Sverige/Norden.

4.4 Kom binationstrafik

| syfte att minimera transportkostnademaforsoker man ofia kombinera transporter  att

fartygen far last i bada riktningarna. Oftast ar det olika typer av produkter de badavagarna
som innebér att fartyget méste konstrueras och byggas for att kunnalasta bada lasttyperna,
Kombinationeni sig innebér att fartyget inte blir lika effektivt i Iastft')rmégape,- deplacerande
ton som ett fartyg vilket ar byggd exklusivt for lasttypen. Den enkla transporten blir darmed
dyrare.

Lasterna finns dessutom som regel inte i sammaterminal vilket innebar att fartyget méste
deviera eller byta terminal for att lasta/lossai bada andar gy transporten. Sammantagetir
problemet 5, marknadskaraktirsnararedn ay teknisk-logistrsk karaktar. Enbart och mycket
l&ngakontrakt kan erhallasgom ger entotal avskrivning gy fartyget kan dennatyp ay!6sningar
vara av intresse.Nagot behov gy FoU finns knappastinom omrédet annat 4n att Studerade
forsok och misslyckandengom hittills gjorts. Det skall emellertid noterasatt Utnyttjandegraden
av lastbararei fiamtiden kommer att ~ allt stérre betydelsevid vardering gy miljoelfekter vid

transporter. Kombinationsfartyg kani detta sammanhandater skapabéttre miljgvardenfor den
enskildatransporten.ldag ar det svért att vérderakombinationsfartygr dennaaspekt.

4.5 Bulktrafik

Bulkgods i bade flytande och fast form gar ofta i enkla fartyg och jamfort med andra
transportmedetill oslagbartldgakostnader. Dennatyp ay transport &r &venden mest effektiva
och miljévanligaste. Exempelvis distribueras petrokemiska produkter som bensin och
brannoljor till e mycket stor del med fartyg runt kusten. Ofia &r dessaresor envagslastresor
som9ariballast i retur till rafinaderiema. | vissafall kan fartyg returresanhamtaprodukter
i Finlandeller Baltikum

SedanRysslandsbildats och Baltikums blivit sjalvstandighet 1991 har oljetransporter fidn
dessa lander blivit aktuellare. Oljeprodukter ar en stor exportvara frdn Ryssland. Den
infrastruktur gom idag finns i Rysslandgér att man har svérigheteratt  ut produkterna frén
landet. Oljedepaerligger inne i landetvid de stora sjoarna och lagringskapacitetsaknasvid
kusten.Landernaféredrar dessutomatt saljasinaprodukter fritt levereradei vastvéarldenfor att
s8 sattsysselséttasin ggenflotta. De fartyg som anvandsar kombineradeflod och kustfartyg
som ofta &r ay undermalig. Nya projekt for att  ypp Standardengenom stod frén vast ar
aktuellapmendet finns méngaproblem bade 5 teknisk och transportekonomiskart,

Motsvarandeférhallande géaller aven for massavedtill den svenskaskogsindustrinoch i viss
man zven skrot. Dessa genare Produkter har inte zy samma Miliméassiga hotbild som
tankfartygen om varorna exporteras i underméliga fartyg. Hjélpinsatser vad betraffar
utvecklandegy fartyg och fartygssystemsom kan héja transportstandardenér gy betydelsefor
hela 6stersjoomrédet. En dialog om ett gemensamtFoU program fill stod for de ostra
ostersjolandemaorde ligga i allasintresse.
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4.6 Hamnar och hamnutveckling

I EU's fijarde ramprogramintar program Kring intermodala transporter en framtréadanderoll.
Fleraforskningsuppgifier berér dverforing fran landtransportmedetill fartyg. SeBilaga.

Hamnensroll i transportkedjanoch dessutveckling &r gy intresseatt studera.Hur olika kunder
utnyttjar hamnen, hamnensuppgifter och foéradlingsvéardet 5,, desstjanster boér studerasoch

stéllasi relation till alternativatransportlésningar. Andra frgor gy intressefor den framtida
sjofartsutvecklingenar de olika transportsystemensfarjetraiik, bulklaster, systemtransporter,
etc utnyttjande g, hamnen. En s sjalvklar fragestallning gom hur gp, fast férbindelse med
kontinentenkommer att paverkaolika kategorier 5y den framtida sjéfarten och hamnensroll i

detta sammanhangir darfor g, forskningsuppgift.

| Sverige har vi formanen gy att ha ett avreglerathamnsystern P& kontinentenhar man inte
kommit lika langt vad galler avreglering. Hur betydelsefullt detta forhallande ar for ep
utveckling gy sjofarten och vilka forutsattningarna ar for att transportsystemenskall kunna
utvecklas ar frdgor gom bor belysasi e framtidsutredning. | 4:de ramprogrammet tacks
mycket gy Utredningsuppgiftema och forskningen kring hamnfragor férhoppningsvis in.

Emellertid &r det viktigt att se Situationen, nationell synpunkt och beredavagenfor att vara
stark infor kommandeforandringar.

46.1 Transoceana linjesystem

| kapitel 4.3 diskuteras den transoceanalinjesjofarten och lampliga fartyg for att optimera
denna service. Frdn avlastamaoch fr&n berérda hamnar har betydelsen gy att Sverige har
centrala hamnar med direktanlop starkt betonats. Denna frdga ar idag till stor del gp
marlcnadsfragaom beror tarifisattningar etc. Lampliga FoU uppdrag &r att djupare studerade
alternativ gom finns idag och kvantifiera de kostnader i frdga gm tid och kapital gom det
innebar att inte ha transoceantdirektanloptill svenskharrm.

4.7 Lastbarare och lastbérarsystem

Lastbarare har gp vital betydelse for utvecklingen gy alla transporter i fiamtiden. Hela
utvecklingen 4y intermodala systemhanger  utnyttjande gy, standardiseradeoch enhetliga
lastbarare.Den utvecklade intermodaliteteninnebar att transportsystemmaste etablerasgom
medgerrationell hantering 5y enheterinte barai &ndpunkternaytan dveni terminaler dar utbyte
sker mellan sagmmaeller olika transportmedel. Idag utvecklas pya typer av lastbarareinom

transportsystemensom ofta endasttillmétesgar de krav som det enskilda transportmedlet
stéller lastbararen.

Exempel sddana &r sjofartskassettengom ar en terminal till terminal lastbarare ytan
forutsattningar att kunna i dorr till dorr transporter. Inom jarnvagen utvecklas
landsvagsfordongom specialanpassatdr att kunnakopplasihop ochdras — spar.

Det grundlaggandeproblemet ar att vinna g stor och bred marknadfér lastbararen. annatfall
kommer det att, somi Mangafall, bli ett slutet transportsystemutan tillvaxtpotential. De enda
lastbarama ggm vunnit en storre marknad ar containern och semi-trailern. Containem &r
emellertidingen lastbararegombiltransportorenvaljer fér biltransporter ellerinom-kontinentala
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transporter. Semi-trailem & andrasidangar enbarti inom-kontinentalatransporter. Forsok har
gjorts med att introducera véxeltlak i inom-kontinentala transporter men detta har enbart
lyckatsiviss omfattning vad betraffarjarnvagstransporter.

Det ar vasentligt att en ny enhetslastbararekan tas fram gom ger ett brett utbud
transportaltemativ. Det endasattetatt  ett langsiktigt genomslag e sddanlastbararear att

den internationellt standardiserad  att kringutrustning for intermodala 6verforingssystem
kan utvecklas.

Sjofartenar uppbyggdkring tvad baskonceptLo/Lo _ gombaseras tatstuvadelastbararevilka

lyfts i och yy fartyget, och Ro/Ro _ parkeringsdackfor alla typer ay lastenhetervilket ger en

stor fartygsvolymfor denlast gy detbér. Sjofarten arhelt modulanpassadill containennatten
och gn forandring 5y dessaskulle innebérastora investeringarfor ombyggnadoch nybyggnad
av tonnage. Genom att containern ar den helt dominerande lastbéraren i transoceana
transporter maste o ersattare till containern ygrq gy varldsstandard och vinna g bred

acceptans.

FoU behovetinom detta omrade ar mycket stort. Inom 4:de ramprogrammetfinns projekt som
tar fasta  problematiken. Sjofarten kan sannolikt inte leda denkommandeutvecklingen som
man gjort vad betréffar containern men de krav och forutsattningar gom, finns frén sjofarten
maste, gra med och paverkautformningen gy lastbararen.

En fortsatt svenskkompetensutvecklinginom detta omrade &r viktig r nationell synpunktfor

att vara med och paverka med de speciellakrav gom de svenskaprodukterna och den svenska
industrinhar.

4.8 IT inom sjofarten

Alltsedan radion etableradeshar alla handelsfartyg genom tiderna styrts via radio. Forsta
svenskafartyget med satellitnavigatorbyggdes 5, Kockums for 5 25 &r sedanoch sedandess
har utvecklingen gatt snabbtframat. Idag tillnér dokumentlésa skeppningarvardagen inom
sjofarten. Hamnarna bygger upp kommunikationssystem gom klarar gy, den nédvéndiga
informationen oy, godset s& att genomgéngeni hamnenkan ske snabbtoch elfektixrt. EDI-

systemfor det informationsutbyte gom behovsfor att lasten skall fortullas etc finns i praktisk
operation. Det ar framst hamnamasom bygger ypp systemfor utbyte gy dokument medan
kommunikationenmed fartyget beror lastensstorlek, vikt, etc for att e effektiv hantering skall
kunnaskeihamnen.

Kommunikationen med fartygen kan idag yarag mycket avancerad.Det finns exempel
sjofartssystem, ge kapitel 4.2, dar kommande yesas last sands per satellit mellan
hamnama/avlastareroch fartyget. Ombord i fartyget lastplanerarmgn och returnerar fardiga
lastplanewilka gartill stuveriet gom kororder infor lastningen.

4.8.1 Lastbararsystem
Lastbarareutgor ett investeratkapital gom masteforrantas sébra sommajligt. De méstedarfor

foljas for att yara i omlopp och utnyttias ~ mycket gom mojligt. Lastbérare gom inte har
transportuppdragmaste ompositionerastill omradenmed efterfrdganoch lagrade lastbararefar
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inte stdi depafor lange. De stora operatdrernagy lastbararehar sk "containertracking system
som folier den enskilda lastbéararenoch dessposition med hjalp 5y olika former g, indata.
Operatdrernahar flottor  tusentalsenhetervarfor datauppféljning &r nédvéandigtfér gn god
kontroll.

Atskilliga program finns utveckladefér dennatyp ay uppfdlining och styrning bade 5y fartyg
och container. Programvaranoch desskapacitet finns att kopa fran flera programtillverkare.
For en effektivisering ay lastbédraresystememasteett allmant informationsutbudfinnas om var
transportbehov och/eller y4r fn transportkapacitetfinns sa att 1ampliga ompositioneringar gy
lastbararekan utforas. Dennainformation kan da utgéra ett led i gp efiektivisexinggy det totala
trafikflodet. Denna typ ay information finns inte tillganglig idag. Med hjalp 5, S&dan
information skulle effektiviteten gy lastbararei systemetkunnautvecklas.

4.8.2 Trafikfliidesinformation

Obalanseri trafikfloden och transportkapaciteter gom gar outnyttjade utgor stora kostnader
badefor samhalleoch den enskilde operatéren. Allmanna databaserfér transportutbudetkan

till viss del yara l6sningen  ett battre utnyttjande 5y trafiksystemen.| sddanasystemskall
samtligatransportmedelinga.

Systemenkan avenutgsra underlagfor prissattningar 5y transporter  att marknadskrafiema

kan styraval gy transportmedel.tid for transportenunder dagenochi veckan etc for ett basta
utnyttjande 5y det totala systemet.

Visioner och forskning i dessafrdgor saknasidag. Kommunikationskapacitetenoch tekniken
for informationsutbytetfinns idag, dock saknassystemen.

4.8.3 Elektroniska sjokort och sjosékerhetssystem

| Europa pagar FoU-arbete om systern for att folia fartyg frén land i mening att 6ka
trafiksékerhetenoch félja fartyg med farlig last. De flesta hamnarhar utdkad anmalningsplikt
for fartyg gomhar farligt gods.

En forbattrad sakerhetligger i informationsutbytet mellan fartyg och land och dven mellan
fartygen vad betraffar den aktuella trafiksituationen och lokala forhallanden. Med hjalp gy
elektroniskasjokort och satellithavigatorkan fartygets position och fardvag visas ombord for
navigatéren.Dennateknik tillampasidag.

Det aterstarett flertal praktiska problem med elektroniska sjokort, bland gnnatansvarsfragan
for att sjokortet halls uppdaterat. Om anvéandningendkar och baseras  elektronik kravs ett
viss métt g,y tillforlitighet 5y systemet.Hur detta skall utformas och till vilken niva denna
tillforlitlighet skall sattassamthur backup systemen skall gg ut ar aktuellaomradenfér FoU-
arbeteliksom hur systemenl*aiggsupp ochimplementeras dendagligamiljén,

Elektroniska sjokort ger stora mojligheter for att snabbt och sékert yt information och
navigationwamingartill fartygen. Exempelkanygrg att sjokortet uppdateras med information
frn land for det aktuella omradet gom, fartyget befinner sig  Informationen kan besta 5y
andradesjomarken,haverister, eller vaderinformation. Fartyg med farlig lastinom omradetkan
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dven visas. Nir fartyget passerar farleder kan denna nformation liksom annan vasentlig
information som ir en del av trafikontrollen ge 6kad sikerhet till fartygens framdrift.
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5 FoU under den senaste femarsperioden

Finansieringsprinciperfér den idag bedrivna sjofartsforskningen &r delad finansiering mellan
statenoch néringen. Det vill sagavid finansiering gy all forslcuingsverksamheefterstravasatt
férdela kostnadernatill lika delar mellan statliga institutioner och néringen. Detta géller saval
enskilda uppdrag som den utbildningsrelateradeforskningen inom hogskolorna ggm ligger
utdver hogskolansforskningsanslag.

Under de senastedren har den sjofartsrelaterade forskningen diskuterats mycket inom
branschenoch  hégskolorna, framst med mélsattningenatt skapaett program och en budget
for gn utbildningsforsiming. Detta verkar komma till stdnd i gy organiseradform genom ett
nationellt skeppstelmiskt forskningsprogram gom har inletts med forskningsomraden gom
fartygsdynamikoch propulsion dar NUTEK &r huvudfinansiér. Programmetkan beskrivassom
en aterkomst gy det tidigare skeppstekniskaforskningsprogrammetfram till 1990, som da till
storsta delen genomfordes 5y SSPA. NUTEKs ambition &r att en utdkning gy det
nuvarande programmet till att gélla fler arbetsomradden an skeppshydromekanik och
fartygshallfasthet.

En sammanfattningg,, de nuvarandeforskningsinsatsemanom sj<'jfartsomré’1detges av féljande
tabell:

Omrade Statl. Annan Huvudman  Huvud otal
finans. finans. finans. udget/ar
Nationellt skeppstekniskt 40% 60% KTH, CTH NUTEK 2 500Kkkr
program frén 1995
Hamnkonstruktion 100% CTH CTH 300 kkr
Marina Transporter 13% 87% CTH Stiftelsen 800kkr
Sveriges
Sjomanshus
Marin teknik 100% CTH CTH 2 000 kkr
SSPA 100% SSPA SSPA 4 500 kkr
Brandteknik 100% MariTerm Stiftelsen 300 kkr
Sveriges
Sjomanshus
Brandteknik3 40% 60% SP Brandforsk 100Kkr
Hydromekanik 100% KTH KTH 500 kkr
Hydromekanik 100% KTH FMV | 000 kkr
Sjofartslogistik3 47% 53% MariTerm KFB 550 kkr
Industridoktorander 100% KTH, CTH, Kockums 2 000 kkr
LTH industri
Summa 14,55 Mkr

Den arliga FoU satsningerdér gy Storleken 15Mkr. Det kan namnasatt Stenas FoU-kostnader
for HSS fartygen 4r flera gangerdettabelopp.

Som statlig finansiering raknashar medel frain KFB och NUTEK Dessaar tillsammanscg 2
Mkr/ar eller 14% g dentotala ppnaforskningsinsatsen.Hogskolomas egnaforskningsmedel

3 Genomsnilindesenasti@marsperioden
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har inte medtagits eftersom de ar medel stallda till skolan som skulle gatt in i annan verksamhet
om de inte anvints till forsknings for sjofart. Sarskilda miljoprogram eller
miljoutvecklingsprojekt ir inte heller medtagna.

Man bér vidare notera att jirnvigens statliga forskmingsstéd under en period var av
storleksordningen 3-400 Mkr per dr och att det marintekniska programmet fram till 1990 var
pa 4 Mkr. Andra exempel ar att staten idag via NUTEK arligen finansierar ett flygtekniskt
forskningsprogam om 30 Mkr och lika mycket gir till ett sarskilt fordonstekniskt
forskningsprogram.

Inom omriadet marin ekonomi och handelsekonomi med anknytning till sjéfart och
sjofartsprojekt forekommer forskning i form av enskilda projekt. Nagon lopande budget eller
kontinuerlig verksamhet for detta finns inte for narvarande. Ett FoU-program och dess behov
av medel bor kartldggas i en speciell utredning.
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6 Organisering av Sjofartens FoU

Den statligt finansierade sjéfartsforskningeni Sverige ar mycket begransadoch till beloppet
mindre an ep tiondel 5y vad som ges till andra transportmedel. Svensk sj6fartsnaring ar
betydelsefull och Sverige ar helt beroende 4, sjofart for vara godstransporter. Detta
accentuerasay en 0kad globalisering gy handelnoch internationalisering 5y, néringslivet. Aven
om hedlaggningengy de svenskayarven som byggde handelsfartyg har minskat den totala
produktionen finns en grypp underleverantdrer kvar gom producerar betydelsefulla
komponenter for nybyggnation 5y, fartyg. Sverige exporterar fartyg och utrustning ftill

nybyggnation g, fartyg och dgn totala exporten ligger pa 3,5 _ 5 Gkr per frdn g industri
som Sysselsétterg 5 800 anstalldal

Svenskrederinaring &r betydelsefullbéde for sysselsattningoch for intakter i bytesbalansen.
Svensk sjofart har varit och &r i manga avseenderteknikledande i varlden. | Sverige finns
varldens storsta farjerederi och manga nya skeppningskoncept har utvecklats inom
skandinaviskarederier dar svenskaredarehafi ett avgorandeinflytande, bl.a. Ro/Ro-konceptet.
Trots detta ar och har den statligt finansieradeforskningen och utvecklingeni Sverige inom
sjofartenalltid haft g 1&g profil. Det mestavad galler utveckling har utforts gy, rederierna.Det
senaste internationellt uppmarksammade utvecklingsprojektet #r Stena Lines HSS,
snabbgaendetora farjor.

Under den senaste femarsperioden har ett statligt finansierat forskningsprojekt g
sjofartslogistik erhdllit stor internationell uppmarksamhet. Projektet beror mojligheten gt
utnyttja kust- och nérsjofartssystenfor att avlastadenhart belastadelandinfrastrukturen it
besparingarkan géras i frga o infrastrukturutbyggnad. Projektet har aven lett till gp
diskussiongm hamnensroll och framtida utveckling for att kunnaméta ett 6kat behov 5y kust
ochnarsjofartstransporter.

Under den senastefemarsperioderhar samtidigt det samladesvenskaFoU-arbetet med statliga
medel varit sparsamt. Naringslivet har i olika former givit bidrag for att en fortsatt
kompetensutvecklingskall kunna ske vid hogskolorna. Bidragsgivarei detta sammanhangir
Stiftelsen Sveriges SjomanshusRedareforeningenoch Sj6fartsverket. Bidrag har erhallits fran
de statliga forskningsorganenNUTEK och KFB. Det sammanlagdsstatliga bidraget kommer
med det jyy5 Nationella SkeppstekniskaForskningsprogrammetNUTEK 1 Mkr  att vara ca 2
Mkr medbdrjan 1994.

Som jamforelse satsasi Norge cg 30 MNOK per &r gy statliga medel genom Norges
Forskningsrédi sjofarts FoU. | Finland ar motsvarandemedel 37 MFIM varav 27 MFIM gér
till ett centralt forskningscenteroch 9 MFIM &r medelfor forskningsprojekt och i Holland 13
MNLG 60 Mkr. Den hollandska sjofartsindustrin satsari detta program Ytterligare ¢4 10
MNLG 47 Mkr. Den hollandska sjéfarten &r 3y samma storlek gom den svenska. Cirka
hélften 5y de hollandskaFoU-medlenkan sagagraditionellt till yapyen,

Det mest omfattande forskningsprogrammet &r utarbetat centralt genom 4:de ram-
programmeti EU’s sjunde direktorat. D&r har gp, total budget gm 45 MECU aysatts till
forskningsarbeteninom temat "Waterborne transport vilket i huvudsak omfattar system-
utveckling och sékerhetssysterkring sjofart. Dessutom finns forskningsmedelfrdn DG XH
somavserutveckling gy sjalvatransportmedletoch komponenterkring detta,

' KéllaSAlSjsfanenanalysinstitut
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Utbver det internationella EU-programmet ar det viktigt att tillgodose ett nationella FoU-
behov. Det #r svart att kvantifierai gp exakt gymmafor det initiellt intressantaFoU-arbetet
eftersom det skulle kravas gp totalgenomgéng gy potentiella projekt med alla berérda
institutioner och foretag. Samtidigt &r det viktigt att de nationella FoU-behoventillgodosesdar
sarskild hansyntas till landets geografi industri och lokala miljéforutséattningar. Den totala
budgetenkan sérskiljasi foljande huvudgrupper:

B Kunskapsuppbygganddorskning for allméankompetensutvecklingoch utbildning
Vidareforskning inom spetskompetensomraden

Uppdragsforskningoch utveckling

Utav de cq 15Mkr gomidag avsattstill FoU utgor i stort sett 60% detva forsta kategorierna.
Vidareforskningeninom hégskolorna ar idag mycket begransadoch i det narmastemarginell.
Enligt uppgift ar anledningenatt de professorer gom skall st for dennaforskning idag lagger
ned mycket tid till att finansierainstitutionen och doktorander att tid inte ges till ndgon
betydandevidareforskning. Av de 6vriga medlenar ¢cg 35% intern utveckling medancg 5% gar
till uppdragsforsiming.

Det &r orovéckandeatt Var spetskompetensnom sjofartsomrédet g, finansiellaskal inte kan
tastillvara genom forskning och vidareutveckling gy kunskaper. Granskar man verksamheten
finner man att inom det omrade gom idag ar den for Sverige mest betydelsefullasektorn,
rederiverksamheten och drifi 4y fartyg, finns ingen specialanpassadutbildning eller
specialkompetensnom omradet. | V&r omvarld har man exempelvis  Technical University i

Delfi, Holland, sedan 1973 inréttat ep sérskild institution fér Shipping Ship Innovation,
Maritime Business Studies” under ledning gy Professor Niko Wijnolst. Denna institution

finansierashelt gy industrin ochhar sedanstarten examineratett 80-tal civilingenjorer. | Norge

finns en &nnu mer omfattande utbildning dar ett speciellt sjofartsekonomiskt program for

utbildning gy ciivilekonomer och civilingenjérer i ett samarbetemellan Handelshogskolani

Bergen, NTH i Trondheim, HandelshégskolanBI i Oslo, och Sjéréttsinstitutioneni vid

Universiteteti Olso. Ett program finns vidare for en tvaarig vidareutbildning SIS~ Satsing i

Shipping dér ett fatal hogskoleingenjoreroch ekonomerplockas yt for att genomgag, tvaérig
vidareutbildning  heltid vilken &r direkt knuten till ett rederi.

Omfattandeprogram finns &veni England medan den hdgre shippingutbildningeni Danmark
finnsinom AP Mdller koncerneni Kdpenhamn.

Vid Sjobefalsskolani Goéteborg finns idag ett vidareutbildningsprogram inom omrédet
foretagsekonomioch foretagsledning eftersom det blir vanligt att varje fartyg skots som en
egen resultatenhet.Denna form gy, utbildning saknashelt inom hdgskoleutbildningensgm har
sjofartsanknytning. En fortsatt samordning gy sjobefalsutbildningenoch de skeppstekniska
amnenayore Onskvard sé att den ekonomiskautbildningenintegrerasi hdgskoleutbildningen
sammaséttsomi Holland och Norge.

En arlig utbildningsbudgetfor ett sjofartsekonomiskt program borde ligga i storleken S Mkr
varay halftenfinansierasgy industrin.

Den dvriga utbildningsrelaterade forskningen bor &ven ges en l&ngsiktig finansiering s& att
spetskompetensemitan utvecklas. De omraden gy speciellt stoder den svenskaindustrin bor
prioriteras och g, 6kad kontakt med denmindre industrin ygre 6nskvérd.
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Genom g koncentration gy verksamheternatill en ort och ep djupare integrering med
sj6befalsutbildningenborde ett kompetenscentrekunna skapassom ger en Viss rationalisering
och effektivisering 5y verksamheten Ett stod gy storleken 10 Mkrﬂér ger den sammanlagda
tekniskautbildningen sgmmaforskningsbudgetsgmmanhar exempelvisi Norge.

Inom omradettransportteknik ~ CTH finns gy deltidsprofessuridag med ett par doktorander.

Denna institution bor kunna utbkas och utgéra en del gy ett sjofartstelcniskt-ekonomiskt
utbildningsprogram. Denna institution tillsammans med Skeppsteknik KTH, Marin Teknik

CTH och Transporttekniska institutionerna CTH ar de enda gom berér sjéfart och

sjofartslogistik inom utbildningen.

Uppdragsforskning inom sjéfarten har i huvudsak utforts 5, enmansutredare,SSPA vad
betréifar teknisk FoU och till MariTerm AB vad betraffar logistik men &ven
kompetensfordjupninginom sj6fartensbrandskydd.

FoU i uppdragsform skiljer sigfrdn FoU inom utbildningeni den m&n att uppdragenar tids och
budgetbestdmda, Genom amnesomradets karaktar forekommer i detta fall ingen
gnmdforskning ytan den &r tillampad forskning. De ror sig ofia g korta uppdrag med budget
om 100 _ 500 kkr. Inom utbildningen har map dels svart it hantera den sortens uppdrag
samtidigt gom tillampad forskning ofla &r inom ett smalt kompetensomrade,dels sker
uppdragetunder tidspress.

Exempel uppdragsforskningér:

konsekvensutredningar

potentiell utveckling inom specifikt omrade

analyseroch utredningarinom omradessegment

internationell forskningsbevakningnom ett &mnesomrade

deltagandei internationellaallménnaforskningsprogram

_ nationella insatseri regelskrivningar och utvecklingsprogram for internationella
regelskrivningar

Det arvardefullt att medelfinnstill uppdragsforslcuinggm ofta kan ha gy bakgrund gy, politisk
karaktar, i synnerhetsom teknik och politik kommer allt narmarei sambandmed miljéfragor
ellertransportstrukturer.

Enbart dokumenterat kompetenta experter forskare/utredare kan komma i fraga for
utférande 5, sddanaarbeten. En utékad internationell forskning kommer att krava e utokad
uppdragsverksamhetvilket sannolikt har gom konsekvens gt de ledande forskarna inom
universitet och hogskolor méste arbeta mycket mer inom detta omrdde. Bara denna del
kommer sannolikt att kréva enegenbudget 5 _ 10 Mkr for e l&ngsiktig verksamhet.

Det &r svartatt i detalj konkretiseragp total budget och utformningen 4y en total struktur for
omradet. Tankar har funnits tidigare om att bilda kompetenscentrafér FoU arbeten med
specialinrikmingar. Men inga gy dessahar konkretiserats beroende en ostrukturerad
efterfréganoch oklar I&ngsiktig planering 5\, dentanktaverksamheten.

En l&ngsiktig plan for sjfarts FoU kraver gn egenutredning med gp strukturplan for 1angsiktig
kompetensuppbyggnacbch mélséttningarmed forskningen. | gn s&danutredning bor alla de
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verksamheter som sjofartens FoU berdr tas med, dven kompetensutvecklingen mom
fartygsbefils-, ekonomi-, sjoritts- och den tekniska-utbildningen.

En rimlig malsittning med ett sidant centra borde vara en budgeterad omsittning om ca 30
Mkr per ir fordelad lika mellan statliga medel och industrin, vilket ligger i nivd med andra
transportgrenar och vara grannlander.

Det intresse som visats for sjofarten genom det 4:de ramprogrammet medfor att forskningen
om sj6transporter och dess utveckling kommer att fa en storre roll i framtiden dn vad som nu
ir fallet. Om sjofart i framtiden skall kunna utgéra en parallell infrastruktur till andra
transportmedel stiller det helt nya och andra krav pa verksamheten in dagens.

Miljsmedvetenheten och miljéanpassningen av transportmedlen ger en ny dimension till
utvecklingen av fartyg och hanteringssystem. Inom detta omrade krivs i stort sett alla former
av kompetenser for att utveckla regler, statistik, utrustning, forbrukningsvaror, efter-
bearbetningssystem, etc for en lingsiktig miljoanpassning.
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SJOFARTENS  Foy, PROJEKTLISTA

Skrov och skrovutformning

Numerisk skeppshydromekanikytvecklingsprogram
Fartygsrorelser och sjoegenskaper
Materialh&llfasthet

Is-egenskaper

Framdrivning  och fartygskontroll

Rening ay avgaser
Manniska-maskin utveckling 5, kommunikationssystem

Propulsionssystenfsr snabbgaexidartyg
Sakerhet, barndskydd och éverlevnad

Fartyg stabilitet och flytbarhet

Funktionellabrandregler

Evakuering fran fartygs utrymmetill raddningsstationer
Overgivandeav fartyg

Godssalcringuppfolining gy utveckling och krav systemoch utrustning
Specialfartyg och hanteringsutmstning
Material i slitytor  bulkhanteringsutrustning

iifartslogistik

Férjesj6fan, utvecklingsparametrartillampad forskning
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SJOFARTENS MILIO- ocH ENERGISITUATION

Sammanfattning

Transporter Star for gn stor och okande andel gy Miljcbelastningen fran den

totala energiforbrukningen i samhallet. Detta géller i hog grad de tunga gods-
transporterna dar det &r angelaget att f& fram de alternativ som totalt ger den
lagsta energiforbmkningen och det lagsta miljobelastande utsléppet for hela
transportkedjan, frn kund till kund.

Sjofarten har i detta sammanhang en mycket god energi- och miljopotential
framfoér allt for langre transporter.

Genom att till 8vervagande del naturliga vatten utnyttjas for farlederna erhdlles
minimal geografisk inverkan p& landskapet samtidigt som trangselproblem ar
mindre an for andra transportaltemativ. Med utnyttjande av l&gsvavligt bransle
och rening av avgaserna kan ocksa utslappen till luft bli betydligt lagre per
fraktat ton gods &n for 6vriga transportslag.

Aven utslappen till vatten kan minimeras genom lamplig konstruktion av
fartygen samt etablerande ay foreskrifter och mottagningsstationer i hamnarna
for rest- och avfallsprodukter frdn fartygen.

Eftersom sjofarten till stor del gar pa hav dér internationella konventioner och
bestammelser galler fordras dock internationellt samarbete for att kunna
utnyttja sjofartens goda energi- och mlljépotential.

For Sveriges del &r det mest angelaget att f& till stdnd ett samarbete
betraffande Ostersion och Nordsjon.

Skall konkreta resultat kunna &stadkommas inom rimlig tid beddmes en Primar
satsning pa bilaterala dverenskommelser med de viktigaste Ostersjo- och
Nordsjélanderna behdva goras nar det galler avgasutslapp. Tyskland,
Danmark och Finland bor dérvid prioriteras.

Parallellt harmed bér anstrangningama regionalt inom HELCOM Helsingfors-
kommisslonen, Nordsiékonferensen och EU fortsatta nar det galler
dverenskommelser om Omhandertagande och begransning av flytande och
fasta rest- och avfallsprodukter liksom betraffande avgasutslappen.
Anstrangningarna att N& resultat inom IMO bor fortsétta for att  sikt f& en
heltackande begréansning av sjofartens miljébelastande utslapp.
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D& sjofartsalternativet liksom jarmvégen for att fungera energieffektivt dver hela
transportkedjan &r beroende gy for transportsektorn integrerade
omlastningsplatser med feedertransporter &r det viktigt att samordna
utbyggnad gy infrastruktur och planering gy transporterna mellan
transportslagen for att f& ett energi- och miljdeffektivt transportsystem.

Sverige bor har ansluta sig till den samordning gom inom EU pabdrjats nar det

galler infrastruktur och transportsystem mellan vag- och jamvégstrafik samt
Europasjofart.

Slutligen &r det vasentligt att dstadkomma gp konkret samverkan vid
planeringen mellan transport- och miljdintressenter. Detta géaller savél
nationellt gom internationellt. Genom en sédan samverkan inom transport-
sektorn bedomes sjéfartens goda energi- och miljopotential kunna utnyttjas
béattre &n vad ggm for nérvarande éar fallet.

Allmant om transporter samt sjofartens del i transportsystemet
De olika transportslagens energiférbrukning och miljobelastande utslapp

Eftersom transporterna genom den 6kande handeln och integrationen mellan
landerna tar en allt storre andel gy den totala energiférbrukningen blir aven
miljobelastningen fr&n transportnéringen allt storre _ bade i absoluta och
relativa tal.

D4 stravan &r att minimera miljpbelastningen fran transporterna &r det darfér
angelaget att vélja transportaltemativ . som a ger ett s& lagt miljbelastande
utslapp som maojligt.

Nér det galler transporter ay gods inom Sverige och Europa &r for de stdrre
transportvolymernai  huvudsak tre transportslag och kombinationstransporter
mellan dessa transportslag aktuella. Dessa transportslag &ar vagtransporter,
jarnvags- och sjétransporter. Utvecklingen gy godstransporter gom till stor del
hittills varit transportekonomliskt marknadsstyrd utan transportslagsamordnad
marknadsstruktur har givit till resultat att vagtransporter 5y gods under de
senaste 50 aren dkat mycket kraftigt medan jarnvags- och sjétransporter
visserligen okat men i betydligt mer begransad omfattning. Eftersom trangsel
och miljgbelastning frdn framfor allt biltrafiken py givit allvarliga
samhéllsproblem finns det anledning att battre analysera de olika
transportslagens energi- och miljéforutsattningar samt undersoka vilka
strukturférandringar som bor vidtagas for att battre kunna samutnyttja
transportslagen for att f& battre energieffektivitet fér hela transportkedjan och
darigenom gp reducerad miljdbelastning.

Energimassigt finns flerajamforelser mellan energiférbrukning perton km for
de olika transportslagen. MariTerm i Sverige har | olika KFB rapporter
redovisat underlag. Europakommissionen har i sitt Green Paper "The impact of
Transport op the Environment" 1992 redovisat bade jamférande véarden for
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de olika transportsiagen och ett férslag till allméan strategi for "sustainable
mobility” pa transportomradet.

Energiforbrukningen varierar ocksa internt inom transportslagen beroende pé&
“farkostens” storlek och typ ay transport. EU har dessutom nar det galler
sjofartsomradet begransat sig till Europas inre sjofart med fartygsstorlek
1000-3000 ton DW. Vid en allman jamforelse mellan de olika transportslagen
erhélles dock foljande vérden

Lastbil 1-3 MJ/ton km beroende pa storlek och typ av transport
Téag 0,6-1 MJiton km  beroende pé typ av transport
Fartyg 0.4-0,6 MJ/ton km beroende pé storlek och typ av transport

Hansyn har darvid tagits dels till att farkosterna  har i00% lastiylinad vid alla
transporter dels att lasten till stor del ar g k volymgods d y s densiteten pa
lasten ar mindre &n  Detta innebér att bilen, jarnvagsvagnen eller fartyget
kan vara fullt utan att den totala viktkapaciteten utnyttjats.

En ytterligare faktor ar att all last ~ &r s k nyttig last.

| extremfallet kan ett fartyg lastas med en jarnvagsvagn som bar pa en trailer
vilken inneh&ller g, 40 fots container med kanske 18 tons nyttig last.

Den totala vikten gy ekipaget blir dock vésentligt storre. Detta forhdllande kan
gélla principiellt for alla transportslag.

Konsekvensen blir att transportsektorn svarar for en storre del ay den totala
depositionen zy Miliébelastande avgaser &n vad som redovisas om man
endast raknar med antalet tonkilometer for "nyttig last". MariTerm har bedomt
denna faktor till cg 1.7 ganger det statistikférda transportarbetet.

Utdver de direkt energirelaterade utsléappen fran avgaserna kan sjofarten
ocks& i undantagsfall orsaka miljobelastning genom ©oavsiktliga eller operativa
utslapp av flytande och fasta rest- och avfallsprodukter till vatten. Detta kan
gélla oljor, emulgeringsprodukter frn drivmedel eller last, avfallsvatten samt
kemikalier och fast avfall.

Dessutom kan sjofarten i trdnga farleder och vid hamnverksamheten ge
upphov till buller som kan vara stérande for omgivningen.

Vid trdnga passager med geotekniskt kansliga markforhallanden kan slutligen
fartygspassager ge upphov till erosion som lokalt kan ge problem.

Nar det galler avgasutslappen sé innehéller dessa ett flertal miljobelastande
amnen och kemiska foreningar.
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En del gy dessa ger endast miljoproblem lokalt medan andra med vinden
transporteras langre strackor och péverkar omréden langt fran den aktuella
utslappspunkten.

For de vasentligaste utslappen fran forbranningsgaser géller i huvudsak
foljande

Med global paverkan B Koldioxid Cc02
klimateffekt och oxonned-
brytning i stratosfaren m m

Med regional paverkan 50-100 mil  _ Kvaveoxider NOx
férsurning och 6vergédning m m
~ Svaveldioxider SOx
Med lokal péverkan ) Kolvaten HC
forsurning, lokal ozonbildning,
cancerpaverkan m rn R Kolmonoxid CO
Partiklar PM

Detta innebér att utslappen gy C02 paverkar klimatet totalt pa jorden
oberoende ygr Utslédppen gors medan nér det géller de forsurande nedfallen
fran kvave- och svaveloxider dessa for Sveriges vidkommande kommer fr&n
stora delar gy Europa och narhaven runt denna vérldsdel.

Via ECE FN:s Europaorgan méts nedfallen qy g svavel _ och kvéveoxider
vid ett stort antal matstationer i Europa. Dessa matdata sammanstélls sedan i
en hedfallsstatistik som redovisas nationsvis.

Genom att kombinera matningen avden totala depositionen och utslappen
fr&n de olika miljidbelastande utslappskalloma gar det att f& en allman
uppfattning om men detaljerad bild gy den totala transport- respektive
sjofartssektorns andel gy miljobelastningen. N&gon total sddan redovisning for
Europa finns dock  framme.

| Sverige har  via Naturvérdsverket ep redovisning ay de totala "svenska"
utslappen. N&r det galler utslappen frén fartygs- och lufttrafik som sker pa
internationellt omradde men som kan beréra Sverige &r dock situationen  helt
Klar. Salunda riaknast ex den del gy sjofartens avgasutslapp som gors i
Ostersjon och Nordsjon fran fartyg som inte klassas som transport p& Sverige
trots att dessa Utslapp sker s att féroreningara vid olycklig vindriktning till
stor del kan raknas blésa  &ver Sverige. | sin understkning avseende 1987
beriknar MariTerm de totala sjofartsutslappen dver Ostersjon till 84.000 ton
S02 och 163.000 ton NOx. Den svenska definitionsbaserade statistiken
raknar har med 26.000 ton S02 respektive 63.000 ton NOx. Darvid begransar
man Utslappen frdn sjofarten till den del som definieras som sjofart Sverige.

T'51rril|Os|6



2.3

162

Samband mellan mllidbelastande avgasutslaoo och deposition

Som namnts gvan kan utsléppen ay de olika kemiska fororeningarna i
avgaserna forflytta sig olika l&ngt innan de faller ner.

Koldioxid CO2 stannar under l&ng tid i atmosfaren och ger sélunda en global
paverkan. Nar det galler kvéve- och svaveloxider beraknas halveringstiden
den tid nar halften gy oxiderna deponerats till 20-30 timmar. Antages en
vindstyrka P& 10 m/s innebér detta att depositionen kan ske mer &n 100 mil
fran utslappsplatsen. Andra féroreningar som partiklar

bl g tungmetaller innehdllande Polyaromatiska kolvéten faller ner snabbare
och far darfor i hogre grad lokal péverkan. Modeller och program for battre
matning och analys ay dessa nedfall &r under uppbyggnad inom ramen for
FN/ECE:s program for "Monitoring and Evaluation of the Long Range
Transmission of Air Pollutants ~ Europa EMEP". Redan idag har EMEP ett
stort antal matstationer i Europa som mater depositionen av férsurande
substanser som SOXoch NOX.

Genom analys gy vérdena frdn dessa stationer har man sedan sammanstallt
dels den totala depositionen ay svavel och kvéave frdn respektive &mnens
oxider dels hur stor del gy depositionen i respektive land som kommer frén
egna utslapp respektive fors fr&n andra lander. For Sveriges del anges den
totala depositionen ay svavel harrorande fran svaveloxider till 176.300 ton for
1993. 13.300 ton harav anges komma fran svenska kallor. Motsvarande siffror
for kvave ar 114.500 ton varav 13.500 ton beraknas vara svenska utslapp. Nar
det galler depositionen 6ver de svenska narhaven foreligger data baserade pé
spridningsmodeller vilka dock  inbegriper siofarten.

Det kan dock konstateras att de forsurande utsléappen av svavel- och kvéve-
oxider far regional p&verkan i Europa och att Sverige i detta hanseende
drabbas gy depositioner som till stor del har sitt ursprung utanfor de svenska
granserna. En vésentlig och procentuelit okande andel harav kommer frén
utslapp fran fartyg i Ostersjon och pa Nordsjon. Den svenska statistiken
baserad trafikverkens miljérapporter. som  enbart tar med
avgasutslappen over Sverige och den Sverigerelaterade sjofarten, anger att
siofarten om inga ytterligare &tgérder vidtages &r 2000 kommer svara for 40%
av kvaveoxidutslappen och 70% ay Svaveloxidutslappen inom
transportsektorn.

Sifartens internationella situation och berérda organisationer nar det Galler
miljoriktlinier

Med undantag for den begrénsade zon langs kusterna som utgor respektive
stats nhationella territorialvatten &r sjofarten internationell och internationella
regler och bestammelser géller generelit for fartygen.

Detta &r i huvudsak fallet aven inom respektive stats ekonomiska zon som
stracker sig 200 nautiska mil fr&n kusten. Undantaget frén dessa reglerna ar



163

det egna landets fartyg genom att fartyget &ar underkastat flaggstatens
exklusiva lagstiftningsmakt.

Eftersom det inom Nordeuropa géller fritt sabotage d v s respektive landers
fartyg i huvudsak har fri ratt att konkurrera om sjétransporterna blir det dock i
praktiken de internationella reglerna och 6verenskommelserna som &r
tillampliga.

De internationella organisationerna som styr regelverket nar det galler
miljoriktlinjerna med betoning pa Europa kan sammanfattas enligt féljande.

Globalt ar det FN-organet IMO International Maritime Organisation som
beslutar gm det internationella regelverket for sjéfarten. Det har hér visat sig
mycket SVart att kunna uppna generella restriktioner och begrénsningar nar det
galler sjofartens mlljobelastande utslépp. Detta trots att ett flertal
underorganisationer och arbetsgrupper bildats for att analysera och bearbeta
problemen. En anledning hértill &r att sjéfarten gy havd utnyttjas for att bli av
med oljebolagens mlljobelastande restprodukter samt att det & mycket svart
att kontrollera utsléapp till luft och vatten pa 6ppna havet.

Petroleumindustrin har genom aktiv lobbyverksamhet haft stor framgang med
att forhindra storre internationella dverenskommelser om begransning ay
utslappen, vilket haft till foljd att de granserna som i dag diskuteras ar helt
otillréckliga. Som exempel kan ndmnas att man inom IMO diskuterar
inforandet ay en generell begransning av svavelhalten ifartygsbranslet till max
5 procent och ep reducering gy kvaveoxidutslappen fran nya fartyg 30%
jamfort med dagens varden.

Dessa varden skall stéllas i relation till den svenska regeringens krav P& max
0,5 viktsprocent svavel i bransle och den tillgangliga tekniska méjligheten att
reducera kviveoxidutslappen med éver 90 procent i férhallande till dagens
viarden. Ovanstaende innebar, att &ven gm Sverige liksom ménga andra
Ostersjo- och Nordsjblander aktivt arbetar inom IMO for att il stand kraftigt
sénkta generella gransvarden for mlljobelastande utslapp, bedémes
méjligheterna till resultat mycket daliga under éverblickbar framtid.

En annan Mojlighet ar att astadkomma regionala avtal for g k specialuareas.
Har har inom HELCOM:s Helsingforskommissionens  yam de olika Ostersjo-
staterna G&tt samman for att forma IMO att acceptera OStersion gom en sadan
"special area". Man har inom HELCOM bildat en speciell arbetsgrupp som
bearbetar denna friga 5 med inriktningen att begransa svavelhalten i
fartygsbranslet for Ostersjoanvandningtill max 1,5 viktsprocent. Forsok pagér
att forma IMO att acceptera Ostersjon som enspecial area i detta avseende.

P& motsvarande sitt finns ett samarbete betréffande Nordsjén den s k
Nordsjokonferensen dar man soker ep regional 1osning fér detta narhav.

P& initiativ gy Sverige har ocksd startats forsokatt sluta bilaterala
dverenskommelser mellan Sverige och dvriga Ostersjolander om begransning
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av svavel- och kvaveoxidutslappen for reguljar sjofart mellan landerna.
Kontakt har har forevarit med Tyskland, Finland, Danmark. Norge och Polen
och ett férslag till handlingsplan har tagits fram av en
departementsarbetsgrupp.

Nar det galler det europeiska samarbetet finns ytterligare organisationer som
arbetar med motsvarande inriktning.

FN:s regionala organ for Europa, Economic Commission for Europe ECE
arbetar som Namnts ovan med g kartlaggning av de miljébelastande
nedfallen 6ver Europa.

Nar det galler sjofartens miljébelastande utslapp har ECE annu  aktivt
arbetat med denna sektor utan hanvisar nar det galler FN till IMO.

Daremot finns med huvudséte i Bryssel en varldsomspannande opolitisk
infrastrukturorganisation for sjofarten, Permanent International Association of
Navigation Congresses PIANC som i 6ver 100 ar fungerat som expertorgan
for sjofartsfragor med betoning P infrastruktur och fartygsnormeringar.

55 lander, daribland Sverige. &r i dag officiella mediemmar i organisationen
och regeringarna i dessa lander Star for cq 30% ay Organisationens kostnader.
PIANC har under en folid av &r fungerat som expertorgan framfor allt i
normerande Sidfartsfrdgor i samarbete med g ECE och the European
Conference of Ministers of Transport ECMT.  PIANC arbetar idag aktivt med
sjofartens miljoproblem 5 med betoning p& den europeiska situationen.

Nar det galler den Europeiska Unionen finns det 0cksa ett aktivt arbete inom
Europakommissionen b&de betréffande en samordnad transportfilosofi dar
Europasjéfart och jarnvégstrafik skall prioriteras for langre godstransporter och
nar det galler transportmiljpn dar kommissionen som Namnts ovan 1992 lagt
fram ett forslag till EU-strategi for "Sustainable Mobility".

vad betraffar Europasjéfarten Inland- and Short Sea Shipping &r dock
underlaget pa miljsidan begransat.

Aven mellan kommissionen och PIANC har dock kontakt forevarit om
samverkan betraffande arbetet med sjofartens miljsfrégor.

Eurogatransgorter och EU:s planer for integrering gy transgortslagen med
hansyn till milj och trangsel

Fér sjofarten &r det viktigt att integrera infrastruktur, organisation och
lasthanteringssystem nér det géller Europasjofarten med dvriga transportslag.
Totalt uppgdr idag transportvolymen for Europasjofarten till

ca 800 miljoner ton per & varav 500 miljoner ton fraktas via inland shipping
och ca 300 miljoner ton med short sea shipping.

Den europeiska jarmnvagsfederationen anger i sin rapport frdn 1993 ULCC6
att Europasjéfarten svarar for drygt 40 procent i tonkilometer av de totala
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langre godstransportema i Europa. Motsvarande siffror for lastbil och jarnvéag
ar ca 45 respektive 15 procent.

EU arbetar via kommissionen med en gemensam transportfilosofi som innebér
att battre samutnyttja de olika transportslagen. Genom framst den
explosionsartade okningen gy biltrafiken bade for person Och godstransporter
har transportsektorn kommit att Sta fér gp stor och 6kande andel gy den
negativa miljspaverkan som det industrialiserade samhéllet innebar. Bade
sidfart och jarnvagstrafiken bidrar dock ocksa till miljsférstoringen. De
huvudsakliga "operativa" miljoproblem som transportsektorn fororsakar &r
trangsel, miljbelastande avgasutslapp, utslapp ay flytande fasta
avfallsféroreningar och bullerstomingar.

Eftersom miljobelastningen i hég grad &r beroende ay energianvandningen &r
det angelaget att etablera ett transportsystem som &ar sa energieffektivt som
mojligt.

Det ar ocksa till stor del de tunga godstransporterna som utnyttjar
dieselmotorer eller oljelkolbaserad elenergi som ger den storsta negativa
miliopaverkan. DA sjofart och delvis ocksé tagtransporter ar véasentligt mer
energieffektiva &an bilarna och da framfor allt fartygstrafiken har samma
trangselproblem som géller for vagtrafiken ar EU:s malsattning att styra dver
de langre godstransporterna till sj6fart Inland- and Short Sea Shipping och
jarnvag. Eftersom transportkunderna ofta  ligger vid hamn eller
jarnvagsstation fordras dock i ménga fall lastbilstransporter i borjan och slutet
av transportkedjan.

Foratt g undvika onddigt l&nga transportstrackor, flera omlastningar och
bristande 6verensstammelse nar det galler méatten pa lastbararna for framfor
allt enhetlaster vill man logistlskt béattre samordna de olika transportslagen.
Detta ger ocks& mindre risk fér onddiga dubbelinvesteringar. | miljohanseende
astadkommes darvid ocksa ett energieffektivare transportsystem och
darigenom mindre miljéproblem.

For inlandssjofarten har man inom Nordeuropa kommit dverens om att endast
utnyttja lagsvavlig "gas oil" med en svavelhalt i branslet som &r maximalt 0,2
viktsprocent.

Nar det galler trafiken pa internationellt vatten forbrukar dock europeisk sjofart
enligt en undersékning gy Lloyds 1995 i storleksordningen 30 miljoner ton olja
per & med ep svavelhalt pa ypp till 5 viktsprocent.  Lloyds undersokning
redovisar att sjofarten p& saval Nordsjon- och Nordatlanten som i OStersjon
och Medelhavet nar det galler utslapp gy svavel- och kvéaveoxider Stér for
stora och 6kande andelar gy de totala regionala avgasutslappen som kan ge
nedfall éver Europa.

Detta forhallande galler aven till stor del for inlandssjofarten g betraffande
kvaveoxider.

Motsvarande problem finns ocksé for sjofarten nar det géller flytande
avfallsprodukter bade frén fartyg och last.
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Aven har pagar i Nordeuropa inom ramen for Rhenkommissionen  ett
samarbete om ett nytt bindande regelverk for inlandssjofarten som i tilampliga
delar ansluter till IMO:s regler enligt MARPOL-konventionen vilken reglerar

a olie- och kemikalietankfartygens konstruktion samt utslappsférordningar nar
det galler den internationella havssjofarten.

Sj6fartens milidutslapp och andel gy miljobelastningen i Sverige och pa
de svenska nérhaven

Avgasutslagp och 6vriga utsléapp till luft under gang och i hamn

Miljsbelastande avgasutslapp emitteras fr&n fartygen bade fr&n huvud- och
hialpmotorer. Aven g, hldlpmotorerna anvéands for egen produktion ay  och
varme i hamn &r andelen gy utslappen jamférelsevis sma | forhallande fiil
utslappen under géng d& huvudmotorema utnyttjas.

Vid méatningar Silja-Lines farjor mellan Stockholm och Finland kan
konstateras att utslappen vid stillaliggande i hamn uppgar till ca 5% av de
totala utslappen frén fartygen.

Genom att hamnama &r belagna i direkt anslutning till tat bebyggelse blir dock
den negativa miljépéverkan stérre an vad som framgar zy den procentuella
utslappsandelen.

Den stérsta anledningen hértill &r att utslapp som till storsta del ger lokal
paverkan direkt inverkar  hamnens omgivning.

Forutom utslappen gy C02. NOx och SOX som paverkar miljon pa langre
avstand far har dven utsldppen gy d&mnen som kolvaten HC, kolmonooxid
CO och partiklar PM paverkan direkt eller indirekt genom kemiska
reaktioner t ey 0zonbildning frén HC och NOx.

Har bor ocksd sarskilt papekas anvandningen ombord gy halongenererade
kolvateféreningar CFC  och haloner vilka féreningar anvandes for kylsystem
respektive brandslackningsutrustningar. Dessa foreningar paverkar
nedbrytningen ay 0zonlagret i atmosfaren och far darfor aven en global
inverkan. Forbud mot anvandning gy CFC bearbetas for narvarande inom
IMO och i ett tillagg till SOLAS férbjods installation ay halonbaserade
brandsléackningsutrustningar 1994.

Framst i samband med lastning gy olleprodukter finns ocksa risk for utslapp till
atmosfaren gy flyktiga organiska foreningar fran oljeprodukterna.

Denna lokala paverkan gor att det &r angelaget att minska fartygens
miljbelastande utslapp till luft i hamn. Den metod som framst &r aktuell ar
katalytisk avgasrening ay hjélpmotorerna. Eventuelit kan ocksé elanslutning
fran land utnyttjas.
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En analys gy vilka fartyg som Star for utslappen visar ocksa att den reguljara
fartygstrafiken framst farjor och ro/ro fartyg star for gn dominerande andel av
de totala fartygsutslappen.

Nar det géller sjofartens andel gy de totala avgasemissionerna med avseende
pa till Sverige okar denna kraftigt i takt med att utslappsbegransningar
forstarks for industrin och landbaserade transporter medan motsvarande
restriktioner drojer for sjéfarten. Under perioden 1980 till 1993 har enligt
Naturvardsverkets utslappssammanstallining Sverigesjofartens utslappsandel
kat frAn 13 procent till 18 procent av de totala utsléppen nar det galler NOx
och frén 5 till 21 procent avseende svavel. Som namnts under 1.2 beraknas
dessa procentandelar ytterligare 6ka kraftigt fram till ar 2000 gm inte kraftfulla
atgarder vidtages for sjofarten.

Det kan dock vara P& sin plats att papeka att sjofarten inte &r den enda
redovisade "miljpboven" i detta sammanhang. Exempelvis kan konstateras att
den brunkolsrelaterade tagdriften i norra Tyskland direkt kan paverka Sverige
nar det galler deposition gy NOx och SOX.

Utslapp till vatten och avfallsgroblematiken under gang och i hamn
Vatskebaserade och iviss man fasta rest- och avfallsprodukter ombord pa
fartygen &r ett betydande problem for sjéfarten.

Detta géaller sdval risken for negativ miljopaverkan fran oavsiktliga eller
operativa utslapp till sjéss som problematiken med omhéndertagande i hamn

av dessa produkter.

Sammanfattningsvis kan frdgan definieras som utslapp respektive
omhandertagande gy flytande och fasta rest- och avfallsprodukter frén

Mojliga olyckor med miljéfarlig last

Rengoring ay lastrum och tankar fran lastrester

Oljefororenat lansvatten frén maskinrum

Avloppsvatten frén toaletter etc s k Blackwater

Avloppsvatten frén duschar, tvattstugor, intendentur etc s k Grey water
Utslapp gy Miliostorande kemiska @mnen frén fartygens bottenmalining

Fast fartygsgenererat avfall
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Nar det géller flytande miljéfarliga produkter ombord pa fartygen och dessas
handhavande finns generella regler och rekommendationer som utférdats ay
IMO. Dessa finns i huvudsak intagnai MARPOL-konventionen ~och innehaller

4 bestammelser for forvaring, utslapp och omhandertagande av
produkterna.

For Ostersjon har HELCOM utfardat speciella rekommendationer som a
innebar att tankrengoring och utslapp gy lastrester inte tilléts.

Svensk lag reglerar ocksa skyldigheten att ta emot flytande och fast avfall utan
avgift. Nar det géller oljelast- och kemikalielastrester liksom rengoringsrester
&r lastmottagaren skyldig att omhénderta dessa.

Enligt renhaliningsférordningen &r kommunerna ocksd skyldiga att omhanderta
fartygsgenererat avfall.

Detta innebar att hamnama i Sverige skall yarg forsedda med mottagnings-
utrustning fér olika slag av flytande och fasta rest- och avfallsprodukter frén
fartygen.

P& speciella platser finns sedan ocks& behandlings- och destruktions-
anlaggningar for dessa produkter.

I princip finns sélunda ett regelsystem som &r systematiskt uppbyggt med en
internationell bas som grund.

| praktiken finns dock betydande brister i systemet.

Nar det galler mottagningen ay det flytande avfallet i hamn ar detta flertalet
fall férknippat med avgifter som gor att fartygen kan frestas att trots forbud t ex
rengora tankarna till sjoss.

Juridiskt sett har det ocksa visat sig svart. dven om det fororenande fartyget
kan identifieras, att ddma befalhavaren till verkningsfulla straff om utslappet
har skett utanfor territorialvattengransen.

Det finns ocksd skrammande exempel pa hoga kostnadsnivaer nar det galler
avgiftssattningen vid mottagning gy restprodukterna.

Ett exempel & mottagningsstationen i Goteborg som av kommunen saldes ut
till privata intressenter Vilket ledde till en nastan tiodubbling av
mottagningsavgiften.

Det kan har yara av intresse att jamfora situationen med den europeiska
inlandssjéfarten och det gy Flhenkommissionen etablerade finansierings-
systemet. Denna frdga behandlas nedan under avsnitt

vad slutligen betréffar den totala omfattningen gy rest- och avfallsprodukter i
Ostersjon och Nordsjon saknas sammanstélida statistiska uppgifter.
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Eftersom fartygen ocksé kan lagra avfallet ombord under langre tid och
naturligtvis levererar det till billigaste stéllet ger uppgifter om mottagna

kvantiteter  en rattvisande bild om avfallsproduktionen for fartyg i
Ostersjotrafik.

Bullerproblem under gdng och i hamn

Saval fartygen sjalva gom de maskiner och den utrustning som anvandes i
hamn for lastning, lossning, hantering etc av last och fornddenheter genererar
buller.

Foér hamnarna och svenskflaggade fartyg galler svensk lag och svenska
miljévardsbestammelser for arbetande personal i hamn och beséttning.

Internationellt sett finns dock  nagra faststallda ljudnivder med generell
verkan nar det géller sjéfartens externa ljudnivéer. Regelverket internationellt
har endast karaktar gy "guidelines” och behandlar liksom i Sverige endast
arbetsmiljon ombord.

Det kan har konstateras att de storre fartygens maskiner har ep relativt
l&gfrekvent ljudniva, vilket tillsammans med avstandet till land innebar att
ljudproblemen frén fartyg i allmanhet &r mindre an frdn andra transportslag.
Undantag galler har betraffande hdgvarviga fritidsbatsmotorer och méjligen i
framtiden ocksa turbindrivna motorer for g k "fast ships”. Ventilationsljud och
buller frdn vissa fartygs hjélpmaskiner kan sekundért innebara problem genom
sin paverkan pa byggnader i land.

Aven .. s8lunda bullerproblemen externt frdn sjofarten ar gy mindre
omfattning &n for dvriga transportslag &r det dock onskvart att fa en
vedertagen norm Vilken beaktar trdnga farleder i anslutning till bebyggelse och
hamnverksamhet.

Aven har arbetar Rhenkommissionen med ett nytt generellt forslag for den
nordeuropeiska inlandssjéfarten.

Den ljudnivd gom dar stipuleras &r idag satt till max 75 Decibel pa ett avsténd
av 25 meter frén fartyget.

Sjofartens potential i miljthdnseende och mdjliga tekniska atgarder for
rening och begransning ay negativ miljopaverkan

Rening gy avgasutslapg

Aven om fartygen som redovisats tidigare ar energieffektiva slapper de ut
betydande mangder gy miljéféroreningar till atmosfaren.
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Frénsett de speciella problemen i anslutning till hamnarna &r det framfor allt
utslappen till sjoss pé Ostersjon och Nordsjon gy C02, NOx och SOX som ger
den allvarligaste péverkan pé Sverige.

Nar det galler CO2 &r sjofarten pa grund ay sin energieffektivitet det mest
miljsvanliga transportséttet men fartygens utslapp medverkar utan tvekan till
den globala klimatpaverkan.

Mojligheten att ytterligare minska utslappen gy C02 &r dels att minska
fartygens framdrivningsmotstand genom forbattrade skrovutformningar dels en
begransning av masklnstyrkan i fartygen vilket dock direkt paverkar farten. Det
senare alternativet gér ocksa stick i stav med industrins onskemal om
snabbare transporter och den pagaende utvecklingen ay s k fast ships. Det
maste darvid betonas att det &r viktigt att beddéma alternativa transportkedjor
med motsvarande forutsattningar. Motsvarande skillnader i energiférbrukning
som finns mellan dagens fartyg och s k fast ships géller dven t ex mellan
normala godstdg och snabbtég fér gods.

Om separata hastighetsbegransningar sattes for sjofarten innebér det g att
bilburna transporter utnyttjas i stéllet med relativt sett hogre utslapp som foljd.
Eventuella restriktioner betraffande hastighet och déarmed energidtgang samt
darav foliande utslapp gy C02 maste darfor hannoniseras mellan
transportslagen om 6nskad begrénsning skall erhdllas.

Vad betraffar de regionala utslappen gy kvédve- och svaveloxider ar laget dock
nagot annorlunda. Har finns tekniska l6sningar tillgéngliga for rening och
problemet &r i stéllet att sjéfartens internationella karaktar av konkurrensskal
forsvarar for en enskild stat att isolerat vidtaga atgarder. Aven har finns dock
problematiken med att begransningarna maste goéras parallellt mellan
transportslagen for att styra mot Miljdmassigt basta alternativ.

Vad géller svavelutslappen &r dessa direkt beroende av svavelhalten i
fartygens bransle. Eftersom som framgatt gyan IMO  lyckats komma Overens
om generellt gallande restriktioner gy branslets svavelhalt drives fartygen i
sjofart idag med en medelsvavelhalt pa cg 3 viktprocent.

Undantaget &r som ndmnts den Europeiska inlandssjofarten dar man genom
restriktioner och utformningen gy skatten pa branslet lyckats begransa
svavelhalten till max 0,2 viktsprocent. 1996 kommer denna gréns sankas
ytterligare till 0,05 viktsprocent.

Det ar fullt majligt tekniskt att ocksd sanka svavelhalten i branslet for
Europasjofarten narhaven. Den utslappskalkyl gom redovisats i anslutning
till gyan Namnd rapport om bilaterala éverenskommelser for att minska
sjofartens utslapp i OStersjon gnger att en begransning ay branslets svavelhalt
till 0,5 viktsprocent for reguljar sjofart i Ostersjon skulle innebéra en sénkning
ay de sjofartsbaserade utslappen i detta hav med en tredjedel.
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Vad slutligen géller kvaveoxider ar dessa utslapp relaterade till motor-
konstruktion och férbranningstemperatur.

Dagens fartygsmotorer slapper ut 14-20 gram NOX per kWh beroende pa typ
och storlek. Som jamforelse kan namnas att den svenska grénsen for utslapp
fran nya lastbilmotorer ar 9 g/kwh.

Tekniskt har dock framtagits katalytiska reningsanléaggningar for
fartygsapplikation med mycket god effekt.

Testinstallationer har gjorts pa ett flertal fartyg 5 pa Sjofartsverkets
tjianstefartyg Scandica gom forsetts med en total reningsanlaggning for bade
huvud- och hjalpmaskiner. Erfarenheterna fran ¢4 1 ars provdrift & mycket
goda och kvaveoxidutsldppen har minskats till under 2 g/lkWh d y, g sénkning
med ep tiopotential. Detta har ocksd skett till gn kostnad gy under 7 kronor per
kilo renad kvaveoxid vilket kan jamféras med den utslappsavgift p& 40 kr per
kg NOX som satts for utslapp fr&n storre stationéra anlaggningar i Sverige.

Parallellt med den kraftiga reduktionen gy kvéveoxidutslappen har ocksé
minskning betraffande kolvéten HC med 83-93%, kolmonooxid CO med
70—93%och sot partiklar med O-70°/oberoende pé partikelstorlek erhallits.
De SM& cancerogena Partiklara renas till 70 procent. Berakningar av
installationskostnad pa befintliga fartyg gy motsvarande katalytisk rening visar
ocksd att motsvarande installationer kan goras pé dessa till gn kostnad ay 4 _
8 kronor per reducerat kilo NOXx.

Ovanstdende redovisning bekréaftar séledes att det finns g anvandbar teknik
for att kraftigt reducera dagens sjofartsutslapp till niver som med nuvarande
teknik  ar majliga for alternativa transportslag. En utveckling i denna riktning
kraver dock politiska beslut samt en enhetlig policylinje mellan olika
transportslag.

Begransning gy utslapp till vatten

Som redovisats under 2.2 finns ett internationellt regelsystem béde for
konstruktion gy fartyg for att forhindra utslépp och riktlinjer betréaffande
omhandertagande gy vatskeformiga och fasta rest- och avfallsprodukter.

Grunden for regelverket som beslutats via IMO &r tidigare namnd konvention
Marpol 73/74 samt sjosakerhetskonventionen SOLAS Safety of Life at Sea.

Ett strikt tillampande gy dessa konventioner skulle kraftigt kunna nedbringa de
manga utslapp som i praktiken férekommer idag. Det ar framst oljeutsléppen
som hittills statt i fokus for debatten.

Omfattningen gy oljeutslappen frdn sjéfarten totalt i varlden har beréknats gy
US National Academy of Sciences som for 1990 angav utslappen till
568.000 ton. Harav korn 121.000 ton frdn fartygsolyckor medan 411.000 ton
harstammade frdn den normala driften och hanteringen ay oljelasterna.
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Resterande 36.000 ton emanerade fr&n bunkemantering och verksamhet i
oljeterminaler.

Vad géller fartygsolyckorna kan utslappen begrénsas genom béttre
konstruktion ay fartygen t ex krav pa dubbel botten  nya fartyg samt att
fartygen ombord skall ha fardiga planer for hantering gy Oljeutslapp. Dessa
bestammelser finns med i Marpol 73/74 och kommer successivt minska och
begrénsa utslappen frén fartygen.

Nar det géller den driftmassiga hanteringen ombord betraffande rest- och
avfallsprodukter &r denna som papekats i hog grad beroende pa de olika
staternas efterlevnad zy &liggandet att tillhandahélla anordningar for att ta
emot lastrester och blandningar som innehaller giftiga kemiska amnen. Detta
&liggande ingdr i Marpolekonventionen men efterlevnaden &r ojamn.

For Ostersjon utférde pa begéran en representant for IMO 1994 en
genomgang gy tillstdndet for de under 1970- och 80-talet etablerade
mottagningsstationema i de baltiska landerna samt Ryssland och Polen.
Resultatet visade att de flesta anlaggningarna var i délig kondition och pa inget
satt uppfylide fordringarna som kan stéllas tekniskt och miljémassigt.

Det &r ocksd nédvandigt att etablera ett for OStersjon och eventuellt ocksé
Nordsjén harmoniserat avgiftssystem som

Skall uppmuntra fartygen att leverera avfall till land

Skall fordela mottagningskostnaderna mellan hamnarna sé
att man  €rhaller gp avfallsforflyttning mellan hamnarna

Slutligen mAste det etableras ett for OStersjon gemensamt kontrolisystem med
juridiskt hallbara och verkningsfulla sanktioner for de fartyg som  foljer
faststallda regler.

En Ostersjostrategi i konceptform nar det galler mottagningsanlaggningar
redovisades vid HELCOM-méteti  mars 1995 och kommer behandlas gy "The
Maritime Committée" i oktober 1996. Motsvarande Gverenskommelser
forutsattes ocksa ske inom Nordsjokonferensens ram.

Kan ovanstdende &tgarder vidtagas finns férutsattningar att vasentligt kunna
minska de fororenande utslappen till vatten P& de svenska narhaven.

Begransning ay externa bullernivaer

Som framgar zy avsnitt 2.3 bedsmes  bullernivan frén fartyg vara ett av de
storre miljoproblemen for nyttosjofarten. Med hénsyn till den kommande
utvecklingen ay snabba fartyg samt verksamheten i hamn &r det dock
angelaget att gemensamma normer Skapas for tillatna bullernivéer.
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Denna normering bdr samordnas med 6vriga Europeiska lander och anslutas
till de nivaer gom géller for évrig transportverksamhet.

Nagra vasentliga problem for fartygen att félja dessa normvarden bedémes
finnas.

Mdjliga vagar till internationellt samarbete och forslag till inriktning
Atgarder pa kort och 1anq sikt betraffande samverkan

P& lang sikt maste, gom framgatt 5, ovanstdende redovisning, sjéfartens
miljo- och energisituation 16sas genom breda internationella Gverens-
kommelser. Med hansyn till den lasning jfr pkt 2.3 gom finns idag &r det dock
nodvandigt att ny arbeta bdde med regionala internationella Iosningar och med
bilaterala avtal mellan enskilda l&nder. Forutséttningarna ar olika for skilda
geografiska omraden och olika miljpsektorer. Fér Sveriges del foreslds
nedanstaende inriktning.

Avgasutslagp

Genom den blockering som finns inom IMO framfér allt betraffande
begransningar gy fartygsbranslets svavelhalt och utslappsgranser for
kvaveoxider bedomes det  méjligt att inom dverblickbar tid n& verkningsfulla
resultat via denna organisation. Det &r emellertid viktigt for Sverige att fortsatta
anstrangningarna langsiktigt att &stadkomma ett heltackande internationellt
regelverk.

Samarbete med Gvriga Ostersj6- och Nordsjostater samt med EU i dessa
anstréangningar bor efterstravas.

Ett satt att paverka globala 6verenskommelser ar att forst dstadkomma
regionala lésningar som dé& de kan visas fungera kan anvandas som
patryckning for ett globalt regelverk.

Det &r darfor angelaget att fortsatta arbetet inom HELCOM betraffande
Ostersjon och Nordsjén inom ramen fér Nordsjokonferensen. Med hansyn till
den juridiska lagstiftningen for sjofart pa internationellt vatten maste dock som
det i dag ser ut aven regionala 6verenskommelser sanktioneras via IMO.

En kompletterande V&g som méjligen ocksd kan péverka den juridiska
framkomligheten &r att mer systematiskt deltaga i EU-samarbetet nar det
galler sjofartens miljoproblem och integrationen mellan transportslagen.

| detta sammanhang har Sverige med sitt EU-medlemskap goda mdjligheter
att genom Sin sakkunskap nar det galler kopplingen mellan sjofart och miljo
paverka inriktningen.
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Det &r ocksd viktigt att utnyttja miljdsamarbetet med ECE i dessa fragor samt
att ta vara P& de kontakter och den sakpaverkan gom kan erhéllas via arbetet
inom PIANC:s arbetsgrupper. Den férankring som kan erhallas har gér sedan
att utnyttja bade via ECE. ECMT och EU i samverkan med 0vrig Europeiska
nationer.

For att fA snabbare resultat inom ramen 1-2 & bedomer jag det dock
nodvandigt att aktivt driva forssken att fa till sténd bilaterala avtal mellan
Sverige och narliggande stater runt Ostersjon och Nordsjon.

Det forslag som Utarbetats av den tidigare redovisade departementsarbets-
gruppen bor snarast forverkligas med en prioritering av ett avtal med Tyskland
som bade geografiskt och policymassigt ar en Viktig forsta lank i det bilaterala
arbetet.

Det bor ocksa Noteras den otillrdckliga systematiken och samordningen
betraffande sjofartens miljdarbete mellan inblandade organisationer.

| hog grad i flera gy vara grannléander men aven i Sverige arbetar de statliga
miljgintressentema  Miljodepartement, Naturvardsverk etc och
transportforetradama Kommunikationsdepartementet, Sjofartsverket m m
separat utan ordentlig samordning ay arbetsinsatsema.

For att N4 resultat erfordras ocksé aktivt samarbete bade mellan de statliga
organen inom omradet och sjofartsnéringen.

Det 4r dven vasentligt att den organisation som skall samordna dessa fragor
har tillracklig sakkunskap om saval milioproblemen och sjofarten med dess
funktion inom transportlogistiken som juridiska forutsattningar for att l6sa
problemen internationellt.

Sjofartens energi- och miljdsituation i dag och den narmaste 10-&rsperioden
motiverar enligt min uppfattning att en battre samorganiserad och
sakkompetent sarnverkansinstans skapas for denna verksamhet.

Utslépp till vatten

Till skillnad fr&n vad som géller for avgassidan existerar ett till stor del fardigt
regelverk via IMO nar det galler vétskeformiga och fasta rest- och avfalls-
produkter och dessas omhandertagande.

Det ar darfor har naturligt att bearbeta dessa fragor regionalt via HELCOM,
Nordsjékonferensen och Europasamarbetet. Eftersom det har finns system
etablerade for den Europeiska Inlandssjofarten bade nar det galler
mottagningsstationer och incitamentssystem ligger det ocks& nara till hands
att utnyttja dessa erfarenheter. Via samarbetet inom EU och PIANC finns det
har goda mojligheter for Sverige att paverka och valja losningar som passar

i det Europeiska samarbetet.
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Aven j detta fall ar den juridiska kunskapen om den internationella
tilampningen for fartygsverksamheten vasentlig for arbetet. Det vore naturligt
att samgruppera dessa fragors behandling i Sverige med organisations-
ansvaret for avgasfrgorna.

Bullerproblem

Det extema bullerproblemet frén sjsfarten bedémes som framgar ovan vara av
mindre omfattning relativt 6vriga redovisade miljoproblem.

Med hansyn till framtiden ar det dock som namnts angelaget att f4 till sténd

gemensamma nhormer bade for sjofarten i forsta hand i Europa och ocks& med
samhallet i 6vrigt.

Tekniskt sett beddmes det  vara Nagra svarigheter att integrera kraven pa
fartygen med motsvarande krav pa évriga transportslag eller andra delar av
samhaéllet.

styrmedel och kontroll

Aven om det finns e stor potential for sjofarten att kraftigt minska de
milisbelastande utslappen gér det  att f& detta till stand utan ordentliga
incitament vilka bor vara s& utformade att de  snedvrider konkurrensen vare
sig i férhdllande till 6vriga transportslag eller for svensk sjofart gentemot andra
landers fartyg. Det &r ocks& onskvart att om M&jligt anknyta till de principer
som finns eller &r under utarbetande inom EU.

Incitamentssystemet maste sedan for att kunna fungera kombineras med ett
verkningsfullt och praktiskt realiserbart kontrollsystem.

Méjliga incitamentssystem

Eftersom internationell sjofart bedrives inom ramen for ett marknadssystem ar
det angelaget att forsoka utforma incitamenten med en ekonomisk drivkraft
mot miljévanliga l6sningar.

Det bedémes 0cks& angelaget att prioritera arbetet med regelverket som galler
de globala och regionala fororeningarna da det framst &r har som det kravs
samordning Gver nationsgranserna. Nar det galler avgasutslappen innebar
dessutom Kkatalytisk avgasrening for NOXx att utslapp med i hogre grad lokal
paverkan samtidigt begrénsas.

Departementsutredningen om bilaterala avtal for att minska sjofartens
féroreningar har i sitt forslag redovisat tre alternativa incitamentssystem som
skulle kunna anvandas mer generellt.
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Likaledes har for inlandssjofarten i Europa via Rhenkommissionen tagit fram
ett systern avseende begransning ay branslets svavelhalt och finansiering av
mottagningsstationer for omhandertagande ay flytande och fast avfall. | det
féljande redovisas Oversiktligt tre alternativ till generella avgiftssystem samt
forslag till inriktning som bygger pa ovannamnda underlag.

Alternativ 1
" Ett direkt bidragssystem”

Ett renodlat s&dant systern innebar att fartyg som t ex begransar sin
maskineffekt. minskar svavelhalten i branslet och installerar katalytisk
avgasrening skulle kunna f& rabatt  sjofartsavgifter.

Vidare att hamnarna utan kostnad tar emot flytande och fasta rest- och
avfallsprodukter fran fartygen.

Detta system skulle ge en Positiv impuls till att vidta noédvéndiga atgarder for
att begrénsa avgasutslapp ay C02, SOx och NOx samt skapa forutsattningar
for att rest- och avfallsprodukter — dumpas i havet.

Nackdelen &r att staten/statema far gn  finansierad kostnad om systemet
inte kombineras med Nagon typ ay generell avgift for sjofarten samt att
forslaget skulle kunna ge till resultat att Sverige fick ta emot avfall och
kostnader som harror frdn annan siéfartsverksamhet an som beror vart land.

Alternativ 2
"Utnyttjande ay system for dagens farledsvaru-  och hamnavgifter”

Detta system skulle innebara att farledsvaruavgifterna alternativt
hamnavgifterna differentierades s& att fartyg som  Vvidtagit atgarder for rening
av avgasutslappen eller utformats konstruktionsmassigt respektive
planmassigt vidtagit atgarder for begransning av utslapp till vatten drabbas ay
hogre avgifter.

Fordelen med detta system &r att det knyter gn till ett befintligt avgiftssystem
och befintliga rutiner.

Nackdelen &r att avgiften blir kopplad till lastmangden och inte till utslapps-
reduktion eller fartygets seglade distans.



5.2.2

Alternativ 3

"Etablerande ay en Sérskild avgift for luftfororeningar  respektive avgift
for mottagningsanlaggningar gy rest- och avfallsprodukter"

Detta alternativ betyder att en sérskild avgift tas ut for fartyg som inte vidtager
atgarder for reducering gy avgasutslappen och som utnyttjar svenskt
territorialvatten samt anldper svensk hamn.

Motsvarande avgift kan tas ut generellt for att finansiera mottagningsstationer
for fast och flytande avfall.

Val gy incitamentssystem

Med hansyn dels till behovet att finansiera begrénsningarna i fartygens
miljspaverkan dels nodvandigheten att etablera ett systern som inte tilldter att
avfallskostnadema okontrollerat flyttas mellan olika stater och hamnar.
forordas en kombination mellan alternativen.

Det ar nodvandigt att skapa ett for landerna i regionen gemensamt
avgiftssystem med generella avgifter for finansiering ay s&val reningsatgarder
betraffande avgasutslappen som mottagningsstationer for fartygsavfall. Ett
s&dant samarbete pagar betraffande avfallet i HELCOM:s regi och finns som
namnts for inlandssjéfarten i Europa. | det senare fallet ar avgiften kopplad till
branslekostnaden dar inlandssjéfarten &r befriad frén bransleskatt nér man
képer bransle med maximalt 0,2 viktsprocent svavelhalt. Man lagger i stallet
Pa en avgift som  a utnyttjas for uppbyggnad ay en Overstatlig fond vilken
anvandes for finansiering av ~ a Mottagningsstationer for flytande och fast
avfall.

En motsvarande uppbyggnad med generella avgifter separata eller kopplade
antingen till befintliga avgifter eller branslepriset skulle kunna goras for fartyg
som begréansar sina avgasutslapp.

Via dessa avgifter skulle sedan bidrag kunna ges till fartyg som installerar
katalytisk avgasrening.

Rabatt p& avgiften kunde ocksé lamnas for fartyg som anvander bransle med
reducerad svavelhalt respektive &r utformade med dubbel botten och har
fardiga planer for utslappsbegransningar till vatten.

For att f& ett hanterbart system &r det nodvandigt att prioritera parametrarna i
systemet.

Nar det galler avgasutslappen foreslas att begransningarna tills vidare endast
bor gélla svavel- och kvaveoxider.
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Genom att satta gransen for kvaveoxid s att katalytisk avgasrening erfordras
kommer som Na&mnts ovan @ven andra féroreningar reduceras. Det ar ocksé
viktigt som tidigare framforts att inte i onodan skapa ett isolerat systern for
sjofarten. Framfér allt vid kusttrafik dar alternativet kan vara biltransport P&
land ar det angelaget att Si6fartsavgifterna  ensidigt satts S& att alternativet
blir e, ekonomisk Gverstyrning av transporterna fran sjo till land med atfoljande
storre avgasutslapp och stérre risker for utslappsolyckor ay oljor och
kemikalier.

En utformning ay Styrsystemet kan péboérjas bilateralt for att sedan dverga till
regionala multinationella 6verenskommelser for Ostersjon, Nordsjon och EU.

Eftersom det inom HELCOM:s Marina Kommitté finns en speciell arbetsgrupp
Mc REFAC som i &r lagger fram ett forslag till Baltisk Strategi avseende
mottagningsanlaggningar for mottagning ay fartygsavfall samt aven innehaller
riktlinjer for samarbetet mellan hamnama ar det naturligt att utnyttja detta
underlag dven fér det bilaterala arbetet.

For Sveriges del bedémes det angelaget att forst soka na gn bilateral
Sverenskommelse med Tyskland som dels ligger strategiskt geografiskt
placerat som transportmassig knutpunkt mot EU och dels i dag har kraftiga
miljéproblem frén transportsektorn.

Parallellt med det regionala arbetet &r det viktigt att fortsatta anstrangningarna
inom IMO med att fa till stdnd globala 6verenskommelser om begransning av
sjofartens utslapp. Det regionala arbetet bor h&r kunna bidraga till att
successivt A battre underlag och darigenom forutséttningar for globala
Overenskommelser.

Kontroll och 6vervakning

En viktig forutsattning for att ett incitamentssystem skall fungera och styra ratt
ar att det finns ep inbyggd kontroll och dvervakning.

Detta &r speciellt viktigt inom sjofartssektorn dar det dels blir lander med olika
forutsattningar och lagar involverade och dels galler sjotrafik inom
internationellt omrade med osakerhet om juridisk tillampning. Det senare galler
framfor allt respektive landers ekonomiska zoner i Ostersjon och Nordsjon

som Sammantaget for kuststaterna runt dessa hav tacker storre delen av
havsomradet.

Juridiskt sett O&r det att skapa forutsattningar for kontroll ay de fartyg som ar
registrerade i ndgot gy de avtalsslutande landerna. Oklarheten galler 3:e lands
fartyg som under vissa betingelser har ratt till  genomfart genom de
ekonomiska zonerna.
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MariTerms undersékning fran Ostersjon och Kattegatt frén 1991 visar dock
som Namnts att ep héllbar éverenskommelse som omfattar all reguljar trafik
framst farje- och ro/ro-trafik mellan kuststaterna skulle innebéra en

reduktion gy kvéveoxidutslappen med 50% och svavelutsléppen med 33%.

Kan dessutom ett samordnat och samfinansierat system for mottagning av
flytande och fasta rest- och avfallsprodukter etableras mellan randstaterna
langs narhaven bor forutséttningarna vara goda att minska sjofartens
miljobelastande utslapp pé& Sveriges nérhav.

Speciell analys bor dock gdras betraffande 6vervakning och sanktionsatgarder
vid olje- och avfallsutslapp till Ostersjon och Nordsjon.

Tekniskt sett finns goda méjligheter att identifiera "miljsbovama” men de
juridiska méjligheterna att ge kannbara straff maste geg Over.

vad sedan betraffar kontrollen i hamnar och ombord pé fartygen ay att
beslutade bestammelser foljes &r det troligen bast att anknyta till avtalet om
hamnstatskontroll gom flertalet Europeiska lander undertecknat.

For Sveriges del forutséttes sj6fartsinspektionen vara tillsynsmyndighet.

Avgifterna kan, liksom betréffande nuvarande farledsvaru- och fyravgifterna,
uppbéras gy Tullverket.

T'SIm1|¢so
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Postadress
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De sjofartspolitiska ataganden  som EU-engagemanget hittills

medfort  for svenskt  vidkommande

Tiden fore formellt Europaengagemang

Internationella sj6tartsfragor har sedan lange behandlats i internationella
organisationer och grupperingar. Detta &r ocks& naturligt med tanke pa
sjéfartens internationella karaktar. Sverige har tillsammans med andra sjotarts-
nationer deltagit i arbetet i dessa tora, som verkat och verkar pa global eller
regional niv&. Tv& huvudlinjer foér arbetet ar klart urskiljpara _ den sjosaker-
hetshojande och den konkurrensbetramjande. P& svensk sida har bedomts
lampligt att internationella l0sningar astadkoms genom Multilateralt samarbete,
inte minst mot bakgrund ay siofartens struktur och globalitet. Denna syn har
inte varit kontroversiell i relation till andra vasteuropeiska stater eller EU.
Betraffande sjofartens marknadsférutsattningar ligger den svenska inter-
nationella sjétartspolitiken vél i linje med den gom tilldmpas inom EU. Den
grundsyn betréffande vardet gy fri konkurrens och mdjligheterna for olika
aktorer pd marknaden att i stérsta mdgjliga utstrackning agera under lika
betingelser, kan i princip ségas vara gemensam for de vasteuropeiska sjo-
fartsnationerna. | skilda internationella organ . se under punkt 3 _ p&gar
fortiopande arbete for att sbka vidmakthalla och vidareutveckla en sédan

grundsyn.

Bestksadress Teleforéixel Telt-lax él'ﬁ lex TeQn
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EES-avtalet
Allméant

Med hansyn till vad som sagts under punkt 1.1 innebar EES-avtalet inte
nagon dramatisk omvalvning for svenskt vidkommande nér det géller sjofarten.
De EG-rattsakter gom ingari EES-avtalet bedémdes heller inte medféra
avvikelser fran huvudinriktningen i den svenska sjofartspolitiken. Genom
forhandlingarna infor och traffandet gy EES-avtalet bereddes ett antal centrala
EG-rattsakter, ygrav av Storst intresse det g k sjofartspaketef. Detta kan ségas
utgora en ryggrad i Gemenskapens sjofartspolitiska filosofi vid genomférandet
av en inre marknad. Till denna "ryggrad" bor ocksad réknas forordningen om
cabotage, dvs réatten att utféra kustfart mellan tvd hamnar en annan med-
lemsstat. Denna forordning, inférd 1993 i EG, tillférdes aldrig det for Sverige
som El-'IA-stat sd kortlivade 1994 EES-avtalet. Vidare bor till denna kategori
féras den planerade men annu inte antagna férordningen om ett europeiskt

tillaggsregister, EUROS.
Sjofanspaketet

Sjofartspaketet &r frdn 1986 och omfattar férordningarna 4055-4058. De
hanterar frgan om krav pa utfasning gy handelshinder och férbud mot
inférande av nya S&dana 4055, samordning ay aktioner och atgarder mot
tredje land som snhedvrider konkurrensen genom antingen statsstdd till egna
rederier, vilket medfér dumpningspriser 4057 eller p& annat satt, framst
lastallokering till egna kolar 4058. Den fjarde forordningen 4056 redovisar
deltaljerat generella undantag fran tillampningen gy konkurrensreglerna i
artiklarna 85 och 86 i Romférdraget, nar frdga &r om tekniskt samarbete
mellan marknadsaktorer och viss uppdelning gy last enligt en konvention om

en uppférandekod for linjekonferenser.
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EU-medlemsskapet

Infér medlemsskapet hade ett antal i EES-avtalet aktuella réttsakter redan
bedémts pa svensk sida. | EES hade de antingen varit direkt tillampliga eller
av karaktar att "be taken note of" for Sverige. De géller ny fullt ut for vart
vidkommande, liksom ett antal andra rattsakter som beror sjofarten men inte
ingick i EES-avtalet. Av mycket stor betydelse har ar bestdmmelserna om
marknadstilltrade till kustsjofart och inlandsvattenvagar. De redovisas separat
nedan. | 6vrigt bor noteras att infor EU-medlemsskapet accepterade de
svenska forhandlarna Euzs rattsakter inom sjofartsomradet utan reservationer,
erinringar eller protokollsanteckningar. Vid utarbetande av nya rattsakter och
policy-program m m inom EU, deltar Sverige sjalvklart efter medlemsskapet

som fullvardig medlem.

Cabotage

Cabotageférordningen, som inom EU tradde i kraft 1993-01-01, blev tillamplig
for osg vid medlemsskapet 1995-01-01. Den innebar en forandrad syn, i
relation till andra EU-stater, jamfort med den som tidigare foretratts fran
svensk sida. Kustfart mellan svenska hamnar har tidigare varit forbehallen
svenska fartyg. | ett antal fall har dock Sverige bilateralt traffat avtal med
andra lander _ séval EU-stater som andra _ om Omsesidig ratt att bedriva
cabotagetratik hos varandra. P& ad hoc-basis kan Sjofartsverket vidare medge
tillstdnd till cabotage i situationer dar tillganglig, lamplig svensk kapacitet
saknas. EU:s cabotageforordning medfér en successiv utveckling mot fritt
cabotage. vilket ska ha uppnétts &r 2004. For de nya medlemmarna Sverige,
Finland och Osterrike ¢ppnades den inre cabotagemarknaden i det skede dar
den stegvisa liberaliseringen befann sig enligt forordningen. Rent transport-
massigt innebar cabotageférordningen a att finsk och tysk kustfart 6ppnas
for svenskflaggade fartyg. Reciprokt f&r  konkurrens frén dessa landers
rederier efter vara egna kuster. | dvrigt torde situationen vyara faktiskt och

formellt oférandrad i relation till vara grannlander.
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Inlandsvaftenvéagar

Det transportsystem som finns pé inre vattenvéagar eller inlandsvattenvagar
sjoar, floder, kanaler _ anses inom EU utgora en del gy landtransportsystemet.
Detta kan ha en viss betydelse, eftersom EU:s regelverk for landtransporter
delvis avviker fran sjéfanens. Ftattsakterna om inlandsvattenvégar, inklusive
cabotage, tréddde for svenskt vidkommande i kraft 1995-01-01, eftersom de
inte tillampades under EES-avtalet. Svensk anpassning ay eget regelverk och
praxis kan erbjuda vissa sporsmal att besvara. Har kan namnas avgransnings-
fragor mellan inlandsvattenvéagar och kustcabotage, samt betydelsen ay de
svenska och finska inlandsvattenvagarnas avvikande karaktar fran de
kontinentala m m. Det torde behévas viss tid och viss analys innan sadana

frdgetecken kan ratas ut.

Inriktningen av EU:s nuvarande och foérvantade arbete  inom
sjofartssektorn och a laget betraffande miljo, sékerhet och
transeuropeiska natverk

EU idag

Det EU Sverige blivit medlem i bestarf [ gy 15 stater. Sverige har 4 roster gy
88 i Radet. For kvalificerad majoritet i Radet kravs 62 roster nar friga ar om
beslut 6ver kommissionsforslag. Parlamentet har 626 saten ygray Sverige 22.
Absolut majoritet i Parlamentet kraver d& 314 réster. Det sagda har betydelse
ocksa for sjofarten, eftersom Maastrichtférdraget innebar skade méjligheter att
genomfora forslag genom majoritetsbeslut jamfort med tidigare. da consensus
i stort sett alltid erfordrades. De namnda proportionerna utgér d& eg matt pa
var paverkandemgjlighet. Andra matt utgérs naturligtvis gy vara egna am-
bitioner och insatser ifrdga om personella och andra regyrser. Forhandlings-
skicklighet och kénsla for lobbying kan bygga goda forutsattningar. Det har

ocksd sina givna fordelar att inneha ordférandeskapet med dess majligheter
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att paverka inriktning och utveckling. Sveriges forsta ordtérandeperiod intréffar

for Gvrigt forsta halvéret 2001.
Inriktningen av EU:s arbete

Kommissionen &r det enda EU-organ, som har rétt att lagga forslag. Det ar
darfor s&, att de beslut om inriktningen ay Gemenskapens verksamhet _ ofta i
form gy Guidelines i Green Papers och White Papers _ ocksd normalt emane
rar fran Kommissionen. EN annan sak ar att Radet kan fatta beslut éver
forslagen eller modifiera dem eller anmoda Kommissionen ait arbeta vidare

med nya infallsvinklar.

Ett antal sddana papper med riktlinjer har ocksa blivit styrande for den mer
detaljerade reglering eller specificering som knésatts i rattsakter eller ut-
redningsresultat. Vasentliga riktlinjer for sjofarten redovisas under punkterna
2.3 2.6 nedan. Det skall visa sig att de ofta &r dverlappande till sitt innehall,
att milipskydds- och sékerhetsétgarder ofta sammanfaller, att sjosakerhet och
sjofartspolitik ofta har samma forteoken gsy. Det har ocks& blivit s& att de
mycket hoga ambitionsnivder som Gemenskapen stallt upp nddvandiggjon
prioriteringar nar de ska substantieras i rattsakter. Detta kan bero pa att de
personella resurserna inte racker till att uppfylla malen inom tankt tid. Det kan
ocksd bero pé bristande enighet bland medlemsstaterna; vilket uppmarksam-
mas under resans gang. Ett skél till fokusering och prioritering av Viss sektor
av Sidfarten har varit fanygsolyckorna och den dérav foranledda koncentra-

tionen pa sakerhetstrégor.
Miljen

Kommissionen publicerade i februari 1992 en utvardering ay transpuorternas
paverkan p& miljén och ett samtidigt forslag till strategi for att komma tillratta
med férekommande problem Green Paper op the impact  transport on the

environment _ g Community strategy for "sustainable mobility", COM 92
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46 final, 20 February 1992. Vad som foéreslogs yar i huvudsak
Standardisering genom fasta. jamférbara miljostandards for skilda
transportslag

en transportpolitk som innebar att miljpvanliga transporter blir konkurrens-
dugliga

Okad sakerhet vid transport ayv farligt gods

utnyttjande gy fiskala och ekonomiska instrument for att framja miljovanliga
transporter

forskningsinsatser ifrdga om drivmedel

_ information rérande transporters effekter pa miljon

I tilldgg tog RAadet for sin del beslut om transporter och miljén i december
1994. Man refererar till slutférandet gy den inre marknaden och till utékningen
av Unionen. Man noterar betydelsen gy transporter foér handel ekonomi,
rorlighet och flexibilitet och anser att transporter ar ett huvudamne i miljopoliti-
ken. Gemenskapen och medlemsstaterna bor darfor soka beakta

att ytterligare optimera teknologin fordon, drivmedel

att pa alla satt vidta atgarder for att begransa och minska miljpskadliga
transporter

majligheterna att g& Gver frdn landsvags- och flygtransporter till jarnvag och
vattenvagar

att f& infrastruktur- och externa kostnader erlagda gy brukaren, med be-
aktande gy konkurrensaspekten

_ att 6ka allmanhetens medvetande gm situationen

Radet noterar ocksa ett antal andra atgarder gom kan gagna transportmiljon,

inte minst nar det galler att begransa och minska koldioxidutslappen.
Transportpolitiken
Det mycket breda anslaget, som anvéndes gy Gemenskapen i riktlinjerna for

miljon, fortsatte i december 1992 n&r Kommissionen presenterade sin syn pa

transportpolitiken.  Syftet ygr har att fa till stand ep optimalfunktion gy
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transporterna i den inre marknaden, under hansynstagande till nadvandig sjo-
sakerhet och fullgott miljéskydd. Kommissionens riktlinjer White Daper on
transport policy _The future development of the common transport policy _ A
global approach to the Construction of 3 Community framework fr sustainable
mobility, COM92 494 final, 2 December 1992 gér i huvudsak u. P& att soka

garantera en korrekt tillampning gy nuvarande och kommande regler,

inklusive statsstod och sociala villkor

skapa en Multimodalt integrerad transportmarknad med tonvikt pa kom-

binerade transporter

minska transporternas negativa effekter f6r miljon, i synnerhet /id blivande

regelskrivning for transport av farligt gods

Oka sékerheten genom att satta tillrdckliga normer Vvid utbildning och tréaning

av sjoman och ifrdga om tekniska standards och vid infrastrukturfragor

utdka skyddet for transportarbetare och da sarskilt genom att beakta

sociallagstiftning

utveckla den externa dimensionen gy transporter genom att ersatta bilatera-
overenskommelser mellan medlemslander och tredje land rred avtal pa

Gemensambhetsniva

prioritera transeuropeiska transportnatverk och deras samordning med

nationella natverk

Sakerheten

Vid ett i januari insatt extra R&dsméte for transporter och miljs _ pakallat gy da
aktuella fartygsolyckor _ anmodades Kommisssionen att foresla atgarder for
att 6ka sjosakerheten och hindra miljoforstéring. Ett antal Ftesolutioner fran
R&det folide sedan slag i slag. | dessa framhavs eller vidareutvecklas ett
kommissionsforslag A common Policy on safe seas, COM93 66 final,

24 February 1993 som syftar till hojd sjosakerhet genom

_ atgarder for att frin marknaden f& bort underméliga fartyg, rederier och

beséttningar
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atgarder for att tilltdrsakra enhetlig tillampning ay internationella sjoséker-
hetsregler och for att undvika skilda sakerhetsnivaer inom Gemenskapen

_ atgarder for att stédja IMO:s normséttning

_ atgarder for att f& en kraftfullare och effektivare hamnstatskontroll

atgarder for att forbattra sjofartens infrastruktur navigationshjilpmedel,
trafikdvervakning, med sérskild inriktning pa fran miljésynpunkt extra
kansliga omraden

Som tidigare namnts _ punkt 2.2 _ har sakerhetsfrdgorna sarskilt prioriterats

p g a de intréffade fartygsolyckorna. Ett mangfald rattsakter har antagits under

senare tid eller ar for narvarande under utformning.

Det transeuropeiska  natverket

En central friga inom Gemenskapens transportpolitik &r utvecklingen och
utbyggnaden gy de olika transportnatverken till ett sammanhéngande och
gransoverskridande natverk, dar de olika trafikslagen kan samverka pa ett
effektivt satt. Stor vikt laggs vid att forstarka sjéfartens och hamnarnas roll for
att pa sa satt mojliggéra en avlastning gy den héart belastade landinfrastruktu-
ren, framfor allt i de centrala, tattbefolkade delarna gy Europa. Vad som
benédmns Short Sea Shipping har hog prioritet inom Gemenskapens trafik-
politiska arbete. Varen 1994 éverlamnade Kommissionen ett férslag till
riktlinjer for utvecklingen gy det transeuropeiska transportnatverkettill Parla-
mentet och Radet Proposals for 5 European Parliament and Council Decision
on Community guidelines for the development of the Trans-European
Transport Network, COM94 106 final. Dessa riktlinjer, som beraknas bli
antagna under 1995, innehdller g kriterier for vilka lankar och vilka projekt
som skall anses vara av "common interest" och darmed utgdra en del gy
natverket. Utvidgningen gy natet till g k tredje lander utanfér EU ar en viktig
del gy arbetet. .For svensk del & harvid Ostersjcomradet ,,, sarskilt intresse
och Sverige har tillsammans med Danmark ocksa lett g arbetsgrupp inom

Kommissionen for att starka sjofartens och hamnarnas roll inom detta omrade.

7 15-1126
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Det kan férvantas att detta arbete kommer att ha fortsatt hog prioritet for

Sverige.

Centrala  aktiviteter i andra internationella sammanhang, som

kan vara av Dbetydelse  for Sverige

Allmant om internationella  organisationer

De nedan under 3.2 _ 3.5 redovisade organisationerna har som gemensam
namnare att de hanterar frégor gy Si6fartspolitisk/ekonomisk betydelse pa
departemental niva. Ett antal andra organisationer med sjofartsanknytning och
d& inte minst International Maritime Organization IMO &r naturligtvis hogst
vasentliga. De brukar dock ses som mer tekniska organ for att som exempel-
vis i IMO-fallet verka for tekniska standards och kunskaper som syftar till
acceptabel sjo- och miljgsékerhet. Detta synsatt kan ifrigasattas, eftersom
siosakerhetens hantering kanske kan bedémas utgora den viktigaste sjo-
fartspolitiska frdgan. Vid val gy aktuella organisationer denna PM har Sjo-

fartsverket anvant en traditionell syn,
UNCTAD

United Nations Conference on Trade and Development UNCTAD  arbetar for
narvarande med tre fasta kommittéer, yaray Siofarten ar en. Sjofarts-
kommitténs arbete sker under huvudrubriken “att utveckla konkurrensdugliga
sektorer i Utvecklingslanderna”. Det nuvarande arbetsprogrammet géller for en
tyraarsperiod t o m 1995. P& dagordningen har hittills statt frAgor om analys
av hamnars struktur och teknologi, multimodala transporter. Siofartslagstiftning,
traning av Sjofarare utveckling ayv pedagogik, information, samordning av
regionala aktiviteter Av dessa har Sverige och évriga i-lander sérskilt bedomt
hamnanalyserna och traningsprogrammen som meningsfulla och bra komplet-
teringar till det utbud betraffande sj6farten som forekommer  andra organisa-

tioner och sjofartssammanhang.
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OECD

Maritime Transport Committee MTC utgér OECD-staternas gemensamma
organ for sjofartsfrdgor. MTC &r den civila sjbfartens enda ekonomisk/politiska
samordningspunkt pa mer global niva for bibehdllande och utveckling av en
liberal sjofart. Vid ett par arliga méten _ som kan kompletteras med forbe-
redelser i MTC:s arbetsgrupp General Working Party _ diskuterar MTC-
landerna aktiviteter gom omfattar sjofartsrelationer mellan OECD-staterna och
med icke-OECD stater samt sjofartsrelationer i forhallande till FN forberedel-
ser infor FN-konferenser, mest. Sjofartsstatistiskt material publiceras ocksa
inom ramen for MTC:s budget. Arbetet inom MTC ar, synes det, uppskattat av
saval myndigheter som néringsliv och fackliga organisationer. MTC:s stérsta
vérde torde ligga i dess pilotverksamhet nar det géller tredjelandsrelationer.
S& har OECD:s medlemsstater i MTC traffat ep policy-overenskommelse med
de nya Oststaterna om frihandel. En dialog &ger for nérvarande ym mellan
MTC och de "dynamiska asiatiska ekonomierna”. Inte minst dstavtalen &ar gy
betydelse for gss da det anger riktlinjer for sjofartskonkurrens enligt vaster-

landska tankar och accepteras av  a samtliga stater runt Ostersjon.

CSG

Consultative Shipping Group CSG  ar en sammanslutning gy vasteuropeiska
stater och Japan. CSG é&r inget formellt mellanstatligt organ, utan en gruppe-
ring dar overenskomna aktiviteter och atgarder maéste forankras i administra-
tionerna hemmaviid. CSG &r gn livaktig grupp som framst bevakar den sjo-
fartspolitiska legalla utvecklingen i USA och reagerar genom interventioner
demarcher  pa diiplomatisk nivad nar frdga &ar om lagférslag eller lagar som
medfér inskrankningar i handelsfrineten eller andra protektionistiska tilltag.
Representanter fér CSG-landerna sammantraffar varje eller vartannat &r med
kollegor fr&n departement och naringsliv i USA. CSG far anses vara ett
utmarkt forum for information och multilateral aktioni férhallande till USA. Det

ar inte minst intrerssant for en relativt liten nation som Sverige att i en storre
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krets kunna havda sina intressen _ g oljetransporter _ mot stormakten pa

andra sidan Atlanten.

WTO

De globala forsoken att nedbringa tariffer, subsidier, kvoter och andra skydds-
&tgarder paborjades efter andra varldskriget. Syftet yar och &r att starka
ekonomin pa véarldsbasis, men ocksé for de lander som deltar i arbetet. Sedan
GATT General Agreement on Tariffs and Trade bildades 1947 harprocessen
fortlopt i ett antal s k rundor Den senaste Uruguayrundan, omfattade  a
transporter och darmed sjpfart. Nar Uruguayrundan avslutades 1993-12-15
kunde Overenskommelse inte traffas om Sjofarten. Forhandlingar i denna del
fortsatter darfor till i forsta hand 1996-06-01. Flader da inte enighet ska den
World Trade Organization WTO gom eftertratt GATT ta stallning till om
férhandlingarna ska fortsatta eller om sjofarten, helt eller delvis, ska ligga
utanfor avtalet. En stravan vid forhandlingarna har varit att fa &tminstone
storre sjofartsnationer och i-landerna critical mass att lamna garantier for
handelsfrinet och icke-diskriminering. Dessa ska da gélla de delar ay
transportkedjan  sjétransporter, godshantering i hamnar och ratt till hamn-
tianster, som Sammantaget &r vasentliga for transport av gods frn en punkt
il en annan under likartade villkor. Sverige, oOvriga nordiska lander och EU
deltar med kraft i dessa liberaliseringsstravanden. Négra politiska eller legala

svérigheter for Sverige att leva ypp till ambitionerna har hittills inte férekommit.
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Handlaggare, direkttelefon Ectdatum Er beteckning

Sjofartspolitiska utredningen
Kommunikationsdepartementet
103 33 STOCKHOLM

Om beredskapsfragor m m

Sjofartsverket lamnar harmed med bifogad rapport den begarda redo-
visningen.

Rapporten har utarbetats av en arbetsgrupp bestaende av representanter
for Sjofartsverket, Kommerskollegium och Overstyrelsen for civil bered-
skap.

Sjofartsverket delar de beddémningar, slutsatser och forslag som arbets-
gruppen framfér i rapporten.

Sjofartsverket har under arbetets gang haft kontakt med utredaren Peter
Léfmarck som behandlar vissa fragor inom sjé- och luftfartsomradet.

Beslut i detta &rende har fattats av generaldirektdren Kaj Janérus. Fére-
dragande har varit byradirektdren Per-Erik Farnstrand.
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Per-Erik Farnstrand

Postadress Besoksadress Telefon (vaxel) Telefox Telex Telegram
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1 Uppdraget

11 Uppgifter att fullgéra

Sjofartspolitiska utredningen har med skrivelse 1995-02-20 vant sig till
Sjofartsverket for att fA en redovisning gy vissa frégor gom ror sjéfarten yr
beredskapssynvinkel: Utredningen &nskar sélunda f& belyst hur situatio-
nen Paverkats frdn beredskapssynpunkt gy att den svenskflaggade flottan
stegvis minskat i omfattning. EN annan frdga som utredningen énskar fa
belyst &r vad ett svenskt medlemskap i EU innebér i ett beredskapslage
och eventuellt krislage.

Utredningen vill i évrigt att Sjofartsverket pekar andra for bedémningen
vasentliga frdgor. Om bedémningen skulle yara den, att sval bered-
skapsskél som andra skal talar for att atgarder ar nédvandiga att vidta, &r
utredningen angelagen om att Sjofartsverket foreslar sadana.

Den redovisning som Sjofartspolitiska utredningen 6nskar fa frdn Sjofarts-
verket skall aven belysa mdjligheterna att utnyttja Gvriga transportsatt i
utrikeshandeln, t ex luftfart. Ocksd behovet zy tonnage for inrikes sj6-
transporter i kris och krig méste beaktas.Utredningen &nskar fa redovis-
ningen senast 1juni 1995.

1.2 Arbetsmetod

Sjofartsverket har for att fullgéra uppdraget bildat gn arbetsgrupp dar
féliande representanter ingétt: Bo G Hall, Kommerskollegium, Géran
Forssén och Lars Tiberg, Overstyrelsen fgr civil beredskap samt Tomas
B66k och Per-Erik Farnstrand, Sjofartsverket. Sammanhallande fér gr-
betet har varit Per-Erik Farnstrand. Sjofartsverket har under arbetets gang



aven haft kontakt med hovréattslagmannen Peter Lofmark som har
regeringens uppdrag att utreda forutsattningarna for svenska staten att
fran beredskapssynpunkt trygga tillgdngen pé& transportkapacitet inom sjo-
och luftfartsomradet.

2 Grundvarden och tidigare utredningar

2.1 Planeringsforutsattningar i totalférssvarsplaneringen

Riksdagen faststaller de grunder forutsattningar som skall gélla for
totalférsvarets planering i totalférsvarsbeslut, vilka som regel fattas vart
femte &r. Det py géllande beslutet fattades 1992 och nastkommande

avses fattas gy riksdagen hosten 1996, att galla o m 1januari 1997.
Under perioden mellan totalférsvarsbesluten kan riksdagen fatta beslut om
vissa kompletteringar i samband med att regeringen lagger fram de arliga
budgetpropositionerna. Regeringen fattar ocksa beslut om viss komplet-
terande inriktning i anslutning till totalférsvarsbesluten och aven iform gy
arliga anvisningar for programplaneringen och anslagsframstallan m
inom totalférsvaret.

Foliande inrikining for totalférsvarets planering gallerf . Férméga skall i
forsta hand finnas att dels mota de pafrestningar gom Sverige kan utsattas
for vid ett vapnat angrepp dels méta de forsorjningsmassiga problem som
kan uppstd i samband med allvarliga krigshotande internationella kriser
och i en neutralitetssituation.

Tv& olika typer gy vapnade angrepp skall planeringen inriktas mot. Den
ena typen &r ett s k strategiskt overfall SO.  Det ar ett angrepp som ka-
raktariseras gy att det genomfors med hoga tidskrav, med kvantitativt
begransade, men samtidigt kvalitativt hogtstdende resurser, som med
maximalt utnyttjande gy militar éverraskning kraftsamlas mot vitala funk-
tioner i Sveriges nationella ledningssystem och i totalférsvaret. Ett SO
skall Sverige enligt statsmakternas inriktning ha en betryggande ome-
delbar forméga att mota.

Den andra typen av angrepp som planeringen skall inriktas mot ar ett
mera traditionellt angrepp i stor skala éver kust alternativt landgréns. Det
nuvarande militarpolitiska l4get innebar att ett sddant angrepp skall be-
domas kunna ske forst efter omfattande angreppsférberedelser iform gy
materieltillférsel, utbildning och 6vning under lang tid. Dylika angreppsfér-
beredelser kommer att kunna observeras och Sverige far en politisk for-
varning fore angreppet. Mot den bakgrunden skall planeringen inriktas mot
att formaga att mota ett sadant angrepp skall finnas efter gn atertagande-
period resurskompletteringsperiod om hogst ett ar.



Ett vapnat angrepp €fter politisk forvarning skall forutsattas foregés ay ett
krisskede med en varaktighet upp till 12 manader. Under den separe delen
av krisskedet foreligger ett krigshot. Harvid kan forutsattas _ enligt arbets-
gruppens uppfattning _ att erforderliga fullmaktslagar satts i tilllampning
under denna krigshotande del gy krisskedet. Atertagandeperioden kan,
men behodver inte sammanfalla med krisskedet. En neutralitetssituation

kan aven intraffa efter krisskedet och skall ses som en alternativ utveck
ling till ett vapnat angrepp.

Krisen kan forvarras med hérdnande politisk konfrontation med storningar
inom ekonomi och handel. Krankningar gy olika landers territorier kan
férekomma liksom militart vald inom enskilda stater. Oppet krig bedéms
inte forekomma i Europa. Vasentliga stérningar i den internationella han-
deln ska forvantas upptrada férst mot slutet gy en S&dan 12-ménaders
krisperiod. Handelsstorningar som kan upptrada itidigt skede géller framst
strategiska varor.

Vid ett vépnat angrepp eller under neutralitet vid krig i var omvarld skall
ingen Utrikeshandel forutsittas komma till stdnd. Syftet med detta &r att en
tillracklig sakerhet skall finnas vad det galler var forsérjningsférmaga under
dylika situationer.

De planeringsforutsattningar  gom skall tillampas i frdga om Utrikeshandel
under kris och neutralitet/krig framgar principiellt g, nedanstdende figur.

PLANERINGSFORUTSATTNINGAR

STORM.KIRIGROPA
“SVINDRAGET
~SWEUTRALT

impgnmaolngnet
a rggavaro(rq

Om gyan redovisade planeringsforutsattningar  appliceras den sjoburna



utrikeshandeln s& innebar de att behovet gy sjbtransporter gy "6vriga
varor &r i stort sett det "normala” under krisskedet. Mdjligheten till import
av strategiska varor nedgér dock snabbt och kraftigt. Med lastfartyg trans-
porteras dock som regel inte andra strategiska varor an olja samt kol och
koks. For dessa yaror har regeringen och oljelagringsutredningen gjort
sarskilda beddmningar gy importmdjligheterna.

Under ett vapnat angrepp och vid gn neutralitetssituation skall ingen ut-
rikeshandel forutsattas i syfte att sakerstélla en tillracklig férsorjningsfor-
maga. Sjalvfallet méste dock alla méjligheter till Utrikeshandel tas tillvara
aven under dylika situationer. Transporterna far da inte yara nagon "“flask-
hals". Mot den bakgrunden anser arbetsgruppen att det ar lampligt att
planera for att sjétransporter skall kunna genomfdras i viss begransad
omfattning &ven vid ett vapnat angrepp och neutralitet.

Framtida planeringsférutsattningar

| regeringsbeslut  1995-02-09 ges en inrikining for myndigheternas fort-
satta underlagsarbete infér nista totalforsvarsbeslut. | beslutet redovisas
som en Pplaneringsforutsattning, for utformning gy handlingsvagar for
totalforsvarets fortsatta utveckling, att ett vapnat angrepp utgor den vik-
tigaste grunden for totalférsvarets utformning. Handlingsvagama bor enligt
regeringsbeslutet utformas s& att totalférsvaret fortiopande kan férsvara
Sverige mot ett vapnat angrepp.

For sjofartens vidkommande &r det en sakerhetspolitiskt betingad kris-
situation som har storst betydelse frdn beredskapssynpunkt. Den stéller
hogst krav pé transportkapacitet och bestammer till stor del vilka bered-
skapsétgarder m m som erfordras inom sjofartsomradet.

Mot bakgrund gy den inriktning som regeringen hittills redovisat for de
fortsatta forberedelserna for nasta totalférsvarsbeslut bedomer arbets-
gruppen att nu gallande planeringsforutsattningar betraffande saker-
hetspolitiska krisers karaktar och méjligheter till utrikeshandel rnm kan
tjana som Utg&ngspunkt &ven fér fortsatt planering. Snarare blir utrikes-
handeln annu viktigare.

2.2 Handelsflottans  utveckling

Svensk rederindring har under senare ar genomgatt ¢n snabb inter-
nationalisering. Under den langa sjofartsdepressionen pa 1970- och 1980-
talen flaggade rederierna ut sina fartyg for att pressa ner driftskostnader-
na. For att bromsa denna utveckling infordes ett statligt rederistod. Stodet
innebar att staten aterbetalar sjpmansskatten till rederierna, och ett kon-
tant bidrag om 29.000 kr per helérsanstélld ombord utbetalas, detta som
en avlastning gy de sociala avgifterna.
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1994 ygr &garandelen for svenska rederier cg 14 milj dwt under utldndska
flaggor och drygt 2 milj dwt under svensk flagg. Tendensen ygr att bada
kategorierna minskade ndgot, dock att under 1993 minskningstakten
under svensk flagg var storre _ 13 % an vad gom gallde for den utlands-
flaggade delen _ 11 %. Under 1993 minskade den svenskflaggade flottan
med 24 fartyg, ca 800.000 dwt. Nettominskningen under &r 1994 yar obe-
tydlig.

Den svenskdgda  handelsflottan

Miljonerton dodvikt

20 DSvensk flagg
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Detutlandsflaggadetonnagetfore 1994 ar okéant

Kallaverigddedarefurening

| borjan gy 1995 bestod den svenskkontrollerade handelsflottan gy drygt
600 fartyg p& 6ver 300 brt. Lastfartygen ar pa tillsammans drygt 19 milj
dwt, varav endast 2,2 milj dwt under svensk flagg. Passagerarfartygen
mater totalt ¢z 1 milj brt med en ganska jamn férdelning pa svensk och
utlandsk registrering. "Kontrollen" gyser i det hér fallet inte enbart fartyg
som ags helt eller delvis utan ocks& s&dana med svenskt tekniskt eller
kommersiellt management P& uppdrag gy Utomstdende dgare gy skilda
nationaliteter.

Totalsiffran  &r den storsta nagonsin for svenska rederier. Expansionen
sker uteslutande inom den utlandska sektorn medan-den inhemska fort-
satter att minska.



sammansattningen gy den svenskkontrollerade handelsflottan 1995-01-
01.

Svensk flagg Utlandsk flagg
Fartygstyp Antal milj DWT Antal milj DVVT
Tankfartyg 66 11 83 12,1
Torrlastfartyg 118 1 233 3,5
Kombifartyg 0 (0] 10 1,3
Passagerarftg 42 0,5 BRT 44 0,6 BRT

Medel&ldern fér de svenskflaggade fartygen yar vid arskiftet 22 &r och fér
de utlandsflaggade ungefar 13 &r. | utlandsflottan ingér de stora réolje-
tankfartygen ULCC, VLCC och Suezmax. svenskregistrerade OBO-
fartyg kombifartyg finns inte langre men under utldndska register ligger
bland annat atta mycket moderna 169.000-tonnare som kontrolleras ay ett
svenskt rederi.

De svenskflaggade tankfartygens genomsnittsstorlek yar 25.000 ton me-
dan for de utlandsflaggade vyar siffran 140.000 ton. Det yar de stora tank-
och bulkfartygen som forst forsvann fr&n svensk flagg.

I slutet gy 1980-talet och borjan gy 1990-talet gjorde svenska rederier
stora fartygsbestallningar, de storsta i svensk sjofarts historia. Over 100
fartyg om sammanlagt 7 milj ton dodvikt till ett varde gy 25.000 milj kr 1&g i
order hos yary varlden runt, inte minst i Japan och Sydkorea. Tonnage—
massigt dominerade stora tank- och kombinationsfartyg men Ocksé manga
andra fartygstyper fanns i bestélining: smétank, torrlast, biltransportfartyg
mm. Denna orderbok &r i stort sett avbetad. Merparten gy tonnaget har
levererats till registering under utlandska flaggor.

Formyelsen gy det svenskregistrerade tonnaget 9ar utomordentligt l&ng-
samt. 1994 tillkom endast tre nybyggen, &ret innan tva och 1992 fyra
fartyg.

2.3 Tidigare utredningar

Den utomordentligt snabba minskningen ay den svenskflaggade handels-
flottan under 1980-talets borjan och mitt ledde till ett flertal utredningar och
rapporter i syfte att redovisa forslag till hur den svenskflaggade handels-
flottan skulle kunna starkas. N&gra zy de viktigaste utredningarna efter ar
1985 redovisas nedan.

Transportradets  rapport 1989:7 Méjligheter att forbattra
sjotransportkapaciteten

| rapporten konstaterades att den svenska handelsflottan inte enszm har
kapacitet att klara landets behov ay sjétransporter i kris och krig. tgarder
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foreslogs for att starka var handelsflotta samt for att kunna disponera
tonnage i kris och krig. Forslagen galler t ex olika typer gy avtal mellan
svenska staten och svenska rederier med utlandsflaggat tonnage. En
annan typ av atgard v att starka mojligheterna till utrikeshandel genom
utvidgad krigsforsakring for vissa fartyg. Av férslagen har ndgra enstaka
genomforts, t ex det om sénkta registreringsavgifter for fartyg.

Transportrdets  rapport 1989:10 Sjbtransportbehov i kris och
krig

Rapporten behandlar framst inrikes sjotransporter. Man konstaterar att det
i beredskapssituationer torde saknas svenskregistrerade fartyg gy vissa
typer t ex S&dana gom transporterar olja, spannmal, gasol samt kol och
koks.

Svensk Utrikeshandel i krislagen SOU 1989:107

| utredningen behandlas utrikeshandeln i kris och krig i vid bemérkelse och
aven t ex flygtransporter. | utredningen pekas pa att flyget fatt o allt vik-
tigare roll. Det foreslds att en utredning gérs om den tillgangliga flygkapa-
citeten och hur den kan anvéndas effektivt g for utrikes transporter i
krislagen. Utredningen bitrader i 6vrigt samtliga Transportrddets férslag i
rapport 1989:7 hur vér handelsflotta kan starkas se ovan. Vidare betonas
angeldagenheten gy att svenska fartyg far ett effektivt skydd. | férsvarspla-
neringen maste man Séledes beakta behovet gy marina enheter for
eskorttjanst.

Riksrevisionsverkets  rapport 1991:7 Stddet till rederinéaringen

RRV har i rapporten angivit att beredskapsskalet gom motiv for ett rederi-
stoéd har minskat i styrka. Vidare sags i rapporten att regeringen beddémer
att utrikeshandeln och déarmed transportmarknaden kommer att vara i
huvudsak normala under kris- och neutralitetsskeden. Denna bedémning
minskar behovet gy en svensk handelsflotta.

FOAs rapport 1991-08-23 utrikeshandelsnivder  under kris och
i krig

Rapporten behandlar sjétransporter endast i begransad utstrackning. Man
konstaterar att det inte & mdjligt att faststélla troliga utrikeshandelsniver i
kris och krig.

3 EU-medlemskapets konsekvenser

Uttryckt i allmanna termer innebar ett svenskt EU-intrade att kan utgd
frdn att handeln med EU kan bedrivas med hogre grad gy sékerhet under



ett forkrigsskede. Riskerna for t ey exportembargon frdn EUs medlem-
stater minskar, eftersom handelshinder i princip &r férbjudna pé den inre
marknaden.

Det kan erinras gm att EG/EU-konsekvensutredningen om utrikes- och
sakerhetspolitiken "Historiskt vagval" _ SOU 1994:8 bedémde medlem-
skap i EU, aven utan formella forsvarsforpliktelser, som ett sakerhets-
politiskt plus. Detta torde i hog grad galla férsorjningsaspekterna. EU-
landerna kommer att sbka gemensamma l6sningar pa de svarigheter gom
en kris medfor. Sverige blir som medlem delaktigt i solidariteten inom
unionen och kan medverka i utformningen gy olika krisatgarder, t ex han-
delsrestriktioner. Som utomstdende riskerade istallet att drabbas gy just
s&dana atgarder. Den dkade integrationen p& foretagsniva kan ocksa
bedomas forstarka vart naringslivs forméaga till egen krishantering.

Medlemskapet innebar dérfor minskade krav pa en forsorjningsberedskap.
Men det snavar ocksd  mojligheterna att tillgripa olika beredskaps-
politiska instrument i enlighet med nationella prioriteringar. | stéllet far
anpassa 0SS till den inre marknadens regler och till den gemensamma
handelspolitiken. Nationella atgarder for att styra utrikeshandeln torde bli
aktuella endast vid kriser d&  utsatts for svara handelsstorningar som
inte kunnat beméstras gemensamt inom unionen och dé& undantagsbe-
stammelserna i Romférdragets artikel 223 kan beropas. Och dessa avser
primart militéar utrustning.

Ovanstédende resonemang tar sikte pa en situation d& EU-samarbetet "star
pall* fér sékerhetspolitiska pafrestningar. Gar daremot utvecklingen mot ett
samarbete som "krackelerar" och i stéllet vissa medlemslander tyr sig till
NATO-I6sningar forandras bilden avsevart.

4 Transporter i samband med utrikeshandeln

4.1 Allmant om nuvarande transportmonster

Utrikeshandeln &r ay mycket stor betydelse for Sverige. Salunda har Sve-
rige ca 0,2 % ay vérldens befolkning men genererar ca 1.5 % av varlds-
exportens varde och ca 1,3 % gy véarldsimporten.

Omfattningen gy den svenska utrikeshandeln ygr &r 1992 cq 110 miljoner
ton _ samt uttryckt i varde _drygt 600 mdr kr. Under den senaste 10-ars-

perioden har exporten av varor varit ndgot stérre &n importen. Exporten
utgor vardemassigt drygt 1/4 v BNP.

Transportménstret i utrikeshandeln redovisas nedan uppdelat p& export
och import. Redovisningen sker med utgéngspunkt i utrikeshandelns véarde
resp volym vikt.  Till figurerna bér goras den kommentaren att den malm
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som exporteras via Malmbanan @ver Narviks hamn drygt 13 miljoner ton
raknas som exponerad p& jarnvag. Huvuddelen gy trafikarbetet som
hanger samman med denna malmexport sker dock pa lastfartyg.
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Som synes ombesodrjes huvuddelen gy utrikeshandeln genom sjétran-
sporter. Raknat ivolym ar det narmare 90 % gy handeln som fraktas med
lastfartyg eller farja. Inrdknas-aven Narviksmalmen blir andelen sd hog
som 95 %. Import och export i dvrigt. d y s som inte fraktas till sjoss gar till
stor del med lastbilstraiik éver Kélen samt till och fran Finland. Omfatt-
ningen &r ca 4 miljoner ton. Godsutbytet med tag ar i samma relationer
blygsam 4 genom att Sparvidden inte &r samma i Sverige och Finland.
Utrikeshandeln med flyg &r volymmassigt obetydlig och understiger 0,1
miljoner ton.

Transportséttens  betydelse andras en hel del om man istéllet raknar pé
utrikeshandelns varde. Foljande kan da konstateras.



Lagvérdigt bulkgods géar med lastfartyg. Till volym utgéres ca 2/3
av utrikeshandeln 4y gods pa lastfartyg medan motsvarande varde
ar ca 1/3 gy allt utrikeshandelsgods.

Med flyg transporteras hdgvardigt gods. Volymmassigt utgér detta
gods mindre an 0,1 °/Omedan det raknat i varde motsvarar 8-9 %.

Utrikeshandel som Q&r pa farja med tag eller lastbil ar ocks& rela-
tivt hogvardigt gods. volymmassigt utgor de ca 17 % och véarde-
massigt ungefar det tredubbla. Farjorna har under senare ar frak-
tat en allt stérre andel gy Var utrikeshandel.

4.2 Sjofartens transportmonster

Over de svenska hamnarna skeppades 1994 ¢4 114 milj ton utrikes gods
varav 23 milj ton med féarjor. Dessutom skeppades 13,3 milj ton malm
over Narvik.

Den svenska inrikes sjofarten omfattar 12,5 milj ton. Om mgn dartill lagger
den transportstracka som svenskt utrikes gods skeppas utefter Sveriges
Ostkust f&r man fram ett transportarbete, som uttryckt i tonkilometer mot-
svarar 37 % gy allt godstransportarbete i Sverige.

Som framgatt &r det alltsd den helt évervagande delen gy den svenska
utrikeshandeln, som transporteras med fartyg och farja. Av denna sjo-
buma Utrikeshandel gér volymmassigt drygt en tredjedel over vastkusten,
drygt en tredjedel 6ver sydkusten och knappt en tredjedel Gver Sveriges
6vriga kuster. Vardemassigt gar 70 % gy Sveriges totala utrikeshandel
Oover hamnarna pa vast- och sydkusten.

Svensk sjofart kan uppdelas itre delar:

Europafart
Farjetrafk
Tank och bulk i oceanfart

Tidigare fanns aven en fjarde mycket viktig grupp, n@mligen specialfart.
Sjofarten p& Nordeuropa samt iviss man Medelhavet

Det ar har som den verkliga bredden foreligger bland intressenterna. Inte
bara rederier, anstéllda och leverantorer gy olika slag utan &ven hamnar
och stuverier m m. Sverige har relativt manga sma och medelstora tank-
fartyg. Merparten ay dessa &r produkt- och kemikalietankers gom drivs i
Europasjofart under svensk flagg. Det handlar gm sjofart med mycket
hoga sékerhets- och kvalitetskrav, namligen transporter gy flytande ke-
mikalieprodukter och ay oljeprodukter fran raffinaderierna.



Svenska rederier intar gn framtradande plats inom de europeiska olje- och
kemikalieskeppningarna. Drygt 200 fartyg pa dessa marknader &gs av
oberoende rederier, harav en fiardedel ay svenska rederier, foretradesvis
hemmahérande pa vastkusten.

| Sverige har sjdtransportsystemen for skogsprodukter i huvudsak byggts
upp industrivis. For att erhélla battre transportekonomi samarbetar en del
bolag om transporterna. Gemensamt for transportsystemen ar att de har
hog avgangsfrekvens och att fartygen i storre eller mindre utstréackning  kor
enligt fasta tidtabeller. Eftersom Europa é&r det viktigaste marknadsom-
radet for svensk skogsindustri skeppas de stérsta volymerna ay foradlade
skogsprodukter i nérsjéfart pa svenskflaggade moderna isforstarkta ro/ro-
och sidoportsfanyg.

Farjetrafiken

Farjelinjerna till vara grannlander och till Gotland utgér en naturlig fon-
sattning P& van landsvags- och jamvagsnat. Under svensk flagg finns ett
40-tal farjor och passagerarfartyg med bruttotonnage Gverstigande 300.
Ungefar héalften gy alla ombordanstélida i den svenska handelsflottan
arbetar ifarjorna.

Svensk farjendring ar emellertid betydligt stérre &n S&. Ytterligare ett 40-tal
passagerarfarjor finns i svensk dgo under utlandska flaggor.

| farjetrafiken pé& Sverige har det varit en stadig uppgang gy antalet pas-
sagerare fram till 1992 d& trenden bréts. Padriven gy svag kopkraft hos
den svenska kronan och dérmed vikande granshandel fortsatte ned-
gangen under 1993.

Farjorna svarar 0cksé for transporterna av en betydande del ay Var ut-

rikeshandel. Nar olja och malm bortraknas, godsslag som i varje fall inte
kan transporteras med farjor, finner  att farjorna bér dver 40 % ay den
sj6transporterade utrikeshandeln.

Intakterna fran passagerarbiljetter samt fran forsaljning i restauranger.
kiosker och taxfreebutiker balanserar priserna for fordons- och godsbe-
fordran. Man kan med visst fog havda att inkomsterna frén passageramas
inkép subventionerar transporten av en Viktig del ay var export. Farjegod-
set ar namligen ofta hogvardiga hel- eller halvfabrikat. De svenska farje-
rederierna med trafik i naromradet Ostersjon, Skagerrak, Kattegatt m m
ar undantagna frdn rederistodet.

Oceanfart
De storre svenskagda tankfartygen for transocean transport av raolja ar

numera utlandsflaggade, endast ett rdoljetankfartyg finns kvar under
svensk flagg namligen VANADIS" p& 286.000 dvvt.Likas& &r bulk- och



0130-fartygen  kombifartygen uteslutande utlandsflaggade eller frén
utlandet inhyrda fartyg.

Linjetrafiken har fallit tillbaka i betydelse. Linjetrafiken ygr tidigare en
paradgren inom svensk sjofart. VAart enda aterstdende oceanrederi, ACL
ar ny till 5/6-delar &gt i utlandet. Transport gy bilar ar en transocean verk-
samhet, gom utvecklats gy Walleniusrederierna under 35 ar. Rederiet har
ca 15 % andel gy den globala marknaden.Kyltransporter utféres nastan
enbart med utlandsflaggat tonnage. Endast ett kylfartyg ar registrerat i
Sverige.

4.3 Allmant om transportmonstreti kris och krig

| avsnitt 2.1 redovisas g att utrikeshandeln med "6vriga varor under ett
krisskede skall forutséttas kunna upprétthallas pa i stort sett samma Niva
som under fredstida, ostérda forhdllanden. Handelsstorningar vad det
géller handeln med strategiska varor kan dock komma att upptrada tidigt
under skedet. Dessa forutséttningar innebar att "marknaden fungerar
bade nationellt och internationellt pa i stort sett samma Satt som under
normala forhdllanden. Det betyder att ocksd transportmarknaden fungerar
ungefar som vanligt, d y s att transporter med alla traftkséatt foljer i stort det
normala monstret.

Nér krisen forvarras, det internationella spénningslaget okar och ett krigs-
hot borjar foreligga mot Sverige kan det antas att transportménstret i
utrikeshandeln successivt forandras. .Jumer allvarlig en kris ar desto
svarare torde det bli att genomféra landsvags- och jarnvégstransporter i
samband med VAar import och export atminstone till/fr&n lander utanfor
Norden. Det beror p& de mer begréansade mojligheterna att vélja trans-
portvagar jamfort med luftfarten och sjofarten. Aven granspassager kan bli
allt krangligare for landtransportmedien.

Sjofarten och luftfarten bedémer séledes arbetsgruppen vara de trafiksétt
som det ar storst mojlighet att utnyttja i en allvarlig internationell séker-
hetspolitisk krissituation. Detta gsom en foljd ay trafiksattens majlighet att
flexibelt utnyttja olika transportvagar. Sjalvfallet galler det aven vid ett
vépnat angrepp mot Sverige eller i en neutralitetssituation.

Det gyan Sagda innebar att varor som normalt transporteras med lastbil
eller t&g, och for vilka viss méjlighet till handel fortfarande finns under en
allvarlig krissituation, successivt kan behdva omférdelas till sjéfart och
luftfart. Varor gom &r hdgvérdiga, inte s& volymmaéssigt omfattande och
dér det &r hoga tidskrav pa transporten kan komma i frdga for flygtrans-
port. volymmassigt omfattande ygror torde foretradesvis bli aktuella att

fraktas pa kol om transport med lastbil eller tdg oméjliggérs eller starkt
forsvaras.



4.4 Sjotransportmonsteri kris och krig

Tidigt under krisen bibehalls det fredstida sj6transportmonstret. Aven gm
efterfrdgan pa tonnage och dérmed fraktrater ¢kar torde transporterna av
de itotalférsvarsplaneringen antagna importvolymerna kunna genomforas.
Det &r nar krisen férvarras som transportménstret alltmer forandras. En
omslagspunkt kan definieras, namligen nar NATOs Shipping Pool blir
befraktare for samtliga medlemslanders fartyg. En mycket stor del qv de
fartyg som normalt trafikerar Sverige kommer da att erhdlla andra upp-
gifter. Svenska lastagare kan da f& uppenbara problem att finna lampligt
tonnage for sina transportbehov.

Sarskilt bor i detta sammanhang VArt stora beroende ay import ay olja och
kol/koks poangteras. | 1993 ars oljelagringsutredning och i regeringspro-
positionen 1994/952176 "Beredskapslagring gy olja och kol* gérs bedoém-
ningen att fredstida importnivaer kan upprétthallas 1&ngt fram i en kris.
Forst nar krigshot foreligger mot Sverige antas importen minska markant.
Dock forutsitts en ca 50 % oljeimport dven i detta skede. Som resultat av
dessa bedémningar har statsmakterna beslutat om en minskning ay vara
beredskapslager gy de namnda varorna Successivt fram ftill ar 2000.

Under senare delen av en kris kan  sdledes bli tvungna att i allt stérre
utstrackning forlita oss pa svenskt tonnage for Var import och export.

5 Mojligheter att tillgodose behovet gy Sjotransporter
i kris och krig

5.1 Allméant

Ett antal faktorer har stor betydelse vid en analys huruvida det ar mojligt
att tillgodose behovet gy sjotransporter i kris och krig. En s&dan avgéran-
de faktor ar hur efterfrdgan pa sjétransporter forandras totalt sett under
dylika situationer. Den erfarenhet som finns avseende detta &r att efter-
frigan pa tonnage Okar tidigt i en kris med pafoljd att fraktpriser Gkar och
tonnage som vanligen finns tillgangligt for olika befraktare inte langre ar
det. Bland de senare exemplen pa detta &r Falklandskriget och Gulfkriget.

Nara sammankopplat med efterfragebilden tonnage ar sjotransport-
ménstret, d y s hur det ger ut i kris och krig. Om det férandras genom att
varor skall fraktas frn andra platser ivarlden &n normalt paverkar det
méjligheterna att tillgodose behoven, g genom att fartygens omlopps-
tider forandras. Under normala forhallanden gar ett stort antal utlands-
flaggade fartyg itrafik p& Sverige. Aven en stor del ay det svenska inrikes
sjotransportarbetet utfors gy utlandska fartyg. Allt eftersom en kris for-
varras kan de utlandska fartygens trafik pd Sverige komma att minska. En
avgérande omslagspunkt &r nar NATO Shigging Pool trader i tillampning.



Denna sjofartspool zyses tillampas i ett skarpt krislage. Det innebér att allt
modernt tonnage som &r registrerat i medlemsléanderna och yars brutto-
draktighet &r storre &n 1 600 laggs under NATO-kommandots kontroll.
Dessa fartyg kommer under kriser och krig att anvéndas fér yr NATOs
synvinkel viktiga militira och civila transporter. Mot detta talar dock att
NATO-lander kan forvantas ha ett intresse gy att vidmakthélla handeln
med Sverige och darfor yara beredda att stélla ypp med nddvandigt
tonnage.

Arbetsgruppen beddmer att en rimlig utgangspunkt &r att NATO Shipping
Pool senast kommer vara itillampning under den senare delen ay kris-
skedet nar ett krigshot foreligger mot Sverige. | detta lage ar det inter-
nationella sékerhetspolitiska laget mycket allvarligt och det ar troligt att
mobiliseringen har inletts inom NATO-alliansen.

Mbjligheten att fér svenska intressen utnyttjia svenskt tonnage avgors i hog
grad av var tonnaget normalt &r sysselsatt. Ungefar 50 °/ogy den svensk-
flaggade handelsflottan, raknat pa tonnage, sysselsatts sélunda ute-
slutande i trafik mellan utlandska hamnar. Knappt 40 % gy det svenska
tonnaget sysselsétts i trafik mellan svenska och utlandska hamnar och 6
°/ogdr itrafik mellan svenska hamnar. En liten del gy tonnaget &r upplagt
ca 4 %.

Mot bakgrund ay de svenskregistrerade fartygens sysselséttning i ay-
lagsen oceanfart kan tiden fran det att Gnskemal om att befrakta uppstar
till det att svenskregistrerat tonnage kan disponeras for frakter till Sverige
bli avsevard veckor-manader.  Fartyget maste férst till hamn for att lossa
lasten och méste kanske déarefter ga 6ver halva jordklotet for att lasta
varor till Sverige. De svenskflaggade fartygen kan &ven vara Utchartrade,
vilket dven paverkar tillgangligheten. A andra sidan bor vikten gy att denna
trafik inte stors i onddan yara en faktor Sverige skulle kunna utnyttja i olika
handelspolitiska forhandlingar och igengald  behélla viss del gy utrikes-
handeln pa utlandsk kol.

Den Overvagande delen gy det svenskkontrollerade utlandsflaggade ton-
naget gér i trafik mellan utlandska hamnar. Ovanstaende resonemang kan
darfor aven tillampas for detta tonnage.

Antalet fartyg som kan disponeras for transporter for var folkforsorjning,
transporter till Var industri och gy forsvarsmateriel rn rn minskar under kris
och krig. En del gy det mindre tonnaget iden svenska handelsflottan &r
uttaget for marinens behov. Dé&rutéver har marinen tagit ut vissa bil- och
passagerarférjor. Flertalet gy de uttagna fartygen 6vergdr dock inte till
Forsvarsmakten forréan vid allméan mobilisering. Ett antal fartyg behdver
emellertid Forsvarsmakten disponera &aven i ett tidigare skede.

Om fartyget ar disponibelt eller  paverkas vad géller det utlandsflaggade
tonnaget &aven ay Vilket register fartyget &r registrerat



| dagslaget finns fartyg med svenska agarintressen:

registrerade i Sverige

registrerade iannat slutet register &n svenskt skeppsregister
registrerade i dppna register

registrerade i 6ppna register och seglar under internationalise-
ringsavtalet.

Lander med lagkostnadsflagg, dar éppna register finns, &r inte med i de
storre forsvarspakterna och har troligen inte nagot storre behov ay att
disponera fartygen for egen del under kriser och krig. Det innebér att det
kan vara mojligt att f& betrakta fartygen fr&n svenskt hall, d y s kopa
transporttjanster gy rederierna i frga.

I de lander som har slutna skeppsregister kan forutsattas att det finns en
liknande beredskapslagstiftning gom i Sverige. Det innebar att fartygen
kan tas i ansprdk med nyttjanderatt gy flagglandet. Registreringslandet
kommer sdledes inte att slappa dessa fartyg ifr&n sig om det inte gagnar
det egna landet eller den forsvarspakt som landet ar medlem  Det hér
innebar att det troligen blir svart att frin svenskt hall kunna betrakta dessa
fartyg i ett skarpt krislage.

Det gyan sagda innebér att en rangordning frdn beredskapssynpunkt kan
goras ay svenskkontrollerade fartygs registreringsforhallanden:

Fartyg registrerade isvenskt skeppsregister.

Fartyg seglande under internationaliseringsavtalet, registrerade i
Oppna register.

Fartyg med svenskt befél, registrerade i dppet register.

Fartyg med utléndsk beséttning, registrerade i Oppet register.
Fartyg registrerade i annat slutet register &n svenskt skepps-
register.

Sammanfattningsvis kan ségas att fartyg enligt grypp 1-3 bér det finnas
relativt goda mojligheter att utnyttja for svenska behov under kriser och
krig. Fartyg enligt grupp  d v s registrerade i &ppna register men med
utlandsk besattning &r svarare att utnyttja for svenska behov &n fartyg
enligt grupp 1-3. Fartygen i grupp 4 bor iviss utstrackning kunna betraktas
frdn svenskt hall aven under kriser och krig. Bedémningen har &r dock
oséker.

Omfattningen gy svenska &garintressen i fartyget samt beséttningens
nationalitet ar dven aspekter gom kan ha viss betydelse. Mdjligheten att
fran svenskt hdll meddela férménliga statliga krigsforsakringar i kris och
krig kan ocksd ha betydelse i sammanhanget. Har hér Krigsférsakrings-
utredningen nyligen foreslagit i sitt betdnkande att aven utlandsflaggat
tonnage skall kunna fa statlig krigsforsékring under vissa forutsattningar.



5.2 Utrikes och inrikes trafik

En teoretisk berékning kan goras dar den svenskflaggade handelsflottans
kapacitet jamférs med olika nivder pa transportbehoven i en krissituation.

Multipliceras handelsflottans Iastft')rméga med genomsnittliga varden pa
hur l&ng distans fartygen kan ga per &r, med hansyn tagen till liggetider i
hamnar, ballastresor mm, erhélles det maximalt méjliga transportarbetet.
Resultatet gy denna beraknlng redovisas i tabell 5.2.1.

Tabell 5.2.1 Den svenskflaggade handelsflottans maximalt moj-
liga transportarbete per ar miljarder tonkm 1994.

Fartygstyg LO m djupgéende 7LOm
tank 47 9
bulk 11 2,8
ovr torrlast 50 11
gods-/passagerar-

farjor 8,3
total 108 22,8

31,1 inkl farjor

| tabell 5.2.1 har en uppdelning gy tonnaget gjorts dels i olika typer av
fartyg, dels efterdjupgaende. Gréansen 7,0 m &r satt mot bakgrund ay att
det ar storsta mdjliga djupgdende pa den svenska sidan ay Oresund samt
i vara planerade beredskapsleder.

Det maste observeras att siffrorna i tabell 5.2.1 &r ett teoretiskt beréknat
maximalt méjligt transportarbete. Salunda har t gy forutsétts att samtliga
svenskregistrerade fartyg kan disponeras for att tillgodose Sveriges behov
av siétransporter. | berakningen har ocksd antagits att samtliga fartyg i
handelsflottan utnyttjas sa effektivt som mdjligt. Det innebér t ex att last-
faktom d& fartygen ga&r med last ar 1,0 d y s att fartygen alltid &r fullastade.
Det ar troligen endast mojligt vad det géller tank- och bulktonnaget. Vidare
har antagits att sjotransportmonstret ar maximalt effektivt vilket innebéar att
fartygen med 7,0 y djupgdende anvénds for importsjéfait och det mind-
re tonnaget for fart utefter vara kuster och pa insjdarna.

Sjofartsverket har bestéllt ¢ bearbetning frdn SCB gy statistik Gver VAr
fredstida import som fraktas med fartyg. | dessa bearbetningar har det
transportarbete gom Var import genererar beraknats genom att import-
godset frdn olika lander multiplicerats med distanserna till Sverige Gote-
borg. | tabell 5.2.2 redovisas detta transportarbete.
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Tabell 5.2.2 Av Var import genererat transponarbete med fartyg
1994.

Fartygstyg Transgortarbete

tank 81 miljarder tonkm

bulk 37

Ovr torrlast 43

totalt 161

Det inrikes transportarbetet med fartyg uppgar till cg 29 miljarder tonkm
om alla transporter innanfér Sveriges granser réknas som inrikes trans-
porter. Dubbelrékning ay transportarbetet undviks genom att det trans-
portarbete som redovisas i tabell 5.2.2 har réknats till Géteborg.

| tabell 5.2.3 redovisas epn Sammanstalining dar det maximalt mojliga
transportarbetet jamfors med olika behovsnivder under en krisperiod i
forhallande till i fred.

Tabell 5.2.3 Jamforelse mellan teoretisk kapacitet och transport-
behov.
Fartygstyp Max tparb Behov gy tparb iforhéllande till i fred
70 7,0 m Utrikes Inrikes

100%80%60%40% 100%80%60%40%

tank 47 9 81 65 49 32

bulk 1 28 37 30 22 15

ovr torrlast 50 11 43 34 26 17

totalt 108 22,8 161 129 97 64 29 23 17 12

Av storst intresse ar det att koncentrera en analys kring det krigshotande
skedet gy en kris. Under detta skede kan foérutséttas ,attden ordinarie
marknaden fér handel och transporter har stérts mycket allvarligt. Sam-
tidigt ar det i hog grad angelaget fr&n svenskt vidkommande att hélla igang
storsta mojliga utrikeshandel samt en val fungerande inrikes transport-
forsdrjning.

Nar det galler sjotransporterna i samband med var utrikeshandel tyder
jamforelsen itabell 5.2.3 pd att det finns en omslagspunkt dar den svensk-
flaggade handelsflottans kapacitet inte ar tillrdcklig d& transportbehovet 6
vissa varugrupper uppgar till ¢4 40 % av det fredstida behovet. Situtatio-
nen synes vara mest bekymmersam betraffande tillgdngen pa tank- och
bulktonnage. Noteras bér att betraffande jamforelsen mellan ggg

maximalt transgortarbete och Vart totala behov gy transportarbete ligger
omslagspunkten vid drygt 60 %.



Det ar viktigt att pApeka att jamférelsen gors med utgangspunkt fran att
importen sker frAn samma lander som i fred och i samma proportioner.

Det innebar att handelsutbytet med 6vriga lander i Vésteuropa forutsatts
dominera V&r Utrikeshandel dven under ett krisskede. Andras detta for-
hallande minskar vara méjligheter att tiligodose transportbehoven med var
svenskflaggade flotta. For var oljeimport &r detta speciellt uppenbart.

Analysen gy de inrikes sjétransporterna visar att de svenskflaggade far-
tygen har kapacitet att tillgodose ca 70 % av det fredstida transportbe-
hovet, nar fartyg har ianspraktagits 5, Forsvarsmakten. Aven g inte
fartyg ianspraktagits bedomer arbetsgruppen att kapaciteten inte &r till-
racklig for att tillgodose behoven. En utgangspunkt fér denna analys har
varit att sjdtransportménstret under ett krisskede och krig ar maximalt
effektivt vilket innebar att fartygen med 7,0 m djupgéende anvéands for
importsjéfart och det mindre tonnaget for fart utefter vara kuster och pa in-

sjoarna.

De svenskflaggade fartygen som avses Utnyttjas i kust- och inrikessjofart
under ett krisskede finns som regel i Sveriges naromrade och har darmed
relativt god tillgénglighet. Aven om samtliga fartyg kan disponeras é&r det
dock troligt att kapaciteten inte ar tillrécklig for att tillgodose vart behov av
inrikes transporter under kris och krig. Fartyg med utlandsk flagg behover
ocksd utnyttjas for att vara inrikes transponbehov skall kunna tillgodoses.

Vidare bor papekas att utrikeshandeln i krislage/krig &r en tvapartsaffar. Vi
far inte nagon import till Sverige om  inte ar beredda att exportera varor
som V&r handelspartner vill ha. Men det betyder att &ven han &r angelagen
att f& till stdnd handel och rimligen beredd att stélla ypp med vissa
transportresurser ocksé.

Slutsatser gy Ovanstdende berékningar och analys méste dras med for-
siktighet p g a de forenklingar som gjorts. Sammanfattningsvis  finns det
dock underlag for att konstatera att den svenskflaggade flottan inte ensam
Klarar gy att frakta all den import och export under en kris som forutsatts i
totalférsvarsplaneringen. Aven g, alla fér andamélet 1&mpade svensk-
flaggade fartyg &r disponibla vilket inte &r troligt méste séledes utlands-
flaggat tonnage ocksa utnyttias for att klara transporterna i samband med
importen. Arbetsgruppen vill understryka att den metod som utnyttjats for
kapacitetsberakningarna medfér att kapaciteten har réknats positivt i alla
avseenden. Kapaciteten ar darfor overskattad. Andock ar den svenska
handelsflottans kapacitet ofillrécklig d& den jamférs med transportbe-
hoven.



6 Sammanfattning, slutsatser och forslag till atgarder

Under en skarpt krissituation och under neutralitet och krig be-
domer arbetsgruppen att det blir svarare att uppratthélla landtransporterna
4n sjo- och flygtransporterna i samband med Var utrikeshandel. Det beror
pa de mer flexibla transportvagarna hos de senare. Det innebar att den
Utrikeshandel gom ar mojlig att uppratthdlla under dylika situationer kan
behova omfordelas frdn lastbil och tag till fartyg och flygplan. Istort kan
forutsattas att hogvardigt gods, som ar volymmassigt begréansat kan
komma att omfordelas till luftfart och gods ay storre kvantiteter men inte s&
hoégvéardigt kan komma att omfordelas till sjofarten.

Det &r angelaget att farjetrafiken till och frdn Sverige uppratthalls s&
langt som mojligt i en krissituation. Sjalvfallet &ar det en avgoérande férut-
sattning for att landtransporterna i samband med var Utrikeshandel skall
kunna upprétthallas.

Arbetsgruppen anser hérvid att det inte ar pékallat att vidta nagra speciella
atgarder frdn beredskapssynpunkt for att framja svenskflaggad farjesjofart.
Aven o, utlandsflaggade férjor skulle upphéra att g& i trafik pa Sverige i
ett skarpt krislage och i stéllet utnyttjas fér andra uppgifter i NATO Ship-
ping Pool beddmer arbetsgruppen att det svenskflaggade farjetonnaget
har tillracklig kapacitet for att tillgodose det transportbehov gom foreligger
frin svensk utgangspunkt. Det &r dock i hog grad angelaget att farjorna
inte ianspraktas gy Férsvarsmakten under ett skede ay en kris d& det
fortfarande fnns behov ay att transportera t&g och lastbilar till och frdn
utlandet.

Den import _ och darmed sammanhéngande export _ som skall
forutsatta under en krisperiod enligt statsmakternas beslut i kombination
med den utveckling som &gt rum inom sjofartsomradet innebar enligt
arbetsgruppen ett stort risktagande. Det &r enligt arbetsgruppens mening
angelaget att atgérder vidtas for att minska detta risktagande. Det handlar
d& om atgarder for att framja en positiv utveckling avjsvensk sjofart samt
atgarder for att forbattra disponibiliteten ay tonnage, savél svenskflaggat
som utlandsflaggat i en krissituation. Det tonnage som hérvid ar mest
angelaget frdn beredskapssynpunkt &ar oceangdende tank- och bulkton-
nage. Men &ven viktig frdn beredskapssynpunkt ar tillgdngen till skogs-
produktsfartyg och andra specialfartyg.

’ Utgdende fran de planeringsférutsattningar gom statsmakterna har
beslutat kan konstateras att det &r i den senare, krigshotande delen ay en
kris som kan bli speciellt bekymmersam att tillgodose sjdtransportbeho-
ven, sévél vad galler inrikes som utrikes trafik. Eventuellt kan kapacitets-
brister for svenskt vidkommande uppkomma tidigare; Avgoérande ar g
nar NATO Shipping Pool sitts i tillampning.



EU-medlemskapet innebér enligt arbetsgruppens uppfattning att
méjligheterna  att uppratthélla utrikeshandeln fran transportsynpunkt och
aven tillgodose de inrikes sjotransportbehoven under ep krissituation i vart
fall inte &r samre jamfort med om  inte hade varit medlemmar. Under den
senare krigshotande delen gy krisskedet innebar dock EU-medlemskapet,
enligt gruppens beddémning, inte heller ndgon forbattring jamfért med
tidigare forﬁallanden. En utgdngspunkt fér denna beddmning &r att NATO
Shipping Pool borjar tilldmpas senast i samband med att ett krigshot fore-
ligger mot Sverige. Eventuellt kan detta ske tidigare. Aven fgr framtiden
bedomer darfor arbetsgruppen att en planering maste ske fér att kunna
hantera internationella s#kerhetspolitiska kriser. Detta forhallande har inte
namnvart paverkats zy det svenska EU-medlemskapet.

" Utformning ay nuvarande rederistdd har 6vervagts gy statsmak-
terna under 1&ng tid. Arbetsgruppen har ingen annorlunda modell for
utformning gy stodet att foresld. Atgarder gon vidtas g fran sakerhets-
politiska utgangspunkter méaste dock yara av l1&ngsiktig karaktar vilket
innebar att det &r en klar fordel om stodet kan ges en mer IangS|kt|g ut-
formning. Arbetsgruppen vill &nyo i sammanhanget peka pa att det ar spe-
ciellt oceangdende tank- och bulktonnage som &r en tr&ng och mycket ay-
gorande sektor frn beredskapssynpunkt.

" OCB, sjofartsverket ; myndigheter har i utredningar och skrivel-
ser under senare ar foreslagit ett stort antal atgarder for att forbattra moj-
lighetema att uppratthdlla erforderliga sjétransporter i kris och krig. Dessa
atgarder finns redovisade i kapitel 2.3. Syftet med atgérderna har varit att
minska den risktagning som sker frdn svensk sida i och med att en om-
fattande Utrikeshandel har forutsatts kunna &ga rym &ven under en all-
varlig krisperiod.

Arbetsgruppen anser att tgarderna fortfarande &r relevanta och ange-
lagna att vidta. Speciellt vill ocks& arbetsgruppen framhélla att férsak-
ringsfrdgorna ar ay vital betydelse nar det galler sjéfarten i kris och krig.
Krigsforsakringsutredningen  har nyligen foreslagit att svensk statlig krigs-
forsékring &aven skall kunna meddelas for utlandsflaggat tonnage under
vissa forutsattningar.

Arbetsgruppen vill understryka vikten gy att detta forslag genomfors.
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Med anledning av Er skrivelse 1995-02-20 far vi harmed

lamna foljande svar P& de fragestaliningar som upptagits
i skrivelsen.

1. Fordelning av stodet pa& rederier.

Den Onskade fordelningen framgdr 4y bilagorna 1. 2.

2. Trafikuggdelning.

Den tidigare forekommande s k tredjelandstrafiken, innebérande
att  svenskflaggade fartyg bedrev en stor deltrafik uteslutande
mellan  lander dar Norden inte  berordes over huvud taget, har i
stort sett  upphort. Stérre  tankfartyg och bulkfartyg ar numera
i huvudsak inte  svenskflaggade. Ovrig  trafik gar pd svenska
kusten och till ovriga  Europa. Namnden har séledes inte  gjort
atskillnad mellan  Europa och EU.

3. Bemanningsstod . Kagitalstod.

Ett rederistdd kan utformas pd epn rad olika satt. Stodet  kan
utformas sd att det subventionerar bemanningskostnader, kapi-
talkostnader rantekostnaden, stdd  relaterat till rederiets
flotta it ex dw.ton oSsV.

Ett rederistod av huvarande  storlek paverkar rederiernas

ekonomi och darmed deras agerande vad galler t ex

val gy flagg.  Svenska rederier ar dock ingen homogen grupp.
Det finns allt  ifrdn  sma torrlastrederier med ett aldre Partyg
till storrederier med 25 stora  relativt nya biltransportfar-

tyg.  Kostnadsstrukturen ar helt olika for ~ de tva slagen av
rederier. Storrederiets verksamhet ar vasentligt mer kapital-
intensiv an det lilla otorrlastrederiets dar bemanningskostna-

derna relativt sett Stdr for en hogre andel gy rederiets



totala kostnader. Den svenska rederindringen innefattar

en
lang rad olika typer av rederier med mycket betydande  skill-
nader i kostnadsstruktur. Rederiernas villkor varierar ocksa
mycket vad avser konkurrensférhallanden, fartomrade, landor-
ganisation mm. Dessa forhallanden ar inte  statiska utan
forandras 6ver tiden.

Fartygsinvesteringar ar langsiktiga. Den ekonomiska livslang-
den foér nybyggda fartyg ar ca 15 . 25 ar.  Fartygen Sysselsatts
i alt frdn  trampfart till langa  charterkontrakt. Aven om
bemanningskostnaderna sanks genom rederistod eller .
enom andra Aatgarder innebar detta inte att rederierna omgaen-
3e byter till svensk flagg P& sina utlandsflaggade fartyg. En
rad andra faktorer, som Charterkontrakt, finansiering, skatter
och andra Kostnadsférandringar kan uppvaga fordelen av Sankta
bemanningskostnader. Effekten av ett rederistod, typ det
svenska, skall inte  Overdrivas. Det enskilda rederiet maste
beakta en lang rad omstandigheter = vid beslutsfattande. Rederi-
stodet ar bara en parameter i sadana &vervaganden. Ett rederi-
stod maste ocks& upplevas som langsiktigt for att kunna beak-
tas | sadana har sammanhang.

Bemanningsstdd

Nuvarande rederistod bygger pa att bemanningskostnaderna ar en
kostnadsfaktor som Vvarierar mellan  olika  flaggor och att
svenska bemanningskostnader ar héga i ep internationell jamfo-
relse. Det svenska kostnadslaget anses ?drsvéra och

ibland  helt ~omdjliggora drift  under svensk flagg.  Kostnadsdif-
ferensen ar inte  statisk utan varierar over tiden med bl g
l6neutveckling, valutakurser och dyl.

En fordel med bemanningsstod ar att det direkt subventionerar
den kostnadspost som Mest varierar mellan  olika  flaggor och
som ar det storsta hindret for svensk flagg.

Utan bemanningsstod blir ~ kostnadsnackdelen for manga fartygs-
typer helt  enkelt sd stor att lonsamhet inte° kan uppnas.

Ett bemanningsstéd ar konkurrensneutralt pd sd vis att likvar-
diga fartyg i samma aldersklass far  ungefarligen lika  stort
stodbelopp.

Kapitalstod

Ett Kkapitalstod kan utformas P& s& vis att rantekostnaderna

for  fartygen subventioneras med hagon procentsats. _ Rederiet

far alltsd rantebidrag for sina fartygslan under forutsattning
att  fartygen har svensk flagg. Kapitalkostnaderna varierar

inte P& samma Systematiska satt och i samma Utstrackning som
bemanningskostnaderna.

En fordel med kapitalstod ar att det premierar nyare fartyg
som generelit sett ar relativt hbgbelénoade i jamforelse med
gamla fartyg. Stodbeloppet skulle alltsa bli hogre for nyare

moderna enheter.
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Kapitalstod ar_dock inte  konkurrensneutralt, samma typ av
fartyg kan erhalla vasentligen olika  stédbelopp beroende  pa
fartygets beléning. Ett kapitalstod skulle  gynna hdgbelanade
rederier kontra  solventa och lagt belanade réderier.

Rent allmant: Ju mer kapitalintensiv en rederiverksamhet ar,
desto = mer gynnas den av ett kapitalstod och ju mer "beman-
ningssintensiv' en rederiverksamhet & ju mer gynnas den av
bemanningsstdd.

Ovan redogjorda  effekter ay kapital- och bemanningsstod gor
inte ansprak pa att vara Nagon fullstandig redogorelse.

De effekter som e€rhalles paverkas gy det enskilda stodsyste-
mets utformning.

Det _ar bemanningskostnaden som ar betungande och det ar darfor
ocksa ett bemanningsstod behovs.

Kopplingar av Stodet.

Oom man Vill stimulera FOu, energieffektivitet eller pad andra.
satt  miljdanpassa sjofarten bor det enligt Namndens uppfatt-
ning ske i annan ordning. Rederistddet ar ett naringspolitiskt
stod for att forsoka astadkomma en utjamning i bemannings-
kostnader ~ mellan  Sverige  och omvérlden. Riksdagen har tidigare
uttalat att "bekvamlighetsflaggorna ar ett ovalkommet inslag

sjofarten”.

4. Avgransning ay Stodet.

| farjetrafiken till vissa gy landerna i sydostra  Ostersjon
har dykt ypp fartyg som icke for nordisk flagg.

Nar rederistodet infordes ~ undantogs  farjetrafiken och anled-
ningen  hartill var att farjorna i huvudsak arbetade  under
likartade villkor. Detta 4ar inte langre fallet.

DIS-registrering far inte ske for fartyg som 9&r mellan en
dansk hamn och en utlandsk hamn. All  arbetskraft ombord i DIS-
registrerade farjor ar skattebefriad. Danska farjor mellan
Kopenhamn och Oslo anioper svensk hamn. P& s& sat undgér  man
begransningsregeln och i farjetrafiken pd Sverige har darige-
nom inforts en konkurrens med g k séarskilda register. Motsva-
rande regler fanns i Norge. Efter hand som man | Norge konsta-
terade en enorm tillvéaxt av NIS-flottan och en krympande ut-
veckling av den reguljara norskflaggade flottan uppkom en
politisk opinion. Denna kréavde att man skulle subventionera
viss del gy nérsjofarten under norsk flagg for att uppratthal-
la Sysselsattning och praktikplatser for  norskt  sjofolk,
innebarande ett Subventionselement i det norska engagemanget
farjekonkurrensen. Utredningen bor darfor noggrant  préva
mojligheten att infora  ett stod jamval  for den svenskflaggade
reguljara trafiken, som konkurrerar med subventionerade

farjor.



Begreppet  fjarrfart.

Den andra frdgan under punkt fyra galler  om begreppet fjarr-

fart i sjomansskattelagen ar relevant  eller om en andring  bor
ske. Sett iffdn  Namndens synpunkt sS4 &r det Ppraktiskt och
rationellt att utgd frdn  sjdmansskattelagens begrepp. Det ar
darigenom  latt  att fastsla oy ett fartyg  ar stodberattigat

eller inte. Egna regler-for Namndens varderingar torde  kréva
mer byrakrati, mer belastning p& Namnden och dess kansli.
Darigenom ocksd hogre administrativa kostnader. Sjdmansskatte-
lagens  begrepp “fjarrfart” inkluderar en del fartyg som inte
ar utsatta for  internationell konkurrens. Ur stodsynpunkt ar
det forsumbart.

Det &ar dock inte latt att hita en py definition, sdvida  man
inte  samtidigt andrar  definitionen i~ sjdmansskattelagen. Det
sker puy frdn  sjomansskattesynpunkt en Provning av huruvida
fartyget ar sysselsatt i fjarrfart eller ej. Att infora  ytter-
ligare kriterier medfér  automatiskt tillkommande prévning

av Namnden.

5. Rationaliseringar.

Sjalvfallet maste man alltid krava att nodvandiga  rationalise-
ringsatgarder vidtages. Detta &r en fortgéende process.  Stodet
far inte utformas Pa& ett sadant satt att det ar likgiltigt for
redaren hur mycket folk han har ombord. S& har heller inte
hittills varit fallet. . Kostnadspressen och konkurrensen ar
hard. De uppstillda rationaliseringsmalen i ett visst givet
lage efter Overlaggningar mellan  regering, redare och sjoper-
sonal mMAaste ygra momentana. De kan inte ha fortlépande gil-
tighet. Daremot bor Namnden naturligtvis dlaggas att i sin
arliga rapport till regeringen ge signal  om den situationen
skulle _ intraffa att bemanningskostnaderna p.g a svensk flagg
blir sa formanliga tack vare stodet, att  rationaliseringar

inte  vidtages. Den Ssituationen har Namnden dock inte  kunnat
observera och den lar heller inte  intraffa.

6. Ansokningsforfarande / reduktion vid  kallan med

eftergranskning.

| det ursprungliga forslaget som lamnades i borian gy 80-talet
ingick att redaren sjalv  skulle behdlla  stodet och endast
skicka in en redovisning till staten. Det vore haturligtvis
det mest rationella séttet. Emellertid visar  det sig att
missuppfattningar forekommer. Ansokningar inkommer ill
Namnden som inte  ar korrekt utréknade. AnsoOkningar = inkommer
ocksd gom tar upp, icke stodberattigat underlag. Aven om
Namndens grénsdragningsproblem och beslut varit av ganska
enkel art i modern tid, sd visar  historiken att om inte
missbruk, sd i vart fall felaktiga berékningar, skulle  fore-
komma om Stodet  blev en rent administrativ atgard  for den
inkasserande redaren utan sarskild statlig kontroll.

Omett system enligt  det inledningsvis namnda forslaget skulle
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overvagas, vilket i sig vore en administrativ férenkling,
skulle detta andd krava en 9granskning i efterhand.

Brutto- Nettol6n.

For att sanka rederiernas kostnader for de anstélldas sociala
skydd gjordes nar det statliga stodet infordes vissa  jamforel-
ser med villkoren under det g k internationaliserings-

avtalet. Framfér alt gdlde detta nivdn.  Det forslag som
senare Ppresenterades i proposition 1987/88:129 om Vissa  Sj6-
fartspolitiska &tgarder  innebar, att ettt fast krontalsbelopp
skulle  utbetalas i efterhand for  heldrsanstélld sioman P&
fartyg i fiarrfart. De utbetalningsregler som f n galler
innebar att redaren far sitt bidrag  utbetalat vid ett till-
falle  under Varen efter det kalenderar som Stodet  avser.

Den anstkan som nu gors i efterhand ger mojlighet for  Namnden
att i kontakt med Sjomansskattekontoret gora erforderlig
granskning av uppgifterna i ansokan. For redaren medfér emel-
lertid nuvarande  ordning den nackdelen att denne far vanta
fran 2 till 13 manader pa aterbetalning av pengar som betalats
in. Vad daremot galler systemet med inbetalning av Sjomans-
skatt kan aterbetalning ske med samma Periodicitet som in-
betalningarna gors.  Om utbetalning av bidraget till sociala
kostnader skall ~ goras vid flera tillfallen medfér det ett
visst  merarbete for Namnden. Utbetalning vid flera tillfallen
skulle ocksd krava en efterkontroll med mdjlighet att  krava
aterbetalning av Utbetalat stod.

Ett alternativ till dagens system skulle ocksd kunna vara att
redan vid kallan gora en reduktion av det belopp som skall
betalas in avseende Sociala kostnader. Namnden kan for sin del
inte  6verblicka de lagstiftningsmassiga konsekvenserna av en
sédan ordning. Det st&r emellertid Klart ~ att ett sadant
"nettosystem" maste kombineras  med Kkontroll i efterhand.

| proposition 1987/88:129 forutsigs vissa  tekniska komplika-
tioner med en Skattebefrielse bl a P& grund gy att uppbdrden
av lagstadgade socialavgifter fran  redare ar samordnad med och
avhangig  redovisningen av Sjbmansskatt. Dartill kommer att
ATP-poangen faststalls med ledning av redovisningen av Sjo-
mansskatt.

Regeringen  beslét den 2 juni 1988 att inhdmta lagrddets  yit-

rande over ett forslag till andringar i bl g de forfattningar
som Skulle behdvas for att en sadan skattebefrielse som rks-
dagen och de sjofackliga organisationerna begart  skulle kunna
genomforas.

Den lagstiftning som. finns P& socialférsakringsomradet utgar
fran  att nivan for saval sociala  avgifter som sociala  forméner
ar kopplad il faktiskt utgiven  ersattning frAn  arbetsgi-
varen. En skattebefrielse far med atféljande sankning  av
erséttningen darfor med gallande system direkta  konsekvenser

for nivan pa det sociala  skyddet. Tekniska Iosningar for att



kompensera  for denna effekt blir ~ med nddvandighet komplicerade

och ar ocksd frdn  principiell synpunkt  tveksamma. Det har
darfor inte  ansetts rimligt att ~ foresld s& omfattande forand-
ringar av den generella lagstiftningen pd socialférsakringsom-
radet  gom fordras for att kunna ge sjoménnen  ofdrandrade
sociala formaner i kombination med skattefrihet.

Det forslag till skattebefrielse m m som regeringen overlam-
nade till lagradet inneholl darfor  endast Sadana andringar -
savitt galler socialférsakringsomradet . som syftade till att
rent tekniskt sékerstalla sjoméannens  ratt il ATP m m P&
faktiskt erhdllen erséttning.

For att uppfylla det primara  syftet med en Skattebefrielse -
namligen g kostnadsavlastning for  redaren, i det fall denne
ocksa ar arbetsgivare _ utan att kompensationsnivan inom
socialforsakringsomradet berdrdes, undersokte kommunika-
tionsministern enligt propositionen 1988/89:56 i samrdd med
chefen for finansdepartementet och chefen for socialdepar-
tementet ettt annat alternativ.

Han féreslog darvid  att ett sarskilt bidrag  inférdes som
skulle motsvara den skatt som skall erlaggas for viss  brut-
toinkomst enligt lagen  1958:295 om Sjdmansskatt for sjoman i
fiarrfart. Som utgangspunkt borde galla att bidraget  baseras
pad den skatt som folier av Sjomansskattetabell.
Kommunikationsministerns forslag innebar  foljaktligen att
redarna  &ven fortséttningsvis skulle inleverera sjomansskatt
till staten  enligt dagens system. Med det redovisade bi-
dragssystemet folide ocksa att det sociala skyddet  for  sjomén
i fjarrfart kvarstod i oféréandrad omfattning.

| 25 lagen 1958:295 om Sjémansskatt forstas med

narfart: linjefart mellan  svenska hamnar utanfor Oppen Kkust
eller utomskars vid kusterna samt linjefart mellan  svensk och
utlandsk hamn, eller mellan  utlandska hamnar, dock €j lin-
jefart bortom  linjen Hanstholm  _ Lindesnés eller bortom
Cuxhaven,

fiarrfart: annan fart an inre fart och nérfart.

Ovrigt ~ angdende  stddet.

Genom stodets tillkomst har de svenska rederiernas ekonomiska
situation forbattrats och konkurrensformagan starkts.

Stodet har for europasjofarten kraftigt bidragit till att
ifrAgavarande tonnage  kunnat  &verleva. Dessutom har en Viss

foryngring av fonnagebesténdet skett.



Nar nuvarande  rederistod infordes anfordes som skal sjofarts-
nettots bidrag il bytesbalansen, rederinéringens betydelse
for ~ sysselsattningen samt svenska handelsflottans betydelse
ur beredskapssynpunkt. Ovanstdende  skal for epn fortsattning
av rederistodet kan fortfarande anses vara Jdiltiga.

Det bor pépekas att idag har merparten gy de europeiska
sjofartsnationerna nadgon form gy stod till sjofarten, direkt
eller indirekt. Dessa Stodinsatser i de europeiska sjofarts-
nationerna har okat i omfattning sedan nuvarande  svenska stod
inférdes 1988. Ett slopande gy nuvarande svenska rederistod
skulle  vasentligen forsamra  svensk rederinarings konkurrens-
kraft.

Ur haringspolitisk synvinkel bor det betonas véardet gy att .
skapa forutsattningar for en Svensk rederindring med tanke Pa
landets beroende gy SjOtransporter for  import  och export

samt behovet gy tillgéng pa utbildad sjopersonal for in-
dustrin, hamnarna och statliga myndigheter.

Nuvarande stod har givetvis aven en stark  psykologisk effekt.
Om staten  indikerar att stodet skall trappas ned och forsvinna
under epn bestamd tidsperiod paverkar det sannolikt rederiernas
val gy flagg for framfor allt nyforvarv men &ven existerande
flotta. Risken ar uppenbar att om rederierna vet att stodet
skall upphéra  planerar man som om det redan upphort.

Foliden gy ett stegvis  slopande av stodet  ar naturligtvis en
gradvis ytterligare forsamring av svensk sjofarts konkurrens-
méjlighet. Handelsflottan kommer da ytterligare att  minska.
Nagon tillvaxt kommer definitivt inte att ske.

Miliétradition. utflvttningi

For narvarande finns ett antal rederier i Sverige, daribland
flera  borsnoterade, som fortfarande ar gy betydande  storlek
men helt  eller delvis bedriver sin  verksamhet  med utlands-
flaggade fartyg. Om den svenskflaggade flottan fortsétter att
minska,  forsvinner gradvis rekryteringsplatserna , for ~ ungdomar
i handelsflottan. Darigenom uttunnas  den grund Pa vilken
rederiverksamheten i landet byggts. En betydande risk  forelig-
ger darfor att  sjofartskultur och tradition . forsvinner pa
Sikt. Forutsattningar att driva  sjofart fran  Sverige kan
darmed 0& forlorade.

Goteborg den 24  april 1995

NA,MNDisdR REDERISTOD
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BEVILJAT REDERISTOD 1994
MILJONER KRONOR

ATERBETALNING BIDRAG TILL TOTALT
SIOMANSSKATT SOCIALAVGIFTER 1994 1993

EUROPA- 138,2 106,8 245,0 302,1
SJOFART

OFFSHORE 17,4 10,0 27,4 35,0
FARJOR 0,9 0,3 152 0,9
OCEANSJOFART 62,3 44,3 106,6 118,0
TOTALT 218,8 161,4 380,2 456,0

Med europasjdéfart avses fart mellan hamnar i Europa inklusive
Medelhavet samt nordisk kustfart.

Med oceansjéfart avses fart som strdcker sig utanfér Europa
exklusive Medelhavet.

1995-03-14



totalt stdd kval.dr 1993

Mkr

Kusttankers (48 fartyq) 69,0

Torrlast + roro (74 fartyqg) 70,7

Bérsnoterade + Wallenius
Bylock & Nordsjdfrakt
Nordstrdm & Thulin
Bilspedition

Argonaut

Stena Line

United Tankers
Wallenius

Bdrsnoterade + Wallenius totalt:

4) Riggar (Safe 5 st) 30,0

5) Ovrigt 49,4

Totalt rederistdd kval.dr 1993 377,5 MKr

Punkterna 1 och 2 omfattar fristdende, ej bérsnoterade
rederier.




Linkdpings universitet
Ekonomiska Institutionen augusti 1995

Sambhillsekonomisk analys av sjofartsavgifter
och investeringar i faredssystemet

Peter Andersson och Jan Owen Jansson




Innehallsforteckning:

1 Inledning

1.1 Utredningens bakgrund och syfte
1.2 Definitioner  och avgransningar
1.3 Trafikpolitiken
1.4 Utredningens upplaggning
2. Samhallsekonomiska principer for  investering och prisséattning
av transportinfrastrukturens tjanster
2.1 Grundlaggande ekonomiska karaktaristika for TI-tjanster
2.1.1 Totalkostnadsstrirkturen for olika transportmedel

2.1.2 Efterfrdgesidans huvuddrag: ‘The importance of being
unimportant"

2.1.3 Systemanalys gy kostnadssidan
2.2 Investeringsteon

2.3 Pristeori

2.3.1 Prisséttnings dubbla roller

2.3.2 Operationalisering gy den trafikpolitiska ~ malsattningen  for
prisséattningsdiskussionen

2.3.3 "First best" och "second best"

2.3.4 Den prisrelevanta kostnaden for TI-tjanster

2.3.5 Separata lankpriser respektive genomsnittspriser for hela systern
2.3.6 Alternativa formuleringar gy ldngsiktiga marginalkostnader
2.3.7 Empirisk ansats till skattning gy optimal prisnivd foér Tl-system
2.3.8 Slutsatser betraffande “first-best"

2.4 Second-best

2.4.1 Prisdifferentiering  kontra prisdiskriminering

2.4.2 Prisdiskriminering ~ frdn véalfardsekonomisk  synpunkt
2.4.3 Ramseyprissatming

3. Produktions- och kostnadsforhallanden for  sjofartstrafiken
3.1 Producentkosmader
3.2 Trafikantkostnader
3.3 Externa effekter
3.4 Investeringar
3.5 Sjofartsavgiftemas andel gy den totala transportkostnaden



225

4. Avgiftsstrukturen for sjotrafiken
4.1 Intidkter i nuvarande system
4.2 Utvecklingen av de statliga sjofartsavgifterna
4.3 Motiv till nuvarande avgiftssystem

4.4 Analys av nuvarande system for sjofartsavgifter

5. Lotsningsverksamheten
5.1 Organisation
5.2 Totalkostnader och intikter
5.3 Marginalkostnader
5.4 Faktiska marginalkostnader
5.5 Tidsmadssig variation i efterfrigan pi lotsning
5.6 Priselasticiteten for lotsningsavgifter

6. Isbrytning
6.1 Organisation
6.2 Kostnadsstrukturen

7. Slutsatser
7.1 Trafikpolitiken

7.2 Investeringskriterier

7.3 Sjofartsavgifterna
7.3.1 Farledsavgifter
7.3.2 Lotsningsavgifter
7.3.3 Isbrytning

7.4 Negativa extemna effekter
7.4.1 Knuten ir den internationella samordningen
7.4.2 Kan Sverige gbra nagot pa egen hand?



1 Inledning

1.1 Utredningens bakgrund och syfte

Denna utredning genomfors som ett delprojekt inom sjofartspolitiska utredningenK 1994:09
om den langsiktiga sjéfartspolitiken. |1 direktiven till sjofartspolitiska utredningen formuleras
syftet som att kartlagga den svenskasjofartens marknadssituation och konkurrensforutsattningar
samt att analyserahur svensk sjofart skall kunna utvecklas. Den nuvarandesjofartspolitiken vilar
pa ett riksdagsbeslutfrdn 1988 och trafikutskottet har uttalat att det &r lampligt att prova den py
fastlagda politiken. Inom sjofartspolitiska utredningen genomfors totalt nio delprojekt yaray detta
ar ett. Andra projekt inriktas mot svensksjofartsnéaring och rederier samt sjofartens
marknadssituation.Tva till dennautredning naraliggande delprojekt behandlarsjéfarten och
hamnarna sgmt sjéfartens energi- och miljosituation.

Inom detta delprojekt skall fokus riktas mot trafikpolitiska fragor som berér i férsta hand
ofartens infrastruktur och avgiftsfragor. Syftet med projektet &r att analyseranuvarande
trafikpolitik sjofartsornradet,investeringskriterier och avgiftsuttag i relation till den géllande
trafikpolitiken 1988 arsbeslut liksom till samhéllsekonomiskaoch foretagsekonomiska
overvaganden.lnom delprojektet kommer foljande punkter att behandlasnarmare:

-den nuvarandetrafikpolitiken sjofartsomradet, bakgrundenttill dennaliksom de explicita och
implicita motiven till rddandesjéfartsavgifter och investeringsinrilctning

-en diskussion om kriterier for investeringar i sjofartens infrastruktur samtinvesterings och
prispolitiken for sjofarten som en integrerad del i det totala.-transpOrtsystemet

-nuvarande sjofartsavgifter for transportinfrastrukturen analyserasutifrdn det trafikpolitiska
beslutet samt utifrdn samhéllsekonomiskaoch féretagsekonomiskt: 6vervaganden

-slutsatserdras gm optimala sjofartsavgifter for bastamdjliga utnyttjande gy
transportinfrastrukturen vid beaktandegy externa effekter

1.2 Definitioner och avgransningar

Nér det galler sjofartens infrastruktur delar vi ypp dennai tre delar: hamnaroch hamngmraden,

farleder och Uppdelningen framgar 5y nedanstiendeskiss.
hamnarnasisbrytning statlig havsisbrytning
lotsning
hamnar farleder Oppen sjo
och hamn-

omraden
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innefattar godshantering, kajer, kranar och annanutrustning for
lossning/lastning ay fartyg, stuveri, tianster i form gy bogserbatar, trossforing mm. Det omfattar
ocksa vattenomradet narmasthamnen,dar hamneni princip sjalv gyarar for utmarkning och
ovriga sakerhetsatgarderl-lamnverksamhetenar sedanlénge helt under kommunal kontroll och
lagstiftning. Fram till borjan gy 1980-talethade staten viss paverkan  hamninvesteringama,
men denna styrning har sedanupphort. Av tradition ar stuveriverksamhetenorganiseradi
sarskilda stuveribolag med monopolstélining. Under de senastetio &ren har dock i mangahamnar
hamnensoch stuveriets verksamhetslagits ihop i form g, kommunala hamn- och stuveribolag.
V1993 svarade s&danabolag fér nara 80 % gy hamnarnastotala intéker i Sverige.

Eftersom hamnverksamheteninte direkt paverkas 5y den statliga trafikpolitiken pa
sjofartsomrédet har vi i stort lamnat dem utanfor diskussioneni detta arbete.Hamnarnaberérs

oversiktligt i ndgrasammanhang eftersom hamnavgifterna och godshanteringendar har betydelse
for sjofarten gom helhet.

| inkluderar vi havet mellan hamnomradetoch 6ppen sj6, i allmanhet yt till ndgon
angoringsfyr eller -boj. Har skiljer vi sjélva farledssystemet, lotsning och isbrytning.
Farledssystemet inkluderar sjélva farlederna med tillhérande navigationshjalpmedel samt

sjomatning och sjokortsproduktion. Lotsning &r en sérskild form gy navigationshjalpmedel,som
vi valt att behandlaseparat,

For navigering i slutligen, kraves endastett fatal hjalpmedel fér positionsbestamning.

Denna del behandlarvi darfér mycket kortfattat. Kostnadernafor att tillhandahélla hjalpmedlen
ar smé och méjligheterna att ta ut avgifter ar ocksébegransade.

De py angivna gransernadr inte helt strikta. Lotsningen sker i regel sérskilda hamnlotsarfinns i
ndgra hamnar i bade farlederna och hamnama.Aven s k Oppensjolotsningarférekommer, dven
om antalet & mycket litet. Isbrytningen kan delas upp i tvA delar. Havsisbrytning tillhandahalls
av staten och sker forutom i 6ppensjo aven sélangt in i farlederna ggm isen normalt &r rorlig.

Harnnarna gnsyararfor isbrytnjng frAn hamnen yt i farlederna sélangt dar isen normalt ligger
stilla.

1.3 Tmfikpolitiken

a 1988 ars trafikpolitiska beslut: "Att erbjuda medborgarna och naringslivet i landetsolika delar

en tillfredsstallande, saker och miljvanlig trafikforsorjning till lagstamojliga
stunhéllsekonomiskakostnader".

Den nuvarandetrafikpolitiicen vilar  ett riksdagsbeslutfrdn 1988. Det évergripandemalet
anges detséttgom citerats ovan. Mélet utvecklas sedani fem delmal:

-transportsystemetskall utformas s& att medborgarnasoch naringslivets grundlaggande
transponbehovtillgodoses

-transportsystemetskall utformas s att det bidrar till ett effektivt resursutnyttjandei samhallet
som helhet

-transportsystemetskall utformas  att det motsvara hogt stallda krav ~ sékerheti trafiken

-transportsystemetskall utvecklas sd att en god miljé och hushaliningen med naturresurser
framjas

-transportsystemetskall byggas upp sé att det bidrar till regional balans
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I beslutetbetonasvikten g konsumenternasvalfrinet och gy 6kad konkurrens. En konsekvens
harav ar avregleringen gy vissa transportmarknader, exempelvus taxi och flyg. Jamfért med
tidigare beslut framhalls sakerhets-regionala- och miljpaspekter tydligare. Miljopaverkan gy
olika trafikslag bor féranleda avgifter for de kostnader som miljopaverkan ger upphov till. Ett
viktigt beslut yar ocksé& uppdelningeninom jarnvagen mellan Banverket och SJ. Banverket
tillkom med ansvarfor banornadar investeringsbeslutenskulle vila ~ samhallsekonomiska
kalkyler och finansierasvia anslagéver statsbudgeten.SJ ombildadesttill affarsverk och alades
att betalabanavgifter for uppkomna marginalkostnader.

I beslutet diskuterasocksa de olika trafikgrenamas kostnadsansvar.Det sl&s fast att som
grundprincip skall de avgifter som tas ut for infrastrukturen inom varje sektor técka trafikgrenens
totala kostnader. Kostnadsansvareskall utkravas genom rorliga avgifter gom baseras  de
kortsiktiga marginalkostnademaoch dartill fasta avgifter oy inte marginalkostnadsprissttning
leder till full kostnadstackning.Avsteg fran principen om full kostnadstackningtrafikgrensvis
kan goras efter sérskild analys gy exempelvis regional- eller naringspolitiska

Betraffande sjofarten siagsatt det existerande systemet med fyr-, farledsvaru- och lotsavgifter
skall behallas.Eftersom det &r svart att mata fartygens utnyttjande ay farledssyaemetoch alla
fartygsrorelserinte gar att folja &r det inte mojligt att pa ett battre satt anpassaavgifterna till de
faktiska kostnadernaoch det befintliga avgiftssystemetdarfor det bastamoiliga. Det &r dartill
viktigt ¢ regionalpolitisk synvinkel. Sjofartens miljdeffekter behéver utredasytterligare och
komma att inkluderas i marginalkostnaderna.Hamnarna féreslas aven fortsattningsvis ligga under
kommunal kontroll. Det menasman ger god tillganglighet. Statenskall gygra for infrastrukturen i
farledema med hoga sakerhetskravoch klara trafik aret rynt  samtliga hamnar gy betydelse.

b 1979 &rstrafikpolitiska beslut: "Att erbjuda medborgarna och naringslivet i landetsolika delar
en lillfredsstéllande trafikforsorjning till 1agsta samhéllsekonomiskakostnader"

| forhallande till 1988 &rs beslut betonashar inte miljdaspektema lika tydligt. Beslutet ar

daremot en vasentlig avvikelse fran tidigare trafikpolitk d& samhéllsekonomiskagnarare&n
foretagsekonomiskagvervagandenskall galla.

¢ 1963 arstrafikpolitiska beslut: "Fér landets olika delar trygga en tillfredsstallande

transportfarsarjning till lagstaméjliga kostnaderoch underformer gom medgerféretagsmérsig
effektivitet och sund utveckling ay transportapparaten.

Beslutet framhéller alltsa foretagekonomiskaévervaganden men menar att Sadanai de flesta fall
kommer att ledatill samhéllsekonomiskeffektivitet. Varje trafikgren bér i princip syara for aha

kostnader och forutséttningar skapasfér en konkurrens pé lika villkor fér att & en
samhallsekonomisktriktig uppdelning ,, trafiken.

1.4 Utredningens upplaggning

| det foljande kapitlet, kapitel — gor vi en grundlaggande genomganggy relevant teori for
utredningen. Har behandlaskriterier fér sdvél prissattningen gy transportinfrastruktur gom for

investeringsbeslut.Teorin &r relativt allmangiltig och kan i stor utstrackning tillampas for alla
transportslag.

I kapitel 3 och 4 gorsi tur och ordning ep genomgang sver produktionsforhallandenanr det
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galler sjofartens infrastruktur och sjofartsavgifterna. I slutet av kapitel 4 analyserar vi den
nuvarande avgiftsstrukturen gentemot ett samhillsekonomiskt bésta och mot en situation dir en
finansiell restriktion rdder. Det forstnimnda kallar vi ett "first best optimum". Den senare
situationen 4r den géllande, eftersom Sj6fartsverket som tillhandahAller

transportinfrastrukturtjansterna 4r ett affarsverk. Denna situation bendmner vi ett "second best
optimum".

Analysen leder fram till tre omrdden som vi anser krdver fordjupad analys. Det giller lotsningen,
isbrytningen och miljéfrigorna. Lotsningen och isbrytningen behandlas i var sitt kapitel.
Miljdfrdgoma har inom sjofartspolitiska utredningen belysts i ett annat projekt, Dirfor
dterkommer vi till dem forst i slutsatserna. De Aterfinns i kapitel 7, dir vi drar slutsatser om
trafikpolitiken, investeringarna och sj6fartsavgifterna utifrin de gjorda analyserna.
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2. Samhéllsekonomiska principer for  investering och  prisséttning

av transportinfrastrukturens tjianster

2.1 Grundlaggande ekonomiska kamktaristika —for TI-tjanster

I ett 6versiktligt, ekonomiskt perspektiv har infrastrukturen for Vagtrafk,jarnvagstrafk, luftfart
och sjofart tillrackligt méngagemensammadrag for att det skall yara motiverat att utveckla en
allman teori fér optimal investering och prissattning gy transportinfrastnikturens tjanster. Det ar
vad som féljer i detta avsnitt. Fér korthets skull kommer vi att tala om TI-tjanster. | senare
avsnitt, dar vi garin i detalj p& produktions- och kostnadsférh&llandenaoch avgiftsstrukturen for
sjofanen, skall de i detta avsnitt harledda allménna principerna anvandasi diskussionengm
investering och prissattning gy gofartsinfrastrukturens tjénster.

Transportirtfrastruktur TI  &r forst och framst , sjélva underlagetfor olika transport-
fordon, men ocksékompletterandesystemf(‘jr energiforsorjning, vilka inte &r
slutpunkter i olika transportkedjor dérr-till-dorr, ytan bytespunkter, dér resenareroch
godssandningardvergér frdn et transportmedeltill ett annat, samt parkeangsanlaggninga; for
transportfordonen, nar de &r overksamma.Om vi begransar gsstill kostnadernafér trafikledema
kan fyra viktiga kostnadsslagsarskiljas:

_ Kapitalkostnader investeringsutgifter.

; Slitagekostnaderreparations och underhallsutgifter.
_ Kostnaderfér Snérsjning,isbrytning g d.

; Kostnaderfor trafikledning och navigeringshjalp.

Terminalkostnadernaomfattar sagmmaslag ay delposter ggmt relativt betydandepersonalkostnader

for biljettforséljning, information till passagerarep  eller lastining och lossning, nar det géller
godstransport.

2.1.1 Totalkostnadsstrukturen  fér olika transportmedel

I dorr-till-don - totalkostnadenfér transporter utgér Ti-kostnaden i allménhet ep, relativt liten del.
Kostnadernafor sjélva transportfordonen ar som regel vasentligt stérre, och nar det géller
persontransportar tidskostnadenfor trafikanterna allra storst. De transportsystemextema
kostnaderna,som genom olika skatter och avgifter &r helt eller delvis internaliserade, ar for
framst vagtransportocksé ep, betydandekostnadskomponent.

Det kan ygrg intressantattha o konkret bild gy kostnadsstrukturenfér det dominerande
transportsystemeisom jamforelseobjekt. | stapeldiagrammetnedan gy totalkostnadsstrukturenfor
det transportarbetesom produceras  det statliga vagnatet,  som synes,totala fordons- och
diivmedelsskatteinadrygt tre ganger higre an vaghalliningskostnadema.ay den totala

vagtrafikbeskattningenar cq 2/3 rattfardigad gy kravet  intemalisering 4y de externa olycks-
och miljokostnaderna.
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EAgLLL Samhalisekonomiskakostnader gy &r for vagtransport na det statliga vagnatet 1990 &rs
anser

Totalkostnadsstrukturenfer jarnvagstransport, luftfart och sjofart har ett viktigt, gemensamtdrag
med kostnadstrukturenfor vagtransport.| samtliga fall ar trafikantkostnadernaden dominerande
kostnadspostenyagtransportkostnademasr speciellai framfér allt tre avseendenDen relativt
héga andelenfér olyckskostnadernaar unik, liksom férhallandet mellan intékterna fran
prissattningen 5y vagtjanster och utgifterna for vaghaliningen. For jarnvégstransportar det genare
forhallandet det rakt motsattaomvanda:  Intakterna fran banavgifter tacker endastep, brékdel gy
Banverkets utgifter. For Iuftfarten och sjofarten ar motsvarande férhallande | stort sett ett till ett.
For dessatransportmedelgom hartill stor del naturgivna "barare” av transportfordonen,nar de ar
under fard, ar terminalkostnademaden dominerande delkomponenten i postenTl-kostnader.

Den tredje unika egenskaperhos vagtransportsystemetggm mer an Nagot gnnat forklarar dess

dominans inrikestransportmarknaden zy att vagtransport ar det enda systemetsom kan erbjuda
dorr-till-dorr transport utan overgéngfran ett systerntill ett a.rinat.

212 Efterfragesidans huvuddrag: The importance of being unimportent"

En kedja &r inte starkare &n desssvagastelank, sd aven gm Tl-lartkarna forefaller relativt
oviktiga i relativa kostnadstermeri olika transponkedjor &r de naturligtvis lika vasentligagom
6vriga lankar. Den gyan citerade ordleken fran klassisk pristeori &r gn paminnelsegm att den
relativa litenhetenhar gtor betydelsefor priselasticiteten for efterfrdgan  Ti-tjanster. Nar det
inte finNS n&grasubstituttill g, viss lank i transportkedjan, &r priselasticiteten fr den
ifrégavarande|ankens tjanster lika med produkten gy dessandel i hela transportkedjanskostnad
och priselasticitetenfsr dorr-till-dor transporttjanster. Med kannedom o priselasticiteternafor
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olika transportmedel,som ligger i intervallet 1-2i absolutatal om mani priset inbegriper hela
den "generaliseradekostnaden” och kostnadsandelamafor TI, kan man dra slutsatsenatt som
aggregatbetraktadehar TI-tjanster for olika transportmedel priselasticiteter i intervallet 0,1-O,5.
Den undre gréansengéller for  6fartens farledstjanster och den évre gransenfor bantjanster  SJs
tag. Det &r séledesuppenbart att avgiftsfinansiedng gy TI-tjanster har goda forutséttningar i
allmanhet och i synnerhetinom sjéfartsomradet.

Det bor samtidigt sagasatt konkurrens inom sektorn kan forandra laget drastiskt _ fran den
utpréglat oelastiskaefterfrégan, som géller  aggregeradniva, till ¢ mycket elastisk efterfragan
for Tl-tjanster produceradegy en Viss anlaggning. Tag som exempel ndgrahamnar langs en viss
kuststracka. Tagna tillsammans &r efterfrdgan  hamntjanstemafoga priskansliga, medanen

individuell hamnkan befara ett stort efterfragefall, om priset  desstjanster hojs, utan att 6vriga
hamnar féljer med.

2.1.3 Systemanalys gy kostnadssidan

Nar det géller investeringsteori for transportinfrastruktur har det sedanlange stattklart att det &r
analytiskt fordelaktigt att vidga systemettill att omfatta anvandarnasd y s trafikantemas
kostnader, eftersom optimal investeringspolitik till stor del &r en frdga om en avvéagning mellan
Tl-kostnader och trafikantkostnadsbesparingarSom kommer att framga 5y den féljande
diskussionen,ar det dmsesidigaberoendetmellan Il-kostnaderna och trafikantkostnademalika
centralt for pristeorin for Tl-tjanster som for investeringspolitiken.

Eftersom negativaexterna effekter gy bade Tl intrdng och trafik avgaser, buller, externa
olyckskostnader ocksd ar ep vésentlig kostnadskategorii sammanhangetkan havdas att
miljokostnadernai vidaste bemarkelseocks& bér inkluderas-i det kostnadsteoretiskafundamentet.
Det &r dock inte alls i sagmmagrad frdga om en avvéagning mellan TI-kostnader och
miljokostnader. Darfor &r det systemanalytisktnaturligt att uppfatta miljokostnadernajust som
systemexterna kostnader. Avvagningsfrdgan ar mycket mer framtradandenar man ser
fordonskostnademaoch miljokostnaderna tillsammans, s& fér pristeori betraffande prissattning gy
transportfordonstjansterar en systemavgransningsom inkluderar "miljé" mer befogad. Det
betyder forstasinte att miljon kommer att negligerasi var diskussion, ytan endastatt
miljoeffekterna far biproduktkaraktar i analysen, genom att endasttrafkvolymen Q  &r

argument i miljokostnadsfunktionen. De totala samhallsekonomiskakostnadernaTC  har alltsa
tre komponenter ggm kan skrivas:

Tc TC ,TCM . TC° 1

Produktionssystemetantassaledessammanfalla med "den naturliga produktionsfunktionen” dar
trafikflode eller trafikarbete &r output och TI-tjanster, transportfordontjansteroch personrestidoch
godstransporttidar inputs. Férutom trafikvolymen Q &r det &ndamalsenligtatt explicit framhalla
vissaslag gy systemkaraktéristika,eller "designvariabler”, som ar centralai avvagningen mellan

Tl-kostnadema och trafikantkostnaderna.Det framgar gy féljande specificering 5y totalkostnaden
enligt | ovan:
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Egenskaperhos transportinfrastruktur som ar viktiga for trafikantkostnadema,men som
inte paverkar fldeskapaciteten.t oy barigheten for en Vvag eller djupeti g, farled.

Egenskaperhos transportinfrastruktur oy bade paverkar trafikantkostnademadirekt

och indirekt via deraspaverkan  fisdeskapaciteten.t ex breddenay en vag eller
bruten isranna.

Kapacitet, d y s antaletfordonskm gom kan produceras per tidsenhet.

Trafikvolyrn, d y g faktiskt produceradefordonskm per tidsenhet.

qg Q/Fz Kapacitetsutnyttjandegraden
fY,Z,F,.Q Total producentkostnad

gY. Z, 4  Trafikantkostnad per trafikenhet

hQ Total systemexternkostnad

Egenskaperhos denna generella totalkostnadsfunktion g kan framhallas ar, dels den
genomsnittliga producentkostnadensstarkt fallandekaraktar i ett brett intervall L-form, dels att
okad anlaggningsstorlek, forutom att det leder till fal-landestyckkostnaderfsr producentengy TI-
tjanster. i nonnalfallet ockséledertill hogre kvalitet pa tjansterna, vilket  &r detsammaggom att
trafikantkostnaderna sjunker vid given kapacitetsutnyttjandegrad. Eftersom tjanster inte &r
lagringsbara och transporterbara&r marknadernafor TI-tjanster i en viss relation normalt mycket
smé _ trafikunderlaget &r relativt 1&gt _ varay folier att den initiella, starkt fallande delen gy den
L-forrnade, langsiktiga producentstyckkostnaderér det relevanta intervallet. | fig 2 gesen dia-

grammatisk illustration 4\, dentypiska kostnadsstrukturenfér TI-tianster i det relevanta
traftkvolymomrédet.

Figur 2
tc nad chtr vim
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Den langsiktiga totala styckkostnadenér fallande, dels p& grund gy utpraglade "sméadrifts-
nackdelar" vad géller producentkostnademagdels darfor att nivan for den  kort sikt rorliga
styckkostnadengom frémst utgors ay trafikantkostnader, successivtfaller nar anlaggningstorleken
okar. Nivaskillnaden mellan AVC, och AVC3 i figur 2 illustrerar detta typiska férhallande.

Det ar regel i praktiken att kapacitetsstarkareanlaggningar i transportinfrastrukturen har hogre
kvalitet &n anlaggningarmed lagre kapacitet, d y s ger upphov till lagre trafikantkostnader per
trafikenhet vid en och sgmmakapacitetsutnyttjiandegrad.walters 1968 gér i sin berémda studie
av "The economicsof road ysercharges"t o m s&langt att han havdar att kapacitet och kvalitet
&r “joint products”. Nagra valkanda exempel fran olika delar gy transportinfrastrukturen stoder
onekligen den tesen: En dubbelspdrigjamvag har inte bara mycket hogre kapacitet an en
enkelspérig, trafiksakerheten ar ocksa vasentligt hogre. En ytterligare kajplats i en hamn ger vid
given belaggningsgraden motsvarandekapacitetsokning, men ocksélagre férvantad ketid per
fartyg, om dessaanlander mer eller mindre slumpvis. Om sikten forbattras for trafiken langs en
viss vag genom att skymmande trad och buskar undanrdjs, eller om bredare vagrenarbyggs, okar

kapciteten genom att en hogre hastighetkan héllas vid given trafiktdthet, vilket givetvis ocksa
sanker den genomsnittliga trafikantkostnaden.

Det &r svart att tanka yt nagra rent kapacitetshjandeatgarder, men i formuleringen gy TC i 2
hélls den méjligheten 6ppen; producentkostnadenir som synesen funktion ay tre slag ay
designvariabler, Y, Z och F. Den sistnémndarepresemerarmt')jligheten av enren
kapacitetsutvidgning, som inte paverkar trafikantkostnaden, givet kapacitetsutnyttjandegraden.

Nonnalfallet representeraglock som sagt av en 6kning ay Z, som bade ékar kapacitetenoch
sanker trafikantkostnaden.| diagram 2 innebér det, dels en forskjutning gy SRAC,  héger, dels
av en nivasénkningtill exempelvis SRAQ, som ett resultat gy att man Vvalier en
kapacitetsstarkareanlaggning. Ett viktigt specialfall kan framhéllas i detta sammanhangnam-
ligen nar effekten  kapaciteten ar sd stark att kapaciteteninte langre blir en bindande
restiiktion, hur stor trafikvolymen &n blir. Det fallet representerasay en SRAC-kurva ej
illustrerad i fig 2 gom aldrig vénder uppét ytan ar evigt fallande. Det &r ett uttryck for att det ar
friga om s k "public goods", eller "kollektiva nyttigheter" som alltid &r tjanster.
Produktionsanlaggningarfor kollektiva tjanster utméarks gy att kapaciteten ar granslés.

Sjofartens Ti-tjanster ar pa farledssidantill stor del kollektiva. Navigationshjalpmedel som fyrar
ar ett klassiskt exempel.

Ett annatviktigt typfall representerasav en forandring ay ett argumentav Y-typ i produ-
centkostnadsfunktioneni 2 gyan. Det representeraren kvalitetsforéndring, som inte paverkar
flodeskapaciteten,men forstés trafikantemas styckkostnad. Ett typexempel &r gn fordjupning av
en farled genom MuddringOKvalitetshdjningen pestar ,, att stérre batar men inte fler batar kan

anvandafarledenifriga. Inom vag- och jarnvégstransport ar g, 6kning gy barigheten ett
motsvarandeslag gy kvalitetshéjning.

Det kan slutligen pdpekasatt, for att kostnadsstrukturenillustrerad i figur 2 skall gélla strikt,
maste man forutsatta att gangseeffektivitetsvillkor &r uppfyllda, d y s att totalkostnadenar den
lagsta mojliga for varje trafikvolym. Effektivitetsvillkoren sammanfaller allts& med villkoren for
minimering gy TC, givet  Dessavillkor kan tecknas salunda:



3 2.2 Inv esteringsteori

Behovet gy investeringari ett TI-system

»som | statisk mening &r fullstandigt fardigbyggt hari
verkligheten tre huvudorsaker:

I Efterfrégan ar aytonomt vaxande.

32 Teknisk utveckling sker exempelvis betraffande de transportfordon f6r vilka systemetar
avsett.
3 De relativa a-priserna  trafikanttid, olyckor, avgaseretc. forandras.

Under efterkrigstiden har 1 varit den allra viktigaste orsaken till Tl-investeringar. Det har dock
mer sallan varit s att kapacitetsgranserhar natts. Nar trafiken vaxer lonar det sig att héja TI-
tiansternaskvalitet i olika avseendenDiagrammet‘ifig 2 illustrerar grunddrageni den utveckling
av TI-systemen gom sker Gver tiden. Om den befintliga anlaggningen ar forknippad med det
sambandmellan total styckkostnadoch trafikvolym gom SRAC, representerar0ch Vi antar att
trafiken &r stadigt vaxande éver tiden, kommer det att vara lampligt att ersattaexisterande
anlaggning med en béttre, nar den  kort sikt rorliga genomsnittskostnadenavVCl  skar den
l&ngsiktiga totala styckkostnaden.RAC. Kapitalkostnaden for den befintliga anlaggningensr
en s k "surik cost"; detar darfér som man Vid ersattningsinvesteringar a|ltid jamfor AVC for den
befintliga anlaggningenmed den totala styckkostnadenfér "utmanaren”. Ifig2arAvC,

LRAC vid trafikvolymen Q2.Med tanke att trafikvolymen  sannolikt kommer att fortsatta gt
véxa framover, kan det visa sig att en anlaggning gy annu hégre standardar ett battre
investeringsaltemativ zn den anlaggning som &r kostnadsminimerandevid trafikvolymen Q2.Man

valier exempelvis en anlaggning forknippad med kostnadsfunktionen SRAC3,50m man bedémer
vara den ratta under gn tjugo- eller trettiodrsperiod.

Den rorliga genomsnittskostnadem\VC bestartill helt 6vervagandedel gy "fl-anvandarnas
kostnader. Gemensamtfor alla Tl-investeringar &r saledes gt den centralaavvagningenar mellan

investeringskostnadenfor den ny4 anléaggningen och den sankning gy trafikantkostnadenggy,

darmed stadkommes.For gt de samhallsekonomiskakalkyler, gom gors for samtligavag- och

jamvagsinvesteringar och mer sporadisktfér investeringar i Iuftfartens och sjofartensTI, skall bli
rattvisande galler det allts& att

i gora en riktig uppskattning 5y anlaggriingskostnaden,
ii gora en riktig vardering alvvdenéstadkomma(raﬁ|<antkostnadsséinkningenper enhet,
iii gora en god prognos av den autonomartrafikutvecklingen.

Ytterligare momenti kalkylerna som dock séllan spelar sgmma avgoranderoll gomi _iii  ar
berékning 5y frdn andra fardmedel gverflyttad trafik,

liksom nygenereradtrafik, samtbedémning
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av miljskonsekvenserna. Eftersom efterfrdgans elasticitet ar normalt mycket 1&g, p& grund ay
naturlig monopolstélining, och att Tl-kostnadsandeleni den totala generaliserade
transportkostnadendorr-till-dorr - &r relativt liten, &r en schematisk behandling gy eventuell
overflyttad och nygenereradtrafik fullt férsvarlig. Ett undantag frdn den regeln kan ygrg vissa

storre jamvagsinvesteringar, som mojliggér héghastighetstgoch/eller ¢ mycket betydande
banférkortning.

Miljoeffektema gy, Fl-investeringar far dessvéarregn ganska skev behandling med nuvarande
kalkylmetoder. Det som Tl-investeringar har relativt sma& majligheter att paverka av-
gasutslappenfrdn trafiken _ stravar man efter att i detalj kartlagga och uttrycka i monetara
termer, som man dock har dallg tackning for. Intrdngskostnaderna,gom i vissafall sannolikt &r
av avgorandebetydelse for den samhallsekonomiskalbnsamheten, behandlasdaremotinte alls
inom ramen for den samhallsekonomiskakalkylen.

Det astnamnda, beklagliga forhallandet forsoker man rada bot pa inom forskningen, men
eftersom varje stérre intrdng i miljon som gors av en ny vag, jarnvag, flygplats, eller ibland
farled &r unikt, &r resultat frdn ey post vardering ay tidigare gjorda miljdintrdng svéra att
tillampa. Undersokningar ex ante av varderingarnahos de individer, som skulle berérasgy det
aktuella intrdnget, ar, forstas, vanskliga  grund ay faran fér g k "strategisk bias".

2.3 Piisteon
2.3.1 Prisséattningens dubbla roller

For lekmannen ar prissattningensframsta uppgift att skapaintékter for att finansiera kostnaderna
for en viss produktion. Och sd ger de flesta ocksd  prisséttning gy TI-tjanster. For
vélfardsekonomenar det inte s enkelt. Véalfardsekonomisk teori gar yt  att harledavillkor for
Qptimal prisséttning, d y s en prissattning som leder till optimal resursallokering.

Attributet "optimal" har ep precis innebérd endastom malet fér prissattningen ar klart definierat.
For ett privat foretag antasvanligen att nuvérdet gy nettovinsten hitom planeringshorisontenskall
maxirneras; foretagsekonomisktoptimal prissattning &r da liktydigt med g, prispolitik gom jamte
investeringspolitiken ger maximalt bidrag till uppfyllelse gy vinstmaximeringsmélet. For den
statligt agdatransportinfrastrukturen &r forstas de zy riksdagen fastlagdatrafikpolitiska méalen
avgdrandefor vad som bor definieras som optimal prispolitik respektive investeringspolitik.

2.3.2 operationalisering 5y den trafikpolifiska ~ malsattningen  for prissétt-
ningsdiskussionen

Ett forsta stegmot en for det praktiska arbetetmed priskalkyleringen noédvéndig
operationalisering qy den relativt komplexa trafikpolitiska malséttningenkan uttryckas

foljande sétt: Det géller att sattasddanapriser  transportirtfrastrukturenstjanster att samhéllets
nettonytta alternativt: symman av Producent- och konsumentdverskotten maximeras under
iakttagande 4\ vissa budgetrestriktioner. Vilka budgetrestriktioner gom bor gélla i
transportsektornéar inte helt klart fran de trafikpolitiska malformuleringarna, men en vanlig
tolkning ar att varje trafikgren _ végtrafiken, jamvagstraftken, sjéfarten och luftfarten _ som
helhet bor st for finansieringen gy respektive infrastruktur. Detta borde innebéra att nuvardet 5
betalningsstrommarnafor att uppfylla en sddan"betalningsskyldighet" skall motsvara nuvérdet av



237

investeringskostnademaminus restvardetvid planeringshorisonten av dendel gy

infrastrukturkapitalet gom tillkommit under planeringsperioden. Detta behéver inte nédvandigtvis
betyda att intakter och utgifter méstebalanseravarje enskilt &r. Om ett sddantkrav skulle stéllas,
kan konstateras att SJinte varit i narhetengy att uppfylla betalningsskyldighetenfsr jarnvagarna

under den period som Banverket existerat och naturligen sarredovisatkostnadernafor
infrastrukturen.

Eftersom inget heller talar fér att SJinom 6verblickbar framtid kommer att betala banavgifter
som finansierar jarnvégsinvesteringama,tjanar det analytiskt ingenting till att férsoka strikt
definiera den "betalingsskyldighet” for infrastrukturen gom figurerar i olika propositions- och
utredningstexter. Bade praktiskt och teoretiskt &r det enda rimliga for ekonomisk analys gy

: prispolitik for Ti-tianster att sokaklarlagga vilken prisstruktur r konsistentmed det tillstand dar
maximal nettonytta for hela samhaéllet 5y transponinfrastrukturen astadkommes Sedanir det

n Statsmakternassak att alaggaden engeller andra restriktionen resultatet,t ex att qv ett Visst
trafrkantkollektiv utkréva fulla kostnadsansvarefor viss del gy infrastrukturen, somsynes fullt
tackas gy nettonyttomaximerande priser. Omvéant kan man av det ena eller andra skalet vilja
mildra betalningsskyldighetenfor ett visst trafikantkollektiv, exempelvis med hansyntill

| “"regional balans" eller for at tillforsakra att en viss minimistandard for transportutbudet

& uppratthalles, vilket  ar delmal i den transportpolitiska malsattningen.

2.3.3 "First-best” och "second-best"

t Mot bakgrund ay ovanstéendesr det naturligt att upplaggningen ay diskussion oy, optimal
. prissattning ay transportinfrastrukturenstjanster far foliande etappindelning.

i | en forsta etapp analyserasproblemkomplexet med det entydiga maleti sikte, att nettonyttan for
- hela samhallet skall maximeras.| g andra etapp diskuteras darefter mer allmént vilka avsteg

som maste gorasfran g k "first-best" Optimum, nar olika restriktioner alaggs
maximeringsproblemet.

Nar vi i senarekapitel, efter att ha diskuterat produktions- och kostnadsférhallandenasgmt ny
gallande avgifter for den infrastruktur gom sjofarten utnyttjar, tillampar den generellateorin pa
sjofartsavgifterna, gér vi sammaetappindelning gy diskussionen. Férst undersokervi vad en
renodlad samhallsekonomisk optimumlésning ger for resultat, och darefterinfor vi den rddande

‘ restriktionen  Sjofartsverketsverksamhet, att verkets utgifter och inkomster fran sjofartsavgifter

skall balansera,for att se vilken eventuell modifiering gy “first-best" prispolitik och
investeringspolitik denna budgetrestriktion medfér.

2.3.4 Den prisrelevanta kostnaden for TI-tjanster

Det ar Tl-tjanstproducentens gnsyarsaval att valja samhallsekonomisktoptimal anlagg-

ningskapacitetoch -kvalitet, som att genom Pprisséattning e till att befintliga anlaggningar yt-

nyttjas optimalt. | den transportsystemmodellpvidefinierat gyan 4r outputmattettrafrkarbete.

Transportéremasoch trafikantemas beteendestyrs gy den privata marignalkostnadenper

fordonskm. Om den samhalleliga marginalkostnadenper fordonskrn skiljer sig fran den privata,

ar ett optirnumvillkor att gapetsluts genom ett pris. Vilka kostnader gom gor att ett gap Uppstér,
inte givet fr&n borjan, utan ett resultat gy den foljande analysen.
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Ett generellt uttryck for den samhalleligamarginalkostnadenfor trafikarbete erhéllesgenom
totaldifferentiering gy TC enligt 2 féljt gy division gy alla termer med dQ

.‘Z‘§£1’£ doay_'_oa%oéz—ﬂé az E-352 301 o

dFa-82i

El' 59 ah
+ 3561’ 6CF2 Q+a¢Fg-J98(}

Att notera ar till att borja med, att om optimumvillkoren 3a-c galler, ar de tre forsta termerna
av 4 lika mednoll. Det generellauttrycket fér marginalkostnaden &r lika med

summan av de fyra asta termema, som hérletts under antagandetatt transportinfrastrukturen
ifrdga ar given till kvalitet och kapacitet. Detta &r inte 6verraskande,utan en reflex gy det
generellateorernetatt langs expansicnsvéagerér kortsiktiga och mer eller mindre 1&ngsiktiga
marginalkostnaderlika. Marginalkostnadensniva ar daremot obestamd,eftersom mellantermeni
den marginella trafikantkostnadend y g dentredje termen fran sluteti 4 i princip kan variera
mellan O och ett mycket hogt varde beroendepé kapacitetsutnyttjandegraden. franvaro 5y koer

och trangsel ar 83/84 men hér d nérmar sig | ¢kar denna derivatas varde mycket snabbti
normalfallet.

Om man inspekterarde tre optimumvillkoren finner man att den forsta avvagningenmellan
kvalitetsegenskapergy "Y-typ" och trafikantkostnaderna3a lamnar derivatan &g/octopaverkad.
Den andra avvéagningenmellan kvalitetsegenskaperay "Z-typ" och trafikantkostnadernahar som
synesViss paverkan  Bg/34; trafikantkostnadernapdverkas via tva kanaler gy forandringar av
Z, dels direkt, dels indirekt via flodeskapacitetenF. Den tredje avvagningen3c galler en ren
kapacitetsokning som endastpéverkartrafikantkostnadernavia kapacitetsutnyttjandegraden.

Nedanst&endemarginalkostnadsuttryckgaller expansionsvagenpaysettsiktlangd, men ocksai

alla andralagen  kort sikt, nar dY, dZ och dF samtliga kan sattas darfor att det tar tid att
anpassainfrastrukturen till e féréandrad traftkvolym.

MéaQ+¢%¢’f+g+ab 3

Det optimala priset gom samhalletbor utkréva gy trafiken i systemetutgors gy skillnaden

mellan MC och den Privatamarginalkostnaden. pep, senarekosmadenUtgf)rS av AC" i
normalfallet, dér trafiken i systemetbestar 5y transportfordon tillhérande olika individer och/eller
organisationer, och darfér kan antashandla oberoende gy varandra utan hansyntill att de
paverkar varandraskostnader. | det motsattaextremfallet dar alla fordon i systemettillnér
samma organisation, ar den privata marginalkostnadenlika med den ifrdgavarande
monopolorganisationensmarginalkostnad,tbdg/écp Vi kan alltsd urskilja féljande tva fall for
den prisrelevantakostnadenPC.

Extremfallet representerag verkligheten gy optimala banavgifter, sé lange tagtrafiken utfors gy
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ett monopolféretag. Norrnalfallet galler saval for vagtrafiken som for luftfarten och sjofarten.

2.3.5 Separata lankpriser respektive genomsnittspriser fér hela systern

Uttrycken for det optimala priset, 6a och 6b  &r téankta att gélla for en viss lank i olika TI-
system; vagnat, jarnvagsnat, systemay luftleder eller farleder till goss. Det yore en sjalvklart
relevant definition gy giltighetsomradet for de kostnadsteoretiskaslutsatsernagm separatapriser
utgér for Tl-rjanster produceradegy varje séarskild lank. | praktiken &r inte fallet, strangt taget
inte i n&got TI-system. | Sverige har vi inga tullvégar, ytan den allmannavagtrafikbeskattningen,
_och i synnerhet diivmedelsbeskattningenar ett surrogat for riktiga vagtjanstpriser.Pa
Jjarnvagstrafikomradet har man féljt exemplet frn vagtraiikomradet i och med Banverkets
tillkomst, och faststallt geografiskt uniforrna banavgifter. Prissattningen 5y Iuftfartens och
sjofartens TI-tjanster ar likaledes obetydligt differentierade i geografm. | motsatstill
prissattningen ay vagtjanster, &r den geografiska homogeniteten for |uftfartsavgifter och gofarts-

avgifter liksom banavgifter ingen gy starka avgiftstekniska skal tvingande noédvandighet, ytan har
dandra bevekelsegrunder.

%Om man uppfattar den geografiska homogeniteten gom en utifrdn given restriktion analysen,

5ar det foga &ndamélsenligt att beréknadet optimala uniforrna priset forst varje enskild lank
som antalsmassigtraknasi tusental for att sedanforsoka ta fram ett vagt genomsnitt. En

Sempiriskt mycket framkomligare vag tycks vara att genom tidsserieanalysskatta sambandet
mellan TC for hela systemt fér varje transportmedel och den typ av bestarnningsfaktorersom
inkluderas i kostnadsfunktionen2 gyan. Dérefter kan det pristeoretiska resonemangeftras
vidare och leda fram till optimala genomsnittspriserfor TI-tjianster i ett helt systemvégnat etc.
P& lankniva ar odelbarhetenfor kapacitetstillskotten skal nog att begréansaden pristeoretiska

zanalysentill den korta sikten dar Il-anlaggningarna antasgivna. Nar man betraktar hela
systemeti syfte att berdkna sambandmellan totalkostnader och trafikvolymaggregat, &r
odelbarhetenfor investeringarnainte langre ett framtradande drag, utan det &r praktiskt fullt
mojligt att berdknaett approximativt kontinuerligt samband.Den i det laget naturliga
kostnadsteoretiskautvidgningen gy féregéenderesonemanginnebar att den langsiktiga
marignalkostnadensegenskaperundersoks,och slutligen att den prisrelevantakostnadengesi en
l&ngsiktig version. Fér att kunna slutféra resonemangetom optimala genomsnittspriserfor hela
Tl-system &r det saledeslampligt atti den kostnadsteoretiskamodellen harledaden samhalleliga
langsiktiga marignalkostnaden,dér alla faktorinsatser antas vara rorliga.

2.3.6 Alternativa formuleringar gy langsiktiga marginalkostnader

Om vi gér tillbaka till optimumvillkoren Sa-c och uttrycket 5 for den samhalleliga
marginalkostnaden,ger vi att derivatan 69/60 upptrader i vardera gy optimumvillkoren 3b  och
3c liksom i 5. Om det varde darav gorp folier gy 3¢ substituerasi 5,

erhélles ett marginal-
kostnadsuttryckMC 5, foljande utseende

indikerar att man befinner sig  expansionsvégen:
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Marginalkostnaden &r lika med symmanay infrastrukturhéllarens marginella drift- och
kapacitetskostnadoch den genomsnittliga trafikantkostnaden samt den externa marginal-

kostnaden. Observeraatt uttrycket 7a  for MC  forutsatter att flodeskapacitetenF kasutan att
kvalitetsegenskapernaz paverkas.

Alternativt kan det varde  69/6chygm foljer gy optirnumvillkoret 3b  substituerasi 5, vilket
ger foljande uttryck fér rnarignalkostnaden:

%8+Q%
af
MC—a—Q.+T.+g+.aQ. 7b
oz

Namnaren i andratermen kan tolkas som det trafikvolymtillskott gom MC  ar beréknadfor.
Derivatan BF/BZutgor ~ det kapacitetstillskott som en ytterligare enhetay Z resulterar
multiplicerat med kapacitetsutnyttjandegradert erhalles darfor det marginella trafik- a
volymtillskottet. Det &r inga konstigheter med de tva termema i mellanterrnenstéljare; de utgér i
tur och ordning den marginella kapitalkostnadenfér en 6kning gy Z och den
trafikantkostnadsbesparingfér helatrafiken Q gom erhalles genom Z-0kningen. Den senare
termen ar negativ, eftersom ep 6kning gy Z innebér en kvalitetshojning.

Uttrycken 7a och 7b sageri likhet med uttrycket 5 for den samhalleliga marginalkostnaden
ingenting direkt om nivan darfor. Utanfor expansionsvagenkan MC bokstavligen t vilket
positivt véarde gom helst. Haller man sig till expansionsvéagen,ar de tva alternativa uttrycken for
MC daremot lika. Som tidigare papekatsar det optimala priset lika med MC minus Av 7a
framgar foljaktligen att den l&ngsiktiga prisrelevanta kostnaden utgérs av summanav in-
frastrukturhallarens marginella driftkostnad och marginella kapacitetskostnadsamtden externa
marginalkostnaden,nar kapaciteten Q"kg8 satt att trgikantkognaderna vid given
kapacitgtsutnvttjandegradforblir oforandrade. Betraktar man istéllet uttrycket 7b  for MC  ggr vi
att, om kapaciteten dkas genom att vektorn Z foréandras, kommer det optimala priset att vara lika
med infrastrukturhallarens marginella driftkostnad plus den marginella kapitalkostnadenfor att
Oka kapacitetenvia endkning gy Z minus trafikantkostnadsbesparingenfér den ursprungliga
trafiken till foljd gy att Z 6kas med en enhet, plus den externa marginalkostnaden.

2.3.7 Empirisk ansats till skattning 5y optimal prisnivd for TI-system

Ovanstaendediskussion ger uppslagtill hur man empiriskt skulle kunna  réatt grepp om den
prisrelevanta marginalkostnadeni det fall en uniform avgift &r en given forutséttning. Tanken &ar
enkel. Genom tidsserieanalysstuderashur totalkostnaden i systemetutvecklas nar den totala
trafikvolymen forandras éver tiden. Nar det galler vagtrafik har  en stadig tillvaxt varit
norrnaltilistdndet under hela efterkrigstiden, och det &rjust betraffande vagtrafik som dennaidé
har provats empiriskt, ofta under rubriken "development cost calulation”. | Norge gjordes en
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dylik berékning gy vad som pastodsygra den "langsiktiga marginalkostnaden”Hiort 1964, som
dock métte stark kritik fran framst svenskaekonomer. som dogmatiskt framholl att ingenting
annat an den kortsiktiga marginalkostnadengr prisrelevant. Eftersom kortsiktig och langsiktig
marginalkostnad &r lika pé& expansionsvagenenligt valetablerad mikroekonomisk teori, forefaller
dennaangreppslinje missrilctad. Felet med "development cost” _ tankeskolanir istallet att en helt
avgorande komponent i den langsiktiga marginalkostnaden gloms bort. Endastom TI-
investedngarna ar rent kapacitetsutvidgandeutan kvalitetshojande bieffekt &r det rimligt att ta
kvoten mellan kapitalkostnadenfor nybyggen et visst &r och trafikokningen sammadr som en
proxy for den langsiktiga prisrelevantakostnaden. Eftersom Tl-investeringar gom regel inte &r
renodlade kapacitetstillskott gors ett grovt fel om minusposten representeranderafikant-

i kostnadsbesparingenfor existerandetrafik till foljd av investeringarnagléms bort. Den riktiga

_ proxyn har foljande principiella form:

Cl: B:
LRPCproxy T 8
i Arlig kapitalkostnad for nyinvesteringar &r ¢
Arlig nytta for existerandetrafik &r t-I i form 4y minskade trafikantkostnadertill foljd
av nyinvesteringarna ar ¢

jAQ.  Trafkokning &rt  de lankar i Tl-systemet gom Atgardats ¢

S Inom vagsektom ar det som bekant géngse praxis att med samhallsekonomiskakalkyler motivera

i vaginvesteringar uteslutande med nyttan darav for existerandetrafik och bortse fr&n eventuell

| nygenereradtrafik. Under forutsattning att investeringarna ar lonsamma, kommer i safall att
vara minst lika stor som  och den prisrelevanta kostnadenblir noll. Dessaforhallanden galler

1 0cks&for en stor del gy TI-sektom i dvrigt, men det finns ocksa undantagfran regeln. Om ett
betydandeinslag gy rent kapacitetsutvidgandeinvesteringar ingér i totalinsatsen t kommer
forstds g positiv skillnad att kunna uppstai taljaren i kvoten ovan.

2.3.8 Slutsatser betraffande “first-best"

Komponenternai den prisrelevanta marginalskostnadenfor TI-tjanster ar generellt sett féljande

. Den
PCMCTI+QL C trafik + MCMC 9  stora
do frdga

nar

vad man kan sagapm nivdn  PC | forhallande till AC

Endast om Tl-investeringar helt eller delvis &r motiverade av kapacitetsbristkan mpan férvanta att
den prisrelevantakostnadena: skild frén noll. | det mycket vanliga fall darinvesteringarnaar
rent kvalitetshbjande, eller narmare bestamtkan motiveras enbart 5y, traftkantkostnadsbesparingar
for existerandetrafik. &r det troligt att den prisrelevanta marginalkostnadengr lika med noll

eller rattaresagt, i stort sett begrénsadtill den externa marginalkostnaden,MC

Forutsatt att man kan anta att investeringspolitiken zy nagorlunda i Linjemed vad gom ar
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samhallsekonomisktoptimalt, spelardet ingen roll om man Utgar ifrdn den kortsiktiga eller 1ang-
siktiga marginalkostnaden, Om man exempelvis under l&ng tid grovt eftersattinvesteringarnai
ett visst Tl-wstem, kan man hamnai ett lage l&ngt utanfor expansionsvégensa att séga, vilket
innebar att MC enligt 5  ar vasentligt hogre an MC.  Det skulle kunna ygrg majligt, att den
relativt betydandenedgéngeni vaginvesteringsvolymen under 1980-talethar lett till en sadan
situation. Empiriska studier Kom. dep.Ds 1992:44 4 trangselkostnaderna det svenska
landsvagnateti borjan 5y 90-talet tyder dock inte alls  att S& yore fallet, ytan bekraftaristallet
att den prisrelevantakostnadenar i stort sett begransadtill MC".

Jamvagsinvesteiingamagnses  ha grovt eftersatts under hela efterkrigstiden fére Banverkets
tilkomst. Som pé&pekatsgyan spelardet dock ingen roll fér den prisrelevantamarginalkostnaden,
eftersom anvandarengy TLtjanstema i detta fall &r ett monopol som borde ta full hansyn till
trangselkostnadskomponentem den privata marginalkostnaden. P4 luftfartens omrade talar allt

for att den prisrelevantamarginalkostnadenjigger hagt sver motsvarandeavgifter pa Arlanda,
dar kapacitetsbristenar s& avsevérd,att en stor kapacitetsutvidgandeinvestering kan motiveras.

P& 6vriga flygplatser i det svenskaflygplatssystemet ar forhallandena helt annorlunda; betydande
Gverkapacitet ar radande.

Hur férhallandena ar betraffande sjofartens infrastruktur, aterkommer vi till efter redovisningen
nedan gy produktions-, kostnads- och rddandeavagiftsstruktur fér sjofarten.

2.4 Second-best

Om en finansiell restriktion fér verksamhetengaller, &r den prisrelevantakostnaden "golvet" for

prissattningen. Den samhallsekonomiskagrundsynenbestar. Att finansiella hansyn méstetas, gor
inte det samhallsekonomiskasynsattet Sverflodigt.

Den springandepunkten &r att ett visst finansiellt mal normalt kan uppfyllas med flera olika
prispolitik, d y s med flera olika prisstrukturer. Sjéfartsverket producerarett stort antali
ekonomisk mening olika tjanster, som skulle kunna prisséttasseparat,Frégan ar alltsd vilken

ar samhallsekonomisktoptimal Det &r den ggm maximera: den totala nettonyttan. |
det extrema specialfall, dar det finansiella laget ar s& pressatatt endasten prisstruktur satisfierar
budgetrestriktionen, sammanfaller Samhéllsekonomioch féretagsekonomii second-bestfallet.

Prisstruktur &r ett mangfacetteratbegrepp. Att frén first-best till second-bestbehdverinte
enbart innebdr att de optimala priserna  de olika transporttjansternages paslag gy varierande
storlek. Aven sjalva basenobjektet for prissattningen kan forandras/utvidgas.| huvudsak tre
strategier fér second-best-prisséattningir beaktansvarda:

I ludglade tg jer varmedi allménhet menasatt varje kund betalar dels p, fast avgift
abonnemangsavgift, manadskort,etc. och dels gn rorlig avgift, som varierar i proportion ftill
konsumtionen. Om den rérliga avgiften satts  first-best nivan, och om det yore Salyckligt att
ingen kund faller bort  grund ay en fast avgift gy en storlek som leder till full

kostnadstackning,befinner vi ggsi den bastagy varldar: First-best volymerna produceras,och
"kostnadsansvaret"ar uppfylit.

Problemet j verklighetens transportsektorar att ett stort kundbortfall skulle ske jamfort med
first-best situationen i vissafall om en betydandefast avgift skulle tas ut gy transportképama.
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Tva alternativa prissattningsstrategierfér att uppna ett second-bestoptimun &r féljande:

2 med hansyntill, férutom marginalkostnadema, tjanstemasvarierande

priselasticitet, och

d v s prisdifferentiering med hansyntill skillnader i priselastici-
teten hos olika kundkategorier.

2.4.1 Prisdifferentiering kontra pnsdisknmineling

| ett multi-produkt foretag kan man tillampa antingen d y g asattaalla
produkter sammapris, eller Differentierade priser kan ygrg strikt

gkczstnadsbaseradesomt ex vid margmalkostnadsprissattningeller mer eller mindre avvikande
fran kostnaderna,genom att pélagg ay varierande storlek lagts dartill. Vanligt ar  att ta hansyn

-till att olika priselasticitet kan galla for olika produkter. S lange priserna ar otvetydigt knutna

Nill produkterna, innebarandeatt ingen kund &r formelit utestangdfran att férvarva nagon produkt

samma Villkor som andrakunder, kan man dock inte havda att en sadanprispolitik &r

diskriminierande. tillampas nar kunder eller kundkategorier gnararean
produkter gors till basfor prissattningen;en och sammaprodukt betingar allts& olika pris for
olika kunder. Poangenmed prisdiskiiminering ar fran foretagets/séljarenssynpunkt att principen
att "ta yt vad trafiken kan bara" kan tillampas Iangt effektivare nar man kan utnyttja skillnaderna
i priskansligt hos olika kundkategorier och inte endastde vanligen mycket mer begransade
elasticitetsskillnadernahos efterfragan for de olika produkterna. Med "produkter” avsessaval
varor som tjanster.

Nér det galler varor ar den gyan gjorda distinktionen mellan prisdifferentiering och
prisdiskriminering forhallandevis klar. | frdga om tjénster, som ar aktuella har, r dock gransen
mer flytande. Det faktum att tjanster inte kan lagras och transporterasgor att vissa former 5y
piisdifferentiering kan uppfattas som prisdiskriminering, darfor att vissakunder ar reellt
forhindrade att valja billigare  alternativ, tillgangliga fér andrakunder. Exempelvis
piisdifferentieiingen mellan 1:aoch 2:a klass &r inte diskriminerande i och med att det Star yar
och en fritt att vélja enderaklassen.Béda tjansterna erbjuds dessutomnéstanéverallt och vid
néstanalla tider, Det ar inte lika latt att f& acceptansfor geografisk prisdiffercntiering och
tidsma'sig piisdifferentieiing, som kan uppfattas som diskriminerande eftersomtransportkopare
ofta &r starkt begransadei tid och framfér allt rym, vad géller val gy transportiésning.

Prisdiskriminenng ar stétande nar den forfordelade gruppen uppfattas som "svag" i ekonomiskt
eller annatavseende.

2.4.2  Prisdiskriminering  frdn valfardsekonomisk  synpunkt

Valfardsekonomisk teori ger inte mycket vagledning for hur man skall s prisdiskriminering i
syfte att klara en budgetrestriktion. Interpersonella nyttojamférelser kan inte géras ~ ndgot
objektivt, "vetenskapligt" satt. Nagot slag gy vardeomdome mastetillgripas, som t ex att

kopsvagagrupper far inte forlora  en diskriminerande prisdifferentiering.

2.4.3 Ramseyprissatmjng

Huvudprincipen fér maximering gy nyttonyttan under gp, finansiell restriktion _ "Ramseys Rule"
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- dr mycket enkel. Second-best optimum karaktiriseras av att alla produktionsvolymer &4r a %
lagre &n de produktionsvolymer som rder i first-best optimum. Skillnaderna mellan pris och
marginalkostnad kommer d at variera beroende pi efterfrigeelasticiteten: Dir efterfrigan 4r
mycket oelastisk méste ett relativt stort paslag pa first-best priset goras for att nedbringa den
efterfrigade volymen med a %, medan ett litet pAslag réicker dir efterfrigan ir elastisk. Virdet
pd a dr naturligtvis inte bestdmt pA ndgot vis, utan varierar frin en verksamhet till en annan
beroende bl a pd skalekonomin, den genomsnittliga priselasticiteten, liksom skillnaderna i
priselasticitet mellan produkterna i produktlinjen ifrdga.

Ramsey's regel utgdr spegelbilden av den mer kiinda "Inverse Elasticity Rule" (IER), d v s
tumregeln som postulerar att den relativa skillnaden mellan pris och marginalkostnad skall vara
omvint proportionell mot priselasticiteten. Ramsey's regel 4r i ett avseende mer generell. I
motsats till IER giller Ramsey's regel ocksd di korspriselasticiteterna r skilda frin noil.
Ramsey's regel kriver dock att efterfrigekurvorna ir linjdra och marignalkostnaden konstant, och
IER kan framstd som mer operationell i minga fall, eftersom det ofta rider stérre ovisshet om de
first-best optimala kvantiteterna &n om priselasticiteterna i ridande ldge och i grannskapet diray.
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3. Produktions- och  kostnadsforhallanden for  sjofarten

| detta kapitel diskuteras kostnadsstrukturenfsr sjéfarten i de svenskafarlederna. Diskus-
sionen ar begransaditill att omfatta utnyttjandet gy transportinfrastrukturen och som inte
direkt ingar i drifts- eller kapitalkostnademafor sjalva fartyget. Allmant géller att kost-
nadernafor sjétrafiken till stor del &r internaliserade, dvs ingar i de direkta kostnadernafér
fartyget. Sévél kapitalkostnader o driftskostnader i form av bransle,slitage  maskin
och fartyg, personaletc &r inkluderat i fartygens kostnader. | slutet av kapitlet gor vi dock
enjamforelse gy farledsavgifternai forhallande till andra kostnader.

Den infrastruktur som utnyttjas 5y sjdfarten ar till stor del given gy naturen. | vissafall har
dock forbattringar gjorts i form ay muddring, bortsprangning av grund etc samt kanal- och
slussbyggen. Sjofartsverket tillhandahéaller sakerhetsanstalteri farledernai form av fyrar.

utprickning och andra navigeringshjalpmedel, lotsservice, isbrytning samt sjomatning och
positionsbestamning, sjoraddning mm.

I analogi med systemanalyseri kapitel 2 diskuterar vi utnyttjandet gy transportinfrastruk-

turen  sjofartens omréde forst gallande producentkostnader,darefter trafikantkostnader
och slutligen externa effekter.

3.1. Producentkostnader

a farledssystemet

Vi har redani kapitel ett indelat infrastrukturen i tre delar; hamnar och hamnomréden,
farleder och &ppen sjé. Den infrastruktur som tillhandahdlls gy Sjéfartsverketi form av
farledssystemetbestar g, fyrar, bojar och prickar och vissa navigationshjalpmedelgy annat
slag. | vissafall tillhandahélls trafikinformation i form gy att varje fartyg har anmalnings-
plikt och erhéller information oy andra fartygsrorelser. | Ovrigt ar fartygen sjélva ansvari-
ga for sin navigering med de hjalpmedel som tillhandahdlls. | vissa fall behovs brospp-
ningar och i kanaler slussningin i insjdarna.| dag finns handelssjofart ~ Vanern via

Trollhatte kanal, Malaren via Sodertalje kanal eller Hammarbyslussen och i Falsterbo-
kanalen.

I-landelsfartygenutnyttjar huvudsakligen de stora farlederna, vilka ocks&ar sk lotsleder.
De farledema stéller destérsta kraven  sékerhetsanstalterDartill finns et relativt stort
antal farleder som huvudsakligen utnyttjas fér mindre fartyg, fiskefartyg och fritidsbatar.
Dér stalls lagre krav  sakerhetsanordningarmen  grund gy farledernaskaraktar
erfordras ibland et stérre antal fyrar, prickar etc.

Sjofartsverketskostnader for farledssystemetbestdri kapitalkostnader samt drift och
underhall. N&got direkt slitage gy passerandefartyg férekommer inte, forutom pésegling
vid olyckor etc. Driftskostnaderna ar relativt 1ga, sarskilt gom solenergi alltmer utnyttjas
till fyrar. Flytande utmarkning underhalls normalt arligen. Till underhall kréavs arbetsfartyg
och personal. Kapaciteten &r med ndgra undantag oberoende 5y antal passeranddartyg.
Daremot  kvalittn  farledssystemetberoende 5, godsmangd,godsslagmm. Vid en
okning i transportvolymen blir trafikflodet stérre och/eller fartygen storre med okat krav



djupgéende,bredd mm.

b lotsning

Fartyg som 6nskar hjalp med sin navigering anlitar lots. For samtliga lotsleder finns gp
bestamdfartygsstorleki form gy minsta langd, bredd och djupgaende ver vilken fartyg
maéste anlita lots. Dispens for dennalotsplikt kan dock, efter prévning, lamnastill
befalhavare gom kénner den aktuella farleden. | 6vrigt anlitas lots vid behov, dvs befal-
havaren avgor om han sjalv vill féra fartyget till/frdn hamn eller vill ta hjalp av lots. Vid
inpassagegar lotsen ombord frén lotsbét vid inloppet till aktuell farled och vid utpassage
gar han ombord i hamnenoch.l&mnar fartyget vid utloppet till sjon. Aven dppensplotsning
férekommer, dvs lotsning pa langre distansermellan tv& hamnar eller genom Oresund.

Det finns 28 |otsstationeri Sverige organiseradei 13 sjbtrafikomréden. Lotsplatsema utfér
ocksdviss gnnanverksamhetgom inte ar direkt relaterad till lotsningen. Det galer trafikin-
formation till fartyg sdvél med som utan lots, sjéraddning, information m. Man séljer
ocksa vissa tjanster, exempelvis transporter och utfor visst underhall 5, farledssystemet.

Lotsningsverksamhetergr relativt personalintensiv. Férutom lotsarnabehovs batman for
transporter ay lotsarnatill och frdn fartygen samt personal fér trafikinformation, underhall
och administration. Lotsningarnasantal varierar ofta kraftigt och oférutsagbart.Darfor ar
personalenay en sddanstorlek att normala trafiktoppar kan hanteras,ofta med hjalp av
Overtidsuttag. Undantagsvisintraffar att fartyg maste vanta for att erhdllalots. | normalfal-
let finns darfor e viss dverkapacitet.| genomsnitt utnyttjas 56 % gy lotsamasarbetstid,
med stora variationer dver tiden och mellan lotsplatser. Lotsningamas antal &r tamligen
konjunkturberoende. Sj6fartens omfattning bestams gy export och import, som varierar
med den ekonomiska aktiviteten. | ett langre tidsperspektiv har lotsningama minskat sedan
mitten gy 1960-talet,  grund gy stérre men farre fartyg och minskad lotsningsbenagenhet
av olika Under 1993-1994intraffade dock vad gom synesvara ett trendbrott, da
lotsningama ékade relativt mycket.

De totala kostnadernafor lotsningsverksamheterbestartill stor del gy personalkostnader
samt av kapital- och underhéliskostnaderfér byggnader, lotsbatar och viss teknisk
utrustning for ledning gy lotsningsverksamhetenMéjligheterna att  kort sikt variera
kapacitetenar sma. Att utbilda nya lotsar tar i regel tv&-tre  for gp viss lotsplats.
Lotshatar och gnnanmaterial har I&ng anskaffningstid och liten alternativ anvandning. P&
grund ay den successiva-.minskningen antalet lotsningar har under l&ng tid funnits éver-
kapacitet. Dennaborjar y upphora, delvis darfér att lotskaren minskat genom avgangar,
delvis ocks&darfor att lotsningama ater 6kar. Verksamheten vid sjotrafikomréadenavilket
huvudsakligen innefattar lotsningen hade under 1993 kostnader 374 miljoner kronor.
Huvuddelen bestr 5y personalkostnaderinvesteringarna bestar nastanenbarti lotsbatar

och ligger 5 20 miljoner per ar fram till 1999. Lotsningsverksamhetenbeskrivs
narmarei kapitel

c isbrytning

Sjofartsverkettillhandahaller isbrytning langs kusterna med malsattningen ot vintersjofart
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skall kunna bedrivas pa alla hamnar gy betydelse.Mé&let har kunnat uppfyllas sedanbérjan
av 1970-talet,dock med betydanderestriktioner gallande de fartyg som tillats trafikera
farvatten dar issituationen bedémsgom Svar. Verket har sju egnaisbrytare och ansvararfor
isbrytning fram till d&r kommunernasisbrytande hamnbogseraretar Gver. Under svara
isvintrar utnyttjas aven o6fartsverketsarbetsfartyg och andra enheter hyrs in vid behov. P&
grund gy mycket olika isutbredning varierar kostnadernakraftigt mellan enskilda
beroende  géngtider och underh&lisbehov.Isbrytningen beskrivs narmarei kapitel sex.

Tidigare erholl sjofartsverketersattning fran statenfor isbrytningen. Numera skall

verksamhetenhelt finansierasinom ramen for verkets budget. Nagra avgifter for utnyttjan-

de v ishiytar-tjanstemautgdr inte, ytan finansieringen sker via de vanliga sjfartsavgiftema
se avsnitt4.1..

d ovriga kostnader

Hit fors de sk "over-heads"som inte &r direkt relateradetill trafiken. For Sjfartsverket
innefattar det framst central administration och sjokanlaggning, dvs sjométning och
sjokortsproduktion. Fér samhalleti évrigt kan namnastillhandahallande 5y kommunika-
tionsmgjligheter genom olika slag ay telefoni, service i form gy sjévaderprognoser,
bemanning gy fyrplatser langskusten i nulaget 11 stycken etc, For vissa gy dessa
tjanster betalar utnyttjarna, andratillhandahdlls 5 samhaéllet via statsbudgeten.

Sjofartsverketskostnaderfor verksamhetensom inte bedrivs vid sjétrafikomradena1994
bestodi sjokartlaggning 82 miljoner, isbrytning 144 miljoner, sjofartsinspektionen51
miljoner och administration 124 miljoner. Totalt omfattar det 402 miljoner.

3.2. Trafikantkostnader

Sjofarten &r i likhet med vag- och luftfarten ett trafikslag gom utnyttjas 5y mangaoberoen-
de trafikanter. Forandringar i trafkvolymen eller férandringar i kapacitetenskulle darfér
kunna ge effekter for den existerandetrafiken eftersom n&gon méjlighet till samordnad
planering i férvag inte finns, som exempelvis for jarnvagen. Trangseleffekter forekommer
dock mycket séllan i farledema. Fartygen utgor separataenheter, men genom trafikin-
formation kan trangseleffekternai viss mén begrénsas. enstakafall kan fartyg behéva
vénta  andrafartyg vid tréngapassagereller d stora fartyg ianspraktarhela farledskapa-
citeten. Vantetider kan ocksd uppstévid slussaretc. | sambandmed lotsning uppstari
séllsynta fall vantetider nar trafiktoppar intraffar sa att lotsar inte finns tillgangliga till alla
lotss6kandefartyg. | allmanhetar dock de marginella trafikantkostnademaobetydliga pa
sj6fartsomrédet, &tminstone nar hamnat-nante ingér i analysen.

3.3. Externa effekter
a for andratrafikslag

Fartygsrorelserkan komma i konflikt med landbaseradvag och/eller jarnvagstrafilt
broar 6ver farleder. Vid brodppningar kan véntetider uppstd, ibland gy betydandeomfatt-
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ning vid broar som 6ppnasi rusningstid i stader. Vem som skall gnsesha "aganderatten”
kan yara svardefinierat. Nar broar byggts éver Oppna vatten kan det sesgom landtrafikens
intrdng  sjétrafikens omrade. Broar Gver grévda kanaler skulle kunna uppfattasi motsatt
riktning, dvs den landbaseradetrafiken har dganderétten  sin sida.

I Trollhatte kanal finns nio vag eller jarnvagsbroar som maste gppnasvid fartygspassage.
Jamvagstrafiken har foretrade framfor ~ ¢farten medan  farten har féretrade framfor
vagtrafiken med undantagfor Géta Alv-bron j Goteborg som inte Gppnasi rusningstrafiken
under morgontimmama. For inpassagei Malaren via Sddertélje eller Stockholm galler att
en, tva eller tre broar maste sppnasberoendepa fartygsstorlek. Sammaforetradesregler
galler &venhar. | 6vriga farleder finns ett antal broar som maste gppnasvid passageav
storre fartyg. Har har fartygstrafilceni princip alltid foretrade. Dartill finns ett antal broar

som framst oppnasfor fritidsbétstrafk. Kokostnader kan allts& uppkomma for fartygen vid
jarnvagsbroar och for vagtrafiken i dvrigt.

b paverkanpé luften

Emissioner fr&n fartygens maskineri ger upphov till luftféroreningar. Det kan i det
sammanhanget;ara motiverat att skilja effekter som uppkommer under géng och
effekter frén fartyg i hamnama.Under g&ng  sj8ss anvandsofta bransle med hég svavel-
halt, vilket ger storre paverkan  miljon. A andrasidan sker utslappenaver éppet hav
vilket delvis ger mindre péverkan,dock inte vid utslapp 4y koldioxid. | hamnarnasker dels
utslapp vid ankomst och avgang,dels frdn maskiner som anvandsfor att genererastrém
vid kaj. Utslappensker har ofta i narheten gy stadermed storre direkt miljopaverkan. |

detta sammanhangar det vart att uppmarksammazven mindre fartyg och fritidsbatar, vilka
ocksa bidrar till luftféroreningar.

c paverkan  yaitnet

Normal fartygsdrift bor inte orsakanégra stérre effekter vattenmiljon. Paverkansker
antingeni form gy olagliga utslapp ay spillolia i sambandmed tankrengoring till sjoss

eller vid olyckor. Kostnadernai de fall utslapp sker kan dock vara mycket hdga. | det

forra fallet ar knappastavgifter ett Iampligt medel. Lagstiftning finns redan, och atgarderna
bor inriktas  efterlevnaden, évervakning och sanktioner. Risken for utslapp varierar med
fartygens konstruktion, huvudsakligenberoende g fartygen har dubbel botten och ev.
dubbla sidor, men ocks&  fartygens allmanna skick.

e Odvrigt

Ovriga miljoeffekter, exempelvis buller, intr&ng i paturen etc kan betraktasggm for-
sumbaravid marginella férandringar i trafiken. | vissa fall kan fartygens framfart orsaka
skador  strandernai form g, erosion. Detta bér motivera avgifter och/eller regleringar.

Daremotkan stora effekter uppkommavid nya projekt, exempelvis nya farleder genom
ordrda skargardsomraden.

3.4 Investeringar
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Investeringarnai transportinfrastruktur p& sjofartsomrédet ar forhallandevis sma. Sjéfarts-
verket har cg 10 % gy omsattningenfor investeringar vilket &r drygt halften gy for-
hallandet mellan totala investeringaroch BNP i Sverige. Investeringarnabestartill stor
del gy teranskaffning 4y material; isbrytare, lotsbétar och sjsmétrtingsfartyg och utrust-
ning. Ateranskaffningama utgdr ca 80 % gy de totala investeringarna. Investeringarnaar
oftast motiverade gy att héja kvalitén i farledssystemet, snarare@natt tka tlodeskapacite-
ten gallande antal fartyg. |-lamnarnagyarar for en storre del gy investeringarnai sjofartens
infrastruktur. Harnninvesteringarnauppskattastill 400-500 miljoner arligen.

a storre projekt

Vissa investeringsprojekt gy stérre omfattning férekommer. | nulaget finns fyra stérre
arbetenunder planering. Det géller forbattringar i Trollhatte- och Sddertélje kanal, en ny
infartsled till Luled Sandgrénnleden, en ny farled vid inloppet till Stockholm Rod-
kobbsleden samt forbattringar i Flintrannan motiverade g, OresrrndsbrohyggetTrots att
Sjofartsverket &r ett affarsverk bor samhallsekonomiskakalkyler forega investeringsbeslut
av dennatyp.

Kostnadernai form gy byggnation plus férandrade driftskostnader &r ofta relativt latta att
berdkna. Problemeti kalkylema bestari att den samhallsekonomiskaintikten ofta bestari
reduceradolycksrisk i form gy gmndstétningar och/eller kollisioner. Véardet gy denna
reduceraderisk &r SVAr att uppskatta.Olycksrisken &r produkten gy sannolikhetenfor gp
olycka och konsekvensengy att det intraffar. Sannolikheten fér g olycka ar mycket liten
och tillrackliga statistiska underlagfor sarmolikhetskalkyler finns knappast. Konsekvensen
kan variera frn g, lattare grundstétningtill ep olycka gy "Tsesis-typ". | en studie éver
olycksrisker i Malartrafiken uppskattadesolycksrisken till 0,00074 och konsekvensertill i
dagenspenningvérde intervallet 0,2-20 MKr. Andra konsekvenser gy stora farledsfor-
battringar kan yara 6kad framkomlighet for stora fartyg, vilket kan sénkatransportkost-
naderna,och kortare transporttider. Férandring i lotsbehov kan ocksd uppkomma.Nya
farleder kan uppfattas som intrdng i naturen. Ett exempel &r den namndaR&dkobbsleden.
De kan ocksaha regionala effekter i form gy mojlighet till lokalisering gy industri

grund gy mojlighet till sjétransport. Sjofartsverket framfér dock uppfattningen: "...milj6-
och regionalurveckling torde endastundantagsvisygra gy stérre intressevid farledsinvesre-
ringar" Sj6V synpunkter  investeringsplaneringen,1984

b mindre projekt

Aven vid mindre investeringsprojektbér samhéllsekonomiskaévervigandengoras.
Eftersom konsekvensernaar begransadedr kalkylerna ofta lattare. Ett exempelkan vara
infor byggandetay en ny fyr. Har bor ocksénedlaggningar namnas. Sjofartsverket har
haft ey mycket omfattande verksamheti skargarden,vilket utgér ett 9lesbygdsomrédegy,
stort regionalt intresse. Gar man 30 ar tillbaka i tiden farms lotsplatser ganskaregelbundet
placeradeefter kusten, da optisk utkik efter lotssokande fartyg ygr nodvandig. Dartill yar
flertalet storre fyrar yar bemannade Detta medférde 6kad sakerhetfor all sjotrafik
inklusive fritidsbéatstrafik och dartill sina hall ett viktigt underlag fér service mm i
kustomradena.ldag 4r endastll fyrar bemannade,gy regionalpolitiska Vissa
nedlaggningartorde dock kunna ifrgasattas,,; samhéllsekonomisk synpunkt se t ex
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"Landsorts lotsplats _ g riskanalys och samhallsekonomisk bedésmning, Temaplan 1987

dar det konstateradesztt oy foreslagenindragning gy, personal innebar samhallsekonomiska
forluster.

3.5 Sjiifaxtsavgiftemas  andel 4y den totala tmnsportkosmaden

De sjofartsavgifter som betalasay sjdfarten presenterasnarmarei avsnitt 4.1. Sjofarts-
avgiftema utgér dock e mindre del ay den totala transportkostnaden.Avgifterna kan
jamforas med det fartygen betalari hamnarnafsr utnyttjandet 5y hamninfrastrukturengch
godshanteringen.Férhéllandet framgar i nedanstdendeabell:

TABELL 3.1 JAMFORELSE \ELLAN OLIKA AVGH-TSUTTAG FOR SJOFARTEN
1993, MILJONER KRONOR

g ofartsawifter 830
Hamnavgifter 931
Godshanteringsintékter 1473
Kranavgifter 73

Ovriga harnnintakter 698

KALLA:  sjsfartsverket verksamheten1993 samfl-lamnférbundet

| uppgifternﬁjrhamnarn'mgarendasnamnft‘)rbundaﬁedlemshamnﬁtttiotalallménnaamnagamt
ytterligarestttiotalprivatalastageplatsiegarej

De totala intakterna till hamnarnauppgér till 3175 miljoner att jamfora med sjofartsintak-
terna 830 miljoner. Inkluderas samtliga hamnar torde intakterna narmasig fyra
miljarder. OM man antar att kostnadernai hamnama genomsnittligt utgér halva gransport-
kostnadenskulle allts& kostnadernafor gt utnyttja sjofartens infrastruktur i farledssystemet
uppgétill mindre an 10 % 4y dentotala transportkostnaden.

9 15-1226
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4. Avgiftsstrukturen for sjofarten

De avgifter som uttagesav Sjofarten for utnyttjandet gy infrastrukturen bestéri fyr- och
farledsvaruavgift. For anlitande gy lots tillkommer lotsningsavgift. Sjofartsverketsintakter
bestartill stérstadelen gy fyr- och farledsvaruavgifterna, vilka &r dimensioneradefér att
tacka huvuddelen 5 kostnadernafor s&val farledssystemetsom lotsningen. Verket har
dessutomvissa forsaljningsintélcterutver avgifterna och anslag fr&n staten. Avgifterna
bestamsgy regeringen  forslag gy verket.

Sjofartsverket ar sedan 1987ett affarsverk, men redan tidigare tillampadeskravet  full
kostnadstackningfér sjofarten: Kravet — avkastning till statskassarhar dock skarpts. Det
I&ngsiktiga malet ar att N& gn forrantning efter skattemotsvarighet med 10%  eget

kapital samtlamna en utdelning till Staten motsvarande 3 % pa egetkapital. | nulaget
inlevereras ungefér 60 miljoner per artill staten.

Sarskilda anslagkommer frén statenfor sakerhetfor fritidsbatsstrafrk och yrkesfiske ca 75
milj samt Vissa ovriga kostnader, ersattning till underskott i driften gy Trollhatte och

Séaffle kanaler ca S5milj. Vidare ger statenett transportstod till Gotlandstrafiken 175
miljoner fér budgetaret 1994/95.

Staten har ocksdbeslutat att gjorda investeringar'i kanalerna in till de stora insjdama dvs
i Trollhatte och Sddertaljekanal avskrivs.

TABELL 4.1 SJOFARTSVERKETS INTAKTER 1993 milj kr

Fyr- och farledsvaruavgift 724,6
Lotsavgifter 105,8
Anslag 68,8
Ovriga intakter 97,7

Kalla: Sjofartsverketsresultatredovisningi Arsplan fsr 1995-1997
Sjofartsverketsmal for prissattningenér att "héjningar 5y de allménna sjafartsavgiftema

ska hdllas inom inflationsramen och att vid prissattning pa de produkter och tjanster som
Sjofartsverket erbjuderfull kesmadstackningska efterstravas” Arsplan  1995-1997

4.1. Intékteri nuvarande system

a fyr- och farledsvaruavgifter

Eyrgvgjfl; tas ut av fartyg som kommer frdn hamn i utlandet for att hamtaeller lamna gods
eller passagerard Sverige. Avgiften &r fn 3,60 kr per enhet yy fartygets bruttodréktighet.
For lastfartyg betalasavglften hogst 12 gangerper ar och for passagerarfartygoch

jamvagsfarjor hogst 18 gangerper ar. Vissa fartyg ar helt befriade fr&n avgift, bl g fartyg i
transoceanlinjetrafilc.

Earledsyaruavgitttas ut ~ gods som exporterasfrdn eller importerastill Sverige med

fartyg. Avgiften ar differentierad for mineraloljor och 6évrigt gods. For vissavarugrupper
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av lagvardigt gods huvudsakligen sten, grus och sand &r avgiften 0,80 kronor per ton. |

ovrigt ar avgiften differentierad ocksamed avseendepd farledenslangd till olika hamnar
enligt nedanstdendaabell:

TABELL 4.2: FARLEDSVARUAVGIFFER 1995 kr per ton

mineral- ovrigt

avgiftsklass oljor gods

1 korta farleder; gy alla hamnar

vast- och Sydkustenexkl Uddevalla 8,20 3,60
2 medellénga farleder; oy Luled,

Sundsvall, Nynashamn, Oxelésund 8,50 3,90

3 Norrtélje, Stenungsund,Osthammar 8,80 4,20
4 1&nga farleder; Stockholm, Soder-

talje inkl Mélaren, Norrkoping,

Uddevalla 9,10 4,50

8 hamnari Vanern 10,30 5,70
Kalla: Forfattningar Lotsning- och sjéfartsavgifter mm. Sjofartsverket.

EFIAs overvakningsorgan ESA EFTA Surveillance Authority  har ifrdgasatt farleds-
avgifternas utformning, da de inte tasyt  inrikes gods och darmedkan sessom ett
tekniskt handelshinder. Sjsfartsverket har darfor foreslagit regeringen att avgifterna skall
andrasfrén och med 1996. Andringama gers med syfte att behalla sammatotala avgifts-
uttag. Sjofartsverkets forslag till andringari taxoma innebar att s&val utrikes gom inrikes
gods skall bli foremal for avgifterna. De sarskilt hoga taxoma for oljetransporter avskaffas
nastanhelt. Fyravgiften foreslasbli 3,60 kr for vanligt gods och 4 kr for mineraloljor.
Eftersom de inrikes oljetransporternaytesiutandebestar av importerad olja gom omlastas
blir avgiften for olja ny uttagentva génger, vilket man tanker kompenseragenom att slopa
den hégre avgiften for olja  farledsvaruavgiften. penna foreslas salundabli 3,60 kr/ton
for allt gods utom lagvérdigt, dar nivan 0,80 kr/ton behalls. Inom EU &r transporter pa
inlandsfarvatten avgiftsbefriade. Darfor foreslasinrikestrafiken  Vanern och Méalaren bli
befriade fr&n avgifter. Slutligen konstaterarverket att den transoceandinjetrafiken

idag ar avgiftsbefriad, i framtiden kommer a1t bli féremal for sammaavgifter g
EU-lander.

» som
mi andra

b lotsavgifter

Lotsavgifterna utgar for fartyg som anlitar lots och &r beroende av lotsad distans samt
fartygets bruttodraktighet. Distansenindelas i klasser o 5 nautiskamil och Gkar propor-
tionellt med avstandet. Storleken i form 5y, bruttodréiktighet ar ocks&indelad i klasser och
genom att klassemaggrs stérre och stérre 6kar taxan degressivt med dkad storlek.



254

TABELL 4.3 EXEMPEL PA LOTSAVGIFTER 1995 KRONOR

lotsning till brutto
400 900 2000 5000 20000

Malmd, Helsingborg, Halm-

stad, Visby mt 4 nm 940 1052 1320 1855 2606
Goteborg, Oxeldsund, Sunds-

vall, 1ggesund1l-15 nm 1220 1366 1714 2408 3383
Luled 22 nm 1500 1680 2107 2960 4159
Stockholm, Norrkdping

41-45nm 2060 2307 2894 4066 5712
Vasterds80 nm 3040 3404 4270 6000 8430

KALLA: Lotsningstaxa, Sjéfartsverket

Exemplerforutsattestt fartygergardenvanligastesgeriill respektivhamnexempelviga Sandhamn
till StockholnTill Vasterdganintestorafartyg — ochsiffrornamedtagesndasgomexempel

4.2 Utvecklingen gy de statliga sjofartsavgiftema

| stora drag kan man urskilja tre olika perioder fér sjofartsavgiftema under efterkrigstiden.
Den forsta perioden strécker sig till och med 1960-talet, den andra galler 1970-taletoch
nuvarandesystem har existerat sedanslutet 5y 1970-talet. Under respektive system har

justeringar gjorts gy taxenivaer och mindre &ndringar men grundprinciperna har varit
likartade.

a periodenfram till 1969

Statliga fyr- och bakavgifter har funnits lange, &nda sedan 1700-talets mitt, ursprungligen
som en del gy lotspenningama.Den fyr- och bakavgift som gallde fram till slutet gy 1960-
talet yar i stort sett densammasedanslutet 5y 1800-talet med succesivahgjningar aqv
nivan. Avgifterna togs ut enbart  utrikes transporter och yar degressivmed avseende
nettotonnagei olika varianter. Under senaredelen gy 1960-talet 5y avgiften 150 ore per
nettoton upp till 300 ton och darutdver 100 6re per nettoton. Antalet avgiftspliktiga resor
var maximerattill 12.For fartyg som lastadejarnmalm utgick halv avgift.

Fram till 1966 gallde lotsavgiftsplikt, dvs fartyg betalade fér lots pavsettom lots anlitades
eller ej, enligt lotsforordningen fran 1937. 1966 sanktesavgifterna kraftigt for fartyg som
inte utnyttjade lots. Vissa begransningari antalet avgiftspliktiga resor infordes ocksa.
Resultatetblev att lotsningarnaminskade vasentligt. 1965 gjordes 86600 lotsningar varav
9500 fartyg debiteradesytan att ha anlitat lots. Lotsningsbendgenheten;gr 85 %. 1969
hade lotsningarnaminskat till 51600 med gp, lotsningsbendgenhet 65 % och 1972 gy
siffrorna perei 45700 respektive 50 %. Lotstaxan ygr beroende zy lotsledenslangd och
fartygens nettodraktighet med sammataxor 6ver hela riket.
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| slutet gy 1960-talet framlades ett beténkandegy, de statliga sjéfartsavgiftema Stenc. K
1968:9, en gy de tvd mer omfattande genomgangarnagy, de avgiftssystemetgom gjorts.
Utredningen bor sesmot bakgrund gy vaxande underskott. For 1967 var kostnadernavid
lotsplatsema 48 miljoner och intakterna 28 miljoner. Vidare skeddeen strukturomvandling
av sjofarten; fartygen blev stérre och farre, lotsningarnas antal minskadekraftigt, antalet

lotsplatser reduceradesoch lotsar-nasantal minskade fran 700 i mitten av 1960-talettill 400
i borjan gy 1970-talet.

Utredningen grundade sig ~ £963 ars trafikpolitiska beslut om att varje trafikgren skall
bara de kostnader den orsakardet allménna och att transportavgifterna
skall avspeglakostnaderna.| utredningen sagsbl g:

ett realistiskt satt
"Utjamrzing 5y sarkosrnademamellan skilda trafikanter, kustavsnitt eller hamnar bar inte

komma ifrdga. Det skulle ygrg oforenligt med stravan attfd till stand en transportfb'r:brj-
ning till lagstasamhallsekonomiskakostnad".

"Utredningen gnseratt varje lotsplats och i princip varje farled skall vara ekonomiskt
sjalvbarande.| detta syfte féreslas ett differentiera: systernmed gpfarledsavgift och gpy
lotsavgzftsom &r unik for varje plarsl”.

Utredningen féreslog fyra olika avgifter. En fuaxgifl gom gallde aveninrikes sjofart och
som till skillnad mot tidigare fyr- och békavgift 5, progressiv med motiveringen att de
storre fartygen krévde farledanvesteringar. Avgiften foreslogs till 150 kronor per resa+
120 ore per registerton 4+ ytterligare 80 ére utver 5000 nettoton. Avgiften begrénsadesill

12 uttag per &r och hel- eller halvarskort skulle kunna Iosasi férvag. Fiarrfart foreslogs
halv avgift.

En innovation 4 forslaget om isavgifl. Avgiften skulle ticka viss del av isbrytningens
kostnaderfor den stracka isbrytarna betjanade. Avgiften skulle alltid utga fér strackan

Kalix-Gévle sgmt under svarareisvintrar dven andra kustavsnitt enligt sarskilda beslut.

Avgiften differentierades efter tidsperiod och kustavsnitt samt foreslogs utga med viss

avgift per fartyg + viss avgift per ton last.

Lotsningenskostnader skulle helt tackas gy tva avgifter; ep, lotsugift som endastutgick
for de fartyg som anlitade lots, samt en for alla fartyg. Lotsavgiften foreslogs
med ett fast belopp om 75 kronor samt 6kning efter distans och dréktighet. Taxan skulle

vara unik for varje lotsplats s& att varje plats blev sjalvbarande. Farledsavgiften foreslogs
utgd med dubbla lotsavgiften.

Utredningenféreslog f ¢ redan  sin tid att Sjofartsverket skulle ombildas till affarsverk.

Fdrslageni utredningen frdn 1969 blev bara delvis verklighet se prop 1970:119. Nagon
isavgift beslétsaldrig, i stallet utgick ett driftbidrag till sjofarten  norrlandskustenfran
statskassamotiverat 4y regionalpolitiska skal Samtidigt infordes transportstodetfor vag
ochjarnvag. Dessutom gjordes stora investeringar i moderna isbrytare  1970-talet, gom
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mojliggjorde att vinterstangningen gy norrlandshamnamakunde upphora.

Lotsavgiftsplikten togs bort, endasttankfartyg ¢ver viss storlek beladesmed lotsplikt.
Lotsavgiftema sanktesmed 25 %. En lokal fyravgift infordes med sammakonstruktion
som lotsavgiften men géllandefor alla fartyg. Fyr- och békavgiften ersattesmed gp allman
fyravqift for resori utrikes fart i kronor per nettoton med maximalt antal betalningar per

ar. Inrikes sjdfart, slutligen. betaladeinrikes fyravgift for fartyg med ett netto Gver 400
ton.

c 1980-taletfram till idag

Den andrastora utredningen ay sjofartsavgifterna ar "Sakerheti farled” Dsk 1975:8 vars
forslag om avgifter ligger till grund for dagenssystem. Bakgrund till dennautredning ygr
bland annatett upplevt 1&gt resursutnyttjandegy lotsamas arbetstid i genomsnitt 36 %
1974 och ett fortsatt minskat antal lotsningar. Sjéfartsverket hade forst foreslagit en
atergangtill systemetfore 1965med lotsplikt for de flesta fartyg, bland annatalla
utlandska dver 400 ton. Férslagetkritiserades dels fér att det inte gick att pavisa att

sakerhetenskulle 6ka gy en S& omfattandelotsningsfrekvens, dels for att lotsarnainte
skulle rackatill.

"Sakerheti farled" foreslar inrattande zy trafikinformationscentraler fér att 6ka sakerheten
genom anmalningsplikt via radio for alla fartyg vid vissa punkter samt att information om
andra fartygsrorelser skulle lamnas alla fartyg. Forslagetkom att bli verklighet om an i
mindre ambitids utformning. Vidare féreslogs ett "behovsprovat jotstvang”. Férutom
lotspliktiga fartyg skulle alla fartyg geslots sélange lotsar fannstillgangliga. Var inte s&
fallet skulle trafikcentralen avgoravilka fartyg som skulle f& g& ytan lots om de s&
onskade.Detta forslag blev aldrig genomfért. Det havdades att det viserligen skulle tka
utnyttjandet 5y lotsamas arbetstid men knappasteffektiviteten o, fartyg skulle "pétvingas"”
lots enbartfor att lots fanns disponibel. Vidare skulle det upplevas orattvist att vissa fartyg
ibland pétvingadeslots men vid andratilifallen kunde f& g& ytan lots.

Utredningensforslag om sjéfansavgifter kom daremot at bli verklighet. De fors fram i
prop. 1977/78:13. otstaxan sénktesytterligare och de nuvarandefyr- och farledsvaru-
avgifterna infordes. Det nuvarandesystemethar redan beskrivits i avsnitt 4.1.

4.3. Motiv till nuvarande avgiftssystem

aTidigare grundadesig taxorna  fartygets storlek. S&danataxor beaktarinte till hur stor
del lastféimagan utnyttjas samt om fartygen tar returlast eller Dellastadefartyg och

enkellasterkom att missgynnasmed det gamla systemet. Den godsbaseraddarledsvaruav-
giften &r avseddatt justera detta forhallande.

bTranspoitema gy mineraloljor har ansettsyara de som stéller hogstkrav  farleds-
systemetoch darfor boér de belastasmed hogre avgifter &n andratransporter. Med den
motiveringen &r farledsvaruavgiften fram till den féreslagna EU-anpasshingen ndgot mer
&ri dubbelt sdhog for oljetransponer gom 6vriga transporter.
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cDen omdiskuterade kostnadsutjamningenmellan olika hamnar, som infoérdes vid 1970-
talets borjan, trots den tidigare citerade uppfattningen i utredningen om de statliga
sjofartsavgiftema, finns kvar aveni dagenswstem. Det innebér att avgifternatill olika
hamnar &r oberoende gy var langs kusten de ligger Norrlandshamnar &r likstéllda med
véastkusthatnnar och gy hur stor trafiken &r pa respektive hamn en farled gom trafikeras
av Manga fartyg har sgmmaavgift som en farled som trafikeras gy & trots att det finns
fler fartyg att fordela de fastakostnadernafér respektive farled pa. Varje hamn, farled
eller sjétrafikomrade far  sé&satt mycket olika resultat se tabell 5.2.. Kostnadernafor
det nationella farledssystemetslas yt pé alla fartyg. Motiven angesvara regionalpolitiska
och naringspolitiska. "Nar riksdagensenastbeslutade oy, de trafikpglizirka malen be-
tonades den regionalpolitiska betydelsen 5, den statliga avgiftspoliziken pd sjéfartsomradet
och att naringslivet i landetsolika delar darfér oberoende zy att kostnaderndérfarleds-

verksamhetenvarierar skildafarledravsnitt bar betala enhetliga sjfifansavgifter
Arsplan  1995-1997

d Den kortvaga farjetrafiken gnsesstalla sérskilt stora krav pa gnnantrafik och

farledssystemet.For farjetrafik galler darfér maximalt 18 avgiftsbelagdaresgrjamfort med
12 for 6vrig trafik.

e Inrikes transporter ar helt undantagnafrén avgifter innan féreslagenEU-anpassning.
Det motiveras dels med att det gnnarsytterligareskulle snedvrida konkurrensenmed den
redan skattesubventioneradgarnvagen, dels att inrikes oljetransporter redan betalat avgifter
vid inférseln, slutligen med att 6vriga inrikestransporter i regel sker med smé fartyg som
inte staller ndgrastorakrav  farledssystemet.

f En storre del qy den samladebetalningen ligger ~ fyr- och farledsvaruavgifternaoch en
mindre del lotsavgiften. Nar lotsavgiften andradestill att enbart omfatta fartyg som
verkligen anlitade lots ansagsrisken stor att lotsningsbendgenheteroch darmed ocksé
sékerhetenskulle minska om lotsavgiftema beholls  tidigare niva. Knappt héalften gy
lotsningsverksamhetensostnadertéacks gy lotsavgifterna.

g Fyravgiften ar begransadtill ett visst antal resor per ar. Motiveringen &r att det skall
stimulera redare och varuagareatt binda ng féor moderna transportlésningar med fartyg

inriktade  trafik svenskahamnar och déarmed effektivisera och héja sakerheten
sjofaiten.

4.4. Analys gy nuvarande system for sjofartsavgifter

Sjofarten i farledema kénnetecknasgy relativt stora fasta kostnader _ for farledssystemet

och lotsvasendet_ och gy i de flesta fall relativt smarérliga kostnader.| det senarefallet
det huvudsakligen externa effekter, lotsning och isbrytning som kan medfora kostnader.

I ett first-best optimum skulle avgifterna anpassadill den prisrelevantamarginalkostnaden.

Nu géller emellertid gy budgetrestriktion for Sjbfartsverket och darmed méste epy second-
best prispolitik tillampas.

Dagenstaxor ar i liten utstréckning direkt kopplade varken till ett first best Optimumeller
till 1988 arstrafikpolitiska beslut. Satillkom de ocksd 1978 _redanunder 1963 &rs



trafikpolitiska beslut, och principerna sedandesskvarstér i huvuddrag. Avgifterna har inte
anpassatyarken efter 1979eller 1988 ars trafikpolitiska beslut. | den man avgifterna
féljer de principer gom angesi trafikpolitikenforefaller  det \ 53 mer slumpmassigtoch
ursprungligen motiverat gy andraskal. Nedan analyserasde nuvarandesjofartsavgifterna
utifrn g first respektive secondbest-Iosning. | analysenbor NOeras o4 ytnyttjandet gy
farledssystemethor betraktassom konsumtion 4y en kollektiv vara _ dar den gpneskonsum-
tion inte utestédngern&gon gnnan.Lotsning och isbrytning ar daremotinte kollektiva varor.
Dessaekonomiska grundprinciper bér beaktasvid utformandet gy avgifter.

a aspekter first-best

Det kan forst konstaterasatt det idag saknasavagifter for sjofartens extemajifekter. Den
endaavgift som férekommer harvidlag ar hogre avgift for oljefartyg. Denna motiveras
dock ay investeringsskal; "oljefartyg staller de hogstakraven  farledsgstemet”. Nagon
avgift for olycksrisk eller fér nagra andra effekter, exempelvis luftféroreningar finns inte.
Det forefaller ocksa diskutabelt ait ensidigt anvandamotivet att endastoljefartygen stéller
hogstkrav  farledssystemet.Aven andra fartyg, exempelvis farjor, kol- eller bilfartyg
kan stalla lika stora krav. Daremot finns skél att ta ut hogre avgifter for transporter av
farlig last med risk for utslappvid olyckor. Fér oljetransportema uttalas en oro for att
6kade avgifter for oljetransporter med fartyg skulle leda till stora overforingar till jamvags-
transport. Sannolikt &r inte heller jamvagstransporter 5 olja helt riskfria, och skulle stora
kvantititer olja transporteras jarnvag borde ocksa dessaavgiftsbelaggas.Avsaknad av
avgift for oljetransporter  fartyg, liksom andrafarligatransporter, kan bara motiveras av
att motsvarandeavgift saknaséven for alternativa transportmedel. Skillnad i avgift for
olyckrisk bor ocksé géras mellan fartyg 4y olika sakerhetsniva,dvs beroendep& om
fartyget har dubbla skrov etc. En viss sddandifferentiering finns redan, d& fartyg med
dubbel botten inte behdver rakna med den extra volymen vid betalning gy sjofartsavgifter.

Vid broar i framférallt kanaler uppkommer kokostnader for trafikanter med andra trafik-
slag. Det &r sannolikt att avgifter kan yarg motiverade i vissa fall.

faller huvudsakligen  sjéfartsverket. Fyr- och farledsvaruavgifterna
ar lika langs med hela svenskakusten och oberoendey antalet fartyg i respektive farled.
Det ger upphov till att vissa farleder, framférallt de pa vastkustengr med stora "6ver-
skott" medanandrafarleder uppvisar underskott. Att man tillampar enhetliga avgifter har
motiverats med regional- och naringspolitiska Principen o enhetliga avgifter
forefaller riktig, men torde inte behéva motiveras med sédana aven om oOnskade
effekter i regionalt hanseendekan uppkomma. Marginalkostnaden &r som sagtoberoende
av farledenslangd och, férutom isbrytningen, oberoende ay var ldngs kusten farleden

finns. En marginalkostnadsanpassagrissattning bér inte motivera hogre avgifter vid vissa
hamnar.

Om marginalkostnadsprissattningillimpades strikt borde inte farledsavgifterna differentie-
ras efter farledemas langd och knappastsom idag efter fartygens storlek. Enbart kost-
nadernafor drift och underhall 5y farledssystemetar i viss utstrackning beroende gy
farledemaslangd dock sarnutnyttjasexempelvis arbetsfartyg fér méngafarleder men



kostnadernapdverkas gy att ett ytterligare fartyg trafikerar ep viss farled. N&got bra
motiv till att inte avgiftsbeléggainrikes sjétransporter finns inte. Med anpassningertill
EU-reglerna kommer dennabefrielse att férsvinna. Att smé fartyg stéller mindre krav
farledssysternet  liksom det motsattafor oljetankers, inget bra argument.

Nar det galler lotsavgiftema &r dessasedangammalt beroende 5y lotsad distans och
fartygets storlek. Lotsningsverksamhetengy ayar for en relativt stor andel av Sjofartsverkets
kostnader. En narmare analys gy lotsningens kostnadsstruktur torde kravas for att kunna
utforma en riktig avgiftsstruktur. Isbrytningen #r befriad frn direkta avgifter och tacks
genom de allmanna gofartsavgiftema. Detta kan segsom ett motiverat avstegfrén
marginalkostnadsprisséattningenom sarskilda analyser ger vid handenatt det kan motiveras
av regional _ och naringspolitiska Det kan dock diskuteras om isbrytningens kost-
nader i sé&fall skall tackas gy sjofartsnaringen och inte _ i analogi med statenskép av
olonsamjarnvagstraiik _ gy statskassargenom anslag.

De trafikantkostnader gom &r forknippade med utnyttjandet gy transportinfrastrukturen ar
tamligen smé, tminstone utanfor harnnarna. Trangseleffekter kan uppkommai kanaler och
kder forekommer i enstakafall for att fa lots. | det forsta fallet &r det sannolikt tveksamt

om avgifter ar motiverade, i det senarefallet sammanhangerdet med dimensioneringengy
lotsningskapacitetenoch prissattningenhérfor.

b aspekter secondbest

Om vi forutsatter att en budgetrestriktion galler kan inte enbart ¢y marginalkostnads-
anpassadprissattning galla, d& dennatorde leda till finansiella underskott aven om avgifter
for externaeffekter inférs. Man bor d& anvandapaslag pa marginalkostnademafor att

uppné onskatfinansiellt resultat. Paslagetbsr variera och vara som Storst for trafikanter
med lagst priselasticitet.

N&gon narmarekannedom om efterfrigan eller priselasticiteten frén sjofarten for Sjofarts-
verkets tjanster inte finns. Vilka effekter férandringar i taxestrukturenskulle f& ar inte
utforskat. Det finns idag ingen direkt koppling mellan betalningsvilia och avgift. Farleds-
varuavgiftens och fyravgiftens beroende gy godsmangd respektive fartygsstorlek kan
visserligen sessom en approximation till betalningsviljan. Avgifternas konstruktion
motiveras dock inte gy s&danaskal och dessutom, med den bristande kunskap som finns
om efterfrgesidan,torde approximationen yara tamligen groy. Godsmangdsnararedn
fartygsstorlek verkar vara o, rimlig bas fér avgiftsuttaget, sdsomsker med farledsvam-
avgiften. Ett alternativ till godsmangdeni ton kan yara lastensvarde. Sannolikt &r
emellertid priselasticiteteni allmanhet Iagst for yaror av 1&gt varde, da de alternativa
transportmedlenjarnvég och lastbil framforallt konkurrerar om hégvardigaregods. Lastens

vikt kan déarfér utgéra en god approximation om man skall baseraavgifterna  skilda
priselasticiteter.

Eftersom det handlar o att med p&slag  marginalkostnadernaticka de fasta kostnaderna
verkar det naturligt att framférallt farledema  vastkusten, som trafikeras g, méngaoch
framférallt stora fartyg, bidrar till huvuddelen zy denna finansiering. Analogin med Véag
eller jarnvag ar tydlig. Inte heller hér redovisas varje bandel eller enskild vég med krav
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kostnadstéckning. stallet betraktasvag- och jamvagsnétet i sin helhet. Nuvarande
diskussion gm "dverskott" respektive "underskott” for olika farleder eller sjctrafikomraden
forefaller darfor inte meningsfull. Exempelvis &r inte Sjofartsverkets resultatredovisningfor
sjotrafikomraddenameningsfull annati den utstrackning det bidrar till intemeffektivitet.

Dennatorde dock starkt bero  hur man fordelar yt de centrala kostnadernapa respektive
omrade.

Eventuellt kan det ockséifrdgasattasom det &r fartyget som utgor den ritta enhetenfor
avgiftsuttag. Kanske ar det snarareredaren som borde "képa" en licens till viss farled och
det inte spelarndgonroll vilket zy redarensfartyg som utnyttjar licensen genom att
trafikera farleden. Vidare kan det diskuteras gm trafikeringsréitten skall galla gp viss

farled/hamneller yarg ett allmant tilltrédde till hela farledssystemet.

Aven nar det galler lotsning borde efterfragesidan utredas vidare. Det torde finnas en stor
grupp fartyg dar piiskansliglieten torde yara mycket &g _ fartyg som lotspliktiga samt
alla de fartyg dar befalhavarensaknarkannedom gm aktuell farled. Alternativet att anlita
lots i de fallen &r att transporteninte genomférs eller sker med annat fartyg/transport-
medel. Det finns & andrasidan en grupp, farjor och andrafartyg som regelbundet
trafikerar viss hamn, som knappastens vid mycket laga avgifter skulle utnyttja lots. Att
utnyttja lots medfor ett visst besvarda lotsen skall tas ombord eller lamna fartyget.
Emellertid kan lotsning  langre stréackor gora att en beséattningsmedlemistallet kan

vilotid vilket kan tiankas 6ka bendgenheteratt talets  gven for sadanafartyg om priset satts

tillrackligt 1&gt. Effekten gy differentieringar i taxan med hansyntill fartygens priselastici-
tet ar vard att utreda.

¢ slutsatsergy analysen

For det forsta kan konstaterasatt avgifter for externa effekter saknas — sjofartens omrade
och att detta omrade kraver ytterligare analys. For det andra att lotsningsverksamheterbér
studerasnéarmare, for bestamning gy lotsningsavgifterna. Det galler s&véalkostnads-som
efterfrdgesidan.Den tredje slutsatsengdller utnyttjandet 5y farledema. Dar bor diskuteras
hur man  bastasatt utformar avgifter gom ger full kostnadstackningmed sdsma
storningar som mojligt om budgetrestiiktionen  sjofarten kvarstar i nuvarandeutform-
ning. En fjarde aspektar att isbrytningens kostnadsstruktur kraver ytterligare analysDessa
aspekterkommer py att utvecklasvidare i rapporten. | tva separatakapitel analyseras
lotsningen och isbrytningen. Slutligen drar vi slutsatser gy de genomférdaanalyserna.



261

5. Lo tsningsverksamheten

I detta kapitel diskuterasi avsnitt 5.1-5.5 kostnadsstrukturenfr lotsningsverksamheten

Sverige. Darefter studerasefterfrégan. Syftet ar att utgodra ett underlag for utformning 5y
avgifterna for att tacka kostnadernafor lotsningsverksamheten; Sverige.

5.1. Organisation

Lotsningsverksamhetenar huvudsakligen kopplad till den verksamhetggm bedrivs vid
ofartsverkets lotsstationer samordnadei sjstrafkomraden. Huvuddelen av verksamheten
vid  otrafikomrddena bestari lotsning av fartyg och dartill tillhérande aktiviteter. vid
sjotrafikomradena utfors avenandra arbeten sésomutprickning, tillsyn ay farleder,
sjoraddning, transporter etc. Denna utférs med samma personal och fartyg som aven
anvandsyvid lotsning och huvudsakligen pé tid som inte anvandsfor lotsningsuppdrag.

Lotsama arbetar sedanmitten 5, 1980-talet enligt ett schemagom innebér att halva styrkan
vid en plats arbetar under g vecka och har friperiod under paféljande vecka, da andra
halvan gy styrkan arbetar. Under arbetsveckanigr lotsarna uppdrageni turordning. Om
arbetstidenunder ett dygn éverstiger 14 timmar eller om den sammanlagdaarbetstiden
under veckan éverstiger 70 timmar utgar vertid. Overtid kan aven uppkomma g lots

frén den lediga veckan mésteianspraktasvid trafiktoppar. Vissa restriktioner i frdga orn
viloperioder mellan uppdrag finns.

Lotsningsuppdragetborjar med att lotsen installer sig frdn bostaden,dar han har jour, till
lotsstationen. Darefter sker transport med lotsbét till den plats utanfor kusten dar lotsen
moter fartyget. Han gér ombord pé gn, lotslejdare och végleder sedanfartyget in till hamn
eller gnnanplats. Det sker med anvisningar om kurser, roderlagen, styrméarken och for
maskineriet. Om bogserbatanvandsvid tillaggning ger lotsen via radio kommandontill
bogserbdtamasmanévrar. Efter avslutad lotsning atergar lotsen till lotsstationenmed
allmanna transportmedeleller taxi, alternativt hamtas han zy batranmed lotsbat eller
tjanstebil. Vid lotsning yt frdn hamn sker det omvénda forloppet.

Vid ndgra 5y de sj6trafikomrdden med ett mindre antal lotsningar vid varje lotsstation &r
lotsarna utbildade for flera platser. Det géller exempelvis Gotland och smalandskustenD&

kan lotsen forst behova &ka tjanstebil exempelvis frdn Oskarshamntill Vastervik eller fran
Visby till Klintehamn innan lotsningen sker enligt gvan.

Batmannentransporterar lotsarna med hjalp av lotsbétar till och fran fartygen. Av
sékerhetsskabemannaralltid tv& b&tman lotsbé&ten. Mellan kémingama utfor man
underhdll gy bé&t- och gnnanmaterial, farledséversyn och andra forekommande géromal p&
platsen. Vid mindre lotsstationer utfér man aven vakttjanst se nedan. Dar férekommer
0Ck85transportermed tjianstebil. Batmannen har till skillnad fran lotsarnareglerade
arbetspassibland kombinerat med beredskap.

bemannarlotsutldk/trafikcentraler. Vid stérre lotsstationer utfors detta av
sarskild personal.Vid mindre platser skots detta gy batmannen. vid lotsbatskémingar sker
i s&fall passningenvia lotsbatensVHF och mobiltelefon. | trafikcentralerna/utkikama



utférs mottagning ay lotsbestallningar, trafrkinfonnation till fartygen, uttagning gy lotsar
och Koordinering gy transportertill lotssékandefartyg mm,

&r trafikornrddeschef,administrativ personal samt verkstadspersonajnm. |
kanalernafinns sarskild personalfér slussningoch vid nagra sjétrafikomraden finns
sarskilt anstélldafor farledsunderhall.

5.2. Totalkosmader och intakter

Intékterna till respektive sjétrafikomrade bestardels i de lotsavgifter gom betalasgy de
fartyg som lotsstationenbetjanarmed lots, dels gy de fyr- och farledsvaniavgifter gom
erlaggs ay de fartyg gom trafikerar de farleder hamnar gom hor till trafikomréadet. Vissa
ovriga intakter, framst frén férsaljning gy tjanster forekommer ocksa.

TABELL 5.1; INTAKTER vip SJOTRAFIKOMRADEN 1994 miljoner kr

omrade lotsav- fyrav- farledsvgry- total %

gift gift avgift intakt
BOTTENVIKEN 6,0 8,4 28,3 43,2 4,5
N BOTTENHAVET 8,4 17,1 25,0 52,7 55
s BOTTENHAVET 5,8 8,5: 15,2 30,7 3.2
STOCKHOLM 13,8 39,2 30,3 91,1 9,5
MALAREN 16,9 12,8 22,0 54,4 57
BRAVIKEN 8,7 13,7 24,8 47,6 5,0
GOTLAND 1.8 7,0 16,1 25,5 2,7
KALMARSUND 3,3 4,1 8,2 16,1 1,7
HANOBUKTEN 35 8,1 12,1 25,3 2,7
ORESUND 7,9 50,5 77,4 1413 14,2
KATTEGATT 18,8 68,7 112,0 200,9 21,1
SKAGERRAK 15,1 48,3 80,7 145,5 15,2
TROLLHATTAN 7,9 2,4 11,3 79,9 8,3
TOTALT 117,9 288,8 463,4 954,2 100,0
% gy totala int. 12,4 30,3 48,6

Kélla: Verksamheten 1994, Sjofartsverket
| totalaintakteingérférutonséan-edovisadeiktencksdissadvrigaintakter

Foérdelningen mellan olika intakter skilier sig  mellan omradena.Lotsavgiftemas storlek beror
av lotsningamas antal, lotsad distans och fartygsstorleken. Exempelvis har Kattegatt manga
lotsningar och stora fartyg, vilket ger storaintakter, men kort distans,vilket begransarintakten.
Fyravgiftintdldema bestamsgy antaletfartyg i farleden dven utan lots och derasstorlek.
Farledsvamavgiften bestamsgy antal fartyg, lastensvikt och i viss man farledens langd. Dar

farledsvamavgiften r relativt storjamfort med fyrintakten, exempelvis Bottenviken, har fartygen
i genomsnitt stor last.
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TABELL 5.2: KOSTNADER OCH RESULTAT VID SJOTRAFIKOMRADEN 1994
miljoner  kr

omrade kostnader operativt totalt
resultat  resultat

BOTTENVIKEN 23,5 19,7 -13,1

NORRA BOTTENHAVET 31,2 21,5 -15,8
SODRA BOTTENHAVET 23,0 7.7 -19,0
STOCKHOLM 52,8 38,3 2,6
MALAREN 56,2 -1.8 -32,6
BRAVIKEN 21,5 26,1 8,1
GOTLAND 9,4 16,1 .23

KALMARSUND 20,6 4,5 -28,6
HANOBUKTEN 16,1 9,2 -14,2
ORESUND 37,4 103,9 69,0
KATTEGATT 52,9 148,0 103,4
SKAGERRAK 45,1 100,4 70,2
TROLLHATTAN 75,8 4.1 -40,7
TOTALT 465,5 488,7 87,0

Kélla: Verksamheten 1994, Sj6fartsverket

Kostnadernai tabellen bestar 4y personalkostnaderoch évriga kostnadervid respektive sjotrafric-
omréde. Det operativa resultatetar skillnaden mellan de totala intikterna er omradefran tabell
5.1 och dessakostnader. | det totala resultatetingdr aven Sjofartsverketscentralakostnaderfor

6kanlaggning, isbrytning, administration och sjéfartsinspektion férdelade sj6trafikomrade
enligt gy verket bestamdaschabloner.

Allasj6trafikomréden ytom tva tacker med avgifter sina operativa kostnader.Nar de centrala
kostnadernafér Sjofartsverketfordelats yt visar &tta sjstrafilcomraden underskott. Sammanlagt
uppstérdock ett Gverskott 87 miljoner. Ur tabellen framgér att dverskottenframforallt
genererasay trafiken vastkustenper till Malmo. Syd-, ost- och norrlandskustenger med
dennaredovisning stora underskott.| Sjofartsverketsredovisning hanvisastill det trafikpolitiska
beslutet 5y 1988, dar ett qy Malen &r e tillfredsstallande transportforsorjning i hela landet.

Enhetliga avgifter rynt hela kustenkan darfér motiveras och de ovan Visade omférdelningama
mellan kustomréadenuppkommer.

5.3. Maxginalkostnader

I ekonomisk teori antas vanligen att personalkostnader-nar rorliga  kort sikt, medankapital-
kostnadernaendastar variabla  langre sikt. Mojligheterna att variera personalstyrkan  kort
sikt &r dock synnerligen begrénsadenar det galler lotsarna. Att 6ka antaletlotsar tar normalt 3-5
ar. Innan personalstyrkanutokas bor ett 6kat behov gy, lotsar bedémasyara permanent.FOr att

bli lots erfordras till gp, borjan sjokaptensexameninnan lotsen &r fullt utbildad vid en plats tar
det 2-3 &r. Eftersom personalminskrtingarnormalt sker via penslonsavg&ngatoch inte uppséagning
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kan &ven dettata tid. Detta innebar att faktisk kapacitet kan avvika fran optimal under langre
tid, alltsd att man inte foljer "expansionsvéagen”.

| nedanstdendeigur ar produktionskapacitetenrorlig. Inom ett rimligt intervall zr deti forsta
hand antalet lotsar som varieras.Kurvan MC visar d& kostnadenfér lotsarnasiéner utéver de
marginalkostnader gom ingér i SMC. Beroendepa vilken dimensionering av produktionskapa-
citeten som géller for tilifallet existerar olika SMC och SAC.

Volymen Q visar antal Iotsningsuppdragper tidsenhet. Tidsenheteni dettafall bor yarg den
genomsnittliga forrattningstiden inkl. gy vilotid per lotsningsuppdrag. Det ar allts& den tid gom
Iotsningsuppdragetupptar lotsenstid Dennavarierar fr&n lotsplats till lotsplats, beroendepa
farledernas|angd, hemtransporttid ;.

Kurvan SMC visar de ytterligare kostnader gom varje lotsningsuppdrag ar forknippat med. Upp
till volymen Q1 bestar dennamarginalkostnad

a kostnad fér transport av lots till fartyg: driftskostnad for lotsbat mulitiplicerad med kértid
t.0.r. till bordningsplats

b kostnad for transport av lots fr&n fartyg: restid multiplicerad med reskostnad.

Denna kostnad varierar fr&n platstill plats och fran lotsning till lotsning. Den kan ligga i
intervallet 300 _ 2000 kronor. Den kortsiktiga mérginalkostnadenupp till Q, ar sadlundaberoende
av transportkostnadentill och fran lotsningsuppdrag, daremot inte av lotsningenslangd.
Transporttiden med lotsbét varierar frdn ¢4 30 minuter t.0.r. upp till ca 2 timmar. Vid vissa
platser tillkommer ocksétransportmed tjanstebil fr&n lotsstationentill utg&ngspunktenfor
lotsningen. Snabbg&enddotsbat anvandsnastanalltid. Undantag ar vid vissa platser pga hért
vader samt nar snabbatar r drift. Detta ar dock undantagsfall. Nagra sma platser ar inte
utrustade med snabbét. Dessutomkan inte snabbatanvandasnar det ligger is. Den perioden
varierar frén upp till ett halvéri Bottenviken till bara n&gra veckor vart femte &r  vastkusten
och  Gotland. Nar  snabbgdendebat kan anviandasfordubblas transporttiden.

Hemtransportensker ibland med lotsbat, d& lotsbaten folier med det lotsade fartyget in i hamnen

och hamtar tillbaka lotsentill lotsstationen. Ibland reger lotsen kollektivt, men ofta anvéndstaxi,
vilket &r kostsamt nar det rér sig om l&nga distanser.

Tva lotsningar 5y mycket olika langd kan fa utgéra exempel marginalkostnadernafor
lotsning. En lotsning frén sjén utanfér Karlshamn in till hamnen medfor transport med lotsbat yt
till sjon ca |5 Minuter. Efter avslutad lotsning hamtar lotsbétentillbaka lotsen fr&n fartyget
vid kaj i hamnen,vilket tar cg 20 minuter. Totalt innebér det hogt raknat 60 minuters lotsbéats-
kérning, eller ¢4 300 kronor. Marginalkostnaden per lotsbatstimme &r uppskattadutifran
Sjofartsverkets kalkyler ver lotshatskostnader

En annanlotsning frén sjon vid Landsort till Koping ianspraktar tvé lotsar. Den férste lotsen
transporterasforst frn bostadentill Ankarudden med taxi, hamtasdar med lotsbat t till
fartyget. Lotsbatstidenkan uppskattastill | timme. | Sddertélje kanal byts lots och den forste
lotsen atergar med taxi. Lots nummer V& reser efter avslutad lotsning i Képing tillbaka med
taxi. Total lotsbétskostnadblir 300 kronor och taxiresoma kostar ca 1.600kronor.
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Vid volymen Q, i figuren nasett s&dantantal lotsningar att sannolikhetenfér att dvertid for
lotsar och/eller batman mastetillgripas blir stérre an noll. Marginalkostnadenstiger ;. med
o6kad sannolikhet for dvertid. Till slut ndsep volym, Q, d& personaleninte kan klara fler
lotsningar. Redaninnan dennavolym borjar dock vantetider uppsta. da fartygen inte anlanderi

konstant takt. Till marginalkostnadentillkommer ytéver volymen Q, dven kostnadernafor
fartygens vantetid.

FIGUR 5.2: SCHEMATISK BILD AV KOSTNADSSTURKTUREN FOR LOTSNINGS-
VERKSAMHETEN DA pERSONALENS STORLEK KAN VARIERAS

gata

AC,
MC,

I Q
q QM

Endastvid mycket stora férandringar i trafikvolymen frdn dagensvolymer kommer andra delar
av produktionskapacitetenatt behtva férandras. Ett batmanslagi tjanst och nuvarandelotsbats-
antal torde racka for relativt betydandetrafikokrtingar, séarskilt som returlotsningarkan bli fler
vid okad trafik, vilket inte kraver fler lotshatstransporter. Aven gagensniva p& bemanningi
trafikcentraler/utkilcar och administrationen torde kunna hanterarelativt omfattandetrafikok-
ningar. Vid mycket stora férandringar i trafikvolymen kommer emellertid marginalkostnadenggt

stiga ytterligare, d denovt-iga personalensantal ocksa behéver varieras, kanskeytterligare
lotsbatar inforskaffas ggy.

5.4. Faktiska maxginalkostnader

I nedanstdendeabell visas produktionskapacitetenoch hur den utnyttjas vid de olika sjétrafik-
omradena.
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TABELL 5.3: LOTSNINGAR OCH UTNYTTJANDEGRAD VID SJOTRAFIKOMRADEN
1994

antal lotsamas Overtid lotsn/man férekommer
lotsn.  utnyttjande per lots som medfor vantetid for
omrade 1994 % gy arb.tid g manad &vertid fartyg
BOTTENVIKEN 1773 47 us 1-5 ytterst sallan
N BOTTENHAVET 3006 55 12 5-6 2 ggr/man
s BOTTENHAVET 2456 54 us us us
STOCKHOLM 3007 59 16 17 aldrig
MALAREN 5341 73 29 60 aldrig
BRAVIKEN 2457 65 6-7 us ja, ibland
GOTLAND 848 44 3 3

ytterst séllan

KALMARSUND 1587 48 20 10 ytterst séllan
HANOBUKTEN 1833 46 15 us séllan
ORESUND 3346 35 us us us

KATTEG 6723 61 7 30 aldrig
SKAGERRAK 4679 49 24 15-20 aldrig

Kélla: Lotsningsstatistik 1994, Sjéfartsverket samt enkat till gétrafikomradeschefer ysuppgift
saknas

Det finns ett klart sambandmellan lotsarnasutnyttjandegrad och storleken pa lotsplatsen. Detta
folier av "de storatalenslag”, de slumpmassigavariationerna i efterfragan pa lots blir relativt

mindre betydandevid de stora lotsplatsema. Detta sambandhar gallt under lang tid se exempel-
vis "Sékerheti farled", DsK 1975:8.

Daremot verkar inte Gvertidsuttag och vantetid for fartyg uppvisa nagot lika klart sambandmed
utnyttjandet gy lotsarnastid. Den plats som har hégst utnyttjande, Mélaren uppvisar ocksé mest

overtid. Daremot gnger man att fartyg aldrig behover vénta pa lots. Vantetider forekommer dock
vid platser med betydligt mindre utnyttjande sy lotsamas tid.

| ett forsok att f& fram en kostnadsfunktion fér lotsningsverksamheterhar de tretton sjotrafikom-
rddenasdata anvandsi en tvarsnittsstudie. Totalkostnaden for varje sjotrafikomrade har hamtats
ur tabell 5.2 gyan, Kostnadernainkluderar dock &ven sddantsom inte direkt &r relaterattill
lotsningen, exempelvis farledsunderhall. Huvuddelen &r dock relaterattill lotsningen och
kostnadenkan sessom en relativt god approximation.
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TABELL 5.4; OLIKA MATT PA TRAFIKVOLYMEN viD SJOTRAFIKOMRADEN 1994

antal lotsad tid lotsad
omréde lotsn. i timmar distans
BOTTENVIKEN 1773 11077 33239
N BOTTENHAVET 3006 15932 43731
s BOTTENHAVET 2456 12998 25282
STOCKHOLM 3007 23528 127937
MALAREN 5341 49984 383164
BRAVIKEN 2457 15035 68267
GOTLAND 848 2593 3478
KALMARSUND 1587 6322 9712
HANOBUKTEN 1833 5681 12388
ORESUND 3346 10856 24396
KATTEGATT 6723 30263 60057
SKAGERRAK 4679 27141 88552
TROLLHATTAN 2926 28861 127615

Kélla: Lotsningsstatistik 1994, Sjofartsverket

Volymen kan uppskattas  olika satt. Tre matthar testats; antal lotsningar, forrattningstid i
timmar och lotsad distansi nautiska mil. Det basta output-mattet borde ygr4 forrattningstiden.
Dennavarierar mellan olika lotsningar, dels darfér att strackan varierar, dels darfor att aterrese-
tiden varierar. Det genaremotiverar varfér mattet ar battre an lotsad distans. Detta matt &r dock
intressant att ta med i analysen,eftersom det &r grundande for dagensavgifter. Detta test ar dock

ingen studie qy den typ som diskuterasi avsnitt 2.9, vilket yar en tidsserieanalyssver totalkost-
nadenfor hela systemet.

Resultatetgy kémingama visasi appendix till kapitel — Samtliga tre testadematt volymen
visar stor samvariation med kostnaderna.Den hégsta forklaringsgraden visar antal lotsningar och
forrattningstid, medan lotsad distans har ett n&got svagare Sambandmed kostnadsutvecklingen.
Sambandetmellan kostnad och antal lotsningar liksom forrattningstid férefaller vara svagt
degressivt,dé forklaringsgraden fér oy sédanmodell r ndgot hijgre an da ett linjart samband
provas. Sambandetmellan kostnad och lotsad distans verkar ygrg i storre utstrackning degressivt,
dvs marginalkostnadenper lotsad nautisk mil sjunker  stérre antal nautiskamil gom lotsas vid
platsen. Eftersom trafiken genom Trollhatte kanal ager rym under speciellaférhéllandenjamfort
med &vriga lotsningar har en dummy anvantsfoér Trollhatte kanal.

Det som Visas qy kdmingama skulle kunna kallas den langsiktiga marginalkostnadenda
trafikomréden 4y olika storlek ingdr i materialet, och da alla resyrserlotsar, batman, lotsbatar
etc far betraktasgom variabla. Slutsatsengy kdmingama gyan &r att marginalkostnadenper
lotsning &r cq 8500 1500kronor om marginalkostnaden antaskonstant. Marginalkostnaden per
timme &r 1050; 200 kronor och marginalkostnaden per distansminutar 100 40 kronor. In-

terrvallena&r beraknade 95 %-nivan. De exakta vardenavid olika volymer visasi nedan-
stendetabell:

10 15-1226
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TABELL 5.6: SIFFERMASSIG EXEMPLIZFIERINGAV LANGSIKTIG MARGINALKOST-
NAD VID OLIKA VOLYMER

l&ngsiktig marginalkostnadi kronor

antal lotsningar antag fallande MC antag konstantMC
1000 15164

1500 13914

2000 12664 8672 1453
3000 10164

5000 5164

forrattningstid i tim

5000 2005

10000 1769

15000 1533 1048 185
30000 825

50000 119

lotsad distansminut

5000 394
10000 386
20000 371 104 36
50000 324
100000 248
250000 18

Andra kérningar har gjorts f6r att uppskattahur marginalkostnadenforhaller sig till genomsnitts-
kostnaden.Det kan geen indikation over hur stor del gy totalkostnademagom kommer att
tackas gy marglnalkostnadsprlssattnlngl den berédkningen har vi Iatit saval antal lotsningar som
tiden per lotsning ingd i formeln se appendix. VAart resultat visar att "skalelasticiteten” uppgar
till ¢a 0,8, dvs att marginaikostnadenar 80 % gy hivan for genomsnittskostnadenDet visar
ocksa att med dkad volym &kar utnyttjandet, vilket man kan forvéanta sig.

5.5. Tidsméassig variation i efterfrigan pa lotsning

I detta avsnitt studerasefterfrdganstidsvariation r olika perspektiv. Darefter diskuteras vilka
slutsatserman kan dra om priselasticiteten  lotsning.

a variationer éver aret sasong

Som framgar 4y nedanstéendeabell it lotsningarna relativt jamnt fordelade éver aret. En viss
nedg&ngkan markas under februari-mars i vissa omréden. Detta forklaras gy issituationen och
marks mesti de tre nordligaste omradena.Nedgdngenunder vintern varierar naturligtvis med
isens omfattning. Vintern 1994 yar en Normal isvinter. Under juli-september vidkanns vissa
platser en nedgangi lotsningen, vilket kan forklaras gy lagre ekonomisk aktivitet under denna
period. Nedgdngenuppvags under sommarendelvis ay 6kade lotsningar gy andra fartyg,
exempelviskryssningsfartyg, och att fartyg som normalt gar ytan lots behdver lotshjalp nar man
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har sernestervikarierandebefélhavare.

TABELL 5.7: LOTSNINGARNAS ANTAL HANDELSFARTYG FORDELADE PA MANAD
OCH OMRADE 1994

jan feb mar apr maj jun jul aug sep OK'l poydec totalt

BOTTENVIKEN 105 74 77 107 174 157 152 185 145 144 140 174 1534
NORRABOTTENHAVET 215 144 199 200 275 250 294 259 234 247 259 267 2853
SODRABOTTENHAVET 172 131 155 188 212 201 195 208 238 225 255 219 2412
STOCKHOLM 192 192 178 212 221 256 339 311 220 211 255 208 2805
hélékeﬁ(EE,\ll\l 375 335 405 455 504 452 349 444 411 512 543 458 5255

173 165 235 211 215 167 145 165 145 161 211 252 2245

GOTLAND 55 53 40 52 73 70 115 83 50 80 67 52 811
KALMARSUND 99 83 113 91 95 118 129 75 105 118 111 139 1275
HANOBUKTEN 110 145 150 144 148 153 129 148 149 158 181 151 1777

ORESUND 231 256 279 272 265 265 201 248 232 235 277 298 3059
KATTEGATI 481 447 550 477 532 572 455 495 492 497 537 585 6141
SKAGERRAK 328 334 424 354 395 384 378 294 249 313 324 359 4145
TROLLHATTAN 215 213 222 235 243 244 224 266 210 235 259 255 2842
TOTALT 2753 257430383018335232993117319128903137344B44837266

KALLA: Lotsningsstatistik 1994, Sjofartsverket

Aven om antaletlotsningar per ménad sammanlagti landet ligger férhallandevis stabilt, med
undantagfor vintern, kan variationema mellan olika mé&nader 45 ganskastora  en Viss plats.
Skillnaden mellan stérsta och lagsta antal lotsningar under e manad overstigeri nagrafall 50
procent. Studerar man lotsningamastidsatgdng per ménadblir skillnadernandgot mindre, eftersom
lotsningama under vintern visserligen &r farre, men & andra sidan grund gy ishinder tar langre tid.

b variationer gver veckan

Variationerna gver veckansdagar r tydligare an variationerna éver €% Antalet lotsningar nér en
topp undertisdagar, faller sedanfor att vara som lagst under séndagarna.

FIGUR 5.3: LOTSNINGAR AV HANDELSFARTYG OVER VECKANS DAGAR 1994

mandag 5080
tisdag 6202
onsdag 5917
torsdag 5671
fredag 5560
I6rdag 4238
sbndag 3682
helgdagar/aftnar 916

KALLA: [ otsningstatistik 1994, Sjofartsverket

OM man studerarrespektive sjgtrafkomrade &r monstret i stort sett detsammaggm for landet som
helhet. Antalet lotsningar nar sin topp under tisdagar, onsdagareller torsdagar.Vid Stockholms och
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Kattegatts sjdtrafikomr&den &r dock trafiken under fredagar lika stor som under tisdagar.

Sannolikt férklaras ménstret 5, hamnarnasoppethéllande. Under helgernasker normailt inte
lossning/lastning ay flertalet fartyg. Lotsningarna yt frin hamn koncentrerasdarfor till veckansmitt,
medan ankommandefartyg fordelar sig jamnare Gver veckan. Under tisdagar har de fartyg som

ankommer under helgen ofta blivit fardiglastade och avgar fran hamnen,vilket kan forklara toppen
under dennadag.

c over dygnet

TABELL 5.8: LOTSNINGARNAS FORDELNING OVER DYGNET 1994

klockan -till hamn fr&n hamn 6vrigt totalt
00.00-01.59 1154 1067 241 2462
02.00-03.59 1225 705 176 2106
04.00-05.59 1917 637 315 2869
06.00-07.59 2128 676 458 3262
08.00-09.59 1741 860 510 3111
10.00-11.59 1552 1156 454 3159
12.00-13.59 1516 1469 463 3448
14.00-15.59 1488 2084 489 4061
16.00-17.59 1342 2553. 452 4407
18.00-19.59 1402 2235 410 4047
20.00-21.59 1303 1680 391 3374
22.00-23.59 1235 1410 331 3036
totalt 18063 16592 4687 39342

KALLA: Lotsningsstatistik 1994, Sjofartsverket

Lotsningamasfordelning éver dygnet visar gn topp under eftermiddagstimmamaoch en nedgang
under natten. Ankommande fartyg visar en ganskajamn fordelning éver dygnet med en Viss topp
under morgontimmarna. Det kan bero  att man anpassarankomsttidentills hamnenbdrjar lossa
eller lastafartyget vid arbetsdagensddrjan. En bidragande orsak kan ockséygra att lotsnings-
avgifterna ar 50 % hogre mellan klockan 22 _ 04.

Den kraftiga toppen under eftermiddagen orsakasay fartyg som lotsasut frdn gy hamn. Skélet torde
vara detsammagom ovan, dvs att alla fartyg som ankommit sedanforegéendekvall borjar
lossas/lastasinder morgontimmama hinner bli fardigbehandlade under eftermiddagen.

Det bor noterasatt Statistiken visar tidpunkt for lotsningens p&bérjande.Detta uttrycker inte helt hur
lotsarnasforrattningstid fordelar sig. Lotsningen pagar g, tid frén desspébdtjande och dartill skall
lotsen resatill och fran lotsningen.

d slumpvisavariationer vid varje tidpunkt

N&r man Studerarlotsningen  aggregeradnivd, som gjorts ovan, syns Vissa monsteri sasongs-,
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vecko- och dygnsvariationer. Om man daremot studerar lotsningama vid en viss plats finner man att
frn tidpunkt till gnnanvarierar efterfrégan kraftigt. For att beskriva hur ett sédantménsterkan ge t
maste man studeraen viss plats i detalj. For att ge en bild ay variationema visas

: nastasida ett
exempel hamtat frdn g, fyraveckorsperiod vid Landsorts lotsplats i Méalarens sjétraft

komréade.

I den forsta figuren visas antalet lotsningar per dag under fyra veckor. Antalet varierar fran en per
dygn ypp till som mest tio pa ett dygn.

I den nedre figuren har dygnet delats upp pa fyra sextimmars
28dagar4 sextimmarsperioder observationer och hur ménga fartyg gom erhallit lots under varje
sextimmarsperiod de 28 dagarna.Vvid tva tillfallen har fem fartyg fatt lots under loppet 5y gex
timmar. Vid ett antal tillfallen har inget fartyg tagit lots inom gex timmar. Vid slutet av perioden ggr
man sex  varandraféljande observationermed vardet noll. Det innebér a1t inget fartyg erhallit |ots
pa 36 timmar vid det tillfallet. En genomsnittslotming vid Mélarens sjotrafikomrédetar 9,6 timmar
inklusive restid. En lots som pabérjar gp, lotsning kan alltsa i typfallet inte ta nastabat férran 9,6
timmar genare.l de fall fem lotsningar ager rym inom geyx timmar kréavs alltsd att fem olika lotsar &r
tillgangliga. Skall ytterligare fartyg f& lots inom 3,6 timmar behévs annufler losar. Far att halla
kapaciteten sa att fartyg inte behdver vanta erhalls givitvis ett mycket lagt kapacitetsutnyttjande
under periodernamed lgtrafik, exempelvis den nyss Pavisade 36-timmarsperioden.

perioder. Totalt visasi figuren 112

5.7 Ptiselasticiteten  for lotsningsavgifter

Kunskapen gm priselasticiteten fér lotsningsavgifter zr mycket begrénsad.Pa Sjsfartsverketfinns
inga sddanauppgifter. N&gra stérre forandringar i taxorna har inte gjorts under l&ng tid, vilket inte
ger ndgot underlag fér statistisk analys. Nedan fors nagra allmannaresonemang,

Lotsningsbenagenheterdys antaletfartyg som anlitar lots i forhallande till totalt antal fartyg ligger
idag  mellan 50-60 %. Lotsningsbenagenheteryy 1agst for svenskafartyg, endastcg 25 %. For
ovriga nationaliteter &r den betydligt hogre, minst 75 %. | dessasiffror ingdr inte passagerarfartyg
och farjor, d& dessaoftast gar i regelbundentrafik p& samma hamn och flertalet aldrig anlitar lots.
Svenskafartyg stér for ungefar halften av alla fartygsanldp till svenskahamnar, exklusive farjor.

Lotsningsbenagenheterpéverkas y, Iotspliktsreglema. For varje lotsled finns en gransfor fartygs-
storlek 6ver vilken lotsplikt galler. En befalhavare kan, efter it ha visat sin forméga, erhalla dispens
for visstivissafartyg i vissaeller alla farleder. Dispenser galler i regel fartyg med farlig last och
ges framsttill svenskabefélhavare,dé elementérakunskaper i svenskaspréketkravs.

| avsnitt 4.2 beskrevsutvecklingen 1960-talet da lotsavgiftsplikten avskaffadesMed lotsavgifts-
plikt 1&g lotsningsbenégenheten 85 9%. 15 % av fartygen anlitade alltsd  lots trots att avgift
betaladesNar plikten togs bort sjénk lotsningsbenagenhetentill 50 % inom loppet gy n&gra ar. |
borjan gy 1980-taletinfordes forhojd taxa med 50 % under tidsperioden 22-04. Detta hadeingen
storre effekt  lotsningarnasfordelning i tiden  dygnet, trots att fartyg genomatt vantatill efter
04.00 kunde erhélla lots till ordinarie taxa. Andelen fartyg som tog lots mellan 22-04 5 1981 18,3

%, 198217,3%, 1983 17,5 % och 1984 18,2 %. Prishsjningen hade uppenbarligeningen pavisbar
effekt  efterfragan.

Sjofartsverket framfér att elasticiteten torde vara 1&g. Det kan motiveras dels med gallande lotsplikts-



Figur 5.1: Antal lotsningar per ar 1965-1994
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regler, dels med att de fartyg som beh&ver lots anlitar lots oberoende av taxorna. I andra samman-
hang, bla vid tidigare sjsfartspolitiska utredningar har dock framforts oro Gver att for hoga sjofarts-
avgifter skulle avskricka fartyg frin att anlita lots, d4 detta i stort sett dr den enda delen i transport-

kostnaden man kan vilja bort, och dirmed sikerheten sjunka. Detta 4r ett motiv till att kostnaderna
for lotsningsverksamheten endast delvis ticks av lotsavgifterna.

En mer omfattande studie &ver lotsningens

priselasticitet vore motiverad. Det torde vara limpligt att
indela fartygen i tre grupper:

(1) Lotspliktiga fartyg (utan befilhavare med dispens)

(2) Fartyg i regelbunden trafik pd viss hamn, fartyg med dispens, svenska fartyg ej i kategori 1

(3) Ovriga fartyg

Gruppen (1) méste anlita lots och enda mdjligheten att skydda sig mot hoga taxor 4r att indra
transportmdnstret och anvénda fler mindre fartyg i stillet for ett stort nog att omfattas av lotsplikt. I
gruppen tvd kommer lots ej att anlitas i ndgot fall, oavsett taxa, Undantag #r p lingre strickorr, da
en tillrdckligt billig lots kan ersitta befil ombord och sinka bemanningskostnaderna. Den intressanta

gruppen ir (3). Den borde studeras med avseende pé storlek, lotsningsbensigenhet samt priskdnslighet
for att f& grepp om effekter av 4ndrade lotsningsavgifter.
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APPENDIX TILL KAPITEL 5:

RESULTAT AV TESTADE SAMBAND MELLAN KOSTNAD (i kronor) VID SIO-
TRAFIKOMRADEN OCH ANTAL LOTSNINGAR, LOTSAD TID (FORRATTNINGS-
TID) SAMT DISTANS

a) antal lotsningar (Q = antal lotsningar per 4r)

Test 1

total kostnad = - 6722820 - 125 * Q* + 17664 * Q + 41550004K
R?= 85,1 %

Test 2

total kostnad = 6022021 + 8672 * Q + 44404624K
R?*=837 %

b) lotsad tid (F = forrittningstid i tim per ar)

Test 1

total kostnad = 4154129 - 0,0236 * F* + 2241 * F + 26632942K
R*=878 %

Test 2

total kostnad = 14005584 + 1048 * F + 31537806K
R*=823 %

¢) lotsad distans (D = lotsad distans i nm per ir)
Test 1

total kostnad = 14771658 - 0,000766 * D* + 401 * D + 22284986K
R*=756 %

Test 2

total kostnad = 24838292 + 104 * K + 37675340K
R* =599 %

d) test av skalelasticiteten

log total kostnad = 10.0 + 0,793 log Q + 0,326 log (F/Q) + 0,382K
R =887 %



6. Isbrytning
6.1 Organisation

Till skillnad mot fyr- och lotsvasendetsr isbrytning ett forhallandevis modernt fenomen.
De forsta isbrytarna tillkom p& 1920-talet med syfte att négot férlanga gofartssasongen
norrlandskusten. Ytterligare tva inforskaffades efter andra vérldskriget och tv& p& 1960-
talet. Annu 19705, hamnar norrlandskustenstangda under vintern, under den svara
isvintem 1970 s&langt séderutsom till Gavle. Under 1970-talet hgjdes malsattningen
vasentligt genom inforskaffandet 4y tre nya och stérre isbrytare. Genom g, kombination
med lindriga isvintrar i borjan 5y 1970-talethar sedan 1971 alla hamnar av betydelse
kunnat hallas oppnahela aret. ill detta bidrar ocksa att fartygen utvecklats och har battre
mojligheter for gdngi  samt férbattrad information.

Isbrytartjanster ar naturligtvis en verksamhetsom till sin natur har e, mycket skiftande
efterfrgan. Tjansterna behévs bara under vinterhalvéret och dessutomvarierar behovet
kraftigt beroende isutbredningenunder vintern. Man skiljer lindriga, normala och
svaraisvintrar. | genomsnitt &r vy fiarde till femte isvinter att betrakta gom svar. 1985-
1987 intraffade tre svaraisvintrar i rad, darefter har ingen vinter betecknatsgom Svar.
Kategoriseringen bygger pa en sammanvagningay olika faktorer, bl g isens utbredning
runt kusterna och en normal isvinter kan &ndayara svar i de nordligaste farvattnen. Under
svaraisvintrar gors 3000-4000 assistanseryy statsisbrytare, under de lindriga bara 200-
1000. Se appendix for narmarebeskrivning gy vintrarnas svarighetsgrad.

Staten ansvararfor havsisbrytning, vilket definieras Som:omré&den dr isen ar rorlig. Dar
isen péaverkasy vindar och strsmmar ligger deninte stilla utan kan skjuta ihop och
packassamman.Brutna isrannor gar igen mer €eller mindre omedelbart. Staten gnsvarar
ocksa for isbrytningen i Vanern, Goéta Alv och | Angermanélven samti huvudfarledema
i Méalaren. | de inre och-skyddadefarvattnen skéter hamnama med sina isbrytande
bogserbatarden isbrytning gom behovs.

Det staller sarskilda krav organisationen gy en verksamhet med s olika efterfragan.
Sjofartsverket ager sju isbrytare, varav en specialbyggd for Vanern. Under lindriga
isvintrar utnyttjas 2-3 enheter, under normala 5-6 och svdraisvintrar samtliga. Tvé
isbrytare &r d& i forsta hand tankta for placering i Ostersj  Oresund och vastkusten.
Sjofartsverkets bada arbetsfartyg har ytrustats for isbrytning och disponerasunder vintern.
De statliga isbrytarna kompletteras med ytterligare enheter som hyrs in vid behov. Detta
utgors i forsta handav-isbrytande bogserbatargom hyrs in-fér langre tidsperioder jen
ocksd gy harnnbogserbatarfor insatser gy mer tillfalligt ~ slag. PA detta satt erhalles en
betydandemarginalkapacitet. Inhyrning 4 tidigare mer vanligt relativt insatser gy,
statsisbrytamaan idag. Den svenskabogserbétsflottanaldras och minskar, varfor  sikt
dessamdjligheter till inhyrning kan komma att minska.

De statliga isbrytarna ags gy Sj6fartsverket men bemannasgy, personalfran flottan. Till
varje isbrytare finns gp nyckelbesattning  8-10 man som kontinuerligt bemannar
isbrytaren. Under vintern kompletteras dennamed ytterligare 7-8 befél gom hamtasfran

reservpersonali flottan, dvs personermed bakgrund i handelsflottan och militar utbildning.
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Manskapetbestar 4y varnpliktiga som tas ut for isbrytartjanst. Sjofartsverket betalar l6ner
till befalensamtresor for personalen.Militaren bekostar de varnpliktiga som  detta sétt
erhéller gp, relevant utbildning. Bemanningen  de stora isbrytarna ar cg 35 man. Genom
samarbetetmed militdren uppndsen hég grad ay flexibilitet nar det géller bemanningen.

P& Sjofartsverketscentralférvaltning finns isbrytarledningen som ansvararfor isbrytarverk-
samheten,bedémer kapacitetsbehovet tilldelar isbrytare olika ansvarsomraderoch utfardar
restriktioner. Lokalt finns en kedja gy isombud gom, inrapporterar islaget och syarar for

lokala kontakter gentemot fartygsmaklare och andra. Fér den operativaisbrytningen ar
respektive befalhavare  isbrytama direkt ansvarig.

Ett omfattandesamarbeteéger yym med i forsta hand den finska isbrytarna men vid svara

isvintrar dvendanskaoch tyska. Trafiken till slvélfinska gom svenskahamnari Bottniska

viken utnyttjar ofta bade svenskaoch finska isbrytare. Under svaraisvintrar tar de svenska
isbrytarna ofta ett stérre gnsyarfor framkomligheten i Oresund och sgdra Ostersjon och de
finska gom motprestation for trafiken langre norrut.

Isbrytarverksamhetenomfattar inte enbart assistansgenom brytning ay is. Genominfornia-
tion till fartygen om islaget kan fartygen ta sig fram sjalva genom omradendar islaget ar
|attare. D& reducerasbehovet ay kostsam isbrytning. Man erhéller frin SMHI vaderprogno-
ser samt datorframstallda prognoser 6ver forvéntad islaggning och isdrift. Genom satellit-
bilder och helikopterspaningi kombination med bedémingar zy erfarenhetkan fartygen
dirigeras  lattast mojliga vagar. Exempelvis éfibland gng sidani Bottenhavetmer
lattframkomlig beroende  om det blést vastliga eller ostliga vindar. Under svaraisvintrar
dirigeras trafiken ibland inomskars genom Stockholms och/eller Abolands skargardar. Dar
ligger isen mer stilla och assistansbehoveyy, isbrytare reduceras.A andrasidan stéller det
mycket hogakrav  lotsorganisationen.Under exempelvis vintern 1987 gick all trafik till

hamnarfran Stockholm och norryt in vid Landsort och yt vid Oregrund med folid att
lotsarnai detta omréde fick bist& all sjofart till hela Norrland.

Sjofartsverket utfardar ocksérestriktioner for vilka fartyg som erbjuds assistansDessa
utgors gy minsta storlek och isklass pa fartyg och galler fér olika omradenunder olika
tidsperioder. Restriktionema séttsi forsta hand utifrdn sakerhetssynpunkffér att undvika
att fartyg som riskerar att pressasfast eller skruvasi isen. Restriktionema satts ocksa
for att fartyg skall klara att folja efter den isbrytare gom assisterar,alternativt kunna ta mg
fram sjalvai omraden med lattare is. Restriktionema annonseraghormalt ut sex dagar i
forvag. Rederiemainformeras i forvédg gm vilka restriktionerman kan forvanta sig for olika
omradenunder gn normalvin}er. P& s8 satt kan man planera fartygsrorelsemasa grt tonnage
som inte lampar Signfonomraden gz restriktioner kan forvantas inte utnyttjas for trafik dit.
Att man utfardar restriktioner for sakerhetenoch inte éverlater bedémningarnatill
fartygensbefalhavare har tva orsaker. For det forsta har isbrytarledningen genom informa-
tion och erfarenhetbéttre mojligheter att géra en korrekt bedémning gy islaget. For det
andramedfor det forseningar och fordyiingar f6r andrafartyg och isbrytarna om fartyg
som egentligeninte &r lampadefor gangi  dnd&anléper och behdver assisteras.



6.2 Kostnadsstrukturen
a producentkostnader

De totala kostnadernafér isbrytarverksamhetenfordelar ag

tama, forhymingar, administration och inkdp av vaderprognoser ;m. En normal isvinter
uppgér de totala kostnadernatill 5 160 miljoner i dagenspenningvarde. Kostnadernafsr
olika vintrar jamférs i nedanstdendeabell. Kostnadernafr en lindrig isvinter ligger 15 %

under normalvintem medan ep SVAr vinter uppskattaskostnadernatjll 23
vintern. Genomsnittskostnade

isnvinter,

kostnaderfor statsisbry-

% 6ver normal-
"ber assistansuppvisar annu storre skillnader. En lindrig
som exempelvis 1992 med 422 assistansetlir genomsnittskostnaden.5 320
000 kronor per assistans.En svar vinter med 4000 assistanserblir kostnaden er assistans

50 000 kronor. Isbrytningen forefaller salundakannetecknas,y stigande marginalkostnader
men fallande genomsnittskostnad.

TABELL 6.1: KOSTNADERNA FOR |SBRYTNINGEN UNDER oL rKA
FORHALLANDEN  \iLJONER KRONOR, 1995ARS PENNINGVARDE

lindrig normal svar
Kapitalkostnader 42 42 42
Statsisbrytarna:
I6nekostnader 39 40 a4
driv- och Smérjmedel 14 21 29
ovriga driftskostnader 18 19 20
underhéll och reparation 17 22 27
Administration 4 4 4
Forhymingar 1 11 35
Véaderprognoser mm 1 1 1
Forskning 1 1 1
TOTALT 137 161 203

KALLA: sijsfartsverket, isbrytningsavdelrtingen.

For att f& ytterligare grepp om kostnadsstrukturenkrévs mer ingdendekunskap om hur
isbiytningen gar till. Fartyg destineradetill omraden dar det finns mésteanmalasig i
forvag. Nar fartyget narmar sig omradet anvisasdet e métesplatsoch en lamplig rut til
motesplatsenyy, isbrytaren. Under férvintern och tidvis under lindriga isvintrar ligger isen
endastlangs med kusten. D& handlar det o, assistanserfran iskanten in mot hamnardéar
hamnisbiytare s gver. | svararefall ordnaskonvojer med fartyg genom exempelvis
Alands pay och Bottenhavet. Om det gér som planerat samlas ett antal fartyg i vantelage
tills en isbrytare anlander, vanligtvis med en ydgdende konvoj som lamnasi dppetvatten
eller tunn is. Darefter assisterasien nordgdendekonvojen langs en lamplig vag. Vid
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passageltanfor kusten gy olika hamnar gér isbrytaren gp, avstickare och assisterarfartyg
destineradetill hamnenin mot plats dar hamnisbrytare tar gver. Ovriga fartyg i konvojen
fér d& som regel vanta. Darefter fortsatter man norrut till olika destinationsharnnaeller
tills négonannan,svenskeller finsk, isbrytare tar Gver konvojen. Under svara forhallanden
kan de svagastefartygen behéva bogseras,annarsfélier normalt fartygen i gn konvoj

rad bakom isbrytaren. Om islaget forbattras, exempelvis genom att rakar Oppnar sig kan
isbrytarenlagga sig still och lata fartygen ga vidare sjalva, ofta med hjalp gy helikopter-

ledning. Vid kraftig isdrift kan samtliga fartyg i ett omrade beht‘)vaassisterasgenom
bogseringett i taget.

Till havs uppstéralltsd sallan,  grund gy isdriften, négra bestdenderannor som kan
anvandasunder langre tid. Vid svér isdrift mastefartyg bogserasda isen omedelbart
skjuter igen bakom isbrytaren. Vid konvojer placerasde svagastefartygen narmastbakom
isbrytaren d& rannan dar ar mest lattfrarnkomlig. Rarmanblir inte mer framkomlig om fler
fartyg ingér i konvojen. S& ar daremot fallet i skargardendar  tatare trafiken ar desto
béttre hélls rannan uppbruten och behovet 5y assistansminskar.

De svenskaisbrytarna héller g tillracklig bredd och styrka for de allra flesta fartygen.

Dock kan exempelvis de stora finlandsfaijorna ibland behéva assisterasay mer &n en
isbrytare  grund gy sin storlek.

b trafikantkostnader

Forutom kostnadernafor Sjofartsverket, som under en normalvinter alltsd uppgér till ca
150 miljoner, tilkommer naturligtvis extrakostnaderfénfartygen. En stor del gy dessaér
emellertid intemaliserade. Gang i ger extra driftskostnader och ett vasentligt 6kat slitage
fartygen. Ofta masteman ocksdta omvagar fér att undvika de svarasteavsnitten.
Risken for olyckor &r ocksé stérre. Dels &r navigeringen svararei isfarvatten, dels 6kar
risken for kollisioner med andrafartyg eller isbrytare nar man 9ari konvoj. Ju tatare
fartygen gér. destalattare halls rannan 6ppen.Om emellertid isbrytaren eller ett svagare
fartyg fastnari isen kan det intraffa kollisioner d& bakomvarandeinte hinner att stoppa.
Svenskafartyg betalar darfor hogre forsakringspremier vid gangi is. Premiernajusteras gy

forsakringsbolagenvarje vecka efter information o, aktuell issituation frdn isbrytarled-
ningen.

Det faktum att delar gy svenskakusten normalt islaggs innebar ocksa hogre investerings-
kostnaderi fartyg som planerastrafikera dessaomraden, d& dessabehdver uppfylla
isklassnormema.For transportorernauppstér ocksa kostnader da férseningar uppstar eller
laster m&steomdirigerad och transporterasvia annanhamn med annattransportmedel.

Forutom de redanintemaliserade trafikantkostnadernauppkommer betydandekostnader i
form gy véntetid och omvagar. Nar fartyg enbart behéver assistansin mot hamnen ar ofta
flera isbrytarenhetertillgéngliga och vantetidernasma. | sambandmed konvojer blir
situationenen annan.Forst kan man vanta ett halvt till ett dygn vid métesplatseninnan
konvojen avgdr. Dartill tillkommer omvagar och ytterligare véntan da fartyg skall lamnas
av till olika hamnarefter vagen. Risken for kollisioner med andrafartyg i konvojer finns
som sagt ocksa.Négon motsvarandepositiv paverkan  trafikantkostnademaar SVar att

finna. Har ar férhallandenai skargérdengom namnts annorlunda, da ett fartygs passage
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genom en isrannadar bidrar till att halla rannan Oppen och darmed underlattar for andra
fartygs passage.

C externa effekter

Den mest pPatagliga positiva externa effekten ar av regional- eller néaringspolitisk karaktar.
Att isbrytartjanstematillhandahdlls innebdr att industrier-nai framforallt Norrland och runt

Vanern tillférsakras en kontinuerlig transportméjlighet med fartyg om an med viss
férsening under vintern.

Man fér dock inte glémma att under svérasvintra: behévs en stor del av isbrytarkapaci-
teten for att skota trafiken till hamnarnai OStersjon och p& Vasterhavetisbrytninggen &r

sélundainte enbart gp, fréga for Norrland. | en utredning i slutet 1960-talethavdasatt
en tredjedel 5y kapacitetenbehovs fér Oresund, ytterligare gn, tredjedel for Ostersjon.

Skulle mélet att hélla trafiken Gppen langs norrlandskusten svergesskulle allts& enligt den

uppskattningenendasten, tredjedel 5y kapacitetenkunna sparasin samt betydande
driftskostnader.

Appendix

Matt pd isvintramas omfattning sedan 1945

ar 1946vintem antal assistanser antal inhyrda assistansery,

1945/46 osv av Statsisbrytare enheter inhyrda enheter
1946 258 43
1947 587 126
1948 256 43
1949 68 51
1950 161 152
1951 245 288
1952 227 105
1953 327 168
1954 387 738
1955 621 870
1956 1228 1643
1957 802 440
1958 1096 782
1959 844 545
1960 901 590
1961 421 43
1962 715 502
1963 2169 2723
1964 839 818
1965 946 549
1966 2662 2976

1967 1325 1127



1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1284
1985
1986
1987
1938
1989
1990
1991
1992
1993

1399
1883
3626
1490
1547
247
711
285
939
1742
1733
3699
1886
1174
2665
320
1308
3685
3417
4107
512
532
595
121
423
1620
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7. Slutsatser

| det tidigare forde resonemangethar vi skilt et "first best optimum" som beskriver en
samhallsekonomisktoptimal situation och ett "second best optimum" gom galler nar olika
restriktioner laggs pa det samhaéllsekonomisktoptimala. Eftersom sjofarten har gy budget-
restriktion i form gy att sektorn gom helhet skall finansiera de totala kostnadernafor

transportinfrastrukturen resonerarvi i slutsatsernahuvudsakligen under dennaférutsattning,
dvs att ett "secondbest optimum" efterstravas.

Vi vill dock inte helt accepteraden ny gallande trafikpolitiken, tan menar att det kan
finnas skél att inte félja principen om full kostnadstackning.Efter eventuellaframtida
forandringar i den nationella trafikpolitiken kan férhallandena darfér komma att férandras.

7.1 Trafikpolitiken

Vid var genomgang gy trafikpolitken sedan 1963 har vi noterat att sjofartsfragoma ofta
fétt en undanskymd roll jamfort medi forsta hand vag- och jamvéagssektom. Detta trots att
nar det galler godstrafiken konkurrenssituationenmellan jarnvég och sjofart torde vara av
liknande omfattning som mellanjéarnvéag och Véag.

Nér det géller 6fanspolitiken ar det framst fragor om Sjofartsnéringenvarv och rederier,
flaggfrigan etc samt sakerhetengom uppmarksammats.Miljéfrégoma  har fatt en mer
framtradanderoll  genaredelen gy 1980-talet. Fortfarande saknasdock i princip avgifter
som tar hénsyntill miljéfragor. Kostnader och avgifter for transportinfrastrukturen har
utretts narmarevid tva tillfallen, vid slutet av 1960- respektive 1970-talen,vilket vi
redovisati avsnitt 4.3. Utredningama, liksom utformningen av dagensprisstruktur, har
framst motiverats utifrdn hansyntill hur sjofarten med avgifter skall uppnafull kostnads-

tackning. N&gon analys 4y oberoendeekonomer gver samhallsekonomisktoptimal
prissattning har vi inte funnit.

Om  ofanssektom analyserasi forhéllande till 1988 &rs trafikpolitiska beslut kan konstate-
ras att sektorn med avgifter téacker sina totala kostnader. S& har ocksavarit fallet under
mangadr. Sektorn har dvenklarat de 6kade kraven finansiering gom uppkommit bl 4
nar statensbidrag till isbrytningen upphért. | diskussionen om olika trafikgrenars "kost-
nadsansvar‘uppfyller s&lundasjéfarten detta mal. S& ar inte fallet med jarnvagen, som &r
den transponsektor gom framst konkurrerar med sjofarten gm godstransporter.| den
meningen &r det helt klart att man fullstandigt frAngatt intentionerna i den gallande

trafikpolitiken. En frAgzrsom vi dock anservara &n viktigare an "kostnadsansvaret’sr hur
besluten om investeringar gér till. Det aterkommer vi till i avsnitt 7.2.

Forutom frAgan oy sektorernasgom helhet kostnadsansvarfortjanar vissadelar i trafik-
politiken séarskild analys. Transportstddetsutformning torde missgynnasystemldsningar
med sj6transportfrdn i férsta hand norra Sverige. En narmare analys gy konsekvensernag,
den nuvarandekonstruktionen ay transportstodettorde yara motiverad.

Den statliga havsisbrytningen har under l&ng tid varit avgiftsfri. | ett first-best optimum
kan vi konstateragtt avgifter borde tas yt, da marginalkostnademafor isbrytningen ar
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forhallandevis giora. Att avgifter inte tas ut motiveras gy regionalpolitiska Eftersom
isbrytningenStota_Ia kostnader numera helt tacks gy gofartsavgiftema innebar detta en
korssubventionering 5y, framst norrlandshamnamafran sjofart ovriga Sverige samt

mellan sjofart under vintern och évrig Lid.| den bemarkelsenlever sjofartssektom 5 il
sitt "kostnadsansvar” Avgiftsbefrielsen kan sessom ett exempel avstegfrén principen
om marginalkostnadsprissattningsarskilda i det har fallet regionalpolitiska, gom
omnémnsi 1988 &rs trafikpolitiska beslut. Med den motiveringen anserVi att, i likhet med
exempelvis statenskop ay olonsamjamvagstrafik  vissa bandelar ay samma det
kan ifrégasattasgm inte isbrytningen borde ersattasmed medel frin statskassan.

P& motsvarandesatt vill vi namligen se driftbidraget till trafiken i Trollhatte kanal fran

staten  ca 55 miljoner. Det motiveras 4y regionalpolitiska hins

YNsom bor vara grundat i
"séarskild analys".

Sjofartsverket erhdller ockséett bidrag frdn staten om ca 75 miljoner for informationsverk-
samhetoch sakerhetmm riktat mot yrkesfiske och fritidsbatstrafilg. Vi kan inte finna nagra
skal  statligt stod for dennatrafik. Givet att de avgiftstekniska fragoma kan I6sas borde
alltsd yrkesfisket och fritidsbatama via nagon typ av skatt forse statskassarmed medel gy

motsvarandestorlek. N&gon form gy "bétskatt”, vilket under 1ang tid varit en politisk fraga,
torde kunna motiveras pa detta sitt.

7.2 Investeringskriterier

Vi rekommenderaratt man  allvar undersokermoéjligheten for Sjofartsverket gtt
konsekventtillampa samhéllsekonomiskakriterier for saval beslut om lotsningsverksam-
heten, isbrytningen och andratjénster ~ sjéfarten som om investeringari infrastrukturen.

Skulle dettainnebaranégon skilinad jamfort med rddande praxis Det skulle bidra till
intern konsistensi prioriteringen gy drift- och underhallsatgarderoch nyinvesteringar, och
6ka jamforbarheten med verksamheteni de andratrafikverken.

"samhallsekonomisk” anvandsofta som ett allméant honnérsord. Det skall man inte 1ata sig
forvirras gy: Att driva en viss verksamhetenligt samhéllsekonomiskakriterier har en
bestamdinnebord, namligen att malet ar att maximera den totala nettonyttan  summan
av producentéverskottetoch konsumentoverskottetynder forutsattning zv att externa
effekter &r intemaliserade. | motsatstill en popular uppfattning att den viktigaste skillna-
den mellan samhallsekonomiskoch féretagsekonomisk drift av Viss verksamhet,ar gt i
forra fallet man tar full hanwn till alla "miljceffekter”, ar i sjalva verket det avgérande att
konsumenternassjofartens, i foreliggande fall nytta och uppoffringar likstalls med
producentensi det gom skall maximeras. Kostnadernafor negativa externaeffekter bor i

samtliga fall internaliseras, oavsettom samhallsekonomiskeller foretagsekonomiskdrift
galler.

Aven “fgretagsekonomisk” anvandsofta alltfor l6st, vilket forvirrat diskussionenbl 5 om
trafikverkens organisationsforrner.Den precisainnebérden ar att malet &r vinstmaximering,
d v s maximering enbart gy producentdverskottet.
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Med lite god vilia kan sagasatt Vagverket och Banverket drivs i
héllsekonomiska kriterier.

politiken och prispolitiken.

enlighet med ggm-
| kapitel 2 har vi redogjort for vad det innebar for investerings-

Luftfartsverket och Sj6fartsverketar g k affarsverk, vilket dock inte innebar att de for
narvarandedrivs féretagsekonomiskti den precisa meningen gom angivits gyan. De
viktigaste skillnaderna i driftsform mellan de tva trafikverksparen &r att det férra pgret har
ingen kontroll gver vagavagifter respektive banavgifter, ytan ar anslagsfinansiera(fe/ia
statsbudgeten,medan det senareparet finansierasgenom "oronmarkta” uftfarts- respektive
sjofaltsavgifter. Dessaavgifter kan dock inte varieras som Pprivata féretag varierar sina
priser i vinstmaximeringssyfte, ,tan det ar riksdagen gom godkanner niv& och struktur for
avgifterna. Man kan sagaatt Luftfartsverkets och Sjsfartsverkets nuvarandesits liknar
Véagverkets davarande vag och vatten automobilskattefondenstid. D& hade man
éronmarkta pengar att lita till, och drift, underhall och investeringar prioriterades ytan
hjalp ay samhalisekonomiskakalkyler, men enligt kriterier kvalitetspoang, etc ygrs
andemeninginte ygr annorlundaan den formella samhallsekonomiskakalkylens, men som
naturligtvis yar oprecisareoch lamnade stérre utrymme for godtycke.

Som utvecklats i kapitel  har investeringar i infrastrukturen méngagemensammadrag
oavsett om det ar frdga om landtransport, luftfart, eller sjéfart. Det galler framst att gora
den rétta avvagningenmellan infrastrukturh&llarens drift- och anlaggningskostnaderoch
trafkantemas/transportéremasids-, fordons och olyckskostnader. Avgdrande for om
samhallsekonomiskakalkyler blir rattvisande ar om vissa sambandar korrekt peraknade.
Det géller sambandmellan hastighetoch fléde, olycksrisk och trafikvolym gamtvissa
andra trafikkaraktaristika och egenskaperhos infrastrukturen. Det &r ocksaviktigt att &-
prisema for olika trafikantuppoffringar ar korrekta. Tidsvérdering for personeroch gods
och olycksvérdering &r gp, relativt val utvecklad konstart vad galler vag- och jamvagstrans-
port. Fréganar om motsvarandevarderingar r &n mer problematiska inom luftfart och
sjofart, och/eller gy det finns andra problem, som man inte stoter  inom landstrans-
portsektom, men som kunde utgéra stotestenarfor tillampning gy samhallsekonomiska
kalkyler for investeringari luftfartens och sjofartens infrastruktur

En viss skillnad &r att fordonskostnadsberakningenitminstone ofartsomradetzr
besvarligare an inom 6vriga trafikgrenar, dar fordonen inte #r lika heterogenaDet tycks
dock vara ett 6verkomligt problem. Vad gom forefaller svarare ar olyckskostnadsbe-
rakningen badefor luftfart och sjéfart. Trots att olycksrisken &r vasentligt lagre inom dessa

tva trafikgrenar an inom vagtrafiken, har investeringarnai bade |uftfartens och 6fartens
infrastruktur avsevardasakerhetsbeframjandenslag.

Nar ett flygplan stértar eller gp bat férliser har olyckan katastrofdimenaoner. Genom gt
dessakatastrofer lyckligtvis intréffar mycket sallan, &r risk och riskforandringar  grund
av olika sakerhetsatgardemycket svarberaknade.varderingen oy riskforandringar blir
ocksé problematisk genom att de ytterst Smarisker gom det ar friga o &r mycket svéra
att sattavarden pé. Sé ytterligt smarisker ar svargripbara for intervjupersonernaggm skall
ge sinavérderingari de "stated preference” undersokningar som tycks vara den enda
mojliga ansatsentill tiskférandringsvérdedngar.

Det gar sakert att rada upp Ytterligare svarigheter for tilampning 4, samhéllsekonomiska
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kalkyler inom luftfart och sjofart. Vill man hoja kvaliteten p& beslutsunderlagetsr
investeringar, drift- och underhallsatgarderfinns dock inget trafikpolitiskt korrekt
alternativ an att seriost angripa problemen. Det &r val lampligt att frAgan utreds narmare,
innan man bestamtkraver att Luftfartsverket och Sjofartsverket inte barai Ord, ytan ocksa
i handling, i samma utstrackning som Végverket och Banverket bekéannersig till trafik-

politikens samhéllsekonomiskaandemening,sé att alla eventuella hakar med ep S&dan
ambitionsnivahojning kommer i dagen.

Lat det slutligen bli sagt att en motsatt inriktning, mot en mer utpraglad féretagsekonomisk
drift av Sjofartsverket, for det forsta inte ar 6nskvard frdn effektivitetssynpunkt vad galler
resursallokeringen,och for det andrainte & mojligt, med mindre att nuvarandeavgiftspoli-
tik &ndrasi grunden. Detta hindrar inte att intemeffektiviteten beframjas genom Organisato-
riskt nytdnkandehamtat fr&n privata foretag inom rgmen for den samhalisekonomiska
grundw nen. For att kunna driva verksamhetenforetagsekonomiskt krévs att prissattningen
arfn",d y g att sjofartsavgifterna far differentieras geografiskt, héjas och sénkassom det
passarverket. Som papekatsgyan kan sjpfansavgiftemas struktur troligen effektiviseras i
vissa avseenderfrdn samhallsekonomisksynpunkt, men den struktur som skulle upp-
komma om foretagsekonomiskaprissattningskriterier gallde, skulle innebaraett fiarmande
fr&n den samhallsekonomisktoptimala strukturen.

7.3 Avgifter

Sjofarten finansierar genom avgifter flertalet kostnader f6r den infrastruktur den utnyttjar.
De kostnadergom i nulagetinte betingar priser &r de externa effekternai form gy olyckor
och miljokonsekvenser samt vissa trangseleffekter. De senaretorde dock yara av begransad
omfattning. En reforrnering ay prispolitiken motiveras i forsta hand ay att priser saknas
dessaomréden. En ytterligare orsak till férandringar i prissattningen ar att de avgifter som
idag férekommer inte &r de optimala. | det fallet handlar de salundainte om att férandra
prismxg, ytan pflS .

7.3.1 Farledsavgifter nuvarande fyr- och farledsvaruavgift

Kostnadernafér farledssystemettécks idag gy fyravgift och farledsvaruavgift. Som vi
tidigare slagit fast &r farledssystemeten kollektiv yara, trangseleffekterna  de flesta hall
obefintliga och marginalkostnadennaranoll. | ett first best optimum ygre sélundaavgifter
omotiverade.Med en finansiell restriktion blir situationen annorlunda.Vi gnserda att s k
Ramseyprissattningbor tillampas se avsnitt 2.4 om mojligt i kombination med ep
tvdelad tariff. Olika stora avgifter bor da betalasberoende  efterfrdganspriselasticitet
hos de fartyg som utnyttjar farledssystemet.

Vi kan d& konstateraatt den nuvarandefarledsvaruavgiften. som utgr med hégre belopp
med storre mangd last torde utgéra en god approximation till ep optimal avgift. En
alternativ hypotes skulle kunna vara att i stéllet for lastensvikt i ton baseraavgiften
lastenssammanlagdavérde. Det skulle i safall omfatta i férsta hand transporterav
hogvardigt gods. Fér sddanatransporterskulle avgifterna utgéra en mindre andel ay
slutpriset for yarorna. Priselasticitetenfor transportkostnadenir elasticitetenfor den
transporteradeproduktens slutpris multiplicerad med transportkostnadensandel gy priset. A
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andrasidan torde effekten motverkas gy tva For det forsta ar efterfrageelasticiteteni
allmanhet lagst for lagvardigt gods och hégre for hogvardigt gods. Uppgifter om priselasti-
citeter i utrikeshandeln ar inte helt latta att finna, men olika skattningar visar p& sadana
skillnader mellan olika typer av gods se t ex Houthakker and Magee 1969, Stern 1976,
LU 1987. | Langtidsutredningen 1987 forefaller vissa grupper av svenskaexportvaror ha
relativt hog elasticitet, bland annat vissa produkter fran skogssektom,som man med tanke
pé foradlingsgraden kunde forvanta ha relativt 1&g elasticitet. Resultateni dennastudie

visar dock att méjligheten att gora skattningar 5\, dessaelasiticeter ar forknippad med stora
svarigheter.

Det andraskalet &r att konkurrensenmed andra transportmedel, framstjarnvég, torde vara

hogre for hogvardigt gods. En vardebaseradiaxa kan ocksdygrg svarare ait hantera
avgiftstekniskt. Slutsatsengy resonemangeblir it oy avgift baserad

lastensvikt torde
vara den bastaapproximationen i sammanhanget.
Vi har vidare dvervéagt om fyravgiften ar motiverad eller om hela uppbérdenkan ske via
farledsvaruavgift. Fyravgiften kan sessom en tilltradesavgift il farledssystemet, dvs utgor
den fasta avgiften i en tv&delad tariff. Dagenssystem kan allts& uppfattas som en kom-
bination gy en tvadelad tariff och Ramseyprissattningdar elasticiteten approximerasmed
lastensvikt. Systemetskulle sékertkunna forbattras med dkade kunskaper oy, elasticiteter,
for att skilia  fler typer av transporter &n enbart volymen.

Dengrans 12 resor per ar, eller for farjor 18,s0m galler for fyravgiften &r godtyckligt
satt. En alternativ 16sning kunde vara att i forvag losa ep tilltradesavgift motsvarande
exempelvis 12 regor, Detta skulle kunna bidra till mer l&ngsiktiga transportlésningar och
dessutomgenereravissa ranteintaker for Sjofartsverket.

I motiven till nuvarande avgifter havdas att oljefartyg och farjor staller héga krav
farledssystemetoch darfor skall betala hégre avgifter samtidigt som Vissatransporter av
lagvérdigt gods samt inrikestransporter gy annat&n olja staller smakrav systemet.Om
marginalkostnadsprissattningillampas &r sédanaresonemangfelaktiga. Den endagrunden
for skilda avgifter bor yara olika priselasticitet.

Vi vill ocksétillbakavisa pastdendengm att utformningen gy nuvarandeavgifter innebar
en korssubventioneringfrdn vast- och sydkustentill 6vriga landet, framférallt Norrland. De
Overskott som redovisas  dessakustavsnitt blir ett naturligt resultat gy den prisséttning vi
foresprékar. Intakterna kommer att vara storst fran de omréden gom trafikeras 5, manga
och storafartyg. Inte heller  vag- eller jarnvagssidan redovisasenskilda strackor separat
utan systemetPetraktas-i sin helhet. Sjéfartsavgiftema m&  regionalpolitiskt dnskvarda
resultat, men behover inte motiveras med sédanah'ansyn.

Med en prisséattning enbart baserad  skillnader i priselasticitet bér &dven inrikestransporter
avgiftsbelaggas) vissa fall kommer avgifterna att bli 1&ga nar konkurrensenar stark. |
andrafall, exempelvis for cement- eller vissaravarutransporter kan avgifterna komma att
bli hdgre. Den transoceanalinjetrafiken, som hittills varit avgiftsbefriad skulle, om
konkurrensenmed hamnar i andraléander &r svar, betala relativt 1&ga avgifter.



7.3.2. Lotsningsavgifter

Lotsningsverksamhetenstar for g betydandedel gy kostnadernafor Sjofartsverket jgn
intakterna tacker bara knappt hélften 5y kostnaderna.Vi har analyseratlotsningsverksam-
hetennarmare.Vi har da funnit att avgifterna inte &r fullt anpassadédill marginalkost-
naden.Avgiften &r beroende gy den lotsade distansen. Denna har bara begransadbetydelse
foér marginalkostnadema.Dessutomar taxan differentierad efter fartygets storlek. Detta har
inget sambandmed marginalkostnaden.men kan sessom ett satt att via hdgre betalnings-
vilja for storre fartyg tacka ep del gy kostnaderna.

I Var analys gy lotsningen har vi dels genom statistisk analys forsokt bestammaman  for
taxan, dvs hur stor del zy totalkostnadenggm bor tackas, dels diskuterat den separata
frdgan om hur skulle kunna utformas.

Vi finner att den langsiktiga marginalkostnadenforefaller att ligga i storleksordningen

80 % av genomsnittskostnadenDet innebdr att lotsningsavgiftema borde tacka gp, sa stor
del av de totala kostnaderna.Positiva externa effekter skulle emellertid kunna motivera
lotsavgifter lagre an marginalkostnaden.Fartygens befalhavare kanske inte gor korrekta be-
domningar ytan anlitar lots for sallan och sakerhetenfor det egnafartyget, andrafartyg
och miljon férsémras. Vi finner att det &r viktigt att kannatill vilken okad szkerhetlots
ombord medfér. | dag géller lotsplikt for vissafartyg, med majlighet till dispensfor
befélhavare gom dokumenteratsin forméga. Om man darmed identifierat de fartyg darlots
ar motiverad gy sakerhetsskaluteblir de externa och taxan kan da sattaslika
med marginalkostnaden.| motiveringen till de nuvarande lotsavgiftema, liksom alltsedan
lotsavgiftsplikten avskaffades  1960-talet, angesemellertid att lotsavgifterna inte kan
sattasfor hoga dé sakerheteni s&fall skulle sjunka. Vi finner salunda gt lotsensbetydelse

for sakerhetenar en central faktor att vagain i beslutet gm avgifterna skall ligga  eller
under marginalkostnaden.

| ett andrasteg har vi analyseratlotsningens marginalkostnadsstruktur. Man kan tanka sig
tva typer av prissattning; "inpltprissaming” respektive " ". | detforra
fallet tar man ut avgift for de produktionsresursergom sattsin, exempelvis ett pris per
timme for lotsen. | det senarefallet tar man ut ett pris for en viss tjanst, exempelvis gn
lotsning fr&n sjon till hamnenX oberoendegy tidsatgang for just den lotsningen. Dagens
lotstaxa &r ett exempel  outputprissattning, da lotsningar ay en viss langd betingar ett

visst pris. Vissa inslag gy inputprissattning finns dock, exempelvis debiterasvantetid for
lotsen vid foérseningar per timtne.

| Sisfartsverkets "investeringsbeslut”syer hyr ménga lotsar som skall finnas vid varje plats
skall kostnadenfér den marginellt anstélldelotsen sammanfalla med det bortfall 5, 6vertid
som uppkommer. Vi gnseratt Sjofartsverket bor ha en policy dar man haller g mycket
hég kvalitet och i princip inte later fartyg vanta  lots. P& grund gy de stora slump-
massya variationerna i efterfrdgan  lots dver tiden maste resursernadimensionerassa att
kapacitetsutnyttjandeti genomsnittblir 1agt. Vid hégtrafik uppkommer antingen 6kade
kostnaderfor Sjofartsverketi form gy évertid eller vantetidskostnaderfor fartygen. De
senaretorde i de flesta fall klart 6verstiga vertidskostnadema.
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Vi finner att nuvarande arbetsrutinerfor lotsarna torde vara témligen véal anpassadéill
efterfrageforhallandena. samhallsekonomiskt forefaller det riktigt att Sjofartsverkettar

sig kostnadenfor att hanteratrafktoppar, spararedn att fartyg far vantai nagon stérre
omfattning. Det &r darfor viktigt att man uppratthaller kapaciteten och lotsamas benégenhet
att vid trafiktoppar tjanstgéra  overtid. Dértill bér man gora rutinméassigasamhallsekono-
miska dvervagandeni de fall koer andé uppstarsa att de fartyg gom har hégst vantetids-
kostnader exempelvis farjor, fartyg i linjetrafik etc. efter samrad med maklare betjanas

forst snarareén en strikt turordning. Enligt enkétentill sjétrafikomradena sker s& endasti
vissa fall.

Om ovanstdendeavvigning ay kapaciteten &r korrekt gjord anserVi att mycket talar for att
inputprissattning ar lamplig. Fartygen skulle da betala e viss avgift yer timme. Denna
avgift skall tacka lotsens alterriativkostnad,transponersamt delar gy kostnadernafér
batméan, administration etc. Avgiften kan sattasolika for varje lotsstation eller gnararefor
lotsningar till olika hamnar. Taxorna skulle d& avspegla att marginalkostnademaar unika
for varje hamn beroende  olika transporttid till och frn lots-ningen.Dennakan approxi-
meras med tiden for snabbgéendeotsbét samt kostnaden fér taxiresa g detta fardmedel
arvanligast ~ marginalen. P&s&vis skulle man kunna erhdlla gp fullstandig anpassning
till kostnadsstrukturen,sé att full tackning gy sarkostnademauppnas.

Eftersom véra berékningar visar att lotsavgiftema inte bér técka de totala kostnadernafor
lotsningsverksamhetenblir frdgan hur resten avtkostnadema skall tackas. Det kan antingen
ske genom procentuella paslag  marginalkostnademafor lotsningen  sammasatt som
vi foreslar for farledsvaruavgiften. Ett problem blir d& att kunskapen gm priselasticiteten
for lotsavgifter ar sé gott som obefintlig. Alternativet &r att lata farledsavgiftema técka
aven dessakostnader. Det kan sessom ett rimligt alternativ, d& lotsningen &r tillganglig

for alla fartyg. aven de gom normalt inte anlitar lots, vid exempelvis daligt vader eller nytt
befal. Skillnaden mellan genornsnitts-och marginalkostnadenskulle d betalas 5y alla
trafikanter som ett pris for att lotsning finns tillganglig vid behov.

De hogre taxor som idag galler under nattetid och helger finner vi inte motiverad zy

hogre marginalkostnader under dessatider. Effekten pa efterfrégan visar sig ocksa
forsumbar.

7.3.3. Isbrytning

Isbrytning medfér som framgéit ay kapitel 6 betydandekostnader, badei form 4y produ-
cent- och trafikantkostnader. Marginalkostnademartorde yara ay betydandestorlek. Genom-
snittskostnadenperassisfans gr fallande och uppgartill ¢z 100 000 kronor under en
normalvinter. Samtidigt framgar ocksa att marginalkostnadsstrukturenar mycket komplice-
rad. Givet att dennakunde utredasfullstandigt yore avgifter for isbrytningen motiverade.

Innan man lyckats klarlagga marginalkostnadsstrukturentorde det dock ygrg olampligt att
infora n&gonavgift. Till bilden hor ocks& att det &r praktiskt SVArt att ta ut avgifter. Det &r
bland annatibland svart att definiera om ett fartyg assisteratseller ~ For att undvika
avgifter kan fartygenagera  sétt som forsvarar och férdyrar verksamheten.Som exempel
kan namnasatt Finland tills nyligen tagit yt avgifter i de fall bogsering erfordrats. Detta
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fick dock effekten att fartygen avbojde bogsering for att i stallet folja efter isbrytarenmed

stora forseningartill f6lid for alla fartyg i konvojen. Darfor har Finland n avskaffat
avgifterna.

De regionalpolitiska hansynenhar motiverat varfor isavgifter inte tas yt. Detta &r ett avsteg
frdn principen om kostnadsansvarggm kan goras "efter sérskild analys” enligt den py
gallande trafrkpolitiken. Vi finner dock att detinte &r utrett ifall det positiva effekterna ar

av den storleksordningen_ 160 miljoner per ar _ att de motiverar fullstandig avgiftsbefriel-
se.

7.4 Negativa externa effekter

Av genomgéangeni kapitel 3 framgar att de allvarligaste miljéproblemen pa sjdfartsomradet
harror frén obefintlig avgasreningi kombination med anvéndning gy l&gkvalitativt bransle
samtotilldten dumpning till havs ay restprodukter, framforallt petroleumprodukter

inklusive bunkerolja. Vi begransardiskussionenhar till dessatva problem.

7.4.1 Knuten ar den internationella samordningen

Jamfort med andratransportmedelar sjéfarten synnerligen energieffektiv, men ett miljo-
massigt beklagligt faktum &ar, att globalt sett  mest orena branslenaanvandsay ocean-
géendefartyg och.avgasreningforekommer inte.-Genom att sjéfartens andel 5 vérldens

totala transportarbetetonkilometer  &r stor, utgér sjéfarten trots energieffektiviteten ett
stort miljdproblem.

Dessutomar oljeutslappenfrén sjéfarten ett problem vy liknande dignitet. | Torkel Sélves
utredning om sjofartens miljo- och energisituation 1995 underlagsrapport till Sjofarts-
politiska utredningen refererastill en undersokningi regi gy US National Academy of
Sciencessgm fann att 1990 5r de totala oljeutslappen frén fartyg gy storleksordningen
600 000 ton, ay Vilka hela 73% harrér frn "den normala driften och hanteringengy
oljelastema". Fartygsolyckor gyarar for 21% gy oljeutslappen och resterande6%. harrér
frdn bunkerhantering och verksamheti oljeterminaler. Fartyg masteregelbundetgora sig gy
med oljerester och liknande avfall, Liksomavloppsvattens k "greywater" och "black-
water". Det bor naturligtvis ske i hamnarnasmottagningsstationerfor restprodukter, avfall

och avloppsvatten,men frestelsenatt lattvindigt bli gy med avfallet till havskan tydligen
inte alltid motstas.

Nar det galler problemenslésning kan tv& sakerframhéllas. For det férsta att rent ekono-
miskt, i termer ay erforderliga resurser, med undantag gy koldioxiden. kan ett nastantotalt
eliminerande gy utslappen _ avgasersévél som avfall och avloppsvatten_ genomférasmed
en liten uppoffring. Genom katalytisk avgasrenjngskull NO,* och SOXutslappenkunna
reducerastill gp tiondel fér en kostnad som &r en brakdel 5y motsvarandemiljoavgifter
som tillampas for landtransporteri Sverige. for det andra att den fordyring gy sjétrans-
porter som Skulle félja ay en korrekt hantering gy restprodukter, avfall och avioppsvatten
skulle ha gp forsumbar paverkan  véarldshandeln och den materiella valfarden som

sammanh&ngedarmed. Potentialenfor att reducerasjéfartens miljproblem ar sdlunda
stor.
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A andra sidan maste dock pépekas,att det beklagligtvis tycks yara mycket svart gt f& med
ng alla sjofartsnationer i ett gemensamt,ekonomiskt fémuftigt handlingsprogram.ingen
enskild nation tycks yara Villig att ensamgora det for helheten endaratta. Det ar for-
stéeligt, eftersom  6transporttjansternaspriselasticitet, som pé& aggregeradniva ar 1ag, for
ett visst rederi som tavlan om marknadsandelarpd varldshaven, kan forefalla mycket hog.

Antag som tankeexperiment att sjéfartsnationemakunde enasom en €konomiskt férnuftig
gemensammiljopolitik, vad borde den inneh&lla Né&r det géller avgasutslapperfran fartyg
borde antingen svenska, for vagtransporttillampliga avgifter per Kg utslapp ay kvéve-
oxider. svaveloxider och kolvaten inforas, eller ocksé obligatorisk katalytisk avgasrening.

Effekten skulle forr eller senareblir densamma:Med undantag for koldioxid skulle
avgasproblemeni stort sett I6sas.

Nér det géller oljeutslappen ar avgiftspolitik irrelevant. R&dandeoskick ar forbjudet, och
det galler att ge tillrédckliga incitament for efterlevnad gy férbudet. Det &r en internationell
polisiar angelagenhet,som ligger utanfér vart kompetensomradegom ekonomer. Olyckor
som leder till ofrivilliga oljeutslapp &r idag prissattaex post genom de skadestdndsom
méstebetalas gy forolyckade tankbatars agare. Rederierna maste yarg forsakrade for att
kunna méta beréttigat héga skadestdndsansprakGenom férsakringspremiernaférvandlas
ex post prisernatill prissattning ex ante. Vi anseratt sjoforsakringssystemenbér vidareut-
vecklas genom forbattrad skadestandsberakrtingned CVM och férfinad differentiering gy
férsakringspremierna, sgm skapargoda incitament till 6kad sakerhet.

Varfor kan inte dessasjalvklart rationella atgéarder genomféras pa internationell niva
Ménga lander i varlden lever i fattigdom under sténdiga hot om naturkatastrofer,
torka och svalt. Det &r inte helt obegripligt att nskemalen gt halla haven reng fran
oljespill och kemikalier och luften fri fran avgaser,har relativt 1&g prioritet i dessalander.
Det &r dock inget skal for att ge upp de diplomatiska anstrangningarnaatt na

internationella dverenskommelserom ett gemensamtregelverk och gemensamma
sanktioner mot dvertrédelser.

7.4.2 Kan Sverige gora hagot pa egen hand

Eftersom utslappen, frinsett koldioxid, har regionala effekter torde éverenskommelsemed
landernarunt Osternén och Nordsjén yara de mest angelagnayy svensksynvinkel.
Miljomedvetandet &r stort i flertalet gy dessalénder, varfor 6verenskommelserborde yara
mojliga. Vad betréffar vagtransportkan Sverige bedriva en verksam nationell miljopolitik
framfor allt genomlivégtrafkbeskattningen. Det yore inget stort problem om grannlandema
med undantaggy NOrge beskattadevagtrafiken helt annorlunda. "Tankningsresor" skulle i
regel inte |6na sig. Inom &dfarten dar huvuddelen gy fartygen som angor svenskahamnar
ocksdangérhamnar i andralénder, yore en skattedifferentiering mellan olika lander gn
omdjlighet. Darfor ar fartygsdiesel/bunkeroljai ston sett obeskattadi hela varlden. Det
torde dock inte betyda att man inom ramen for svensk sjofartspolitik inte kan géra

nagonting egen hand som beframjar miljon. Man kan stalla krav  alla fartyg, oavsett
nationalitet, som Vvill bestkasvenskahamnar.

Vi anserdet motiverat gt infora en ny avgift enbart som miljopolitiskt  styrmedel, eller
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alternativt differentiera befintliga sj6fart- och hamnavgifter med hansyntill olika miljo-
kostnader. En séarskild avgift &r lattare att knyta till utslappsvolymen. Exempelvis kan
avgiften utformas s& att den utgar for fartyg som anvander olja éver viss svavelhalt. Ett

alternativ &r att differentiera fyravgiften for fartyg med 1&g respektive hog svavelhalt i
bréanslet.

Avgifter kan ha handels-och sjéfartspolitiska konsekvenser, som ar svara ait 6verblicka,
om det skulle visa sig att fartyg under utlandsk flagg blir mest utsatta fér kontrollmyndig-
heternaskritik eller far betalamer &n svenskafartyg. Omvant skulle det kunna intraffa att
svenskaredare,som andasyarar for lejonparten 5y anlopentill svenskahamnar, kanner sig
handikappadei den internationella konkurrensen, om en sarbehandling y fartyg som

besoker svenskahamnarsker. Vi gnser@nddatt miljiavgift ar befogad och att de tekniska
I6sningarnabdér utredas.

Svensk spjutspetspolitik  det aktuella omradet behover inte alltid innebaranya piskor.
Aven morétter kan tastill ibland i samhallsekonominsoch miljons intresse.l Torkel
Solves tidigare namndautredning gesett exempel et flagrant asidosattande,y all
samhaéllsekonomiskrim och regon: Den kommunagda mottagningsstationeni Goéteborg for
fartygens restprodukter och avfall har privatiserats, vilket enligt uppgift resulteradei
tiodubbling gy mottagningsavgiften. Stora positiva externa effekter gy att dylika gn-
laggningar kommer till maximal anvandning foreligger, varfor vi definitivt gnseratt den

endavettiga avgiftspolitiken &r att dessatjanster tillhandahélles gratis och statentar pa sig
det finansiella ansvaret.

Man skall inte underskattaexempletsmakt eller miljpopinionen pahejad 5, media Om
man i den svenskasjofartspolitiken foregér med Miljdomassigt gt exempel borde det,
&tminstonevad géller de europeiskainnanhaven OStersjon och Nordsjon, yara méjligt att
f& dvriga berérdanationer att forst& att ingen forlorar en unison hojning gy miljdam-
bitionen &tminstonei nivd med vad man har som malséttning inom landtransportsektom.
Att f& Polen, Ryssland och de baltiska staternamed pa noterna, &r kanskeinte salatt, men
om EU ocksastaller miljgkrav for medlemskapfinns ett starkt patryckningsmedel.
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