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Förord
Sjöfartspolitiska utred-SAI ñck den april uppdragetAnalys Institut 6Sjöfartens av

framtidasvensk sjöfartsnärings konkurrenskraft och marknader.analyseraningen att
utredningens i dels närings- ochunderlag för bedömningarAnalysema skulle ettvara

perspektiv. har också besök i Finland,transportpolitiskt SAI Norgedels arrangeratett
sekretariat, skrivit och promemoriaoch for kommitténsDanmark reserapporter en om

Arbetet har i huvudsakbedrivits under maj-augusti.den sjöfartspolitiken.norska

vilka sidor beskriver:i 600Analysarbetethar delats närmaretre rapporter,
Sjöfartsmarknaderna

mark-dagslägetoch framtidsscenarier.genomgång bakgrund, RapportenEn tar uppav
konkurrensforhållandenoch framtida utvecklingstendenser.Istruktur,nadernas rappor-

vilkaockså beskrivningsmodell sjöfarten ramforutsättningar,finns över samt ut-ten en
övriga Ansvarig Kaj Rehnström,SAIför analysernai deunderlaggör rapporterna.

konkurrenskraften, och fartygsanliipenvolymernaSjöfarten och hamnarna,2.
konkurrenskraft, antalroll och derasbetydelsefor sjöfartensvisar harnnamasRapporten

Ansvarig JennieThalenius SAIframtida lastvolymer.anlöpoch ,konkurrenskraftensjöfartsnäring i siffror ochSvensk3.
kontrollera-storlek, betydelseför samhället,den svenskbeskriver näringensRapporten

Nilsson,gällandesjöfartsstöd.Ansvarigkonsekvenser Lennartde handelsflottansamt av
SAI

beståen-metodfrågortvå referensgrupper. förförfogat EnSAI har över separata grupp
Sjöbris, Maritenn ochGöteborgs Universitet, Dir AndersProf Polesie,de Tomasav,

marknads-Handelshögskolaoch for närings-ochWergeland,Prof NorgesTor gruppen
al-två i juni. Vi tackarockså led i arbetet analysdagarfrågor. harSAI arrangeratettsom

fått.och synpunkterför de kommentarer som

öppenhetSjöfartspolitiskaUtredningenfor denockså tillfället tackavillJag attta vara
helhjärtadmedarbetareförfått näringenoch tacka allaarbetamed gentemot ensom

augustimånadeni Göte-befolkningenförsmäktade den ochinsats den svenskanär varma
årets idrottsevenemangi världen Stockholmarnanjöt ochborgama exalterade störstaav

forsvarm i sin vattenfestival.ordning glömde omvärldenochi vanlig
ochidogt med korrekturläsningNiklas for arbetettack förtjänar BengtssonEtt ettextra

Polesi visste vad han gjorde hanlogik. Prof. Thomasgranskning metod och när re-av
tackPålssoninte minst, skall Christopher haNiklas. Sist,kommenderade ett varmtmen

rått.tålamodför sitt meddet kaos stundtalshargrafik ochfor sitt arbetemed som

Sjö-framtagen i samarbetemed Anderssammanfattning deDenna ärtre rapporternaav
ocksåmånga och synpunkter, ikreativa kommentarerbris, MariTerm lämnat mensom

åstadkommit frustrerad reaktion.slutsekunderna ochde skälvande en annan
sekretariat.redovisadeslutsatser SAlsiFör rapporterna ansvarar

september1995Göteborg den 12

Kaj RehnströmVD
Analys InstitutSjöfartens
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SAMMANFATTNING1 OCH SLUTSATSER

De drygt 4.500 miljoner utförs idag 27.000transoceanatransporterna ton av ca
BRT DWT2fartyg större mednorninellt miljoner1.000 i lastkapacitet.670än

Tillväxtforutsättningama årende for10 de kannärmaste transoceanatransporterna
sammanfattasmed fonneln,"3-6-3-2" dvs % global tillväxt3 BNP % tillväxt i6ger
handeln, % i lasteroch i3 % ökat transportkapacitets år.2 behovtransoceana per
Den globala tillväxten fördelar sig på industriländema2-3% år och u-ländema5-7per

Östern% i sjötransponemai Fjärran år.7-10 % och i Europa 2-3 %samt per per
ÖsternEkonomiema i Fjärran blir allt mindre beroende konjunk-industriländemasav

växande hemmamarknader.Totalt beräknas utvecklingsländemasandeltur pga av
%’världsekonomin år.inom50 10passera

Vilken omfattning har svensk sjöfartsnäring

Sverigemed % världsbefolkningen,0,2 % värdens0,8 BNP, % värld-1,2av av ca av
kontrollerar idag % i2 världen, miljonermotsvarande11,5sexporten tonnagetav

DWT. Det plats bland världens12:e sjöfartsnationer. Om mellantonnageger en
inhyrt300-1.000 BRT och räknas kontrollerar svenskaintressen 19tonnage ca

miljoner registreradeDWT, under olika flaggor.46 Ca 70 % de utflaggadetonna-av
finns registrerat i Liberia 33 %, Bahamas15 %, Singapore9 % Bermudaget

6% ioch det norskaregistret 6%.öppna

Svensk sjöfartsnäringbestår nätverk med företag,520 vilka tillsammans1993ettav
miljarder44 kronor och sysselsatte bidrog tillnära 27.000omsatte samt attpersoner,

33.000 sysselsattesi andrabranschermed leverera och tjänsterattca personer varor
till näringen. Näringen for % det produktionsvärdet2 totala 1.988svarar ca av
miljarder SEK och % forädlingsvärdetl i Sverige Därtill kommer leve-1993.ca av

från maskinindustrin. produktionsvärdetAv inom kommunikation svaradenä-ranser
ringen for % och % forädlingsvärdet.23 16ca av
Rederiverksamhetensvaradefor %69 omsättningenoch sysselsättningen50 %av av
inom näringen, hamnverksamhetenfor 9 % omsättningenoch % sysselsätt-17av av
ningen övriga för % omsättningenoch22 % sysselsättningen.33samt av av
Färjerederiverksamhetensvarade for1993 57 % sysselsättningenoch for %28av av
omsättningen, medantank-, bulk- och roro-rederiema svaradefor syssel-%34 av
sättningenoch for 53 % omsättningen kyl, container mfl for syssel-9 %samtav av
sättningenoch % omsättningen. de samlade19 Av rederiintäktema, rederiersvarade

‘ BRT-fartygetsbruttodrâküghet,volymmåttett

i Dödvikts fartygens lastkapacitettotala iton, ton

’ Mätti PPP,PurchasingPowerParites

SjéfancnsAnalysInstitut Smimanfattning 1995-09-12



for 69 %, far-fiirrfart och oceani Europagodstransporteri huvudsakbedrevsom
%.rederier i inre fartnätfart och 3jori %28

och tillväxtenfor nyetableringarlåg, tröskelkostnademaNyetableringstalcten växerär
innebär detetableradeföretagen,vilketinom dehuvudsakligennäringensker attinom

svarade %inom näringen. 1993 8aktörernakoncentration till deökadsker storaen
sysselsättningen.omsättningenoch 39 %förföretagen 69 % avavav

tillgångarna utvecklatsochlönsamhetenHur har
hela periodenunderrederibranschen den1993inomLönsamheten svagastevar

rederibranschenmedkonjunkturcykel imotsvarade helperiod1985-1993.En ensom
avskrivningarresultat efterRörelsemarginalen1993/1994.i 1985/1986ochbottnar

net-efter finansnettolåg Resultatet%.rederibranschen 1993 4,0totalt inom hela
justeradedetiomsättningenoch resultatettomarginalen låg 6 % procent avav

det resultat-jämförelse kan 1991,kapitalet %. Som1,2 nämnasatt varsomegna
% respek-låg nettomarginalen 5,8rörelse- ochåret perioden,undermässigtbästa

kapitalet 26 %.justeradeavkastningen detochtive %12,7 egna
samladmedgenomsnittligt bästaresultatet 1993redovisadedet rö-Färjesjöfarten en

justeratavkastning% ochnettomarginal 4,6relsemarginal 9,2 %, egetenen
kapital %.19,7

Mkr. och de medelsto-omsättningfätjerederiema 400gick det för deBäst största
redovisadedockMr.. Totalt100-199,9 änoch färjerederiemafrakt- sett merra

företagAndelenfinansnettoresultat efter 1993.negativttredje företag somettvart
främstoceangåendefjärrfartert,inom denhögstnegativt resultatredovisadeett var

tankrederiema.

bulk- ochsoliditet hadelåg %. Högstrederier 34samtliga 1993Soliditeten för
soli-respektive %. Sämstlåg % 60soliditet 50oceanfart.tankrederiemai Deras över

genomsnittlig soliditet %16farjerederiemamedhadeditet en .
omsättningstillgångaranläggnings-ochrederiemasUnder perioden 1985-1993växte

från miljarder tillomsättningen 17,3miljardertillñån miljarder SEK 38,123,5 samt
period medunder 200rederiernaökadeanställdaimiljarder. Antalet27,5 casamma

till 175.14personer
marknadsinriktningarnaVilka är

oljeprodukt-, kemika-kontrollenvärlden det gällerplats iSverigeligger 7:e när av
platsbulkfartyg, lägre 30för fátjor, plats förråoljetanlcfartyg, plats 22 änlie- 7:eoch

plats for övrigt lasttonnage.ochför container 18

oclfutlandsflagg.nationell-ägarkontrollunder‘ nationerochsträckersigtill 30Statistiken avser

1995-09-12SanunlnfnnningSjbfnnen:Analyslnnitut
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Standardsjöfartem- % värdssjöfarten,69 kontraktssjöfarten 19%,representerar av ca
specialsjöfarten och industrisjöfarten baserat7 % %5 BRT. Motsvarandesiffror
for densvenskkontrolleradesjöfarten %, 26 %,58 3 % och %.år 14

Vad betyder näringen för statsfinansema och den svenska bytesbalansen

Till bidrog rederiverksamhetenBNP 1993 med % och hamnverksamheten0,4 med
0,1 %.

Sjöfartsnettot, det idag, dvs svenskafartygs nettoinkomster i utlandet ad-mätssom
derat med utländskafartygs kostnaderi Sverige10 miljarder SEK, ingen rättvi-ger
sandebild rederinäringensbidrag till tjänstebalansen.av

anpassningtillEn EUs standard innebär sjöfartsnettot beräknas enligt FOB-att
FOB’. sådanEn beräkning leder till förbättring dåhandelsbalansen kostnadenen av

importenför faller bort, samtidigt tjänstenettotförsämras,som
svårtDet beräkna FOB-FOB baseratrederinetto skulleär hamna.Menatt ettvar om

svenskarederiers i tredje-landstrafik, från färjorna och lasttrañken Sverigeexport
adderasskulle det sannolikt balanserasvenskaköp utländska transporttjänster.av
Sverigehar andel export/import BNP ca % långt30 och relativtstor etten av av-
stånd till kunderna, varför svenskkontrollerad rederinäring betyder mycket fören
tjänstenettotsutveckling.

Stödet till den svenskflaggadesjöfarten har hañ betydelseför mindrede tank-stor
och torrlastrederiema och bidragit till dels transportkapacitet har vuxit medatt
150.000DWT under perioden 1989-1993 dels till förhindra fortsatt höj-samt att en
ning flottans medelålder.av
Konsekvenserna tillbakadragande skattereduceringenkan innebäraettav attav

fartyg150-175 flaggar och sjömänförlorar3.200 sina arbeten.Kostnaden forut att
behållanuvarandeinsatsoch påverkamöjligheten den framtida interna-statenatt att

tionella sjöfartspolitikenoch lägre kostnadernaför ökad arbetslöshet.transport- är än

Vilka är de förändringarnastörsta i svensk sjöfarts konkurrenssituation

påtagligaDen förändringeni rederiemaskonkurrensituation har skettmest arbets-
kraftsmarknaden. 70-80 % vårldshandelsflottanfinns i register ellerav som mer
mindre tillåter olika nationaliteter i besättningentill lokala villkor. Dvs marknadenfor

‘ Rederimarknademaindelasi fyraolika s.k.strategiskamarknader.Standard marknadertyper ärav
mångamed aktörer,likvidaandrahandsmarknader,homogenaprodukter lågoch kundkontakt.

Kontraktssjöfartinnebär kundrelationen viktig,Specialsjöfartatt är teknisktavanceradutgörsav
verksamhetoch renodladespecialiteter.Industrisjöfart till standardsjöfan.är motsatsen
kundrelationenviktig,detfinnsingenlikvidandrahandsmarknadär ochtjänsten skräddarsydd.är

1FOB Free board,i importeningåridagfraktenmedan redovisasFOB.exportenon-

SjofancruAnalysInstitut Sammanfattning 1995-10-04
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rederinäring där-Svenskinternationell.princip helt utgöriproduktionsfaktorema är

internationell konkurrens.i totalarbetarför tjänstesektor numerasomen
fartområden inte helleri geografiskasjöfartensvenska ärIndelningar den urav

och underleveran-relevanta. svenskakonkurrens-synvinkel Demarknads-och varven
affars- ochkonkurrenskrañiga, samtidigtkostnadsmässigtblivithartörema som

ökade specia-denminskar till följdsvenskaföretagendemellankonkurrensytoma av
intemationaliseringen.ochliseringen

rederimarknadenförhållanden speciella förärVilka
långsiktigrederimarknaden, vissaharförhållandenkännetecknarFöljande mervarav

konjunkturen:påverkar nuvarandedenmedan andrakaraktär,och strukturell mer
marknader,mellan olikakapacitetsöverlappningarbetydande°

både produk-priset förrörlighet, därprägling, medinternationell stor° en
för rede-prisetkapital, liksomarbetskraft, material ochtionsresursema

i internationell konkurrens,riemastjänster sätts
Internationalregister och demellan sksambandinga generella öppna av

bekvämlighetsregist-klassificeradeFederation ITFWorkersTransport
miljöstandard,ochlåg social/ekonomisk-,säkerhets-st och24ren

industriländer-bidragit tillregister hartillväxtenkrañigaden attöppna° av
tillnärmelsevisirederinäringensubventionerabehövtinte har sammana

återgång nationellatill enbartvarvsindustrin. eventuellEnomfattning som
industri-tillbesättningarskulle ledanationellaregister medhomogena att

nationellaflaggen,subventioner demåsteöka sinaländerna av
sinadelenhartill industristatemalett framutvecklingen har störstaatt av0

nationelltupplevermedför ländernaregister, vilketiflottor ettattöppna
till konkurrensanpassatvingasinnebär dekompetensproblem attattsom

igäller deskattevillkoråterståenderederinäringentill dedenäven som
registren.öppna

förstärka hamnstater-bidrar tillflaggstatemaintressekonflikter mellan att°
intresseorganisationersnäringensochinternationellade egnaorganensna,
miljöfrågor. inter-Medsäkerhets-ochsociala/ekonomiska-,arbetet med

följd,och miljökravsäkerhets-nationellt skärpta som
någotochtotalt %med 3intterregionalaitillväxt de transporterna enca°

deninom Europa,intraregionalai de störstatillväxt transporternastörre
iFjärranöstem.skertillväxten

föri deskillnader tillväxtendistanserochmarknader,kortareeffektivare°
tillföråldrat lederutbytegodslagenolika tonnagesamt entransoceana av

rationalise-handelsflottan.rationalisering Enförnyelse ochbetydande av
lastkapacitetökar med °/o,2medför behovetring att avsom

tredjelands-transporter,andelväxande°
speci-kontrakts-,minskar ochvärldssjöfartenandelstandardsjöfartens° av

industrisjöfartenal- och växer,
nyetableringar,inträdeskostnaderförökade°

rationaliseringspotentialmed nyprodu-litennybyggnadspriserochstabila
spekulationskontrak-dämparstandardsegmentenfartyg i decerade stora

1995-09-12SammanfattningInstitutSjöfanensAnalys



7
kon-genomsnittlig fraktratbättre övertillupphov enteringen ensomger

perioden 1950-1986,medjämförtjunkturcykel
i deinvesteringsbeetende storatill förändratupphovi sindetta turger

kraftigaförhindratill ut-bidragerstandardmarknadema attsom
marknaden.ibudschocker

förändratbetydervarandratilllänkade ettmarknaderna ny-ärattgenom
bulkmarknademaoch äventank-kontrakteringsbeteendei de enstora

sjöfartsnäringen,situation for helaförbättrad
fiamti-ivarvsmarknadenochdominanssydkoreanskjapanskochmed

varvssub-förriskeni OECD verkarmedlemSydkoreaden nyanysom
försumbar,ventioner nästan

operati-ochadministrativabaserade iITFörändringartekniskasnabba
marknadsinformationsområdet:inomsamtsystemva

sikt,IT,effektenrevolutionerandekanskeochfrämstaden mest av° marknadsom-ochsannolikt managementanisation,kommer orinom årtransportkapaciteterkflöden ochdå obalanserrådena somtri deenskioch denbåde samhälleförkostnaderoutnyttjade, utgör stora
operatören.

lösningendeltill visstransportutbudetkanfördatabaserallmänna vara0 skulledatabassystemDessatrañksystemen.nyttjandebättreför ett av
allmänna, transportsystemen,effektivisera öppna, re-kunna

dramatisktochstandardsjöfarteninternationellahela denvolutionera
marginalpnssättmng,marknademasförändra

sjö-förhållandenainomoperativadeändraredanIT väg att° är hamnarnaochvardagenskeppningardokumentlösatillhörIdagfarten.
godset, vil-informationmedkommunikationssystembygger omupp går snabbare,genomgången hamnenket gör att l

teknikområdenviktigaandra är:
sjöegenskaper,ochskrovforrner

framdrivning,
lasthantering,

säkerhet,ochtrafikövervakning
avfallshantering,ochavgasrening,lastmedmiljö

då detkvar,finnaskommerkonjunkturforloppentraditionella att un-de
perfektmarknaden,sigsvårt tänka ettöverskådlig tidder attär att

efterfrågan varandra,utbud ochmatchaskulle kunna motsätt,
far-försäljning/inköpförtidpunktoptimalosannolikthögstdet avattär

räken-inträffar underin/utbefraktningarbeslutoch/eller sammatyg om
konjunktu-år, beroendenormalt 5-8"rederiår"skapsår.Ett motsvarar

längd.rens
underleverantörsmarknadernaochförförhållanden speciellaärVilka varvs-

ochåterverkningarocksåharrederinäringenberörförhållanden varvflestaDe som
underleve-ochinslag ispecifikaantalfinnsdetunderleverantörema, ett varvensmen

situation:rantörema
gårnationellt. Trendenmaterialet prissätts motdelarArbetskraft- och av

material tillutrustning ochinternationell konkurrensävenallt störreen
fartygen,

teknikut-föralltkunskapsföretagenochunderleverantörema mersvarar
kommunikationlasthantering,säkerhet,vecklingeninom m m,t ex

1995-09-12SammanfattningInstitutSjöfanmsAnalys



8
världshandelsflotta,åldrande ökade miljö- säkerhetskravochmed och° en

påoch flaggstatskontroller expansionsbehoveffektivare hamn- samt ett
föreår, kommer världsflottan behöva50-702 % % ersättasattavca per

varvsefterñåganår Vilket innebär med och stabilökad °/o2010. 20en en
pristrend.

grundläggande karakteristikVilka hamnarnasär

enligt följande:korthet kan dessaI summeras
fleraflexibilitet för last marknader,eller° att typerpassa av

beläggning,ojämn°
beskaffenhet effekti-hanteringssystemets har mycket inverkan° storen

viteten i hamnen,
variation i fartygensstandard,° stor

ILO-förordningenmed stöd hävdarde fackliga förbunden vissaatt ty-av
arbetsuppgifter skall utföras tillhöriga vissaenbart arbetareper av av

fackliga organisationer,
avreglerade,de svenskahamnamaär0

majoriteten hamnama idag bolagiseradeoch utför sinatjänsterär° av
iföretagsmässigavillkor. det svenskahamnväsendet styrkaDetta ger en

förhållandetill EU.
Hur mycket och vad över de svenska hamnarnatransporteras

gårexport/import Sverige % fartyg, %Av godset 85 15 transporterasvarav
i tankfartyg oljor och resterande huvudsakmed torrlastfar-med färjor, % 47 %23

tyg.

Vilka fartyg svenskahamnamaangör de

frånkorn lastfartyg flaggstater till de svenskahamnama, 8 %1993 3.250 68 varav
importen. vanli-svenslcflaggade. transporterade % och DenDe 24 exportenvar av

flaggen Ryssland.gaste var
specialiseringen/intemationaliseringeninom sjöfarten har inneburitökadeDen att

3/4-delar volymen utrikes gods lossasoch lastasi svenskahamnartransporte-somav
lastfartyg medutländskflagg.ras av

Är kostnadseffektiva jämfört med utlandetde svenska hamnarna

i allmänhet % under kontinenthamnamaskost-svenskahamnamaligger 10-25De ca
nader.

for öka kapacitetsutnyttjandetHur har hamnarna attagerat

i1980-talet inleddes utveckling branschen,innebärande hamnarochUnder att stu-en
och integreradestill bolag, oftast helt tillverier gick eller över-gemensammasamman

vägandedelenkommunalt ägda.

Organisation.InternationalLabour

InstitutSjbfarlcnsAnalys
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I de flesta fall har integrationenlett till det fåttsamordnadehamnbolaget bätt-att nya,
ekonomi och konkurrenskraft. iEtt rationaliseringen hamnamaannat steg ärre av

sammanslagningen regionalahamn-och stuveriverksamheter.av
Finns kapacitetsöverskottdet idag

Det finns överkapacitet i hamnama, mån naturligvilken i viss for kunnaär atten er-
bjuda hamninvesteringargod service. flestaDe idag sker harrmbolagenen av
marknadsmässigavillkor.

De framtida konkurrensförutsâttningamaoch utvecklings- möjligheterna ligger i fn-
heten fritt kunna välja teknik och metoder for genomgångenrationalisera iatt att
harnnamaoch minimerakostnaderna.

Vilken volymutveckling är trolig

Under flera års tid har volymema i svenskUtrikeshandel.ökat Sjöfarten har dock,
med undantag for farjetrafiken, inte haft tillväxttakt landtransportemasamma som
vilket innebär sjöfartenhar marknadsandelar.att tappat

Med dagens 4-5 % tillväxt kommer den svenskahandeln ökaexportprognoser att
med drygt fram till60 % sjöbuma2005. De blir följd den för-transporter som en av

export/importutvecklingenväntade ökar dock inte i takt.samma
Förändringari underleverantörssystemenkan bidra till reducerattransportarbetesam-
tidigt efterfrågan de traditionella sjögodsslageninte i taktväxersom samma som
handelnmedövriga godsslag.

Nettot olikade utvecklingstendensemafor de sjöbuma lastslagen blibörav en vo-
lymökning år,% motsvarande miljoner år1-2 20-25 fram till 2005.tonper
I flera, for sjöfarten råderviktiga, i europaperspektiv klar konkurrenssegment ett en
mellan transportslagen.Vägtransponema har hañ betydligt kraftigare tillväxttakten

sjötransporternaän .
Kan hamnarna bidra till sjöfartens konkurrenskraft
Åtgärder innebärdirekta och indirekta effektivitetsfortjänster i form minska-som av
de liggetider, språngskapa i hamnkostnaderna., för harnnamautan att är sättett att
bidra till fortsatt ökning konkurrenskraftenfor sjöfarten.en av
Utvecklingen inom IT-området ökar hamnverksamhetensförädlingsvärde.Olika for-

datakommunikation informationsutbyteoch mellanhamnenslagerterminalochmer av
godshantering hamnen potential bygga lager och terminalverksamheterattger en upp
vid sidan de etableradelandtransportterminalerna.av
För stärka sjöfartsnäringenskonkurrenskraft behövs samarbetemellanrederieratt ett
och hamnar. Hamnama inklusive stuveriema kan sjöfarten klara entydiga reglerge
för teknikenhur kan utvecklas och frihet rationaliseraövergångenfrån land-atten
transportmedeltill fartyg, sk intermodal rationalisering.

SjöfanensAnalysInstitut Sammanfarming 1995-09-12
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nyetableringar rederierförutsättningarna förVilka är av
påverkar nyetableringsgraden,positiva faktorerbåde negativaochfinnsDet omsom

Sådanafaktorernäringensåtgärderkombinerasmedpolitiska är:inte egna.
nyetableringar ifor ökar detröskelkostnadema segmenten,stora°

Sverige,trafikenimarknadspotentialför mindredet finns tonnage° en
utlandsflaggadefartyg,idag utförsvilken av

fartyg,importen mindrefordyrarkrångliga svenskaregelverk° av
försvårar nyetableringar,småforetagsverksamhetkapitalintensiv°

närområdevårtfor sjöfarten ii volymematillväxtforutsättningargoda°
svenskarbetskrafiskostnadenunderspecielltkostnadsläge,förbättrat° om

våra konkurrentländer.tillflagg anpassas
Är kvalitésjöfartsstatistiken godden svenska av

för:underlagmotivmedandrastatistikenproduceratsoffentliga änDen att vara
sjöfartspolitiktransportpolitiknärings-och° en ,

konkurrenskraftmarknadsandelarochsvenskanäringensdenanalyser° av
hemmamarknaden.på

ntiljöfrâgor.säkerhetoch°
samordninguppgifter ochviktigaperspektivdärför dessaStatistikensaknar ur .

perspektivtransportpolitisktochnärings-Finns det ettett
på:avseendeutvecklingen medgrad beroendei allra högstaSjöfartsnäringenär av

konkurrenskraften inomstrategi for ökautformningenochEU att° av en
konkur-liksomhamnverksamhet synsättsjöfarts- och gemensamtett

rens,
olika delmarknader,konkurrensförmågainomsjöfartens°

näringslivoch dessbehovsvenskt transporter,° av
politiska beslut,ochtransportmedlenkonkurrenssituationenmellan°

export/importall svensk%innebär 80-90i princip DettaSverige trans-ö.är att aven
fordärför viktiga svenskUtvecklingenfartyg. ärtransportsystemenporteras avav

konkurrenskraft.exportindustrisframtida

Viinom EU,förhållandetill sinakonkurrentergeografiskt handikappiSverigehar ett
jämfört med kon-miltransportavståndtill kunderna 120genomsnittligthar caett

mil.tinentländemas30
svenskindust-och försämrarfördyrarde tyskaTrängsel motorvägama transporten

ledtidematidsmässigt,alltbådekostnads framförkonkurrenskraft,ris attgenommen
kundenförlängs.till

investeringari jämvä-Ökade rationaliseringarochtvinga framkostnaderkommer att
iförtätningama Europa,också sigsökaGods kommeroch runtmotorvägar. attgar

under mil,tillväxten i 5 Detdenkraftigaorsakadei huvudsakvilket transporterär av
i trafiken.frågan utökaderestriktionerocksåblikan om

199$-l0~04SammanfattningInstitutSjofarlcnsAnalys
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Ökningarna marginalen i hartranspörtvolymema tendens fångasatten upp av
småskaligkapacitet dåi lastbilar tåg,form och varje kalkylerasefternytt tonav mar-
ginalkostnadsprinciper. småskaligaenheternaerbjuderDe kortsiktig flexibilitet och

litet risktagandeför transportköparen.ett

Både landsvägs-och jämvägssystemen i realitetenstorskaligaoch kapitalintensivaär
det står långsiktighetenför och risken. sjöfarten detsystem, är Istaten ärmen som

fartygen kapitalintensiva rederiet förväntasoch stå långsiktigaför den investe-ärsom
ringen och risken.

Ur synpunkt kan därför hävda rederiet sigtagittransportsystem att statensman
roll. Staten skulle kunna etablerasig redareeller skapa investeringssom gynnsamma
möjligheter för privata rederier. Men bidrar till uppstårskapakapacitetstaten attom
istället näringsproblem.Vid helt skyddadeförhållanden,där den beställ-ett statenav
da eller subventioneradekapaciteten inte kommer marknad, detöppenut ären
inget problem.

Östersjö-,vidDäremot Europa- eller fart alla former investerings-ärtransocean av
stöd eller statssubventionernegativadå påverkarbådede marknadsbalansenoch kon-
kurrensfomtsättningama.

Dilemmat inom Europa överlämnar långsiktigade riskernaochär ka-att staternaom
pitalrekryteringen till rederinäringen det finns transportpolitiska motiv,även när är
det inte självklart marknadskrañematalar för sjöfarts- och interrnodala dåatt system,
dessa rederiets och lastägarenbetraktas långsiktigtstorskaliga samt ettur av som
ekonomiskt risktagande.

Det krävs därför politiska initiativ för sjöfarten skall kunna utvecklas och denatt
volymökning, bredd integreringoch med de övriga transportslagen krävs för attsom
sjötransportsystemen nåskall sin fulla konkurrenskraft.

Ovanståendeförhållandenbetyder sjöfartsförbindelsematill kontinentenatt är av na-
tionellt intresse,vilket leder till infrastruktur i hamnar, tillfart till hamnar,myndig-att
hetsutövning, internationell politisk verksamhet,kompetensutvecklingenoch investe-
ringar inom sjöfartsnäringen nationell transportangelägenhet.är en
Vi står infor behovet utveckla generations och fartyg.nästaatt transportsystemnu av
Industrins krav förkortade lagerhållningtransporttider och talar för ökadefrekven-

i godstransportsystemen.ser
bådeDet finns närings-och transportpolitiska beröringspunkter väsentligaär attsom

beaktavid infrastruktursatsningarliksom konsekvenser andrapolitiska beslutav som
måsteberör Det beaktas ingårhamnamaoch sjöfarten deltransporter. att som en av

transportnätverkettillsammansmed landtransportmedlen.

SjöfarlensAnalyslnslitul 1995-09-12
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Vilka kan svensk sjöiartsnärings konkurrenskraftslutsatser dras om
konkurrenskraftenBeskrivningen delskostnaden kompe-i två delar, delsochgörsav

strukturforhållanden.ochtens

Kostnaden

i dags-Rederiemaskostnader olika tjänsterfor utföra kan delas och resekostna-att
der kapitalkostnader. fartyg försäkrasochEtt kan byggas,finansieras,samt repareras,

Liberiabunkras billigast. betyder mellandär det Det skillnaden och svensk-är ettatt
litenflaggat fartyg mycket vad gäller kapitalkostnader.ochär rese-

Skillnaden vad gäller dagskostnaden, arbetskrafisrelateradedäremot där denär stor
kostnaden betydandeandelmellan den liten%. Trots del20-40utgör äratt enen av

blir den marginalen.den totala kostnaden, därför utslagsgivande5-10 %, på

till internationellTotalt rederierna 95 % beroende konkurrens iärsett ca av en upp-
insatsvarorhandlingen sina och till % arbetskraften.70-80 törav

siffror för varven/underleverantöremavarierar i olikaMotsvarande länder, men en
uppskattning baserat högproduktiv svenskproduktion totalt beroendeetten ger

internationellt styrdakostnader/priser.40-50 %ca av
Arbetskrañensandel totalkostnadenvarierar med fartyg, timkostnadenochtypav av
produktiviteten helt nationella priser. Materialin-mellan %, baserat20-50 nästan

i beroendeköpen till varvsindustrin högre grad de lokala kostnaderna inomär änav
internationaliseringrederinäringen, det sker snabb material- och tjäns-ävenom en av

forter varven.
Snabbproduktivitetsutveckling internationalisering materialkostnadentilloch av var-

sjunker relativ betydelsevid fartygsproduktion. Teoretiskatimkostnadengör attven
visar varvsproduktion i Sverige idag konkurrenskraftigkalkyler kostnadsmäs-äratt

sigt jämfört med svenskavarvs/underleverantöremahar idag relativtJapan.De en
relativtgod kostnadssituation sinakonkurrenter.

ocksåRederiema sitt relativa kostnadsläge,dock inte tillhar förbättrat den grad att
våranationella arbetskrafiskostnaderombord kan konkurrera med granländersutan

anpassningtill internationella villkoren. bör understrykas rederinäringende Det att
eñerkrigstidensin produktionsfaktorssida, successivtunder har, blivit liill-även

ständiginternationellt prissatt.

och strukturförhållandenKompetens

litenñnns generellt relativt internkonkurrens produkt och tjänstesidanDet ien
Sverige, finns främst inomkonkurrensen rekryteringen högutbildad arbetskraft.av
Avsaknaden svensk högteknologisk varvsindustri börjar därför på-siggöraenav
mind. ekonomiskaDen och marknadsmässigautbildningen har historiskt skett inom
rederiernaoch nedbantningen organisationerde rederiernas har medförtstora attav
återväxten inom ekonomiska kompetensområdenade och marknadsmässigaäven är

öfartens Institut SammanfattningAnalys 1995-09-l2
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nyrekryteringsproblemoch inominnebär kompetens-på bli kritisk. Det ettväg att

sikt.besvärlig årspå 5-10kommer blinäringen attsom
i sjö-påskyndatregister krisemaanvändningenI takt med växte,öppnaatt av av

rederi-intressedelningi svenskaden1970-1980-talen,uppstodfartsnäringenunder en
utflaggade.Bådeoch denverksamhetennäringen, stöddamellanden typer-statenav

svensklångsiktig tillgång foromfattarsjöfart kunskaperstrategisk ärsom enna av
in-fungerandeutbyte kunskapfinnsförutsätter detsjöfartsnäring, det ettatt avmen

näringen.om
svenskkontrol-gått så långt det%register har 83Utvecklingen attöppnamot avnu

Även seglaridag fartygde svenskakusternautlandsflaggat.lerade är re-tonnaget
den svenskakompetensfrågaför helaStödetgistrerade i register. äröppna ennumera

intressedelning funnits ellerför dengrundensjöfartsnäringen,därmedär nu mersom
mindre borta.

bedrivassvensksjöfart kannämligenhuvudproblemet, inteKvar återstår utanatt
antaltillräckligtdetförutsätterkompetensutvecklingochsvensk stortatt ett sven-en

iland.bådeombord ochskar deltar i näringen

fartyg i Sve-ombord i norskade totalt sysselsatta25 %I Norge norrmänutgör avca
speciellafärjesjöfart medsinaandelen% denrige motsvarande 50 storaär yr-pgaca

natio-landanställdaandelenBåde i Sverige och Norgekeskategorier. utgör egenav
gårkritiska kvotensvårt kvantifiera dennalitet % Det100 är närmarenästan att var.

kvantita-människor i ombordtjänster.Enavseende antalkompetenssynpunktsett ur
kompetenssituationensjälvupplevernäringentiv värdering bygger hur attgersom

antalet svenskarochnått kritisk vadrederinäringen sannolikt har gräns avserennu
kompetensnivån.

förhål-internationellatill etableradearbetskrañskostnademakonkurrensanpassaAtt
i näringenantal svenskarskall kunnatillräckligt ärlanden för stortatt ett engageras

ocksåarbetskraftskostnadfrågankonkurrenssynvinkelinte baradärför utan omomur
utlandsflaggadedenkompetensnivå, betydelseförvilkenframtida ävenär attstorav

svenskbaseraderederier.utvecklasisjöfarten skall kunna

intemutbildningskapaci-tillräckligidagsjöfartsnäringen,saknarsvenskaDen storen
tekniskt, eko-nödvändig tillväxt,kompetensföroch bredd, kunnagaranteraatttet en

marknadsmässigt.ochnomiskt

framståendekombinationrederimiljö medi Sverige idagSamtidigt finns avenen
tillgång. rederiverk-sjöfart Dennaindustriellstandard/kontraktsjöfartoch ärsom en

förutsattjämfört med Grekland,lägerelativsamhethar idag atttexett gynnsammare
också betydandemed denrederinäringen,fungerar inomkompetensutbytet un-men

högteknologisk varvsverk-i Sverige. saknarderleverantörsindustri finns Attsom
i Sverige och/ellerutveckling denöverbryggassamhetkan ettsammaavgenom en

våra grannländer.med iintensifierat samarbete varv

1995-09-12SammnnfanningSjöfartensAnalysInstitut
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I beskrivningen finns ocksåhot möjligheter eñersom tanksjöfartenovan demen pga
ökadesäkerhetsoch påmiljökraven förändrasär väg tillatt ochkontrakts- special-en
sjöfart samtidigt industrisjöfarten de växande komponentersom transporternapga av
är väg andel världssjöfarten.att ta störreen av
Det finns också vårt Östersjön,volympotential i närområde,främst dären syste-en
matiskanpassning regelverken,bättre marknadskunskap,förbättrad möjligheter tillav
rekrytering riskkapital i kombination med skärptahamnkontroller kanav skapaförut-
sättningarfor smårederierentrepenöreratt understarta svenskflagg.nya
De olika strategiskarederimarknadertyperna ställer helt olika kravav kompetens;
nautisk-, maskin-, administrativ- ,ekonomiska marknads- kommersielloch Denetc.
renodladestandardsjöfartenkräver grundläggandekompetenser, innebär be-attsom
sättningamaeller innehavaren enskilda befattningar relativt lätt kan bytasav Detut.

sig oña grundlägganderör nautisk och teknisk kompetensom behörighets-samt att
krav och certifikat finns plats.

Däremot ställer standardsjöfan krav företagsledningensförmågastora kunnaatt
följa sjöfartskonjunkturenoch de befraktnings-göra rätta och köp/säljbesluten.
När verksamhetenfår karaktären kontrakts-, special-och industrisjöfart, blir kra-av

unika kompetenserhögre. Rederiet måsteutbildaven personaleni de tekniska-,
ekonomiska-, marknads- och kommersiella förhållanden unika Sammasakärsom
gäller för och underleverantörema, de specialiseradevarven oavsett ärom mot typen

fartyg eller derasprodukter generellkaraktär.av ärom av mer
Om StenasHSS projekt typiskt exempeltas hurett nyutveckling sjöfartensom av
kommer genomföras, innebär det denatt kommersiella, marknadsmässigaatt och
ekonomiska kunskapen teknisk baskunskapsamt skall finnas på rederierna.en
Spetskunskapoch FoU insatserinhämtasexternt.
Behovet skapa ekonomisk-tekniskhögskoleutbildningatt iav samverkanen mednära
näringenkommer därför sig allt starkare.växaatt
Därtill kommer teknikutvecklingen har förändratatt arbetsuppgiñemaoch behovet

djup specialkunskaphar behovet kunnautnyttjaav ersatts och appliceraatt teknis-av
ka hjälpmedeloch lösningar i operativt arbete i olika kommersiellaoch tekniskasamt
lösningar.

Framtidens behov helhetssynoch användarutbildningär dvs generell och breden
utbildning högskolenivåpå kanfångas näringen. En utbildningsom börupp av som
kompletterasmed forskning inriktad spetskompetensinom teknik,en mot ekonomi,
och marknad med användningsmöjligheterinom sjöfartsnäringenoch relationernatill
övriga transportslag,

SjöfanensAnalysInstitut Snmrnanfattning 1995-O9-12
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INLEDNING2

iförändringarvilketsnabbare, medför kraftigai samhälletgår alltFörändringstakten
siggjortFörändringarna harsysselsättningen. ävenstrukturenden industriella och

tilltillbakatraditionermed närsjöfartsnäringen. vattnetinom näringmärkbara En var
områdenmångainomidagkommunkationsleden.Sjöfartenden lättaste avutmanas

gods-dominerandeheltdetdenfortfarandekommunikationsmedel,andra utgörmen
långamedellånga distanser.ochtransportsättet

SYFTEOCHBAKGRUND2.1

%och de kontrollerar idag 15sjöfararländerkändaländernanordiskaDe är casom
nordiskavärldskriget och deandraFramgångarnaeftervärldssjöfarten. storavarav

mångaområden. sjöburnaDe väx-tekniskt ledandeinomrederierna transporternavar
blev alltfartygenoch större.te

fickindustriländemahopa sig. Iproblemeninledningbörjade stater-Med 1970-talets
rederiernaflaggadevarvsindustrin, medanfrämstsubventionera ut.träda ochna

På rede-varvskapacitet.reduceradesinsnabbastochlandSverige det mest,som,var
utflaggning startade.samtidigtrederistöd,infördesrisidan som en

sjöfartspropositionerantali näringenkominträdeochMed problemen ett un-statens
tvingades,underRederinäringenförändrades.ständigtdå situationenåren,der pres-

i u-län-registertillindustriländemasflaggorfrånflytta öppnadåliga frakter,senav
industriländema.också sådanregister itilldema,men

rederinäringenskost-dominerarden heltnått stadie, därharDenna ettprocess nu
beroendetoch deKostnadspressenkonkurrensvillkor.nadsmässiga stora av ex-
strategisk konceptrationaliseringar ochframtvingadetill Sverigeport/import nya

överlevnad.sjöfartsnäringensdensvenskvarit till fornyttasom
underleveran-rederinäring ochbetydandemedstårIdag storvarv,utan enmen

likvälproblem finns,god.mycket Nyakonkurrenskrafttörsindustri är som nyavars
långsiktighet i dendet krävsårenserfarenhetergångnademöjligheter. ärEn attav

mål förnäringspolitiskatrafik- ochoch attsjöfartspolitikensvenska gemensamma
därföruppmanadeRiksdagenpositivt.utvecklasskall kunnasjöfartsnäringen rege-

gjor-målsättningar.sådana Dettakommitté medparlamentarisktillsättaringen att en
den lskallbetänkandeKommitténs senastnovember 1994. presenterasdes den 24

december1995.
Sjö-analyser,iInstitut i uppdragAnalysSjöfartensKommittén tre separataattgav
denSjöfartsnäringklarläggaSvenskSjöfartenoch Hamnamafartsmarkndema, samt

ägandekonkurrensforutsättningarochmarknadssituation, attsjöfartens samtsvenska
sammanfatt-utvecklas. Dennaskall kunnasjöfart ärsvensk rapportanalyserahur en

analyser.ning dessatreav

1995-09-12SammanfattningInstitutöfnrtensAnalys
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SJÖFARTEN3 BESKRIVNINGSMODELLEN-

Analyser industriellanationella nätverk har gjorts i 20-tal länderoch analysernaettav
har haft viktiga näringspolitiskakonsekvenseri Danmark, Finland,Holland och Nor-

harDe medfört fokusering politiken till förbättra företagenskunskaps-ge. en attav
och kompetensförsörjning, för stimulera samarbetetmellan företagen ochsamt att
staten.‘ Kämtanken länkade Företag bättreär rustade internationellatt är mötaatt
konkurrens tillgångentill de kunskaps-kompetensresurser finns hos and-genom som

företag i nätverket.ra
Nätverksanalysenhar lanserats professorMichael Porter och denutgår ifrån natio-av
nell konkurrenskraft funktion nationella:somen av

faktorkostnader position i kostnadskurvani förhållande° till konkurrent--
länderna,
hemmamarknaden kundkraven och strukturen,° ef-omfattningensamt-
ter-frågan,
industrimiljön tillgång/brist underleverantörer° och stödverksamheter,-
intemkonkurrens hur företagen organiserade,ledande° är management--
och företagsstrategier,företagsstrukturer inbördesoch rivalitet.

Dessafyra faktorer i relation till näringens/statensroll, derassätts agerandeoch för-
linjeändringari omvärlden. liggerDetta helt i med den förändrade ekono-synen

misk tillväxt och faktorerna bakom den, vinna allt spridning.är väg att störresom

FÖR FÖRDELARSTYRFAKTORER NATIONELLA
Detfullständigasystemet

FAKTORVILLKOR
Pmmlmomfikum-D

RELATERADEINDUSTRIER
Supponhduwlovllflnsir-

EFTERFRAGEF5RHALLANDEN
REGERING Hunmlmarlmsd- ;

AFFARSSTRATEOI
swam l- 1Rmnm-ova-uuuomnmgomm-

SMKl: BrunapiPart:Thoeanpdm:manageofnotanmenu

Figur NationellJ konkurrenskraft

Nätverksanlysemahar visat finnsdet för näringspolitik vid sidanatt ett utrymme om
generellamakroekonomiskamedel.Det enbart faktorkostnader,är inte växelkurser

NUTEK,LångSiktNr 19951

’ DouglasNorth
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utveck-internationella konkurrensförmåga ochviktiga näringslivetsförärerc som

lingspotential.

effekt på konkurrensförmågan.Analysemautformad näringspolitik harEn rätt stor
samordningstånd och olika departementensbetonarvikten till deatt avav samsyn

tvärdepartementalaDanmark arbetarkonsekventnäringspolitik.politik för I t exen
resursområ-åtgärder imed införa de förslag depresenteratsatt somgrupper

desanalyser genomförts i Danmark.som
fråga nationella förhållandenintekonkurrenskraft dock enbartnäringsEn är omen

företagsnivå.funktion agerandetvarierandegradiutan aven
länkadevia varandraantal marknader, vilketbestårRederimarknaden ärstortettav

Näringen ocksåolika in-flyttas mellan de marknaderna.kapaciteter kan ärpga som
internationellaochklassningssällskapenbanker, rederierviategrerad organvarven, ,

marknaderna,frak-Organisationmfl betyderInternationalMaritime DetFNs attsom
konvergera.tid, tenderarfartyg, längreoch priset för och gamla över atttema ennya

i lönsamhet,uppvisa skillnaderår enskildamarknaderUnder kan dock1-2 stora men
efterfrågan,vil-förändringar i utbud och/ellertidsfråga innandet skerdet alltidär en
sjöfartsnäting-för helagnmddragtill situationenförändras.ket leder Detta är ettatt

en.
marknadsdifierentieringoch/ellerfinns rederimarknaderdär produkt-Det utgör en

utvecklingeninte dominerarde cykliska förloppenviktig strategi och där samma
krävervärldssjöfarten, demindre delmarknaderDessasätt. representerar menaven

utbytbarheten produk-teknik ochkundrelationer,hög kompetens,avseende avmm
in-Därför intresserarsiginom standardsjöfarten.tionsfaktorema inte likaär stor som

Rederimarkna-nordiska, för dessamarknader.rederier, speciellt dedustriländemas
typer:strategiskademakan indelasi fyra

världsmarknadenz,beräknasStandardsjofart, commodity sjöfart, %eller 70ca av
för-lO-åren råoljetankmarknadenfrämstminskatill inom de45 % närmsta attpgaca

säkerhetsfrågornaåren, miljö ochändrakaraktär under de 5-10 närväntas närmaste
containermarknadeni oljebolagen. Samtidigtlyfts till strategiskt plan ärettupp

Lågastandardsjöfart. kostnader och bästarenodladförvandlas tillväg att en mer
försäljning förutsätt-befraktning, ochtidpunkt vid köpmarknadskänslanfor ärrätt

möjligheterskalfördelar, ellerfinns inga direktaningen för verksamheten.Det att
Traditionellt harbulk-,standardsjöfarten.kundrelationerinombygga unika gene-upp

Thunbola-Sverige delar BNs,råoljemarknadema hit.och räknats Iral är avcargo-
rederier engageradeiverksamheterexempelThulinsgens och Nordström

uteslutandeinriktad dennarederiverksamhetstandardsjöfart.Grekisk är nästan typ

Wergeland’sochProfessorTor arbeten.ProfessorMichaelPortersBaserat

’ påBeräknat BRT
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sjöfart, vilket avspeglar sig i den grekiskaockså strukturrederinäringens medav

mångasmå betydandeoch rederiermed finansiellaflexibla resurser.
Kontraktsgofarten, marknaden,% förväntas öka till20 35 % utveck-ärav ca enca
lad variant standardsjöfartendär kundrelationenbetyder mycket, där produk-av men

inte behöver tekniskt avancerad. lyckas krävs renommé, godFörten gottattvara
kontroll kostnadernaoch flotta kan och reguljäraöver tätastor transpor-en som ge

Skalfordelama Concordia Maritime, United Tankers, ochStenaRoRoärter. stora.
Tämtank exempel.svenskaär

Specialsjofart, världsmarknaden,7 % förväntas öka till %,10 representerarca av ca
via tekniken unik produkt. Denna marknadhar mycket med in-typ gemensamten av
dustrisjöfarten, får tekniskt förñnad. sådansjö-Exempelännumen ansesvara mer
fart flytande kemikalifartyg och specialarbetsfartyg.avanceradeär transporter av gas,
Vissa ocksådessamarknaderkombineras med betydandedrag kontraktsjöfart.av av
Exempel rederier engageradei specialsjöfarti Sverige Laurin Maritime och Rö-är
daBolaget.

Industriqjofarten, världsmarknaden,förväntas till ytterli-5 % %,10växa ärca av ca
kunden. rederi vill lyckas industriellEttnärmareett steg att satsagare som genom

sjöfart måstekunna lösa sinakunderstransportproblem bästatänkbara BNsätt.
Gorthons, Line,Tor och StenaLine har lyckats det. Walleniusrederi-Engström med

och Silja fårLine med sina bil- respektive lyxkoncept också sådanaema ansesvara
svenskaexempel.

SJÖFARTSTRATEGISKA TYPER av

Tä Kontraktssjöfart Industrisiöfart
T Fåleverantörer Fl leverantörerI I

Ekan.skalmrdelarifloflan ElamskallördelariflottanI Iä Nagorlnndahomogenservice SpecialiseradserviceI I
Ukvidandrahandsmarknadå svårgndnhgndgng.-mgdI I
Närakundrelltioner SkräddarsyddaIumdprodukterI Iv,

Cu Ox C OmF e oå Mangaleverantörer m |¢v¢.-m¢uy¢.-I a
ingaslulfiirdelar ingaskalmrdelarg I Iå Homogenservice SpecialiseradserviceI I
Likvidandrahandsmarknad SvårandrahandsnarlmadIo Iutenkundkontakt pink;kunakonnm- nNE Standardsjöfart Speçialsjofart

Service differentiering
un:su nunpcpausen:vyn:Tavag-muslim:m

Figur strategiskaTyper .gáfartsmarknaden3.2 av
fyra strategiskamarknaderDe beskrivits tidigare ochtyperna utgör extremerav som

matrisen. Övergårdet ofta inte placera enskilda rederier i positioner iatt extrema

SjbfancmAnalysInstitut Sammanfattning 1995-09-12



19
åren förekommer också både rederier och marknadernaändrar karaktäratt tek-pga
niska innovationer förändringar i lastägarensoch på Ett exempelärtransporten.syn

LineStena inombörjade standardsjöfartenför farjetrañkendärefter i utvecklaattsom
industrikoncept.Med de höghastighetsfartygenett befästsdennaposition ytterli-nya

samtidigt harStena bibehållit renodladstandardsjöfart.gare, som mer

SJÖFARTFLOTTAN PER STRATEGISK TYP AV
påBaserat fartygens volym i BRT

Genomsnittivarlden
STANDARD E SVERIGE

KONTRAKT‘

SPECIAL‘

0 20 40 60 80
PROCENT

KanonEstirnatSiolarlensAmrysInstitutbaseraavpåLloyds,ISL Fairplayoch strama

Figur Rederimarknaderna3 strategisk marknadtypper av
Beroende karaktären i de enskilda marknadernakan rederierna med treoperera
olika strategier:

Cyklisk anpassning.
Lågkostnad.
Differentiering.

Lågkostnad och cyklisk anpassning de dominerandestrategiemai inomär standard-
sjöfarten, dessbetydelseminskar i takt med marknadskarakteristikenövergårattmen
i kontrakts, specialoch/eller industrisjöfart.

Cyklisk anpassningbygger ständigaförändringar i kapacitetsutnyttjandet. lågtEtt
kapacitetsutnyttjandeinnebär frakt- och fanygsprisernasjunker. Redarensaltema-att
tiv lägga fartyget, vilket ocksåär medför kostnad.Därföratt kan fartyg seglaupp en

fraktrater under den lägstadriñkostnaden.mot I takt med efterfråganökar ka-större
pacitetsutnyttjandetoch prisernastiger och redarenbörjar avkastning sitt kapi-
tal. Den dag fraktraten når den nivå där nybyggeskapitalkostnadertäcks kanett

äldre fartyg på enda överskottett fartygetsett inköpspris,ett är större änge som
vilket påverkargivetvis dessandrahandsvärdepositivt.

Inköpstidpunkt andrahands-och/eller nybyggnationkan förändra transportkostna-av
den lastenhetmed Variationen20 -30 %. beror styrkan i konjunkturen,per typen

marknad/fartygoch det sig andrahands-ellerrörav nyttom tonnage.om

SjéfancnsAnalysInstitut Sammanfattning 1995-09-12
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konjunkturcykelförmåganfunktionlångsiktiga vinst överRederiers är att enen av
betydande finansiellförutsätterköp/sälj-beslut.och Dettabefraktnings-fatta rätt

marknadskunskap.omvärlds- ochlågakostnaderstyrka, samt

PORTFÖLJFILOSOFI

ochnybyggeTaleveransav någraandrahandsSällmån.tidsbelrakta:saa nybyggen.och/eller.AZ

TldsbelraktaBeställnyå- mån.24-48
andrahanKöp

.-°°gammalttids-Taleveransav $körspotbetraktat STidsbefrakta tonnage
mån.36max o5-8 ar

KPORTFOLISN
PortféljfilosofiFigur 3.4

ständigjaktår, iochkonjunkturcykel 5-8underPrisernafluktuerar, enneruppen
el-försäljningbefraktning,tidpunktenföroptimaladeninnebärDeteñer balans. att

räkenskapsårunderinträffaraldrig oavsett typinkäpsbeslutler avnästan samma
rederimarknad.

cykliskföljaktligentill varandrakoppladerederimarknader ärallaEftersom är anpass-
mark-Oavsett vilkenkontraktsjöfarten.ochindustri-, special-inomviktigning även

lyss-standardsjofartenrelation tilldärför ha ettbörnad väljer somenmanman
marknaden.nandeöra mot

funktionsiktgenerelltkonkurrenskraft kanrederis sägasEtt av :vara en
NIVÅNTEKNIK +LASTTYPENTRADEN +MARKNAD +STRATEGISKTYPAV +

KOMPETENSNIVÅARBETSKRAFTSKOSTNAD+
KONKURRENSKRAFT

förhållandena och denationellabådedefunktionekvationenUtfallet en-är avenav
omfattningockså i vilkenEkvationenkompetens.skilda företagens styr som sven-

i näringenskarkan engageras .
produktionsfaktorersinainköpnäringskonkurrensutsattinternationelltJu avenmer

förhållandenafömtsattnationellamindre betyder dedesto attprodukteroch dess är,
internationellt. Jugällerförutsättningarde störretillåts arbetamednäringen an-som

desto betyder bo-konkurrensförutsättningarinternationella ärtill depassning mer
tillgången till underleve-konkurrenskraften,kompetensfrågomaför samtlags-, och

Även politiska relationendenteknikutvecklingen.förkanrantörssystem svarasom
företräderdå myndigheternaochi betydelseochnäringenmellan växer statenstaten

sjöfartsorganen.internationellai dei ochintressen EUsvenska

I995-09-I2SnrnmanfattningInstitutSjöfartensAnalys
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RAMFÖRUTSÄTTNINGAR4

Sjöfartsnäringens beroende komplexa samband,är ekonomisk tillväxt, handelochav
volymer politiska och ekologisk förhållanden,vilka påverkarekonominsamt och sjö-
farten

.
4.1 EKONOMI OCH HANDEL

I världsekonomin idag industriländemaför drygt % totala beräknat50 BNPsvarar av
i köpkrañsparitet och 70 % den utvecklingsländernasammantagnaav exporten samt
för %40 BNP och %25ca exportenav av
4.1.1 Internationella utvecklingstendenser
Vid justering för nedgångeni de forna Sovjet har tillväxten i världsekonominvariten
i princip oförändradmellande två perioderna och1977-1986 1987-1996.

En jämförelse visar dock påtagliganärmare skillnader mellan perioderna.Under pe-
rioden l977-1986 världensBNP med %växte 3,4 och världsexportenmed 3,7per
%, vilket förhållanden 1,1.ettger
Under perioden förväntas1987-1996 tillväxten bli i3,2 BNP och i6,2 vil-exporten,
ket förhållande dvs förhållandet1,9, mellan tillväxtenett ochger exporten var

dubbelt högså under den perioden.nästan senare
TILLVÄXTGLOBALGENOMSNITTLIG 1996 2005-"3-6-3-2FORMELN"

6"/

p
u
u

o S.x3BURENBNP EFTERFRÅGANHANEL DW1’
2-35$Hinder Hoginn-regional2-3%riwruhandelExpansionochersättningflottanav5-7%U-landerLagraintar-regional9%containerKortaredistanser

un:SichuanMummanma

Figur Globala4.1 utvecklingstendenser

Siffroma för i perioden 1977-1986drasned grundexporten den minskadehan-av
deln råolja.med jämförelseNär med icke energiexporterandeutvecklingsländergörs
blir bilden entydig, det framgår utvecklingsländernahar hañ snabbaretillväxt iatt en

andel Det betyderBNP. relationen mellan BNP- och exporttillväx-exportens attav
på bli den mellan industriländernaten är väg och de ickeatt energiexporte-samma

rande utvecklingsländerna. Med genomsnittligtillväxt i intervallet % år i2-3en per
industriländemaoch 5-7 % i utvecklingsländerna, det 7-10 fortarca per ut-ca
vecklingsländerna nå lika andel världsekonomin industriländerna.att storen av som

Sjöfarlcns institutAnalys Sammanfattning 1995-09-l2
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i industriländernaochutvecklingsländernamed 50 %itiden ökar BNPdenUnder
utveck-från icke energiexporterandedefördubblasvilket%, exportenmed20 attger

alltsåsker underDettafrån industriländema.%med 50 enoch ökarlingsländerna
1987-1996.periodenförtillväxtsiffrorförutsatt7-10-årsperiod, somsamma

institu-exempelochFound OECD utgörInternational MonetaryVärldsbanken,
under devärldsekonomin när-global tillväxt i%med 3prognostiserartioner casom

åren10maste
inom Europasamarbetetutvidgade ekonomiskadetochhandelsutbytetutökadeDet

beräknasår. Det%i regionen 1,5tillväxt genereraskapaberäknas perextra caen
miljarderinnebär350år vilketfram till 2010,med 35 %inom EUökad handel caen

följdTillBNP.SverigesgångertvåmotsvarandepenningvärdeellerårsiUSD 1992
miljarder200BNP-tillväxtGATT-avtaletberäknasökad handel extrage enav

år.USD per
EXPORTGLOBAL

%;.§"°‘L1".}:;‘:&#39;.&#39;u"

VärldsexportenF 2igur
År 1970förändras.hållerråvaruexportörer attutvecklingsländernaBilden somav

under 1993förtotaladeras% atthalvfabrikat 5 export,ochhel- avexporten avvar
°/o.industriländemas60medjämföra%,i 25 attnästanuppevara

han-inomstrukturförändringarnaochvolymutvecklingenregion därdenEuropa är
regio-sker inomhandeleuropeiskaländernasde%70nått längst.Näradeln har av

nen.
industriali-ihelfabrikat deochhalv-handelmed mestökadOmstrukturering mot en

står inför starkhandelnregionaladeninnebärutvecklingsländerna, v0-serade att en
Östern.utveckling Fjärranblir denna ipåtagligSpecielltlymökning.

OrganisationWorld Tradeoch tillkomstenfrihandelnökademed denParallellt av
handels-ekonomiskabildandet alltutveckling störrepågår1995, motper 1 aven

Östern förstärka denytterligare kanFjärranochAmerika, Europaifrämstblock, som
utvecklingen.regionala

1995-09-11SammanfattningInstitutAnalysSjöfanens
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Idag det allmänt "Vi befinnerär iaccepterat skiñet mellan tvåatt in-epoker,oss
dustrisamhållet IT-samhällef,och övergångendär från mekanik till elektronik påver-
kar bådeden tillverkningsindustrintraditionella och tjänstesektorn.

Förr långaproduktserier och skalekonomiskttänkande viktig företagsstrategi.var en
Idag det möjligt utnyttjaär komponenttänkandeoch moderndesignatt och konstruk-
tionsteknik ändånå lågaoch styckkostnader

Idag markantökning i produktiviteten inom tillverkningsindustrin,ser en mensam-
tidigt också rationalisering, IT-utvecklingen, inom tjänsteproduktionen,vilketen pga
tillsammanshar trycket inflationen minskat.gett att

En indirekt effekt inflationen kommer den snabbarationaliseringenannan ochav
friställandet arbetskrañ, inte kan absorberasinom tjänstesektom, leder tillav som
ökar arbetslöshetoch därmedgenerellt till viss återhållsamheti lönekonstnadsut-en
vecklingen.

Den ökadeintegrationen ekonomiemai världen förändra de politiskaärav väg att
samtidigt insiktensystemen, bandenmellanökad ekonomisk tillväxt, fri ochsom om

ökad handel,god miljö och säkerhetspolitiskstabilitet, vuxit sig starkare.
Helhetsintrycket politisk analys följaktligen positivt utfall vad för-av en ettger avser
utsättningarnaför tillväxt, det inte saknashot.trots att
Därtill kommer miljökraven har skapatatt positiva efterfréige-effekter bety-egna samt
dandemöjligheter till affärsutveckling,vilket bör bidra positivt till tillväxten i framti-
den.Det därför rimligtär global BNP-tillväxtatt anta 1996 2005på %3 åren per-
och global tillväxt handeln medi 6 % ochår relativt lågen inflation i inter-per en
vallet 2-4 % lägre räntenivå konjunkturcykelsamt överen en

4.1.2 Svenska förutsättningar
Underlaget i detta avsnitt baserastill övervägandedel Exportrådets förprognos

2020.2svenskutrikeshandelfram till I det följande kort sammanställningges en av
några resultaten:av

svenskBNP-tillväxt under perioden° 1983-1988har varit 2,8% år ochper
under 1988-1993negativmed % år,-O,3 per
beträffandeutvecklingenfram° till bygger2003 på Långsikts-prognoserna
utredningens LU försiktiga antagande BNP-tillväxt 1,8%om en per
år, detta innebärdenlägstatillväxttakten i OECD-länderna,
den totala svenska° liksom importen förutsätts enligt lång-varuexporten
tidsutredningen med4,5 % år iatt växa värde fram till vilket2020,per är

hög siffra enligt Exportrådet,en

Teknikenochdetframtidaarbetet,IVA, 1995

’ Exportrådet,Marknadsdatatjänst,april1995

SjöfartensAnalysInstitut anfamning 1995-09.12
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andelungefärsvensk del mottagiteuropamarknadenhar för avsamma0

minskningkan Europaefterårdensvenska anas.exporten svagmenen
Nordamerika %,10den svenska%73 exporten,1993 emot avtog ca

%.marknadsområden 8 FramtillsammansÖstern övrigaoch%9Fjärran
°/otilleuropaandelen 67minskningprognosmodellentill 2020 avenanger
tillandelenökningochNordamerika till %8andelentillliksom aven

avseendemedÖstern Förändringarna importentill %.15Fjärran av
följaländerfördelningenförväntas mönster,samma

nivå.låg Detfrån mycketökahandelmedsvensk Östeuropaantas men en°
fördelninghandelnsmarginell betydelseförhaendastkommer att en

länderområden.olika
tillväxtentrend Omvikandelångsiktigt hañexportmarknadsandelarharSveriges en

deti förutsätterår antagits LUske med 4,5 %handelskall kunnasvensk per somav
förväntasBNP-tillväxtenvärldshandelnandelsinkan öka att varaSverige trotsatt av
litet.mycketdockländerförändrasolikavår handelFördelningenavsvag.

TRANSPORTERNA4.2

delssjöfartenperspektiv,europeisktiframför alltnationellt,i ettDet somär ett men
ingår in-ioch delstransportslagövrigamedkonkurrensituationsig ibefinner enen

imed fartygkommerVilka volymerproblematik. transporterasatttennodal som
transportpolitiken i Euro-hurfunktiondelbetydandetilldärförframtiden är avenen

genomföras.ochutformaskommer attpa

Europa4.2.1
20deföljt BNP-tillväxtenprincipihar senastegodstransportemaUtvecklingen av

något ochsjunka närgodstransportematenderarsjunker attåren. tillväxten merNär
ökagodsvolymerna änkonjunkturuppgångtenderar ännuatti mertillväxten ökar en

växandefunktionallt ökatframförPersonresandethar ettBNP-tillväxten. avsom en
färjetrañken.snabbtväxandedenockså bakomliggervilketprivatbilar,innehavav

TRANSPORTEROCHBNP
HLLVÄXTIAR1910-1990GENOMSNITTLIG

EIEl D PASSAGERAREBNP VAROR
EwoonnCunmuvfllasameliaom.suKm::matrial

resandeochmellan BNP,samband transporterEuropaFigur 4.3

1995-09-12SammanfattningInstitutSjöfartensAnalys
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Transporterna har under årende 20vägarna ñånvuxit kraftigtsenaste andelen
50 till 70 %. Järnvägensandelhar under period sjunkit från till28 och15 %samma
kanaltrafiken har förlorat andelarRån till %. Pipeline-transportema14 9 har förlorat
marknadsandelarfrån till8 5 %. Den växandelastbilstrañken ocksåfåtthar följdsom

lastbilarna föratt allt andelstörre transportarbetet.ett Lastbilamasvarar av svarar
framförallt för korta under mil.5transporter
Bilarnas växande andel det totala transportarbetet och den andelenkortaav stora

visar tydligttransporter den mycket höga tillväxt skett i regionalade trans-som
portema.

Det också vägledning vad orsakarkapacitetsproblemenger i dagensen om som väg-
Det intenät. de medellånga långvägaochär orsakartransporterna dagenstrafi-som

kinfarkt i centralaEuropa. Problemetkan därför endastmarginellt lösasmedutbygg-
da sjötransportsystemlokalt. bestårDäremot problemet medtrafiken i centralaEuro-

för mellanNord- och Sydeuropa.transporterpa

4.2.2 Sverige
inrikesDe transporteradegodsvolymema lastbil har jämfört med minskat1990

med från19 %, till388 miljoner315 1993.En del minskningenfallerton stor av
hänförliga till byggsektorn,är schaktmassorvarugrupper och betong,som tsom ex

1993 transporterades miljoner101 jord, och sand,ton 1990 miljoner156sten, grus
Transporter metaller, arbetenton. metaller, maskiner, ochav av apparater transpon-

medelhar minskatmed 30 % jämfört mednära sådana1990, harmen varugrupper en
mindre volympåverkan.60 miljoner utgjordes skogsråvaroroch skogsindustri-ton av
produkter l993 och dessa har ökat medtransporter 8 %.
Inrikes transporteradgodsvolym järnväg 1993 drygt miljoner50 23var ton varav
miljoner utgjordes Lapplandsmalmton och miljoner13 skogsprodukter.Deav tonca
jämvägstransporteradevolymema ligger relativt konstant miljoner30 eftertonca
1984, exkluderat järnmalm. Den inrikes transporteradegodsvolymen fartyg var
1993 13 miljoner 53 % avsågton, oljaca % malmer.transporter 11varav samtav av
Inrikes fartygstransporteruppvisar långsamtvikande utvecklingstrend lång sikt.en
Lastbilstransportema det klart dominerandeär for transportavståndtransportsättet
mindre km.300 Förän km300 dominerartransporter över sjötransportema och
tramportarbetet i tonkm här likamätt är förnästan lastbilar tågoch till-stort som

Medeltransportsträckan för1993 inrikes fartygstransportersammans. 526 km ochvar
för lastbilstransporter kilometer.82 Det först transportavståndär 300 kmöver

transportarbetetpåjämväg överstiger lastbilamas.som

Importvolymer och exportvolymer

Under de sistaåret; 1990 1993,har importvolymema uppvisat väsentligskillnaden-
medavseende transportsättsfordelningen,jämfört medden längreperioden.
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år.med 4,9% totaltstark volymtillväxtskeddeperioden 19851982 perUnder en-
period19891986stark 7,2%. Periodensåinom var enTillväxten exporten somvar -

ökade till-1993år. perioden 1990Under1%totaltvolymtillväxt,måttligmed per -
1985.perioden 1982förstanivå dentillåter inteväxttakten somsammamen -

tillväxt transportsätt.Tabell Export och4.1 import, per
1993931990931990 93 1982931982HVIPORT ----

ton/år Mtontillväxt/âr ton/år 1000tillväxt/år 1000Volymtinvän
57,8914 9701,8%1,9%importTotal
48,2648 04312,3%1,6%Fartyg
7,3273 2233,4%6,4%astbil
2,3-292-4-9,2%-0,2%ämväg
9,6265 -72-0.7%4.0%ärjor 1
19939319909393 1982199093EXPORT 1982 ----

Mtontillväxt/år 10001000tillväxt/åruymiuhaxi
ton/årton/år

48,22101 l 1312,5%3,5%Total export
35,1709 3841,1%2,6%artyg
7,730a 4216,5%7,1%astbil
5,3197 3377,8%6,2%Järnväg
13,1501 7466.9%6.6%Färjor 1
1062 1011232,1% 22,6%TOTALT

ingår.TransittrafikKälla: SCB.
påövrigpostochlastbil, jämvägsvagnargodsvolymingårfarjegodset1 enI

1993.och lossatlastattotalt 60.000t0nredovisadintefärja., separatärsom

denundertendensvisar1993,åren, 1990sistaunder deUtvecklingen somsamma-
In-fördelning transportsätt.gällerdet1993 exportensperioden 1982 närlängre -

itillväxtenstarkastehafi den ävenjämvägstransportemaär attatt noteratressant
lastbilstransportema.medjämförelse

ton19931000VARUTRAFlK1982UTRIKES - 1fördeladpåtransportsättExport l1000ton l150.000
50.000
40,000
30.000
20.000
10.000

O 1990199119921993198319541-18519861967198319891982
årviafåoMerarten

LastfartygLastbil Järnväg
BQFTVPISCBSNKlllr

transportslagfördelat påSverigesFigur 4 export
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ton1993 1000VARUTRAFlK1982UTRIKES -
påtransportsättfördeladImport

1000on
60.000
50.000i40,000
30.000
20,000
10,000

0 199019911992199319891983190419851986196719881982
hr‘,árviafäMearten

LastfartygLastbil Järnväg
SÅIKill:SCBIMPTVPU

tramportslagfördelat påSverigesFigur 4.5 import

utvecklingen:uppvisarSammanfattningsvis
skillnaderväsentligafinnsexportvolymerrespektiveimportvolymerför°

transportmedelsval,det gällernär
totaladentillväxttaktväsentligt högrehar änlastbilstransportema vo-° en

och import,bådeinomlymtillväxten export
taktiinomsnabbtillväxtuppvisar exportenjämvägstransportema en° en

importenvolymtillväxten. Inomtotala äröverskrider denväsentligtsom
sistautveckling under denegativmedförhållandet det motsatta somen

årenkraftigt förvärrats,
totalatillväxttakt delägrelångsiktigt uppvisat änharsjötransportema° en
Underlandtransportema.tillväxttaktväsentligt lägreochvolymema änen

något högresjöburenimportinom äntillväxttaktensistaåren dockde är
totala importvolymer,tillväxten i

tillväxttakt inomlägreåren sjötransportemasista harunder de expor-en°
totalt harexportvolymendetimporteninom settärän trots att somten

år,tillväxttalctenhañ denhögsta per
återväntkonjunkturuppgånginteårensde sistahar undersjöburenexport°

devilketperioden 1982-1985,undernivå tillväxttaktentill somsamma
indikerarlångsiktiga tendensengjort. Denandra atttransportsätten v0-

sjöbureninomlymtillväxten export stagnerar.
volymtillväxtlångsiktigt vikandesjöfarten harförklaringar till varförhittaFör att en

exportindustri jämfört med landtrans-konkurrensförmåga svenskhosminskadoch en
tillväxten,nödvändigt studerabetydligt. Detmåste fördjupasanalysen är attportema,

Utvecklingen dels berokanför varjetransportmedelsvalliksom varusegment. en
också produktmixen förändrasmellanvolymeromfördelning transportsätt attmen,av

landtransporterna.falleri gradtillskottsvolymerna högreoch att
skogsindustrinsinomlångsiktiga förändringarnabeskrivs deavsnitt uttrans-l senare

strukturförändringen medpågåendeexempel denfårvilket tjäna ettporter, som
ledtrådar möjliga förkla-några tillkantransportmedelsvaloch denavseende ge

ringar.

l995-09-2SammanfattningSjöfanensAnalysInstitut
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landtransportema farjetrañkenökarUtvecklingen med snabbtillväxt innebärattaven
långsiktig konsekvensmotsvarande får flödena koncentrerastilli grad, vilket attsom

avsnittet belyserhamnmarknaden dettaantal hamnar. Underfärre tas yt-ett som upp
terligare.

långai historiskt perspektiv varit länken inomdenStrukturen där sjötransporten ett
med relativt landtransporterinom hamnamaskortaoch kunnat matastransporten som

förhållande gälleri med landtransportemasutveckling. Dettaomland, ändras takt
och halvfabrikat, lastbilarnahañfrämst de ökande hel- där störretransporterna enav

konkurrenskraft.

skogsindustrinsnågra karakteristika för utvecklingensammanfattasNedan trans-av
till kontinenten.porter

skogsindustrins till de nio mottagarlän-koncentration transporter storaav
totala exportökningen % och de nio länder-dema i den 37Europa var-

eller miljoner Mton,ökademed69 % 2,5 tcnna
transportslagen betydande. exportök-andelsforändringamamellan Avvar

tilltill sjöfarten, till järnvägenochningengick Mton 1,2Mton0,3 Mton 1
frånpå medinnebär volymema fartyg ökat % 1985,lastbilarna. 9Det att

ökningen tillföll sjöfartenoch lastbiljärnväg % 128 %. Av46 som
från% Norrland,kommer 80över

tillför-pappersindustrinhar fasta kunder med ökande kravochmassa
leveranstid,vilket inneburitfrekvens kortarelitlighet, tätare attsamt a

lagerfunktionentill kontinenten,brukenflyttatde stora
höjdexempel samarbeteförökat samarbete,SCA och MoDo är ett

lasthanteringsmetoder fort-effektiva fartyg, terminalerfrekvens, samt ett
långsiktigt för säkerställa konkurrenskraftigt sjö-att ettsatt engagemang

transportsystem,
också få i principaktivt för returvolymerföretagenarbetar att attgenom

från England till flera svenskaham-linjeservice kontinenten ocherbjuda
Östersjöni ochBottenhavet,nar

högvärdigapappersprodukter, iminskarmed alltmerorderstorlekama en
finpapper. Samtidigt ökar kravenorder medlastbil kan 10övertex

kostnadseffektivitet,förutnyttjande lastbärarenhögt attett av
roll de längrefrån Norrland har starkaresjöfarten transportav-en pga

i höjd med Gävle och söderut där last-stånden. brytpunkt kanEn anas
utveckling,haft mycket snabbbilstransportema en

på utveckling järnvägens konkurrens-skogsindustrin positivt avser en
mellan aktörer liksom olika transportal-krañ. Flexibilitet och konkurrens

fraktnivå-generellt till "kontrollerad" utvecklingternativ bidrar sett en av
erna,

heltågsförbindelsertill Frankrike,järnvägen har byggt antal Tysk-ettupp
kraftigtItalien, vilket givit utslag med ökandeandelarland och har av vo-

åren.de Samtidigt inte järnvägenlymökningen under ännusenaste anses
volymökningar, kapaciteten inte tillräcklig,alltförkunna ärta emot stora

Sammnrxfauning 1995-09-12InstitutSjéfanmsAnalys
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snabbgående för skogsprodukterfartyg bedöms avlägset eftersomvara

lågvärdigaprodukterna relativt jämfört verkstadsindustrinsmedär pro-
dukter,
teknikutvecklingeninom lasthanteringenmed kassettsystemetstärkert ex
sjöfartenskonkurrenskraft,
inom ligger relativt konstant nivå totalt, harmassaexporten,som en

fartyg sjunkitvolymema fram till 1990 och har därefter varit sam-
nivå medanmotsvarandevolymökning har skett inom landtransporter-ma
Järnvägen betydligt bilarna,transporterar änna. mer massa

för i värde, har andelenfartygstransporteratgodsmätt minskat,exporten,
ökat för lastbilarnaoch varit relativt konstant förjämvägen,
järnvägen lågvärdigapotential främst för deutgör segmenten,-en mer

och tidningspapper. verkar ha skett viss överföringDetmassa en av mas-
från sjö till land.satransporter

Ur effektivitetssynpunkt det nödvändigt konkurrens på lika villkor. Markna-är att
den väljer och utnyttjar det bästaalternativet rådandeunder de förut-transponsâtt
sättningarna.Politiska beslut berör industri eller påverkar dessafor-transportersom
utsättningar, de fulla konsekvenserna besluten inte alltid kända,eller beräk-ärmen av
ningsbara.Transportstödet i Sverige exempel detta. Stödet riktat till in-är ett är
dustrin, har indirekt konsekvensmedfört sjötransportendiskriminerats.attmen som

SIÖFARTEN4.3

Sedan LiberiaUSA 50-talet började amerikansk utflaggning till haracceptera
andra länderföljt imed utvecklingen.Svenskaredareföljde inte med i dennautveck-

dåling, det ända 70-talet ansågsfel fartyg under utländskflagg, ställetsätta Iatt
utvecklingenmed teknik och rationaliseringar.mötte ochEtt reak-synsättman ny en

tion rationell vid dennatidpunkt.somvar
förhållandenaIdag annorlunda.Det utlandsflaggadeär vis det svensktonnaget, ex

kontrollerade, och det svenskflaggade. måttEtt standardär större illust-änyngre
liberiaflaggadefartyg får ungefär mångalika nyttjandeförbudi europeiskaattrerasav

hamnar de svenskflaggade.som
Av de flaggor får23 anmärkningar,baserat hamnstatskontrollmestsom av ca

fartyg11.000 i 16 industriländer åren,de nationella registersenaste utgörtreper
majoriteten,dvs registerdär fartygenfinns i registerlandet.ägarenav

Det finns idag 24 stycken IntemationallTransporttWorkersFederationdefinieradeav
bekvämlighetstlaggor.Med register register tillåteröppna utländska Bådeägare. öppnaavses som
ochnationellaregister tillåterinte tillåtautländsktägandekan utländskarbetskrafttill lokalasom
villkor.

SjöfanensAnalysInstitut Sammanfattning 1995-09-12



30

FLAGGSTATER KVARHÅLLANDEPROCENTMED EN
ÖVERSTIGANDE ARS3 GENOMSNITT

E ‘E‘vZ".§3".é..‘§L‘‘§v2’£‘aik’"°

-

" Bckvllnllghakfhgg
SAIKalla:Seer.ParisMemo.olUnderstandingStateControlAVGDETI1

Figur Flaggor6 med anmärkningar hamnstatskontrollmest i
Nationella register i mångafall förknippade med lågaär löner och socialsom extremt
standard. Syrien leder anmärkningar-na Ävenoch Grekland med listan. låg-är ett
kostnadsland Rysslandhar 28 sin handelsflottaunder andra flaggorsom procent av

den ryska, förmodligen förän kunna internationell finansiering också foratt men
slippastämpeln dåligmed kvalitet riskenatt och förlora frakter.att

Det finns idag generellt ochinget entydigt samband mellan k ochöppna registers
International Transport WorkersFederation ITF definierade bekvämlighetsre-av

och låg ekonomisk/socialgister standard låg säkerhetoch miljöförstöring.

Om återgålyckades till helt nationella flottor, reflekterade nationellademan som ar-
betkrafikostnadema,skulle förmodligen de flesta rederier i traditionella sjöfartsländer
slås de inte subventionerades.Detta innebärut statssubventionernasannoliktom att
ökar Ökadgår tillbaka till detvi gamla reglering kvotering ellerom systemet. genom
någon kodform UNCTAD också osannolik, då all globalär verksamhetpekarav ,

ökad frihandel och minskadreglering.mot

finnsDet följaktligen ingenting tyder rederinäringen,eller arbetsmarkna-attsom
den for framtidenssjöfolk, kommer mindre internationell idag.att änvara
Under de decenniethar det också skett ökad fokuseringsenaste flaggan,säker-en
hets- och miljöfrågoma bekostnad de sociala/ekonomiskafrågeställningarna.av
Det innebär de sociala/ekonomiska,säkerhets-att och miljömässiga problem som
rederinäringen brottas med kommerinte kunna lösaspå nationell basis.att Proble-

måste läsas förinom EU- och de internationella sjofartsorganen,men dvsramen
det fråga för de internationella arbetsgivar-är och arbetstagarorganen, politi-en
kerna och näringens intressorganisationer,

‘ Fördelning mellan importländernatransporterna ochtredjeexport, 40/40/20av part
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arbetskraftsmarknad,innebärinternationell atti rederinäringen,Förändringen mot en
sigsjöfartsområdetkommerinom växaverksamheten attfackligainternationelladen

marknadför detta.globaldå finnsdetstarkare en
till detledakommerinom vis EU,finns, attflaggstatskonflikterinbyggdaDe exsom

medGrekland,minstIntei flaggstatema.reglernahomogeniseringtid medtar aven
sigår19genomsnittsålder sin flotta motsätteroch hög% världstonnaget19 av

motivÄven med andra motsätternationerandrakrav.skärptaregleringar och men
EU.byråkratiseringinomochinflytandeöverstatligtsig ökat

hamnstaternamellanintressegemenskapväsentligt somfinns däremot störreDet en
finnsDetmiljökraven.ochsäkerhets-skärpningartill fortsattaledakommer avatt

tankrede-intresseorganisationer,sjdlvsanering,till viatendensertydliga somockså
CS.IAklassningssällskapensochIntertankoriernas

dendecember1994den 13EuropakommissionenfastställdevarvsstödgällerdetNär
Stödetvarvsproduktion i EU.forskeppsbyggnadsubsidienivånfortillåtnamaximalt

den konstate-grundvalEU-kommissionengångenårfastslåsfor högst avett av
debyggkostnaderochkonkurrenskraftigaEU-varvensmellandeskillnadenrade mest

blir kon-Stödnivån fartygforutanför EU.varvsländemaRånerbjuds sompriser som
kon-°/o9utgången 1998innan utgörlevereratochunder 1995 avtrakterat av

ombyggna-for allaECU ochmiljonerundervärde 10medfartygtraktsvärdet. För ett
stödet %.der 4,5är

Storbritannien in-Grekland och utgörSpanien,Frankrike,Italien,Varvskapaciteten i
fortsätteroch deni dagvärldskapaciteten att%5änte avcamer

ochpolitisk betydelseiocksåminskatkrympningenminskaVarvsindustrin har genom
nivå. Detfortsättastöden kommernuvarandetroligt deinte att sammadet är att

betydelse.marginellländerhari dessasubsidiemainnebäratt en
12-13BelgienochDanmarkFinland, utgörHolland,Tyskland,iVarvskapaciteten ca

for %.Danmark 2-3hälñen ochforTysklandvärldskapaciteten,% casvararvaravav
fullbor-också går sinvarvsindustrintyskaden motomstruktureringenGenom att av

framtiden detTysldand.i ärkrympa sanno-statligadet ävendanbör engagemanget
Europavarvskapaciteter i snarastnationella utantala omlikt relevantinte att om

konkurrenskraft.derasvarvsföretagochenskilda
lånahela be-kontrakteringvidkanvarvsstöd.indirekta EttñnnsSydkoreaI varv

ioch investeraWONden iväxlaochtill %fartygskontraktet 7loppet avsersom
förväntadeSyd KoreasGenom15-16 %.ligger kringavkastningmedKorea somen

varvskapacitetvärldens%åren, kommer 85under dei OECD,inträde närmaste av
varvsstödenreduceringtill in-ytterligarebidrarDettaOECD.inom avligga enatt

ternationellt.

praktikenbeställarstödeni vägblir är attvarvsstöden,vad re-Slutsatsen, attavser
foryngnngsstödinköp,offentligastöd,lokalakreditgarantier,noll, medantillduceras
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till nationella flottor, utvecklings- och rationaliseringsstöd,FoU allmänna in-samt
dustristöd kommer kvarstå.att

Till slutsatsenbidrar också generellt kommer produktionsmässigt,att lig-varven att,
nivå liggergenomsnittligt 20 % de årensnivå under dega en översom senasteca

åren.10närmaste

Konjunktunnässigt kan dock förvänta svängningari orderingångenochoss stora
variationer olika fartygstyper,mellan det kommer sannolikt inträffaintemen att en
chockartad nedgångi efterfrågan varvskapacitet, vilket skeddeunder 1970-talet
då orderingången frånföll miljoner100 DWT tillöver miljoner10 DWT under en
5-års period och utlöste den subsidievågen.Varvssubsidiepoken,senaste lärtvisom
kännaden under de 20 åren iprincipsenaste är över.

ovanstående,Utöver generella,aspekter kompetens operativ tillmer ärsom mer
sin karaktär, krävs framförhållning i kompetensutvecklingen.Det finns antalen ett
drivkrafter i marknaderna ökade krav säkerhetoch minskad miljöpåverkansamt

viss vägledning.somger en
Några viktiga områdenär:

och sjöfarten,IT°
skrovforrner och sjöegenskaper,°
avgasrening,0
framdrivning,
trañkövervakning och säkerhet,0
lasthantering,0
organisationoch administration.°

Det väsentligt beaktadenalltär viktigare anknytningenatt mellan ochtransporter in-
formationsteknik. IT möjligheter till betydandeprodulctionsrationaliseringar,ger men
också väsentligutveckling kundenoch ökad säkerhet.moten

främstaDen och kanske revolutionerande effekten, sikt, kommer sannoliktmest
inom organisation, och marknadsområdena,då obalansermanagement i trañktlöden
och transportkapaciteter gär outnyttjade, kostnaderbådeför samhäl-utgör storasom

och den enskilde Kommunikationskapacitetenoperatören. och tekniken för infor-
mationsutbytetfinns, dock saknassystemen.

internationellaDe säkerhets-och miljöarbetet också förändrasär med alltväg att
allmän,tillgänglig information fartygen ochmer, operatörerna.om
redanIT ändraär de operativa förhållandenaväg att inom sjöfarten. Idag tillhör

dokumentlösaskeppningarvardagenoch hamnarnabygger kommunikationssys-upp
med information godset,vilkettem genomgångengör i hamnengår snabbare.attom

SjöfartensAnalysInstitut ‘inning 1995-09-12
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SJÖFARTSNÄRINGENSVENSKADEN5

utvecklingenföljersjöfartsnäringen motdenallmännainom svenskadenUtvecklingen
arbe-företaggäller bådedekommunikation.Detochhandelspecialisering, somökad

Sverige,isjöfartenden internationellabetjänarföretaginternationellt, deoch somtar
serviceföretag.olikaochmäklarnahamnamzgagenterna,

underleve-pågår inom bilindustrinsstrulcturförändringartill deMotsvarigheten som
Förändring-fartygsutrustning.ocksåbland leverantörernaförekommerrantörsled av

produktionstän-moderntoch iunderleverantörssystemetbåde i synvarvensama
thr-förändtingstalctenkanbilindustrin,långt ilikakommitintekande har mensom

utländskaförvärvatvilkateknikleverantörer,hostendenserfinnsSammaöka.väntas
Även övri-inomkompetens.själva saknarområdendär deinomkonsultföretag egen

funk-och ökatfusionerkoncentrationökaddelnäringarsker resursergenomavenga
samarbete.tionellt

FRAMVÄXTSJÖFARTENSSVENSKADEN5.1

fo-sitt1890-taleträknapraktikenhistoria kan iDen sjöfartenssvenskamoderna som
denfickutbrottvärldskrigetstill forsta1890-taletFrån mittendelse-decennium. av

ângfar-segel-ochbrittiskainflaggadetillväxt i formvåldsamsjöfartensvenska aven
handelsflot-svenskaomfattade denochårsklassen 1895klaratinte hade 12tyg som

302.000segelfartygoch nettoton,2.030181.000ångfartyg733 nettoton omtan om
segelfar-tonnagemässigtångfartygenpasserade1899Försttotalt 483.000 nettoton.

tygen.
hälftenköl. Drygtsvenskutrikeshandeln%gick knappt 40sekelskifiet avVid av

utlandet.RestenSverigeochfrån trafik mellankombruttofralctintäkter avrederiemas
decenniumförsta1900-taletstredjelandstrañk. Under ersattesfrånintäkterna kom

i Göteborg,rederiflottorbyggdeyrkesredareköpmarmaredama upp egnasomav
framväxtenforförutsättningarskapadevilketNorrland,ochSkåne,Stockholm av en

varvsindustri.svenskny
gäll-detviktig rollochsjöfarten närsvenskafick denvärldskrigetförstaUnder en ny

därigenomStålvarvsindustrinfickkrigförande länderna.till dede föra utatt varor
i snabbtakt.byggdesochdraghjälp ut

mellankrigstiden. konjunk-ochsvåra strukturellaTrotsunderExpansionenfortsatte
organiseradnatio-tillsjöfartenalltövergickvärldsekonominproblem iturella enmer
kostnader forsvenskaattraktivaochteknikutvecklingverksamhet,där ar-nell även

rederinä-tillproduktionsfaktorer bidrogmån kapitalvissimaterialbetskraft, samt
Sverige.iexpansionringens

och densvenskañxllt deförproduceradesdetvärldskrigetandra varvenUnder
Sverige.försörjningenroll förbetydelsefullspeladehandelsflottansvenska av-en

1995-10-04InstitutSjöfartensAnalys



34
sjöfartsnäring isvenskförutsättningar gickmeddärförDet somgynnsammavar

teknikutvecklingvolymtillväxt snabbochmed starkblev epokDet1950-talet. somen
ifrån kust- tillallt desjöfarten, transporterna.fullständigt revolutionerade transoceana

successivtunderkompetens ökadeproduktionsfaktorer ochutländskaInslaget av
förankradnationellt pris-fortfarandedetperiod,årigadenna 100-nästan var enmen

i växandedocktjänster prissattesRederiemasprodukfionsfaktorerna.sättning enav
internationell konkurrens.

byggdesproblemengrunden till de kommandestarkare,Näringen sig alltväxte men
genuint svenska:internationella ocksåProblemsakta säkert mensom varupp.men

ledderåvarorindustrinsförbrukningenvolymtillväxten ikraftigaden av°
in-priserstigandetillgångskris kraftigtinternationell medtillfram en

sattsvaroma,
rationaliseringarinte viatextil ochnäringarkundeSverigei varv0 som

arbetskraftskostnaden.högredensig förlängrekompensera svenska
sambandmeddenslutligenbröts idå trendentillfram 1974accentueradesProblemen

arbetskraftråvaror,energi,prisökningarkraftigaföljdoljekrisen.första Som av
periodengenomgått två allvarliga kriser undervärldssjöfartenharoch kapital

1974-1986.
överlevnads-rederinäringenvisadegick underi SverigeStorvarven enprovmen,

År rederinäring beslutsvensk"räddades"och 1985 att satsaförmåga. 1979-1980 av
specialtanlcfartyg.bulk- ochmarknadenforuppåtgåendeden

hållaoch teknikrationaliseringarmedgick det inte emot utan ut-Samtidigt att ny
aktuellt meddärföralternativet. blevenda Detdetalltflaggning framstod mer som

fullständigt skulle dösvenskflaggadehandelsflottandenintetill rederiernastöd om
arbetsmarknadensmellanpolariseringökadbidrog tillförhållandenDessa par-ut. en

starkareñnnssvenskadebattentill det i denlettpolarisering harDenna att enter.
idimensionen Dan-ekonomisk/sociala änoch denflaggmellan fartygetskoppling

konkurrentländer.övrigavåraochmark, Norge
generellt inne-registrenuppfattning devanligocksådet öppnaFortfarande attär en

rniljörisker. finnsDetdålig säkerhetoch högastandard,socialekonomisk ochlågbär
arbetsplat-svenskainnebär detvilkenarbetslagstiftningen,också tolkning attaven

nationalitet.beroendetillåts olika lönerinteser
aktuella-blivit alltlokala villkor hararbetskraft tillutländskFrågan anställa enattom

arbetsmarknadeninomtill följd denminstnäringslivet, intefråga övriga öppnai avre
utanför rederi-därmed vidgats Iång1flaggdebatt hargångVadEU. var ensom en

debattenfördel för rederinäringen,till inte ivilket tarinte ärnäringen, manom
gäller densamma.förhållandenspecielladetillhänsyn som

ellernäring med %,till global 70-80förvandlatsredanRederinäringenhar merenen
står fo-frågeställningar imånga dearbetsmarknadochinternationellmindre, somav

1995-10-O4SammanfattningSjöfarlmsAnalysInstitut



35
internationellalösningar,finnanäringslivet,förkus de övriga är vägi debatten, att

industrin.övrigabli förebilder denvilka förkan
introduktionochreducering besättningarutflaggningendenväxandeKampenmot av

ochrederiervilket flera svenskautvecklingsdrivande,teknik varit görhar attav ny
sinainommarknadsledandeföretageninternationelltdetillunderleverantörer höridag

nischer.

och lasthante-navigations-framdrivnings-,bidragit medUtrustningsindustrin har nya
framtagning-roll ispelat viktigharsvenskaoch deringssystem.Lastägare envarven

och katamaran-isbrytnings-offshore-,ro/ro-, sto/ro-,vidareutvecklingenoch aven
teknologier.

sjöfartstekniskainom detockså bidragit utvecklingentillmilitära krav harSvenska
far-aluminium iochplastanvändningenområdet, exempel kanSom nämnas av

Även mari-inom denradartekniken.ochSterling-motomutvecklingentygsskrov, av
tagits fram.produktervärldsledandehartjänstesektomna

ÅngfartygsSveriges Assurans-1970-talet inleddesbörjansjöfartskriseniNar varav
krisenUndersjöförsäkringsmarknaden.svenskadenlokal assuradörförening en

försäkringarömsesidigaAssuransföreningen konceptetutveckladeanpassadeoch
SwedishThekänd underkasko-assuradör,och blev världens namnetstörsta mer

Club.

sjöfartsområdet medinomteknikutvecklingsvensk ettaktivIdag sker fortsatten
ihamnar/terrninalerexportföretag ochrederier,mellan ut-samverkanstarkt inslag av

exempelkangods. Somlogistik-kedjor för sjötransporterateffektivavecklingen av
med hamneni samarbetedriverGöteborgsHamnutvecklingsprojektdetnämnas som

höghastighetsfärjor.exempel Stenasi i Belgien. EttZeebrugge ärannat
lasthanteringssys-fartygskonstruktioner,tekniker management,avanceradeUtan de

svenskaSverige, densjöfartsnäringenskulledet svenskatagits fram inomtem som
dekonkurrenslägehaft klartexponindustrin änsvenskasjöfarten och den sämreett

idag.har
därförförfogarinternationaliseringspecialiseringochlångt drivenMed hjälp enav

någonsinhandelsflottanoch modernastedenrederiernaidagde svenska störstaöver
svensk-underrederiverksamhetviktigstrategiskkompetenssynvinkel,och en, ur

flagg.

världens BNP,ochvärldsbefolkningen 0,8 %%Sverigehar idag 0,2 menavavca
%ägarmässigt2,0kontrollerarochexport/importvärldensändåför %1,2 avsvarar

världen, världsligan.plats ivilket renderar 12:eisjötransportkapaciteten ossenav
rederinäringens exportin-svenskaoch denkostnaderhögakampsvenskaDen mot

har skapatlångadistansentill kundernakonkurrensnackdel dedustrinsrelativa enpga

AnalysInstitut‘sjtsfammarknadema,Sjöfartens
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in-överrepresenteradi främstsvenskrederinäringi dagmedfört ärgrogrund attsom

genomsnittetijämfört med världen.kontraktsjöfanenochdustri
tanksjöfarten visasockså relativ styrka inomrederinäringenharsvenskaDen somen

i världen.motsvarande Dettankfartyg platskontrollerar 7intressensvenskaatt enav
industrisjöfartenstandard- kontramarknadskonflikt i ärstrategiskligger som ge-en

utflaggningsproblematikenkonfliktinterntillkommernerell, i Sverige pga avenmen
flagg.svenskbibehållaoch ambitioneratt en

NÄTVERKÖFARTSNÄRIN GEN-ETT5.2 SJ

förvalt-näringsliv ochbenämningen den del svensktsjöfartsnäringSvensk är av
försörjningsledutnrst-sjöfartenssjöfarteneller inominomverksamning är egnasom

utbildning mm.bärgning, försäkringar,lotsning,hamntjänster,förnödenheter,ning,
management-litteraturen "kluster" be-ofta begreppetanvändsmodernadenI som

viktiga näringar. Begreppetnationelltformarnätverk är nyttskrivning mensom
utvecklingenrollviktig ihistoriskt spelatgammaloch harföreteelsensjälva settär en
livsmedelsin-verkstadsindustrin,industrin,metallurgiskasvenskabland denannatav

sjöfartsnäringen.dustrin och
kriterier,från olikautgångspunktmeddefinierassjöfartsnäringenkansvenskaDen

utifrån verksamhets-ocksåägarförhållanden,storlek ochexvis handelsflottans men
utgårbeskrivningen näringenforgrundrelationer. Somochmässigakopplingar av

rederiema/agen-i näringen,dvskärnantraditionelltifrån aktörer utgörade ansessom
till dessaaktörer.knutnaunderleverantöreroch de ärharrmarna, somterna, varven

hamnar,rederier,visar drygt 520företaggenomgång totalt 600 agenturer,attEn av
Företagingå i näringen.Dessaunderleverantörsföretagkan omsatteoch ansesvarv

och sysselsatte27 000miljarder kronortotalt 43,51993 personer.
ochsysselsattamed levereraberäknasdärutöver attCa 33 000 varorvarapersoner

bla övrigavia mellanhänder,indirekt transportnä-ellerdirekttill näringen,tjänster
innebärverkstadsindustrinDetpetroleumindustrin ochtjänsteföretag,privataringar,

personer’.åt totalt 60 000sysselsättningskaparSverige,.y0fartsnäringen, r caatt
inrym-kommersiell Deenbartnärings-nätverk inteinom natur.Relationema är aven

utbyteIeverantör-/kundförbindelser,viaantingenkunskapsöverforing, avävenmer
utveckling.forskning ocharbetskrafteller gemensam

kommersiellt för-tekniskt ochsvenskdel har skapatförsamspel,detta ettUtan som
positivtill fortsattförsämras möjligheternamarknadssegment,språng inom flera en

MichaelPorter

Andersson/Ollebetydelse"Arne M.samhällsekonomiska’ sjöfartsnäringenssvenska"Den
Göteborg1992Ohlsson,
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hela näringen. Iockså för ettredenverksamheten,inte bara för utanutveckling,
sjöfartsnäringenochutvecklanord-europeiskt perspektiv attstorasatsas resurser

med kun-aktivtsjälva bidrarsatsningar,dessadrakan fördel egenSverige omav
kompetensochskap

SJÖFARTSNÄR|NGSVENSK

3151117599Hamnar
F°..sak"-ngsSjoassur-

mmäklare

BRANinstitutSjolanonsAnalysKala

nätverkSjofartsndringenFigur 5.1 ett

SJÖFARTSNÄRINGEN 1993

252
20 I6 I

SjöfartsverketUtrustningslev.stödtjänsterSkeppshandelRederier
TeknikföretagVarv-civilaHamn/stuveriMäklare/agenter

EU OmsättningSysselsättningI Antal företag

snismAnalysInstitutKallaSjotartens

och 1993sysselsättning omsättningAntal företag,Figur 2

1995-09-I2SanvnanfaltningInstitutSjöfartmsAnalys



38
Rederier5.2.1

frånenbart datastruktur baserassvenskarederibranschensdenBeskrivningen av
moder-Koncembolag el-i Sverige.registrerademanagement-aktiebolagochrederi-

rederiverksamhet.driver Dedebeskrivningen enbartdotterbolag ingår iler om
följaktligen be-omfattasaktiebolagsformisin verksamhetpartredare driver avsom

rederibranschen.skrivningenav
ak-rederi- ochaktivaomfattar cirka 250rederibranschen management-svenskaDen

rederiverksamhet.Totaltdriver kontinuerligföretag200tiebolag, vilka knapptav
ytterligarekommerTill detkronor undermiljarder 1993.företag 27,3dessaomsatte

andrabranscher.bedrivs inomrederiverksamheteromsättningiimiljarder0,5 somca
totalt 27,8rederiverksamheten,Sverige-baserade sett, omsattedeninnebärDet att

miljarder kronor 1993.

kronor. Be-miljardertillrederidotterbolagberäknas 12i utländskaOmsättningen ca
Därtill kommerkoncemredovisningar. omsätt-rederiföretagsräkningenbaseras 17

bolag.direktägdautländskaellerintressebolagutländskaningeni

Sverige be-och utanförrederiverksamheten1993 isvenskkontrolleradetotalaDen
miljarder kronor.därför 40räknas minstomsätta

1993REDERIERNA

55-19,920-99,9100-199,9200-399,9400

OmsättningElI SysselsättningföretagAntal

nsalfstSotartansAnalysInaltutKalla

storlek993och lsysselsättning omsättningrederier,AntalFigur 5.3 per
rederiverksamheten 14.175 1993,svenskadenTotalt sysselsatte personer varav

sysselsättningenochfor %Färjerederiernasvarade1993 57i rederiföretag.13.300 av
roro-rederierna foroch svarade %bulk- 34medantank-,omsättningen,%för 28 av

kyLcontainer mfl föromsättningen 9 %for %sysselsättningenoch 53 samt avavav
omsättningen.och °/asysselsättningen 19

1995-09-12SammanfattningInstitutSjöfanensAnalys
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små ochrederierrederibranschendominerasantalsmässigtSverige-baseradeDen av
totalt fore-omsättningsmässigt Av 195rederier.sysselsättnings- respektive storaav
företag elleromsättningmellan20-100 miljoner to-hade 1993 154företag pertag en

miljoner400medan företag hade omsättning16miljarder övertalt 3,0 kronor, en
miljarder kronor.totalt 18,8företag ellerkronor per

ochför 11svarade rederiföretagen % omsättningen79 %Uttryckt i procent avav
svaradeför omsättning-medan företagen 698 % %26 % sysselsättningen, av avav

sysselsättningen.och 39 %en av
utrikesfrån mellangodsfraktintäkter kommerrederiernaCa 2/3-delar transporterav
intäk-utlandet. Endast %Sverigeoch 3från mellan1/3-deloch transporter avorter

från sjötransporter.inrikeskommerterna
linjefartenTrampfarten godsfralctintäktemaochtotalafor de46 %svarade1993 av
lastfartenutrikesfrån mellangodstransporterintäkternafor 54%, orter svararavmen

linjefarten for %.från 78till Sverigegodsfraictintäktema ochoch förfor %80 svarar
penningvärdeMkr löpandeintäkterRederiema 1987-1993Tabell i5.1

Övriga TotalaTidshyrorPoolFrakt PassMkr Frakt
År intäkteruthyrdafartygTrampfartLinjefart intäkter

92617457 l 2312 080 l854 4 0381987 5 260 3
21274969 1731346 259 l086 884 51988 7 4
23 508072 1848432 25 314 6 322 11989 6 520
253 136 7453676 042 293 25 6951990 8 212

2 851 26 3143 5805 756 2155 3721991 8 541
902 25905034 25 795 546 35 3651992 8 263
771 27052238 2849 97 3695 7 402 41993 8

SCBKälla:

beroende lin-annorlunda,blir relationernatransporteradevolymentill den attSett
de-lågvärdigt gods. Underoch trampfartenhögvärdigt godsjefarten hanterar senare

godsintäktertrampsjöfartenslåg linje- ochtilloch fram 1990-1992len 1980-taletav
deptecieringen denberoendede kraftigt, inte minststilla, 1993 sven-steg avmen

förhållandetilli USD. ‘skakronan

utveckling i slutetstarkt positivhadekryssingsintäktemaochPassagerar- aven
frånIntäkterfrån tillpriser 1989 1993.% i löpandesjönk 251980-talet, änmermen

sedanockså 1980-talet forstarkt underfartyg ökadetidshyror for uthyrda att stagne-
från försäljningintäkter, intäkterfinansiellaövriga intäkter, blaUtvecklingen hosra.

likartatrörde sigfartyg sätt.ettetc,av
bottenår sjöfartskonjunktu-i1993/941986ochväsentligt utgörDet att noteraattär

rederibranschen deninom 1993lönsamhetendel förklararvilket till attstor varren

medi huvudsakenkelresorStandardsjöfan
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under hela perioden 1985-1993,Rörelsemarginalenresultat efter avskriv-svagaste

ningar totalt inom rederibranschenhela låg Resultatet4,0 %. etter finansnetto
nettomarginalen låg %0,6 omsättningenoch resultateti detjuste-procentav av
rade kapitalet %.1,2egna
Somjämförelse åretkan det1991, resultatmässigtbästa under perioden,nämnasatt
låg nettomarginalenrörelse-och % respektive och avkastningen5,8 % det12,7
justerade kapitalet %.26varegna
Totalt redovisade tredje företag negativt resultat efter finansnettoänsett vart ettmer

Andelenföretag redovisade1993. negativt inomresultat högst deettsom var ocean-
gåendefjänfarten, främst blandtankrederiema.

Soliditeten lågför samtligarederier Soliditet1993 %. Högst hadedebulk- och34
tankrederiemai lågoceanfart. SoliditetDeras % respektive soli-50 60 %. Sämstöver
ditet hadefarjerederiernamed genomsnittlig soliditet 16%en .

EKONOMISKA NYCKELTAL 1993 REDERIER—

22/
1 1 1. . .20 J400 2003993 1001993 2099.9 19,9

i I ClNettomarginal Resultat fin.netto/JEK Soliditete.

un.SMIIIMSman:Insuumay;

Figur Ekonomiskanyckeltal rederier.3

"fyrkants-modell"beskrivningFör rederibranschenhar utformatsanväntsav en som
bådevid Handelshögskolani visarGöteborg och resultat- och balansposternaisom

företagensredovisning.

Modellen förenklad bild verkligheten, har denfördelen den illustre-attger aven men
flera viktiga ekonomiskadimensionersamtidigt.rar

Intäktsidan visar samladeintäkternaforde hela rederibranschen,dvs bådefrakt- och
frånintäkter försäljningenhyresintäkter, ombord färjorna. Kostnadssidansamt re-
driñ-,dovisar motsvarande extraordinäraoch finansiellakostnader.sätt

finansiellaaffärerTomasPolesie,Företagens
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kostnadssidanslutet redovisas vinst,I eventuell framgårvilket fråndiagonalenav av
tillgångs- till visarkostnadssidan,vilken kostnaderna förhållandei till intäkterna.
Uppstår förlust diagonalendetmarkeras sträcker sig utanför baseni fyrkanten,attav

längd intäkterna.motsvararvars
Diagonalen också Förhållandetvisar mellan finans- driñsidan.och Finanssidan be-
skriver varifrån kommer finansierardriñ och investeringaroch driftsi-pengarna som
dan vad användstill i form kostnaderoch investeringar.pengarna
Fyrkantema nedanbeskriver det ekonomiskaläget i den svenskbaseraderederiverk-

Årtalen1993‘.samhetenåren 1985, 1989och har valts för de täcker hel kon-att en
junkturcykel börjar 1985/86,kulminerar 1989/91och slutar 1993/94.som

Rederiverksamheten iSverige 1985-93 semi
1985 1989 "~SE"1993
13859anställda 14687SCB anställda 14175anställdasea SCB

"i&#39;°&#39;2725‘Intäkter23043
KortaSk.
8203

intäkter17300

Kostnader
trummarRaaovbat tummar tumultom Redovisat cum 4730

Kan:ses:utmanar-su.mom

Figur Rederinäringen4 1985-1993

Fyrkantemavisar under perioden 1985-1989fördubbladesdet justerade ka-att egna
pitalet i löpande penningvärdeberoende,dels ökade intäkter förbättradegenom
fraktrater och pådels försäljning fartyg. Vid konjunkturuppgångar försälj-av svarar
ningen fartyg för betydandedel rederiemasintäkter.av en av
Finanssidanstärktesmarkant,främst i form ökade fordringar skulderoch till kon-av
cernföretag,vilket tyder del fartygsaffáremahar skett internt mellanatt en av mo-
derbolagoch dotter- eller intressebolag.Fartygsaffarerkopplas oña till hyrköpsavtal
där det säljandeföretaget tillförsäkras transportkapacitet i awaktan fartygetatt
antingen fartyg eller köps tillbaka. sådanaSkälentill fartygsaffarerersätts ett annatav
varierar, kan komma dolda övervärdeni fartyg för förstär-sättett attmen vara att

Beskrivningama baseras SCBs ñnansstatistikför företag och omfattar juridiska
personer-alctiebolag,ekonomiskaföreningar,handel-och kommanditbolag.För koncerner
undersöksmoder-ochdotterbolagvarförsig. Beskrivningenför 1993baseras undersökningar
gjorda SAI.av
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ka bolagets kassa och Soliditet. Försäljningöppna förstärker ñnanssidansamtidigt

driñskostnademaökar. kan blaDet utläsasi rederibranschensekonomiskaställ-som
där, i jämförelsening 1989 med ñnanssidan1985, hadeforstärkts kraftigt far-genom

tygsförsäljningar.

forsvagningenDen internationelladen sjöfartskonjunkturenmed sjunkandesenare av
fraktrater långsammareoch prisutveckling fartyg gjorde driñstillgångama lågatt
kvar oförändrad nivå fram till 1993. Den krafiiga deprecieringen den svenskaav
kronan gjorde samtidigt skuldernaoch räntekostnaderna krañigt, vilket gjor-att steg
de branschenredovisade förlust totalt 1,7 miljarderatt kronor. redovisadeDenen
valutakursforlusten uppgick till drygt1993 miljarder0,5 kronor, vilket motsvarade
1,8% omsättningen.av
Eftersom både fartygspriseroch i USD borde deprecieringenrater sätts kronan haav
lett till värdet tillgångarna i kronor räknat, bokforingslagenatt tillåter in-steg men

bokförda värden fartyg skrivs enbartte att grund kursuppgângupp av en
USD. Skulden däremot enligtskall forsiktighetsprincipen skrivas och resultatetupp
belastas Påmed kursförändringen. bokforingsnämndensrekommendationkan denna

frångåsprincip lånen valutasäkradeenligt vissavillkor.ärom
Med stagnerandeprisutveckling på fartyg kommer branschen högre gradi ti-en än
digare beroende finanssidan expanderaratt form ökade rörelsem-att ivara av av
täk1eroch lånför finansiera sina nyinvesteringar.att

Merparten tillgångsvärdenai rederiforetag ligger i anläggningstillgångar,ochettav
anläggningstillgångama fartygen. I de börsnoterademerparten utgörs rederifo-av av

de bokförda restvärdena fartyg 2/3-delarretag motsvarar anläggningstill-ca av
gångarna.

REDERIERNA 1993

400 200—399,9100-199.920-99,9 5-19.9 5
i I El DAntalföretag SysselsättningOmsättning

s1uhnmsAnay:In1iIundvlstKala

Figur Rederiverksamhet5.5 fartområde.per

SjéfnnmsAnalysinstitut Sammanfattning 1995-09-12



43

Sett till rederiemas verksamhetgeografiska genererades69 % de samladeintäkter-av
rederier huvudsakbedrevgodstransporter fjärrfarti i Europa och oceanna av som

och % färjor närfart.28 i Enbart 3 % intäkterna och % sysselsättningen9av av av
genererades rederier i inre fart eller närfart.av
Färjesjöfartenredovisadedet genomsnittligt bästa resultatet med samladrörelse-en
marginal nettomarginal9,2 %, 4,6 % och avkastning justerat ka-en egeten
pital gick19,7 %. Bäst de fárjerederiemaomsättningstörsta mkr och de400
medelstorafrakt- och farjerederiema100-l99,9 mkr. Rörelsemarginalenresultat
efter avskrivningar varieradei dessaföretag från % till12,4 %.17,3

Sämstresultat redovisaderederiernai oceantrañk.Mer hälften företagenredo-än av
visade negativt resultat vilket innebar derassamladeett nettomarginal blevatt nega-
tiv -O,9 %. Rörelsemarginalen 2,0 % och avkastningen justerat kapitalvar eget
-l,5 %.

Indelningen i fartornråden har egentligen ingen relevans marknadssynpunktdåur
samtliga områden idag eller mindre konkurrensutsatta bådeär rederiernasmer
kostnadssida intäktsida.och Bilden nedanvisar dock tjärrsjöfarten dominerardenatt
svenskarederinäringenoch det framför allt den sjöfarten föratt är oceana som svarar
den omsättningenoch den tillgången.största representerar största

Intäkter27255MKR

I-xE
an0v-a:nI.uaC-uEE
IIELxOm

Europasjöfart
innanförHanslaholm.
Lindesnäs.Cuxhaven fart

Inrefartuhamnion:Anny:intimman

Figur Intäkter6 och tillgångar efterfartområden

oceansjöfartenAtt tillgångs-i och omsättningssiffrorär naturligt följdstor är en av
dennasjöfart sysselsätter fartyg och kräveratt kapitalinsatser.större Utanstörre när-

sjöfartenoch farjetrafiken, medsinahemmamarknaderskaparförutsättningar försom

Medtjärrfart enligtlagen sjömansskatt1958:295,all trafik inte inrefartochmenas, ärom som
Östersjön,närfart,vilket benämningenpå dentrafik bedrivsär i KattegattochSkagerraksom

innanför linje mellanLindesnäsi NorgeochHanstholmi Danmark.Begreppetfjärrfarten
används benämning densjöfart berättigadtill rederistöd.ärsom som

SjöfanensAnalysinstitut
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kompetensutveckling, sikt ingenfinns det grogrund for svenskkontrolleraden re-
derinäring.

5.2.1.1 Den handelsflottansvenska

Alla fartyg ellertill %50 i Sverigeägs registreradjuridisk eller fysisksom mer av en
skall betraktas svenskt Äventerritorium och måsteföra svenskflagg. far-person som

hälñentill mindre svenska intressentyg ägs fårän föra svenskflagg detsom av om
registrerat i det svenskaskeppsregistret.är

För finnas imed detta registermåstefartygetatt minst långt12 och 3metervara me-
brett. Det innebär i registret finnster handelsfartygenatt mängdmind-utöver storen

och specialfartyg ñskebåtar,bogserbåtarre passagerar- som mm.
Totalt finns det, maj 1995, 644 svenskkontrolleradelastfartyg 100 DWT,överper

inbefraktade144 utländskafartyg 6,0 miljoner DWT registreradest i olika46varav
länder. deAv 644 588 1000 DWT, svenskär över 202 flaggade.varav
Tabell Svenskkøntrollerade5.2 fartyg efterflagg

AGG 000 DWT ANTAL FLAGG 000 DWT ANTAL
Antigua 39 Nederländerna14 96 21
Bahamas 9742 47 Norge S39 24
Bermuda l 213 NIS 2041 33
Cypern 329 h Panama 616 27

anmark 13 Filippinerna 156 4
IS 116 Singapore 6681 23

Finland 27 Storbritannien 296 18
Frankrike 339 St. Vincent 28 5
Grekland 75 Sverige 2 326 202
Hong Kong 177 Sydkorea 69 3
Italien 70 Tysldand 85 51
Ja 52 USA 90 4an
Liberia 6 669 A Vanuatu 26 4

ÖvrigtLuxemburg 46 552 26
Malta 17 SUMMA 19907
Källa: SverigesRedaretöreningenoch SjöfartensAnalys Institut
Inklusive inbefraktadefartyg år.löver

För jämförelse mellanolika länderkan inte ovanståendetabell användas. mås-Istället
Institute of ShippingandLogistics ISL analys Lloydste uppgifter fartyg överav om

1.000BRT och ursprungslandfor dåanvändasägaren denna likartat täckerett sätt
flaggstater.30

Enligt dennastatistik och inräknat bådesvensk-och utlandsflaggade,svenskägdafar-
ligger den svenskahandelsflottan 1000tyg BRT plats istörre än 12 världen, med

total transportkapacitet miljoner11,5 DWT, motsvarande %2en ca tonnagetav
1.000 BRT. Av det totala svenskkontrolleradeöver %83 registrerattonnaget är

utanför Sverige.
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fartygBeräknat ökar detsvensk300 BRTän ägda tillstörre drygt 13,9tonnaget
miljoner inhyrt med ioch beräkningenkontrollerar in-ton även svenskatonnagetas

fartyg med samladkapacitet650närmare miljoner19 dödvikt.tressen Dettonen
% den3 samladesjöñaktkapaciteteni världen.motsvarar ca av

Med svenskhandelsflotta i det följande fartyg 1.000DWT i lastkapacitetöveravses
eller färjor 1.000BRT.större än

Tabell Svenskkontrollerat5.3 fartygstyptonnageper

Svensk000 DWT flagg Utländsk flagg Summa Procent
Segment Antal BRT/ Antal BRT/ Antal BRT/ Utlands

DWT DWT DWT flagg
Offshore BRT 4 22 40 62510 64
Pass.BRT 33 575 142 72 717 20
I DWT 37 100 166 82 266 -
Bulk 22 285 2 384 80 2 670 90
Kombination 0 0 1 349 10 1 349
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 13 320 92
SummaDWT 202 2 300 386 17 607 588 19907 188
Källa: Sveriges Redareföreningenoch SjöfartensAnalys Institut
1 % inklusive inhyrtDWT, varför andelenblir högretonnage, änav utan.

årenUnder registrerades1989-1994 fartyg 1.00097 DWT i det svenskafartygsre-
sambandgistret, i75 medköp eller begagnadefartyg dvs fartyg flag-22varav av nya

gadeshem.

Under period valde svenskarederier överföra fartyg från35 det svenskaattsamma
Övrigaregistret till utländska register. överföringar 71 st beslutades utländskaav

rederier i sambandmedköp svenskafartyg.av
minskadeTotalt under hela perioden antalet1989-94 lastfartyg isett den svenska

handelsflottanmed fartyg för fler fartyg11 fördes det svenskaregistret in.att änur
Beroende på de inregistreradefartygen har deatt varit avregistreradestörre än
ÖkadeIastkapacitetenmed 154.000dddviktston.

Den kapacitetsökningennoterades tank-största och passagerarfartyg,medanden
sjönk bulk-, torrlast- och specialfartyg.

Antalet inregistreringar då rederistödet i1989, sinstörst nuvarandeform inför-var
des. Antalet inregistreringar sjönk därefter till med undantag1994, för hösten 1993,
då beslut förlänga stödet Antalet till utlandet såldafartyg ökade kraftigttogs attom

årenmellan för därefter1991-1993, sjunkalika snabbt.att
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Tabell 5.4 Förändringar skeppregistretför Iastfartygi 1. 000DWT 1989-1994
ÅR Från utlandet införda Till utlandetutförda Netto-förändringar

ANTAL DWT ANTAL DWT ANTAL DWT
1989 28 686 649 16 183016 12 503 633
1990 17 915 292 14 85 339 3 829 953
1991 16 346 445 5 19 505 11 326 940
1992 6 70 260 17 482 440 -11 -412 180
1993 10 98 105 31 062l 774 -21 -964 669
1994 5 70 050 10 199796 -5 -129 746

Summa 82 2 186801 93 2 032 870 153931
Källa: SjöfartensAnalys Institut

åretsUnder forsta månader5 har det registrerats % fler50 fartyg under helaän
Samtidigt1994. har såldaantalet fartyg sjunkit drastiskt. fartygDe fördes detsom ur

svenskaregistret sina svenska registrerades iägare, fler 15 andra register,av än
hälften i NIS, Panama-,Liberia-, SaintVincent och Singapore-register.varavca.

Genomsnittsâldem de fartyg fördes i registret i genomsnitt respektive8som var
år5 DWT respektiveBRT lägre de fartyg fördesän registret, vilket bi-som ur

drog till genomsnitsåldemför alla svenskflaggadeatt handelsfartygi varit oför-stort
ändradunder perioden.

Störst föryngringen de genomsnittligt mindre fartygen, främst inomvar tank-,
bulk- och torrlastsegmenten, de fartygen inomstörresamt och farjesegmen-roro-
ten.

Generellt åldersskillnadenhar minskat mellansett det svensk- och utlandsflaggade
det kvarstår fortfarandetonnaget, skillnader främst mindrestoramen tank- och

torrlastfartyg.

Tabell Genomsnittsålder5.5 på handelstonnaget1 fartygstyp 1995kvartalper

Ålder
Svensk Annan

Kombination 12 5
Offshore 11 l 1

18 18
Tank 19 11
Torrlast 20 13
Källa: SjöfartensAnalys Institut 1 Genomsnittsålder antal farygper
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Andra5.2.2 verksamheter

fåtalRederiverksamhetemadomineras däremot underle-rederier, medanett storaav
Återväxtensmåverantörssidan karaktären och mindrehar rederi-företag.mera av

sidan svårigheterlåg och orsakernatill kombinationmycket dettaär är atten av resa
riskkapital krångliga for nyetableringar mindre rederier.och svenskaregelverk av
Tabell Antal företag fördelat omsättningsklass6 per

SEK
99 100-199 Summa200-399 40O

154 12 13 16 195
och 93 1 10l

22 27
Hamn och stuverier 66 71

31 35
arv-civila l 9 20

2arv-övr.
42 52
18 8l

1 l
Summa 445 2827 22 522 100

Institut

svårOmsättningen bedöma, de svenskabankernas kreditinstitutensochär att men
samladekrediter till svenskarederier bedöms banktjänstemänligga mellan 50 ochav

miljarder60 kronor.

Svensk sjö- transportförsäkringsverksamhet miljoner kronor i1993 1.728omsatte
prernieintäkter från bådeförsäkringar svenskaoch utländska intressen.Försäk-av
ringsersättningamauppgick till totalt miljoner driñskostnader,kronor. Efter1.132
återforsäkringsavgiñeroch finansiellaintäkter det rörelseresultat drygt 141ettgav
miljoner kronor, förbättring med miljoner kronor jämfört60 med 1992.en

enskildaförsäkringsgivarenDen den svenskasjökasko-marknaden Sve-största är
Ångfartygsriges Assuransförening,SwedishClub, för %70ensamtsom svarar ca av

näringenstotala premieintäkter for frånoch % premieintäkterna de30 svenskaca av
rederierna. Assuransföreningen världens ömsesidigaförsäkringsklubb förär största
kasko-försäkringar.

Den viktigaste skillnadenmellan de svenskaoch utländska försäkringsbolagensage-
rande medande svenskabolagenerbjudersinakunder teckna till %är 100att att upp

sin försäkring i bolagetgår det bara teckna mindre andel Försäkringeniattav en av
det enskildautländskabolaget.

innebärDet de svenskaförsäkringsbolagenerbjuder väsentligt högre servicegradatt
och bättre grund för samarbetemedsinakunder de utländskabolagen.I dialogänen
med svenskarederier och hamnar har de svenskaförsäkringsbolagenmedverkat till
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det har utvecklats hög standardinomatt lasthantenngsområdet,vilket bidragit tillen
sänkaförsäkringskostnaderna.att

Tabell Omsätmingi7 000SEK omsätmingsklassper

Omsättningmiljoner SEK
99 100-199 200-399 40O Summa o°

Rederier 2 970 l 760 8403 18 792 27 362 Ob
Mäklare och 1671 367agenter 0291 761 3 828
Skeppshandel 217 320 969 1 506
Hamn och stuverier 1 588 293 658 8l8 3 357
Hamn/rederistödtjänst 233 246 479
Varv-civila 584 162 746
Varv-övr. 152 736 888
Utrustmingslev. 1047 614 0941 0794
Teknikföretag 321 321
Sjöfartsverket 9l 5 915
Summa 8 631 3 914 7 820 23116 43 481 100
Källa SjöfartensAnalys Institut

finnsDet påtaglig småföretagskaraktäri mäklar och teknikföretagenen intetsom
reflekterar dessaföretagssätt betydelse kunskapssynvinkel.sett ut De syssel-stora

sättningsoch omsättningstalenfinns i de etableradeverksamheternamedandenkritis-
ka specialkunskapentekniskt och marknadmässigtoña ñnnsi de mindre företagen.
Vid sidan SvenskaSkeppshypotekskassanhar S-E Banken,Nordbanken,av Handels-
bankenoch Swedbankbyggt avdelningarkring fanygsñnansiering.Vid des-upp egna

avdelningarsysselsätts 30-talsa ett personer.
Tabell Antal5.8 anställda omsättningsklassper

Omsättningmilioner SEK
99 100-199 200-399 40O

Rederier 3 361 2031 3 528 5 204
Mäklare och 862 122agenter 185 45
Skeppshandel 119 34 91
Hamn och stuverier 8401 520 840
Hamn/rederistödtjänst 286 96
Varv-civila 745 136
Varv-övr. 704
Utrustningslev. 1 035 357
Teknikföretag 282
Sjöfartsverket
Summa 8 530
Källa SjöfartensAnalys Institut
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REDERISTÖDETS BETYDELSE5.3

1993.Rederistödet revideradesinfördes 1989 och består två Sjö-Stödet delar.av
mansskatteåterbetalningen sker kontinuerligt i med skatteuppbördsamband ochsom

bidrag till de socialaavgifterna, åretanställd, efter29.000 utbetalas kvali-ett per som
fikationsåret.

Rederistödetutgår till svenskarederier sjömän svenskflaggadefartygmed svenska
i fjärrfart. Med ljärrfart fartenligt § lagen1958:295 sjömansskatt2avses annanom

fart och närjart.inreän

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

linjefartNärfart mellan:utgörs av
svenskahamnarutanför kust eller utomskärsvid kusterna0 öppen ,
svenskoch utländskhamn,°
utländska hamnar, dock linjefart bortom linjen Hanstholm-Lindesnäs°
eller bortom Cuxhaven.

Rederistödet infördes världskonjunktureninom sjöfartenvändenedåt 1989,vilketnär
försvårar beräkningen desseffektivitet och måluppfyllelsendå stödet endastharav
existerat dåunder period sjöfartskonjunkturen befunnit sig i avmattningsfas.en en
strukturella förändringar den globala och internationella sjöfartsmarknadenhar
också lett till det svenskarederistödetmed dessnuvarandebegränsningtill fjärr-att
fart inte reflekterar förändrade konkurrensförhållandenade inom lastfartygsektom
och fárjesektom.

Stödet har de dåligakonjunkturella förutsättningarnabidragit till det svenskatrots att
registret tillförts modernareoch lastfartyg och kapaci-1.000 DWTöveryngre en
tetsökning 150.000DWT.ca
Viktigast allt stödet har bidragit till idag finnsdet betydandesvenskär att attav en

båderederinäringkvar under svensk-och utlandsflagg.Detta kompetensger en som
tillräckligt för kunna läggagrundenför framtida expansion,förutsattär stor att atten

svensk rederinäringsnationellakostnadsnackdelarminskar anpassningtillgenom en
denglobala rederimarknadensregler.

Hade stödet inte funnits uppskattar ytterligare fartyg hadeförsvunnit150-175att
registretdet svenska vilket inneburithade sjömänblivit friställda.3.200attur ca,

Under skulle kostnaderna arbetmarknadsåtgärder,för samhället,i form haett av
överstigit kostnadernaför fåttstödet färre l/3-del dessahade arbeteiän nyttom av
land inom l år. svårkvantifierade,Därtill kommer främstrad negativa,ett posteren

stödet skulle försvinna.om

Prop. 1992/931128,1992/93:TU12,rskr.1992/93:153.

zFörutförligareredogörelse Svensksjöfartsnäringrapportense
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Några exempel Försämradekonkurrensmöjligheterär: långsiktigtoch utslagningen

de rederier inte flaggar negativamiljöeffekterut, överflyttning frånav sjö-som tilltex
landtransporter, längre sikt försämrade utbildnings- och utvecldingsmöjligheter

smalarerekryteringsbasförsamt övriga sjöfartsverksamheteroch fören underleve-
till sjöfarten.rantörema

Rederinäringenkommer visserligen inte med de internationellaarbetskrañsvillkoratt
gäller för ombordanställda lika inkomstersom föratt vidstoragenerera staten som

arbetsplatseriland. Men skatte- och sysselsättnings-konsekvensema relativt småär
i relation till dentotala sysselsättningensett och skatteintäktemai Sverige.

Rationaliseringarinom rederinäringeninnebär också det fortsatt kommeratt röraatt
sig begränsatantal svenskaombordanställdaett berörs de internationellaom som av

Ävenarbetsvillkoren. oförändrad nivå antalet ombordanställdai svenskarförut-en
detsätter svenskkontrolleradeexpansionen tonnaget.av

Skattebefrielsen därför sannolikt ingen merkostnadutgör for jämfört med al-staten,
ternativet ingen befrielse,beaktat de sysselsättningsläge förväntasråda i Sverigesom

årunderflera framöver.

Sjöfartsnäringenbetyder mycket för den framtida bytesbalansen,dels underle-genom
bidrar medverantörema exportprestation miljarder4 SEK tillnära han-som en

delsbalansenoch delsrederinäringensbidrag till tjänstebalansen.

Ur arbetsmarknads-synpunkt följaktligen rederinäringensär betydelseför den totala
sysselssättningeni Sverigerelativt begränsad.Däremot kan svenskbaseradstörreen
rederinäring betydandepositivt bidrag till bytesbalansen.ettge
Det finns sambandmellan ägande/kontrollett fartyg, svensk sysselsättningochav
kostnadsnivå påverkar näringenskompetensutveckling.En kompetensutvecklingsom

nödvändigför näringenär skall kunna utvecklas positivt.att Därmedfinns det också
sambandmellan ökatett bidrag till bytesbalansenpositivtett och svensksysselsätt-

ning.

5.4 BYTESBALANSEN

De nuvarandesjöfartsnettot svårbegripligt begreppåtminstoneutgör ett vad be-avser
räkningarnabakom Däremot definitionen entydignettot. är nettotav
Svenskafartygs nettoinkomster utlandeti adderat med utländskafartygs kostnader i
Sverige.

MargaretaSödergrenSCB, Skrifi sjöfartsnettotom
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fartygMed svenska fartyg är;sommenas
Svenskflaggade,dvs till 50 %är ägda svensktföretag medmer etten av
redovisningsplikti Sverige.

svenskaellerInhyrda utländska drivsoch företagsvensktettav som re-
sinaintäkterdovisar i Sverige.

Ägda och drivna dotter-utländskt eller intressebolagdär moderbo-ettav
laget redovisarsinaintäkter i Sverige.

Som det viktiga sjöfartsnettoför dagens inte fartygensär flagg, rederier-synes utan
redovisningsort.nas

Sjöfartsnettot i densvenskabytesbalansen. det följerutgör Av definitionenpost atten
borde skillnadenmellan positiv och import negativ sjöfartstjänsterexportvara; av
i land årunder jfr import/export andratjänster.ett Dennadefinitiongäller iett av
Sverige, sjöfartsnettot liknas idag rederinetto. Dvs vilket nettoflödeutan ettmer av

valuta har de svenskarederierna,kompletterat med utländskafartygs kostnader iav
Sverige.

Nettot skall nettoinkomster för rederiernai utlandet plusmäta kostnadernafor ut-
ländskarederier i Sverigei form harnnumgälder Vid borträkning densis-etc.av en av

i statistiken blir ändå kraftigt positivta 6-8 vilketposten MSEK, interestposten
speglarsvensksjöfartsnäringsvinster tyder "fel" i redovisningen rederi-utan ett av

utrikesverksamhet.emas
Ytterligare fel med det nuvarandeberåkningssystemet svenskaimportörersett är att
fraktkostnader, vid användande svenskt rederi, registreras i sjö-ett exportav som
fartsnettot bara för frakten delvis skerutomlands.Detta det blir dubbel-att gör att en
bokföring i bytesbalansen, problem försvinner vid övergångtill FOBett vär-som en
dering.

Vid övergång till FOB värdering varuimporten det troligt import-frakt-ären attav
kostnadenöverförs till tjänstebalansenvilket skulle rättvisandebild det-ge en mer av

bidra till handelsbalansenförstärks och tjänstenettotförsämras.samt attsamma att
Hur sjöfartsnetto beräknatefter FOB-FOB principen skulle hamna svårtett be-är att
räkna, utgår ifrån farje- och fraktsjöfarten Sverige tredjelandstrafi-men samt
ken, utför svenskarederier betydandeexportprestation transporterarsamt storen en
andel importen, vilket FOB-FOB skulle kunna bli positivt, Dvsatt ett nettoav ger
utför och säljer sjötransporter köper utlänningar.Egentligen det egaltän ärmer av

positivt eller negativt, det väsentliga destoär rederinäringennettot ärom att större är
desto blir positivade bidraget till tjänstebalansen,större

Vid korrekt värdering skulle sjöfartsnettot förmodligen lägre, braen ettvara men
mått sjöfarts effektivitetsvensk vid jämförelse svenskvaruimport/exportmot tex
fördelning.

StigFölhammarSynergetica,Statensstödtill rederinänngen,1995,UppdragsgivareRRV.

sjaranensAnalysInstitut 1995-09-12



52

SJÖFARTSMARKNADERNA6

I begreppetsjöfartsmarknademaingår kedja leverantörsoch köparrelationer,en av
allt i från underleverantörertill och rederierna till själva 0:h rederi-varven varvs-
marknadema.Generellt gäller rederiemasupphandling produktionsfzktorer tillatt av
95 % i internationell konkurrens, medangörs och underleverantörerrasfaktor-varvs
kostnaderprisätts till i internationell40-50 % konkurrens.

TJÃNSTENÄRINGEN INTERNATIONELL

SJÖFARTSREDERIETFAKTOR
MARKNADER MARKNADER

INTÄKTER MARKNADS-KOSTNADER FÅRTYGS-Kapital0 TYP TYPräntor K . lapita Tankfartyg oämm B"‘Arbetskraft. avkastning. Komb Standard-nationen, Frakter -, Produkt.internationell Dags bareboato LNG0kompetens enkelresorarbete LPG- Special-Material/tjänster tidshyrorteknik Kemivförsäkring försäkring Kyllastkontrakt vrepunderh. GeneralC.- KontraktRese Egendrift oointendentur Containerc obunker RoRosmörjoljor oKöp säljhamnar o Bilbunker o IndustriFärjor oarvoden oÖvrigto Kryssningomm administration Aybetsfanygo
VINST

SAIKälla:SjöfartensAnalysInstitutREDN#

Figur 6.1En internationell tjänstemarknad

Samtligamarknader produktsidan, länkade till varandra.är, Varvskapacitetenär
internationellt länkad och nybyggnadsprisemavisar korrelation, mellan olikastoren

tiden vilken eller storleköver fartygsegment, det gäller.oavsett typ av
världshandelstlottanAv med bruttodräktighet 1.000 BRT,över 27.000 fartygen ca
672 miljoner iDWT nominell lastkapacitet, kontrolleras 80 rederier iprocent av

tolv nationer och antal dessa verksammai flera olikaett stort är marknadersamti-av
digt. Flottan försäkras internationell forsäkringsmarknad,klassas 10-talen ettav
dominerandeklassningssällskapoch finansieras IOO-talbanker. Merpartenettav av
fartygenhar byggts 10-tal länder. Flaggstaten, skall tillsynett utövaav översom var-

enskilt fartyg, kan precis besättningenbli utbytt dag.översom en
gårDet använda gasfartyg i kemikalietransporter, kemikaliefartygatt i oljepro-

dukttransporter, råoljefartyg i produkttransporter, kombinationsfartygför råolje-, lik-
väl malm- och kol skeppningar,mindre bulkfanyg for malm, kolsom att transportera
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containersoch och for containerfartyg ochRoRo Bildentransporter etc.passagerar

nedanillustrerar helt proportionell.detta attutan vara

Farwsstvver SJÖFART NÄTVERK MANGAETT AV MARKNADER-

Marknader

Qi V H::- , åcoumrzn - ..
5RoRo

FARJOR —
u z"KRYSSN wL l l l ERT20% 40 so so 100 1s0

FartygsstorlekarSjofartensAralys|nslitL1cwsreas

Figur Rederimarknaderna2 nätverk marknader.ett av
Rederimarknadema därför länkademed varandra enskildaär marknadertrots att un-
der år1-2 kan uppvisabetydandeskillnaderi lönsamhet, kundstrukturenoch i tekni-
ken. enskildaDe marknaderna goda frakter kapacitetstillskott ochreagerar genom
på dåliga tider kapacitetsminskningar.genom

1 REDERIMARIGNTADERNA

Den höga tillväxten i världssekonomin-och handelneñer andravärldskriget fram till
1970-taletbörjan skapadeförutsättningarför fartygensstorlekstillväxt och specialise-
ring. Dennatrend bröts slutligen årenmellan 1974-1978.En period efter densom re-

orderingångenmarkabla miljoner115 DWT 1973 präglades leveranserstoraav
från utbudskris.varven,en
Många industrier drabbades fallandeorderingångunder 1970-talet, indust-av men
rier torde ha varit denmed dramatik plats varvsmarknaden order-tog närom som
ingången årfem föll till vad10 % den 1973.Fartygsprisemaföll tillca av var en
nivå motsvaradehalvaproduktionskostnadeni de dyrastevarvsländema.Varvensom
kunde inte flagga sinaverksamheter,vilket innebar det for varvsländemaendastut att

olika stöd och subsidier alternativettill omedelbaravarvsnedläggningar.var somvar

SjfifanznsAnalysInstitut 1995-09-12
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utskrotningAvbeställningar ökad och bidrog tillsam-order, uppläggning fartygav av
konjunkturforbättringmed mellan 1979-1981 förbättrades,till fraktemaattmans en

igångorderingången komtill och nybyggnadsprisema tycktesKrisenvarven steg. va-
över.ra

Då prishöjningsvåg. gångkom uppstod reaktion efterfrågesidanDennaen ny en
råoljaoch och material föll Fraktemakrañigt. rasade fartygenochtransporterna av

orderingångenlades till minskade nybyggnadsprisemaoch foll. Vi fickupp, varven en
vilkenefterfrdgekris, sänkte varvsindustri. krañigasvensk gickTrots stödresten av

bibehålla mindredet inte del denforna storvarvsindustrin.att ensen av
dröjde till innan förbättrade igångDet ända 1989 fraktrater drog orderingången,vil-

ket tillsammansmed reduceradvan/skapacitetoch kostnadsutvecklingeni de ledande
varvsländemaleddetill fördubbling nybyggnadsprisemamellan 1986-1990.en av

konjunktuppgångenMed startade inleddes världssjöfar-1986 epok inomsom en ny
viktigaste karakteristik i korthet kan sammanfattasenligt nedan:ten, vars

ökning i de totala sjöbuma interregionalt med %3° transporterna ca per
de åren,10närmaste

kraftigare tillväxt intraregionalt interregionalt,änen
ökat totalt kapacitetsbehov år,med2 % de bulk och tank-storaper varav
marknademamed och container år,1-2 % med %7ca per

storlekstillväxt ibegränsad de tank och bulksegmenten,fortsatt högstora
tillväxt i containerfartygensstorlekar,
liten rationaliseringspotentiali fartyg och oförändrade priser i de sto-nya

bulk- och tankmarknademaleder till rederierna inte kontrakterarattra
fartyg förrän fraktmarknademamotiverar detta,nya

eñerfrâgechockerrisken för utbuds- och/eller 1970 och 1980-talsav mo-
dell liten varför de typiska konjunkturella förloppen rederimarknadeniär
kommer förstärkas,att
rationaliseringarbaserade utveckling områden,IT inom samtliga

internationellt politisktväxande samarbetetbidrar till ökade säkerhets-
och miljökrav skärptahamnstatskontroller,samt

internationellarbetskrañsmarknad.° en
mångakonjunkturcykler kommer kännetecknas ovanståendeHur struktu-attsom av

råvarumarknadema.rella karaktärsdragberor utvecklingen de För närva-storaav
randeökar oljekonsumtionenutanför forna Sovjetde med miljoner fat1,5 dag.ca per
Samtidigt kapacitetsreservenuppgåberäknas till miljoner fat dag. Kapaci-4ca per

återkomsttetsutnyttjandet därför högt, marknadendiskonterar Irakär men en av
marknaden. medMellanöstent, 66 % bör problem, inklusi-störreutanav reservema,

höja produktion årenIrak, kunna sin under de med till miljoner10 15närmastve upp
fat dag. kapacitet produktionskostnadbör hamnaunder USD fat.En 10per vars per
Därtill potential finns ikommer den Rysslandoch i övriga länder utanför OPEC.som

ocksåligger intressei oljenäringenDet och framför allt inom OPEC inteett attegen

Sjöfanen: institutAnalys 1995.104:
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främstde erfarenheter gjordes underoljeprisökningar eftertill förbidra kraftiga som

1980-talet.

energiför-ocksåunder perioden ledatillkanmiljökrav och ökade skatterSkärpta att
till-detta snabbaeffektiviseras.Mot bör denindustriländemaytterligarebrukningen i

uppgång i de fornaoch möjligekonomiema i Fjärranöstemi öststatemaväxten en
10-årsperiodenvisser-under densannolikt scenario denställas.Ett närmasteär att

USDkringprisnivån flukturerar 20får oljepriset,ligen svängningar i attstora men
fat.per

därförutveckling finnsoch sjöfartensvärldsekonomins,handelnsbedömningenI av
arbets-material, kapital ellertillgångskris produktionsfaktoremanågon iinte inlagt

intlationsvågorkraftiga ellerorsakaskulle kunna störakraften, vilka sätt ut-annat
politiskdeåren. Hotbilder finns,vecklingen under de 10 ärnärmaste snarareavmen

karaktär.

Sjöburna6.1.1 transporter
år Härtill skall läg-miljoner de 1994.skeppades4.475Det över storaton oceanema

kusttrañk, floder och ka-innanhav,ivolymer samttransporterasstora somgas
for sinsjötransporterhöggradigtberoendeSverigenaler. inte enbartDet ärär avsom

utrikeshan-mycket andel sinhelhet,utrikeshandel.EU, stortransporterar avensom
Ö-länder beroendegivetvisStorbritannienoch Japandel med fartyg. änär mersom

sjötransporter.av
omfatta istatistikford, bör rimligenfinns intesjöbuma handelntotalaDen stor-men

sjötrafxken totalt 4.475oceanbumamiljoner Denleksordningen6.000-7.000 ton.
olje-råolja, miljonermiljoner 375sigmiljoner fördelade 1.3801994 tontonton

miljonermiljoner kol,järnmalm, 185miljoner 370produkter, 380 tontonton spann-
contai-bla styckegodsochmiljoner övrig lastmål, uppskattningsvis 1.785 tonsamt

ners.

DWT ökade markantsjöbuma laster fartyg 50.000handeln medDen totala torra
miljo-till miljonerfrån miljoner 846 744jämfört medunder 1992, 8111993 ton.ton

kombinationsfartyg.He-miljoner medbulkfartyg ochmed 102skeppades tontonner
bulkfartygen.har tagitsjämfört med 92,ökningen 1993, av

mottagarområdetförmarginaldetsynnerhet, medAsien, i störstaJapan torraär stor
Sydamerika, Australiengår till Nord-,kvantiteter Europa. ärlaster. Stora samtäven

exportregionernafor laster.de torrastora
importerasfrån Sydamerikaoch Australien ochhuvudsakligenJämmalmexporteras

miljo-Skeppningamaökade med 24,5och Nordvästeuropa.huvudsakligentill Asien
jämfört med 1992.mellan 1993dvs %8ton,ner

SammanfattningSjöfarlensAnalysInstitut
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tilloch Nordamerika och imponerasAustralien storfrånmestadelsKol exporteras
relativtmiljoner % 19931,8med 5,3 dvsökadeSkeppningama ton,Asien.tilldel

1992.
Asien.tillimponerasNordamerika ochfrånövervägandedeltillSpannmålexporteras

jämfört med 1992.%, 1993miljoner 5,8med6,3minskadeskeppningar ton,Dessa
betydligt jämnareolika lasttyper,mängdenÖvrig följd dentillhar, entorrlast storaav

miljonermed 11,3ökadeSkeppningarnaimportområden.ochfördelning export-av
relativt 1992.%, 1993,11ton,

foder ilivsmedel ochbådespannmålökad importtilltendenserklara somfinnsDet av
bestående.vilka bedömerAmerikaÖstern, LatinAfrika, varaFjärran ,

finansieringenkringbekymmerupphov tilli avsammanbrottet östKortsiktigt har gett
spannmål.Vi räk-världsimportenför 15 %vilkentill OSS, avimporten avcasvarar

skapas.krediter kommermed attattnar
självförsörjandemotkommerSovjetstaternaforna attdebedömningVår varaär att

FörSovjetstatema.gamlamellan deökakommerHandeln1990-talet. attslutet av
tillökadekompenseras transporterkommerförluster attdetinnebär avsjöfarten som

Östern.Fjärrani främstområdenaexpansivade
råolja, kol, malmbulklastema, samti de spam-transportvolymemai storaTillväxten

förväntasoljeprodukterkemikalier ochår. kyl,Föruppgå till °/u1-2mål beräknas per
dettaTotaltår.%trafiken 7-9containerför ger%2-4 pertillväxten samtpervara

år.ökningpå %3 peren

SJÖBURENHANDELTOTAL
RAOLJA1°°° tl

PRODUKTER
jmTw1500 STÖRREs

TORRA

å ÖVRIGLAST1000 j-- -.. - ..-5 l

lsoo l
1
j1 1 111 1111 11| 9490 9286 888480 827874 7G7270

FearnleysKälla:sAI
rnalm.spannmél,bauxit/alum.st6rrekol.ji-5Nol:

WOTR#uppskattningar1994data

interregionala.vjöburna transporterTotalaFigur 6.3
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Europasjöfarten6.1.1.1

Med nuvarandetrender mellanBNP-utvecklingen och de sjöbuma kusttransportema
beräknaskustsjöfarten öka från miljoner400 Mton tillatt 600 Mton 2010ton ca
och de inre ligga kvar på 200 Medvattenvägama Mton. politisk styrning kan voly-ca

de inre komma ökavattenvägama till drygt 400 Mton. Utvecklingenmema att av
sjöfarten Östersjön,i det svenskanärområdet,framförallt i hämmadeskraftigt under
det kalla krigets dagar.På års sikt10-15 fördubbling i och lasttrañkenär en person-

Östersjönpå inte orimlighet.en
Ökade volymer grundenför sjdfarten skallär kunna klara introduceraatt att tav ex

snabb för högvärdigaservice produkter. Det också grundenför teknisken ärmer
och marknadsmässigutveckling sjmransportaltemativel, kanså det erbjudaav att
kunderna marknadsmässigfitllgott alternativ,ett varuslag ochoavsett rransportre-
lation

6.1.2 Utbudet fartygen-
Med den förbättrade sjöfartskonjunkturen 1986 kom kontrakteringama igång samti-
digt skrotningamaminskade.Följden blev tillväxt i handelsflottan1989-1995.som en

VÄRLDSHANDELSFLOTTANS UTVECKLING
700 250

Exisluande

LeveranserN8|å
skrotning

ä
å

h8

303
SAIKälla:Fearuleys
moevm

Figur Vdrldshandelsflottans4 utveckling

Den minskade tillväxten 1993 förklaras orderingångenminskadei börjanattav av
1990-talet. Därefter orderingångenigen den allmännauppfattningensteg pga av att
konjunkturen skulle vändauppåt igen under finanskrisen1994. Men skapadeosäker-
het konjunkturutvecklingen orderingångenoch föll igen samtidigt skrotning-om som

fart. Tilltron till konjunkturen återkom undertog och kontrakteringen1994 öka-arna
såde i början 1995kundeuppvisa relativtatt god orderstock.varven en

SjöfanensAnalysinstitut Sarrunanfnttning
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FÖRÄNDRINGAR r
VARLDSHANDELSFLOTTAN

1994199319921990 19911989198819871986
V430:GLLloydsochSAIKälla.

vdrldshandelsflottanFörändringar iFigur 6.5
harskrotningensamtidigtprincip kända,ileveransernaoch 1996 somFör 1995 är
blikommervärldshandelsflottan attnivå. innebärDethögresig attetablerat en

undertidigastskei flottan kanökningeventuell1996.Enochunder 1995oförändrad
orderingångenökarochmarkantstigerfraktema attdockförutsätterDet1997. att

1995-1996.under vinternigen
leverera-de fartyguppfattningdominerandefanns att1980-talet sommittenI en

koncentreradunderocksåskulle skrotas1970-taletår pe-någrafåtal utunder endes
ochlängreväsentligtsigdetfalletblir inte rör1990-talet.Detunder utanriod om en

utdragenprocess.
genomsnittli-nuvarandedenhöjningvilketfartygen,års livslängd ärMed 25 aven

år, vilketvarjeflottangenomsnitt, %skall, i 4 ersättasår,med 2-3livslängden avga
kapacitetsbehovtillkommerår. dettaUtöverDWT ettmiljoner27 permotsvarar ca lmiljoner DWT.12ökadetäcka defor transporterna caatt l

Jår ochmiljoner DWTmellan35-40därför liggavarvsproduktion bör per"normal"En
Order-DWT.miljonerleveranstid, 60-70två årsmedorderstock,"normal" caen

DWT.miljoneri dag 66stockenär ca l
orderstock ing-konjunkturuppgång dagensstår infor ärsannoliktBeaktar att en

marknaderna,enskildadenågot inomdockvarierarBildenmarknaden.hot motet
bulktonnage.ochcontainertillorderstockenikoncentrationmed

bulk-fortankfartygfor störrehögreligger änlivslängden störregenomsnittligaDen
börålderstrukturbalanseradperfektgenomsnittsålderniinnebärvilketfartyg, att en

årmellan 12-14ligga

1995-09-12SammanfattningInstitutSjöfanensAnalys



ÅLDERSTRUKTURVÄRLDSHANDELSFLOTTANS
årGenomsnitt17,3Å,
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ochlSLMagesmKälla:Lloyds
cilderstruklur.VdrldshandelsflottansFigur 6.6

"onormalt gammal"ochvärldshandelsflottanråder attingen tvekan ärDet att er-om
åren.kommandelObli allt akutareunder desättningsproblematikenkommer att

mark-förutsättningenför dettamåstenyproduktionen öka, är attbetyderDet att men
skallinvesteringarnabehövsförfraktbetalar dennaderna starta.attsom

samtidigtdriñskostnadssidan,vissafördelarstandardsjöfarteninomfartygNya ger
%nybygge 20några med last. Antartillbringa dagarde kan att ett germersom

falletvilket kanoch ökadeintäkter,kostnaderförtjänst lägre ettom gam-varagenom
motorfartyg.med moderntturbinfartygmalt ersätts ett

USDökade intäkter 6.000driften i formförtjänstinnebärDetta omcaaven
USD dag,kapitalkostnadermed 17.000-27.000ökadeför kompenseradagen peratt

gamlamiljoner detUSDinvestering mellan40-60betingar ännybygget merenom
fartyget.

kapacitetsutnyttjandeellerökatinga andraDärför finns det attväntasätt än ut ettatt
ingå någon formkapitalbelastningoch/ellerolikaportfölj fartyg meddriva avaven

ochfrämst stortank-tillstånd förnyelseförsamarbetemed lastägare, stor-att aven
bulkflottan,

fartygsmarknaderna, där kanmindreflera deförgällerSamma ävensynsätt menav
finnstillräckligt Detrationaliseringsmotivfall finnasdet i enstaka är stora. gene-som

kontraktering-vilken drivercontainermarknaderna,storlekstillväxt ikrañigrellt en
efterfrågetillväxten intebesvärandekan bliutbudstillväxtskaparoch omsomenen

med.hänger

1995-09-12SammanfattningSjöfanensAnalysInstitut
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VÄRLDSHANDELSFLOTTAN
LANDTILLHÖRIGHETJAN.1REDERIERNAS 1995PER -TDWT

.‘u°£°"
..

MERCI-iAN#ISL,LloydsSA Källa:
FartygIwogtochions

kontrollerandeVfirldsshandelsflottanFigur nation7 per
fåtal Greklandkoncentreradtill länder, medVärldshandelsflottanKontrollen är ettav

kontrollEU-ländernaskontrollerar länder 80 %,Totalt 15i med %.19täten varavca
kontrollerar 15 %.nordiska länderna%. De36är caca

statistiken varföringår i nationella Norgeindustriländema denregistren iDe öppna
uppvisar andelinhemskttonnage.storen

andelenutlandsregistreratländer medhögstaTabell Tio6.1 tonnage

Mill DWT%
699 3

89 7 3SaudiArabien
3 687Schweiz
9 783
23 881
15977Storbritannien
35 l71SU A
58 869J

566S
761 9T

1700Totalt
Källa: Lloyds, ISL

Kostnadsstrukturen6.1.3
kostnadsutvecklingeni sjö-de ochprisutvecklingPå lång sikt störstastyrs varvs-av

kapacitetsutnyttjandet.Beroende kapacitetsut-kortsiktigtfartsländema samt av

Sammanfattning 1995-09-12SjöfartensAnalysInstitut
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fraktrater kring dennyttjandet fluktuerar prisutvecklingen, och fartygspriser,dvs

faktorkostnadspositionlångsiktigakostnadstrenden. bättre nationell i det totalaDesto
individuella faktorkostnadsstmkturenutbudet kapacitet, mindrebetyderdesto denav

och nivån för det enskildaföretaget

internationell helt dominerande. innebärI USD Det enskilda länderssjöfart är att
förhållandensjöfartsområdetkonkurrenskraft beroende andra deinom är än egnaav

förutsättningarna. for nybyggdafartyg sedan i princip fördubblats iPriset har 1986
endasthar stigitUSD, priset i JPYmedan svagt.

hañ stark dvs litetinnebär samtliga länder utveckling JPY,Det mot ettatt ensom
världskapacitetenkursfall, dramatiskt sin konkurrenskraft. Medhar stärkt 60 %ca av

varvsmarkna-för nyproduktion fartyg och Syd dominerakommer Japan Korea attav
åren.denunder de 10-15närmaste

också andrahandsprisernaför fartyg delvis kommer kost-Det innebär att att styrasav
utvecklingen valutakursen USA.nadsutvecklingeni dessaländer samt gentemotav

kostnadsutveckling-Kapitalkostnadenför fartyg därför i huvudsak funktionär en av
tvåför de dominerandeproduktiviteten ochvalutakursen varvsländema.en,

Övriga tjänster- till sjöfartsnäringen från mycketoch insatsleveranser kommer ett
prismässigt.antal leverantörssländermed skillnader i konkurrenskraftstort stora

Kostnadenför och driva fartyg kan därför variera kraftigt mellanköpa syster-att tom
såledesfartyg i organisation. storlek detKostnader beroendeär en-samma vars av

skilda dessai konkurrens.rederietsskicklighet upphandlaatt

följandeKostnadernadelas i huvudkomponenter
kapitalkostnaderKapitalkostnader, styrssom av:

och avkastningskrav,räntor°
lånevillkor egenfmanasiering,och graden° av

driftskostnader inte beroende enskildaDagskostnader, ärsom av resor.
arbetskraftskostnader,löner, socialt och personalensresekostnader,°
förnödenheter,°

reparationeroch underhåll,reservdelar,°
maskineriförsäkring: kasko dvs skrov och och PI, "Protection and°

Idemnity" ñån krav från tredjeskyddarägarensom person,
klassningoch inspektion,O
administration, belastar fartyget for dess befraktningkostnader0 som

operation i land,och
hänförbaratill fartygetsenskildakostnaderResekostnader, ärsom resor.

diesel,bränsle,bunker och°
alla former angöringskostnader, bogsering, lotshamnkostnader,° av

också i lastningsoch lossningskostnader,Indelasmm,
kanalkostnader,° °
försäkring förkrävs kuststaten skador tredje0 som av person,

rengöring tankar,övrigt,0 tex av
Övriga kostnader°

provisioner mäklareoch eventuellaarvoden.till°

SjöfartensAnalysInstitut Sammznfallning 1995-09-12
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produktionsfaktorer köper rederiet i internationellSamtliga konkurrens,Detöppen är
arbetskrañskostnadenombordadministrationenoch beroende denendast ärsom av
så fartyget besättning.nationen kostnadsnivå länge seglar med nationell Föregna

dåinte detta förhållande, de finns% världstonnagetgäller register70-80 merav som,
mindre, tillåter nationalitet ombord till lokala villkor.eller blandad

FÖR FARTYGSTYPERKOSTNADSTRUKTUREN OLIKA

5°°0° I Övriga
iii Hamn4oo0o M Bunker
ä Försäkring3oooo
D Tekniska
I20.000 Arbetskraft
E Kapital

10,000

SAl SHIPCO$#
för olikafartygstyper.KostnadsstrukturenFigur 6.8

ålder inköpstillfalletoch marknadsprisetvidvarierar med fartygetsKapitalkostnaden
varierar ålder, fartyg,Dagskostnaden medoch dominerandeutgör typpost. re-aven

besättningsflagg, vilka kom-derietsunderhållspolicy,nationell flagg eller öppen samt
ålder,variationer i resekostnademabinationer Därtill kommergäller. stora pgasom

maskintyp,mätetalmm.
utslagsgivandeoch har medvetet tagitArbetskrañskostnadenkan bli ett stort nytt

forarbetskrañskostnadenbetydelse kon-liberiaflagg, for visatankfartyg, under att
relativt liten 5 %, vilket 2.000 USDdärför denkurrenskraften, är motsvararatt om

uppgåregistersvenskbesättningellerPå årsbasis skillnadenmellandagen. kan öppet
till miljoner fartyg.6-8 SEK per

sådanredaren för kostnadsbelast-krävs skicklighet kompenseraDet attstor enav
effektivare upphandling fartyget och övriga insatt-dåning. skall skeDet avgenomen

lågkon-skickligare konkurrentema. Speciellt ifartygetbetrakta änsamtatt ensvaror
svårt, då låga driftkostnader liksom god finansiell situation livs-junktur detta ärär en

viktig.

Smimmfamiing 1995-10-04InstitutSjdfmen:Analys
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FÖRDELNING AV KOSTNADER
1990-taIs VLCC Iiberiaflagg,under totalt cirka USD40000

ÖVRIGT 5%RESEKOSTNAD20%
FÖRSÄKRING7%

TEKNISKA3%
ARBETSKRAFT5%

KAPITAL60%
ll

Källa:SjöfartensAnalysInstüuDAYCOSTO

ä Figur 9 Kostnadsstrukturenför tanlg"artygunder Liberia flagg.ett stort

i För produkttankfanyg inbesparingenmellanett stort är svenskbesättningeller be-en
sättningenligt de norska registret miljoner3-4 SEK år.I öppna per

UNDERLEVERANTÖRERNA6.2 OCH VARVEN

De foma Comecon länderna for %15 dagensvarvskapacitet och Japansvarar av
Sydkoreafor 60 %. Den totala kapacitetenberäknassamt till miljoner17 kompense-

rade och utnyttjandet till miljoner.13grosston ca
Kostnadsskillnadenmellan Japanoch Sydkoreaberäknastill 25-30 % och den kan
förväntasminskade kommandeåren.Den billiga kapaciteteni de forna Comeconlän-
dernakommer sannolikt öka till motsvarande20-25 % världenskapacitet inomatt av

år.10-15

Det betyder denjapanskaoch sydkoreanskakapaciteten,att efterfrå-nästanoavsett
kommer den kapacitetvilka marginalen prisutvecklingenatt forgan, vara styr nya

fartyg. Japanskvarvsindustri beräknasidag ha kostnadsnackdeljämfört med Syden
Korea varför25-30 %, betydandelönsamhetsproblem liggabör framför dejapan-
ska de åren. De självanärmaste det behövs kurs 110-115varven attuppger en
IPY USD for de skall kunna konkurrera med påKorea sikt.att Samtidigt deper är
flestabedömare WON kursenforöverens närvarande klart undervärderad.att ärom
Beräknatmed danskaproduktivitetssiffror och kostnaderfor material och svenskalö-
nekostnaderskulle svenskvarvsproduktion teoretiskt några dyrareen procent änvara
den koreanska, väsentligt billigare japanska.den Görs beräkningarnaän iställetmen

japanskmed produktivitet och starkarekrona, bibehållerSverige sin kostnadsen po-
sition.
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enskilda varformellan land kan 10-15%,iKostnadsdifferansen na-varv samma vara
sannolikt främst dekostnadsjämforelser sinabrister. dethar EUtionella Inom är mest

i kommer kun-Finland,Damnark, Norgei Tysklandframstående attsamt somvarven
sikt.längreöverlevana
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VLC dubbelskrovefter CNybyggnacispriser, 1990Figur 6.10

medi relation tillStäller orderbokenmiljoner DWT.Idag orderboken 66 attär
överdi-så generellt intehögkonjunktur denisannolikhet är settär vägstor en

ochså i de förväntningarljusetmensionerad. överDet är att prognoseravsnarare
30-årigt historisktåterhållsamhetenispridda,idag allmäntframtiden är ettärsom

förbluffandeperspektiv stor.snarare
Även traditio-genomgår internationalisering,efterunderleverantörsmarknaden atten

utvecklingsarbetetrederierna.och Alltbundentillnellt ha varit lokalt mer avvarven
förväntas liggalasthanteringsutrustning kannavigations-,säkerhets;for un-mm

meddirektkontakttill ökat behovframtiden, vilket bidrariderleverantörema ett av
kontraktssjöfarten.industri, special,ochspeciellt inomrederierna,

långsiktighet integreringochbehovetrederiernaalltmedI takt av un-att avmer ser
inom debehov,fram ökatdetderhåll investeringskalkylenkommeri växa ävenettatt ,

Tillrederier.ochområdena, kontakt mellandesigntekniskaskrov- och varvavmera
iorganisatoriskastruk-förändringar rederiernasbidrar dessutomdennautveckling av

skalfördelar marknadsföring,föroch samgåenden uppnå iUppkop attturer, pro-
till fartygen därför sannoliktoch/eller produktionduktutveckling utrustning ärav

framöver.dominerandetendenser

OCH PRISERNAFRAKTERNA6.3

fram till början 1970-talet,uppvisadebety-efterkrigstiden,Prisutvecklingenunder av
krañigai flat trend denkonjunktursvängningarkring löpandeUSD,dande pga ra-en,

Både rationaliserings storlekstill-storlekstillväxten i fartygen. ochochtionaliseringen

1995-09-12SammanfattningSjöfanens institutAnalys



65
i det tillkomfortsatte in 1970-talet, betydandeinilationstrend priser-iväxten men en

kortsiktigafick, tillsammansmed marknadsforväntningar,Detta för sjöfarts-na. en
förödandenykontralcteringmarknadema till följd, vilken lculmineradeunder 1973.

FARTYGSPRISINDEX
PABASERAT1Q70100, GENOMSNITTLIGTUSD/DWT
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Figur Fartygsprisindex6.11

Situationen annorlundavilket förklaras nedan.är numera
En mycket viktig faktor bakom nykontrakteringen de kortsiktiga intäktsförvänt-är
ningarna fraktmarknaden, "en kassaflöde.:faktor". Bakom bedömningen kas-av
saflödes-faktomligger alltifrån värderingar lastvolymer, distanser,skrotningarochav
produktivitet till politiska förändringar i regelverken för sjöfarten. En viktigannan
faktor förväntningarna prisutvecklingen för fartyg ökad nykontrakte-är nya pga
ring och högt kapacitetsutnyttjande fartygsmarknadema,"en kapitalvinsgfakzor.

pådrivandeEtt samband varit for investeringarna,då "alla" förväntat sig dyraresom
kapacitet i framtiden ökadeproduktionskostnader,dvs "en inflarionsfaktor".ny pga

Denna faktor produktivitets- insatskostnademasoch utveckling i de ledandestyrs av
varvsländema,liksom skatte-, subsidiestrukturemaoch andraprotektionistiska regler

sjöfartsnäringeni enskildavan/sländer.somgynnar
går inteDet med exakthet fastställabetydelsen långsiktigaför den prisutveckling-att

fartyg vid upphörande subsidiema, det kommer leda till högreatten av men en
prisnivå medsubsidier,förmodligen i storleksordningen °/.än 10

förhållande ocksåDetta kommer påverka andrahandsprisema fartyg iatt samma
storleksordning. Effektema slopandet subsidiemamotverkas kraftiga ratio-av av av
naliseringari Japanoch Sydkorea, för 60 % varvsproduktionen,änsom svarar mer av
och allt marknadsintrånginom det medelstora mindreoch baseratstörreett tonnaget,

i lågkostnadskapaciteti fornaden Sovjetstaten.

SjofanensAnalysinstitut Sammanfattning 1995-10-04
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nybyggnadspri-valutaförändringar, leda tillkankombination mediOvanstående, att
varvsin-på fanygsmarknademaoch inomkapacitetsutnyttjandevid högtävensema.,

övriggäller for industripro-utvecldingstendenserstiger, Motsvarandeintedustrin,
fartyg.nyproduktionsannoliktoch förduktion även av

erbjuderrationaliseringsmöjlighetfaktor denfjärde nyttEn tonnageutgörs somav
transportkostnadenreduceramöjlighetenkapacitet, dvsjämfört med existerande att

rationaliseringsfaktor ."entransporteradenhet,per
i kalkylenrationaliseringsfaktorinflations- och/ellerkapitalvinst-,det ñnnsNär enen

positiv kas-i "förtid". där tillinvesteringar Läggertenderar det driva fram enatt
lå-mycketvidtill nykontrakterablir incitamentetsaflödesfalctor, ännustörre, ävenatt

samtliga faktorersådanperiod där1970-taletfraktnivåer. Inledningen var enga
sjofartsmarknadenhar vå-orderingång.Generelltför helakrañigsamverkadetill en

inflations- ochkapitalvinst-,innebärtill slutsatsIettframanalyser att ra-somenra
investeringsdrivandefakto-betydandelängre någrationaliseringsfaktorn inte utgör

bulkmarknadema.tank ochdei storarer
dåochinom enskilda fartygssegmentundantagfinns detrationaliseringsfaktomFör

iMenkryssningoch snabbarelasttransporter.färjor,container,framför allt inom stort
innebär sundaredominera, vilketkommerkassaflödesfaktorninnebär det attatt

fraktmarknader sikt.

sjöbumadeentydig. VärldshandelnochbildenfartygefterfråganVad äravser
förhållandenaillustrerasöka.fortsätta Deoch förväntasökar att avtransporterna nya

industriländer-lågkonjunktur iinternationellaårensdevärldshandeln, senastetrotsatt
intra regionalaår. framför allt de skmed % Det transporternavuxit 3-4har ärperna,

Även detillväxtsiffroma.uppvisar decontainertrañkenden störstaoch somrena
krañifortsätta ökaförväntashar- och gt.transporternatransoceana

inflationsaspekternarationaliserings-ochenbartutbudetSkulle tonnagestyras avav
depåverkasutbudet kommerbli allt äldre,handelsflottavärldens attskulle att avmen

fartyg kommervilket tillskärps, ledersâkerhetsreglemamiljö- ochinternationella att
försvårarsamtidigt detutbudsreducering,tilllederSkärpningenskrotas. somatt en

påverkamarknaderna.exploatörerför outsidersoch att
ochsäkerhets-äldre kapacitetoch utfasningökad efterfråganKombinationen avav

fraktrater.ochkapacitetsutnyttjande bättreleder till ökatmiljöskäl

ii löpandeUSD blirkapacitetkostnadenforsamtidigt blir "uppenbart"Om det att ny
"överkompenseras"redarenden oberoendeframtiden, måsteoförändrad istort sett

blir följ-driftsintjäning och kassaflödeFörbättradnykontraktera.villigför bli attatt
strategiskfaktor förviktigaredärför blikommerDrift ochden. management att en

tidigare.lönsamhetentotaladen än

utvecklingen contai-medanbulksegmenten,råder för deförhållandeDetta stora
containermarknadenin-fortsatt storlekstillväxt. Förkarakteriserasnerrnarknaden av
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sannoliktdet lönsamhetspress.Inom RoRo-segmentetnebär fortsatt kommer nya

introduceras.höghastighetstyper fartyg Marknaden och det kanbegränsadatt ärav
deleda till överetableringar, inte högalätt tillräckligthartransportsystemennyaom

inträdesskydd.

Sjöfartskonjunkturen ovanlig utdragen inträf-blev de1986-1994 störningarpga som
fade i fick negativa återverkningarden politiska vilkavärldsbilden, världsekono-
min, i främst industriländema, förstärkte finanskrisen.Konjunktumedgångenisamt
industriländema sig ljärranöstem-ekonorniema.inte med Dessaekonomiervisa-drog
de sig tillväxtkunnabibehålla hög de växandehemmamarknadema.en pga

utvecklingstendesemaunder räntesänkningarDe 1995,med bland i Ja-senaste annat
lågTyskland, och inflationoch tyder konjunkturen stärks under 1996.attpan

sjöbuma åren förstärktDetta medför de de kommandeunderväxeratt transporterna
konjunkturuppgång. Samtidigt utbudet känt, vad leveran-är tonnageav en av avser
medandäremotutskrotningen osäkerhetsfaktor.Med bättre frakter mins-ärserna, en

kar utskrotningen något. torde ändåbliNettot oförändrad eller mindre minskningen
åren.världshandelsflottande närmasteav

SJÖBUREN VÄRLDSHANDELSFLOTTANTOTAL HANDEL a
TON BRTM 000

7-°°° 7°°~°°°SJOBUREN
HANDELTrend

/6.000 600,000HANDELSf FLOTTAN
"""""""5.000 500.000/,.

1 J l J l l l l00° 100.03065 70 75 80 85 90 95 00 05
KallonFsarnleys.Lloyds,ISL.scenarioSjolartens InstitutAnalys ptradm

Figur Sjäburna och vdrldshandelsfiottan6.12 1965-2005transporter

Utgångslägetidag inom sjöfarten i princip fartyg seglar, frakternaallaär att samtatt
indikerar kapacitetsutnyttjande.80-85 %ett

Ovanstående uppåtgåendeför fraktertalar och priser under 1995och underrestenav
ökad orderingångtill längekonjunkturförbättringen svårt1996 Hur ärvarven. varar

bedöma, totalt bör periodenfram till år åtmins-2005 komma omfattaatt sett attmen
två markantasjöfanskonjunlcturer.tone
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SJÖFARTEN HAMNARNAOCH7

for omhändertagandesjöfartens gods transporterasentreprenörHanmamaär av som
utlastningfrågai ochindustriers lagringfartyg. Hamnen entreprenörmed är även om

transportmedel.produceratgods for samtligaav
normalt stuveri i varje hamn.Anledningenfinns, historiska skäl,Sverige ärI attettav

frånskulleILO-konventionen 1908, hämtasall personal i hamnama, enligt enav
ltill jämn avtalsenligsig arbetstagarnaCentralorganisation förband att trygga ensom .lstuverier i hamnen.mellanenskildakonkurrensförhållandetinkomst ioavsett
llstuvenvarje hamnskulle haöverenskommelsenenligtAmbitionen att ett somvarvar
zfartyg i hamnenskulle service tillDetvinstintresse.konkurrensneutralt och utan ge l.istuverikår i hamnen.lfanns fungerandedetredarenoch samtidigt attgarantera en

dennasäsongsmässigt. decenniernaharDemånga stuveriarbetetfall ut-senastevar
driver ochbolagidag, i flera hanmar,endastgått detveckling vidare och är ett som

stuveriverksamheten.anläggningarochförvaltar

reglering.statlig Deti Sverige idaghamnverksamhetenskall ärDet utanattnoteras
avtalavgifter och slutaoch stuveriet kanindividuella hamneninnebär den sättaatt

företags-drivs heltföretag, aktiebolag,Stuveriemastatlig inverkan. är somutan
mässigavillkor.

eko-drivs i bolagsfonn dvs medhamnar öppengår godsetIdag 80 % över ensomav
till-anläggningarochvärdering, forräntrtinginnebärredovisning, vilketnomisk av

töretagsekonomiskavillkor.gångar vanliga

anläggningstillgång-värderingenekonomi berortotalaverksamhetensEftersom av
anläggningstillgångenforräntningkravkommunens/ägarensoch beslut avomama

kommunal sådanafall gradenhamverksamhetenoch isubventionfrågan avär avom
komplicerad.denna,

artläggrüngstillgängen,inte nödvän-ellerforräntningen,krävdainnebär denDetta att
svårt vaddärför mycket bedömamarknadsmässigt.Detdigtvis värderats är att som

själv-därför intehamnförvaltning.kommunal Detiunderskott äreller har varit,är, en
viceochvisar underskottsjöfarten hamnsubventionklart det innebär näratt enaven

stuveriforbun-ochunder Hamn-1994,hamnverksamheten,Resultatet somavversa.
fannsmiljoner SEK. Däremot detvisade överskott 265gjordedets medlemmar ett

uppvisadeförluster.hanmverksamheterenskilda som
subventionerarhamnverksamheter-hävda kommunernagår generelltinteDet attatt

bolagiseringenlönsamhetsproblemi del hamnar.Meduppenbaradet finns enna, men
naturligt marknadsinslag.hanmama dettamellanoch fn konkurrens är etten

upptagningsomrâdedvsnormalt dessuppland, detdefinierasmarknadhamnsEn av
mark-hamnensåt. begreppinkluderaslastägare,service dettaIhamnen mengersom

uppland denMånga hamnarståg och lastbilsföretagen. irederi-, ärlika mycketnadär
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beroende godsetskaraktär trafiksystemesvenskahamnverksamheten och änmer av
geografiskaområde. läge har dessmöjlig-geografiskt Hamnens betydelseförett stor

sjötrafiknod.attraherasjötrafik ochhet utgöraatt en
marknadsområden:i medföljandehamnararbetarDagens stort sett

far-Färjetrafik, attraktiv for etableradreguljärvilken mycket hamnen,eñersomär en
emellertidkan betalasinaavgifter hamnen Oñalöpandefast inkomst. ärgersom en

investeringarför hamnen. trafik myck-farjetrañk förbundenmed etablerad harVäl ett
förhållandetill då anlägg-starkt konkurrensläge,i nykommande kajlägeochtrafik,et

ningar finansierade. normaltredan etableradeoch För trafik beräknar hamnenär ny
anläggningskostnader ochde investeringskostnaderoch övriga trafiken kräversom

får rederiet någonformoffererar avgifter efter dennakalkyl. Ofla operatören lämna
garanti for grundinvesteringeni hamnenskall kunna täckas. förekommerDetattav

vid färjelinjer eller har intresseni färjetrafi-hamnar delägare etablering andraäratt av
ken. fárjelinjer vilket medIdag intressetfor mycket hänger öpp-är stort,nya samman
nadet denökadehandelnoch östemt.öststatemaav

oña iIndustriterminaler, for den massgodsindustrinoch bulkprodukter liggertyngre
sysselsättning Flerahamnar. innebärvarierande beroende produkter.De typen av

industrier kaj lastageplatslastnings/lossningsplats och använderhar elleren egen
det stuveriet for hanteringen godset. har börjatnärliggande Hamnar även taav egna
intiativ till vilka ökad beläggningfor hamnen.Exempel dettaanläggningar, ger en

anläggningarfor insatsvarortill industrin där hamnen medochgasterminalerochär är
kommersiellavillkor.investerari anläggningen helt

Linjetrafiken, väljer etablering eñer den huvudsakligamarknadenfinns. Etable-var
ringen innebär söker sig linjen hamnenemellertid det gods till kommer överatt som
och godsvolymema.Linjetrafiken kan användahamnen noddänned ökar även som

transiteras linje-for gods med linje och i hamnen. delkommer En storsom annan av
trañken till hamnama Kontinenten, sk feeder-regional containertrafik deär stora
trafik. Från Västkusten drivs mycket frekvent omfattande linjetrañkoch UKen

Holland. etablering linjer Norrlandkusten och utökning fee-och Idag sker avav en
denrafiken Sydsverige.runt

Lagerterminaler, ligger ofta i användsför säsongsmässigtlagrahamnar.De att upp
anländermed fartyg. mycketolika produkter, vilka ofia skeppas eller Entyper utav

oljebolagensdistribution oljeprodukter till hamn-verksamhetstor representeras avav
oljtenninaler,terminaler Sverigeskust. Totalt finns det hamnarmed vil-40 strunt ca

sysselsättningfor stuveriet, betydandeinkomst-ket mycket begränsad ärmen enger
omsättning terminalernakälla for hamnen, grund den har. Andra typerav som av

spannmål, vedråvaraprodukter lagras i gödsel, kol, importerad ochhamnarärsom
sågadeträvaror.

Tillfällig trafik, trampsjöfarten viktig resurskrävandedel for främstär stuve-menen
riverksamheten Tillfälliga skeppningarkan ske med alla former fartyg.i hamnen. av

SammanfattningSjbfanensAnalysInstitut 1995419-12
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fortillfälligt inhyrtutförs medin- ochindustrinsdelEn uttransporter tonnagestor av

undermåligtbulkprodukter skeppasofta medLågvärdigaenstaka tonnage,resa.en
naturligt hamnamahanteringen.arbetstimmarfor Detmångakräva ärvilka kan att

hårt hamnenssjöfart, vilket frestarformmåste dennaservice resurseräven avge
mellan hamnarkan skiñatillfälliga trafikenbemanning.och Denavseendekajplatser

innebärindustri, vilketenskildmarknadslägeförvisstoch beroende attett enavvara
åren.varierakanbeläggningeni hamnarna avsevärtöver

ÖVERGODSFÖRDELNINGEN HAMNARN A7.1

trafik omfattade83 Mton,i utrikes 1993på lastfartygvolymema tra-totalaDe varav
påverkadesbildfor %,Skagerrak svarade 50ochfiken överKattegatt somen

trañkområden.dessa Transporter-oljeprodukterden importenstarkt överstora avav
enligt nedan:kuststräkasigi trafik fördelarutrikes perna

dvs %,36 Mton, 80västkusten30oljeproduktema, över° av
Öster-%.drygt 50norrlandskusten6,7 13 Mton,skogsproduktema, av°

vardera17%västkustensjö omsättersamt
Mton, därobearbetademineraler, 12stål, ochjärn,bulk, malm, nästan0

Östersjön norrlandskustendrygtochför 35 %, väst-nästan samtsvarar
vardera,%25

östersjökusten50huvudsakligenfördelatMton,omfattarkol 4nästan°
%.30norrlandskusten%, översamt

UTRIKESTRAFIKLASTFARTYGITRANSPORTERATGODSMED
TRAFIKOMRADEPER1000TON

25.000 I Isa:
I I95020.000 i I991

m:
5°°° E 1993

5.0W

’;"3:T’.}Z’«"«’v*$«’§«*"v"°+"::i3"’
Källa:SjöfartsverketSN

ochtrafik, trafikomrâde år l 989 1993utrikesIasg‘artygiGodspåFigur 7.1 -
forskogsprodukter 45Mton,norrlandskusten, 15godstotaltAv omsatt svararca l

forkol och övriga godsslagoljor °/o, 8 %stål för %, l020järn ochmalm,%, etc
exvisbulktotalt drygt 15 Mton,På östersjökusten.mindre %. omsätts20än varav

och övrigtskogsprodukter %oljor 25%, kol 15%,mineraler 25%,obearbetade
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På Sydkusten bulk20 %. Mton, oljor skogs-7 %,20 %, 15omsätts utgörvaravca

kemikalierprodukter 10 %, livsmedel 10% och övrigal0 %, godsslag35 %. Väst-
kusten mineraloljomatotalt 46 Mton, bulk %omsätter 65 %, 5utgör samtvarav ca
övriga godsslag30 %.

7.1.1 Per flagg
Transporterna frånutfördes fartyg flaggstater.1993 68 Drygt 20 Mton eller %25av

totalt 83 Mton transporterades svenskafartyg. tioDe flaggstatemastörstaav
tillsammans % de totala volymema73 och övrig volym, drygttransporterar 23av

Mton eller från27 %, fartyg de övriga tlaggstatema.58transporterasav

TRANSPORTERATGODS1993MEDFARTYG UTRIKESTRAFIKI
TOTALTPERTYP FLAGGAV

Ton

mmfi

MINI

5,GW.GII

Källa:SAI Sjöfartsverket

Figur Transporterat7.2 gods varuslag ochflagg 1993per
Mineraloljoma den med total43 % godsomsättning.Mine-är störstavarugruppen av
raloljoma huvudsakligenmedsvenska,norska och ñnska fartygtransporteras samt
fartyg övriga flaggstater.ur gruppen
Skogsproduktema för 16% volymen totalt och i huvudsaktransporterassvarar ca av
med svenska,holländska.,tyska fartyg fartyg övrigasamt ur gruppen.
Malm för % volymen och mestadels14 med svenska,finska,transporterassvarar av
norska och tyska fartyg. Stenkol och koks % volymen och4utgör transporterasav

svenska,norska övriga fartyg. kolet45 % kommer med fartyg frånav gruppens av
flaggstaterandra de tio framföralltInom denna finnsän största. varugrupp gruppen

övriga flaggstater representeradei högregrad förväntat.än

kan inomNoteras benämntsmaskiner och styckegodsfinnsatt varugruppen som en
del de mycket högvärdigaprodukter i containers.T0talttransporterasav trans-som
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svenskaoch norska fartyg, liksom på flagg53.000 fartyg medtonporteras annan

Övrigadetio flaggstater 38 % volymen.än största. transporterar av

Pâ7.1.2 hamnar
består tåginte bara godshanteringñ-ån/till fartyg, lastbilarHanmmarknaden ochav

den dominerandeverksamheten. tjänster utförs redandet Ett antal andraäven ärom
eller i framtiden.tänkbaraär

godsomsättningenifigurerna nedanvisas de i SverigeI 25 hamnama 1993.största
Såda-finns några industrihamnar,vilkaBland dessahamnar inte hamnar.allmännaär .

iindustrihamnar skogsprodulcter, Gotland förHusum for Slite och Stonignsärna
bulkprodukter, Stenungsundfor i huvudsakkemikalier och Broljorden för mineralol-
jor. godsomsättningi utrikes trafik vilket inkluderar farjetrañken.Total 94 Mton,var i

ingårsiffran inte transitgods.I

Omsatt utrikes 1993 1000 ton
godsomsåttning25 hamnamaefterstörsta

22,000
20000 Vá13,000 á16,000

á14,000 z% %á á12.000
á á10,000
á á8,000 // Z6,000 M ár /% //4.000 áarr/2 M%%2-°°° ,á á-o Kah Tr He Ud KarLu Um Su St Vä 0x SI Ste

Pl Hu Gå Ny Kö Nok St Ys Ma G6 Ha Brf
HAMNGODSSAIKanazsca

färjorGodsomsäitningutrikes trafik med Iastfartyg och 1000Figur 1993 ton7.3

iinrikes trafikTotal godsomsättningi hamnamai 26 Mton. I hamnamasgodsom-var
skillnad frånsåväl lastat lossat gods, till angivelsemasättning medräknas som som

li inrikes trafik, där räknas antingen lastat eller lossattransporteradevolymeravser
färjetrañkutrikes Mton.godsfor inte dubbelräknaflödena.I 20omsattesatt

total omsättning tillsammanshamnama, efter i godston, förDe 25 största mätt svarar
hamnar,utrikes inrikestotala godsmängdeni svenska och trañk84 % den 1993.av

fåroljetransportema genomslagi statistikenVissa produkter förstort etttexsom an-
och framförallt för Göteborg och Brofiorden. hamnar förtal hamnar Dessa 20svarar

godsomsättningen. därför intressantrespektive % Det kort ori-% 14 är attav ge en
olika hamnarsnischer.enteringom

olja till raffmaderiemai Göteborg och Brofjordenimporten medförDen stora attav
för totaltdessahamnartillsammans 70 % den volymen mi-över omsattasvarar av av
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fördelasdistribution rnineraloljorInrikes överhamnama.ineraloljor de 25 största av

viktigtdärfördetochantal hamnar varusegment.är ettett stort
i containers.Göte-färjetrañk styckegodsrnineraloljor,medbasharGöteborg samten

Antaletsjötransporteradecontainers.antalet%hanterar 70hamnborgs nästan av
varför denredovisadei totalastatistikeninte gräns-lastbil ochjärnvägcontainer är

inte känt.containergodsöverskridandevolymen är

framförallt fromroll för antal hamnar,dominerandeSkogsproduktema har etten
beroende dettasöder GävlehamnarenstakaEndastGävle och är seg-avnorrut. om

ment.
antalfrånolika fartygdevisatsSomtidigare ett stontransporteras varugruppemaav

olika för de olikaflaggstaterFördelningenmellanflaggstater. ut vamgruppema.ser
skiljer siggodssammansättning,beroendehamnar,indikerar olikaDet avse-att

flaggstater.på fartygstyper ochmixende av
%och Göteborg, 80HelsingborgTrelleborg, Malmö, nästanFyra hamnar, omsatte

andelenStockholmmed Ystad ochtillsammans näs-färjegodsetochdet totala varav
färjegodset for denHelsingborgMalmöTrelleborg,%. I Ystad,90 samt svarartan

motsvarade %,respektive 85 97i hamn.Detgodsvolymemadelendominerande av
omsättningen.respektive %% 70%, 50 av

%för 90och HelsingborgTrelleborgsvarade nästanför hamnarnade 25Mätt största
%för knappt 50och GöteborgHelsingborgjämvägsvagnar,antalet avomsattaav

Helsingborg för 50 %Stockholmochlastbilar och nästanantalet passage-avomsatta
rama.

verk-tydligt där hamnamasfinnsdetSammanfattningsviskan mönstersägasatt ett
inom omlandet.industrinberorsamhet av

inom dettalinjetrañk och hamnenharGöteborgshamnhar segmentäventransocean
Norden.helaomfattaromland näraett nogsom

sinhar byggtnågot avvikande eftersom hamneni sammanhangetWallhamn är upp
i konkurrens medfrämst bilar,transoceantrafikbeståendeverksamhet, stor-enavav

hamn.

flö-koncentrationmedförbil och järnväggodstlödenamedökandesnabbtDe aven
Sveri-förbindastrategiskt till forliggerfarjehamnar,delitet antaldenatill attett som

Kontinenten.Norden medoch övrigage

ANLÖPEN LASTFARTYGAV7.2

inklarera-från flaggstater vilka68 olikafartygkom 3.250hamnar 1993Till svenska
innehål-siffrai svenskahamnardennaanlöpgånger, gjorde 25.000des 19.000 caca

underhamnanlöperdvs fartygenkombinationsanlöp änler sk att sammaresamer en
miljoner gods.transporteradeoch 83inom svensktfarvatten ton
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svenskflaggade anlö-8 % och förde svarade 22 %fartygen 2633.250Av de avvar
20och % miljoner ton24% bmttotonet27 transporternamätt avpen,

Anlöpsfrekvens samtliga
fartyg 1993

Antalfartyg v.
50%

W ‘ 35%
31%

30°/.—

20%— 14% 13%
10°/.—

94% 3°/
I II II0% 50-10-12 13-492-4 5-91

Frekvens
AM.FREKSNKålh:Sjöfartsverket

samtligafartyg 1993Figur Anlöpsfrekvens4

1.200detanlöpt de svenskahamnarna1993de fartygAv 3.250 är närmareca som
året. Ytterligare 31 % har anlöptgång under 1.000anlöpt36 % bara en-ensom

återkommermed frekvensgånger. fartygenMindre %dast 20 mot-2-4 än somenav
månadgång eller tätare.svararen per

contai-ellerbulk- och tankfartyg. 6 % RoRoanlöptafartygen% deDrygt 20 ärärav
fartygen.beteckning"okänd drygt %med typ" 20nerfartyg. Antalet fartyg utgör av

vilka nordiskaflaggstatema,hör till de sjuhälften dessafartygNästan ärstörstaav
och enligttill övriga flaggorResterandehöroch/eller EU-land. ärannat gruppen av

Sjöfartsverketsbedömningofia öststatstonnage.

fartygomfattar drygt % de 3.250fartygstyper", 50"övrigaDen största avgruppen,
föråld-mycketalltifrån styckegods-tillmoderntkananlöpt Fartygen1993. varasom

äldersstrukturen inomstuderaspeciellt intressantdet därföroch attärrat tonnage
dennagrupp.

några eftersomcontainertonnagetinte problemdet äldre ochhamnarna RoRo-För är
fortfarandetillåter rationell hantering godset, det äldredessa tonnagetsomav menen

mycket resursinsatsIågvärdigt styckegodskan erfordrai drifi för blafinns storen
från hamnen.

1995-09-12SammanfattningSjöfanensAnalysInstitut
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"övrig "okänd fartygstyp"Vad fartygen inom fartygstyp" ärvet samtom grupperna

omfattning år,fartygen äldre de totalt fartygi 20 82 % eller 850700är änatt stor av
återfinns någonår inom dessaäldre 20är än av grupper.som

ANLÖPTSVENSKHAMNFARTYGSOM 1993
TYPOCHFLAGG

‘§§§ms
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v4 0, be"39
år %

G‘
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Figur Sverige fördelat ochflaggFartyg anlöpt 993 på7.5 1 zypsom

ANLÖPTSVENSKHAMNFARTYGSOM 1993
ÅLDEROCHTVP
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11-15 21- Saknas0-5 G40 16-20SNKälla:Sjöfartsverket

Ålderybrdelning fartyg anlöpta till SverigeFigur 9936 lav
Några slutsatser kan drasär att:som

gångerfartygen anlöper frekventde svenska nästan än° tre mer genom-
snittet för resterandeflaggstatereftersomsvenskandel efter anlöpmätt är

fartygoch andelen %,22 % 8är
genomsnittligtde svenskflaggadefartygen ochär större° yngre,

totala antalet fartyg de svenskasammanlagt % det anlöpt22° somav
äldre år,hamnama 20är än

varifrån lastslagethemmahörighet, de kommit ochfartygstypen,ägarens°
deni dag förda officiella statistiken,inte kan bestämmasmednärmare

hälñen fartygen inom övrig och okändeller 1.100nästan° gruppernaav
dvs tiofartygstyp tillhör "övriga flaggstater" andra deän största.
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gångerflaggor okänd inklarerasantalet övriga och fartygstyper 1-4Det stora som

genomsnittsåldem be-indikerar sig andeldetoch den höga rör stor spotatt om en
standardsjöfartfraktningar och .

Sverigekan ha sinlastfartyg deltar isvenskflaggadeendastAtt %8 transporterna
förklaring

Undermåligt kräverförväntas allthamnama tonnageemot tonnage.ta° att
låg,fördärmed prissättningenbetydligt och kanske ärmer resurser

idag utförkapital- besättningskostnaderför de fartyglåga och trans-som
rniljöstandard,låg ochoch/eller teknisk-, social-, säkerhets-portema

högrefrån betalaförbristandeintresse lastägarenlågvärdigt gods och att0
standard fartygen,

andra-nyetableingaroch framför allt för förvärvriskkapital förbrist° av
handstonnage, ;

imarknadskunskap,och allt för smallitet svensktmäklarsystem°
fokuseringenrederier snedvriderverksamhetför"ointressant" lstora som

sjöfartsmarknadema.de storamot
social-och volymerfartyg, mäklare, avlastare,lastslagVår kunskap dessa samtom

allvarligfragmenterad.säkerhetsstandarden följaktligen Enförhållanden,miljö och är
fungeraskulle kunnadå Sverige hemmamarknadbrist trafiken utgör somen som

smårederier.förreproduktionsplatsform nyaen av
hårdareochmiljökrav framföralltsäkerhets-ochhamnavgiñer, skärptaHögre samt

ökadfraktsättning. börtill ändrad Dettafrekventa inspektionerbör leda ge enenmer
svenskflaggade/kontrolleradefartygfleroch därigenomstandard tonnaget som

marknaden.konkurrerajämnbördigt kan

iKAPACITETSUTNYTTIANDET7.3
l

iskiljergenerellt problem för alla hamnar.FartygenochOjämnbeläggningär ett stort
och därigenomolika hanteringssystemresursbehovsig väsentligt avseende pga

Iarbetskraft behövs.hur mycket som
Isåledesbe-produktionsprocessskapa effektivFörutsättningarnaför kunna äratt en

många osäkraalltför faktorerindustrielltydligt i verksamhet.Det ärärsämreän som iproduktiviteten inombehövs för kunna hanteraeller varierar. metoderDe attsom
måste osäkerhet flexibelthamnverksamheten därför kunnahantera sätt.ett

fartyg varieracontainerterminalen,kan antal inneliggandeGöteborgshamn,För över
måndag fredag.med markanta och An-mellan fartyg dag,veckan 1-10 topparper
enheter dag lördagskall lyftas varierar mellan 1.500talet enheter 300 percasom -

måstedå dimensioneradeñerMaskinkapaciteten 1.500söndagoräknat.och en-vara
genomsnittsbelastningenbara enheter.767heter, ärtrots att

Sammanfattning l995-09-lZSjöfartensAnalysInstitut
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respektiveSmålandshamnarNågra gäller Sundsvallshamn ärexempelandra mersom
produktmix.skogsprodukter varierandefartygstypermed ochspecialiserade

be-och denutnyttjats beroendearbetslag trañkstrukturmånga ärHur gäng som av
eñerfrågasförMaximal kapacitet 5 gänglastningsvariation hamnenhar. 6som -

år arbetadede vardagarna.dagardessahamnar 50 respektive95 avperca
föri dessa Beräknat45-55 hamnar.genomsnittliga utnyttjandegradenliggerDen

timmar kapacitets-tillgänglighet dagarmaskiner, teoretisk 365 24har ärsom en
medmix fartygOjämn beläggningliksomnivå %.utnyttjandet på 30runt avenen

arbetskraftkostnad förmedför följaktligen hög fastresursbehovvariationer istora en
maskiner.och

INTÄKTS OCH KOSTNADSSTRUKTUREN7.4

fastahamnförvaltningens tjänster i formfrån hamnenshärrörIntäkter an-avsom
läggningarär:

åtagandeAvgiften skall i första hand täcka hamnensFartygshamnavgifi.
fyrarhamnområdet kajer, muddring,hålla i skick, kanför nämnasatt a

betalningsansvarig.Avgiftenöppethållande farleder. Redarenoch ärav
avgår från beräknasgång ochutgår fartyget anlöpereller hamnenvarje

vanligt.bruttodräktighet eller lastton mindrefartygets
anlägg-hamnensfastaVaruhamnavgift. Avgiften skall i huvudsak täcka

spår betal-ningskostnader land för lagerbyggnader, Varuägarenäretc.
och dif-enhetningsansvarig.Avgiften beräknas lastton eller ärannanper

olika godsslag.ferentieradefter
magasin,utnyttjas kranavgiñer, upplag,avgifter, deAndra när texsom

diverseandratjänster.hamnspåravgiftför jämvägsgodssamt
Då statligaSjöfartsverket. slopades denförefastställdes 1981Harnntaxoma av

pris-råder Någon motsvarandeavseendet fri prissättning.i detöverprövningen och
har inte förekommit.reglering stuveriverksamhetenav

underkastaddeförvaltningsform gäller avgiñssättningendrivs ide fall hamnenI äratt
kommunfullmäktige.fastslåskommunalrättsligareglernaoch hamntaxorallmänna av

Självkost-självkostnadsprincip,underkastadekommunallagensAvgiñsfrågorna är
verksamhet.gäller kommunalupprätthålls praxis deti sedanlängenadsprincipen när

nivåskall ligga i med kostna-verksamhetför kommunalinnebär intäkterDet att en
dema.

ham-delen de allmännai betydelse.Denhar minskatFörvaltningsfonnen största av
bolagsform. vanli-drivs Kommunenfrån hamnarintäkter härrör i ägersomnarnas

i vissa fall kommunenmino-majoritetsägare,delvis bolagethelt eller ärmensomgen
majoritetsägare fort-driften och kommunen detbolag sköterritetsägare.När är ärett

hårt praktiken oklart.gälla. den isjälvkostnadsprincipen skall Hurfarande ärstyrsom
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frånför godset landtransportmedelKostnaderna föra och ombord i fartyget be-ettatt
mycket i for-i hög grad hur tjänster utnyttjas hamnen. forarbeledsagatEttsomror

mycket liten lågadon eller tankfartyg utnyttjar tjänst i hamnen har därförochett en
hanterings-/överföringskostnader.

anledning fatjetrafikenDet sannolikt denna mycket kraftigt direkt-är växtsomav
fortfarandesjöfartens bekostnad och har disttibutionssystematt petro-ett av

mångaleumprodukter i det helt baserat fall ingår hamn-sjöfart. Iärnärmastesom
totalt distributionssystem.terrninalenstjänster del ettsomen av

Priskonstruktionen kan variera mellan hamnama. vissa finns fast avgiftI hamnar en
för enhetgodshanteringen eller differentierad etter godsslag, andraton annanper
hamnarfakturerar efter utnyttjad tid arbetskraft maskintid.respektive

några ocksåhamnarförekommer differentiering vilkenI prisemaberoendeen av
fartyg skall lastas/lossaseller klausuler föreskriver det fastaprisettyp attav som som

gäller för specifik fartygstyp.en
förbehåller sig få debiteraOm fartyget hamnen kostnaderförär extratyp attav annan

motiverat vissa fartygstyper kräver förhållandevisDet mycketär attresurser. av mer
arbetsinsats varierandebehov maskinereller har och/eller kranar.av

rättsligt perspektiv gäller konkurrenslagstiñningens för hamnar, liksomI regler alla
Ärendenför övrigt gäller pñskarteller diskri-näringsliv. eller utnyttjandetexsom av

minerande monopolistisk prissättning skadlig enligteller har verkan kan granskassom
konkurrenslagstiftning.svensk-och/ellerEU:s

frånSkadlig verkan enligt konkurrenslagstiñningen, allmän synpunkt otillbör-är, att
ligt påverka verkningsfönnåganinom försvåraprisbildningen,hämma näringslivet, el-
ler hindra näringsutövning.annans

Kostnad7.4.1 vid anlöpett
erhålla genomgångskostnadenbild i hamnen följande sammanställ-För kanatt aven

ning vilken exempel fartygsanlöp.endastgöras, utgör ett ett

De totala kostnaderna starkt beroende vadfartygetpå hamnenvarierar iomsätter
och vilken produkter hanteras.typ av som
Följandetvå belyser skillnadenexempel den i hamnkostnadensandel istora trans-ren

första exemplet bulkfanygDet 3.000 DWT 5.000 bruttoton.utgörspon. ettav
fartyg i dennastorlek har transportkostnad omkring öre/tonkmEtt 2,5 detnären

dåfullastat. mellan Göteborg och Belgien betingarEn kr för107är tonresa ca per
resan.

uppgårHamnkostnaden till % totalkostnaden.Tilläggas74 bör exempletgällerattav
tariffer och inte förhandladepriser.
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Tabell Bulkfartyg på DWT30007.1

Svensk hamn Fartygs Kontinental hamn Totalttrpt

106 107 200 413
2626 48 100

Källa: MariTerm

kostnadsstrukturenI tabell visas exempel for rederi sysselsatti7.2 Europat-ett ett
rañk med Tabellen de olika kostnadsslagensRoRo-tonnage. procentuellaeget anger
betydelse helârsbasis,allt inlduderat.

Tabell Kostnadsstrukmr7.2

Kostnadsfaktorer Procent
Kapital och drift fartyg 28%-
Bunker 10%
Containerkostnad1 7%

ombordbaseradeTruckar 2%-
2Fértransporter 2%

Kommissioner 8%
Administration 7%
Övrigt 1%

fartygskostnadSumma 65%
VHamn-och stuverikosmad3 35%

Totalt 100.00%
rederierKälla: Svenska

containers1 inhyrda övrigt lasthanteringsamt samtegna
transshipment rederiet ombesörjda till"2 bashamn"transporterav-
ingår3 ersättning kommissioneragenter,se

detta uppgår stuverikostnadenI fallet hamnoch till %. denna alla de35 I ärpost an-
löpsrelaterade uppstår inkluderade, direktakostnader dvs kostnader for gods-som
hantering i hamnen,sjöfartsavgifteroch andrakringkostnader for hamnanlöp.

Fartyget mycket kapitalintensiv och de utslagsgivandefaktorernaär en resurs en av
för varieravalet hamn liggetiden minimeras.Dagskostnadensstorlek kan iär attav
betydandeomfattning, beroende fraktmarknadsläget skall hyras.Me-när tonnage
delstora högteknologiska fartyg kan mellan USD dag, bero-kosta 8.000-16.000 per

dagsefterfråganende fartyg ochtyp tonnage.av
går påvisa någoninte relation mellan hamnsstorlek/omsättning dessDet ochatt en

kostnad. Ofta hamnenspecialiseradfor den speciellaprodukten och kan därförär ge
det lägsta priset hanteringen. hamn kan erbjuda mycket och ef-En snabbstor en
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hantering motive-fektiv mycket och avanceradeutrustningar, vilket kanstoragenom

hamnuppehålldåavgift fartygetshögre eftersom blir kortare.ra en
frånLikaså landtransportertill och hamn omfattning, oñavilketär störrestoren av

fördelaktiga vilket det motiverarpriser, anlöp till hamn.Störst bety-även storger en
avståndet slutdestinationen,vilketdelsehar dock till minimerar landtransporten.Den-

kostnadkan helt avgörandeeñersom till frånlandtransporter och ham-na senare vara
uppgåmycket val kan till lika mycket, eller hela den sjöfartsberoendeännen mer,

kostnaden.

uppvisar variationer olikaStuverikostnadema mellan länder.stora

Tabell stuverikostnadsrziváer olika länder, linjetrafik indexExempel7.3 på i

Land Full TEU Enhetslast StuvningTEU Torn av
lösstuvas container

Norge 103 87 58 73
Danmark 115 269 146157
Finland 123 89119 99
England 154 172 129 145
Belgien 152 170 153 135
Spanien 109 140 118 98
Källa: Svenskarederier Sverige1 OO

Kostnadsfördelningenvarierar mellan olika hamnar, till % de totala30men upp av
kostnaderna anläggningskostnader. resterandekostnaderna ungefarligenDeär utgörs

% maskineroch % arbetskostnader.Vid hantering enhetsgods kapital-30 70 ärav av
kostnadernafor utrustningen mycket Då ligger kostnadsfordelningenmellanstörre.
maskineroch arbetskraftomkring %/6040 %.

7.4.2 Fartygens standard
Somvisadesi tidigare avsnitt finns betydande fartyg i trañk, vilka äld-ärett en grupp

år, på Några vanligasvenskahamnar. dessamycket fartygstyper används20änre av
för lågvärdigabulkvaror eller det mycket styckegods.transport segmentetav av

har ofta fastamellandäckvilket medför möjligheten de oli-Fartygen kommaattatt
måsteka lastrummen begränsad.Truckar ombord.med kran mycket lyftas Last-är

i för akter inte vertikalaoch dessutom i sidorna följer fartygets form.är utanrummen
får måsteStuvarna verkligen skäl for varje paket eller enhetgöra stuvasnamnet, un-

förhållandender besvärligaoch ganskariskabla för kunna utnyttja lastrummetatt
maximalt Produktionsresultatet virkei hamnfor kan fördubblas,minst,sätt.ett texen

vid användandet moderntonnagetyp.av enmer
visas kostnadsvariationerNedan exempel for virkespaket medoli-ett transporterat

ka fanygstyper. Sammanställningenbygger självkostnadkalkylerad kubik-en per

SjöfanensAnalysInstitut Sammanfattning 1995-09-12
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kbm for maskineroch personal,ñân godsetdet från landtrans-meter att tas emot

portmedeltill det lastatochgodset ombord.äratt surrat
Tabell 4 Kostnadydmfdrelse olika fartygsstandard

Kostnad Fördelning%
Tonnagetyper kr/kbm maskin/personal
LoLo lKonventionella, dåligt 32 23% / 77%tonnage
LoLo /Konventionella genomsnitt 26 47% / 53%-

boxadeLoLo 52% /17 48%-
MañR0Ro vagnar /6 26% 74%

Källa: Kalkyler lämnade svenskahamnar.av

För uppkommerLoLo-tonnaget kostnaden70-80 % vid ombordlastningochav surr-
ning, likväl det här de kostnadsvariationemamellanä: stora tonnagetypemamen som
uppkommer.

R0Ro-tonnaget i detta exempeldet kostnadseffektiva.Den kostnads-är mest största
andelenuppkommer för upplastning med sunning och inte vid ombordlast-vagn
ning vid LoLo-hantering. Dessutom hanteringsutrustningennågot mindre ka-ärsom
pitalintensiv vid RoRo-hantering.Surrningen personalintensivt iär etti moment, men

i och med stuveriarbetet"flyttas iland" erbjuds rationaliseringseffekt,last-att en annan
bärarenkan förberedasinnanfartyget kommer, vilket förkortar liggetiden for fartyget
ochjämnar arbetsbeläggningeni hanmen.ut

Effektivitetsforlustema hos hamnenkan bara täckas det möjligtär sättaatt ettom
motsvarandehögre pris. Möjligheten for hamnama få kostnadstäckning mycketatt är
varierande, fast och bas med bättre det enklare dessastor görtonnage mötaatten
problem.
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Förord

Det ingenöverdrift påståär Sverige denindustrialiseradeatt är världensatt en av mest
sjöfartsberoendenationer. Stora råvarutillgångar våroch relativt lilla hemmamarknadhar gett
densvenskaindustrin utprägladexportproñl.en

Ur transportsynpunkt Sverige betraktaär där sjöfarten länkenmellandenatt ärsomen
svenskaindustrin och dessmarknader. vår95 % och import medexport transporterasav
fartyg. Sjöfartenhar mycket betydelseäven för medborgarnasrörlighet. miljonerstor 42en

i enkelresepassagerarefärdasvarje år medfärjor till ñånoch Sverige.
t Tillgången till sjöfartskunnandeochmänniskormedsjöerfarenhet betydelseforär storav

Sverige.Detta behov relaterattill omfattningenär sjöfartsinriktadverksamhetoch inte tillav
storleken densvenskflaggadehandelsflottan.

Denna författadärrapport av:

Rolf sjökaptenoch redaktör SvenskSjöfartstidning delägarei Comet AB.samt
Tidigare verksam högskoleadjunktochprojektansvarig nautiskainstitutionenvidsom
Chalmerstekniskahögskola koordinator för utvecklingarbetetmedPC-baseradesamt
simulatoreroch datorstöddautbildningsprogramvid Chalmersindustritelmiksprogramenhet
AdvancedMaritime Programs.

GöranLindholm, sjökapten,jur kand ochprefekt för institutionenför nautik vid Chalmers
tekniskahögskola föreståndareför Chalmersindustritelcnik Advancedsamt Maritime-Programs.

II
l Göteborg i april 1995

l
i RolfNilsson GöranLindholm
i
l
Ii
l
z
l
s
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Kapitel Inledning

Syfte1.1

Denna skriven uppdragär Sjöfartspolitiskarapport utredningen. innehållerDenav en
sammanställning civila sjöfartsutbildningaridag och rekryteringsbehov.Dessutomdiskuterasav
organisationsfrågor vissaframtidsfrågor.samt

i
iSyftet med läsareninformationär dagsläget,rapporten inblickatt ige samtom en

framtidsfrågor kan perspektiv inför ställningstagandenochbeslutsfattande.ettsom ge

1.2 Avgränsning

Mångaverksamheteroch människorkan,helt eller delvis,hänförastill Sjöfartenberoende
vilken definition viiljer.Direkt fartygsdrifi ihandelsfiortan, marinen kustbevakningenman etc,sysselsättercirka 20.000 Utöver dessa ytterligare cirkaär 40.000 människorpersoner.
verksammainom andrasjöfartsområden.Då inräknas,förutom renodladrederiverksamhet,

leverantöreräven utrustning, mäklerier och myndigheter Dennabredadefinitionvarv, av etc,
speglarSjöfartensbehov mångaolika specialist-kompetenser.av

dennaI innebärdock, inte begreppetsjöutbildningsådanrapport utbildningannatom anges, Idirekt relateradtill fartygs framförandeär och där praktik ombord lkrav försom är ett
utfärdande utbildningsbeviseller intyg. Den fortbildning, vidareutbildningochav l
påbyggnadsutbildning beskrivsi sådan förutsätterär denstuderandeharrapportensom attsom
relevanterfarenhet fartygsoperationombord eller iland. Rapporten primärt inriktadärav
sjöbefalsutbildning utbildning manskapför däcks-ochmaskintjänst.samt Intendentur- 1av
kategorin visserligen i denär svenskflaggadehandelsflottan, eftersomstor det i de allramen iflesta fall inte krävs yrkesbehörighetoch därmedinte behörighetsgrundandeutbildningen en
för dessabefattningarberörs dennakategori endastperifert. ll
1.3 Metod

Alla fakta rörandedagensutbildningsorganisationer antingen ñånhämtadeär respektive
utbildningsorganisationeller från företrädarefrån andraorganisationermedgod inblick i
verksamheten.

Att infor framtiden, framföralltgöra i något längreperspektiv, svårt.prognoser ett är
dettaområdeInom försvårasdet framförallt följande:av

Osäkerheti konjunkturutvecklingen därpåoch den beroendeefterfrågan sjöfrakter-
Kostnadsutvecklingeni Sverigejämfört med konkurrentländer i-
Brister och ivissa fall avsaknad relevantinformation och statistikav,-

De antaganden i byggerdärförgörs till delrapporten erfarenhetersom stor samtegna
kontakter diskussioneroch medföreträdareför organisationeroch företag inom
sjöfartsnäringen.
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Kapitel 2 Sammanfattning

Syftet med dennaI sjöfartsutbildningrapport läsarenär informationom att dagslägetge ominblick i framtidsfrågorsamt kan perspektiven inför ställningstagandenettsom ochge
beslutsfattande.

Sjömansutbildningmatros/motormanI bedrivsidagvid 9 gymnasieskolori riket.
Dimensioneringentäckerväl, troligen väl, dagensän behov och borde lätt justeramer attvaravid variationer eñerfrågan,i förutsatt det finns helhetssyn.att en

öbefalsutbildningbedrivsI i dagvid Chalmerstekniskahögskola i Göteborg ochvid
Högskolan i Kalmar. Utbildningarnahar underden femårs-periodenkraftigtsenaste
moderniseratsdär i deflesta fall teori medsjöpraktik. Beroende befålsgradoch denvarvas:
studerandesi tidigare sjöerfarenhetomfattarutbildningama år.2-4

Utbildningenhåller generellt myckethög internationellklassochharen mycketrönt ett stort
intressehos svenskaungdomar.Skolornahar utveckling IT-baseradesatsat hjälpmedelavoch förutsättningarnaborde godainför framtiden.Kostnadenför sjöbefälsutbildningenvara i
högskolanKalmar/Göteborg kan idag 1995 uppskattastill mellan50-60 miljoner kronor.

Någon forskarutbildning/forskninghar inte utvecklatsinom Sj6beflilsskoIan, trots
utbildningarnasinordnandei högskolan 1980.Detta brist.är en

SjöbefalenI mycketutgör viktig rekryteringsbasför hela denen svenskasjöfartsnäiingen.Om
dennayrkeskategoriminskas,ellerhelt försvinner,kommer hela densvenskasjöfartsmiljönatthamna svårigheter.i

mångaI delar identiskaI utbildningar bedrivs andrahuvudmän,främst Marinen. Här finnsav
uppenbarasamhällsvinster göra samverkan/samordning.att genom

En studie rekryteringsbehovenI sjöbefaloch manskapvid olikaav forutsättningar/scenariosav
visar vid svenskflaggadhandelsflottaatt oförändrad storleken överstigertillgångenav
sjöbefálför närvarandeefterfrågan Följaktligen haravsevärt. vi idag arbetslöshetblandstoren
svensktsjöfolk.

Det skall dock understrykas medelåldernframförallt hosatt beñilen hög,är och stora
pensionsavgångarär vänta.att

handelsflottaEn svenslcflaggad rederistödkommer medutan sannolikhetstor resulteraiatt enomfattandearbetslöshetbland samtligakategorier sjöfolk eftersomuttlaggning ochav
försäljning fartyg dåkan förväntas.Ett scenariodär det svenskflaggadeav frånökartonnaget
cirka Mton3 dödvikt till 6 Mton inflaggnjngfi:°1nden svenskkontrolleradegenom
handelsflottanskullekunnainnebära nuvarandearbetslöshetblandatt befälet försvinner och
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tillgång efterfråganoch jämnas Framtidenkommer då forsig ljus sjöbefal.ut. Föratt te
manskap dockverkar situationen svår förutsättningar.oavsettvara

Oavsettutfallet irespektive scenariobehöverutbildningenförstärkasför bibehållaatt
konkurrenskrafiochvidmakthållakvaliteten.

En ökadinternationellkontroll fartygsbesâttningamasI kompetensoch skyldighet förav en
respektivesjöfartsnation kontroll sjöutbildningsorganisationerutöva överatt helt andrager
möjligheterfor svensktsjöbefal konkurrera deninternationellaarbetsmarknaden.att Detta
underlättasocksåmarkant dagenssvenskakostnadsläge.Samhälletbör underlätta för dennaav
utveckling eftersomdenskaparsysselsättning,samtidigt den svensktbefäl erfarenhetsom ger

deninternationellasjöfartsmiljön.av

krävsDet samladochI övergripande utbildningaznasinnehålloch organisation. ien syn
Utvecklingen faztygsorganisationenñån strikt hierarkisk till lagarbetesuddarav gränserut 4mellanpersonalkategorierochförändrar ansvarsfördelningen.

ocksåDet krävs samlad utbildningsmål,dimensionering,rekrytering ochen syn
resursutnyttjande.

Om svensktsjöbetälskallkunnahållaI höga kvalitet i framtiden och samhälletssamma om
behov kompetensskallkunnasäkerställaskrävs satsningar. behöverDetta nödvändigtvisav Iinte kosta samordning de samhälletställer förfogandeutan tillmerapengar en av resursersom lidagkan bådeeffektivitets ochkvalitetsvinster. detta krävsFör samlatövergripandege ett
ansvar.
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Kapitel En intressentmodell

Av och kommunikationsskäl,transport- ekonomiskaskäloch inte minst miljöskäl,av äravSverigestarkt beroende sjöfart. Därför samhällethuvuddelenav satsar förav resursernasjörelateradeutbildningar.

Den svenskasjöfansrelateradeutbildningenbedrivs flera organisationermed olikaavhuvudmän.Utbildningen och desskapacitet,inriktning utveckling påverkasisamt varierande
grad flertal intressenter.ettav

Följandeintressentmodell överskådligär beskrivning demänniskoren och verksamheteravframförallt ställerkrav och har förväntningarsom sjöutbildningsorganisation.en



Rederier, Managementbolag,3.1 etc.

Utbildningsorganisationemaförutsätts förse näringenmedkompetentamänniskorför
ombordbefattningar.Det viktigt sjöbefälsutbildningen upplagd såär äratt sättett att
befattningshavarnaefter ytterligare sjöerfarenhet förbereddafor arbeteär seniorbefál.som

måsteockså mångaUtbildningen hänsyntill befattningarinom rederista att ett
landorganisationförutsätter sjöbefälsutbildningoch sjöerfarenhet.

ocksåñnnastillgångskall till fortbildningDet ochvidareutbildningför befattningshavarebåde
till sjössoch iland, framförallt utbildningavseende obligatorisk enligtnationellärsom
lagstiñningoch internationellakonventioner.

någorlunda kostnadsnivåerl lägemed lika kompetens konkurrensfördel. kräverDettaärett en
tillgång till utbildning flexibelt och kostnadseffektivt teknik och metoderHursätt.ett nyany

beskrivs kapitelkan användas i 8närmare

Myndigheten3.2

Sjöfartsverket uppgifthar tillse behörighetsgrundandeutbildningaruppfylleratt attsom
På pågårinternationellaoch nationellakrav. det internationellaplanet for närvarandeen

STCW-konventionenrevidering inom IMO. kan komma konsekvenserDennaöversyn attav
för sjöutbildandeorganisationeri Sverige,vilket beskrivs i kapitel När detta klartnärmare är ISjöfartsverketkommer den k behörighetsförordningen.överatt lse s

iocksåSjöfartsverkethar rekryteringsbehov erfaret sjöbefälsåvältill sjöss iland.ett av som
imåste till behovet lotsar, bemanning arbetsfartyg befattningarHänsyn inomtas samtav av
iadministrationoch sjöfartsinspektionvid dimesionering utbildningarna.av

3.3 Aktiva och blivande studerande

Tillgångentill och organisationen svensksjöutbildningmåstetill delbestämmasstorav av
och önskemål. finnsindividersbehov I Sverige det idag i europeisktperspektiv, mycketett, ett

intresseför sjöbefälsutbildningar.Situationenför sjöutbildningama gymnasienivåärstort
sämre.

någonskall välja sjöutbildning det viktigt lederFör den till yrke medäratt att etten en
måsteförväntad framtid. konkurrenskraftigaaccepabel De i internationellt perspektiv,ettvara

finnas karriärmöjligheteroch det skall alternativa någondenstuderande anledningiom av
framtidenvill slutatill sjöss.

3.4 Aktivt öfolk

Utbildningsorganisationenförväntasha utbud fortbildning, vidareutbildningochett av
påbyggnadsutbildning efterñåganfrån det aktiva sjöfolket. Certiñkatskursermotsvararsom
skall uppdaterade och omfatta internationellaoch ochnationellakrav samt ettvara ges
professionelltoch effektivt vis.
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Övrig fort- ochvidareutbildning skall behovet ökad ktmskapmot i yrkesrollensvara av samt
stärkakonkurrenskraften den internationellaarbetsmarknaden.Längre
påbyggnadsutbildningfor sjöbefälskallbygga befaletsyrkeserfarenhetoch ledatill
kompetenshöjning yrkesrollen ombordsamtidigt denenskildeskonkurrenskraftav som
förbättras arbetsmarknadeniland.

Sjöfartsrelaterad3.5 industri

Den sjöfartsrelateradeindustrin har huvudsakligentvå intresseni sjöbefälsutbildningen.Den
skall dimensioneradså tillgången erfaret sjöbefälvara att för befattningarinom industrin
säkras, innehållet i utbildningarna hänsynsamtatt till framtidabefattningartar i hamnar,
försäkringsbolag,klassificeringssällskap,myndigheter, leverantöreretc,varv,

Att det finns handelsflotta huvudsakligenbemannaden utbildadei Sverigeharav personer4 ocksåbetydelsefor den svenskasjöfartsrelateradeindustrin även aspektänur enannanrekryteringsbehovet.Detta naturlig koppling mellanfartygenochindustrin i Sverige,ger en
vilket får positiv marknadseñekt.sessom en

3.6 Andra sektorer

Även andrasektorer inom näringsliv och samhälleinte direktom kan räknas intressenterisomsjöfartsutbildningen,har de dock intressei sjöbefälutbildas.att
yrkesrollenI för sjöbefäl ingår arbetsledareett ochbeslutsfattareatt i unik miljö. Ettvara enfartyg litet och slutetär samhälle alltidett ochär därbesättningenväg skall fungerasom

ihop ochumgås timmar24 dygnet, sju dagariveckan. Problemmåsteofta lösasunderom
tidspressoch enbartmed de finns ombord.Detta erfarenheterresursersom ger somsessomvärdefulla inom andraäven samhällssektorer.Nautisk befäl går iland stannarsom
huvudsakligeninom sjöfarten. I andrasektorerarbetarde ofia medpersonal-och
organisationsfrågor.För maskinbefäl situationennågotär annorlunda.Derasutbildning och
yrkeserfarenhet dem mycketgör attraktiva inom processindustrin, krañ- ochvärmeverk.,
driñavdelningarpå sjukhusetc.
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4 SkolorganisationKapitel

Allmänt4.1

gymnasieskolor, privataområdebedrivs inom högskolorochsjöfartensUtbildning inom av
utbildningarmindre omfattning. Allmäntdet dock i kanutbildningsanordnare, sägas,attsenare

intendenturenfallerundersåsom och inommatros/motormantill befattningarledersom
sjöfartsinriktadeSjöbefálsutbildningaroch övrigaansvarsområde.gymnasieskolans

förstaforskningen iregi. sjöfartsrelateradeihögskolomas Den ärgrundutbildningardrivs mest
Stockholmiforskning universitetenteknikinriktadoch Chalmerstill KTHhandknuten samt

Övriga ochföretag bedriver forsknings-juridik.ekonomi,Göteborgoch som
vid Chalmersoch SSPAområde Mariterm i GöteborgABinom sjöfartensutvecklingsarbete är

i Göteborg.
härpåprivat initiativ. ExempeltillkommitharutbildningsanordnareNågramindre

MaritimeforHärnösand, ConceptsHemodia iUppsala,Sj5fax1s::k.:demix1i samtär
Managementinstituti Göteborg.SjöfartensochandTraining COMETEducation

sjöutbrldningarCivila
v

Högskola
n Gymnasie

skolan

Sjiöfartslinjen
"Master"-
utbildning-

Härnösands

Stenungsund.



4.2 Gymnasieskolan

Gymnasieutbildningarmedsärskilt för utbildning sjöfolk finnsi dagprogram av
nio i landet.Härtill kommerutbildningorter för sjöintendenturinom hotell- och

vid gymnasieskolor,restaurangprogrammet utbildningentre i Härnösand inriktadärvarav motfarjesektom,De sjöfartsinriktadeutbildningarna gymnasieskolanligger normalt inom det
treårigaenergiprogrammet.Efter någraår liten efterfrågan dennautbildninghar intressetav

1994ökat.nu

Gymnasieskolansfartygstelcuiska tillgodoser två behov. Dels förser demarknadensprogram
behov traditionellt manskap,matroser/motormän,delsav dennautbildningsprofileringutgör enförberedelsefor fortsatta studieri högskolantill sjöbefil. Det fartygstelcniskaprogrammetomfattar ocksåövningar elevfartyg ägs/inhyrs gymnasieskolanochdessutomingårsom av
praktikperiod handelsfartyg.Detta kallas i det gymnasiesystemetförmomentsenare nya
APU arbetsplatsfdrlagd utbildning. Dennadel bekostashelt statligamedeloch rederiernaaverhåller viss ersättningfor de ställerplatser förfogande.tillen att

En tendensfor befattningarnamatros/motorman dentidigare såär tydliga gränsdragningenatt
mellanolika arbetsuppgifterförsvinner. I kollektivavtalet kallas dettaAT allmäntjänstgöring.
Till visso finns internationellyttermera trend titta de funktioneren att somkrävs förmera

fartygs säkradrift. Varje funktionett kräver sinkompetens, mångai fall måstecertifieras.som
En och kanuppfylla/ utföra flera funktioner.samma Detta innebärperson vi siktatt
förmodligenkommer denstrikta delningeni manskapatt och befäl försvinnaliksomse det
striktakategoritänkandet däckoch maskin.-

Eftersomsjöbefalsutbildningarnai dagrekryterar från samtliganästan gymnasieprogram,finns
ingenanledning planerasärskiltför dettaatt rekryteringsbehov.Beträffandebehovetavmatroser/ torde dettamotormän heller inte vålla bekymmerfor framtiden.stora
Dimensioneringen/produktionen kan lätt till marknadensbehoveftersomanpassas
utbildningenfinnsvid nio i landetoch ytterligareorter kan tillkomma.

4.3 "Sjöbefälsskolan"

Sjöbefälsskolanhar sedandenhamnadeunder statlig överhöghet imitten 1800-talet levt ettliv. I sambandmedhögskolereformeneget inordnades1977 1980skolornai det statliga
högskolesystemetsamtidigt minskadefterfråganmedförde kraftigsomen nedskärningen avverksamheten. dåvarandeAv fem sjöbefälsskolor finns i dag sjöbefzilsutbildningvid tvåendast
högskolor, Chalmerstekniskahögskolai Göteborg och Högskolan i Kalmar. Utbildningarna
har före övergångentill högskolanhaft karaktären strikt yrkesutbildning.Någon naturligav en

byggavidareväg befälsutbildningatt i det akademiska fannsinte sjöbefalsystemet utan somönskadeskaffa sig akademiskpåbyggnadfick sökasig till helten linjer. Därför finner vi inyadag antalsjöbefälmeddubblaett stort examina.De vanligastealternativenhar varit
ekonomiutbildning,juristutbildning och civilingenjörsutbildning för maskintekniker.

Sjöbefälsutbildning4.4 i dag

Sjébefiilsutbildnjngenbedrivsi dagvid CTH i Göteborg och vid Högskolani Kalmar inom
för lokalt utbildningsprogramantagna Sjökaptensutbildningenramen genomförsinom ramenför sjökaptensprogramett antaget och sjöingenjörsutbildningeninom för ettramen
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sjöingenjörsprogramBeträffande och kanmaskintekniker-examina dessafortfarandestyrmans-
erhållasi Kalmar, medan i successivtavför frånGöteborg dessa det ordinarieman programmet

fulltoch i stället renodlatsjökaptens- sjöingenjörsprogram.satsar ut ett resp

sjöbefalsutbildningarfinnsocksåinom högskolanför tillgodoseKortare denmindreatt
ñiståendebehov. i form enstakasjöfartens De kurser, omfattar 16-20veckorges av som

maskinistA. Forskarutbildningoch medkoppling till sjöbefalsutbildningarskeppare A finns
15-årighögskoletillhörighet.trots en

Ekonomi4.4.1

Sjöbefälsutbildningarnaihögskolan finansieras uteslutande statligamedel.nästan genom
från stiftelser och källor försumbara.Bidrag andra ärexterna

resursfördelningsprincipgäller för högskoleverksamhet. tillResursfördehringenEn är cany I
såledeshälftenprestationsbaserad tilldelningen beroende inskrivnaoch ärav pengar av

2erhållerför sinverksamhetstudentersstudieresultat.Högskolan

studentpeng-
prestationspeng-

utrustningmedelför lokal och-

erhållerinom högskolan olika beloppberoende vissaUtbildningsprogrammen att
genomföramer eller mindreresurskrävande.Sjöbefals-utbildningar dyrareär att

erhållerganskaresurskrävandeoch anslagdärefter.utbildningarnaansesvara

får uppgår kr/årsstudieplatsChalmers.sjöbefalsutbildningamai dag tillanslag 70.000De ca
något befälsutbildning talar respektive anslagSiffran kanvariera beroende vilken vi attom

ägandeforhållanden.varieraberoende utbildningsort och Antaletfor lokaler kan
årsstudieplatserför sjöbefalsutbildningi Sverigevarierar tiden, eftersomrespektiveöver

läsåretbaserat efterfrågan. genomsnittförhögskolasjälv antaletutbildningsplatser Ettavgör
någon häruppskattastill platsermed övervikt för Göteborg, eftersom1994/95kan 800ca man

kr/årsstudieplatsprogramutbud. statligt anslag skulle denhar Med 70.000störreett ett om
uppgåhögskoleverksamheten/befälsutbildningar till mellansamladestatligakostnadenför 50 -

kronor/år.miljoner60

stiñelsehögskola, grundutbildning,sammanhangetkan Chalmers därI nämnas äratt numera en
föroch forskning bedrivsinom aktiebolag.CTHzsverksamhetforskarutbildning ettramen

15-årigt avtalmedbygger staten.ett

för fortbildningKostnader praktik och4.4.2

erhålla befattningbehörighetför viss befálsnivåFör krävsdels"utbildning", delsatt en
sjöpraktik. internationellauttrycket MET Maritime EducationandDet Training speglar
ocksådetta. det gäller samladekostnadenforNär den sjöbefalsutbildninghar bådenationellt
och internationellt uppdelning sigkostnaderförsättaccepterats statenatt taren
Education för Training.och redama

Vid förnyelse vissaobligatoriskacertifikat for befäl dettaaktivt sker kortare kurser,av genom
oftast anordnade högskolan.Dennaverksamhetbekostas ochbranschenstatenav av
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och kan idag uppskattasgemensamt till miljoner3 kronor år. De genomförsframförallt vidperChalmersoch Högskolan i Kalmar.

4.4.3 Rekrytering

Intressetför sjöbefälsutbildningarhar i Sverigevarit uppseendeväckande de åren.stort senasteMedan i västvärldenhañ uppenbararekryteringsproblemman ochhaft svårt fyllaattutbildningsplatsemapå sjöbefälsskoloma,hadevi i Sverige fem sökande utbildningsplatsca per1993 Anledningentill det intressetberorstora dels det fanns uppdämtatt behovochettdels praktiska hinder flaskhalsaratt har eliminerats.Ett exempel det skolanär attsenarei samarbetemed Sjöfartsverket ochbranschentagit för denobligatoriskaett ansvarsjöpraktiken.Detta har underlättat för de enskildaungdomarna skaffasig sjöpraktik.att
Det finns all anledning dettavärna nyvaknadeatt intresseför sjöfartom flera skäl.Ett äravsysselsätmingsskälSvenskaungdomarsmöjlighet karriär igöra världshandelsflottanatt börjar
bli uppenbar.Bakgrunden dealltär starkareinternationellakraven välutbildat sjöfolk.

Ett är entreprenörsaspekten.annat Välutbildadesvenskaungdomar inhämtarerfarenhetersomfrån skiftandefartygs- och i internationellatransportsystem miljöer skapar förgrogrundenutveckling affärsidéeroch teknik.av nya ny

4.4.4 Utbildningsmodeller

Målet medsjöbetälsutbildningeni Sverige tillgodoseär samhälletsatt behov välutbildat,
kompetentbefäl Kunskapsnivånskall liggablandde högstai världen.
För nå dettamål krävsatt det föreligger harmoniatt mellanen

"urvalssystem "rätt" elever-

praktiksystem samarbete mellantillsynsmyndighet,branschoch skola- vad avsersjöpraktik
j

professiona1itet sjöbefalsutbildningen skallinnehålla mycketkvalificerad- en
yrkesinriktad delJ

"högskolemässighet"sjöbefalsutbildning skallbedrivasunderhögskolemässiga- former
med tonvikt individensutveckling.

mittenI 1980-talet rekryteringssituationentillav svensksjöbefálsutbildningvar och svenska
sjöbefalsskolorkatastrofal. Trots skolalades hadeatt övriga tvåen ner,-Kalmar och Göteborg svårigheter fylla givnautbildningsplatser.att En helt utbildnings-- nymodellutveckladesoch blev, snabbtantytts succé.som Modellen byggerovan, en näraettsamarbetemellanbransch,skola ochmyndighet,där branschenupplåterpraktikplatsenochskolanoch myndighetenkontrollerar kvaliteten.Denna utbildningsmodellhar utvecklatsnyainom de nautiskalinjerna siökaptensprogrammet.Vid SjöbefälsskolaniKalmar har-utbildningsmodellenockså genomförtsinom Ävensjöingenjörsutbildningen.prov parternaarbetsmarknadeni övrigt har varit involveradeoch projektet,stöttat fortfarandefårsom sesförsöksprojekt iett praktikensom Enmen beskrivningpermanentas. närmare följer nedanmedvarje utbildningsort för sig.
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organisation GöteborgUtbildningens i och Kalmar4.4.5

Även i frihet utforma sinahögskolorna daghar utbildningsprogrammedattstor egnaom
långtgående skiljer sjöbefälsutbildningarna detvåproñleringar, sigtill intemöjlighet orterna

innehålldel ochåt. Anledningenär ämnena ämnes- ärnämnvärt stor styrtatt en av av
måste innehålla.detaljeradekrav vad utbildningarna minstmed Dessakonventioner

framtiden Sjöfartsverketstyrdakrav kommer i öka markant.Detinternationellt äratt som
konventionernaefterlevs.tillsynen överutövar att

innehålletskiljer sig det reella i göbefalsutbildningamainte itidigareSom nämnvärtnämnts,
variationer förekomma rubriker,kan vadGöteborg och Kalmar. Däremot ämnenasavser

genomförsframför allt utbildningarnasorganisation.Sjökaptensprogrammetomfattning och
genomförstudenternaläser högskolanhalvatiden ochsandwichm0dell, därenligt en

i Kalmar ochUtbildningama genomförsdock medolika uppläggsjöpraktik/sjötid övrig tid.
ingenjörsntbildning,sjömgenjörsuitbildnirugenmedintegrerasGöteborg. GöteborgI annan

yrkesproñleradoch dessutomvarvadmodellharmedanKalmar meren

tvååriga ettårigasjökaptenslinjenstyrmanslinjenoch den hardentidigareharFr 1989o m
årskolstudier medsjötjänst 1/2 vardera.utbildningslinje därsammanförtstill varvas caen -

någontidigarehar tid till sjöss.utbildningstidenblir fyra för dem intesammanlagdaDen som
ståndinnehåll organisation varit försöka tillutbildningens och harMålet denmed att ennya

integrering medyrkesverksamheten-
utnyttjande tid ocheffektivisering bättre av resursergenom- innehållutbildningensbreddningav- fartygskola, rederi ochökad dialog mellan- forskningsanknutenverksamhetfortbildning, vidareutbildningochökning av



4.4.6 Kursprogram inom sjöbefälsutbildningen exempelett-
För uppfattning huratt planering och kursinnehållkanen utformadeom nedanvara ges enöversikt denautiskaöver utbildningsprogrammeni Göteborg.För helhetensskull redovisas
kursprogrami i Kalmar och Göteborg i bilaga.

De nautiskautbildningsprogrammeni Göteborg innehåller

Grundutbildning SkeppareA och Sjökaptensutbildning-

Påbyggnadsutbildning Skeppare Påbyggnad,A Sjöfartslinjen-
samt
Metod- och ämnesinriktadeproblem

Fortbildning Kurser för aktivt befäl-

Studiegångenför de nautiskautbildningarnavarierarenligt följande:

Utbildning Studiegång

SkeppareA Distansstudiermedvissa-
koncentrerade
laborationspass skolan

Skeppare PåbyggnadA Heltidsstudier skolanunder veckor30-

Sjökaptensutbildningen Heltidsstudier skolanunder veckor/år22ca-
Fartygsfdrlagdutbildning eller arbetetill sjöss-
självständigastudier-

Sjöfanslinjen Koncentreradetöreläsnings-och seminarie--redovisas i avsnitt perioder skolan.Distansstudiersenare och rapport-
arbeteningår

Metod- och ämnesinriktade
problemMasterutbildning Lärarleddhandledning/undervisningoch-

seminarier.Mellan de obligatoriskanärvaro-
skerfalt- och uppsatsarbete.momenten
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Sjökaptensutbildning

områden:innehåll följandekan delas underUtbildningens

Fartygs framförande-
sjömanskap,manövrering,Navigation, sjövägsregler, maskinsystem,radar,

radio- och satellitkommunikation

Fartygs konstruktion och lasthantering-
stabilitet,lasthantering, ventilationstelmik,Skeppsbyggnad, kyl- och

farligt gods,miljö och säkerhet

rederiorganisationochFartygs-- ledarskapsjörätt, ekonomi befraktningskunskapochArbetsrätt,

områden i engelska,matematikoch datateknik.samtliga dessutomkurserInom ges

har tidigare sjöpraktikorganisatorisktingenskillnad studerandeSkolangör som
antagningsbestämmelser i avseende.Eleverrespektiveinte har se ettutom som

måstefölja särskilt utbildningsprogramombord,varit till sjössaldrigtidigare ett
årtidarbeta vanligt under den ca halvt intemedanövriga kan ärettsom man

bundentill skolan.

sådetta här:Schematiskt utser

Grupp

får såledesHälften till utbildning börja sinastudier med30 st dem antas ettav som
hälftenskolanmedandenandra placeras handelsfartyg,alternativthalvt

årsskiftet.till sjössi befattning. Gruppernaskiftar däreftervidarbetar



FÖR SJÖKAPTENSUTBILDNINGKURSPROGRAM

Nautisk introduktionskurs 5 Sjöfartsadministration 15pp
navigation sjömanskap Ekonomi:0 sjörätt, befraktning-

sjöfartsberälmingar 2 p- -sjukvård ombord sjöfartskunskap,dist 4- p- -sjö- och arbetsrätt sjöfartsekonomi 5- p- -säkerhetskurs befraktning 4- p- -
Matematik och datateknik 6 Sjösäkerhet 20p pmatematik/programmerings- Radiokommunikation 5- p-teknik 4 signalbestp dist- 0 morse-datateknikombord 2 GMDSS/ROCp 2- p- -

GMDSS/GOC 2 p- -
Skeppsnavigering 30 Miyösäkerhet 7p p-Navigation miljökemi 2 p- -beräkningsmetoder 3 farligt gods 2p- - p- -navigation och tidvattenterrester 4 tanksäkerhet 2- p p- - -meteorologi 2 arbetsmiljöp 1- - p- -astronomisknavigation och-
storcirkelsegling 5 Räddningstjänstombordp 4- p-nautisk elektronik 2 brandskydd 1p- - p- -teknisk navigering 3 hälso-och sjukvårdp 3- - p- -

Sjémanskap Fartygssäkerhet 4p-sjövägsregler dist1 stabilitetskriterierp 2- - p- -radar och sjövägsregler 2 underhåll,tillsyn, certifikatp 2- - p- -ARPA 3 p- -
manövrering 2 p- -
bryggorganisation 3 Nautisk engelskap 8- - p

Sjötransportteknik 20 sjöfartstemrinologi 2p p- -Skeppsmekanik säkerhetskommunikation 2 p- -fysikaliskagrunder 2 och ekonomip transport 2- - p- -beräkningsmetoder 2 dokumentation/rapporterp 2- - p- -skeppsstabilitetoch-
påkänning 4 p-

Maskinsystem 6 pLastteknik skeppsmaskiner 4 p- -Allmän lasttekuik stabilitet 3 elsystemombordo 2- p- p- -bulk- och tanklaster 4 p- -
ro/ro-laster 3 Examensarbetep- 10- p.lastplaneringsprojektdist 3 eller- p-

Examensarbete 6 p
Skeppsmaskinerfk 4 p



Utbildningsinnehåll, kortare utbildningar

Kurs 6 ä:SKEPPARE A toO

Navigation
Sjömanskap

radiokommunikationMarin
Engelska
Faitygssäkerhet
Sjukvård
Marin- och Elteknik
Brandkurs
Fartygsadministration

OTotalt

SKEPPARE A
Poängpåbyggnad Kurs

grundkursMatematik,
Nautisk matematik
Datateknik
Engelska,delI ochH

delvis +H+Navigation, del I
tillgodoräknas pav del 2HI I

Fysik, delI
Maskintelcnik,del H

tillgodoräknasdel I 1p
delSjömanskap, H

tillgodoräknasdel l 4 p
del IH+IVRadiokommunikation,

tillgodoräknasdel I+H2 p
Skeppsteknik,del I

delSjötransporttelmik, I
Betälhavarkurs

36Totalt

sjukvård,säkerhetsorganisationBrand, hälso- ochSäkerhetinkluderar
Personalledning



SJÖFARTSLINJEN

finns möjlighetenFr 1989 vidare i det akademiska medsjöingen-att0 m systemet
jörsexamenoch sjökaptensexamen grund. har möjliggjortsDetta inrättandetsom genom av
Sjöfartslinjen, går halvfart tvåunder år 40 p.som

Målet Sjöfartslinjenmed utveckla helhetssynär denmaritimaföretags-att en
miljön företagsledningoch inom denna.Förmågan fånga sådanoch utnyttja forskningatt upp

har relevansför arbetsområdetliksom förmågansom vävaatt samman
teori ochpraktisk problemlösningskall Påöka. dena får denenskildemöjlighetsätt
till individuell utveckling, fördjupning ochbreddningochmarknadensbehov kunnigav
ledningspersonalmed goda sjöfartsinsikterkan tillgodoses.Kursenär även
tänkt del förberedelsernautgöra införatt eventuellaframtida forskarstudierinomen av
vetenskapsamrådetnautik.

Behörighetskraven sjökaptens-eller sjöingenjörsexamenär två årsminstsamt
erfarenheti befälsställningellermotsvarande.

ÃIWNESINRKTADEMETOD- OCH PROBLEM

Syftet de studerandeförmågaär utgångspunktmed ñånatt sinatidigare studier inomattge
nautik självständigtutföra ochredovisa Kursenvändersig i förstahandtilluppsats.en
studerande gått igenom Sjöfanslinjenellermotsvarandeoch önskarfördjupa sig inomsom som
vetenskapsområdetnautik självständigtarbete.ettgenom
Vid sidan uppsatsarbetetskall de studerandedelsarbetamed särskildanvisadav
metodlitteratur och två avhandlingarmedanknytningtill det valda området,penetrera ämnes-
delsfölja särskildaanvisningari anslutningtill tvådagarsmöten.antalett

Kursen förberedaför forskarstudier.även Avsikten kursen möjligtäravses att snartsom
skallledatill Magisterexamenenligt den Högskoleförordningen. omfattarKursen 20nya

4.5 VD ombord

Ovanbeskrivnautbildningsprogramvisar sjöbefäli daghar möjlighet bygga sinaatt studier
inom sjöfartsrelateradeämnesområden till vad internationellt mastemivåupp motsvararsom
Msc. Genomdennamöjlighet kan den enskildemeriterasig för kvalificeradebefattningar
inom denlandbaseradeshippingindustrin.

Flerasvenskarederier arbetarmed organisationsmodell,där lägger allt fleren utman
administrativarutiner ombord ibland kallat ombordmanagement. Befälhavarensroll dåblir
allt jämföra med förVD företag i land.att Den beskrivnamer etten ovan
påbyggnadsutbildningen väl i utvecklingenmedde allt kompliceradepassar mer
arbetsuppgifter detta för med sig. Få sjöfartsländerkan erbjudasjöbefåletsom en
helhetsutbildning detta slag.av
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4.6 Fortbildning aktivt sjöbefälav

En viktig del sjöbefälsskolornas verksamhet fortbildning och vidareutbildningär aktivtav av
fartygbefäl Oftast dessautbildningarobligatoriskaär konventionskrav.Gemmgåendegenom

de korta dagar3-15 och oftaär underlag för certifikatutgör skalcmnavisaett somman- -
för tillsynsmyndigheter i världen. de flestaI fall handlardet säkerhetnmt ochupp om om

miljöskydd. Exempel fortbildningskurser tankoperativ säkerhet,är hantering årligt gods,av
användning nödradiosystem,hälso sjukvårdoch ombord, användning radarav av mn

finns fastställdaKraven i framförallt utbildningskonventionen STCW se kap 6,. Certifikat
måsteförnyas årSzte och påtagithar sig för tillhandahållavart dssastaten ansvaret att
utbildningar.

pågårförFörsök finna former för genomföra dessautbildningaratt att ett mer
kosmadefiektiv‘. eñersomutbildningarna förhållandevissätt, dyra bådeförår samhäletoch
arbetsgivarna.

Vid institutionenför Nautik vid Ingenjörs-och sjöbefålsskolani pågår någraGöteborg årselan
arbetemed utveckla metoder användning informationsteknologiIT.ett att nya genom av

Interaktiva utbildningsprogram förPC individuell inlärning och PC-baseradesimilatorer
finns redaneller under produktion.Med dessahjälpmedelär kan till viss föräggadelman
utbildningenombord.Kontakt medskolankan skebl via satellitkommunikation.a

Målet i första halveratiden skolan förär inästa kunnagenorrföradessaett steg att att steg
utbildningarhelt distans.Möjligheter till omfattandebesparingar uppenbarabådeförär
samhälletocharbetsgivarna.

4.7 Sjöfartsrelaterad forskning

Eftersom forskningsoch utvecklingsaktiviteter inom sjöfartsområdetbehandlassärskiltinom
densjöfartspolitiskautredningenkommenterashär baranågot forskning ochom
forskarutbildningi sambandmedsjöbefälstrtbildning.

Grundenför all högskoleutbildning denskavila vetenskapligär grund. I sambandmedatt
högskolereformen fördes1977 antalutbildningar in underhögskolan tidigarehafiatt som

huvudmansjukvårdutbildning, sjöbefälsutbildning,polisutbildning etc. Dessaannan
utbildningar och är betrakta yrkesutbildningar. betyderDetta delarattvar attsom av
högskolansutbildningsverksamhetidag delvis, ibland vilarhelt, professionellnästan grund
där det vetenskapligainslaget litet ochyrkes/branchkunnandetår Detta hinkar inteär stort. att

ñnnsområdendet inom sjöfartsrelateradutbildningsverksamhetdär kunskap/kompetensborde
utvecklasochbehandlas vetenskapligt härpåExempel det fartygsoperativaett sätt. ärmer
områdetoch inom sjösäkerhetsområdet.

högskoletillhörighetårsTrots 15 har inga egentliga initiativ tagits.

Om polishögskolanfinns där professuroch vad beträffarmanser numeraen
sjukvårdshögskolanhar flera sjuksköterskori Sverige fortsatt forskarstudiermed erhållitoch
medicinedoktorsgrad.Problemetmed sjöbefälsutbildningenfrämst nautisk har:leninteär att
någonnaturlig fakultetstillhörighet. behörighetFör till forskarstudiervid CTH krävs
civilingenjörsexameneller motsvarande och detta det ipraktiken omöjligt, framföralltförgör

sjökapten, bli forskarstuderande.att antagenen som
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Detta problemär för sjöbefalsutbildningamaett stort vill dessaom mannu se somhögskoleutbildningarmedforskarutbildningoch forslmingsverksamhet programmet.
Övrig4.8 sjöfartsrelaterad utbildning

Hittills har innehålletfrämstbehandlatutbildningar den civila sjöfarten tillochmot olikafartygsbefattninganÃvenandrasektorermedmarin anknytningbedriverutbildning skildaavslag.Det närmast parallellär till decivila sjöbefálsutbildningamasom en mannensär utbildning
sjöoñicerare.Detta skerfrämst i StockholmBergaav och i Karlskrona.

Kustbevakningenhar för sinpersonalinte behov längreutbildningar gäller församma av somsjökaptener,sjöingenjöreroch göofiicerare, väl kortare nautiskaoch maskintelmiskamen
utbildningar. Dessahar hittills "köpts" debefintliga civila sjöbefálsskolorna.av

Sjöfartsverkethar uppmärksammat stigandebehovett utbildning lotsar ochseparat ävenav avför blivandefartygsinspektörer.För lotsarkrävs har sjökaptensutbildningatt ochblandman enfartygsinspektörernafinnsmångamedsjökaptens-och sjöingenjörsbakgrund.Sjöfartsverkets
behov sjörelateradutbildninghar såledesav sambandnära med befintligadeatt civila
sjöutbildningama.Sjöfartsverketköper idagmycket sinautbildningsbehovfrån andraav
utbildningsanordnare bedriverockså verksamhetfrämst inommen operativ Sjösäkerhetegen
Arkö.

Om vi till denmaritimaföretagsmiljöni finnsser här utbildningsbehovstort för landanställdett
personal ligger ellernära överensstämmermed delarsom innehålleti sjöbefäls-avutbildningarna.Det handlardå áöfartsadministration sjöfartsekonomi,mest befraktning,om exkvalitetssäkring/ISM kodenInternational SafetyManagementCode och inommanagementsjöfarten Många idagetc. finns olika lednings- ochpersoner operativañmktionersom
reder-ikontorenhar rekryteratsfrån sjöbefälskåren.Dessa ofta kärnanutgör ipersonerrederiverksamheten.

Det framgårinte alltid klart sjöbefälenfyller viktigatt roll inom landsektomäven ochendärmedocksåför hela sjöfartsrniljön.Dentidigare redovisadesjöfartslinjenoch
masterutbild11ingen har primärt syfte tillgodose sjöfartsmarknadenssom att behov dennaavkompetens. gedigenEn befälserfarenhetfrån handelsfartygoch kvalificerad teoretiskenpåbyggnadMsc utomordentligär utbildningskombinationforen dessanyckelbefattningar.
Om svensksjöfart sin svensktlaggadehandelsflottatappar och därmedrycker undan
plattformen for svensksjöbefálsutbildningförsvinnerdenviktigaste rekryteringskällanför den
svenskasjöfartsindustrin.

Historienvisar också det blandsjöbefälskårenäratt vi finner Mångaentreprenörerna. idag
rederierhar oftaststora sjöbefål.startats Aven tekniska innovationer ochav nyatransportlösnin i form lasthanteringsmetodert hargar ex ofta initieratsav ochnya utvecklats avsjöbefäl.

Om i Sverigeinte för återväxtenman tar och sjöbefälskårendärmedansvar försvinner kommer
förutsättningarnaför driva sjöfartunderatt svenskflagg också försvinna.På sikt kommeratt
dettaockså påverkaoch försvåraföratt helasjöfartsmiljönsexistens.
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Kapitel Utbildar vi för mycket eller för litet sjöfolk i Sverige

Storlek och omfattning samhälletsinsatsinom civil maritim utbildningav huvudsakligenstyrs
efterfrågan sjöfolk för bemanning svenskafartyg,av Oavsettstorleken denav

svenskflaggadehandelsflottanbehöverSverige sjöfartsberoendenation dock tillgång tillsom
människormed sjöerfarenhet.Samtidigt sjöfarten beroendeär sjöbefálsutbildningzmasom avgäller ocksådet förhållandet.En sjöbefälsbehörighetmotsatta förutsätter förutom teoretisk
kunskap ocksåomfattandepraktik. innebärDetta måstedet finnastillgång till praktik-att och
utbildningsplatser fartyg. För befäl sedanskall denerfarenhetatt ett efterfrågassomantingeni ledandebefattningarombordeller i andrabefattningariland flerårigär
befilserfarenhet förutsättning.en

Detta kapitel försök beskrivaär hur efterfråganett att sjöpersonalkanvarieramed olika
förutsättningar. Resonemanget följer skall inte till grund för detaljeradetassom

-frågeställningarkring utbildningarnasdimensionering.Därtill krävs betydligt omfattandemer--studien mångaDe huvudmän involveradeär och deni vissafall bristfälliga, och iblandsom
‘obefintliga,statistikenoch informationen svårtdet faktabeläggagör del väsentligaatt en

mångaI fall har rimliga antaganden,parametrar. baserade erfarenhetoch samtalchegen
diskussionermedinsattaföreträdareför företag och organisationer, fåttdärför göras.

viktigasteDet- med detta kapitel beskrivavilkaär att efterñåganochparametrar styrsom lutbudet svensktsjöfolk.av I
l

5.1 Sjöfolkets karriärvågar

De normalakaniärvägamaför sjöfolk beskrivsi nedanståendefigur. Den streckadelinjen visar
denna avgränsning.Bemanning mindrerapports berörs inte. Detta oftasttonnage ärav
passagerarfanyg,färjor och arbetsfartygivåra skärgårdar,fiskefartyg och andramindre
specialfartyg inte berörs utredningensdirektiv. Det måsteändåbetonassom dettaav att

också mycket beroendeärtonnage väl fiingeradeutbildningsorganisation deav en samtatt
mindre fartygen rekryteringskällaförär den sjöfarten.störreen

Med handelsflottan därför i dettakapitel det tillhör Sverigesmenas tonnagesom
Redareföreningsmedlemsföretag.

ärjesektomF mycketpersonalintensivär del densvenskahandelsflottan.en Den absolutav
befattningskategorinstörsta ekonomipersonal.är För deflesta dessabefattningarfinns idagavdock inga formellautbildnings-ellerbehörighetskrav.Denna kommer därför integrupp attberöras någoni omfattningi dettastörre kapitel

Handelsflottan naturligtvis denär största utbildat sjöbefälmottagaren och manskap.Detav
samhälletsprimära måletför utbildning sjöfolk allanivåerr tillgodoseär behovetav att avvälutbildadpersonal densvenskahandelsflottansfartyg ocksådet härärmen somframförallt befäletfår denerfarenhet tillsammansmedutbildningen denkompetenssom ger

sedanefterfrågasiland.som
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Genomgångsyrken5.2

Sjöbefalsyrken genomgångsyrken.Enligt internationellstudiefinns endast befälenär 35%en av
till år.kvar sjössefter Iden studie10 gjortsi Sverige dimensioneringsenaste översom av

sjöbefälsutbildningen,betänkande kommitténför sjöbefälsutbildningDs U 1984: antogav
befälet till sjössunder i genomsnitt.15-20 finnsföreträdareförDetatt stannarman

sjöfartsnäringen omsättningen snabbare,kanske år.är 10att motsomanser ner
i förDetta och sigvedertagnatidsuppfattningar, deär bygger erfarenhetochmen

antaganden vetenskapliggrund. påverkasDenna bland faktorerutan parameter annatav som
arbetsmarknadeniland,villkor till sjöss,svensktbefälskonkurrenskraft förändradeutomlands,
socialavärderingar djupgåendeEn analys hur längesjömän till sjössetc. stannarmer av vore en
värdefull tillgång i beslutsunderlagför dimensionering utbildningsorganisationen.ett av

denhär härI uppskattasrekryteringsbehovetefter genomsnittligatider irapporten tre
befattning år.ombord; och10 15 20,
Skälen ilandvarierar ändåkan hänföras tvåtill kategorier:att men

-Individuella önskemåldär oftast familjeskäl avgörande.Andra faktorerär är
utvecklingsmöjligheteroch medicinskaskäl

Efterfrågan kompetensfrån landorganisationer.Som i kapitel finns2 detnämnts-
befattningari landorganisationer förutsättersjöbefalsutbildningoch erfarenhetisom
befalställning.

En motsvarandebedömningför manskapssidan svårare internationellaDenär göra.att
undersökningenförutsätter siüan 35% kvarvarandeefter år omfattar10 manskap.att även
Traditionellt manskapetdenviktigasteär rekryteringskällanför sjöbefälsutbildningarna,och till
för år iprincip densedan endaeftersomkrav förpraktik gälldeförett allapar
utbildningsplatser.



5.3 Den internationella arbetsmarknaden

En del de väljer lämnadensvenskägdahandelsflottanatt fortsätter ändåav som till sjössnenför utländskaarbetsgivare.Generelltgäller svensktbefäl i varierandeatt utsträckningkan
konkurrera internationell marknad.För manskapfinns i princip ingeningenintematimellen
marknadidag.

En svenskbefälsbehörighet erkändinternationelltär och svensktbefäl ochsvenskutbildniig
har mycket rykte internationellt.ett Trots detta detgott fortfarandeär mycketovanligt att
sjöbefalgår direkt från skolan,eller med litet erfarenhet,till utlandet,vilket beror mycketensvårkonkurrenssituation.Pådeninternationellasjöarbetsmarloiadenråder renodladnärmasten
kosmadskonkurrens.

frågaMan kan sigvarför rederiersåintensivt bevakarbemanningskostnaden dessafornär ett
modernt, fartyg för mindrestörre 10% totalkostnaden.än Dettaberor frafiralksvarar av

bemanningskostnadeni princip denendadriftskostnadsfaktoratt är kansom ge enÖvrigakonkurrensfördel. driftskostnader lika for alla.är I övrigt det i princip baraär
ñnansieringskostnader, beroende marknadsituationoch politisk styrningkanförändrasom

konkurrensläge.ett

Utbildning ochkompetensblir utslagsgivandeendasti situation kostnadsskillnadennär ären
liten. Detta svensktjuniorbefäl upp till 2:e och maskinist svårt2:e mycketger styrman ett
lägedå defacto konkurrerar frånmedbefäl lågkostnadsnationer.För bli konkurrens-man att
kraftiga generelltskulle det svenskajuniorbefalet förutom kraftiga lönereduktionerockså
finna sig i ombordmönstradeiupp månaderatt 10 jämfört månaderimed6 denvara mot per
svenskahandelsflottan.

seniorbetälFör befälhavare, maskincheâöverstyrman, maskinistIre situationenbetydligtär
ljusare.Dessakonkurrerar i första hand med erfaret frånbefäl de traditionella
sjöfartsnationerna,framförallt iEuropa. Kostnadsläget idag sådant det inteär dyrareäratt att
anställa svenskän eller engelsman,en tvärtomennorrman snarare

bemannaAtt sinafartyg med europeisktseniorbefáloch övrig besättningifrån
lågkostnadsländer i längdenohållbarär situation,vilken börjar debatterasinom internationellen
sjöfart i allt omfattning. För kunnastörre befattning seniorbefálatt krävsta erfarenhetien som
juniorbefattningar. Finns inte dessabefattningar finnsheller ingenåterväxt.Samtidigt
kommer det svårtbli behålla ñånbefäl lågkostnadsländeratt tillatt sjöss stängerom man
karriärvägenfor dessa.

Ur kostnadssynpunkt denbästalösningen det europeiskaersätta seniorbefäletheltren attvore
lågkostnadsbesättningar.med finnsDet dock andraut skäl växandebetydelse görav attsom

kan ljusare framtiden för svensktbefäl, och då i juniorbefatmingar.man se även De senareårensallt ökandekrav skärpt säkerhetochbättre miljöskydd bättrekontrollmer samten
internationelltbl hamnstatskontroll befäl från ländermedgodaa genom etc, gynnar
utbildningsresurser.Likaså modernafartygsär ökadekomplexitet inom vissa skälsektorerett

talar for välutbildade besätmingarombord.som

Ett alltmer forskäl bemannafartygetnämnt åtminstonemedatt befäletfrån nationsamma som
rederiethärstammarfrån eller närbesläktad nation ex de skandinaviskaländernaen är
kommunikationenmellan land och sjöorganisation.Detta inte bara språkfråga.är Avenen
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kulturella skäl betydelse. inte baraär Det gäller kunna ocksåförståstor attav pratautan
varandra.

finns ocksåDet tecken tyder generellökning efterfrågan kompetentbefälsom en av
internationellt.Enligt the Worldwide forDemand andSupplyof Seafarers studieårsom en
genomförd och reviderad1989 University of1992 Warwick, InternationalShippingav
FederationISF och the Baltic andInternationalMaritimime Council BIMCO bedömdes
efterfråganför nyrekrytering till cirka året35.000 sjöbefal fram till sekelskiftet,samtidigtom

tillgångenberäknadestill cirka Bristen20.000. 15.000 alltså 75%som nästanmotsvarar av
denglobalaexaminationen sjöbefäl.Dennastudiehåller återigen revideras.av att

5.4 Att iland för verksamhetannan

Sombeskrivitsi kapitel finns det också3 del befäl går iland ochblir verksammainomen som
andrasamhällssektorer.Detta gäller framförallt sjöingenjöreroch maskintekniker, ävenenmen
delnautiker.

Fartygssamhället miljö förutsätterkreativitet ochflexibilitet. Mångaär måsteproblemen som
lösas de ombordvarande utifrån.assistans ocksåDet samhälledär det ofta inteärutan ettav

någonfinns klar mellan arbeteoch fritid eftersombesättningeniprincipgräns bor sin
arbetsplats. tidigareSom detta god grogrund förnämnts Mångaär är entreprenörer.en som
lämnarsjön det for verksamhetinom ellerutanför sjöfartsnäringen.gör att startaegen

Efterfrågan på5.5 svenskt sjöfolk

Den svenskahandelsflottansefterfrågan huvudsakligen följandestyrs parametrar.av

Storlekenavgörs av:

Handelsflottans, dåoch framförallt densvenskflaggadeI delen,storlek och
tonnagesammansätming,vilken beroende kostnadsläge,sjöfartsmiljöär ochrambetingelser.av

Effektivisering och utveckling driften ombord. Under de årenI 15 harsenasteav stora
rationaliseringargenomförts i densvenskflaggadehandelsflottan. finnsDet skäl deatt antaatt

reduceringarnaibemanningenombord genomförda existerandeär fartyg.stora De
reduceringar framgent kommer genomförasblir framförallt manskapssidan.attsom
Utvecklingeninom fartygskonstruktion kommer medföraminskadebemanningaratt
framtidensfartyg. Detta behöverdock inte innebärafärre arbetstillfällen.Den sjöburnahandeln
ökar totalt frånKrav industri och konsumenterinnebär betydelsen trafikfiekvenssett. att av
ökar, vilket kan fler mindrefartyg för högvärdigtgods.transportere ge men av

Åldersfördelningenhos de ombordanställda.I Medelåldern befälssidan hög. Enligtär
sjömansregistretsstatisitik medelåldern befälssidanär år.41,2 finnsiMer 20 %än
åldersintervallet år.46-50 För manskap medelåldern år.är 35,9 Här harvi omvändsituationen
med åldersintervalleti20 % år.än 21-25mer

Sjömansregistretssiffror i detta sammanhanginte heltär rättvisande. ingårI registret alla som
varit mönstradei fartyg månaderunder 3 den 18-månaders alltsåperioden. kanHärsenaste
fortfarandefinnasfolk lämnatsjöfarten grund tidigare rationaliseringar,som av
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långtidssjukskrivningar omfattarDessutom registrets siffror fartyg inklusiveallaetc. typer av
ñskefartyg,segelfartyg,mindre vissañitidsfartyg.och iaktiva sjömän dennaAntalettonnage
statistik därför 17.702fördelat fartyg.är 3000 Detta skall Sverigesöver jämförasmed
Redarefdreningssiffror med cirka anställda10.000 fartyg.290

Åldersfördelningenbekräftas fråndock studie ChalmersThe SituationforWorkav en
Seamen Merchant Ships SwedishEnvironment licentuppsatsskrivenäron a som en av
Martin Olofssonochpublicerad Enligt1995. undersökningen omfattarcirka befäl730 ochsom
manskapi driftbesåttningar svenskafartyg medelåldern befälssidan år ochär 41,2
manskapssidan år.33,9 Dennaundersökningomfattar dock färjor,inte somur
sysselsätmingssynpunkt sektor.är storen

Enligt medelåldernstatistik högre. Svenska redovisarMaskinbefälsförbundetär ännuannan en
medelålder exakt hos sinaaktiva50 medlemmar.nästan

Avgångar till landorganisationeroch konkurrens sjöbefälfrån rederier.I svenskt utländskaom
Som tidigare befälsavgångartill landbaserad bådenämnts verksamhet naturlig ochär
nödvändig.Konkurrensenfrån utländskarederierkan komma öka.att

Typ efterfrågan styrsav av:

Handelsflottanssammansättningoch bemanningvilket vilken kompetensI avgör ärtyp av som
nödvändig.

Myndighetskrav specialistkompetens.I

Kompetenskrav grund efiektiviseringar. effektiviseringarDessa har lett tillI av annanen
organisationskultur fartyg,svenska dentidigare strikt såhierarkiska.Bemanningenän är
liten och högre kompetenskrävs den enskildebesättningsmannenstörreatt oavsettansvar av
vilken formell befattninghan/honhar.

Tillgången utbildat sjöfolk beror framförallt följande:I

frånUtexaminering skolorna. Sätt europeisktperspektiv rekryteringssituationenförI ärettur
sjöbefalsskolomamycket god, framförallt nautikersidan.Pågymnasiesidan situationenär
mörkare.

Arbetssökandesjöbefäl tvåoch sjömän.Här finns kategorier, delsde ochI arbetslösaärsom
delsde för närvarandearbetariland och kan tänka sig till sjössigenattsom om
förutsättningarna deär rätta.

befälSvenskt i utländskafartyg. finnsDet obestämbart iantalsvenskabefäl arbetarI ett som
utländskafartyg. flestaharDe sigutomlandsoch kommer utomlands,rotat att stanna men en
del kan säkert återvändatänka sig till svenskflaggadefartyg möjlighetenatt ges.om



5.5.1Tre scenariot

För kunnabeskrivasituationenidagatt det gäller relationennär mellanutbud och efterfrågan,
ochhur situationenkan komma vissaförutsättningarändras,att ut har scenariorse om tre
valts. Statistik inom detta område svårbearbetadochär i vissafall klart bristfällig. I
bedömningsunderlagetingår därför såvälfakta antagandenunderbyggdasom av egenerfarenhet efteroch diskussionermedinsattaföreträdareför myndigheteroch organisationer.

1samtliga gäller följande:scenarier

Tillskott från skolor:

bedömaAtt hur många lämnarutbildningsorganisationemamed fiillgjordsom utbildningen
behörighetoch svårt, framföralltär efterde årensförändringar och decentraliseringsenaste avbeslutsfattandebådeinom högskolaochgymnasieskola.Alla organisationerhar idag stora

möjligheter självadimensioneraefteratt bedömningar.För fram realistisktegna att ett
berälcningsunderlag möjligt har därför följandeantagandegjorts.som

Samtligasjöbefälsutbildningarförutsätts fullbelagda.Med nuvarandestarta
utbildningsorganisationoch med examinationskvot 85% skulle dettamedföra cirka 51en att
nautiker, och sjökaptenerstyrmän ställstill arbetsmarknadensförfogande från Chalmersper
tekniskahögskola.Motsvarandesiffra for maskinbefäl cirka 34. Högskolanär i Kalmar har
något lägrekapacitet och motsvarandesiffror cirka 10 % lägre,vilketantas 45vara gernautikeroch maskinbefäl.30

Det skallbetonas dessasiflror försök finnaäratt genomsnittligett modell under vissaatt en
omständigheteroch behöverdärför inte exaktspegladagenssituation. finns ocksåHär ett
mörkertal, eftersom antal studerandesaknar delett densjötid krävs fören av som
behörigheten.Detta kan dock det vissaåruppvägas kommer fler befälatt genomgåttav ut somkompletteringsutbildningar. deAv utexamineradeförväntas90 % sökasigtill handelsflottans
fartyg dendefinieratsi denna Totalt innebärdetta alltsåsom nytillskottrapport. 86ett
nautikerrespektive år.58 per

Pågynmasienivåfinns det idag cirka 275 studerandei årskursensista däcks-och
maskinutbildningama.I denna kommermanskapet behandlasrapport delsföratt somen grupp,utbildningen iatt samordnadär och dels grund bristerstort i informationsmaterialnumera av
och statistik.Här förväntas 75 %, d 206 sökasigtill handelsflottansfartyg.attv s

För uppfattning hur fardigutbildatmycketatt sjöfolk står tillen arbetsmarknadensom som
förfogandehar antalet arbetsförmedlingarna arbetssökandeden april24 valtsuppsatta somVid detta datum fanns509nautiker,parameter. maskinbefäl324 1.639manskapsamt uppsatta.Även intendenturavdelningeninte omfattas denna kan detom intresserapportav attvara avdet dessutomfanns1.662 dennakategoripersonerur uppsatta.

Dessasiffror dock inte liktydigaär medantalet direkt står till handelsflottanspersonersom
förfogande.Antalen måstereduceraseftervissaförutsättningar. nautikergruppenminskasmed
de 64 har lägre behörighet StyrmanB,än vilketsom kvarvarande.445 Iger
maskinbefälsgruppenfinns med23 motsvarandelägrebehörighet. kvarstårHär då 301
maskinbefål
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Enligt bedömarekan dessutom 20 % de fårinte stadigvarandeman antaatt arbeteuppsattaav
olika, framförallt socialaochmedicinska,skäl.Detta skulleav innebära det tillatt

arbetsmarknadensförfogandefinns nautiska356 befäl, maskinbefäl241 och 13ll manskap.

På måstebefalssidan dock ytterligarereducering för de måstegöras genomgåen som
kompetenshöjandeutbildningarför kunnakonkurrera arbetstillfällen.att Efterfråganom
befälmedB-behörigheter liten,mycketär maskinistsidan obeñntlig.nästan Arbetsgivarna
har idag krav omfattandegrundutbildning.Det idagär regel undantagmer än attmer
sjökaptens-respektivesjöingenjörsexamenkrävsframförallt vid tillsvidareanställning,ävenomdenaktuellabefattningenskullekunnabemannas någonmed lägrebehörighet.Enav en
reduceringmed då15 % skulle innebära detfinns 320nautiker och maskinbefzilatt 217 somdirekt står till sjöarbetsrnarknadensförfogande.

Med detta grundkan bygga antalscenariosinför denresonmangsom ett närmasteman upp
framtidendär storleken handelsflottanochgenomsnittligtid i befattningvalts som

för studeratillgång och efterfråganparametrar att sjöpersonal

Följande scenarioshar valts; oförändrad storlektre och sammansättning den svenskaav
handelsflottan,Den svenskflaggadehandelsflottan nuvaranderederistöd situationutan samten
där rambetingelseroch ekonomiskaförutsättningarmedfört omfattandeinflaggningen av
svenskkontrollerattonnage.

Utgångslägetför samtligascenarios dagenssvenskahandelsflottaär och dagens
bemanningssituation.I SverigesRedarefdreningsmedlemsrederierfanns följande1994 antal
sjöanställdauppskattade siñior; 2.300nautiker, maskinbefal1.200 6.450 manskap.Avsamt
den kategorin beräknashälften,3.225 tillhöra intendenturen,vilkensenare intepersoner
behandlasi dennarapport.

Scenario l

Oförändrad handelsflotta

Anställda Reloyteringsbehov år påbaseradper
förväntad genomsnittlig tid befattningi

Katggori Antal år år10 15 är20

Nautiker 300 230 154 151

Maskinbefál 1.200 120 80 60

Manskap
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Följandejämförelse tillgång efterfråganoch dåkanav göras:

Efterfrågan Tillgång

Kategori Rekryterings- ÅrligtArbetslösa tillskott
behov från skolor

Nautiskt befäl 115-230 320 86

Maskinbefäl 60-120 217 58

Manskap 161-323 1.311 206

Scenario 2

Handelsflotta rederistöd.utan

Det rimligtär antagande defartyg inteett uppbärrederistödatt idag fortsätterundersom
svenskflagg rederistödetförsvinner.även ÖvrigaDetta i princip enbartfärjorna.ärom
kommer till övervägandedel snabbt flaggaselleratt säljastvungna delEn kommerattvara ut.

helt eller delvis befälet medsig. Situationenatt manskapssidanta blir mycketmörk.

dettaFör scenario följande antagande:görs

Anställda Rekryteringsbehovbaseradpåförväntad
genomsnittlig tid i befattning

mod Antal år10 år15 år20

Nautiker 1.000 100 67 50

Maskinbefäl 550 55 36 28

Manskap 1.200 120 80 60

Antalet arbetslösakommer alltså ökamycket drastisktoch följandejämförelseratt kan då
Förutsättningengöras. differensenär mellanantalatt anställdaenligt scenario och det1

förväntadeantaletanställdai dettascenarioförs till kategorinöver arbetslösa. årligaDet
tillskottet från skolorna förändrasinte i kortareperspektiv.Om arbetslösenhetett ökar kraftigt
och framtidsutsikternaförsämras påverkardettagivetvisrekryteringentill skolorna.
Eftersomutbildningarna omfattar 2 -4 det dock långtid innanförändringen itar märks
full utsträckning.
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Efterfrågan Tillgång

ÄrligtKategori Rekryterings- Arbetslösa tillskott
behov från skolor

befälNautiskt 50-100 1.620 86

Maskinbefal 28-55 867 58

Manskap 60-120 3.336 206

Scenario 3

Den svenskflaggade andelen handelsflottan ökar till 30%.av

scenariohar valts eftersomföreträdareför organisationerDetta och företaginom
sjöfartsnäringen dennaomfattning svenskflaggat mållämpligt förnämnt tonnage ettav som
framtiden.

Scenariotförutsätter inte expansion densvenskkontrolleradehandelsflottan.Däremoten av
svenskflaggadeutökas den delen dagenssvenskkontrolleradehandelsflotta dentill %30av av

totala dödvikten. skulle svenskflaggadhandelsflottaDetta cirka miljoner6 tonge en
dödvikt, vilket ökning med miljoner3är över ton.en

inflaggningenenligt tabellennedanbyggerDen densvenskkontrollerade,ickeantagna
svenskflaggade,handelsflottans årsldñetsammansättning 1994/95

Antal befattningarberäknasenligt följande schabloner fartyg; Färjor: nautiker, 44per
maskinbefäloch manskap,vilket totalt befattningar.14 22ger
Ovriga fartyg: nautiker, masldnbetäloch4 3 manskap,vilket totalt befattningar.8 15ger



Varavbdál
Maskintekn.

Med bemanningsfaktor Antalet2,1 krävs för bemanna befattning åretattpersonersom en
runt skulleantaletanställdai densvenskflaggadehandelsflottanöka med:

Nautiskt befäl: 235
Maslcinbefiil: 181
Manskap: 495

siñrorDessa dock inte rekryteringsbehovet.är Tillskottet fartyg i detta scenariosammasom av
omfattar sannoliktocksåfartyg redanidag seglar åtminstonemed svensktseniorbefál.som

Antalen reducerasdärför med för15% befiilskategoriemaoch för5 % manskapet.Dettaovan
nettoökning behovetmed 200nautiker,ett 154maskinbefiiloch manskap.470ger av

Utöver detta skulle intendenturbefattningar1-2 fartyg behövabemannas.Färjoma skulleper
naturligtvis förutsätta betydligt fler.

Efter det de befattningamatillsatts skulledet långsiktigaatt genomsnittliganya
rekryteringsbehovetkunna Förutsättningenföljer. antalet läggstillut antaletärse som att ovan
anställdaenligt scenario Därefterberäknasrekryteringsbehovetefter dennahögre siffra.

Anställda Rekryteringsbehov påbaserad förväntad
genomsnittlig tid i befattning

Kategori Antal år10 år år15 20

Nautiker 2.500 250 167 125

Maskinbefal 1.354 135 90 68

Manskap 3.695 370 246 185
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frånOmvi alla skolornafått arbete grund denytillkomna befattningarmaantaratt ochav
resteranderekrytering gjorts blandarbetslösa, skulle situationen följer,utse som
Förutsättningenhär tillskottet från fortsätterskolornaär i utsträckning.att samma

Efterfrågan Tillgång

ÅrligtKategori Rekryterings- Arbetslösa tillskott
behov från skolor

Nautiskt befäl 125-250 206 86

Maskinbefäl 68-135 121 58

Manskap 185-370 1.047 206

Slutsatser5.5.2

Oavsetthur realistiskade antaganden i dessascenarior, finns det fleraär använtssom
osäkerhetsfaktorer.

måsteDet understrykas desiñior här inga absolutatal kanDeäratt presenterassom
intet vis ligga till grund för eventuelladimensioneringsbeslut utbildningar. kan deDäremotav
ligga till grundfor diskussionerochvissajämförande kan göras.resonemang

finnsocksåDet kon1petensbufl‘e1t storlek omöjlig uppskatta.Dennaär utgörsatten vars av
sjöfolk olika skälvalt iland, kan sigtänka till sjössigenatt attsomav men som om
förutsättningarna de vilket kan hända efterfråganblir framföralltär rätta, och större änstorom
dendirektatillgången sjöpersonal.Detta innebär tillgången lågttroligen för beräknad.äratt

frågaSamtidigtkan sig mångahur de idag förmedlingarlandetsär uppsattaman av som
ocksåverkligen intresserade arbetetill sjöss. frågarär När enskildarelativtav man
nyutexamineradebefäl det inte ovanligt medbeskedet någradet inteär problemäratt att
arbete,ivart fall vikariat. kanVisaDetta mindre konkurrens arbetstillfållenaänen om
vad siffroma indikerar.

Effektivitetsvinster ocksånågot påverkakommer efterfrågan sannolikt inte iär attsom men
förutsträckning existerandefartyg tidigare.samma som

måste framhållasDet också siffrorna genomsnittligt rekryteringsbehovunderatt representerar
vissaförutsättningar. måsteHänsyn också till åldersprofilenför Enligtrespektivekategori.tas
denstatistik finns tillgänglig har vi befålssidan småganska pensionsavgångardesom

Ävenåren,för därefteröka kraftigt.närmaste manskapssidan deatt är närmaste
pensionsavgångamasmå.



Följandekan dock sägas:

Scenario 1

Detta visar det meddagensutbildningsdimensioneringkrävsatt medelsnabben
årsalternativetpersonalomsättning15 eller markantökad efterfrågan grunden t ex av

betydligt bättre konkurrensmöjligheter deninternationellasjöarbetsmarknadenom
arbetslöshetenskallminska betydandei omfattning.Annarskommer fråntillskottet skolorna

bygga arbetslöshetenytterligareinnandeatt pensionsavgångarnaslår igenomstora
Framförallt siEroma manskapssidanär alarmerande.

Scenario 2

siffrorDessa talar för sig själva.Om underdessaomständigheter behållavillman en
utbildningsorganisation måste åtgärderradikala vidtas och det mycket snabbt.

utbildningsorganisationEn kan intehelt dimensionerasefter efterfrågan.Detta innebäratt en
minskning studerandeunderlagetinte alltid kan följas motsvarandeminskningav av en av

Skall hålla hög kvalitet ochkunnanå målde måsteställs, vissaresursema. man en som
grundförutsätmingaruppfyllas.Oavsettstuderandeunderlagmåstedet ñnnastillgång till
simulatoreroch utrustning,personalresursemamåste sådanomfattningannan attvara av en

utveckla spetskompetenserochmiljön måste sådan denfrämjar rekrytering ochman attvara
studieresultat.

Skulledensvenskflaggadehandelsflottanminskai enlighetmed detta scenariomåstesamhället
i längreperspektivantingenhämtakompetensñånett utlandeteller det viktigtom mananser
medkompetentasvenskamedborgareinom områdetsåmåsteutbildningsorganisationende
facto förstärkas åtgärderoch vidtas svensktbefälkonkurrenskraftigtgörsom en
internationellmarknad.De förstärkningar måste utbildningssidangöras gällersom
framförallt utbildningsplatserombord.Detta kan komma kräva skolfhrtyg ochatt
utbildningsavtalmedutländskarederier.

åtgärdEn for bibehålla utbildningsorganisationunder dessaatt omständigheterkanannan en
utveckla internationellverksamhet.Dettabeskrivsatt i kapitelvara närmare

Scenario 3

Detta scenariovisar ljusareframtid for befalen.Om efterfråganökar elleren om
personalomsättningenombordvisar sig relativt snabbbör dimensioneringenvara av
sjöbefalsutbildningen ochkanskeökas.överses
Manskapssidan dock fortfarandeproblematisk.är

Generellt

En slutsats kan dra vilkenär utveckling gårvi såböratt oavsettman övermot manse
utbildningsdimensioneringen ñamföralltgenerellt manskapssidan.Om detrender dessasom
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scenariotvisarkan bekräftasefter djupgåendeanalyser, kan följande tänkbarmer vara en
gå.väg att

sjöintem" utbildningsinsatsbör prioriteras,En och nyrekyteringentill skolor begränsas
framförallt manskapssidan.Inriktningen bör vara:

-kompetenshöjandeutbildning for befälmedlägrebehörigheter,

-sjöbefzilsutbildningfor lämpliga i manskapsställning fallenhetformed studierpersoner samt,

-kompetenshöjandeutbildning för aktivt manskapför dessaskall kunna deatt motsvaraupp
krav ställs grund denförändrade,effektiviseradeombordorganisationenisom av
svenskflaggadefartyg. ocksåDet viktigt människori dennakategori utbildadeforär äratt att

sitt yrkesmässiga i komplexaoch tekniskt avanceradefartyg.ta ansvar nya

åldersproñlenOm jämför för manskapoch befäl, återgeshär mycket schematisktman som men
utgångspunktfrånmed sjömansregistretsstatistik, betydandedel deattserman en av

pensionsavgångamakommande fir befäletkan medvidareutbildningersättasstora avyngre
människori manskapsställning.Här finns dock mörkertal. höga andelenmanskapiDenett

åldrar innefattarsannoliktmänniskor redan underutbildning ochär är uteyngre som
praktik Eftersom statistikenvisar sjömänmed mönstringstid månader3 18-en av en
månadersperiod det dessutomtroligt studerandeitvå årskullarfinnsär med.att
Åldersstrukturenför tillsvidareanställdaochvikarierandesjömäni manskapsbefattningartorde
då annorlundamed betydligt medelålder.högrevara en

Antal aktiva

Åldersfördelning
för manskap Åldersfördelning

för befäl/

Ålder
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Kapitel Svensk sjöutbildnings6. framtid

Förutsättningarnaför utbildningensframtid bestämsframfdrallt av:

D sjöfartsSvensk framtid ochkonkurrenskraft i vid bemärkelseoch intebegränsattill den
svenskflaggadehandelsflottansförutsättningar.

D svenskasjöfolketsDet konkurrenskraft i internationelltperspektiv.ett

Organisationen och dimensioneringen utbildningar beroendeärav av:

D Samhälletsbehov bådesjöfolk till sjössoch iland.avz

l D bådeFormellakrav, nationellaoch internationella.

l D Marknadenskrav kompetens tillgångoch till utbildning. Med marknad härmenasl studerande,aktivt befäl och arbetsgivare.

l D Utveckling fartyg och teknisk, ekonomiskochorganisatorisktransportsystemav ur
synvinkel

D Utveckling teknik och metoderför inlärning ochkommunikation.av ny nya

i Svensksjöfarts framtid och konkurrenskraftbehandlashuvudsakligeni andrarapporter, men
l det förtjänar tillgång till kompetensoch för utveckling dennaatt att ärupprepas resurser av

viktiga faktorer vid bedömningen framtiden.l av

b6.1 Framtidens konkurrensvillkor

Svensktsjöfolks konkurrenskraft internationellt tidigare framförallt beroendeär nämntssom av
kosmadsläget.Den svenskautbildningen erkändinternationelltär och innehavaren svenskav en
behörighetkan iprincip någonutbildningskompletteringtjänstgöra fartyg tillhörandeutan
alla register.stora

För svensktsjöbefálbör konkurrenssituationen deninternationellamarknadenkomma att
förbättrasi framtiden, förutsatt kostnadslägeti Sverigehålls i dettaavseende,rimligatt en,
nivå. Fördelarna åtminstonemed ha visst befälmed erkändabehörigheterñån traditionellaatt
sjöfartsnationerkommer enligt mångabedömare öka ibetydelse.att

Hanmstatskontrolleroch inspektionerfrån lastägare,försäkringsgivare,klassingssällskapetc
kanbli smidigareochhär finns tidsvinster göra.att

införandetEn konsekvens ISM-koden blir denbakomliggandekompetensenhosattav av en
behörighetsinnehavarefår ökad betydelse.Detta kommer svensktbefälatt gynna

Revideringen STCW-konventionen beskrivslängre fram i dettaavsnitt, blandkanav ,som
komma innebära skärpning kvalitetskontrollen hosutbildningsorganisationerg annat att en av

internationellt. höjdaFörutom kvalitetskrav internationellt till fördel för befälkanatt svensktär
det ocksåinnebära minskatutbud befäl.Filippinerna idagvärldensett leverantörär störstaav

sjöfolk. finnsuppskattningsvisHär skolor60 utbildar siöbetäl,änav mer som varav
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huvuddelenhåller kvalitetsnivå ifrågasättsstarkt ñån mångahåll. En del dessaen som ärav
renodlade k Certification PaperMills, d utbildningsbevisutfärdas betalnings att motv s som
endamotprestantion.En skärpning kvalitetskontrollen har redanpåbörjats de ñlippinskaav av
myndigheternaefter starkainternationellapåtryckningar. Ytterligare skärpningkommeratt

internationelltkrävas ändringarnai STCW-konventionennär Om vissaförslag gårantas.
igenomi IMO kan följden bli de nationellatillsynsmyndigheternafår lämnaifrånatt sigviss

förkontroll överstatligabeslutoch inspektioner.

Inom vissasjötransportsegment,framförallt högvärdigt gods,har bemanningenreduceratsav
och ombordorganisationeneifektiviserats.Detta möjliggörs ofta hög gradgenomen av
automationvilket ökar fartygenskomplexitet inteoch minstnödvändigainvesteringar.

Rätt-tidighethar blivit allt vanligarebegreppinom sjöfarten,möjligenett medundantagav
bulksektom. måsteFartygen underhållasoch effektivt och säkertett sätt.opereras
Störningari form haverieroch olyckor måsteundvikas. innebärDetta högrekrav ochav
därmedförväntningar de ombordanställdasprestationeroch kompetens.

Sammantagetkan dessa motivera högre lönekostnad dåkan kommaargument en attsom ses
vettig investering.somen

För svensktsjöbefäl därmedförutsättningarna goda för kunnakonkurreraut attser attvara
internationellmarknadförutsatt kostnadsskillnademainte allt för och denatt ären stora att

svenskasjöutbildningenhållermåttet och behållersitt goda anseende.

Organisation6.2 och dimensionering

Den svenskasjöutbildningenskall eñerñåganefter sjöfolk för deninhemskaanpassas
marknaden möjligheternaför sjöbefäl konkurrera internationellt.samt Ett problem detatt när
gällerdimensionering utbildningarna förutsättningarnainom sjöfartenär oña ändrasattav
mycket snabbt,samtidigt det minst fyra år utbilda Etttar attsom styrman.enny annan
svårighet sjöutbildningarnaiär Sverigehar olika huvudmänatt självahar inflytandestortsom

dimensioneringen.Risken andrafaktorer sjöfartensär behovän personalkan bliatt av
utslagsgivandeeftersomförutsättningar,mål och traditioner varierar. finnsDet idag ingenmed
nödvändigöverblick eller möjlighet beslut dimensioneringatt ta övergripandesett ettom ur
samhällsperspektiv.

Som tidigare inte heller förhållandetnämnts är mellanutbildningsorganisationensstorlek och
resursbehov antaletstuderande linjär funktion, organisationen hållasamt skall denen om
kvalitet efterfrågar.Kostnaden studerandeblir höga antaletutbildningsplatserman per om
minskar.Dettakan svårt motivera framförallt i situation där huvudmannenatt harintevara en
sjöutbildning primärt mål.som

Sjöutbildningar resurskrävande.är De förutsätter tillgång till simulatorer, övnings-
anläggningar,skolfartyg och kostnadsintensivutrustning. Antalet studerande relativtannan är
litet redan samtidigt sjöutbildningar smalsektor i mångaär med avseendenspeciellanu som en
tömtsättningar. kompetenshöjningDen utbildningsorganisation måsteständigt genomgåbliren
därför dyr vill utveckla och vidmakthålla kvaliteten.om man



Samordning6.3

Generaldirektörenför Sjöfartsverket,Generaldirektörenför Kustbevakningen,Chefenför
Marinen,Verkställandedirektöreni SverigesRedareförening Förbundsdirektörernaisamt
SverigesFartygsbefälsföreningoch SvenskaMaskinbefalsforbundetlämnadei skrivelsetillen
utbildningsdepartementetden5 november1992 förslag inrättande friståendeett om av en
sjöfartshögskola, harMan inte fått någonännu konkret reaktion från statsmakten,

Förslagetsyfiar åstadkommatill kostnads-ochutbildningseffektivatt samordningen av
samhällets inom sjöutbildningsområdetunder huvudmanmed övergripanderesurser etten

for utbildningarna.Detta skulle organisation kan foransvar ge ta atten som ansvar
utbildningsinnehållochorganisationuppfyller de krav bådeställsinternationellt,som av
organisationerocharbetsmarknad.Samordningen det ocksåmöjligt Fördelaochgör att
förstärkaspetskompetensmellanskolorna.En huvudmanunderlättar ocksåoptimeringav
dimensioneringetc,

Förslaget ocksåskulle innebära Sverigefår likvärdig grundutbildningfor sjöbeñálatt en
sedanbyggs meddenspecialistutbildning krävs i dencivila respektivemarinasom som

verksamheten. civilaDe och demilitära utbildningarnasågsförr bådaparterav som
väsensskilda.Dentekniskautvecklingenoch metoder for personalledning har gjortnya attmm
de civila och demilitärautbildningsbehovenalltmer sammanfaller.Här borde finnasstora
samordningsmöjlighetermed samhällsvinst följd. Samordning ocksåskulle underlättaförsom
denenskilde växlamellandessaverksamheterefterhand efterfråganatt och intressesom
varierar.

Även svårigheterna forslmingssidanskullelösasmed detta förslag samordninggenomen av
sjörelateradforskning.

Förslagetbygger centraltkansli, grundutbildningsråd FoU-rådatt ochett bildas.Detett ett
här utbildningsmålenär fastställsochbeslut dimensioneringochresursfördelning.som tas om

Den centralaorganisationen ocksåför omvärldsbevakning,marknadsföring,ansvarar
information administrativverksamhet antagningochpersonalñågor.samt som
Den operativautbildningsverksamhetenskersedanprecis idag vid Sjöbefälsskolomaisom
Göteborgoch Kalmarochvid Marinensskolor i Karlskrona och Berga.

STCW6.4 -konventionen

Utbildningensinnehåll till del internationellakonventioner, framföralltstyrs den kstor av s
STCW-konventionen,Standardsof Training Certification andWatchkeepingfor Seafarerssom

IMO och1978 träddei kraftantogs 1984.Konventionenhar uppdateratsefter hand förav men
några sedanbestämdes konventionenskulle genomgå omfattandeatt revidering.en
Skälen flera. Det viktigaste dock det alltmer uttalademissnöjetmedokvaliñceradevar var
bosättningarombord.Alltfler olyckor och tillbud tillskrevs denmänskligafaktorn och kritiken

IMO tandlöstiger ökadei omfattning.mot ocksåDet logiskt andraskälsomen attvar av se
utbildningskonventionen.över Arbetet medISM-koden påbörjatshade och i dennaär

utbildning, och träningviktiga inslag.Dessutombörjade föråldrad,denbli bådeavseendekrav
utbildningsinnehålloch ramverket skrivet riskerade hämmaett settvar attsom

utvecklingen ombordorganisationer framtidaoch befattningar.mot nya
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skälenviktigaste dock STCW-konventionenDet konvention där allturvatmadattvar var en
for mycket lämnattill the satisfactionof the Administration. Mångaländer storvar mer

for erbjudabilliga utnyttjade forpotential besättningar dettai fannsutsträckning.Detatt stor
kontrollmöjligheter for någonheller inga eller instrument IMO eller utanför nationsgränseren

kvalitetenfor säkerställa utbildningen. gick inte försäkraDet sig sjömanatt att attom en
denkompetens behörighetsbevisetförsäkrade.verkligen hade fannsocksåDet utbreddsom en

förfalskningarverksamhetmed och försäljning behörigheter.av

gåskonventionenskall igenomoch kommer förmodligenDen diplomatiskvidatt antasnya en
konferensi IMO denna När denkommer träda i kraft beror metodvilkenattsommar. man
väljer. möjlighet denträder i kraftEn allanationer ställtssigbakom dagensär näratt som
konvention, för fler skriftligen andravilket närvarande godkäntalla ändringar.Den100,är än

ikraft såvidametoden den konventionenträder inte 1/31996-08-01är änatt nya mer av
medtillsammansminst världshandelsflottans skriftligen50% protesteratstaterna tonnageav

ändringarnainnandess.mot

av skallhaEftersom det vikt IMO kan visa handlingskraft organisationenstor att nu om
gårsinbetydelse regelskapare, det troligt väljer denmetod snabbast.kvar är attsom man som

for Sverigeförändringarnaoch därmedde leder till konsekvenserDe största störst ävensom
sannolikt gällakontroll övervakning.Skärpningamakommer och gällerblatt a

Myndigheternasrapporteringtill IMO meddetaljbeskrivningar infört ochhurav man-
tillämpar reglerna.

fårRegler för ochhur behörigheterutfärdade andraländer godkännas.när av-

Reglerför hamnstatskontroll behörigheteroch besärtningarskompetens.av-

Kvalitetssälcringsåtgärderochhälsokontroller de ombordanställda.av-

Rederiemas för efterlevs.reglernaattansvar-

Tillsynsmyndighetens tillsynskyldighet direkt och kontroll sjömans-ochutövaatt attav-
hållersjöbefálsskolorhar tillräckliga och undervisningen erforderlig kvalitet.attresurser

för gäller bland övergripandeDe konsekvenser kan skönja Sverige annatman
organisationsfiågor förstärkning Sjöfartsverketsinom utbildningen eventuellsamt av
organisation.

6.5 Ny teknik och metodernya

marknaden frågañån gäller framförallt tillgång i första handKraven till utbildning. inteDet är
antalet tidplatser och kostnad.utan ort,om snararom

Sjöbefälsutbildning tvåfinns idag i landet tio-taloch sjömansutbildningvidorter ett
gymnasieskolor.Upptagningentill utbildningarna rikstäckande.är

vidareutbildning.Sjöbefälmåsteivarierande omfattninggenomgå Mångafortbildning och
kustbor bedriver sjöverksamheti mindre skalabehöver behörighetsskälutbildningsom somav
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de barakan vid sjöbefälsskolor.För de inte bor i närheten skolornablir detta mycketsom av
kostsamtför denenskildeoch /eller arbetsgivaren.Mångahar ocksåkommit bit ålderien uppvilket kan medförasociala familjeproblemoch framförallt vid längreutbildningar.

Sjöfolk befinnersig till sjössunder månader år, medvarierandeavlösningstider.sex per men
svårtDetta kombineraär medkursstarter.att

Genom användaden informations-att och kommunikationsteknikenkan utvecklanya manutbildningsmetoder anpassadeförär sjöfolketsbehovoch situation.Datorstöddsom
distansutbildningkombineratmedPC-baseradesimulatorerochkommunikationvia
teleledningaroch satellit skaparförutsättningarför helt sjöutbildningsverksamhet.typen ny av
Elevernakan utbilda sig i takt ombord ellerhemma,simulatorövningaroch examinationeregen
kan geografiskgöras begränsning,föreläsningarutan kan genomföras videokonferensersom
etc.

Dennautveckling har redanpåbörjats sjöutbildningsområdet.Vid sjöbefálsutbildningamai
Göteborghar sedan år tillbaks delsvarit delaktigaiutvecklingettman par avÄvenmultimediabaseradfortbildning för sjöfolk. sjöbefalsskolani Kalmarhar nyligenmanpåbörjat utvecklingsarbeteinom området.Programmenligger lagrade CD-ROM-skivor.
Detta innebär ktmskapsspridningkanatt geografiskagöras begränsningaroch egentligenutan

andrabegränsningar antalutbildningsplatserutan För examinationoch träningsom etc. är ett
antalPC-baseradesimulatorerunder utveckling. Kommunikationsteknikeninnebär elevernaatt
kan lärarstöd i princip oberoende debefinnersig.av var

Filosofin bakomutvecklingen skapa flexibelt,är kostnadseffektivtoch inteatt minstett
högkvalitativt komplementtill dentraditionellaundervisningen. frågaDet inteär atten omskolor, eftersomstänga utbildningsmiljön i sig viktig faktor vidär kunskapsinhämrning,en
framförallt inom grundutbildningar.Däremot det möjligheter omfördela ochger att resurserdärmed bl kompetensutvecklingförsatsa lärare,eftesombehovetmer renodlada avkatedenmdervisningminskar.

Att PC-baseradesimulatorerinnebärtvåsatsa uppenbarafördelar. Man sigñi frångör ett
hårdvaruberoende mycket dyrt iär sig självoch kostsamtsom är ännu denskallnärsom mer
uppgraderasför följa utvecklingen.PC-natt generelltverktygär medgod spridningidagett
vilket innebär simulatom väldigt flyttbar.är Detatt endastär behöverprogramvaransomflyttas. ocksåDet lättareär uppgraderamjukvaran.att

Vissa simulatorövningarkräver dock fartygslilmandemiljö därmedinte flyttbar.ären som
Detta kan lösamed k mock ups där fortfarandeinte använderman riktigs man
fartygsutrustning all informationutan monitorer med verklighetstrogetpresenteras ettmen
gränssnitt.

Mycket avanceradesimulatoranläggningarbehövsförst i sambandmedvidareutbildningför
aktivt befäl och lotsar. Dessaanläggningar oerhört dyra, iär storleksordningen50-70 miljoner
kronor. vårtI närområdefinns det i Norge, i Danmarkoch iTyskland.en en en

Det inte möjligt, ellerär rimligt, samhället sådanainvesteringaratt gör vid varje
utbildningsanstalt har sjöbefilsutbildning ellermotsvarande.Skall sådansom anskaffasbören
verksamhetensamordnas.



6.6 Avslutningsvis

Utbildningarnamåste,inte bara innehåll,till sitt präglas sjöfartenochkonkurrensenattav omarbetstillfällena internationell Ambitionenär bör undervisningen engelska.attvara ges

Det kan lämpligtäven möjligheternaöver utbildningarnaatt öppna för utländskaattvara se
studerande. förstärkerDetta deninternationellaprägelnoch flexibilitet innebärger atten som
Sverige behållakan högkvalitativ organisationför sjöutbildnjng tillgångmed tillen ochresurser
kompetensutveckling i tider efterfråganäven när svensktbefäl, eller deninhemska
rekryteringen,minskar. Detta kan också for Sverige stödjasätt globaltett Ökadvara att en
sjösäkerhet.Bristen kompetentbefäl uppmärksammasalltmer i världshandelsflottanoch det
finnsidag inte tillräckligt medkompetentalärare eller tekniska för klaraattresurser av
utbildningsbehovet.

Med tanke teknik- och metodutvecklingenkan mycket åstadkommasdetta deutan attav
studerandebehöverkomma till Sverige.

Samordning utbildningar och samverkanmellanorganisationer nödvändigasamtav ärresurser
densvenskasjöutbildningenskall kunna internationellmöta konkurrens ocksåom en men svara

dekrav ställsi modern fartygsorganisation.Allt färremot besättningsmedlemmarupp som en
innebär dentraditionella hierarkiska ombordorganisationenatt allmerbyts lagarbetedärmot

mellanpersonalkategoriersuddasgränser måsteDet finnasövergripandeochut. gemensamma
mål för utbildningarna.Beröringspunktemamellannautisk och maskintekniskutbildning och
mellanbetäls-och rnanskapsutbildningblir allt fler i framtiden.

Sjöbefälsutbildning dyr utbildning. Antaletär studerande relativt litet ochär resursbehoven
både det gäller utrustningnär och lärarkornpetens.stora Samhället idagganskasatsar stora

belopp sjöutbildningar, hos olika huvudmän utbildningarnahar likhetertrotsmen att stora
och kompetens-och resursbehovsammanfaller. civilaDe och marinasjöbefalsutbildningamaär
till viss idel princip identiska.Här kan samordningsvinster bådeifråga kvalitet ochgöras om
kostnadseffektivitet.

ocksåDet viktigt den svenskaär utbildningen alltid ligger i förkantatt det gällerutvecklingnär
teknik och metoder för undervisningframförallt distans.Dettaav samordnadny nya samten

utbildningsverksamhet viktiga förutsättningar förär framtida kostnadseifektivoch flexibelen
grundutbildningoch fortbildning kan svensktsjöfolk och densvenskahandelsflottansom ge en
konkurrensfördel

borde ocksåDet i samhälletsintresse det finns forskningsorganisationatt medvara en en
naturlig koppling mellan sjöbefälsutbildningar,sjöbefäletsoña unika erfarenhetoch
fartygssamhälletskomplexitet. Tillämpad forskning forskaremedsjöbefzilsbakgrundärav
ytterligare höja utbildningskvalitetsätt och förstärkaett att konkurrenskraften.
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Inledning1

K1994:09 inomsjöfartspolitiska utredningeninleddes denvåren 1995Under ramarvars
granskas.skallförhållandetillsjöfartsnäringensochsjöfartsvenskför statenförutsättningarna

deninförKFB ochKommunikationsforskningsberedningenomorganiseradesvårenUnder
särskildFoU-behov medsjöfartenskartläggningönskadeorganisationen avenmannya

terminaltelcnik.logistik ochinriktning

erhålletfrån huvudmännende nämndaresultatet gemensamtDenna är ett ovanrapport av
ochinstitutionerstatligafinansierasforskningsinsatserförredogöradelsuppdrag som avatt

sjöfartsnäringenlångmedellång sikt inomochFoUbehovbedömningardels ettatt avomge
närsjöfart till Europa.ochinrikesbedrivssjöfartdå främstdenoch somsom

ochfrån högskolorhämtatsomfattningverksamhetensbudget ochuppgifterharI arbetet om
ambitionnivå ingen"normal och har änskall attUppgifternauniversitet. ge enannansomses

branschen.ned för FoU inomläggsdeomfattningentotalabild den resurser somavav
givetviskansådan utredninghärbör med irimligenGränsdragningenför vad envarasom

forskarutbildningeninominsatserde FoUomfattar endast görsdiskuteras.Dennarapport som
utanförforskningsinstitutioner. Dvskonsult- ochsker inomkompetensutvecklingoch den som

sker inomUtvecklingoch tjänster.produkterutveckling sinaföretagetsenskildadet somav
produktlsystem-samband medutvecklingsbolag/institutioner itilluppdragellerföretag

sammanställningama.med iinteutveckling är

uppgifter till detta arbete.bidragit meddetack riktas tillEtt varmt som

augustiGöteborg 1995

SjöbrisAnders
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Sammanfattning2

framgår statligadet stöd lämnas till inom sjöfarten endastAv FoU ärrapporten att som en
bråkdel vad till andra transportmedel. ochDet sammanlagdastöd KFBav som ges som

sjöfartsforslcning femårsperiodenNUTEK givit till under den i medeltal 2ärsenaste ca
Nlkr/år, stöd skall ställas i relation till näringensDetta storlek och det transportarbetesom
sjöfartenutför.

forslcningsinsatsemai Sverige har statlig eller näringsanlqiytningDe totala och utgörsom
kompetenshöjandeutbildning högskolornasordinarie uppdragsforskningutöver samtprogram

dåbelöper till Mkr. statligt finansierade delen totalasig 16 Den den14%ärca ca av
iforskningsverksamheten.

förhållandeSjöfartens helt oberoende i till övriga transportmedelär nästan statenav som
offentligakräver investeringar.Det innebärnaturligt inte efterfrågasi lika högFoUtunga att

grad avdelatsförDetta avspeglasi de inom andraFoUstaten. transportgrenar,av resursersom
NågotexempelvisVTI’s verksamhet. motsvarande statligt forskningsorgan inomfinns inte

sjöfarten.

För utveckla och begränsa investeringar i infrastrukturatt transportsystemen tunga samt
reduceramiljöpåverkan behövs utökad sjöfart. I detta sammanhangkrävstransporterav en

nivåökad forskning nationell liknande den beskriver i 4zdeäven EUen som
Till skillnad andra i samhälletförekommandekrafter söker statligtramprogrammet. mot som

förstöd utveckling bör politiskt intressedet tillvara sjöfartenskapacitetochett att taen vara
möjligheter. Samhället bör därför områdenFoU inte bara inom de därsatsa resurser
samhällsinvesteringar nödvändiga områden kan reducera behovetär ävenutan som av
samhällsinvesteringar,exempelvissjöfarten.

Eftersom sjöfarten idag inte har lika intressenter övriga transportmedeli formtunga som av
flyg- ochjämvägsindustrL fordonsindustri, statligaverk och förvaltningar beroendeärsom av
statliga bidrag, borde det vitalt intresse statlig synpunkt till sjöfartensetc att attvara av ur se

bådevad gäller kompetensuppbyggnad för sådanoch forskning inom blirnäringen, attresurser,
sjöfartenkan utvecklas för samhället sätt.gynnsamtett

Forskning förslagsvisoch utbildning borde samordnasi långsiktig plan omfattar alla deen som
verksamheter berör sjöfartensFoU. innebärDet kompetensutveckling fartygs-inomsom en
befzils-, tekniska-utbildningen.ekonom-, sjörätts- och den sådanEn total verksamhetborde
kunna samordnas geografiskt och strukturellt i kompetenscentra där alla disciplinerett

sådansamordnas. verksamhetskulle denEn verksamhet idag finns i högskolornautöver som
finansieras forskningsmedelmed storleksordningen frånMkräven 30 anslagexterna av genom
och näringentill lika delar.staten

Inom sjöfartenskompetenscentmmbör för dagenssjöfartsnäringintressantaFoUävenett nya
områden Eftersom sjöfartsverksamheteninkluderas. idag huvudsaki omfattar drift ochär
affärsutveckling områden ocksåmåstedetta utvecklas inom kompetenscentrumär ett nyttsom

Hur sådant kompetenscentrakan byggas och organiseras dess omfattning börett samtupp
utredas rimligt förslag ochEtt KFB NUTEK diskuterarutvecklingenärseparat. att gemensamt

den framtida sjöfartsnäringen samrådforskningeninom i med Sjöfartsverketochnäringen.av
Uppdragsforskningen fortsättningsvisbör ligga inom KFB.även

5 15-1226
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fartygssystemoch3 Fartyg

bevarandeåterhållsamhetochdecenniernapräglatstvåSjöfartenhar under de ettsenaste av en
många olika former70-talet prövadesoch i börjanetablerade Före avsystem avav

På något har ingafartyg undantagskapades.ochlasthanteringskoncept typer avnya
fartygenförsta handhar Ro/Ro etableratsskapatssedandess.Irevolutioneradeoch systemnya

nytänkandeemellertid intressantaundantag i formfinnsmarknaderna.Detspriditsoch av
omdaningi flera sammanhang.inletts i andasamtidigt 90-taletnyskapandeoch en avsom

uppgraderinghuvudsak äldrebestår inärsjöfartsflottaDagens tonnageav som genom
iMedelåldern för svenskilaggade flottan liggerdentransportuppgiitema.tillanpassats

fir‘. håller emellertid nybestallningarochförändring skeåldersintervallet En15-19 att genom
sjöfartenhåller försvinna.denmindretrafik. oroandeDetomstrukturering är attattmestav

endastoch mindre TDWfinns registrerade l 000lastfartyg är ärde än ettAv 63 somsom
vilka de äldstai hela flottan llfartyg äroch 5034 ärfartyg 25 är överän varavyngre

tanktartygx. gammal.internationellt omskriven varandehandelsflottansvenskaDen är som

mycket väl beroSverige. kansaknas idag i DettamindreNyetablering tonnageav
förhållandetill närligganderiskkapital i Sverigeifinansieringochsvårigheten fram stater,att

mindreprojekt i vilketfinns exempel svenskaTyskland.Holland och Detexempelvis nytt
svenskilaggadefartyg.baseradeofferter inkommitefterfrågats där ingatonnage som var

därför inte finnasi Sverige.sådant verkardrivaFörutsättningarnaför tonnageatt

Sannoliktheller finns.något behov FoU inte ärdå dra slutsatsenkan lättMan att av
marknadsmässigaFoU-intresse undersökadeförhållandet börDettvärt attstortvara avom

slå svensktlaggadeflottan mindrebidragit dentillandra faktorerspelregleroch att ut avsom
konkurrenskraftig flotta kanvilka förutsättningarkartlägga underfartyg och som en

återuppstå.

innebar total nedläggningi detvarvsindustrin,awecklingen närmasteGenom avensomav
från statlig sida.stödja FoU minskat Dettaintressetför ärfartyg, harproduktionen att enav

påvisa faktum Sverigeanledning detfinns detEmellertidnaturlig omställning. attatt
där internationellt uppmärksammadebetydelsesjöfartsnationfortfarande är aven

och konstruerassjöfarten vitala komponenteroch där förutvecklastransportkoncept system
lasthanteringsutrustningförtillverkarefinns världensexempelSomoch tillverkas. största av
internationellbetydelse.fortfaranderederinäringensvenskai Sverige. ärfartyg Den storav

forskningsprogramvilketMSEK/år skeppsteknisktanslog NUTEK 4tillFram 1990 ettca
nationellt forskningsprogramåterkommer i lförst 1995upphörde ochsedan ett nytt om ca

ökas.MSEK/år ambitionmed atten

1 Sjöfartstidning,l3;1995SvenskKälla
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3.1 Skrov och skrovutformning

fartygens och skrovformUtvecklingen skrov bestäms i huvudsak balansen mellanav av
lastförmåga maskineifekt uppnåfartygets och krav lägsta för denönskadefarten.att

Alltsedan skeppsbyggnadsteknikenetablerades har denna aktuell. Allaoptimering varit
motståndsminskningmöjligheter till har alltid undersökts efter bästa kompetensoch med de

utformningmetoderna Teorier fartygets kombinerat med uppföljning ochsenaste om
fråndatainsamling framtagnafartyg har givit fortskridande fartygsskrovenutveckling ochen av

skrovformer. måstedärför eñektbehovetlämpliga Idag för given skrovform givetvid ettenav
motståndskomponentemadeplacementbetraktas välkänt. olikaDe vid given fart ärsom en

kända.även

Utvecklingen skrovformer mycket exklusiv beroendeoch provningsanläggningar.Iärav av
Sverige Maritimektmskapen SSPA, Consulting, före statligt verkdettarepresenteras ettav

bolag Stiftelsen Chalmers Tekniska tillHögskola. SSPA arbetarägssom numera som av
deleninternationellt vilket förutsättning för fortsatt kompetensuppbyggnad.största är en en

3.1.1 Numerisk skeppshydromekanik

IZ-årsperiod 1979-1990 anslogs dåvarandeUnder tillSTU medel skeppshydro-etten av
MSEK/år.mekaniskt medel gickDessa i huvudsaktill SSPA4 1-1,5program om ca varav ca

årligenMSEK fördeladestill särskilt kan benämnas"utveckling numeriskett program som av
skeppshydromekanik.

fortgåendeSyftet med utvecklingen det projektet minimera behovet modellförsökär attav av
och möjliggöra omfattande fartygsskrov. Arbetet har blivit mycket omfattandetestermer av
och har internationellt erkännande.väckt Utvecklingsarbetet utförtshar under ledning av
professor vidLars Larsson CTH.

Resultatet forskningsprogrammethar blivit datoriserat simuleringsprogrami vilketettav man
motståndkan förutsäga vid fartskrovs Fördelen sådanamed simuleringarett ärvattnet.genom

småresultatet relativt förändringar ingångsvärdenskrovform erhållasetc. kanatt av av
simuleringsköming.Strömningsmodellernaoch den grundläggandematematikengenom en ny

sådanakring simuleringsprogram mycket komplexa. fortsatt forskningsarbeteEtt innebärär att
predikteringssäkerheten höjas ochkan verktyget kan användasför enkel säkertestningen av
skrovformer innan sluttestning kan ske modellprov. Forskningsarbetethar lett till 9genom
utexamineradedoktorer och idag doktorandstuderande4 i arbete med olika delområden.är
Forsktningsarbetet till helt delen finansieratshar den övervägande NUTEKstatenav genom
dåvarande STU.

skrovmotståndResultatet förbättrad kunskap och fartygs framdrivnjngsefifelct lägreärav en om
effektförbmkning och säkrareval maskineffekt för fartyget. finns åtskilligaDet exempelav

fåttfartyg olycklig skrovutforrnning onormalt hög bränsleförbrukning.som genom
sådanKompetensen inte bli unik nationell egendomkan led iutgör ettsom en men en

förbättrad för internationellasjöfartenstandard heladen och svenskkompetensförstärkning.en
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och sjöegenskaperFartygs rörelser3.1.2

fokus.10-årsperioden fartygens sjöegenskaper alltmer ihar kommitUnder den senaste
igång vilket och säkrasrörelse under i sjön bestämmer godset kanFartygets sätt stuvas

godsetRationaliseringsvinsteri sjötransportsystembygger ofta metoder beredafartyget. att
ombordtagning klart för sjötransporten ytterligare insatser. Förså det efter är attutanatt

måsteberedning godset kunskap inhämtas fartygets rörelserochutföra dennakunna rättav om
gång.påverkar underfartygetdekrafter som

efterfartyg bör kunna den trad fartyget seglargods iSäkringen även anpassas somav
utvecklas för kunna bestämma vilka accelerationer kan förväntasdärförMetoder bör att som

farvatten.fartyg i specielltför visst ettett

frågan gångfartyg fartygs rörelser Vid iutvecklingen snabba harGenom accentuerats.omav
områdesvängningsamplituderligga sådantfartygets frekvens och inomhög sjö skall ett att

påverkassålite möjligt. Gammalsjömanskap det lättoch gods säger äratt attsompassagerare
Då fartenhårt fartyget inte saktar farten.väder köra sönderunder ärom man ner av

hållahårt farterfartyg i framtid tänkta under väder kunnastorleken 16 knop. När20 är atten-
förstår avsevärdaforskningsinsatserbehövs for balanserahela35 knop25 att attmanom -

accelerationerfråga lämplig skrovutformning för minimerarörelser,fartygskoncepteti attom
hållfasthetsegenskaperför fartygets säkra ñamdriñ. Eftersom fartygets vikt deoch är en av

hållfasthetsproblematikenför fart/energiförbrukningbetydelsefulla faktorerna ärmest av
styrka/vikt betydelsefullaiutformningenaccelerationeroch likaintresse.Rörelser, ärstörsta av

farten skallutvecklingen fartygets skrovutformning och effekt försnabbafartyg attavsom
uppnås.kunna

Materialhållfasthet3.1

typiskt hur nyutveckling sjöfartssystemHSS projekt exempelOm Stenas etttas avsom
genomföras innebär det baskrmskapenskall finnas rederierna ochkommer att attatt

inhämtas konsulter. Resultatet blir allmänspetskrmskap och insatserFoU genom en
enskildautvecklingsarbetet konñdentielltkompetenshöjninginom industrin och detäven ärom

demprojektet finns kunskapsuppbyggnadenhos arbetatmedprojektet.inom som

form småmarknadensedan60-talet i passagerarfartyg.Snabbafartyg har frmnits i Denav nya
givit ökat intresse for snabbafartygdimensionen Stenaoch revolutionerande ärett attsom

låg egenvikt. kritiska funktionernafartyg med En de medvisat kan byggaatt stora avman
bibehållensäkerhet. dimensioninnebärfartyg minimeravikten med Dennasnabba är att attnya

kompetensområdedär kunskap kanhittat mervärde tillvästvärldens sig ettetttror gevarv
konkurrensfördel vilket i fall innebärprodukten. skulle innebäraDet varvetsen

förhållandetill i tredje världen. behövs forkonkurrenskraft kan höjas i Kunskap även attvarv
möjligheterna utnyttja form och material.Liksom Stena-konstrueraoch bedömakunna attav

väl konstruerasi Sverige konsultñrmor för byggasi länderkan fartyget mycketprojektet attav
därför viktigt finns kvar landet ochvarvskapacitet. spetskompetensen inommed Det är att att

material fortsätter.kunskapsuppbyggnaden skrov ochom



MariTerm AB

3.1.4 Is-skrov

förhållandena vintertid ochGenom ostkusten kommer det betydelseför densvenskavara av
Ävenfinska sjöfarten ha fartyg med goda isbrytaregenskaper. isproblemetinte är ettatt om

for bedömning isegenskaper ochfenomen underlaget goda hos fartyg mycketär magertnytt av
råd och anvisningarfinnsinte dokumenterade.Oftast nationellakravenenkla användsenbartde

grund föroch klassningssällskapenskrav styrka skrov och maskinenav som
konstruktionen.

åtskilliga fartygfaktum med mycket och synbarligenlämpligvälkänt god styrkaDet är attett
isfartyg medanfartyg förskrovutformning inte har varit goda ursprungligeninte byggdaärsom

gångisgång vid i is. Med då egenskaperkan mycket goda goda de braattvara menas genom
självständigtkan forcera is.

finns idag heller någraetableradeskrovutföranden skrovDet inte där kompromissenmellanett
för god fart i sjö finnsoptimerat och och goda isbrytandeegenskaperär öppenanpassatsom

årens fartygensdokumenterad. bakgrund de tämligen isfria vintrar deMot ärsenasteav nya
uppförande skrovutformning dåligt ochi vad beträffar och utrustning dokumenterade
uppföljda .
Utformningen svensklämpliga isfartyg relativt obearbetat avsnitt inomFoUutgör ettav

område målrelateradsjöfart. djupare arbete inom dettaEtt nationellt intresse ochär av en
forskning bör kunna utvecklas tillsammans med den finska resultat i formnäringen där
rekommendationer fartygsutformningför för goda isegenskaperredovisas.

3.2 Framdrivningsmaskineri och fartygskontroll

3.2.1 Rening av avgaser

I Sverige finns ingen utveckling eller tillverkning fartygsmaskineri betydelse.Däremotav av
finns frånbetydande rening utsläpp fartygsmaskineri.FoU Sjöfartsverkethar aktivten avom

bådeoch denna utveckling direkta forslcningsbidragochstöttuppmuntrat genom genom
beställningoch installation reningsanläggningari verkets flotta. projekt delvisDessa ärav egen
finansierade frånmedmedel ochNUTEKKFB

avgasreningsanläggningarUtvecklingen har betydelse för förbränningalla former ochav av
framtida industriellmarknad och potential samtidigt det betydelseutgör är atten avsom

utsläppen för miljöbelastning. omrâdeminskad FoU insatser inom detta sannoliktärrenas en
nationellt välinvesteratkapital i framtidamarlmad.en

I slutet 1980-taletoch början genomfördes kartläggning sjöfartensutsläpp1990av av en avav
utredning,i Sverige. den första i samñnansierades rederier,Denna Europa,äravgaser som av

Sjöfartsverket Arbetet föroch KFB/NUTEK har sedan legat underlag sjöfartenssom
utsläppsstatistik vilken Sjöfartsverket Regeringens Miljöstatistikuppdrag redovisar. är
emellertid måstehelt utveckling och komplettering informationen inomEn görasnytt. en av

erhållatransportstatistikenför säkeruppdatering miljöinfonnationen.en av
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Människa-maskin3.2.2

Därfördriver fartyg. ärdel rederinäringövervägandebestår tillidagsjöfartenSvenska somav
medframdrivningdrift fartyg. säkerberör FördirektviktigaFoU-projekt ende av ensom

deUtvecklingenombord.ändamålsenligadriftssystemochsäkrakrävsbesättningminimerad av
dessafinnsBlandtillverkar komponenten.det företaginomskerenskildakomponenterna som

DriñssystemetHägglunds, BMH, Kvaemer,exempelvis KaMeWa,tillverkare,svenskaäven
dettamänniska-maskin. Ifungeraoch i relationenändamålsenligt uppbyggtmåste vara

systemuppbyggnadenbeaktas.Utformningensäkerhetsaspektemamåstesammanhang även av
förstandardvissutformas efterbör kanskeautomationen attförprinciplösningaroch en

emellertidfårStandardiseringsådanövergång olika fartyg. Enmellanochförståelseunderlätta
utvecklingfortsattförhindrainte systemen.aven

dygnet-nmtfimktionella ilasthanteringsövervalming skallochNavigationssystem vara
förkrävasi allt gradfartyget kommer attutnyttjande störrehögre att enoperation.Ett geav

denkonkurrenskraften. skallDetstärkalönsamhet och noteras attgod genom
fartygenbemannarpersonalsjöfarten kommer attinomskergenerationsväxling somsom

ochautomatiseradefrånår högtgamla ochfrån fartyg 25-30både ärkompetensbehöva som
datoriseradenybyggen.

människa-maskingodochändamålsenlig systemutvecklingsäkersäkerställaFör att en
utformning.framtidanormgivande förkanFoU-insatserfordraskommunikation envarasom

placerasmycket väl kunnaFoU-verksamhet skulledel denna gemensammaEn somstor av
fartygsbefäls-inomvidareutbildninghögskolor ochforskarutbildning vidinomprojekt

4:defått uppmärksamhetinom EUsfrågor har ävenutbildningen.Dessa ramprogramstor

ochutvecklingsplanerings,centraldel rekryterartillrederiernaskallDet stornoteras att
såpersonalväsentligt dennamåste därförfartygspersonalen.Detfråndriftspersonal attvara

från högskolanverksamhet ochkontakt med FoU tarimöjligt kommertidigt att mansom
dagligadriñen.från denerfarenhetochkunskaptillvara

Propulsionssystem3.2.3

propellerarrangemang.ochpropulsionssystempropellerfartyg kräverSnabba anpassatett
etableradeutanför den idageñektområden liggerfarthögfartyg ochStorleken somger

effektbehovet liksomhållabetydelseförverkningsgradgod störstatelmiken. En är att nereav
i sinför vibrationerfinns riskeñektuttagVid höga turpropulsionsaggregatet.vikten somav

propellerutförandethållfasthet. Ettoch strukturens rättkonstruktionpåverkar fartygets av
erhållsiskallför balansbetydelse rätt systemet.propulsionsaggregat störstaeller attär av

Projektetfrånlett USAutvecklingsprojektforsknings ochgenomförsInternationellt störreett
frånavgifter deltagarna.finansierasgenom

ochSSPAoch inompropulsionsaggregattillverkarevärldsledande testasfinnsSverigeI aven
militärt bruk.civilt ochförpropulsionsanläggningarutvecklas

forbehålls utvecklasområde ochinom dettakompetensen attintresseFoUDet attär stortav
området.ställning inommarknadsledandebehållaSverigeskall en
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Säkerhet, brandskydd3.3 och överlevnad

för hållaseffektivisering sjöfarten nödvändigEn transportkostnadernaskall kunnaär attav
påverkaeffektivisering skall inte personal,Denna transportsäkerheten sig det gällernere. vare
ändamål pågåreller gods. dettaFör ständig utveckling regler ochpassagerare en av

förförordningar fartygets utförande och framförande. Regelutformningen sker inom det
internationella IMO. Genom dess internationella förFN-organet funktion kan tiden
framtagandet regler ochutformningen lång.säkerhetskravav nya av nya vara

Sverigehar alltid verkat aktivt inom IMO och de erfarenheter vunnits arbetedettasom genom
det land visa underlag forkan bra regler/krav ofta får Kunskap,initiativet.är att ettsom

kompetensoch erfarenheten dessaavseenden ofta avgörandekonkurrensfördel.är en

Fartygs stabilitet llytbarhet3.3.1 och

fartygets stabilitet komplexKravet samverkanmellankrav fartygetsrörelserochE är atten
därmedpåverkanpå lastenminimerasunder skallsamtidigt stabilitetsreservtransporten som en
linnas for fartyget vid inträffad skada skall kunna överleva. Beträffande de aktuellaatt
intaktstabilitetskraven idag gamlaoch inte finnsde anpassadetill fartyg.dagens Härär typer av

FoU-behov utveckla funktionellakrav standardnivå.bättreett att somger en

åren fåttFartyg har under de speciellakrav utformade efter kompliceradärsenare som en
sannolikhetsmodell. syftar till fartygetKraven vid skada skall möjlighetha rimligatt atten
överleva. Efter Estonia-olyckan har internationella utredningar och utvecklingsprogramnyaa

Ännuigångsatts för underlag för regelutformning inom finnsIMO. längeatt ge nya
emellertid inget arbete sammankopplarfartygets stabilitet ellermed fartygets rörelsersom
funktionella på påverkankrav stabilitet medhänsyntill fartygets på last eller passagerare.

I Sverigebedrivs forskningsarbeteninom detta område ingårfrämst vid och där iKTH temat
det aktuella Nationella skeppstekniska forskningsprogrammet. delDetta ärnu en avN Ävenutbildningsforslcningen. SSPA besitter internationell harkompetens ochstor man.i utvecklat verktyg för analytiskt med hjälp numerisk simulering kunna undersökaatt avi fartygens rörelser och de accelerationer uppstår under Inom MariTerm harsom resa.
kravspecifrkationerfiamarbetats fartygets lastkonditioner under krav användsDessaresa.

gångenför första fartygvid den beställning BN Gorthon lagt vid spanska förav som varv
SCA’s systemtrafikmed skogsprodukter. utvecklingEn dennakravspeciñkationkan mycketav
väl underlag for framtida internationellkravmodell.utgöra en

erhållasOm underlagskall för presentationochpåverkan IMO och andra för framtidaorgani regelutformning emellertid område målrelaterasbör delar forskningeninom detta attav mani med FoU arbetekan bygga den kompetens krävs för leda och följa utvecklingenattupp som
framtidai de kraven.av

3.3.2 Brand

Eller olyckan med Scandinavian Star initierades kompetenshöjning utbildningen genom av
doktorandstuderandemed specialinriktning brandteknik i fartyg. Grundutbildningenärmoten

förlagd vid och specialistdeleninhämtasLTH internationellaävengenom program
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brandskyddskapitletiomarbetninggenomföra fullständighar beslutatIMOInom att avenman
från detomstrukturerassjösäkerhetskonventionen.Reglerna kommerinternationelladen att

från flerafram förslagvilket har förtsfunktionella kravregelverket tillnuvarande sommera
olikautvärdera ochfinnaskommer behovsådana kravVid testaländer. attett att

inom HV10 detmed övrig utvecklingAnalogt ärbrandskyddssystem.brandfunktioner och av
internationellakraven i högpåverkautformningen deSverigekannationellt intresseatt av

bedömanumeriskamodeller föri huvudsak utvecklablirmöjligt. arbetetgrad FoU attattsom
ñmlctionellakrav. Avsiktenmodeller forframarbetaoch är ävenfartygsarrangemang attolika

ingå totala riskanalyser:for fartyg.i denskall kunnamodellernaframtagnade

brandområdet finansierats"heltutbildningsforskningen inom harkompetenshöjandeDen av
Sjömanshusstiftelsen. detRedareföreningoch AvenSverigesSjöfartsverketnäringengenom , finansierasdennatänktfortsatta väg.ärprogrammet att

arbeteharsjöfartsinriktade forskningsuppdrag.DettaProvningsanstalt,utförSP, Statens även
och Ro/R0-släckningsutrustningi maskinrummaskinrumsbränderochhuvudsakberörttill

ochkkri storleksordningen250består huvudsak enstakaprojektiforskningdäck. Denna av
från andrabudget NUTEK ochhar 40% sinBrandforski huvudsakfinansieras ca avsomav

statligaforskningsorgan.

Evakuering3.3.3

olikafartygsför utvecklinginitieradesEfter Estonia olyckan ettett avprogram
ikommitté. Sverigessjösäkerhetsdirektörernasnordiskasäkerhetsfrmktionervid de ansvar

sigi passagerarfartyg,dvs hurevakueringblevdetta tarpassagerarepassagerareprogram av
påbörjatsförstudie i detta harombord. Enräddningsstationerna ämnefrån inredningentill av

förligga till underlagSjöfartsverket. skalluppdrag DennaMariTermochLTH av
ikommandeFoU behov ämnet.

Övergivande fartyg3.3.4 av

påtagligt vid Estoniaframkomfartyg, mycketallvarlig brist hosmycket sättEn ettsom
möjlighetenfartygetför människorombordmöjligheten ävenolyckan, dels övergeatt menvar Östersjön bestårfartygsflottan imodernastenödställda. Denhjälpandefartyg bärgafor att som

området kunnai efter olyckanpassagerarfartyg närvarandemycket avancerade utan attvarav
hjälpinsatser.rationellasystematiskautföra

förhållanden ochi sjöfartyg under realistiskaövergivandeför öppenFörutsättningarna av
gundligt. förstasvåraförhållandenbör utredas Iunderivattnetbärgamöjligheteratt personer

det behovfunktionelltkravspeciñkationeruppställasregelverk ochhandbör motsvararett som
finns under dedynamik och de rörelserstudier denmedfinnas. arbetenkan FoU somavsom

uppfyllakanför de lösningarutföras underlagförhållandena börbeskrivna somsom
ñrnktionskraven.
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Godssäkring3.3.5

SverigeI har lasthanteringssystemutvecklats åren. Ro/RoDet kända ärnya mestgenom
hanteringen innebar körs fartygetsgods över ombord i fartyget ochattsom stuvasramp
fartygets däck. ñ-iaDenna stuvning krävde utveckling ombord ilastsäkringennya en av
fartygen för dess framfart.säkra börjanI uppstod omfattande dåligt väder.godsskadorunder
Sverigehar under antal verkat för förhöjd säkerhetinom godstransporter statligtett genom

tillstöd FoU-arbetevilket omfattar lastsäkringi fartyg och säkring gods i lastbärare.av

viktigtDet denna fortsätter.utvecklingär Ro/Ro-fartygen har idag mycket godatt en
lastsäkringsstandardi Nordsjötrañken information och fortsatt förutbildning krävsmen att
dennastandardskall upprätthållasoch långsiktigtgod standard säkras.en

Genom lasthanteringsmetoderhela tiden utvecklas behövs fortsatt forskningatt ävennya en
och utveckling inom området. påbörjadeDet FoU-arbetet bör därför fortsätta liksom det
internationellaarbetetmed standardiseragodssäkringoch säkringsutrustning.att

3.4 Specialfartyg och hanteringsutrustning

3.4.1 Torrlast bulk

En marknaddär sjöfart mycket dominerandeär bulkprodukter. Sverigefinnsär Itransporter av
antal världsledandetillverkare hanteringsutrustningförett bulkprodukter. vanligasteiDeav

marknaden förekommande automatiserade lasthanteringssystemenför bulkprodukter är
svenskaz.Gemensammaforsknings och utvecklingsproblem för bulkhantering slitstyrkan iär
materialet.Detta berör delsleder och lager ofta för hårdmycket arbetsmiljöär utsattasom en

slitagemellanhanteringsytoräven och det hanteradematerialet.rentmen

Forskningsuppgifierna inom detta område och varierande eftersom kravenär stora
materialen varierar. somliga fall önskas friktionI mellan hanteringsutrustningenoch den
hanteradeprodukten, i fall friktionenandra skall såliten möjligt.vara som

pågårFör närvarande ingen statligt finansierad forskning inom området tillverkarnautan
förlitar sig materialleverantöremaoch denforskning och pågårutveckling dem.hossom

3.4.2 Kombinationsfartyg

skall frånDet början fastslås kombinationsfartyg,dvs fartyg avseddaatt är att transporterasom
helt skilda last, marknadsproblem tekniskt.är Trots det har flertaltyper änettav snarare ett
satsningargjort tekniska och lösningar vilket lett till fartyg blivitsystem att typernya av
byggda.

z Medsvensk konstruktionsochRârsäljningskontorfinnsi Sverige,ägandet idagförutomatt svensktärmenas
ävenNorsktochBrittiskt.Utvecklingen produkternagörsemellertidi Sverige.Tillverkningkanskeiav
verkstäder hela frånöver världendärvissavitalakomponenterkommer Sverige,
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igodsflödenmarknad med olikakombinationsfartyg motsattafor ärUnderlaget ett en
oljor i olikasydgåendeochalltidskogsprodukterdettatypexempel ärärriktningar. Ett som

forårs mellanrumbyggts medKombinationsfartyg har 15nordgående.form alltid är casom
fartygkonkurrenssituation med ärostkusten.svenska Idenna somtransporttyp enav
produktivtmåste mycketkombinationsfartygför enderaexklusivtbyggt transporten ett vara

reduceraddärmeddeviationer ochomställningskosmaderocheftersomvarje transportben
denoch hindrarosäkrarekombinationstransportende faktorerdel görfrekvens är somen av
Fåomöjlig.konkurrens visat sig i detdennahar närmastepraktikenkonkurrera. Iatt

undantagetkontraktsperiodkombinationsfaityg har överlevt längrebaserade entransporter Ävenprodukter.dubbelriktadtrañk med olikasatsningar iOil Bulk OreOBO80-talens60 - kanmed olika produkter. Mandubbelriktad trafikimycket sällanutnyttjasfartygenOBO
demarknadssegementför bredarebyggda änfartygbetrakta dem är ettnärmast somsom

fartygen.specialiserade

skyttlama" ide sktid Sverigeoch detlängre ihar överlevt ärspeciellmycketEn transport en
nordgående.sydgående brännoljorochskogsprodukterVänem-trañk med

fartygkombinationstralik medför ärförutsättningarnaVår bedömning meraär att
tekniska.logistiskamarknadsmässigaoch än

tekniska systemkonceptandraPrfimlransporter och3.4.3

pråmtransporteromfattandeanalysermycketantalgenomfördes80-talenochUnder 70- ett om
avanceradeprojekteradesmycketochutveckladesFinlandskogsprodukter. Imed bland annat

pråmtransporter.forsystem

fördelaktigarepråmbogserarebemanningen äntvå, delspråmtrañkförFördelarna avvarvar
eftersomför investeringentransportkapacitetmycketerhöllsfartyg, delsbemanning storenav
behövdefåtal vilka inteenhetermaskinutrustningenfannsenkla ochpråmama relativt ettär

pråmama. Endastpå lastning och lossningför etti hamnkvarligga väntaatt av
pråmar ipålösbulkförverkligat. Det öppnapråmtransportsystem blev transporterar

Östersjön. väl tekniskt.fungerarDeBottenhavet ochBottenviken,

likadet minstMyndigheternahar insett ärför bemanning.incitament attfinns inteIdag samma
medsammankoppladvilkenlitenenhet ärvistasför besättningensäkert storatt som enen

Marknadenifråga bemanning.skillnad kravnågonvarför idag intedet störreär omstoren
ochlänge i hamnenenheternaskall liggaförlastomsättningiställetsnabbprioriterat atthar en

lösesinteGenomgångskostnadernai hamnenfrekvensenden högrevärdesätter transporter.av
hanteringsinsatser.totalagodsetkräverpråmtransporter länge sammagenom

utvecklingenkonkurrenskraftenellerkan förändratekniskafinns därför ingaDet systemsom
ochforsknings-någotvarför omedelbarttekniska lösningardennasjöfarten typ avgenomav

marknadsbehovethand detförstaför dessa I styrñnns ärutvecklingsbehovinte system som
långsiktigt kontrakt.visstintressantförkanspecielladen ettsystemtyp varasomav
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3.4.4 Tankfartyg

Äventankfartyg,Fartyg for flytande laster utvecklas eñer marknadsbehovet.transporter av
här har ålderdensvenskaflottan relativt hög flertal beställtrederieräven etten om senare

går efterfråganMarknaden lastaspecialiserat kannytt tonnage. mot tonnageen mer som
ochhanteraflera olika produktkvaliteter under modernastefartygen mycketDe ärsammaresa.
automatiserademed datorkontrollerade och ljärrstyrd lastövervalcning. första detI hand har
lagtsmiljömässigaaspekter tankfartygenskonstmktion.

områden direkt berör miljöfrågorFörutom de finns inget omedelbart behov FoUsom av
insatser beträffande tankfartyg och deras tekniska Inom miljöutveckling ochsystem
miljöanpassningfinns for denna fartyg behov.FoU Detta behov tillstörretyp ett är storaav
delargenerellt för fartyg.alla typer av
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Sjöfartslogistik4

förinbegripassjöfartmåste utnyttjandeittaflkplaneringen Europatotala ävenFör den ett av
innehålleranledninglandinñastnikturema. dennaAvutbyggnadenminimerabehovetatt avav
avspeglarvilketutveckling närsjöfartenomfattandedelför FoU4:deEU avomenramprogram

sjöfartsfrågor.för Sebilaga.intressepolitisktEuropeisktstarkt ökatett

praktiskerfarenhet.Detutvecklatssjöfartskoncept ärochhar sjöfartHistoriskt engenomsett
effektiviseringrationalisering ochinnebärförsta handiutvecklingenverksamhet där aven

utnyttjatillstyrdasjöfart bedrivsmiljö operatörernainternationella är attdenarbetet. I som
Endastnäringen.inomoch vedertagetfinns ihamnama ärmeddeoch arbeta somsomresurser

tekniskaoch drivakan byggaellerlinjeoperatöremade systemtransporterna egnauppstora
kanutvecklingteknik ochinitierardärför dessaOfta det operatörer somär nysomsystem

endastdärförkanoch utvecklingtill teknikdel. Initiativtillandra"komma operatörer ny ny
myckettraditionelltsmåskaligaochnyetableringarNormaltigång storskalig form ärikomma

erbjudsi allahamnar.teknikentill befintligaanpassade den som

medteoretiskt ochi första handforskningtillämpadblir härigenomForskningen somen
sjöfartssystemen.utvecklabeskriva ochförsökermodeller

definieras:någrabegreppsjöfartenbörstruktureraFör att

tidtabell däreftertill antal hamnarrederibedrivsSjöfartLinjesjöfart ettavsom
avlastareför allatrafiken är öppen

trafikendärefter tidtabellbedrivs rederitvå hamnarSjöfart mellanFärjesjöfart avsom
avlastareför allaär öppen

ingårdennadelför avlastare.Iservice systemtransporterSjöfart i slutenKontraktssjöfart
UKochstål från till kontinentenSverigeochskogsprodukterav

partigods-ochbulkoch delfor oljebolagenOljetrañkExempel; stor aven
fartyg.eller hemmeduttransporteras tastransporternasom

Industrinsresebefraktatochtidsbeñaktatdelsñnnskontraktssjöfarten tonnage.Inom tonnage
medantidsbefraktatnågon formuteslutande igår tonnagenästan avsystemtransporter

resebefraktad.bulksjöfart oftast är

kontraktethurintressen beroende ärolikadessaUtvecklingen inom styrs avgrupper
utformat.

till dennaIncitamentetutvecklas rederiet.resebefraktatochLinjesjöfarten, färjorna tonnage av. Marknadenkunderna.servicekvalitetenforservicenochökaligger i ambitionenutveckling att
harmedför vivilket idagresebefraktninglinje ochpressad för attmycketvarit enhar

år.medelålder 15medfartygstlottagammalförhållandevis caen

Förnyinvesteringar.underlag förvilken givitmarknadbättrehaftFärjesjöfarten har en
kontinuerligkraftig ochinneburitSverigehar detsödratrañkenStockholmstrafikenoch en

förändratsperiod intedennaLogistikkoncepten har underkonkurrens.nyinvestering under
införandeLinesavseendekommer i och med Stenai dettaförändringarna avmarkant.De stora

projekterathade StenaFlera tidigareHSS-konceptet. ettdet skhöghastighetsfartygen,
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farjesystemför Rödby-Puttgardenmed avanceradelogistikkoncept såväl för ochpassagerare
biltrafik för catering. komDetta aldrig förverkligas grundatt lokala beslutsom av om
etableringsrättenför fárjeleden.

Samtligafarjeprojekt utvecklade rederiernaär direkta insatserfrån verksamheterutan FoUav
inom utbildning eller statliga institutioner. Det inte förväntaår all projekt-att änannat att
utveckling i framtidenäven konkurrensskålligger inom rederierna.Liknande tankegångarav
finns inom varvsindustrin i Europa. Dessa mycket ingåär med i öppnaattsparsamma

forskningsprojekt eftersomde de konkurrensskälmåstebyggagemensamma attanser av upp
kompetensenoch ligga utvecklingsfrontenför kunnahävdasig marlmaden.att

Den övriga linjesjöfarten bedriver forskning och utveckling i starkt begränsadomfattning.
Historiskt skerutvecklingen anpassning till de godsenhetertonnagetgenomen typerav av som
avlastama efterfrågar. Ofta har denna anpassningskett ombyggnad detgenom av egna
befintliga tonnaget.

Systemsjöfartenutvecklas främst avlastama.De aktuella projekt realiseratsunderav nya som
år har specificeratstill sin logistik avlastama.Avlastarna kalkylerar driftskostnadersenare av

och leveranslcravenför de enskildaprodukterna. På basis detta speciñceraravlastarenhelaav
kalkylerarMan genomgångskostnadernatransportsystemet. i hamnarna specificeratsamt

utförandet fartygets lastrum och det övriga hanteringssystemet,dess produktivitet ochav
kapacitet. Rederiernasutvecklingsarbetei de fartygssystemenbeståri utveckla driftennya att

fartyget bådei fråga bemanningoch tekniska lösningar.av om om

Genom de höga kostnadema for bygga infrastrukturen och deatt potentiella framtidaut
miljöavgifterna landtransportmedleninitierade avlastarna, främst den industrin,tyngre
1990-taletprojekt med syfte utveckla och rationaliserasjöfartssystematt Sammaintressefinns
i Europa där alla möjligheter och alternativ för gods viaatt transportera sätt ånannat
landtransportmedelundersöks. Detta genomförs för framtida behovmöta och begränsaatt
takten infrastrukturinvesteringarför landtransporter.Sekapitel 4.2.av

4.1 Färjesjöfart

Fårjesjöfarten utvecklas i allt snabbaretakt allt eftersom kommunikationsbehovenökar. I
huvudsakhar dennatrafik utvecklatstill kontinentenoch mellanFinlandoch Sverige.

sinI helhethar godstrañken kontinentenökat kraftigt under de årenmot vilket20senaste gett
underlag för utbyggnad fårjetrañken. Ett tecken på detta detär antal linjeren av stora som
etablerasfrämst i Sydsverige kontinenten.mot

Det öppnade Europa förutsättningaröstra föräven ökad kommunikation. Färjetrañk iger är
huvudsak kombineradtrafik med eller gods basunderlag.En nyetableraden passagerare som
trañk undergår utvecklingsfas där det primära målet för igångsättningen varaktigten är att
etableratrafiken. fasDenna faktorer tillgång till kostnaderstyrs mest för drift,tonnage,av som
kostnaderför hamnaroch terminaleroch i regel lågbudgetfas.är Det under dennaperiodåren
riskerna eftersom organisationen under upplärning.tas år den långsiktigaFör ekonomin är
det väsentligt igångsätmingsfasenunder etableraratt godstransportunderlagman ett gott

möjligt.som
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kontinentenGodstrafik med färjor tillFigur 1
begränsad.Forslmingnyetableradfarjetrañkuppstartningsfasenvidför kringFoU ärIntresset

tidsfaktor forkapitalbas ochekonomiska kring etablering,debör kunna ligga inom system
påverkar till linjen. Allmännaservice trañktillväxtenutbudetetableringen hur detsamt avnya

FoU-områdeytterligare kansådan saknas ochför tillväxtprognosmetoder är ett som
alltifrånresultatreferensobjekt. har hañ varierandeDessaflertal linjer finnsutvecklas.Ett som

sådana intresseekonomiskaanalysertill konkurs. Delarlyckad är gemensamtuppstart avaven
riskkapital meddå anskañandet och hanteringenför hela sjöfartssektorn. Främst ävenav

Syftetförväntade gods/passagerartlödet. medlinjen och detmellan etableringensambandet av
form och förkrävs i underlagsådana bild vadanalyser attär att resurseravav somge en

risktagandetlinje och huretablera är.storten

Liksom i nyetableringen konkurrensenFoU-intresse.bredare ärEtableradfárjesjöfart är avav
regel inteinom de befintliga firjelinjemavarfor utvecklingen öppenbetydelse ärstor ensom

färjaHSSmycket målandeexempel StenaLineskonfidentiell. Ettstrikt ärärutan nyaprocess
årnågra konsulterunder flera innandenhjälp enstakarederietoch medutvecklats inom avsom

genomförtshelt inom Stenautformningen harLogistiken ochpresenterades. utansystemetav
medverkan.extern

bestått kapacitetsökningfarjesjöfartenhar i huvudsaketableradeinom denUtvecklingen av en
hardel konkurrensstyrkanbyggande Enmoderniseringoch nytt stortonnage.av avgenom

bekvämlighet. Under den tiden harstorlek ochvarit fartygets parametrar storsenaste avnya
medi bilden, dessabetydelsekommit är:
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miljö
säkerhet-
hastighet

dessaAv det endasthastighetenär berör logistikñågor.parametrar som

Snabba fartyg har snabbt vuxit begrepp i Europa. Genom avlastarnaskravsom ensnabbarefartygstrañk mellan Sverige och kontinenten etableringen Stenassamt HSS harav
intressetvuxit snabbt i varvsbranschenför snabbafartyg. Den etableradevarvsindustrinhar i
snabbafartyg funnit förväntad exklusiv nisch där avanceradteknik kanen minskaman genom
konkurrensenfrån i tredjevärlden. Intressetfrån varvsindustrin därförär högt såvarv och ännu
länge det högre efterfrågan.är än

Genom industrins slutna forskning inonr området med snabbafartyg kommer FoU inom
Högskolan och Universiteten hänvisadtill dels parallellaatt göra och delsattvara ansatser
analyseraeffekterna industrinslösningar.av

Varje färjesystemenskilt kräver speciallösningar.En etablering "snabb färjetrañk har heltav
andra förutsättningar konventione11 färjetrañk.än Systemen kommer ha helt olikaatt
förutsättningar. Parametrarna bestämmerdessaförutsättningar bör belysasi FoU-programsom
både den enskilda verksamhetens och samhällets de effekterur snabbasyn syn som nya

Sådanatransportsystem är:parametrarger.

transittideni hamn-
krav hanmanläggningen-
hanteringsteknik-
ytbehov-
systemmässigasambandmellan:-

fart-
investering-
terminaltid-

Vid sidan dessalogistiska kommer miljö och energi fårvilkaparametrar alltav starkareen
politisk betydelsei framtiden.Aven säkerhet viktigär utanför dennaavgränsning.parameteren

Inom detta område finns FoU uppgifter kan komma dels samhällettill godo och delssom
industrin oberoendeforsknings- och utvecklingsarbeteatt kan utföras.genom Ett projekt är
under genomförande uppdrag KFB där Systemanalysskall jämförelsegörasav genom
mellan konventionella fartyg och höghastighetsfartyg.Trafrkbelastningamai hamnama och

hamnstädernaför olika transportkoncept intressanta liksomgenom är ochpassagerarens
avlastarensval vid två olika farjealtemativ.typer av

FoU kan innefattaäven systembeskrivningar ñrnktionsbeskrivningaroch de olika färje-av
såsom:typema
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personalbehov-
arbetstider-
personalutrymmen-
passageramtrymmen-
frekvensvariationer-
flexibilitet-
internaplanlösningar lastdäckoch trañkflödeav-

avlastningsflödenoch och transittider-
etc-

gårSamtliga kosmadssättafor samladbildparametrar att sättatt system-ge en av
skillnaderna.

sammanlagdakunskapen och kunskapsuppbyggnadenDen denna trafik ärtypom avav
betydandeintresseför näringeneftersomSverige ledandeland inom färjesjöfart.är ett

4.2 Godstransporter, systemtrafik

industrinDen producerar ochpartigods for utleveranstill kundernai Sverigetyngre som mass-
eller flyttar ofta leveranslagret kunden. sådanGenom flyttningnärmare kanexport, en man

avståndsfördelskapa för den svenskaleveransenjämfört med det avståndshandikappen som
normalt har industrins läge i Sverige. Lagren har därför legat i hamnarman av norra

Östersjö-kontinenten. Flera de hamnarna tyskastörre och Nordsjökusten isamtav
Holland-Belgienhar specialiseratsig de nordiska produkterna och flera industrier har egna

placeradei terminalema.representanter

Under 1960-taletbyggde SCA distnbutionssystem fortfarande uniktett egetupp som sessom
och modellbildande.Genom inköp och uppbyggande terminaler i Sverige och ettav egna

Ävenantal platser i Europa kunde kontrollera hela distributionsflödet inom företaget.man
detta utvecklingsarbete genomfördesinom företagettransportsystem ettvar utan externsom
FoU. När detta byts och modemiserassker det intern vidareutvecklingsystem utnu som en

FoU-bidrag. Det unikt i flera avseenden.Projektetutan externt ärtransportsystemet ärnya en
tvåsatsning mellan skogsindustrier, MoDo och SCA. Dentungagemensam gemensamma

satsningen möjlighet till högre frekvens, fler avgångar vecka, med relativt fartygger storaper
de fartygenskostnadsfördelar.storasomger

kommerFartygen detta lasta i fyra-fem hamnarvilket dubbelt många iatt ärgenom som
tidigare tvåoch lossai till hamnar. inte effektivitetFör och produktivitetsystem. att tappaen

så mångahamnanlöpmåste fartygen lasten mycket snabbt i hamnen. detFöromsättagenom
ändamålet lastenfärdigpreparerad lastbärarei lastningshamnenär och uppställdai avvaktan

fartyget.

Information lasten sändsvia satellit till fartyget där lastplanerar medom attman genom
datorhjälpsimuleraflyttningen frånlasten magasinentill lastrummen fartyget. färdigai Denav
lastplanenskickas tillbaka till hamnenoch där körorder för de dratruckar skallutgör som
ombord lasten stuveriet, handhar lastning och lossning fartyget, direktharatt som av en
information hur lasten skall ombord i fartyget fartyget har lagt till.när Hela lastningenom
sköts med några truckar den fárdigprepareradelasten kan lasta 2-3 000som genom ton per
timme.
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långvarigtPersonal inte vistas i fartygets lastrum och lastningen övervakasbehöver hela
någraombord i fartyget bara Helamed transportprojektet har utvecklats helt utanman.

statligt FoU-stöd.

område FoU-medel arbeteEtt det MariTerm och bland CTHstötts är annatsom av som
bedrivit sjöfarten tillvarastudier hur kan i framtidatas transportresurs ettgenom om som
trafiksystem Arbetet initierades industrin inorra förstudienNorrland och korn benämnasattav

påvisasOstkustpendeln. de arbeten gjorts sjöfartens handikappI intermodaltsom som
påvisasSamtidigt de utvecklingsmöjligheter sjötransporter hartransportsystem om en

åstadkommasutveckling kan överbryggarhandikappen.som

Vid internationell presentation dessaarbeten kom de uppmärksammasi Holland-atten av
Belgien och ledde till internationellt samarbete mellan MariTerm ochEU. Det ettav

förstudie frånhögskolorna i Delfi och där genomfördes EuropeisktAntwerpen etten
förstudie finansierades Holländska FoU-medelperspektiv. och SvenskaDenna samt avav

frånbidrag DG-V11.EU’s

beträffartraditionella de Nordiska länderna teknik vadDen ledande isynen som
sjöfartsfrågor påvisaspublicitet projektet törstärkts. Samtidigt dehar den röntgenom som
problem åstadkomma utvecklingfinns i sjöfarten.attsom en av

Arbetet har sådantskapat förutsättningslösdebatt sjöfarten utveckling..och desssom enny om
arbetet sjöfartenspotential fokuserats,hur sjöfartsnäringen attrahera godsI har kanäven mer

gå.ivilka godskanoch transportstrukturer detta

Finansiellt med totalt statliga medel underhar detta arbete MSEK1,3stöttssett av
femårsperiodeni fyra delprojekt. sista dessakommer i slutetDet 1995.avrapporterasattav av

totala kostnadenför dessaprojekt har varit MSEK bidragit med 37% ochDen 2,8 KFBvarav
NUTEK med 10%.

Översjöisk4.3 sjöfart

översjöiska, eller sjöfarten omstruktureras ständigt. syfte rationaliseraDen Itransoceana att
trafiken fartygen fåtalkoncentreras anlöpen de till godsknutpunkter. Sverigesstora ettav
geografiska handikapp i dettaposition avseendeeftersom godskoncentrationen iettger

nordsjökustema.huvudsakfinns vid de kontinentala deviation till Sverige oönskadeEn ger
tidsförluster med fartygen. första hand det konkurrensenmellan dede I är transoceanastora

måstelinjerna tvingar fram denna rationalisering. De godsvolymerna godstora gessom en
från därför feeder-servicegradför konkurrera. Godsvolymer Sverige skeppas medkunnaatt

fartyg utskeppning.till de kontinenthamnamaförstörre

oceangående först efterResultatet det svenskagodsetkommer ombord i det fartygetär attatt
det har omhanteratsi kontinentalhamn.en

kartlägga och kostnader ledtiderEtt FoU-behov inom transportekonomi analysera ochär att
för olika för för framtidaunderlag lämplig utveckling innebärtransportsystem att ge en som en
minimering det svenskageografiska handikappet. intressant riktlinjer förDet attav vore
trañkunderlaget frånför direktanlöp till Sverige de betydelsefullamarknaderna,Fjärranmest
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Östern frekvensenochkvantiñering transportkostnadsskillnadernadärmedoch ochUSA en av
påexklusiv trafik Sverige/Ntrafik och orden.mellanexisterande en

binationstrafikKom4.4

försökertransportkostnadema oña kombinerasyfte minimeraI atttransporteratt man
bådaOftast det olika produkter debåda riktningarna.får i vägarnafartygen last är typer av

och byggas för kunna lasta båda lasttyperna,måste konstruerasfartygetinnebär attattsom
blir lika effektivt i lastförmåga deplacerandefartyget inteinnebärKombinationeni sig att per

därmedför lasttypen. blirbyggd exklusivt Den enklafartyg vilket är transportenton ettsom
dyrare.

måstefartygetterminal vilketregel inte i innebärfinns dessutomLasterna attsammasom
båda Sammantagetlasta/lossai ändar ärforterminaldeviera eller byta transporten.att av

mycketochEnbartteknisk-logistrsk karaktär.marknadskaraktärproblemet änsnarare avav
lösningarfartyget kan dennatotal avskrivningerhållaslånga kankontrakt typ aven avsomger

destuderaområdetfinns knappast inomNågot behov FoUintresse. än attannatavvara av
utnyttjandegradenskall emellertidhittills gjorts. Detmisslyckandenförsök och attnoterassom

vidmiljöelfektervärderingallt betydelsevidñamtiden kommerlastbärarei störreatt avav
denmiljövärden föråtersammanhang skapabättrekan i dettaKombinationsfartygtransporter.

aspekt.dennasvårt värderakombinationsfartygdetIdagenskilda är atttransporten. ur

Bulktrafik4.5

andramedjämförtform går ofta i enkla fartyg ochbåde och fasti flytandeBulkgods
effektivadenlågakostnader.Dennatransportmedeltill oslagbart är även mesttyp transportav

ochbensinpetrokemiska produkterdistribuerasExempelvismiljövänligaste.och som
lastresorOfiafartyg kusten. dessadel med envägstill mycket ärbrännoljor runtstor resoren

produkterhämtafartygrañnaderiema. vissa fall kangår till Iiballast i returresanretursom
eller Baltikumi Finland

ñånoljetransportersjälvständighet harBaltikums blivit 1991bildats ochRysslandsSedan
Denfrån Ryssland.Oljeprodukteraktuellare.länder blivitdessa är stor exportvaraen
frånprodukternasvårigheterhari Rysslandidag finnsinfrastruktur gör att utatt mansom
vidlagringskapacitetsaknasochvid de sjöarnaOljedepåer inne i landetliggerlandet. stora

förvästvärldenfritt levereradeisinaproduktersälja attföredrar dessutomLändernakusten. att
kustfartygflod ochkombineradeanvändsflotta. fartygså sin Desysselsätta ärsätt somegen

frånstödprojekt för standardenundermålig. västofta Nya ärär att genomuppsom av
både teknisk transportekonomiskmångaproblem ochfinnsaktuella det art,avmen

skogsindustrinoch i vissför massavedtill den svenskaförhållande gällerMotsvarande även
hotbildprodukter miljömässigahar intemån skrot. Dessaäven somsammaavsenare

beträffarvadundermåliga fartyg. Hjälpinsatseritankfartygen exporterasom varorna
betydelsefortransportstandardenkan höjafartyg och fartygssystem ärutvecklande avsomav
förtill stöd deöstersjöområdet. dialog FoU östraEnhela ett gemensamt programom

allasintresse.ligga iöstersjöländemaborde
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4.6 och hamnutvecklingHamnar

intermodalafjärde intar kring framträdandeI EU’s roll.transporterramprogram program en
frånFlera forskningsuppgifierberör överföring landtransportmedeltill fartyg. SeBilaga.

Hamnensroll i transportkedjanoch dessutveckling intresse studera.Hur olika kunderär attav
uppgifter förädlingsvärdetutnyttjar hamnen,hamnens och desstjänster bör studerasochav

frågorställas relation till alternativa transportlösningar. Andra intresseföri den framtidaav
fárjetrañk,sjöfartsutvecklingen de olika bulklaster,är transportsystemens, systemtransporter,

så frågeställninghamnen. självklar hur fastutnyttjande En förbindelse medetc somav en
påverka olika kategorier den framtida sjöfartenkontinentenkommer hamnensroll iochatt av

forskningsuppgift.sammanhang därfördetta är en

förmånen ha avreglerat hamnsystern PåSverige har vi kontinentenhar inteI ettattav man
långt förhållandekommit lika vad gäller avreglering. Hur betydelsefullt fördetta är en

vilka förutsättningarna förutveckling sjöfarten och skall kunnaär transportsystemenattav
frågor framtidsutredning.utvecklas bör belysas i 4:de täcksIär ramprogrammetsom en

hamnfrågorutredningsuppgiftema och forskningen kring förhoppningsvis in.mycket av
situationen nationell förEmellertid det viktigt synpunkt och beredavägenär attatt se ur vara

stark inför kommandeförändringar.

4.6.1 linjesystemTransoceana

kapitel diskuteras den linjesjöfarten och lämpliga fartyg för optimeraI 4.3 transoceana att
Från fråndenna avlastama och berörda hamnar betydelsen Sverige harservice. har attav

frågacentrala hamnar med direktanlöp starkt betonats. Denna idag till delär stor en
marlcnadsfråga berör tariñsättningar Lämpliga uppdrag djuparestuderadeFoU äretc. attsom

frågaalternativ finns idag och kvantiñera de kostnader i tid kapital detochsom om som
innebär inte ha direktanlöptill svenskharrm.att transoceant

4.7 Lastbärare och Iastbärarsystem

Lastbärare för utvecklingenhar vital betydelse alla i ñamtiden. Helatransporteren av
utvecklingen hänger utnyttjandeintermodala standardiseradeoch enhetligasystemav av

måstelastbärare. utvecklade intermodaliteten innebärDen etablerasatt transportsystem som
medgerrationell inte ihantering enheter barai ändpunkterna terminalerdär utbyteävenutanav
sker mellan eller olika transportmedel. Idag utvecklas lastbärare inomtypersamma avnya

tillmötesgårofta deendast krav det enskilda transportmedlettransportsystemensom som
ställer lastbäraren.

sådana sjöfartskassetten terminal till terminal lastbärareExempel ärär utansom en
förutsättningar kunna i dörr till dörr järnvägen utvecklasInomatt transporter.

för spår.landsvägsfordon specialanpassats kunnakopplas ihop och drasattsom

problemet vinna för fallDet grundläggande och bred marknad lastbäraren.Iär att stor annaten
mångafall, blikommer det i slutet tillväxtpotential. De endaettatt, transportsystemutansom

lastbärama vunnit marknad containern och semi-trailern. Containemstörre är ärsom en
emellertidingen biltransportörenväljer förlastbärare biltransporter eller inom-kontinentalasom
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gårå andrasidan enbart iSemi-trailem inom-kontinentala Försök hartransporter. transporter.
växeltlak i inom-kontinentala har enbartgjorts med introducera dettaatt transporter men
beträffarjärnvägstranspiviss omfattningvadlyckats orter.

kanväsentligt enhetslastbärare fram brett utbudDet är att tas etten ny som ger
långsiktigt sådantransportaltemativ. enda genomslag lastbärareDet sättet äratt ett atten

standardiserad kringutrustninginternationellt för intermodala överforingssystemden att
utvecklas.kan

tvåkring baskonceptLo/Lo baserasSjöfarten uppbyggd tätstuvadelastbärarevilkaär som-
Ro/Ro parkeringsdäck for allalyfts i och fartyget, och lastenhetervilkettyper av enur ger-

bär. Sjöfarten containennâttenfartygsvolymfor denlast det helt modulanpassadtillärstor som
dessaskulle innebära investeringarfor nybyggnadoch förändring ombyggnadochstoraen av

containern den helt dominerandeGenom lastbäraren iärtonnage. att transoceanaav
containern bredmåste till världsstandard och vinnaersättaretransporter vara av enen

acceptans.

område mycket 4:de finns projektbehovetinom detta InomFoU är stort. ramprogrammet som
fasta problematiken. Sjöfartenkan sannolikt inte leda denkommandeutvecklingentar som

från sjöfartenbeträffar de krav och förutsättningar finnsgjort vad containernmenman som
måste påverka lastbäraren.med och utformningen avvara

forkompetensutveckling detta område nationell synpunktfortsatt svensk inom viktigEn är ur
påverka speciella den svenskamed och med de krav de svenskaprodukterna ochatt vara som

industrinhar.

IT inom4.8 sjöfarten

handelsfartyg radio. FörstaAlltsedan radion etableradeshar alla tiderna viastyrtsgenom
dessfartyget byggdes Kockums for år sedanoch sedansvenska med satellitnavigator 25av ca

framåt. inomutvecklingen gått snabbt Idag tillhör dokumentlösa skeppningarvardagenhar
nödvändigasjöfarten. bygger kommunikationssystem klarar denHamnarna som avupp

så genomgången och elfektixrt. EDI-informationen godset i hamnenkan ske snabbtattom
praktiskfor för lasten förtullas finns idet informationsutbyte behövs skallattsystem etcsom

medanoperation. främst bygger för utbyte dokumentDet hamnamaär systemsom upp av
effektiv skallkommunikationenmed fartyget berör lastensstorlek, vikt, för hanteringetc att en

skeihamnen.kunna

fartygen idagKommunikationen med kan mycket avancerad. finns exempelDetvara
sjöfartssystem, där kommandekapitel last sänds satellit4.2, mellanse resas per

fartyget. Ombord i fartygethamnama/avlastarenoch lastplanerar och färdigareturnerarman
går inforlastplanervilka till stuveriet körorder lastningen.som

4.8.1 Lastbärarsystem

måste så måsteLastbärare investeratkapital förräntas bra möjligt. därförDeutgör ett som som
följas för i omlopp utnyttjas mycketoch möjligt. Lastbärare inte haratt vara som som

måste områden efterfrågan fårtransportuppdrag ompositionerastill med lagradelastbärareoch
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ståinte depåför lastbärarei länge.De har sk "containertracking systemoperatörernastora av
följer enskilda och dessposition medden lastbäraren hjälp olika former indata.som av av

tusentalsenhetervarförOperatörernahar flottor datauppföljning förnödvändigt godär en
kontroll.

Åtskilliga utveckladeför denna bådefinns uppföljning fartygoch styrningtypprogram av av
och och desskapacitet finns köpa fråncontainer. Programvaran flera programtillverkare.att

måsteeffektivisering lastbäraresystemen allmäntFör informationsutbudfinnasetten av varom
fn transportkapacitetfinns såtransportbehov och/eller lämpliga ompositioneringarattvar av

dålastbärare utföras. informationkan Denna kan led i eñektivisexing det totalautgöra ett en av
trafikflödet. information finns inte sådanDenna tillgänglig idag. Med hjälptyp av av
information skulle effektiviteten lastbärarei kunnautvecklas.systemetav

4.8.2 Trafikfliidesinformation

trañkflöden gårObalanseri och transportkapaciteter outnyttjade kostnaderutgör storasom
bådeför samhälle enskilde Allmänna för kanoch den databaser transportutbudetoperatören.
till sådanaviss del lösningen bättre utnyttjande trañksystemen. skallIett systemvara av

ingå.samtligatransportmedel

Systemen för prissättningarkan underlag marknadskrañemaävenutgöra transporter attav
kan val transportmedel,tid för under dagen för bästaoch i veckanstyra transporten ettetcav
utnyttjande det totala systemet.av

Visioner och forskning frågor idag.i dessa saknas Kommunikationskapaciteten teknikenoch
för informationsutbytet finns idag, dock saknassystemen.

4.8.3 Elektroniska sjökort och sjösäkerhetssystem

pågårI för frånEuropa FoU-arbete följa fartyg land i mening ökaattsystern attom
trafiksäkerheten följa fartyg med farlig flestaoch last. hamnarhar utökad anmälningspliktDe
för fartyg farligthar gods.som

förbättradEn säkerhet ligger i informationsutbytet mellan fartyg och land och mellanäven
fartygen vad beträffar aktuella trafiksituationen förhållanden.den och lokala Med hjälp av
elektroniskasjökort och satellitnavigatorkan fartygets färdvägposition och visas ombord för
navigatören. teknik tillämpasidag.Denna

återstår ansvarsfråganDet flertal praktiska problem med elektroniska sjökort, blandett annat
för hålls ökarsjökortet uppdaterat. Om användningen och baseras elektronik krävsatt ett
viss mått nivåtillförlitlighet detta skall utformasHur och till vilken dennasystemet.av av
tillförlitlighet områdenskall hur backup systemen skall aktuella för FoU-sättas ärsamt utse
arbeteliksom hur läggs och implementerasi dendagligamiljön,systemen upp

Elektroniska sjökort förmöjligheter snabbt och säkert information ochattstora utger
navigationwamingar till fartygen.Exempelkan sjökortet uppdateras med informationattvara
från land för området fartyget befinner bestådet aktuella sig Informationen kansom av
ändradesjömärken,haverister,eller väderinformation. medfarlig områdetFartyg lastinom kan
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väsentligfarleder information liksomkan dennafartygetvisas. Näräven annanpasserar
trañkontrollen fartygensframdriñ.del ökad säkerhettillinformation är geavsom en
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femârsperiodenFoU under den senaste5

mellanför den idag bedrivna sjöfartsforskningen finansieringFinansieringsprincipen deladär
eftersträvasvill vid finansiering all forslcuingsverksamhetoch näringen.Det säga attstaten av

såvälstatliga gällerfördela kostnadernatill lika delar mellan institutioner och näringen.Detta
utbildningsrelateradeforskningen högskolorna liggerenskilda uppdrag den inom somsom

högskolansforskningsanslag.utöver

inomåren har den sjöfartsrelaterade forskningen diskuterats mycketUnder de senaste
målsättningen budgetfrämst med skapa ochbranschenoch högskolorna, att ett program env

stånd formför utbildningsforslming. Detta verkar komma till i organiserad ettgenomenen
forskningsområdenforskningsprogram har inletts mednationellt skeppstelmiskt somsom

huvudñnansiär. beskrivasfartygsdynamik propulsion där NUTEK Programmetkanoch är somg då tillåterkomst skeppstekniskaforskningsprogrammetframdet tidigare till 1990,somen avs
detgenomfördes SSPA. NUTEKs ambition utökningdelenstörsta är att avav en

arbetsområden ochgälla fler skeppshydromekaniknuvarande till änprogrammet att
fartygshållfasthet.

sjöfartsområdet följandesammanfattning denuvarandeforskningsinsatsemainomEn gesavav
tabell:

Område Statl. Huvudman Huvud otalAnnan
udget/årfinans. finans. finans.

kkrNationellt skeppstekniskt 40% 60% CTH NUTEK 500KTH, 2
1995frånprogram

kkrHamnkonstruktion 100% CTH CTH 300
Marina Stiftelsen kkrTransporter 13% 87% CTH 800

Sveriges
Sjömanshus

kkrMarin teknik 100% CTH 000CTH 2
SSPA kkr100% SSPA SSPA 5004
Brandteknik Stiftelsen kkr100% MariTerm 300

Sveriges
Sjömanshus

Brandteknik3 kkr40% 60% SP Brandforsk 100
Hydromekanik kkr100% KTH KTH 500
Hydromekanik kkr100% KTH FMV 000l
Sjöfartslogistik3 53% MariTerm KFB kkr47% 550
lndustridoktorander CTH, Kockums kkr100% KTH, 2 000

industriLTH
Summa 14,55Mkr

årliga storleken FoU-kostnaderDen FoU satsningen Mkr. Det kan Stenas15är nämnasattav
för gånger belopp.HSS fartygen flera dettaär

frånSom statlig finansiering här medel och tillsammansräknas KFB NUTEK Dessa 2är ca
Mkr/år eller den totala forskningsinsatsen.Högskolomas forskningsmedel14% öppnaav egna

3 femårsperiodenGenomsnittundersenaste
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medelställda gåtthar inte eftersomde till skolan skulle i verksamhetmedtagits är som annan
forsknings för ellerde till sjöfart. Särskilda miljöprograminte använtsom

heller medtagna.miljöutvecklingsprojekt inteär

järnvägens statliga forslcningsstöd periodbör vidare underMan notera att en var av
och detMkr marintelmiska fram tillstorleksordningen3-400 1990att programmetper var

exempel idag via årligen finansierar flygtelcnisktMkr. Andra NUTEK4 är att staten ett
lika gårMkr och mycket till särskilt fordonsteknisktforslcningsprogam 30 ettom

forskningsprogram

ekonomi och handelsekonomi med anknytning sjöfart ochområdet marin tillInom
Någonforskning i form enskilda ellerförekommer projekt. löpandebudgetsjöfartsprojekt av

finns inte för närvarande. dessbehovverksamhetför detta Ett FoU-program ochkontinuerlig
speciellutredning.kartläggasimedelbör enav
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6 Organisering sjöfartens FoUav

statligt finansieradeDen sjöfartsforskningeni Sverige mycket begränsad till beloppetär och
mindre tiondel vad till andraän transportmedel. Svensk sjöfartsnäring ären av som ges
betydelsefull och Sverige helt beroende sjöfart för våraär godstransporter. Dettaav

Ävenökad globalisering handelnoch internationaliseringaccentueras näringslivet.av en av av
nedläggningen de svenska byggde handelsfartyg har minskat den totalaom av varven som

produktionen finns underleverantörer kvar producerar betydelsefullaen grupp som
komponenter for nybyggnation fartyg. Sverige fartyg och utrustning tillexporterarav
nybyggnation fartyg och den totala ligger på Gkr från3,5 5 industriexportenav per en-anställdalsysselsätter 5 800som ca

Svenskrederinäring bådebetydelsefull för sysselsättningär och for intäkter i bytesbalansen.
Vj Svensk sjöfart har mångavarit och i avseendenär teknikledande i världen. I Sverige finns
i världens färjerederi mångaoch skeppningskonceptstörsta har utvecklats inomnya

skandinaviskarederier där svenskaredarehañ avgörandeinflytande,bl.a. Ro/Ro-konceptet.ettl Trots detta och har den statligt finansieradeforskningenär och utvecklingen i Sverige inom3
sjöfarten lågalltid haft profil. Det vad gäller utveckling har utförts rederierna.Detmestaeni av

internationellt uppmärksammade utvecklingsprojektet Stenasenaste Lines HSS,är
snabbgående färjor.l stora

x Under femårsperiodenden har statligt finansierat forskningsprojektsenaste ett om
sjöfartslogistik erhållit internationell uppmärksamhet. Projektet berör möjlighetenstor att
utnyttja kust- och närsjöfartssystemför avlasta hårtden belastadelandinfrastrukturenatt att
besparingar kan frågai infrastrukturutbyggnad.göras Projektet har lett tillävenom en
diskussion hamnensroll och framtida utveckling for kunna ökat behov kustmötaom att ett av
ochnärsjöfartstransporter.

Under den femårsperiodenhar samtidigt det samladesvenskasenaste FoU-arbetet statligamed
medel varit Näringslivet har i olika former givit bidrag för fortsattsparsamt. att en
kompetensutvecklingskall kunna ske vid högskolorna. Bidragsgivare i detta sammanhangär
StiftelsenSverigesSjömanshus,Redareforeningenoch Sjöfartsverket. erhållitsBidrag har från
de statliga forskningsorganenNUTEK och KFB. Det sammanlagdastatliga bidraget kommer
med det Nationella SkeppstekniskaForskningsprogrammetNUTEK Mkr 21nya att vara ca
Mkr medbörjan 1994.

Som jämförelse i Norge MNOK år30 statliga medelsatsas Norgesca per av genom3 Forskningsrådi sjöfarts FinlandFoU. I motsvarandemedelär varav37 MFIM går27 MFIM
5 till centralt forskningscenteroch 9 MFIM medel for forskningsprojektett är och i Holland l3

MNLG 60 Mkr. holländskaDen sjöfartsindustrin i detta ytterligare l0satsar program ca
MNLG 47 Mkr. holländska sjöfartenDen storlek denär svenska.Cirkaav samma som
hälften de holländskaFoU-medlenkan traditionellt tillsägasav varven,

Det omfattande forskningsprogrammet utarbetat centraltmest är 4:degenom ram-
i EU’s sjunde direktorat. harDär total budget 45 MECUprogrammet tillavsattsen om

forskningsarbeteninom "Waterborne vilkettransport i huvudsak omfattartemat system-
utveckling och säkerhetssystemkring sjöfart. Dessutom finns forskningsmedelfrån DG XH

i utveckling självatransportmedletoch komponenterkring detta,somavser av

" KällaSAlSjöfanensAnalysinstitut
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viktigt nationella FoU-det tillgodoseinternationella EU-programmetdet ärUtöver att ett
exakt FoU-arbetetsvårt kvantiñera i for det initiellt intressantabehov. Det är att en summa

totalgenomgång alla berördapotentiella projekt medskulle krävaseftersom det aven
tillgodosesdärSamtidigt det viktigt denationellaFoU-behovenoch företag.institutioner är att

miljöforutsättningar. totalageografi industri och lokala Dentill landetssärskild hänsyntas
följandehuvudgrupper:särskiljasibudgetenkan

forskning for allmänkompetensutvecklingoch utbildningKunskapsuppbyggande- spetskompetensområdeninomVidareforskning- utvecklingdragsforskningochUpp-

två första kategorierna.idag till FoU i 60% deMkrde 15 utgörUtav avsätts stort settsomca
marginell.mycket begränsad i dethögskolorna idag ochinomVidareforskningen närmasteär

idag läggerstå för dennaforskningprofessorer skalluppgift anledningen deEnligt är att som
någontillinstitutionen och doktorander tid intefinansieramycket tid tillned attatt ges

gårutveckling medan 5%övriga medlen 35% internvidareforskning. debetydande Av är caca
uppdragsforslming.till

sjöfartsområdet finansiellaskäl inte kanvår inomspetskompetensoroväckandeDet är att av
verksamhetenvidareutveckling kunskaper. Granskarforskning ochtillvaratas manavgenom

betydelsefullasektorn,område den för Sverigeidagfinner inom det är mestatt somman
ellerutbildningfartyg, finns ingen specialanpassadoch drifirederiverksamheten av

University ivår Technicalområdet. omvärld har exempelvisinom Ispecialkompetens man
Innovation,särskild institution för Shipping ShipinrättatDelñ, Holland, sedan 1973 en

institutionWijnolst.under ledning Professor Niko DennaBusiness Studies"Maritime av
civilingenjörer. Norgeexaminerat 80-tal Iindustrin ochhar sedanfinansierashelt starten ettav

forsjöfartsekonomisktutbildning där specielltomfattandefinns ännu ett programen mer
Handelshögskolanii mellanoch civilingenjörer samarbeteutbildning ciivilekonomer ettav

Sjörättsinstitutionen vidi iHandelshögskolan BI Oslo, ochi Trondheim,NTHBergen,
Satsing itvåårig vidareutbildning SISfinns vidare föriUniversitetet Olso. Ett enprogram

tvååriggenomgåoch plockas forfåtal högskoleingenjörer ekonomerShipping där ut attett en
direkt till rederi.heltid vilken knutenvidareutbildning är ett

i Danmarkmedan den högre shippingutbildningeni EnglandOmfattande finns ävenprogram
Köpenhamn.ifinns inom Möller koncernenAP

områdetvidareutbildningsprogram inomfinns idagSjöbefalsskolan i GöteborgVid ett
fartyg skötseftersom det blir vanligt varjeföretagsledningföretagsekonomioch att som en

utbildning högskoleutbildningenform saknashelt inom harresultatenhet.Denna somavegen
samordning sjöbefalsutbildningenoch skeppstekniskasjöfartsanknytning. fortsatt deEn av

högskoleutbildningenså denekonomiskautbildningen integrerasiönskvärdämnena attvore
i Holland och Norge.sätt somsamma

sjöfartsekonomiskt storlekenårlig for borde ligga i S MkrutbildningsbudgetEn ett program
industrin.hälftenfinansierasavvarav

långsiktig såforskningen bör finansieringutbildningsrelateradeövrigaDen även attges en
områden svenskaindustrin börutvecklas.De speciellt stöderdenspetskompetensemakan som

med denmindre önskvärd.ökad kontakt industrinprioriteras och voreen
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Genom koncentration verksamheternatill och djupare integrering meden ortav en en
sjöbefalsutbildningenborde kompetenscentrakunna skapasett viss rationaliseringsom ger en
och effektivisering verksamheten.Ett stöd storleken Mkr/år10 den sammanlagdaav av ger
tekniskautbildningen forskningsbudget har exempelvisi Norge.samma somman

Inom området transportteknik CTH finns deltidsprofessuridag med doktorander.etten par
Denna institution bör kunna utökas och del sjöfartstelcniskt-ekonomisktutgöra etten av
utbildningsprogram. Denna institution tillsammans med Skeppsteknik KTH, Marin Teknik
CTH och Transporttekniska institutionerna CTH de enda berör sjöfart ochär som
sjöfartslogistik inom utbildningen.l
Uppdragsforskning inom sjöfarten har i huvudsak utförts enmansutredare,SSPA vadav
beträifar teknisk FoU och till MariTerm AB vad beträffar logistik ävenmen
kompetensfordjupninginom sjöfartensbrandskydd.

FoU i uppdragsform skiljer sig från inomFoU utbildningen i denmån uppdragen tids ochäratt
budgetbestämda, Genom ämnesområdets karaktär förekommer i detta fall ingen
gnmdforskning den tillämpad forskning.är De sig oña korta uppdragmed budgetutan rör om

100 kkr.500 Inom utbildningen har svårtdels hantera den uppdragom attman sortens-
samtidigt tillämpad forskning ofla inom smalt kompetensområde,är dels skersom ett
uppdragetunder tidspress.

Exempel uppdragsforskningär:

konsekvensutredningar-
potentiell utveckling inom specifikt område-
analyserochutredningarinom områdessegment-
internationell forskningsbevakninginom ämnesområdeett-
deltagandei internationellaallmännaforskningsprogram-
nationella insatser i regelskrivningar och utvecklingsprogram for internationella-
regelskrivningar

Det värdefulltär medelfinns till uppdragsforslcuing ofta kan haatt bakgrund politisksom en av
karaktär, i synnerhet teknik och politik kommer allt i sambandmed miljöfrågornärmaresom
eller transportstrukturer.

Enbart dokumenterat kompetenta forskare/utredare kan komma i fråga förexperter
utförande sådanaarbeten. utökadEn internationell forskning kommer kräva utökadav att en
uppdragsverksamhetvilket sannolikt har konsekvens de ledande forskarna inomattsom
universitet och högskolor måste arbeta mycket inom område.detta Bara denna delmer
kommer sannolikt kräva budget Mkr for långsiktig5 l0 verksamhet.att enegen en-

svårtDet i detalj konkretiseraär total budget och utformningen total strukturatt fören av en
området. Tankar har funnits tidigare bilda kompetenscentraför FoU arbeten medattom
specialinrikmingar. Men inga dessa har konkretiserats beroende ostruktureradav en
efterfråganoch långsiktigoklar planering dentänktaverksamheten.av

långsiktigEn plan for sjöfartsFoU kräver utredning med strukturplan långsiktigforen egen en
kompetensuppbyggnad målsättningaroch med forskningen. sådanI utredning bör alla deen
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inomkompetensutvecklingensjöfartens FoU berör med,verksamheter äventassom
tekniska-utbildningen.och denekonomi-, sjörätts-fartygsbefáls-,

omsättning 30budgeteradsådant bordemålsättningmedrimligEn centraett om cavara en
nivå andramedvilket ligger istatliga medel och industrin,mellanfördelad likaMk: per

våra grannländer.ochtransportgrenar

forskningenmedfördet 4:desjöfartenvisats för attintresseDet ramprogrammetgenomsom
vadroll i framtidenkommerutveckling änoch dess störresjötransporter att nusomenom

till andraparallell infrastrukturskall kunnaframtidensjöfart i utgörafallet. Omär en
dagens.andrakrav verksamhetenhelt ochställer det äntransportmedel nya

tilldimensiontransportmedlenmiljöanpassningenochMiljömedvetenheten en nygerav
formerallaområdekrävs idettahanteringssystemInomfartyg ochutvecklingen stort settav
efter-förbrukningsvaror,utrustning.regler, statistik,utvecklaforkompetenser attav

långsiktig miljöanpassning.förbearbetningssystem,etc en
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SJÖFARTENS FoU, PROJEKTLISTA

Skrov och skrovutformning

Numerisk skeppshydromekanik,utvecklingsprogram
Fartygsrörelseroch sjöegenskaper
Materialhållfasthet
Is-egenskaper

Framdrivning och fartygskontroll

Reningav avgaser
Människa-maskin utveckling kommunikationssystemav
Propulsionssystemför snabbgåexidefartyg

Säkerhet, barndskydd och överlevnad

Fartyg stabilitet och flytbarhet
Funktionellabrandregler
Evakuering från fartygs till räddningsstationerutrymme
Övergivande fartygav
Godssälcring,uppföljning utveckling och kravav och utrustningsystem

Specialfartyg och hanteringsutmstning

Material i slitytor bulkhanteringsutrustning

iifartslogistik

Färjesjöfan, utvecklingsparametrar,tillämpad forskning
Närsjöfartensgodstransporter samhällsresurssom
Transoceanlinjetratik och desskommunikation med Sverige
Bulktransporter i närområdet
Hamnaroch hamnutveckling,tekniskt och strukturellt
Lastbärarefor multimodalatransporter
Informationsteknik för kostnadsstyrningberoende trafikfléde
Elektroniska sjökort och säkerhetssystem

Bevakning och kompetensinsatser i internationella forskningsprogram och institiutioner

Insatseroch bevakning IMO s olikaav programInsatseroch bevakning EUs forskningsprogramav
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A LIST OF RESEARCH TASKS

6.1 MARI’I‘IME TRANSPORT
6.1.1 Competitiveness of EU-Shipping

6.1.1/1 Structure, organisation, and economic impact ofmanagement the EU-
maritime New strategiessector. and operational concepts.

6.1.1/2 Supply and demandside of shipping services.

6.1.2 Short SeaShipping

6.1.2/3 Full integration into the intermodal chain. Developmenttransport of "Fast
Waterborne Transport Systems" FWTS. Research into containmentcargo
units. New sea-river operational and vessels. Research intoconcepts intra-
European trade flows.

6.1.2/4 Pilot projects integrate and evaluateto existing research results.

6.1.3 Ports

6.1.3/5 Bottlenecks, and andconcepts technology requirements.systems
6.1.3/6 Analysis, harmonisafion and simplification of procedures.
6.1.3/7 Role of in-the intermodalports chain and intransport the Trans—European

Transport Networks.
6.1.3/ 8 Integrated of multimodal traffic.management

6.1.4 Logistics

6.1.4/9 Optimized organisation of and for logistics, implementation,new concepts
identification of barriers, functionalities. Development and demonstration of
logistics simulation models.

6.1.4/10 Real time information monitoring the flowssystems of goodsandpassengers.6.1.4/1l Impact of EDI operational and organisational requirements.on

6.2 INLAND NAVIGATION
6.2.1 Economic and Technical Research

6.2.1/ 12 Obstacles, requirements, for full integrationconceptsnew of inlanda
navigation into the intermodal chain.transport

6.2. 13 Integration of Europeanthe network includingwaterway the Central Eastand
European waterways.

6.2.1/ 14 Impact of increasedinland multipleOptimisationwaterway transport. of the
of inland Developmentwaterwaysuse of toolsresources. reduce theto

environmental impact. Assessmentof vesselconstruction trends.
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Human/Machine InterfaceandInformation SystemInland Waterway6.2.2

navigationefficient inlandfimctionalities ofand.requirementsBarriers.6.2.2/15 an
information system.

information andofoperationalrequirements,certificationTraining,6.2.2/16 use
oftraining. Useeducation andHarmonization ofcommunication means.

inlandtechnologies for vessels.advanced
and evaluateintegrateimplementation of pilot projectsandDevelopment to176.2.2/

results.research

-PROTECTION INENVIRONMENTSAFETY ANDEFFICIENCY;6.3
OPERATIONSMARITIME

GoodsDangerousOperation andVessels6.3.1

accidents.ships’handleDecision6.3.1/ 18 support to
goods.ofsafety dangerousTransport6.3.1/ 19

shipbuildingof concepts.Assessment new
of ships.technicalfor theand rulescodes assessmentStandardized6.3.1/20

OperationsMaritimeinof SafetyMethodology6.3.2

investigation methodology.accidentofAssessment6.3.2/21
traffic.coastalanalysis forRisk

Reporting.IncidentHazardousofAssessment
box"."blackrecorderdataofIntroduction6.3.2/22 voyagea

procedures.communicationsand otherinformation exchangeBridge6.3.2/23
operations.qualityTotal

Control SystemsShipIntegrated6.3.3

efficiencyandsafetyforinstrumentationbridge‘Optimum arrangement6.3.3/24
enhancement.

functionalitiesControl withShipIntegratedofarchitectureHarmonized new6.3.3/25
maintenance.training andoperation,simplifiedfor

demonstrators.ControlShipIntegrated6.3.3/26

VTSandTraffic Management6.3.4

situation display.Traffic6.3.4/27
manoeuvring.shipsituation andtraffictoolsImproved to assess

identification procedures.andlocalizationvesselNew6.3.4/28
communication.voiceData versus

services".added"valueintoInvestigation6.3.4/29
networldng.VTS/VTMIS6.3.4/30

observation techniques.andpollutionmarineIntroduction of space
and for testing.evaluationon-siteforVTMIS demonstratorMobile6.3.4/31

VTMIS.ofexperimentson-siteandDemonstrations6.3.4/32
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6.3.5 Ports, Environment and‘ Safety

6.3.5/33 Industrial activities in ports.
6.3.5/34 Operational pollutionand accidental pollution from ships.
6.3.5/35 Hydrogmphic surveying and dredging techniques.

6.4 HUMAN RESOURCES
6.4.1 The Impact of Human Element" Global Maritime Safetyon

6.4. 36 Development of "casualtyanalysis" methodologies. Identification of the types9 of failures,.-development remedial solutions.
6.4. situa/tions37 Impact of the human behaviour. Specificemergency operationalon

requirements for multi-cultural crews.
6.4.1/38 Employment of handicapped‘ in the maritime industry, problems ofpersons

handicappedpassengersnamely in situations.emergency

6.4.2 Enhancement of the Effectiveness of Human Resources in Maritime
Transport

6.4.2/39 New shipboard and employment/organisationalmanagementconcepts new
models.

6.4.2/40 New forconcepts of shipownersmanagement shipstructures and operators.
6.4.2/41 Socio-economic impacts of technologicalnew concepts.

6.4.3 New Demands Maritime Education, Certification and Trainingon

6.4.3/42 Problem of communication between multicultural multilingualand crews.6.4.3/43 Harmonisation of European MET schemes.
6.4.3/44 "Long distance learning" technologies.

6.4.4 The Contribution of Simulation Improved Human-Machine Interfaceon
and Interaction

6.4.4/45 Design requirements under ergonomic for integrated nauticalaspects
instrumentation.

6.4.4/46 Specification of ship’s and operations exercised simulatorsmanoeuvres to
be used for harmonization of maritime education.

6.4.4/47 Research the effects ofto adverse work environment conditions.

6.4.5 Human Element in Ports

6-.4-.5/48 Impact of technologies the human being.new on
6.4.5/49 Organizational’ andstructures qualification demands,arrangements, safety

impact, pollution control.
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MILJÖ-SJÖFARTENS ENERGISITUATIONOCH

Sammanfattning

SjöfartensAllmänt del i transportsystemettransporter samtom

energiförbrukning utsläppmiljöbelastandeDe transportslagens och2.1 olika

avgasutsläppmiljöbelastande depositionSamband mellan och2.2

och inblandade organisationerSjöfartens internationella situation2.3
gäller miljöriktlinjernär det

förEU:s planer integrering transportslagenEuropatransporter och2.4 av.
hänsyn miljö trängselmed till och

miljöbelastningenSjöfartens miljöutsläpp i Sverigeoch andel3. av
på nårhavenoch de svenska

gångutsläpp luft och iAvgasutslåpp och övriga till under hamn3.1

gångavfallsproblematiken under och i hamnUtsläpp och3.2 till vatten

gång och i hamnBullerproblem under3.3

åtgärdermiljöhänseende möjligaSjöfartens tekniskapotential i och4.
miljöpåverkanför begränsningrening negativoch av

avgasutsläppRening4.1 av

Begränsning utsläpp till4.2 vattenav

bullernivåerBegränsning4.3 externaav

förslag inriktningMöjliga vägar internationellt samarbete och tilltills.

Åtgärder långpå beträffande samverkansiktkort5.1 och

styrmedel och kontroll
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MILJÖ- ENERGlSlTUATlONSJÖFARTENS OCH

Sammanfattning

från denmiljöbelastningenandelökandeochstår för avstorTransporter en gods-grad de tungahöggäller isamhället. Dettaienergiförbrukningentotala dentotaltalternativfå gerfram de somangeläget attärdär dettransporterna helaförutsläppetmlljöbelastandelägstaoch detenergiförbmkningenlägsta
kund.från tillkundtransportkedjan,

miljöpotentialochenergi-godmycketsammanhangi detta enSjöfarten har
transporter.längreförframför allt

erhållesfarledernaförutnyttjasnaturliga vattendelövervägandetillGenom att ärträngselproblemsamtidigtpå landskapet sominverkangeografiskminimal bränslelågsvavligtutnyttjandeMedtransportaltemativ. avandraföränmindre
lägrebetydligtluft bli perockså tillutsläppenkanreningoch avgasernaav

transportslag.övrigaförängodsfraktat ton

konstruktionlämplig avminimerasÄven kan genomtill vattenutsläppen
i hamnarnamottagnlngsstatlonerochföreskrifteretablerandesamt avfartygen

från fartygen.avfallsprodukterochför rest-

ochkonventionerinternationelladärpågår havdeltillsjöfarten storEftersom
kunnaför attsamarbeteinternationelltdockfordrasgällerbestämmelser

mlljöpotential.ochenergi-godasjöfartensutnyttja

samarbeteståndfå etttillangeläget attär det mestdelSverigesFör
Nordsjön.ochOstersiönbeträffande

primärbedömestidrimlig eninomåstadkommaskunnaresultatkonkretaSkall ochOstersjö- lviktigastemed deöverenskommelserpå bilateralasatsning iTyskland,avgasutsläpp.gällernär detgörasbehövaNordsjöländerna
prioriteras.därvidbörFinlandochDanmark

Helsingfors-HELCOMinomregionaltansträngningamabörhärmedParallellt
gällernär detfortsättaEUochNordsiökonferensenkommlsslonen,

ochflytandebegränsningochomhändertagande avöverenskommelser om
avgasutsläppen.beträffandeliksomavfallsprodukterochfasta rest- fåsiktför attfortsätta enbörIMOnå inomresultatattAnsträngningarna

utsläpp.miljöbelastandesjöfartensbegränsningheltäckande av
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Då sjöfartsalternativet liksom järnvägen för fungera energieffektivt över helaatt
är förtransportkedjan beroende transportsektorn integreradeav

feedertransporteromlastningsplatser med är det viktigt samordnaatt
infrastruktur planeringutbyggnad och mellantransporternaav av

fåför energi-transportslagen och miljöeffektivtatt ett transportsystem.
Sverige bör här till påbörjatsansluta sig den samordning EU närinom detsom
gäller infrastruktur och mellan väg- jämvägstrafiktransportsystem och samt
Europasjöfart.

åstadkommaSlutligen är det väsentligt att konkret samverkan viden
miljöintressenter. såvälplaneringen mellan ochtransport- Detta gäller

Genom sådannationellt internationellt. samverkan inom transport-som en
bedömes sjöfartenssektorn goda energi- och miljöpotential kunna utnyttjas

bättre än vad för närvarande är fallet.som

Allmänt sjöfartens2. transporter samt del i transportsystemetom

olika enerqiförbrukninq2.1 De transportslaqens miljöbelastande utsläppoch

Eftersom ökandeden handeln och integrationen mellantransporterna genom
länderna störreallt andel den energiförbrukningentotala blir äventar en av

frånmiljöbelastningen transportnäringen bådestörreallt i absoluta och-
relativa tal.

Då frånsträvan är miljöbelastningenminimera är därföratt dettransporterna
så lågtangeläget välja transportaltemativ miljöbelastandeatt ettsom a ger

utsläpp möjligt.som

När gäller Sverigedet gods inom Europa är för störretransporter och deav
transportvolymernai huvudsak transportslag och kombinationstransportertre
mellan dessa transportslag aktuella. ärDessa transportslag vägtransporter,
järnvägs- sjötransporter.och Utvecklingen godstransporter till delstorav som
hittills varit transportekonomlskt marknadsstyrd transportslagsamordnadutan

vägtransportermarknadsstruktur har givit till resultat gods under deatt av
åren ökat mycket kraftigt järnvägs-medan sjötransportersenaste 50 och

visserligen ökat i betydligt begränsad omfattning. Eftersom trängselmen mer
från framföroch miljöbelastning allt biltrafiken givit allvarliganu

samhällsproblem finns det anledning bättre analysera de olikaatt
miljöförutsättningarenergi- och undersökatransportslagens vilkasamt

strukturförändrlngar bör vidtagas för bättre kunna samutnyttjaattsom
få bättreför energieffektivitet förtransportslagen transportkedjanatt hela och

därigenom miljöbelastning.reduceraden

flerajämförelserEnergimässigt finns energiförbrukning förmellan kmperton
olika transportslagen. MariTerm i Sverigede har l olika KFB rapporter

redovisat underlag. Europakommissionen Greenhar i sitt Paper "The impact of
bådeTransport Environment" 1992the redovisat jämförande värden föron
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"sustainableförstrategiallmänförslag tilloch etttransportsiagenolikade
transportområdet.påmobility"

påberoendeockså transportslageninternt inomvarierarEnergiförbrukningen
gällernär detEU dessutomhartransport.ochstorlek typ"farkostens" av

fartygsstorleksjöfart medinretill Europassigsjöfartsområdet begränsat
transportslagenolikajämförelse mellan deallmänVidDW.1000-3000 ton en

värdenerhålles följandedock

transportpå ochstorlek typberoendeMJ/ton km avLastbil 1-3

på transportberoende typkmMJ/tonTåg 0,6-1 av

transportpå ochstorlek typberoende avMJ/ton km0.4-0,6Fartyg

vid allaIastiyllnadi00%harfarkosternatill attdelsdärvid tagitsharHänsyn
pådensitetendvolymgodsär kdeltill stor v slastendels att stransporter

fartygetellerjärnvägsvagnenbilen,innebär attän Dettaär mindrelasten
utnyttjats.viktkapacitetentotaladenfullt attutankan vara

last.är k nyttigallår lastfaktor attytterligareEn s

på trailerbärjärnvågsvagnmed enlastas somfartygextremfallet kan ett enl
last.nyttigkanske 18 tonsmedcontainerinnehåller fots40vilken en

förhållande kanstörre. DettaväsentligtdockblirekipagetviktentotalaDen av
transportslag.för allaprincipielltgälla

totaladendelstörreförtransportsektorn avblir enatt svararKonsekvensen
redovisasän vad manmiljöbelastande omsomdepositionen avgaserav

bedömtharMariTermlast".för "nyttigtonkilometerantaletmedräknarendast
transportarbetet.statistikfördagånger dettill 1.7faktordenna ca

sjöfartenfrån kanutsläppenenergirelaterade avgasernadirektUtöver de
operativaelleroavsiktligamiljöbelastningorsakaockså undantagsfall genomi

kanDettatill vatten.avfallsprodukterochfastaoch rest-flytandeutsläpp av
samtavfallsvatteneller last,från drivmedelemulgeringsproduktergälla oljor,

avfall.fastochkemikalier

hamnverksamhetentrånga farleder och vid gesjöfarten ikanDessutom
för omgivningen.störandekanbullertillupphov varasom

slutligenmarkförhållanden kankänsligageoteknisktmedtrångaVid passager
problem.lokalt kantill erosionupphov gefartygspassager somge

miljöbelastandeflertalinnehållerså dessa ettavgasutsläppenNär gällerdet
föreningar.kemiskaochämnen
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vindenmedmedan andramiljöproblem lokaltendastEn del dessa gerav
från aktuellaområden långtpåverkar densträckor ochlängretransporteras

utsläppspunkten.

huvudsakgäller ifrån förbränningsgaserutsläppenväsentligasteFör de
följande

C02KoldioxidpåverkanglobalMed -
oxonned-klimateffekt och

mstratosfärenbrytning i m

NOxKväveoxiderpåverkan mil50-100regionalMed -
övergödning mförsurning och m

SOxSvaveldioxider-

HCKolvätenpåverkanlokalMed -
ozonbildning,lokalförsurning,

COKolmonoxidcancerpåverkan rnm -
PMPartiklar-

på jordenpåverkar totaltklimatetC02utsläppeninnebär attDetta av
nedfallenförsurandenär gäller dedetgörs medanutsläppenoberoende var

frånkommervidkommandeför Sverigessvaveloxider dessafrån kväve- och
världsdel.dennanärhaven runtochEuropadelarstora av

kväveoxiderochsvavelnedfallenEuropaorgan mätsECE FN:sVia av a -
isammanställs sedanmåtdatai Europa. Dessamätstationerantalvid stortett

nationsvis.redovisasnedfallsstatistik somen

utsläppenochdepositionentotalaavdenmätningenkombineraGenom att
få allmängår detutsläppskälloma attmiljöbelastandefrån ende olika

respektivetotala transport-bild dendetaljeraduppfattning avmenom
försådan redovisningNågon totalmiljöbelastningen.andelsjöfartssektorns av

framme.dockfinnsEuropa

"svenska"totaladeNaturvårdsverket redovisningviahar avSverigel en
påskerlufttrafikfrån ochfartygs-utsläppengällerNår somutsläppen. det

heltsituationenär dockSverigeområde berörakaninternationellt men som
görs iavgasutsläppsjöfartensden delSålunda räknas somtklar. avex

på SverigetransportÖstersjön från klassasfartyg inteNordsjönoch somsom
tillvindriktningolyckligså vidföroreningarnautsläpp attskerdessatrots att

avseende 1987undersökningl sinblåsa över Sverige.räknasdel kanstor
Östersjön till 84.000 tonöversjöfartsutsläppentotaladeMariTermberäknar

statistikendefinitionsbaseradesvenskaNOx. DenS02 163.000 tonoch
begränsarDärvidNOx.respektive 63.000 tonS02här med 26.000 tonräknar

Sverige.sjöfartdefinierasfrån delsjöfarten till denutsläppen somsomman

T‘5Irril|Os|6
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depositionochavqasutsläoomlliöbelastandemellanSamband

iföroreningarnakemiskaolikadeutsläppenkan avnämntsSom ovan
långt fallerdeinnanolika ner.sigförflyttaavgaserna

globalsålundaochatmosfären enlång itid gerunderC02 stannarKoldioxid
halveringstidenberäknassvaveloxiderochkväve-gällerNär detpåverkan.

Antagestimmar. en20-30deponerats tilloxidernahälftennärtidden av milän 100skekandepositionen merinnebär detta attpå m/s10vindstyrka
partiklarföroreningarAndra somutsläppsplatsen.från

snabbarefallerkolvätenPolyaromatiska nerinnehållandetungmetallerbl a bättreförochModellerpåverkan. programlokalgradhögrefår därför ioch förinomuppbyggnad ramenunderärnedfalldessaanalysochmätning av
Rangeof LongtheEvaluationand"MonitoringförFN/ECE:s program EMEP ettharidagRedanEMEP".EuropaPollutantsof AirTransmission

försurandedepositionenmäter avEuropaimätstationer somantalstort
NOx.ochSOXsubstanser som

sammanställtsedanharstationerfrån dessa manvärdenaanalysGenom av ämnensfrån respektivekvävesvavel ochdepositionentotala avdendels frånkommerlandrespektivei somdepositionendelhur stordelsoxider av dendelSverigesFör angesfrån länder.andraförsrespektiveutsläppegna för176.300 tontillsvaveloxiderfrånhärrörandesvaveldepositionentotala av siffrorMotsvarandekällor.från svenskakommahärav13.300 ton anges1993. Närutsläpp.svenskaberäknas13.500 ton varaär 114.500 tonkväve varavför påbaseradedataföreliggernärhavensvenskaöver dedepositionengällerdet
siöfarten.inbegriperdockvilkaspridningsmodeller

kväve-ochsvavel-utsläppenförsurande avdeattkonstaterasdockkanDet hänseendei dettaSverigeoch attEuropapåverkan ifår regionaloxider svenskautanför desitthardel ursprungtill stordepositionerdrabbas somav frånkommerhäravandelökandeprocentuelltochväsentligEngränserna.
statistikensvenskaDenpå Nordsjön.Ostersjön ochfrån ifartygutsläpp

medenbart tarmiljörapporter.trafikverkens sombaserad
attsjöfarten,Sverigerelaterade angerdenochSverigeöveravgasutsläppen
40%förår kommer2000 svaraåtgärder vidtagesytterligareingasjöfarten om

svaveloxidutsläppen inom70%ochkväveoxidutsläppen avav
transportsektorn.

Gällernär detorganisationerberördaochsituationinternationellaSiöfartens2.3
miljöriktlinier

respektiveutgörlängs kusternabegränsade somför den zonundantagMed
internationellaochinternationellsjöfartenärterritorialvattennationellastats

fartygen.förgenerelltgällerbestämmelserochregler
ekonomiska somzonrespektive statsinomävenfallethuvudsakär iDetta

ärreglernafrån dessafrån Undantagetkusten.milnautiska200sigsträcker
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flaggstatensär underkastatfartygetfartyg attlandetsdet genomegna
lagstiftningsmakt.exklusiva

ländersrespektivefritt dgäller sabotageNordeuropainom v sEftersom det
dock idetblirsjötransporternarätt konkurrerafri atthuvudsak harfartyg i om

äröverenskommelsernaochreglernainternationella sompraktiken de
tillämpliga.

gällernär detregelverketorganisationerna styrinternationellaDe som
följande.enligtpå sammanfattasEuropa kanbetoningmedmiljöriktlinjerna

OrganisationMaritimelMO International somFN-organetär detGlobalt
sighär visatharför sjöfarten. Detregelverketinternationelladetbeslutar om

när detbegränsningaruppnå restriktioner ochgenerellasvårt kunnamycket att
flertalutsläpp. Detta att ettmlljöbelastande trotssjöfartensgäller

bearbetaochför analyserabildats attarbetsgrupperochunderorganisationer
för blihävd utnyttjas attsjöfartenhärtill är avanledning attEnproblemen. av

svårtär mycketdetrestprodukter, samt attmlljöbelastandeoljebolagensmed
på öppna havet.luft och vattenutsläpp tillkontrolleraatt

framgång medhaftlobbyverksamhet storaktivharPetroleumindustrin genom
begränsningöverenskommelserinternationella avstörreförhindra omatt

är heltdag diskuterasigränsernaföljd dehaft till attvilketutsläppen, som
IMO diskuterarinomnämnas attexempel kanSomotillräckliga. man

fartygsbränslet tillisvavelhaltenbegränsning maxgenerellinförandet avav en
från 30%fartygkväveoxidutsläppenreducering nyaochprocent5 aven

värden.jämfört med dagens

påkravregeringenssvenskatill den maxställas i relationskallvärdenDessa
möjligheten atttekniskatillgängligabränsle och densvavel iviktsprocent0,5

förhållande till dagensiöver 90 procentkväveoxidutsläppen medreducera
många andraliksomSverigeävenOvanstående innebär, attvärden. om

stånd kraftigtför tilllMOOstersjö- attinomaktivt arbetarNordsjöländeroch
bedömesutsläpp,mlljöbelastandeförgränsvärdengenerellasänkta
framtid.dåliga överblickbarundermycketresultattillmöjligheterna

specialuareas.för kavtalåstadkomma regionalaårmöjlighet att sEn annan
Ostersjö-olikadeHelsingforskommissionensHELCOM:s ramHär har inom

Östersjön sådanförmå IMO att acceptera engått för somattstaterna samman
arbetsgruppspeciellHELCOM bildat somhar inomManarea"."special en

isvavelhaltenbegränsafråga inriktningenmed attbearbetar denna a
pågårFörsökÖstersjöanvändning viktsprocent.till 1,5förfartygsbränslet max

avseende.i dettaspecial areaOstersjönförmå lMO accepteraatt ensomatt

kNordsjön denbeträffandesamarbete ssätt finnsPå ettmotsvarande
närhav.för dettalösningsöker regionaldärNordsjökonferensen man en

bilateralaockså slutaförsökattstartatsPå Sverige harinitiativ av
begränsningOstersjöländerövrigaSverige ochmellan omöverenskommelser
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länderna.mellansjöfartför reguljärkväveoxidutsläppenochsvavel-av PolenochNorgeDanmark.Finland,Tyskland,medförevarithärKontakt har
framtagitsharhandlingsplan enavtillförslagoch ett

departementsarbetsgrupp.

organisationer somytterligarefinnssamarbeteteuropeiskadetgällerNär det
inriktning.motsvarandemedarbetar ECEEuropeforCommissionEconomicför Europa,regionalaFN:s organ miljöbelastandedekartläggningmed avnämnts aovanarbetar som

Europa.övernedfallen

aktivtännuECEutsläpp harmiljöbelastandesjöfartensgällerNär det
IMO.tillFNgällernär dethänvisarsektor utandennamedarbetat opolitiskvärldsomspännandeBrysselhuvudsäte imed enfinnsDäremot ofAssociationInternationalPermanentsjöfarten,förinfrastrukturorganisation

expertorganår fungerat100 somi överPlANC somCongressesNavigation
fartygsnormeringar.ochpå infrastrukturbetoningsjöfartsfrågor medför organisationenimedlemmarofficiellaär i dagSverige.däriblandländer,55 kostnader.organisationensstår 30%förländer avdessa cairegeringarnaoch allt iframförexpertorganår fungeratföljd somunderPlANC har aven EuropeantheochECEmedsamarbetesjöfartsfrågor i anormerande medaktivtidagPlANC arbetarECMT.of Transportof MinistersConference

situationen.europeiskapå denbetoningmedmiljöproblemsjöfartens a

inomarbeteockså aktivtettfinns detUnionenEuropeiskadengällerNår det därtransportfilosofisamordnadbeträffandebåde enEuropakommissionen ochgodstransporterlängreförprioriterasskalljärnvägstrafikochEuropasjöfart lagt1992nämnts ovankommissionendärtransportmiljön somgällernär det
Mobility"."SustainableförEU-strategitillförslagfram ett dockärShippingSeaShortandInland-EuropasjöfartenbeträffarVad

begränsat.på miljösidanunderlaget
förevaritkontaktdock omPlANC harochÄven kommissionenmellan

miljöfrågor.sjöfartensmedarbetetbeträffandesamverkan

medtransgortslagenintegreringför avplanerEU:sochEurogatransgorter2.4
trängselmiljö ochtillhänsyn

ochorganisationinfrastruktur,integreraviktigt attdetärsjöfartenFör transportslag.övrigamedEuropasjöfartengällerdetnårlasthanteringssystem
tillEuropasjöfartenförtransportvolymenuppgår idagTotalt shippinginlandviafraktasmiljoner tonår 500ton varavmiljoner800 perca

shipping.shortmedton seamiljoner300och ca

ULCC6från 1993rapporti sinjärnvägsfederationen angereuropeiskaDen totaladetonkilometeri avprocent40för drygtEuropasjöfarten svararatt
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järnväglastbil ochsiffror förMotsvarandeEuropa.ilängre godstransportema
procent.15respektiveår 45ca

innebärtransportfilosofimedkommissionen somviaEU arbetar gemensamen
främst denGenomtransportslagen.olikadesamutnyttjabättreatt

både godstransporterochförbiltrafikenökningenexplosionsartade personav
denstå andelökandeför ochkommit storatt avtransportsektornhar en
Bådeinnebär.samhälletindustrialiserademiljöpåverkan detnegativa som

också Demiljöförstöringen.tilldockjärnvägstrafiken bidrarsjöfart och
ärförorsakartransportsektornmiljöproblem"operativa"huvudsakliga som

fastaflytandeutsläppavgasutsläpp,miljöbelastandeträngsel, av
bullerstömingar.ochavfallsföroreningar

ärenergianvändningenär beroendehög gradimiljöbelastningenEftersom av
så energieffektivtärtransportsystem sometablera ettangeläget att somdet

möjligt.
utnyttjargodstransporternaockså del de tungatillär stor somDet

negativastörstadenelenergioljelkolbaseradellerdieselmotorer gersom
tågtransporter väsentligtockså ärDå delvissjöfart och mermiljöpåverkan.

fartygstrafiken hardå framför alltoch sammaän bilarnaenergieffektiva
övermålsättning styraär attvägtrafiken EU:sförgällertrångselproblem som
ochShippingShort Seaandsjöfart lnland-tillgodstransporternalängrede

ellerhamnofta ligger vidtransportkundernaEftersomjärnväg.
slutetochbörjanimånga fall lastbilstransporteridockfordrasjärnvägsstation

transportkedjan.av

ochomlastningarfleralånga transportsträckor,onödigtundvikaFör att a
framförpå förmåtten lastbärarnagällernär detöverensstämmelsebristande

transportslagen.olikadebättre samordnalogistlsktvillenhetlasterallt man
miljöhänseendedubbelinvesteringar. lonödigaockså förriskmindreDetta ger

ochockså transportsystemenergieffektivareåstadkommes därvid ett
miljöproblem.mindredärigenom

endastöverenskommit attNordeuropainominlandssjöfarten har omFör man
maximaltär 0,2bränsletisvavelhaltmedlågsvavlig oil""gas somutnyttja en

viktsprocent.

sjöfarteuropeiskdockförbrukarpå internationellt vattentrafikengällerNär det
oljamiljoner tonstorleksordningen 30Lloyds i1995undersökningenligt aven

Lloyds undersökningpå viktsprocent.tillår 5svavelhaltmed uppenper ÖstersjöniNordatlantensåväl Nordsjön- ochpåsjöfarten somredovisar att
står förkväveoxiderochsvavel-utsläppgällernär detMedelhavetoch av

kanavgasutsláppenregionalatotalade gesomandelarökandeochstora av
nedfall Europa.över

beträffandeinlandssjöfartenfördelförhållande gäller även till stor aDetta
kväveoxider.

flytandegällerockså när detsjöfartenförfinnsproblemMotsvarande
frånbåde last.fartyg ochavfallsprodukter
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Rhenkommissionen ettförÄven inompågår Nordeuropahär i ramen
tillämpligaiinlandssjöfartenförregelverkbindande somnyttettsamarbete om reglerarvilkenMARPOL-konventionenenligtreglerIMO:stillansluterdelar

närutsläppsförordningarkonstruktion samtkemikalietankfartygensocholje-a
havssjöfarten.internationellagäller dendet

påochSverigeimiljöbelastningenandelmiliöutsläpp ochSjöfartens av
nårhavensvenskade

gång i hamnochluft underutsläpp tillövrigaAvgasutslägp och

från ochbåde huvud-från fartygenemitterasavgasutsläppMiljöbelastande
ochproduktionförÄven används avhlälpmotorerna egenhiälpmotorer. om

tiilförhållandesmå ljämförelsevisutsläppenandelenåri hamnvärme av
utnyttjas.då huvudmotoremagångunderutsläppen

Finland kanochStockholmmellanfärjorSilja-LinesmätningarVid
deuppgår 5%tilli hamnstillaliggande avcavidutsläppenattkonstateras

från fartygen.utsläppentotala
dockblirbebyggelsetättillanslutningdirektibelägnaärhamnamaGenom att

procentuellaframgår denän vadstörremiljöpåverkan avsomnegativaden
utsläppsandelen.

lokaldelstörstatillutsläpp gerärhärtill attanledningen somstörstaDen
omgivning.hamnensinverkarpåverkan direkt

på längremiljönpåverkarSOxNOx ochC02. somutsläppenFörutom av
kolmonooxidHC,kolvätenämnenutsläppenfåravstånd här även somav

kemiskaindirektellerpåverkan direkt genomPMpartiklarC0 och
NOx.från ochHCozonbildningtreaktioner ex

halongenereradeombordanvändningenpåpekas avockså särskiltbörHär
för kylsystemanvändesföreningarvilkahalonerCFC ochkolväteföreningar

påverkarföreningarDessabrandsläckningsutrustningar.respektive
globalfår därför ävenochatmosfären eniozonlagretnedbrytningen av

inomnärvarandeförCFC bearbetasanvändningFörbud mot avinverkan.
halonbaseradeinstallationförbjödsSOLAStill avtilläggIMO och i ett

1994.brandsläckningsutrustningar

utsläpp tillockså förriskfinnsolleprodukterlastningmedsambandFrämst i av
från oljeprodukterna.föreningarorganiskaflyktigaatmosfären av

fartygensminskaangelägetär attgör detpåverkan attlokalaDenna
äraktuellärfrämstmetodDenluft i hamn.utsläpp till sommiljöbelastande

också elanslutningkanEventuellthjälpmotorerna.avgasreningkatalytisk av
utnyttjas.från land
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reguljäraockså denstår utsläppen visar attförfartygvilkaanalysEn somav
andeldominerandestår förro/ro fartyg avfärjor ochfrämst enfartygstrafiken

fartygsutsläppen.totalade

avseendemedavgasemissionernatotaladeandelsjöfartensgällerNär det av
utsläppsbegränsningarmedkraftigt i takt attökar dennapå Sverigetill

motsvarandemedanlandbaserade transporterochindustrinförstärks för
enligthartill 1993perioden 1980sjöfarten. Underfördröjerrestriktioner

utsläppsandelSverigesjöfartensutsläppssammanställningNaturvårdsverkets
NOxgällernär detutsläppende totalafrån till procent18procentökat 13 av

beräknasnämnts under 1.2Somsvavel.avseendefrån till procent21och 5
kraftfullaår inte2000fram tillkraftigtökaytterligareprocentandelar omdessa

för sjöfarten.åtgärder vidtages
endaär denpåpeka sjöfarten intepå attsin plats attdockDet kan vara

attkonstaterasExempelvis kansammanhang.detta"miljöboven" iredovisade
påverka Sverigedirekt kanTysklandtågdriften ibrunkolsrelaterade norraden

SOx.ochNOxdepositiongällernär det av

gång och i hamnunderavfallsgroblematikenochUtsläpp till vatten3.2

påombordavfallsproduktermån ochfasta rest-i vissochVätskebaserade
sjöfarten.förproblembetydandeärfartygen ett

från ellermiljöpåverkan oavsiktligasåväl för negativriskengällerDetta
omhändertagande i hamnmedproblematikensjössutsläpp tilloperativa som

produkter.dessaav

respektiveutsläppfrågan definieraskanSammanfattningsvis som
frånavfallsprodukterochfastaoch rest-flytandeomhändertagande av

miljöfarlig lastmedolyckorMöjliga

från lastrestertankarochlastrumRengöring av-

från maskinrumlänsvattenOljeförorenat-

Blackwaterfrån ktoaletter etcAvloppsvatten s-
Grey waterkintendentur etcfrån tvättstugor,duschar, sAvloppsvatten—

bottenmålningfrån fartygensämnenkemiskamiljöstörandeUtsläpp av-

avfallfartygsgenereratFast
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på och dessasfartygenmiljöfarliga ombordproduktergäller flytandeNär det
utfärdatsrekommendationergenerella regler ochfinns avhandhavande som

innehållerochMARPOL-konventionenhuvudsak intagnaifinns iIMO. Dessa
omhändertagandeutsläppförvaring, ochförbestämmelser ava

produkterna.

Östersjön rekommendationerutfärdat speciellaHELCOMhar som aFör
tillåts.utsläpp intelastrestertankrengöring ochinnebär att av

avfallfast utanflytande ochockså skyldigheten ta emotattreglerarSvensk lag
rengöringsresterliksomkemikalielastresterochgäller oljelast-avgift. När det

omhänderta dessa.skyldig attär lastmottagaren

också omhändertaskyldiga attär kommunernarenhållnlngsförordningenEnligt
avfall.fartygsgenererat

mottagnings-medförseddaskallSverigeiinnebär hamnamaDetta att vara
frånavfallsprodukterfasta ochflytande och rest-för olika slagutrustning av

fartygen.

destruktions-också ochbehandlings-På finns sedanspeciella platser
produkter. 3föranläggningar dessa

meduppbyggtsystematisktärsålunda regelsystem enprincip finns ettI som
grund.internationell bas som

i systemet.betydande bristerfinns dockpraktikenI

flertaletär dettaavfallet iflytande hamndetmottagningengällerNär det av
förbud tfrestas trotsfartygen kan attgör exavgifter attmedfall förknippat som

sjöss.rengöra tilltankarna

fartygetsvårt. förorenandedetockså ävenvisat sigdetJuridiskt harsett om
5utsläppetstraffverkningsfullatilldöma befälhavarenidentifieras, omkan att
}territorialvattengränsen.utanförhar skett

kostnadsnivåer gällernär detpå högaockså exempelskrämmandefinnsDet
restprodukterna.mottagningvidavgiftssättningen av

såldes utkommunenGöteborgimottagningsstationenärEtt exempel avsom
tiodubblingtill nästanvilket leddetill privata intressenter aven

mottagningsavgiften.

europeiskamed denjämföra situationenhär intresse attkanDet vara av
finansierings-etableradeFlhenkommissionendetinlandssjöfarten och av

fråga avsnittnedan underbehandlasDennasystemet.

avfallsprodukter iochomfattningen rest-beträffar totaladenslutligenvad av
uppgifter.statistiskasammanställdaNordsjön saknasOstersjön och
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också längre tid ochavfallet ombord underkan lagraEftersom fartygen
uppgifterbilligaste stället mottagnadet tilllevererarnaturligtvis omger

för fartyg iavfallsproduktionenbildrättvisandekvantiteter omen
Östersjötrafik.

gång och i hamnunderBullerproblem

ianvändesutrustningSåväl maskiner och densjälva defartygen somsom
förnödenheterhantering last ochför lossning,lastning, etchamn genererarav

buller.
och svenskafartyg gäller svensk lagsvenskflaggadeFör ochhamnarna
besättning.ochmiljövårdsbestämmelser för arbetande personal i hamn

ljudnivåernågra generellmedfastställdafinns dockInternationellt sett
ljudnivåer. internationelltRegelverketsjöfartensgällernär det externaverkan

Sverige endastibehandlar liksomkaraktär "guidelines" ochendasthar av
ombord.arbetsmiljön

relativtfartygens harstörre maskinerdehär konstaterasDet kan att en
avståndet innebärlandljudnivå, till attmedlågfrekvent vilket tillsammans

från transportslag.från allmänhet är mindre än andrafartyg iljudproblemen
fritidsbåtsmotorer möjligen iochbeträffande högvarvigahärgällerUndantag

Ventilationsljud ochför "fast ships".också kturbindrivnaframtiden motorer s
innebära problemsekundärtfrån hjälpmaskiner kanfartygsbuller vissa genom

påverkan på byggnader i land.sin

Även från mindreärsjöfartensålunda bullerproblemen externt avom
fåönskvärtär det dock attövriga transportslagän föromfattning en

ochtrånga bebyggelseanslutning tillfarleder ibeaktarvilkenvedertagen norm
hamnverksamhet.

Även förförslag dengenerelltRhenkommissionen med ett nytthär arbetar
inlandssjöfarten.nordeuropeiska

på avståndDecibel ettljudnivå är tilldär stipuleras idag 75sattDen maxsom
från fartyget.25 meterav

åtgärder förmöjliga tekniskamiljöhänseende ochSjöfartens potential i4.
miljöpåverkanbegränsning negativrening och av

avgasutsläpgRening4.1 av

Även desläpperenergieffektiva utärredovisats tidigarefartygen somom
atmosfären.tillmiljöföroreningarmängderbetydande av
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framför alltär dettill hamnarnaproblemen i anslutningFrånsett speciellade
SOxochNOxNordsjön C02,på Ostersjön och gersjöss somtillutsläppen av

påpåverkan Sverige.allvarligasteden

energieffektivitet det mestpåsjöfarten grund sinärCO2gällerNär det av
tilltvekanmedverkarutsläpp utanfartygenstransportsättetmiljövänliga men

klimatpåverkan.globaladen

minskaär delsC02 attutsläppenminskaytterligareMöjligheten att av
skrovutformningar delsframdrivningsmotstånd förbättrade enfartygens genom

påverkar farten. Detdirektdockfartygen vilketmaskinstyrkan ibegränsning av
önskemålockså industrinsgår stäv medstick ialternativet omsenare

fast Detships.pågående kutvecklingenoch dentransporter av ssnabbare
transportkedjoralternativabedömaär viktigt attmåste detdärvid betonas att

energiförbrukningiskillnaderMotsvarandeförutsättningar.motsvarandemed
mellanävengäller tfast shipskfartygdagens exfinns mellan och ssom

snabbtåggodståg för gods.ochnormala

innebär det attsjöfartensättes förhastighetsbegränsningar aOm separata
följd.utsläpphögrerelativtstället med setti somutnyttjastransporterbilburna

energiåtgång samtdärmedhastighet ochbeträffanderestriktionerEventuella
mellanmåste hannoniserasdärförC02utsläppföljandedärav av

erhållas.skallbegränsningönskadtransportslagen om

dockär lägetsvaveloxiderkväve- ochutsläppenregionalabeträffar deVad av
ochför reningtillgängligalösningartekniskaHår finnsnågot annorlunda.

konkurrensskälkaraktärinternationellasjöfartensställetär att aviproblemet
dockhär finnsåtgärder. Avenisolerat vidtagaförsvårar enskild attför staten

mellanmåste parallelltgörasbegränsningarnamed attproblematiken
miljömässigt bästa alternativ.för motstyratransportslagen att

isvavelhaltenberoendedirektär dessasvavelutsläppengäller avVad
överenslyckats kommaframgått IMOEftersombränsle.fartygens ovansom

idrives fartygensvavelhaltbränsletsrestriktionergällandegenerellt avom
på viktprocent.medelsvavelhalt 3sjöfart medidag caen

därinlandssjöfartenEuropeiska genomnämnts denär manUndantaget som
begränsapå bränslet lyckatsskattenutformningenochrestriktioner av

sänkasgränsdenna1996 kommerviktsprocent.0,2tillsvavelhalten max
viktsprocent.till 0,05ytterligare

förbränsletockså isänka svavelhaltenteknisktmöjligt attär fulltDet
anslutningiredovisatsutsläppskalkylnärhaven. DenEuropasjöfarten som

minskaföröverenskommelser attbilateralanämnd rapporttill omovan
Östersjön bränslets svavelhaltbegränsningutsläpp i attsjöfartens avanger .en

innebära sänkningÖstersjön skullesjöfartreguljär iför enviktsprocenttill 0,5
tredjedel.medutsläppen detta havisjöfartsbaseradede enav
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gäller kväveoxider är utsläpp tilldessa relateradeVad slutligen motor-
förbränningstemperatur.konstruktion och

påsläpper NOx beroendefartygsmotorer 14-20 kWh typDagens ut gram per
utsläppgränsen förjämförelse nämnasSom kan den svenskaoch storlek. att

från år g/kWh.lastbilmotorer 9nya
förframtagits reningsanläggningardock katalytiskaTekniskt har

mycket effekt.fartygsapplikation med god
på påflertal fartyg Sjöfartsverketshar gjortsTestinstallationer ett a

bådeförreningsanläggningtjänstefartyg Scandica försetts med totalensom
årsfrån provdrift är mycketErfarenheternahjälpmaskiner.huvud- och 1ca

sänkningkväveoxidutsläppen g/kWh dhar minskats till undergoda och 2 v s
också kostnad under kronortiopotential. Detta har skett till 7med peren aven

påutsläppsavgiftjämföras krkväveoxid vilket kan med den 40kilo renad per
från Sverige.större stationära anläggningar iför utsläppNOxkg sattssom

ocksåkraftiga kväveoxidutsläppen harreduktionenParallellt med den av
CO medkolväten HC kolmonooxidbeträffande medminskning 83-93%,

erhållits.på partikelstorlekpartiklar med O-70°/oberoende70—93%och sot
små Beräkningarpartiklarna tillDe 70 procent. avcancerogena renas

på visarfartyg katalytisk reninginstallationskostnad befintliga motsvarandeav
påockså kostnadgöras tillmotsvarande installationer kan dessa 4att aven -

NOx.reducerat kilokronor8 per

således användbar teknikOvanstående bekräftarredovisning det finnsatt en
nivåer med nuvarandesjöfartsutsläppför kraftigt dagens tillreduceraatt som

riktningför utveckling i dennaär möjliga alternativa transportslag. Enteknik
olikamellankräver politiska beslut enhetlig policylinjedock samt en

transportslag.

utsläppBegränsning till4.2 vattenav

både förfinns internationellt regelsystemSom redovisats under 2.2 ett
beträffandeförhindra utsläppfartyg för och riktlinjerkonstruktion attav

avfallsprodukter.vätskeformiga fasta ochomhändertagande och rest-av

nämnd konventionbeslutats via IMO är tidigareGrunden för regelverket som
Life Sea.SOLAS Safety ofsjösäkerhetskonventionen73/74 atMarpol samt

kraftigt nedbringa dedessa konventioner skulle kunnastrikt tillämpandeEtt av
oljeutsläppenmånga är främstpraktiken förekommer Detutsläpp i idag.som

stått för debatten.hittills i fokussom

beräknatsfrån världen haroljeutsläppen sjöfarten totalt iOmfattningen avav
utsläppen tillförof SciencesUS National Academy 1990 angavsom

från medanfartygsolyckor 411.000 tonHärav korn 121.000568.000 tonton.
från oljelasterna.driften hanteringenhärstammade den normala och av
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iverksamhetochbunkemanteringfrånemanerade36.000 tonResterande
oljeterminaler.

bättrebegränsasutsläppen genomkanfartygsolyckornagällerVad
attsamtfartygpå dubbel bottenkrav nyafartygen tkonstruktion exav Dessaoljeutsläpp.hanteringförplanerfärdiga avskall haombordfartygen

minska ochsuccessivtoch kommer73/74Marpolmed ifinnsbestämmelser
från fartygen.utsläppenbegränsa

ochbeträffande rest-ombordhanteringendriftmässigadengällerNär det
på olikadeberoendegradpåpekats högiär dennaavfallsprodukter som

för taattanordningartillhandahållaåliggandet attefterlevnadstaternas av
Dettaämnen.kemiskainnehåller giftigablandningaroch somIastresteremot

ojämn.ärefterlevnadenMarpolekonventioneningår i menåliggande

IMO 1994förrepresentant enpåÖstersjön begäranutförde enFör
etablerade80-taletochunder 1970-tillståndet för degenomgång av Polen.ochRysslandländerna samtbaltiskai demottagningsstationema

på ingetochdålig konditionianläggningarnaflestade varvisade attResultatet
miljömässigt.ochteknisktställaskanfordringarnauppfylldesätt som

ocksåÖstersjön eventuelltochföretablera ettockså nödvändigt attärDet
avgiftssystemharmoniserat somNordsjön

landtillavfalllevererafartygen attSkall uppmuntra-
såhamnarnamellanmottagningskostnadernafördelaSkall— mellan hamnarnaavfallsförflyttningerhålleratt enman

medÖstersjön kontrollsystemgemensamtföretableras ettmåste detSlutligen
följerfartygför desanktioner somverkningsfullahållbara ochjuridiskt

fastställda regler.

mottagningsanläggningargällernärÖstersjöstrategi detkonceptformiEn "Thebehandlaskommeroch av1995HELCOM-mötetivid marsredovisades
överenskommelserMotsvarandeCommittée" oktober 1996.iMaritime

Nordsjökonferensensockså ram.inomskeförutsättes

kunnaväsentligtattförutsättningarfinnsåtgärder vidtagasovanståendeKan
närhaven.på svenskadeutsläppen till vattenförorenandedeminska

bullernivåerexternaBegränsning4.3 av

defrån ettbullernivån fartyg avvarabedömes2.3framgår avsnittSom av
kommandedentillhänsynMednyttosjöfarten.förmiljöproblemenstörre

dockär deti hamnverksamhetenfartyg samtsnabbautvecklingen av bullernivåer.tillåtnaförskapasangeläget att normergemensamma
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länder anslutasbör samordnas övriga Europeiska ochnormering medDenna
nivåer för övriggäller transportverksamhet.till de som

bedömesNågra för fartygen följa normvärdenproblem dessaväsentliga att
finnas.

förslag inriktningMöjliga vågar internationellt samarbete och tilltill

Åtgärder lånqpå sikt beträffandekort och samverkan5.1

måste, framgått ovanståendePå lång sjöfartensredovisning,sikt som av
överens-lösas internationellamiljö- energisituation bredaoch genom

låsning årjfr finns idag det dockhänsyn till den pkt 2.3kommelser. Med som
både lösningar och medinternationellanödvändigt arbeta med regionalaatt nu

är för skildaländer. Förutsättningarna olikaavtal mellan enskildabilaterala
föreslåsområden Sveriges delolika miljösektorer. Förgeografiska och

nedanstående inriktning.

Avgasutslägp5.1.1

beträffandefinns framförinom lMO alltGenom den blockering som
förutsläppsgränserfartygsbrånsletsbegränsningar svavelhalt ochav

nå verkningsfullatidmöjligt överblickbarkväveoxider bedömes det inomatt
fortsättaSverigeförorganisation. Det är emellertid viktigt attdennaresultat via

långsiktigt åstadkomma heltäckande internationelltansträngningarna att ett
regelverk.

Östersjö- med EU i dessaNordsjöstaterSamarbete med övriga och samt
bör eftersträvas.ansträngningar

åstadkommapåverka förstöverenskommelser ärglobalaEtt sätt attatt
då användasfungeralösningar de kan visas kanregionala somsom

påtryckning för regelverk.globaltett

beträffandeHELCOMangeläget fortsätta arbetet inomär därförDet att
Östersjön hänsyn tillNordsjökonferensen. MedNordsjön inom föroch ramen

måstepå docklagstiftningen för sjöfart internationellt vattenden juridiska som
lMO.viaöverenskommelser sanktionerasäven regionaladet i dag utser

också påverka den juridiskamöjligenvåg kanEn kompletterande som
när detEU-samarbetetsystematiskt deltaga iframkomligheten är att mer

transportslagen.miljöproblem och integrationen mellangäller sjöfartens

möjligheterEU-medlemskap godaSverige sitthar medl detta sammanhang
miljösjöfart ochnär gäller mellansakkunskap det kopplingensinatt genom

påverka inriktningen.
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samtfrågorECE i dessamedmiljösamarbetetutnyttjaockså attviktigtårDet arbeteterhållas viasakpåverkan kanoch denkontakter sompå detaatt vara går sedanerhållas härkanförankringDen somarbetsgrupper.PlANC:sinom EuropeiskaövrigmedsamverkanEU iochECMTECE.både viautnyttjaatt
nationer.

dockdetjagår bedömer1-2inomresultatfå snabbare ramenFör att
mellanavtalstånd bilateralafå tillförsöken attdrivaaktivtnödvändigt att

Nordsjön.Ostersjön ochruntnärliggande staterochSverige

departementsarbets-redovisadetidigaredenutarbetatsförslag avDet som Tysklandmedavtalettprioriteringmedförverkligas avenbör snarastgruppen bilateralai detlänkförstaviktigårpolicymässigtochgeografiskt enbådesom
arbetet.

samordningennoteras ochsystematikenotillräckligadenocksåbörDet
organisationer.inblandademellanmiljöarbetesjöfartensbeträffande

statligadearbetarSverigeiävengrannländervåra menfleragrad ihögl av
ochetcNaturvårdsverkMiljödepartement,miljöintressentema mSjöfartsverket mKommunikationsdepartementet,transportföretrådama

arbetsinsatsema.samordningordentlig avutanseparat statligadebåde mellansamarbeteockså aktivterfordrasnå resultatFör att
sjöfartsnäringen.området ochinomorganen

frågordessasamordnaskallorganisationden somväsentligt attär ävenDet med desssjöfartenochmiljöproblemensåvälsakkunskaptillräcklig omhar lösaför attförutsättningarjuridiskatransportlogistiken sominomfunktion
internationellt.problemen

10-årsperiodennärmastedenochdagimiljösituationochenergi-Sjöfartens
samorganiserad ochbättreuppfattning attminenligt enmotiverar

verksamhet.för dennaskapassarnverkansinstanssakkompetent

Utsläpp till vatten

färdigtdeltill storettexisteraravgassidanförgällerfrån vadskillnadTill som avfalls-ochfasta rest-ochvätskeformigagällernär detlMOviaregelverk
omhändertagande.dessasochprodukter

HELCOM,viaregionaltfrågordessabearbetanaturligt atthärdärförårDet
systemhär finnsdetEftersomEuropasamarbetet.ochNordsjökonferensen

gällerbåde när detlnlandssjöfartenEuropeiskaför denetablerade
handsockså tillnäradetliggerincitamentssystemochmottagningsstationer

detPlANC finnsochEUinomsamarbetetViaerfarenheter.utnyttja dessaatt
lösningarvälja passarpåverka och somSverigeför attmöjligheterhär goda

samarbetet.Europeiskadeti
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internationellaÄven denjuridiska kunskapenär denfalli detta om
naturligtDetför arbetet.väsentligfartygsverksamheten voreförtillämpningen

organisations-medSverigefrågors behandling idessaatt samgruppera
avgasfrågorna.föransvaret

Bullerproblem

framgårfrån bedömes avsjöfarten varaovanbullerproblemet somDet extema
miljöproblem.redovisadeövrigarelativtomfattningmindre

ståndfå tillangeläget attnämntsdockdetärframtidentillhänsynMed som
också medochEuropahand isjöfarten förstabåde för inormergemensamma

övrigt.samhället i

påkravensvårigheternågra integreraattbedömes detTekniskt sett vara
delarandraellerpå transportslag avövrigakravmotsvarandemedfartygen

samhället.

kontrollstyrmedel och5.2

deminskakraftigtÄven sjöfartenförpotential attfinns stordet enom
ordentligaståndfågår till utandettadetutsläppen attmiljöbelastande

konkurrensensnedvriderså de vareutformade attbörvilkaincitament vara
andragentemotsjöfartför svenskellertransportslagövrigaförhållande tillisig

principertill demöjligt anknytaockså önskvärt attårDetfartyg.länders om
EU.inomutarbetandeär underfinns ellersom

med ettkombinerasfungeraför kunnamåste sedan attlncitamentssystemet
kontrollsystem.realiserbartpraktisktochverkningsfullt

incitamentssystemMöjliga5.2.1

ärmarknadssystemför ettbedrives inomsjöfartinternationellEftersom ramen
drivkraftekonomiskmedutforma incitamentenförsökaangeläget endet att

lösningar.miljövänligamot

gällerregelverketmedarbetetockså prioritera somangeläget attbedömesDet
krävsdethärärdå främstdetföroreningarna somregionalaochglobalade

innebäravgasutsläppengällerNär detnationsgränserna.översamordning
lokalgradhögreimedutsläppför NOxavgasrening attkatalytiskdessutom

begränsas.påverkan samtidigt

sjöfartensminskaföravtalbilaterala attDepartementsutredningen om
incitamentssystemalternativa somredovisat treförslagsitthar iföroreningar

generellt.användasskulle kunna mer
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framtagitRhenkommissionenviaEuropaiinlandssjöfartenförharLikaledes
finansieringochsvavelhalt avbränsletsbegränsningavseende avsysternett detavfall. lfastochflytandeomhändertagandeför avmottagningsstationer

samtavgiftssystemgenerellatillalternativöversiktligt treredovisasföljande
underlag.på ovannämndabyggerinriktningtillförslag som

Alternativ 1-

bidragssystem"direkt" Ett

sinbegränsarfartyg tinnebär att exsådant somsysternrenodlatEtt
katalytiskinstallerarbränslet ochisvavelhaltenminskarmaskineffekt.

sjöfartsavgifter.få rabattskulle kunnaavgasrening

ochrest-fastaflytande ochemotkostnad tarutanhamnarnaattVidare
från fartygen.avfallsprodukter

föråtgärdernödvändigavidtaimpuls till attpositivskullesystemDetta enge förutsättningarskapaN0x samtochSOxC02,avgasutsläppbegränsa avatt
i havet.dumpasavfallsprodukterochför rest-att

systemetkostnadfinansieradfår omstaten/statemaär enattNackdelen
attsamtsjöfartenföravgiftgenerellnågon typmedkombineras avinte

ochavfallfick emotSverige taattresultattillkunnaskulleförslaget ge vårt land.beröränsjöfartsverksamhet somfrånhärrör annankostnader som

Alternativ 2-
hamnavgifter"ochfarledsvaru-för dagenssystem"Utnyttjande av

alternativtfarledsvaruavgifternainnebära attskullesystemDetta reningföråtgärdervidtagitså fartygattdifferentierades somhamnavgifterna
respektivekonstruktionsmässigtutformatselleravgasutsläppenav drabbastill vattenutsläpp avbegränsningföråtgärder avvidtagitplanmässigt

avgifter.högre

avgiftssystembefintligttill ettknyterär detattsystem andettamedFördelen
rutiner.befintligaoch

utsläpps-tillinteochIastmängdentillkoppladbliravgiftenär attNackdelen
distans.segladefartygetsellerreduktion



Alternativ 3-

avgiftrespektiveför luftföroreningarsärskild avgift"Etablerande av en
avfallsprodukter"ochmottagningsanläggningar rest-för av

vidtagerinteför fartygavgiftsärskildbetyder tas utalternativ attDetta somen
svensktutnyttjaravgasutsläppen ochåtgärder reduceringför somav

anlöper svensk hamn.territorialvatten samt

mottagnlngsstationerfinansieraförgenerelltavgift kan atttas utMotsvarande
avfall.flytandeför fast och

incitamentssystemVal5.2.2 av

fartygensibegränsningarnafinansierabehovetdels till atthänsynMed
tillåterinte attetablera systernmiljöpåverkan nödvändigheten ettattdels som

hamnar.ochmellan olikaflyttas staterokontrolleratavfallskostnadema
alternativen.mellankombinationförordas en

gemensamtländerna i regionenförnödvändigt skapa ettårDet att
reningsåtgärdersåvälför finansieringavgiftergenerellamedavgiftssystem av

fartygsavfall. Ettförmottagningsstationeravgasutsläppenbeträffande som
finnsochHELCOM:s regipågår avfallet ibeträffande somsådant samarbete
kopplad tillavgiftenfallet ärl detinlandssjöfarten Europa.iförnämnts senare
närfrån bränsleskattår befriadinlandssjöfartendär manbránslekostnaden

ställetlägger isvavelhalt. Manviktsprocentmaximalt 0,2bränsle medköper
vilkenfondöverstatliguppbyggnadförutnyttjaspå avgift enavasomen

fastochför flytandemottagningsstationerför finansieringanvändes av a
avfall.

koppladeelleravgiftergenerella separatameduppbyggnadmotsvarandeEn
för fartyggöraskunnabränslepriset skulleavgifter ellerbefintligatillantingen

avgasutsläpp.begränsar sinasom

installerarfartygtillbidrag kunnasedanavgifter skulleVia dessa somges
avgasrening.katalytisk

bränsle medanvänderockså för fartyglämnaspå avgiften kundeRabatt som
harochbottendubbelär utformade medrespektivesvavelhaltreducerad

utsläppsbegränsningar till vatten.förfärdiga planer

iparametrarnaprioriteranödvändigtär det attfå hanterbart systemFör att ett
systemet.

vidare endastföreslås tillsbegränsningarnaavgasutsläppen attgällerNär det
kväveoxider.ochbör gälla svavel-
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erfordrasavgasreningså katalytiskkväveoxid attförgränsensättaGenom att ocksåärDetreduceras.föroreningarandraävennämnts ovankommer som försysternisoleratskapa ettonödaniinteframförts atttidigareviktigt som påbiltransportalternativet kandärkusttrañk varavidFramför alltsjöfarten.
alternativetsåsätts attensidigtsjöfartsavgifternaangeläget attär detland åtföljandemedlandfrån sjö tilltransporternaöverstyrningekonomisk avblir en ocholjorutsläppsolyckorförrisker avstörreochavgasutsläppstörre

kemikalier.

övergå tillsedanför attpåbörjas bilateraltkanstyrsystemetutformningEn av EU.ochNordsjönOstersjön,föröverenskommelsermultinationellaregionala

arbetsgruppspeciellKommitté finnsMarina enHELCOM:sdet inomEftersom
avseendeStrategiBaltiskförslag tillframår ettläggeriREFACMc som innehållerävenfartygsavfall samtmottagningförmottagningsanläggningar av

dettautnyttjanaturligt attär dethamnamamellansamarbetetförriktlinjer
arbetet.bilateralaför detävenunderlag

nå bilateralsökaförstangeläget att endetbedömesdelSverigesFör
geografisktstrategisktliggerdelsTysklandmedöverenskommelse som

kraftigahari dagdelsochEUknutpunkt mottransportmässigplacerat som
transportsektorn.frånmiljöproblem

ansträngningarnafortsättaviktigtdet attärarbetetregionaladetmedParallellt
begränsningöverenskommelser avstånd globala omfå tillmedlMO attinom

till attbidragahärbör kunnaarbetetregionalaDetutsläpp.sjöfartens
globalaförförutsättningardärigenomochunderlagfå bättresuccessivt

överenskommelser.

övervakningochKontroll5.2.3

rättoch styrafungeraskallincitamentssystemför ettattförutsättningviktigEn
övervakning.kontroll ochinbyggdfinnsär detatt en olikamedländerblirdelsdär detsjöfartssektornviktigt inomspecielltärDetta

sjötrafik inomgällerdelsochinvolveradeoch lagarförutsättningar
gällerDettillämpning.juridisk senareosäkerhetområde med ominternationellt

Östersjön Nordsjönochiekonomiskaländers zonerrespektiveframför allt
delenstörretäcker avhavdessaruntför kuststaternasammantagetsom

havsområdet.

ärfartygdekontrollför somförutsättningar avgår skapadet attJuridiskt sett
landsgäller 3:eOklarhetenländerna.avtalsslutandenågot deiregistrerade av

degenomfarttillrätt genomharbetingelservissaunderfartyg som
ekonomiska zonerna.
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Östersjön dockfrån visar1991från och KattegattundersökningMariTerms
trafikreguljäromfattar allöverenskommelsehållbarnämnts att somensom

innebäraskullekuststaternaro/ro-trafik mellan enochfärje-främst
33%.medsvavelutsläppenochkväveoxidutsläppen med 50%reduktion av

mottagningför avsamfinansieratoch systemsamordnatettKan dessutom
randstaternamellanavfallsprodukter etablerasochfasta rest-ochflytande

sjöfartensminskagoda attförutsättningarnabörnärhavenlängs vara
nårhav.på Sverigesutsläppmiljöbelastande

sanktionsåtgärderövervakning ochbeträffandegörasdockböranalysSpeciell
Nordsjön.Ostersjön ochavfallsutsläpp tillocholje-vid

de"miljöbovama"identifieramöjligheter menattgodafinnsTekniskt sett
måste över.straffkännbaraatt sesmöjligheternajuridiska ge

på attfartygenombordochi hamnar avkontrollenbeträffarsedanVad
avtalettillbäst anknyta omtroligen attär detföljesbestämmelserbeslutade

undertecknat.länderEuropeiskaflertalethamnstatskontroll som

tillsynsmyndighet.sjöfartsinspektionenförutsättes varadelSverigesFör

fyravgifterna,ochfarledsvaru-nuvarandebeträffandeliksomAvgifterna kan,
Tullverket.uppbäras av

T‘Slm1|¢so
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18°SJOFARTSVERKET
u Sjofartspolmskaenheten. . 11999540099war" PM 19950627

Erbeteckningd-Iekuelelon Er:datumHandlaggare,
Åke 011-191510Brandt

SJÖFARTSPOLlTlK SAMMANHANGINTERNATIONELLTETTISVENSK

hittillsåtaganden EU-engagemangetsjöfartspolitiskaDe som

vidkommandesvensktmedfört för

formellt EuropaengagemangTiden före1.1

internationellabehandlats isedan längesjötartsfrågor harInternationella
påmed tankeockså naturligtDettagrupperingar. ärochorganisationer

sjötarts-andramed jSverige har tillsammanskaraktär.internationellasjöfartens
global ellerpåverkarverkat ochtora,i dessadeltagit i arbetetnationer som
sjösäker-denklart urskiljbaraarbetet ärTvå huvudlinjer förnivå.regional -
bedömtsPå svensk sida harkonkurrensbeträmjande.och denhetshöjande

j
samarbete,multilateraltåstadkomslösningarinternationellalämpligt att genom

globalitet. harDennaochsjöfartens strukturbakgrund synminstinte mot av
EU.ellervästeuropeiskatill andrai relation staterkontroversiellinte varit

inter-ligger den svenskamarknadsförutsättningarsjöfartensBeträffande
DenEU.inommed den tillämpasi linjesjötartspolitiken välnationella som

för olikamöjligheternafri konkurrens ochbeträffande värdetgrundsyn av
under likamöjliga utsträckningmarknaden i störstapå attaktörer agera

Isjö-västeuropeiskaförprincip dei sägaskanbetingelser, gemensamvara
pågår° punktinternationella under 3l skildafartsnationerna. organ se --
sådanvidmakthålla vidareutvecklasöka ochförarbetefortlöpande att en

grundsyn. j

H TeQry.yv|Telefon TcIt-lax TelexväxelBesöksadressPostadress9 64180 u,xirA.;r|
IS SHIPADM, Nm82 011491000 011no -llSlollsgamn60 NORRKÖPING m."75J.



EES-avtalet

Allmänt

till vad under innebar EES-avtaletMed hänsyn punkt intesagts 1.1som
någon dramatisk omvälvning för svenskt vidkommande det gäller sjöfarten.när

EG-rättsakter ingåri EES-avtaletDe bedömdes medföraheller intesom
från huvudinriktningen Genomavvikelser i den svenska sjöfartspolitiken.

EES-avtaletinför och träffandetförhandlingarna bereddes antal centralaettav
EG-rättsakter, störst intresse Dettadet k sjöfartspaketef. kan sägasavvarav s

Gemenskapensi sjöfartspolitlska genomförandetutgöra ryggrad filosofi viden
Till ocksåinre marknad. denna "ryggrad" bör förordningenräknas omav en

tvåutföra kustfart mellan hamnar med-cabotage, dvs rätten att annanen
EG, SverigeDenna förordning, införd 1993 i tillfördes aldrig det förlemsstat.

så kortlivade 1994 EES-avtalet. kategoriEl-"lA-stat Vidare bör till dennasom
föras planerade ännu inte förordningen europeisktden antagna ettmen om

EUROS.tilläggsregister,

.2.2 Sjöfanspaketet1

frånSjöfartspaketet 1986 och omfattar förordningarna 4055-4058. Deår

påfrågan utfasning handelshinder förbudkrav ochhanterar motom av
sådana 4055, åtgärdersamordning aktionerinförande och motavav nya

snedvrider konkurrensen tilltredje land antingen statsstödsom genom egna
medför dumpningspriser 4057 på främstrederier, vilket eller sätt,annat

kölar 4058.Iastallokering till Den fjärde förordningen 4056 redovisaregna
frångenerella undantag tillämpningen konkurrensreglerna ideltaljerat av

fråga86 i Romfördraget, teknisktartiklarna 85 och när är samarbeteom
och viss konventionmarknadsaktörer uppdelning last enligtmellan av en om

för linjekonferenser.uppförandekoden
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EU-medlemsskapet1.3

redanrättsakteraktuellaEES-avtalethade antal imedlemsskapet ettInför
ellertillämpligadirektEES varitl hade antingensida. depä svenskbedömts

värtförfulltgällerSverige. De utof" förtaken"be notekaraktär nuattav
intesjöfartenberörantal andra rättsakterliksom menvidkommande, ett som

bestämmelsernabetydelse här ärmycketAv stor omEES-avtalet.ingick i
redovisas separatDeoch inlandsvattenvägar.kustsjöfarttillmarknadstillträde

deaccepteradeEU-medlemsskapetinförbör attövrigtl noterasnedan.
reservationer,sjöfartsområdeträttsakter inom utanEuzsförhandlarnasvenska

ochrättsakterutarbetandeVidprotokollsanteckningar. nyaeller averinringar
medlemsskapeteftersjälvklartSverigedeltarEU,inompolicy-program m m

medlem.fullvärdigsom

Cabotage1.3.1

tillämpligblev1993-01-01,kraftträdde iEUinomCabotageförordningen, som
iförändradinnebarDen1995-01-01.medlemsskapet syn,envidför oss

frånföreträttstidigaremed denjämförtEU-stater,andratill somrelation
förbehállenvarittidigareharsvenska hamnarmellanKustfartsida.svensk

medträffat avtalbilateraltSverigedockfall harantalIfartyg.svenska ett
bedrivaömsesidig rätt attandrasåväl EU-staterländerandra omsom --

medgevidareSjöfartsverkethoc-basis kanPå advarandra.cabotagetratik hos
kapacitetsvensklämpligtillgänglig,därsituationericabotagetillstånd till

frittutvecklingsuccessiv motmedförcabotageförordningEU:ssaknas. en
Sverige,medlemmarnauppnåtts är För de2004.haskavilket nyacabotage.

därskedeÖsterrike i detcabotagemarknadenöppnades den inreochFinland
Rent transport-förordningen.enligtbefann sigliberaliseringenstegvisaden
kustfarttysk öppnasochfinskcabotageförordningen attinnebärmässigt a

ländersfrän dessafår konkurrensReciproktsvenskflaggade fartyg.för
ochfaktisktsituationenl övrigt tordekuster.våra varaefterrederier egna

grannländer.vårarelation tilloförändrad iformellt



lnlandsvaftenvägar

Det finns på inretransportsystem vattenvägar inlandsvattenvágarellersom -
sjöar, floder, kanaler inom EU utgöra del Iandtransportsystemet.anses en av-
Detta viss betydelse,kan ha eftersom EU:s regelverk för Iandtransporteren

från Ftättsakternadelvis avviker sjöfanens. inlandsvattenvägar, inklusiveom
svensktcabotage, trädde för vidkommande i kraft 1995-01-01, eftersom de

EES-avtalet.inte tillämpades under Svensk anpassning regelverk ochegetav
spörsmålpraxis kan erbjuda vissa besvara. Här kan avgränsnings-att nämnas

fragor inlandsvattenvägarmellan och kustcabotage, betydelsen desamt av
finskasvenska och inlandsvattenvägarnas avvikande frånkaraktär de.

kontinentala Det torde behövas viss sådanatid och viss innananalysm m.
frågetecken kan rätas ut.

Inriktningen EU:s nuvarande och förväntade arbete inomav

sjöfartssektorn och läget beträffande miljö, säkerhet ocha

transeuropeiska nätverk

2.1 EU idag

SverigeDet EU blivit medlem i bestårf Sverige15 har 4 rösterstater.n av av
88 i Rådet. För kvalificerad majoritet Rådeti krävs fråga62 röster när är om
beslut kommissionsförslag. Parlamentetöver har Sverige626 säten 22.varav

ParlamentetAbsolut majoritet i kräver då Det314 röster. sagda har betydelse
också för sjöfarten, eftersom Maastrichtfördraget innebär möjligheterökade att

majoritetsbeslutgenomföra förslag dåjämfört tidigare.medgenom consensus
i alltid erfordrades. De nämnda då mått påproportionernastort sett utgör eg

måttvår páverkandemöjlighet. Andra utgörs våranaturligtvis egnaav am-
ifrågabitioner och insatser personella och andra Förhandlings-om resurser.

förskicklighet och känsla lobbying kan bygga förutsättningar.goda Det har

också sina givna fördelar inneha ordförandeskapetatt med dess möjligheter
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inträffarordtörandeperiodSveriges förstautveckling.inriktning ochpåverkaatt
halvåret 2001.förstaövrigtför

arbeteEU:sInriktningen av

Det ärförslag.läggarättharEU-organ, attendadetärKommissionen som
ofta iverksamhetGemenskapensinriktningenbeslutså, de avdärför att om -

normaltocksåPapersWhite emanePapers ochGreeniGuidelinesform av -
överbeslutRådet fattakansak ärEn attKommissionen.från annanrar

vidarearbetaKommissionenanmoda attellerdemmodifieraellerförslagen
infallsvinklar.med nya

denförstyrandeockså blivit merriktlinjer harmedsådanaantalEtt papper
eller ut-rättsakteriknäsattsspecificeringellerregleringdetaljerade som

punkternaunderredovisassjöfartenriktlinjer förVäsentligaredningsresultat.
innehåll,sitttillöverlappandeofta ärsig devisaskall attDetnedan.2.3 2.6-

ochsjösäkerhetsammanfaller, attoftasäkerhetsåtgärderochmiljöskydds-att
desåockså blivit attDet harförteokenofta harsjöfartspolitik osv.samma

nödvändiggjonställtGemenskapenambitionsnivåer upphögamycket som
depå attberoDetta kanrättsakter.isubstantierasskadenärprioriteringar

Det kantid.tänktmålen inomuppfyllatillräcker attintepersonella resurserna
uppmärksam-vilketmedlemsstaterna;blandenighetbristandepåockså bero

sektorvissprioriteringochfokuseringtillEtt skålgång. avunder resansmas
koncentra-föranleddaoch däravdenfanygsolyckornavaritharsjöfartenav

säkerhetstrågor.påtionen

Miljön2.3

transpuorternasutvärdering1992i februaripublicerade avKommissionen en
tillrättakommaförstrategitill attsamtidigt förslagochmiljönpå ettpåverkan

thetransportthe impactGreen Paper onproblemförekommande onmed
92COMmobility","sustainableforCommunity strategyenvironment a-
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February 1992.46 final, 20 Vad föreslogs i huvudsaksom var
Standardisering fasta. jämförbara miljöstandards för skildagenom-
transportslag

transportpolitik innebär miljövänligaatt blir konkurrens-transporteren som
dugliga

ökad säkerhet vid farligttransport godsav
utnyttjande fiskala och ekonomiska instrument för främja miljövänligaattav
transporter

ifrågaforskningsinsatser drivmedelom-
information rörande effekter påtransporters miljön-

l tillägg Rådet för sin del besluttog och miljöntransporter i decemberom
1994. Man refererar till slutförandet den inre marknaden och till utökningenav

Unionen. Man betydelsennoterar för handel ekonomi,transporterav av
rörlighet och flexibilitet och att transporter är huvudämne i miljöpoliti-ettanser
ken. Gemenskapen och medlemsstaterna bör därför söka beakta

ytterligare optimera teknologin fordon, drivmedelatt-
på åtgärderalla vidtasätt för begränsaatt ochatt minska miljöskadliga-

transporter

gå frånmöjligheterna över landsvägs- och flygtransporteratt till järnväg och
vattenvägar

få infrastruktur- och kostnaderatt erlagdaexterna brukaren, med be-av-
aktande konkurrensaspektenav

öka allmänhetens medvetande situationenatt om-
Rådet också antal andra åtgärdernoterar ett kan transportmiljön,som gagna
inte det gällerminst när begränsaatt och minska koldioxidutsläppen.

2.4 Transportpolitiken

Det anslaget,mycket breda användes Gemenskapen i riktlinjerna försom av
miljön, 1992fortsatte i december när Kommissionen presenterade sin påsyn

Syftettransportpolitiken. här få ståndtillatt optimalfunktionvar en av
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nádvändig sjö-tillhänsynstagandeundermarknaden,inrei dentransporterna
DaperWhiteriktlinjerKommissionensmiljöskydd.fullgottoch onsäkerhet

policy Atransportdevelopment of thefutureThepolicy commontransport -—
fr sustainableframeworkCommunityConstruction ofapproach theglobal to a

på sökagår huvudsaki att19922 Decemberfinal,COM92 494 u.mobility,
kommande regler,ochnuvarandetillämpningkorrektgarantera aven-

villkorsocialastatsstöd ochinklusive
på kom-tonviktmedtransportmarknadintegreradmultimodaltskapa en-

binerade transporter
blivande/idsynnerhetför miljön, ieffekternegativaminska transporternas-

farligt godsförregelskrivning transport av
träningutbildning ochvidtillräckligasättasäkerheten att normeröka genom-

infrastrukturfrågorvidstandards ochtekniskaifrågaochsjömän omav
beaktadå särskilt attochtransportarbetareförskyddet genomutöka-

sociallagstiftning
bilatera-ersättaatttransporterdimensionendenutveckla genomexterna av-

påavtaltredje land rredochmedlemsländermellanöverenskommelser

Gemensamhetsnivá
medsamordningoch derastransportnätverktranseuropeiskaprioritera-

nätverknationella

Säkerheten2.5

dåpåkallatoch miljöförRådsmöte transporterinsatt avjanuariVid i extraett -
föreslå åtgärder förKommisssionenanmodades attfartygsolyckoraktuella -

frånFtesolutionerEtt antalmiljöförstöring.hindraochsjösäkerhetenökaatt
vidareutvecklas ettellerI dessa framhävsi slag.slagföljde sedanRådet

final,COM93 66safepolicyAkommissionsförslag seas,oncommon
höjd sjösäkerhetsyftar till199324 February genomsom

rederier ochundermåliga fartyg,få bortmarknadenfrånföråtgärder att-
besättningar
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tilltörsäkra enhetligåtgärder tillämpningför att internationella sjösäker-av-
och för undvika skildahetsregler säkerhetsnivåer Gemenskapenatt inom

lMO:såtgärder stödjaför normsättningatt-
åtgärder få kraftfullareför och effektivare hamnstatskontrollatt en-
åtgärder förbättra sjöfartensför infrastruktur navigationshjälpmedel,att-
trafikövervakning, särskild inriktningmed på från miljösynpunkt extra

områdenkänsliga

Som 2.2tidigare nämnts punkt har säkerhetsfrågorna särskilt prioriterats- -
inträffade fartygsolyckorna. Ett mångfaldde antagits underrättsakter harp g a

tid eller är för närvarande under utformning.senare

2.6 nätverketDet transeuropeiska

GemenskapensEn fråga inomcentral transportpolitik ochär utvecklingen

utbyggnaden de olika transportnätverken till sammanhängande ochettav
gränsöverskridande nätverk, där de olika trafikslagen påkan samverka ett
effektivt Stor vikt läggs vid förstärkasätt. sjöfartens och roll föratt hamnarnas

såpá sätt möjliggöra avlastning den hårt landinfrastruktu-belastadeatt en av
framför allt i de centrala, tättbefolkade delarna Europa. Vadren, av som

Short Sea Shippingbenämns har hög prioritet inom Gemenskapens trafik-
Vårenpolitiska överlämnade Kommissionenarbete. 1994 förslag tillett

riktlinjer för utvecklingen det transeuropeiska transportnätverkettill Parla-av
och Rådet Proposals for European CouncilParliament Decisionandmentet ai

Community guidelines for the development of the Trans-Europeanonl
COM94Transport Network, final.106 Dessa riktlinjer, beräknas blisom

innehållerunder 1995, kriterier för vilka länkar och vilka projektantagna a
skall interest""common och därmed utgöra delsom anses vara av en av

nätverket. Utvidgningen nätet till k tredje länder utanför EU viktigärav s en
Östersjöomrädet.Fördel arbetet. svensk del är härvid särskilt intresseav av

och Sverige tillsammans med Danmark ocksåhar lett arbetsgrupp inomen
Kommissionen för stärka sjöfartens och hamnarnas roll inom detta område.att

7 15-1126
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förprioritethögfortsatthakommer attarbetedettaattförväntaskanDet

Sverige.

sammanhang,internationella somandraiaktiviteterCentrala

Sverigeförbetydelsekan avvara

organisationerinternationellaAllmänt om

harorganisationerna gemensamredovisade som3.53.2underDe nedan -
påbetydelsesjöfartspolitisk/ekonomiskfrågorde hanteraratt avnämnare

sjöfartsanknytning ochmedorganisationerandraantalnivä. Ettdepartemental
naturligtvis högstIMO ärOrganizationMaritimeInternationalminstdå inte

exempel-för atttekniska somdock organbrukar merDe somväsentliga. ses
tillsyftarkunskaperochstandards somtekniskaförverkaIMO-falletvis i

eftersomifrågasättas,kansynsättDettamiljösäkerhet.ochacceptabel sjö-
sjö-viktigastedenutgörabedömaskankanskehanteringsjösäkerhetens

Sjö-PM harorganisationer dennaaktuellavalVidfrågan.fartspolitiska av
traditionellanväntfartsverket syn.en

UNCTAD3.2

förUNCTAD arbetarDevelopmentandTradeConferenceNationsUnited on
Sjöfarts-ärsjöfartenkommittéer, en.fastamed varavnärvarande tre

konkurrensdugligautvecklahuvudrubriken "attunderskerarbetekommitténs
förgällerarbetsprogrammet ennuvarandeDetutvecklingsländerna".isektorer

analysstått frågorhittillshardagordningen omPå1995.tyraársperiod t o m
sjöfartslagstiftning,multimodala transporter.teknologi,ochstrukturhamnarsav

samordninginformation, avpedagogik,utvecklingsjöfarare avträning av
bedömtsärskilti-IänderövrigaochSverigeharaktiviteter Av dessaregionala

komplet-braochmeningsfullaträningsprogrammenoch somhamnanalyserna
lförekommer organisa-andrasjöfartenbeträffandeutbud somtill detteringar l

sjöfartssammanhang.ochtioner



OECD

Maritime CommitteeTransport MTC OECD-staternasutgör gemensamma
för sjöfartsfrågor. MTC är den civila sjöfartens enda ekonomisk/politiskaorgan

samordningspunkt på global nivå för bibehållande och utvecklingmer av en
liberal sjöfart. Vid årliga mötenett kan kompletteras med förbe-par som-
redelser i MTC:s Generalarbetsgrupp Working Party diskuterar MTC--
länderna aktiviteter omfattar sjöfartsrelationer mellan OECD-staterna ochsom

icke-OECDmed sjöfartsrelationerstater förhållandesamt i till FN förberedel-
inför FN-konferenser, Sjöfartsstatistisktmest. material ocksåser publiceras

inom för MTC:s budget. Arbetet inom MTC är, det, uppskattatramen synes av
såväl myndigheter näringsliv och fackliga organisationer. MTC:s störstasom
värde torde i pilotverksamhetligga dess när det gäller tredjelandsrelationer.
Så har OECD:s medlemsstater MTCi träffat policy-överenskommelse meden
de öststaterna frihandel. En dialog föräger närvarande mellannya om rum
MTC och de "dynamiska asiatiska ekonomierna". Inte minst östavtalen är av
betydelse dåför det riktlinjer för sjöfartskonkurrens enligt väster-oss anger

Östersjön.ländska tankar och samtligaaccepteras stater runtav a

CSG3.4

Consultative Shipping Group CSG är sammanslutning västeuropeiskaen av
CSGstater och Japan. är inget formellt mellanstatligt utanorgan, en gruppe-

ring där överenskomna aktiviteter åtgärderoch måste förankras i administra-
tionerna CSGhemmaviid. är livaktig främst bevakar den sjö-en grupp som
fartspolitiska utvecklingenIegalla i USA och interventionerreagerar genom
demarcher på diiplomatisk nivå fråganär är lagförslag eller lagarom som
medför inskränkningar i handelsfriheten eller andra protektionistiska tilltag.
Representanter CSG-ländernaför sammanträffar varje eller år medvartannat
kollegor från departement och näringsliv i USA. CSG får ettanses vara
utmärkt forum för information och multilateral aktioni förhållande till USA. Det
är inte minst intrerssant för relativt liten nation Sverige i störreen attsom en
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påstormaktenmotoljetransporterintressensinahävdakunna akrets --
Atlanten.sidanandra

WTO

skydds-andraochsubsidier, kvotertariffer,nedbringaförsöken attglobalaDe
stärkaoch ärSyftet attvärldskriget.andraefterpåbörjades varåtgärder

Sedanarbetet.deltar iländerockså för devärldsbasis,pä somekonomin men
1947 harprocessenbildadesTradeTariffs andGeneral AgreementGATT on
omfattadeUruguayrundan, aDenrundor senastekantalifortlöpt ett s

1993-12-15avslutadesUruguayrundanNärsjöfart.därmedochtransporter
deli dennaFörhandlingarsjöfarten.träffasinteöverenskommelse omkunde

denskadå enighetinteFläder1996-06-01.handförstatill idärförfortsätter
tillställningGATTefterträtt ta omWTOOrganizationTradeWorld som

ska liggadelvis,helt ellersjöfarten,ellerfortsättaskaförhandlingarna om
åtminstonefåvarithar attförhandlingarnavidEn strävanavtalet.utanför

förgarantiermass lämnacritical atti-ländernaochsjöfartsnationerstörre
delardå gälla deskaDessaicke-diskriminering. avochhandelsfrihet

till hamn-och rätthamnargodshantering isjötransporter,transportkedjan
punktfrångodsväsentliga för transport enär avsammantagettjänster, som
EUochländernordiskaövrigaSverige,villkor.likartadeundertill annanen

legalaellerpolitiskaNågraliberaliseringssträvanden.i dessakraftmeddeltar
förekommit.intehittillsharambitionernatilllevaSverige attför uppsvårigheter
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BEBEDSKAPSFRAGORNAS BETYDELSE I ETT
PERSPEKTIVSJOFARTSPOLITISKT

Uppdraget1

Uppgifter fullgöra1.1 att

1995-02-20 sig tillutredningen har med skrivelseSjöfartspolitiska vänt
Sjöfartsverket frågorfå sjöfartenredovisning vissaför röratt ursomen av

sålunda få situatio-Utredningen hurberedskapssynvinkel: önskar belyst
frånpåverkats svenskflaggade flottanberedskapssynpunkt denattavnen

fåfrågaEn utredningenminskat i omfattning. önskarstegvis annan som
EU beredskapslägesvenskt medlemskap i innebär ibelyst vadär ett ett

eventuellt krisläge.och

Sjöfartsverket pekar för bedömningenUtredningen vill i övrigt andraatt
frågor. såvälOm bedömningen den, bered-väsentliga skulle attvara

åtgärderförskapsskäl andra skäl talar nödvändiga vidta,att är att årsom
föreslår sådana.Sjöfartsverketutredningen angelägen attom

få frånSjöfartspolitiska Sjöfarts-redovisning utredningen önskarDen som
möjligheterna iskall belysa utnyttja övrigaäven transportsåttverket att

Ocksåluftfart. för inrikes sjö-utrikeshandeln, behovett tonnageex av
måste fåönskar redovis-i kris och krig beaktas.Utredningentransporter

juni 1995.1ningen senast

Arbetsmetod1.2

för fullgöraSjöfartsverket har uppdraget bildat arbetsgrupp däratt en
ingått: Gföljande Bo Hall, Kommerskollegium, Göranrepresentanter

ÖverstyrelsenForssén Tiberg,och Lars civil Tomasför beredskap samt
SammanhållandePer-Erik Fårnstrand, Sjöfartsverket.Böök och för ar-

gångvarit Per-Erik Färnstrand. Sjöfartsverketbetet har har under arbetets



haft kontakt med hovrättslagmannen Peter Löfmark haräven som
regeringens uppdrag förutsättningarna föratt utreda svenska staten att

påfrån tillgångenberedskapssynpunkt transportkapacitet inom sjö-trygga
luftfartsområdet.och

Grundvärden och tidigare utredningar2

Planeringsförutsättningar i totalförssvarsplaneringen2.1

gälla förRiksdagen fastställer de grunder förutsättningar skallsom
totalförsvarets planering i totalförsvarsbeslut, vilka regel fattas vartsom

år. Detfemte gällande beslutet fattades 1992 och nästkommandenu
riksdagen januari 1997.fattas hösten 1996, gälla 1attavses av o m

perioden mellan totalförsvarsbesluten riksdagen fattaUnder kan beslut om
årligakompletteringar i regeringen framvissa samband med lägger deatt

ocksåbudgetpropositionerna. Regeringen fattar beslut viss komplet-om
inriktning i anslutning till i formterande totalförsvarsbesluten och även av

årliga anvisningar för anslagsframställanprogramplaneringen och m rn
totalförsvaret.inom

Förmågainriktning för totalförsvarets skall iFöljande planering gällerf n.
påfrestningarförsta hand finnas dels Sverige kanmöta de utsättasatt som

för vid dels försörjningsmässiga problemett väpnat demötaangrepp som
uppstå ikan samband med allvarliga krigshotande internationella kriser
i neutralitetssituation.och en

Två Denolika väpnade skall planeringen inriktastyper mot.av angrepp
Sö.k strategiskt Detöverfall ka-typen är ett är ettena s angrepp som

raktäriseras det genomförs höga tidskrav, med kvantitativtatt medav
högtståendesamtidigt kvalitativtbegränsade, medmen resurser, som

maximalt utnyttjande militär överraskning kraftsamlas vitala funk-motav
SÖSverigesi nationella ledningssystem Etttioner och i totalförsvaret.

skall Sverige enligt statsmakternas inriktning ha betryggandeen ome-
förmågadelbar att möta.

Den andra planeringen skall inriktastypen mot är ettav angrepp som
traditionellt Deti skala alternativt landgräns.över kuststormera angrepp

sådantnuvarande militärpolitiska läget innebär be-skallatt ett angrepp
kunna ske först efterdömas omfattande angreppsförberedelser i form av

långmaterieltillförsel, utbildning övning tid. Dylika angreppsför-och under
fårberedelser kommer kunna Sverige för-observeras och politiskatt en

förevarning Motangreppet. den bakgrunden skall planeringen inriktas mot
förmåga sådant återtagande-möta finnasatt att ett skall efterangrepp en

period resurskompletteringsperiod år.högst ettom



efterEtt politisk föregåsväpnat förvarning skall förutsättas ettangrepp av
med varaktighet månader.krisskede till 12 Under den delenen upp senare

föreliggerkrisskedet krigshot. förutsättasett Härvid kan enligt arbets-av -uppfattning erforderliga i tilllämpningatt fullmaktslagar sättsgruppens - Atertagandeperiodenkrigshotande delunder denna krisskedet. kan,av
inte sammanfallabehöver med krisskedet. En neutralitetssituationmen

inträffakan efter krisskedet alternativäven och utveckskall enses som
ling till ett väpnat angrepp.

hårdnandeförvärras medKrisen kan störningarpolitisk konfrontation med
Kränkningarinom ekonomi och handel. territorierolika länders kanav

Öppetvåldförekomma liksom militärt inom krigenskilda bedömsstater.
inte förekomma i Europa. Väsentliga internationellastörningar i han-den

sådan 12-månadersska förväntas uppträda förstdeln slutetmot av en
krisperiod. Handelsstörningar kan uppträda i tidigt skede gäller främstsom
strategiska varor.

Vid eller vårväpnat under neutralitet vid krig i omvärld skallett angrepp
stånd.ingen Utrikeshandel förutsättas till Syftet dettakomma med är att en

vár försörjningsförmágaskall ñnnastillräcklig säkerhet vad det gäller under
situationer.dylika

frågaplaneringsförutsättningarDe skall tillämpas i Utrikeshandelsom om
framgår nedanståendekris neutralitet/krigunder och principiellt figur.av

PLANERINGSFÖRUTSÃTTNINGAR

STORM.KRlGIEUROPA
SV.INDRAGET-SV.NEUTRALT-1"

impgnmölnqnetungaav varor

Om redovisade planeringsförutsättningar appliceras sjöburnadenovan



såutrikeshandeln innebär de behovet sjötransporter "övrigaatt av av
"normala"varor i det till importstort sett under krisskedet. Möjlighetenär

nedgårstrategiska dock lastfartygsnabbt och kraftigt. Med trans-varorav
dock regel inte kolandra strategiska olja ochsamtporteras änsom varor

har gjortkoks. För dessa regeringen oljelagringsutredningenochvaror
importmöjligheterna.bedömningarsärskilda av

skall ingenUnder och vid neutralitetssituationväpnat ut-ett angrepp en
försörjningsför-förutsättas i syfterikeshandel säkerställa tillräckligatt en

måga. måsteSjälvfallet tillvaradock alla möjligheter Utrikeshandeltill tas
någonsituationer. Transporterna får då "flask-dylika inteunderäven vara

lämpligtMot den bakgrunden atthals". arbetsgruppen detatt äranser
begränsadför sjötransporter skall kunna genomföras i vissplanera att

omfattning vid neutralitet.även ett väpnat ochangrepp

Framtida planeringsförutsättningar

1995-02-09 fort-l regeringsbeslut inriktning för myndigheternasges en
redovisasunderlagsarbete inför totalförsvarsbeslut. I beslutetsatta nästa

förplaneringsförutsättning, för utformning handlingsvägarsom en av
vik-fortsatta utveckling, dentotalförsvarets att ett väpnat utgörangrepp

enligtför totalförsvarets börtigaste grunden utformning. Handlingsvägama
såregeringsbeslutet utformas totalförsvaret kan försvarafortlöpandeatt

Sverige mot ett väpnat angrepp.

kris-För sjöfartens vidkommande betingaddet säkerhetspolitisktär en
från ställerDensituation har betydelse beredskapssynpunkt.störstsom

på bered-högst krav transportkapacitet del vilkaoch bestämmer till stor
skapsåtgärder sjöfartsområdet.erfordras inomm m som

bakgrund den inriktning redovisat för deMot regeringen hittillsav som
förberedelserna för arbets-fortsatta totalförsvarsbeslut bedömernästa

gällande planeringsförutsättningar beträffande säker-att nugruppen
hetspolitiska krisers karaktär kanoch möjligheter till utrikeshandel rn m

utgångspunkt för fortsatt planering. Snarare blir utrikes-tjäna ävensom
viktigare.handeln ännu

Handelsflottans utveckling2.2

år genomgåttSvensk rederinäring har under snabb inter-senare en
pånationalisering. långa 1980-Under den sjöfartsdepressionen 1970- och

talen flaggade rederierna sina fartyg för driftskostnader-ut att pressa ner
För bromsa utveckling rederistöd. Stödetdenna infördes statligtatt ettna.

återbetalarinnebär att sjömansskatten kon-staten till rederierna, och ett
helårsanställdbidrag 29.000 krtant ombord utbetalas, dettaom per som

avlastning de sociala avgifterna.en av
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ägarandelen för rederiersvenska milj under utländska1994 14 dwtvar ca
båda2 miljdrygt dwt svensk flagg. Tendensenflaggor och under attvar

något,minskadekategorierna dock under 1993 minskningstaktenatt
flaggsvensk vad gällde för utlands-under större 13 % än denvar som-

%.11 Under 1993 flottanflaggade delen minskade den svenskflaggade-
år800.000med 24 fartyg, dwt. Nettominskningen 1994 obe-underca var

tydlig.

handelsflottansvenskägdaDen

dödviktMiljonerton

flaggDSvensk20
nur d k n ggor

15 4....

10

5

0
n,Ngüxxge 2: o 0 xeäo x at§22et eo9% N032:se,änN92

‘.o°
N0

år okäntföre 1994utlandsflaggadetonnagetDet

Kalla: Redarefureningsveriges

handelsflottan1995 bestod denbörjan svenskkontrollerade drygtl av av
på på300 Lastfartygenfartyg brt. milj600 över tillsammans drygt 19är

2,2 milj dwtendast under svensk flagg. Passagerarfartygendwt, varav
påmilj brt medtotalt 1 ganska jämn fördelning svensk ochmäter enca

registrering. "Kontrollen"utländsk i här fallet inte enbart fartygdetavser
också sådanadelvishelt eller tekniskt ellerägs utan med svensktsom

på utomståendekommersiellt skildauppdragmanagement ägare avav
nationaliteter.

någonsinTotalsiffran denär största för Expansionensvenska rederier.
uteslutande inomsker den utländska fort-sektorn inhemskamedan-den

minska.sätter att



1995-01-handelsflottansvenskkontrolleradesammansättningen denav
01.

flaggUtländskSvensk flagg
DVVTmiljmilj DWT AntalAntalFartygstyp

12,166 1,1 83Tankfartyg
3,5233118 1Torrlastfartyg
1,3O 100Kombifartyg

BRT0,5 BRT 0,644Passagerarftg 42

år förárskiftet och22vidsvenskflaggade fartygenMedelåldern för de var
råolje-ingårår. utlandsflottan de storaungefär 13 lutlandsflaggadede

OBO-svenskregistreradeVLCC Suezmax.ULCC, ochtankfartygen
liggerregisterunder utländskainte längrekombifartyg finnsfartyg men

kontrolleras ettåtta moderna 169.000-tonnaremycketbland avannat som
rederi.svenskt

25.000genomsnittsstorlek tontankfartygenssvenskflaggadeDe me-var
tank-deDet storasiffran 140.000utlandsflaggade ton.för dedan varvar

från svensk flagg.försvannförstbulkfartygenoch som

rederiergjorde svenska1990-talet1980-talet och börjanI slutet avav Över 100historia.sjöfartsi svenskfartygsbeställningar, de störstastora
låg imilj kr25.000dödvikt till värdesammanlagt 7 milj etttonfartyg avom

Tonnage-i Japan och Sydkorea.inte minstvärldenorder hos runt,varv
mångaocksåkombinationsfartygtank-dominerade ochstoramässigt men

biltransportfartygsmåtank,beställning: torrlast,fanns ifartygstyperandra
haravbetad. Merparten tonnagetiorderbok är settDenna stort avmm.

flaggor.utländskaregistering undertilllevererats

lång-går utomordentligtsvenskregistreradedetFörnyelsen tonnagetav
två fyraåret 1992ochinnantillkom endast nybyggen,1994 tresamt.

fartyg.

utredningarTidigare2.3

handels-svenskflaggadesnabba minskningen denutomordentligtDen av
ochutredningarflertalbörjan och mitt ledde till1980-talets ettflottan under

handels-svenskflaggadeförslag till hur denredovisai syfte attrapporter
årefterNågra utredningarnaviktigastedeskulle kunna stärkas.flottan av

nedan.1985 redovisas

förbättraTransportrádets 1989:7 Möjligheter attrapport-
sjötransportkapaciteten

harintesvenska handelsflottankonstaterades denattl rapporten ensam
Åtgärdersjötransporter i kris och krig.landets behovklarakapacitet att av
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vårföreslogs för stärka handelsflottaatt församt kunna disponeraatt
i krig. Förslagenkris och gäller olika mellantonnage avtalt typerex av

svenska och svenskastaten rederier Enmed utlandsflaggat tonnage.
åtgärdtyp att stärka möjligheterna till utrikeshandelannan av var genom

utvidgad krigsförsäkring för vissa någrafartyg. förslagen enstakaAv har
genomförts, det sänktat registreringsavgifter för fartyg.ex om

Transportrådets kris1989:10 Sjötransportbehov ochirapport-
krig

Rapporten behandlar främst inrikes sjötransporter. detMan konstaterar att
i beredskapssituationer torde vissasaknas fartygsvenskregistrerade av

sådana spannmål,typer olja, kol ocht transporterar gasol samtex som
koks.

Svensk Utrikeshandel i krislägen SOU 1989:107-

utredningen utrikeshandelnl behandlas i bemärkelsekris och krig i vid och
flygtransporter. på fåttl utredningenäven t pekas flyget allt vik-attex en

föreslåsroll. Dettigare utredning flygkapa-att görs den tillgängligaen om
citeten den kanoch hur användas effektivt för utrikes itransportera

Utredningen biträder Transportrådetskrislägen. i övrigt samtliga förslag i
vår1989:7 hur handelsflotta kan se betonasrapport stärkas ovan. Vidare

fårangelägenheten svenska fartygatt effektivt skydd. I försvarspla-ettav
såledesmåsteneringen beakta förbehovet marina enheterman av

eskorttjänst.

Riksrevisionsverkets 1991:7 Stödet till rederinäringenrapport-

RRV har i angivit beredskapsskäletrapporten att motiv för rederi-ettsom
har minskat i Vidarestöd styrka. isägs regeringen bedömerrapporten att

utrikeshandeln och därmed iatt transportmarknaden kommer att vara
huvudsak under kris-normala och neutralitetsskeden. Denna bedömning
minskar behovet svensk handelsflotta.av en

FOAs 1991 -08-23 utrikeshandelsnivåer kris ochrapport under-
i krig

Rapporten behandlar sjötransporter endast i begränsad Manutsträckning.
konstaterar det inte utrikeshandelsnivåeratt möjligt iär fastställa troligaatt
kris och krig.

EU-medlemskapets3 konsekvenser

iUttryckt allmänna innebär utgåtermer EU-inträdeett svenskt kanatt
från handeln med EU kan bedrivasatt med högre undergrad säkerhetav



frånexportembargon EUs medlem-Riskerna förförkrigsskede. tett ex
på inrei princip förbjudna deneftersom handelshinder ärminskar,stater

marknaden.

utrikes- ochEG/EU-konsekvensutredningenerinrasDet kan att omom
medlem-SOU 1994:8 bedömde"Historiskt vägval"säkerhetspolitiken - säkerhets-försvarsförpliktelser,formella ettEU,i även utanskap som

EU-gälla försörjningsaspekterna.Detta torde i hög gradplus.politiskt
på svårigheterlösningar desökaländerna kommer att somgemensamma

inomi solidaritetenSverige blir medlem delaktigtmedför.kris somen
krisåtgärder, han-utformningen olika tmedverka iunionen och kan exav

justutomstående drabbasriskerade iställetdelsrestriktioner. Som att av
ocksåföretagsnivápååtgärder. kansådana ökade integrationenDen

vårt förmåga krishantering.tillnäringslivsförstärkabedömas egen

på försörjningsberedskap.därför kravinnebär minskadeMedlemskapet en
också tillgripa olika beredskaps-möjligheternadet attMen snävar

fårställetprioriteringar. lenlighet med nationellainstrument ipolitiska
till denmarknadens regler ochtill den inre gemensammaanpassa oss

bliåtgärder utrikeshandeln tordeNationella förhandelspolitiken. att styra
svåradå handelsstörningarförvid kriseraktuella endast utsätts som

då undantagsbe-inom unionen ochbemästrasinte kunnat gemensamt
åberopas. Och dessaartikel 223 kani Romfördragetsstämmelserna avser

militär utrustning.primärt

"stårdåpå EU-samarbetetsituationOvanstående siktetar enresonemang
Gårpåfrestningar. utvecklingen ettmotdäremotsäkerhetspolitiskapall" för

tillmedlemsländer sigstället vissa tyr"krackelerar" och isamarbete som
förändras bildenNATO-lösningar avsevärt.

utrikeshandelni samband medTransporter4

nuvarande transportmönsterAllmänt4.1 om -

Sålunda Sve-harSverige.betydelse förUtrikeshandeln mycketär storav
1,5 % världs-befolkning0,2 % världensrige genererar ca avmenca av

1,3 % världsimporten.värde ochexportens ca av

år miljoner1992 110utrikeshandelnden svenskaOmfattningen cavarav
10-års-Under denuttryckt i värde drygt 600 mdr kr. senastesamtton -- något importen. Exportenav varor varit änperioden har störreexporten

värdemässigt drygt 1/4 BNP.utgör av

påi utrikeshandeln redovisas nedan uppdelatTransportmönstret export
utgångspunktRedovisningen värdeimport. sker med i utrikeshandelnsoch

vikt. Till figurernavolym bör den kommentaren den malmgöras attresp
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via Malmbanan miljonerexporteras Narviks hamn drygt 13över tonsom
påexponerad järnväg.räknas Huvuddelen trañkarbetetsom somav

hänger med denna påmalmexport lastfartyg.sker docksamman

Experteneller importenlmnsportsått ellerImuspnrtsält35%Fann

50%Fordonarma

""5"" .

57.Janna.,-øtllølu
n:Jamag&gt;&gt;&gt;-- ...v
oman

Fordonax,...-.,,FaunaH7.,ü w man

Killa:SCI/Knnnnaxkr-llcgimn

Som ombesörjes huvuddelen utrikeshandeln sjötran-synes genomav
medRäknat i volym det fraktasär %sporter. närmare 90 handeln somav

sålastfartyg färja. lnräknas-även högeller Narviksmalmen andelenblir
går till95 Import i sjöss%. och övrigt. d inte tillexport fraktassom s somv

Iastbilstrañk från Omfatt-del med över Kölen till Finland.ochstor samt
miljoner Godsutbytet tågningen 4 relationerär ton. med iärca samma

spårvidden Finland.blygsam inte Sverige ochatt iära genom samma
flyg 0,1Utrikeshandeln med volymmässigt obetydlig understigerär och

miljoner ton.

påTransportsättens betydelse ändras hel del istället räknaren om man
utrikeshandelns Följande dåvärde. kan konstateras.



Lágvärdigt bulkgods gär med lastfartyg. Till volym utgöres 2/3ca
utrikeshandeln på Iastfartyg medangods motsvarande värdeav av

1/3 allt utrikeshandelsgods.är ca av

flygMed högvärdigt Volymmässigttransporteras gods. dettautgör-
mindre 0,1gods än °/0 i värde 8-9medan det räknat %.motsvarar

gär pá tåg ocksåUtrikeshandel färja eller lastbilmed rela-ärsom-
högvärdigt volymmässigttivt gods. 17 % och värde-utgör de ca

årmässigt ungefär det tredubbla. Färjorna frak-har under senare
vårallt större andel utrikeshandel.tat en av

Sjöfartens4.2 transportmönster

Över hamnarnade svenska skeppades 1994 milj utrikes gods114 tonca
varav 23 milj med färjor. Dessutom skeppades 13,3 milj malmton ton

Narvik.över

Den svenska inrikes sjöfarten Omomfattar 12,5 milj därtill läggerton. man
den transportsträcka svenskt utrikes Sverigesgods skeppas uteftersom

får framÖstkust transportarbete, uttryckt i tonkilometerett mot-man som
37 allt Sverige.% godstransportarbete isvarar av

detframgått alltsåSom är den helt övervägande delen den svenskaav
utrikeshandeln, med fartyg och färja. Av denna sjö-transporterassom

gårbuma Utrikeshandel volymmässigt drygt tredjedel västkusten,överen
tredjedel sydkusten Sverigesdrygt över och knappt tredjedel överen en

gårövriga kuster. Värdemässigt 70 % Sveriges utrikeshandeltotalaav
pähamnarna och sydkusten.över väst-

Svensk sjöfart kan uppdelas i delar:tre

Europafart-
Färjetrañk-
Tank och bulk i oceanfart-

Tidigare fanns fjärdeäven mycket viktig nämligen specialfart.en grupp,

på månSjöfarten Nordeuropa i viss Medelhavetsamt

Det verkligahär den bredden föreliggerär bland intressenterna. Intesom
rederier, anställdabara och leverantörer olika slag hamnarutan ävenav

Sverige många småoch stuverier har relativt medelstoraoch tank-m m.
fartyg. Merparten dessa produkt-är och kemikalietankers drivs iav som
Europasjöfart under flagg. Detsvensk handlar sjöfart med mycketom
höga säkerhets- och kvalitetskrav, nämligen flytande ke-transporter av
mikalieprodukter frånoch oljeprodukter rafñnaderierna.av



europeiska olje- ochdeinomframträdande platsintarrederierSvenska en
marknaderpå ägsfartygDrygt 200 dessa avkemikalieskeppningarna.

företrädesvis irederier,svenskafjärdedelrederier, häravoberoende aven lpå västkusten.hemmahörande

byggtshuvudsakiskogsprodukterförsjötransportsystemenSverige harl
delsamarbetartransportekonomierhålla bättre enFörindustrivis. attupp de harattärför transportsystemenGemensamttransporterna.bolag om utsträckning körmindreellerifartygen störreochavgängsfrekvens atthög

marknadsom-viktigastedetEuropaEftersom ärtidtabeller.fastaenligt
förädladevolymernade störstaskogsindustri skeppas avrådet svenskför

ro/ro-isförstärktamodernapå svenskflaggadenärsjöfartiskogsprodukter
sidoportsfanyg.och

Färjetrañken

fon-naturligGotlandtill utgörvåra grannländer ochtill enFärjelinjerna
finns ettflaggsvenskUnderjärnvägsnät.ochpå vån landsvägs-sättning

300.överstigandemed bruttotonnagepassagerarfartygochfärjor40-tal
handelsflottansvenskai denombordanställdaallahälftenUngefär av

färjorna.iarbetar

40-talså. ettYtterligarebetydligt änemellertid störrefärjenåring ärSvensk
flaggor.utländskaundersvenski ägopassagerarfärjor finns

uppgång antaletstadigvarit pas-på Sverige har det avfärjetrafiken enl
köpkraft hosPådrivendå trenden bröts.1992tillfram svagavsagerare ned-fortsattegränshandelvikandedärmedochsvenska kronanden

1993.gången under

vår ut-delbetydandeockså för transporterna avFärjorna av ensvarar
varje fall inteigodsslagborträknas,malmNär olja ochrikeshandel. som

den40 %bårfärjorna överfinner attfärjor,med avtransporteraskan
utrikeshandeln.sjötransporterade

ifrån försäljning restauranger.från passagerarbiljetter samtIntäkterna
godsbe-ochfordons-förprisernataxfreebutiker balanserarkiosker och

fråninkomsternahävda passageramasmed visst fog attkanManfordran.
Färjegod-vår export.delviktigsubventionerar transporten avinköp enav

färje-svenskaDehalvfabrikat.ellerhögvärdiga hel-oftanämligenärset
mÖstersjön, KattegattSkagerrak,närområdeti mtrafikmedrederierna

från rederistödet.undantagnaär

Oceanfart

råolja ärtransportförtankfartygen transoceansvenskägda avDe större
underkvarråoljetankfartyg finnsutlandsflaggade, endast ettnumera ELikaså bulk- ochpå ärVANADIS" 286.000 dvvt.nämligenflaggsvensk



från0l30-fartygen kombifartygen uteslutande utlandsflaggade eller
fartyg.utlandet inhyrda

fallit tillbaka iLinjetrafiken har betydelse. Linjetrafiken tidigarevar en
Vårtsjöfart. återståendeinom svensk oceanrederi, ACLparadgren enda

5/6-delar i utlandet. Transporttill ägt bilarär är verk-transoceannu av en
år.utvecklats Walleniusrederiernasamhet, under 35 Rederiet haravsom

15 andel den globala marknaden.Kyltransporter% utföres nästanavca
utlandsflaggat Endastenbart med kylfartyg registrerat itonnage. ett är

Sverige.

Allmänt4.3 transportmönstreti kris och krigom

avsnitt 2.1 redovisas utrikeshandeln varorl att med "övriga under etta
nivåupprätthållas påförutsättas kunnakrisskede skall i stort sett samma

förhållanden.fredstida, ostörda detunder Handelsstörningar vadsom
tidigthandeln med strategiska kan uppträdagäller dock komma attvaror

Dessa förutsättningarunder skedet. innebär "marknaden fungeraratt
både påoch internationellt undernationellt i stort sett sättsamma som

förhållanden. ocksåDet transportmarknaden fungerarnormala betyder att
följerungefär vanligt, d med alla traftksätt i detatt transporter stortsom sv

normala mönstret.

förvärras, det internationella och krigs-När krisen spänningsläget ökar ett
transportmönstretSverige ihot börjar föreligga kan detmot antas att

successivt förändras.utrikeshandeln .Ju allvarlig kris destoärmer en
svårare det bli genomföra landsvägs- järnvägstransporter itorde ochatt

vår åtminstone till/frånsamband import och utanförmed länderexport
påDet beror begränsade möjligheterna väljaNorden. de att trans-mer

Ävenjämfört luftfartenmed och sjöfarten. kan bliportvägar gränspassager
krångligareallt för landtransportmedlen.

såledesSjöfarten luftfartenoch bedömer trafiksättarbetsgruppen devara
det möjlighet allvarlig internationellär störst utnyttja i säker-attsom en

hetspolitisk krissituation. Detta följd trafiksåttens möjlighet attsom en av
utnyttja olika Självfalletflexibelt gäller det vidtransportvägar. även ett

Sverige eller i neutralitetssituation.väpnat motangrepp en

lastbilDet sagda innebar normalt medatt transporterasvarorovan som
tåg, för vilka vissoch möjlighet till handel fortfarande ñnns undereller en

krissituation,allvarlig successivt kan behöva omfördelas till sjöfart och
såluftfart. Varor högvärdiga, inte volymmässigt omfattandeär ochsom

på frågatidskravhöga i för flygtrans-där det är kan kommatransporten
volymmässigt omfattande blitorde företrädesvis aktuellaport. attvaror

påfraktas köl tågmed lastbil omöjliggörstransport eller eller starktom
försvåras.



och krigSjötransportmönsteri kris4.4

Ävenbibehålls sjötransportmönstret.fredstidadetkrisen omTidigt under
torde transporternaökarpå därmed fraktraterochefterfrågan avtonnage

genomföras.kunnaimportvolymernatotalförsvarsplaneringen antagnaide
Enförändras.alltmertransportmönstretförvärraskrisenDet närär som

blirShipping PoolNATOsnämligendefinieras, närkanomslagspunkt
dedelEn mycketmedlemsländers fartyg. storsamtliga avförbefraktare

erhålladå andraSverige kommer atttrafikerar upp-normaltfartyg som
lämpligtfinnadå få problem attuppenbarakanSvenska lastägaregifter.

transportbehov.för sinatonnage

olja ochimportvårt beroendesammanhang stora avi dettaSärskilt bör av
regeringspro-oljelagringsutredning och iårs1993Ikol/koks poängteras.

bedöm-kol"olja och görs"Beredskapslagring1994/952176positionen av
långt kris.upprätthållas fram iimportnivåer kanfredstida enningen att

markant.minskaSverige importenföreligger antasmotkrigshotFörst när
resultatSomskede.i dettaoljeimport även50 % avDock förutsätts en ca

våraminskningbeslutatstatsmakternabedömningar har avendessa om
år 2000.tillsuccessivt framnämndadeberedskapslager varornaav

allti störresåledes bli attkris kan tvungnadelenUnder enavsenare
vår och export.på importförsvenskt tonnageförlitautsträckning oss

sjötransportertillgodose behovetMöjligheter att5 av
krigochi kris

Allmänt5.1

möjligthuruvida det äranalysbetydelse vidfaktorer har storEtt antal en
sådankrig. En avgöran-i kris ochsjötransporterbehovettillgodoseatt av

underpå förändras totalt settefterfrågan sjötransporterhurfaktor ärde
efter-finns avseende detta är atterfarenhetDensituationer.dylika som

fraktpriser ökar ochpåföljdtidigt i kris med attpå ökarfrågan tonnage en
inte längre ärbefraktareolikafinns tillgängligt förvanligentonnage som

Gulfkriget.ochFalklandskrigetpåexemplen detta ärBland dedet. senare

sjötransport-efterfrågebilden ärmed tonnagesammankopplatNära
förändras attOm deti krig.det kris ochhur utd genommönstret, serv s

påverkar detfrån normaltandra platser i världen änfraktasskallvaror
omlopps-fartygensbehoven, atttillgodosemöjligheterna att genoma
utlands-förhållanden går antalstortnormala ettUnderförändras.tider

svenska inrikesdetpå deltrafik Sverige.i Aven storfartygflaggade aven
kris för-eftersomutländska fartyg. Alltutförssjötransportarbetet enav iEnminska.på Sverige kommafartygens trafik attutländskadekanvärras

tillämpning.iNATO Pool träderShiggingomslagspunkt är näravgörande j



innebäri skärpt krisläge. Det att alltsjöfartspool tillämpas ettDenna avses
brutto-i medlemsländerna ochregistreratärmodernt tonnage varssom

kontroll.NATO-kommandotsunder1 600 läggsdräktighet är större än
NATOskrig föroch användaskommer under kriser attfartygDessa ur
dock attMot detta talarmilitära och civilasynvinkel viktiga transporter.

vidmakthålla handelnintresseförväntas ha attNATO-länder kan ett av
nödvändigtställa meddärför bereddaSverige och attmed uppvara

tonnage.

ShippingNATOutgångspunktrimlig är attbedömer attArbetsgruppen en
kris-deleni tillämpning denunderkommerPool senast avsenarevara

inter-detSverige. lägeföreligger l detta ärkrigshotskedet motnär ett
troligt attallvarligt och det ärsäkerhetspolitiska läget mycketnationella

inom NATO-alliansen.inlettsmobiliseringen har

i högavgörsutnyttja svensktsvenska intressen tonnageförMöjligheten att
svensk-den50 °/osysselsatt. Ungefärnormalt ärgrad tonnaget avvarav

sålundapå ute-sysselsättshandelsflottan, räknatflaggade tonnage,
svenskaKnappt 40 % detutländska hamnar.i trafik mellanslutande av

och 6hamnaroch utländskai trafik mellan svenskasysselsättstonnaget
upplagtEn liten del tonnaget ärgår svenska hamnar.i trafik mellan°/o av

ca 4 %.

isysselsättningfartygenssvenskregistreradebakgrund deMot av-av
uppstårfrån önskemål befraktadetoceanfart kan tiden attattlägsen om

Sverigetillfrakterdisponeras försvenskregistrerat kantonnagetill det att
måste för lossaveckor-månader. attFartyget först till hamnavsevärdbli

lastagå förmåste halva jordklotet attkanske därefteroch överlasten
utchartrade,De svenskflaggade fartygen kantill Sverige. även varavaror .A dennapåverkar vikten atttillgängligheten. andra sidan börvilket även av

olikaiutnyttjafaktor Sverige skulle kunnai onödantrafik inte störs vara en
behålla utrikes-delvissförhandlingar i gengäldhandelspolitiska och av

på utländsk köl.handeln

utlandsflaggade ton-det svenskkontrolleradeövervägande delenDen av
kanOvanståendegår utländskai trafik mellan hamnar.naget resonemang

dettatillämpas fördärför tonnage.även

vår folkförsörjning,för fördisponerasfartyg kan transporterAntalet som
krisunderminskarvár försvarsmaterielindustri ochtilltransporter rn rnav

handelsflottan ärsvenskamindre i denEn del det tonnagetkrig.och av
bil- ochtagit vissamarinenmarinens behov. Därutöver har utföruttaget

övergår inte tilldockFlertalet fartygenpassagerarfärjor. de uttagnaav
Ett antal fartyg behövervid mobilisering.förrän allmänFörsvarsmakten

disponera i tidigare skede.Försvarsmaktenemellertid även ett

påverkas utlandsflaggadeOm disponibelt eller vad gäller detfartyget är
vilket fartygetregister registreratäven ärtonnaget av



fartyg ägarintressen:finns med svenskal dagsläget

i Sverigeregistrerade
i skeppsregisterregistrerade slutet register svensktannat än
iregistrerade registeröppna

internationalise-registrerade i register ochöppna seglar under
ringsavtalet.

lågkostnadsflagg, i dedär register finns, inte medLänder med öppna är
någothar troligen inte behov attförsvarspakterna och störrestörre av

innebär detför kriser och krig. Det attdisponera fartygen del underegen
få från håll, köpabetrakta fartygen svenskt dmöjligtkan att v svara

fråga.transporttjänster rederierna iav

finnsskeppsregister detslutna kan förutsättasI de länder har att ensom
fartygenberedskapslagstiftning i Sverige. Det innebär attliknande som

anspråk Registreringslandetmed nyttjanderätt flagglandet.ikan tas av
ifrånsåledes fartyg sig inteinte släppa dessa detattkommer gagnarom

Detförsvarspakt medlem härlandet eller den landetdet ärsomegna i
5svårt från häll betrakta dessatroligen blir svenskt kunnadetinnebär attatt

krisläge.fartyg i skärptett i
från beredskapssynpunkt kaninnebär rangordningDet sagda att enovan

registreringsförhållanden:svenskkontrollerade fartygs igöras av

skeppsregister.Fartyg registrerade i svenskt
registrerade iinternationaliseringsavtalet,Fartyg seglande under

register.öppna
befäl, registrerade i register.Fartyg med svenskt öppet
besättning, registrerade register.Fartyg med utländsk i öppet

i register skepps-Fartyg registrerade slutet svensktänannat
register.

fartyg enligt 1-3 bör det finnasSammanfattningsvis kan sägas att grupp
kriser ochmöjligheter utnyttja för underrelativt goda svenska behovatt iregister medFartyg enligt ikrig. d registrerade öppna lmengrupp v s

svårare fartygbesättning för svenska behovutländsk utnyttja änär att
kunna betraktasenligt 1-3. Fartygen i bör i viss utsträckning4grupp grupp

från håll Bedömningen här docksvenskt under kriser och krig. äräven
osäker.

Omfattningen svenska ägarintressen i fartyget besättningenssamtav
nationalitet Möjlighetenaspekter kan ha viss betydelse. attär även som

hållfrån förmånligameddela krigsförsäkringar i kris ochsvenskt statliga
också betydelse härkrig kan i Krigsförsäkrings-ha sammanhanget. Här

utredningen nyligen föreslagit utlandsflaggati sitt betänkande ävenatt
fåskall kunna statlig krigsförsäkring förutsättningar.under vissatonnage



Utrikes och inrikes trafik5.2

handelsflottansteoretisk beräkning kan svenskflaggadeEn göras där den
nivåer påolika krissituation.kapacitet jämförs med transportbehoven i en

pålastförmága genomsnittliga värdenMultipliceras handelsflottans med
gålång år, liggetiderdistans fartygen kan till imed hänsynhur tagenper

erhålles det maximalt transportarbetet.ballastresor möjligahamnar, mm,
Resultatet denna beräkning redovisas i tabell 5.2.1.av

maximalt möj-Tabell 5.2.1 Den svenskflaggade handelsflottans
årliga miljarder tonkm 1994.transportarbete per

djupgåendeLO 7L0mFartygstyg m
47 9tank

bulk 11 2,8
50torrlast 11övr

gods-/passagerar-
8,3färjor

108 22,8total
inkl färjor31,1

5.2.1 uppdelning gjorts dels i olikal tabell har tonnaget typer aven av
efterdjupgáende. Gränsen 7,0 bakgrundfartyg, dels attär satt mot avm

Öresunddjupgående påmöjliga den svenska sidan samtdet är största av
våra beredskapsleder.i planerade

måste observeras siffrorna i tabell 5.2.1 teoretiskt beräknatDet äratt ett
Sålunda samtligamaximalt möjligt transportarbete. förutsättshar t attex

Sveriges behovsvenskregistrerade fartyg kan disponeras för tillgodoseatt
också samtliga fartyg isjötransporter. l beräkningen har antagits attav

så last-handelsflottan utnyttjas effektivt möjligt. Det innebär t attsom ex
gårdå fartygen med last fartygen alltid fullastade.faktom 1,0 d ärär attsv

troligen endast möjligt vad det gäller tank- bulktonnaget. VidareDet ochår
antagits sjötransportmönstret effektivt vilket innebärhar maximalt attatt är

djupgåendemed 7,0 för importsjöfait och det mind-fartygen användsj m
våra påför fart utefter kuster och insjöarna.tonnagetre

vårfrån SCBSjöfartsverket har beställt bearbetning statistik överen av
import fraktas med fartyg. l dessa bearbetningar har detfredstida som

vår import-transportarbete import beräknats attgenererarsom genom
från länder multiplicerats distanserna Sverige Göte-olika med tillgodsetl

5.2.2 redovisasborg. l tabell detta transportarbete.
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fartygvår medtransponarbeteimportAv genererat5.2.2Tabell
1994.
TransgortarbeteFartygstyg

miljarder81 tonkmtank
37bulk
43torrlastövr

161totalt

tonkmuppgår miljardertill 29med fartygtransportarbetetinrikesDet ca
inrikes trans-Sveriges räknasinnanför gränseralla transporter somom

det trans-undviks atttransportarbetetDubbelräkningporter. genomav
till Göteborg.5.2.2 räknatsi tabell harredovisasportarbete som

möjligadet maximaltsammanställning därredovisas5.2.3l tabell en
behovsnivåer krisperiod iolika undermedjämförstransportarbetet en

förhållande till i fred.

och transport-kapacitetteoretiskJämförelse mellan5.2.3Tabell
behov.

förhållande i fredtilltparb iBehovtparbMaxFartygstyp av
InrikesUtrikes7,07,0 mrn
100%80%60%40%100%80%60%40%

65 49 3281947tank
22 1537 302,811bulk
26 1743 341150torrlastövr

17 1297 29 23161 129 6422,8108totalt

krigshotandekring detanalyskoncentreradetintresse attärAv störst en
ordinarieskede kan förutsättas dendetta ,attUnderkris.skedet enav

Sam-allvarligt.mycketoch harför handel störtsmarknaden transporter
igånghållafrån vidkommande attsvenskthög grad angelägetdet itidigt är

inrikes transport-fungerandeutrikeshandel välmöjliga samtstörsta en
försörjning.

vår tyderutrikeshandelmedi sambandsjötransporternagällerdetNär
svensk-på denomslagspunkt där5.2.3 finnstabell deti attjämförelsen en

födå transportbehovettillräcklighandelsflottans kapacitet inte ärflaggade
Situtatio-uppgår fredstida behovet.till %40 detvissa avvarugrupper ca

påtillgången tank- ochbeträffandebekymmersammestsynes varanen jämförelsen gggmellanbör beträffandeNoterasbulktonnage. att
vårt liggertransportarbetetotala behovtransgortarbete ochmaximalt av

vid 60 %.omslagspunkten drygt



frånutgångspunktpåpeka med attgörsjämförelsenviktigt attattDet är
proportioner.ifrån i fred ochländerskerimporten sammasomsamma

förutsättsi Västeuropaövriga länderhandelsutbytet medinnebärDet att
Ändras för-dettakrisskede.vår Utrikeshandel under ettävendominera

vårmedtransportbehovenvåra tillgodosemöjligheterhållande minskar att
uppenbart.vår specielltFör oljeimport är dettaflotta.svenskflaggade

far-svenskflaggadedesjötransporterna visarinrikes attdeAnalysen av
transportbe-fredstida70 dettillgodose %kapacitet atthartygen avca

Även inteianspråktagits Försvarsmakten.fartyg harhovet, när omav
till-inte ärkapacitetenianspråktagits bedömer arbetsgruppen attfartyg

analys harutgångspunkt för dennaEnbehoven.tillgodoseräcklig för att
maximaltkrigochkrisskede ärundersjötransportmönstret ettvarit att

djupgående används för7,0fartygen medvilket innebär atteffektivt m
på in-våra ochkusterfart utefterförmindreimportsjöfart och det tonnaget

sjoarna.

inrikessjöfartochutnyttjas i kust-fartygensvenskflaggadeDe avsessom
därmednärområde harochregel i Sverigesfinnskrisskedeunder ett som

detärdisponerassamtliga fartyg kantillgänglighet. Avengodrelativt om
vårt behovtillgodosetillräcklig förinte attkapaciteten är avdock troligt att

behöverflaggutländskFartyg medkrig.kris ochunderinrikes transporter
tillgodoses.skall kunnavåra transponbehovockså inrikesutnyttjas för att

tvåpartsaffär. Vikrisläge/krigi ärpåpekas utrikeshandelnattVidare bör en
beredda exporterainte attnågon till Sverige ärfår import varorinte om

angelägenhan ärbetyder ävenvill Men det attvår ha.handelspartnersom
med vissaställabereddfå stånd rimligen atthandel ochtillatt upp

också.transportresurser

måste för-meddrasovanstående analysberäkningar ochSlutsatser av
detSammanfattningsvis finnsgjorts.förenklingardesiktighet somp g a

flottan intesvenskflaggadedenför konstatera att ensamunderlagdock att
iförutsättsunder krisimport ochallfrakta den exportklarar att somenav

Även ändamålet lämpade svensk-förallatotalförsvarsplaneringen. om
således utlands-måstetroligtintedisponibla vilket ärfartyg ärflaggade

medsambandiockså utnyttjas för klara transporternaattflaggat tonnage
förutnyttjatsmetodvill understryka denattArbetsgruppenimporten. som

i allapositivtkapaciteten har räknatsmedförkapacitetsberäkningarna att
Ändock svenskadenärdärför överskattad.Kapaciteten äravseenden.

transportbe-då medjämförsotillräcklig denkapacitethandelsflottans
hoven.



förslag åtgärderSammanfattning, och tillslutsatser6

krissituation neutralitet krig be-Under skärpt och under och" en
upprätthållasvåraredet blir landtransporternaarbetsgruppendömer att att
vår utrikeshandel. Det berorflygtransporterna i samband medsjö- ochän

på Det denflexibla innebär atttransportvägarna hos dede senare.mer
upprätthållamöjlig dylika situationer kanUtrikeshandel underär attsom

från tåglastbil till flygplan. I kanomfördelas och fartyg och stortbehöva
högvärdigt gods, volymmässigt begränsat kanförutsättas äratt som

såintekvantiteteromfördelas till luftfart och gods störreattkomma menav
omfördelas till sjöfarten.högvärdigt kommakan att

såupprätthållsfrånfärjetrafiken Sverigetill ochDet angeläget attär
förut-Självfallet avgörandelångt i krissituation. detmöjligt är ensom en

vår Utrikeshandel skalli medför landtransporterna sambandsättning att
upprätthållas.kunna

påkallat några speciellainte vidtahärvid det ärArbetsgruppen att attanser
från främja svenskflaggad färjesjöfart.åtgärder beredskapssynpunkt för att

Även gå på Sverige ifärjor skulle upphöra i trafikutlandsflaggade attom
NATOuppgifter Ship-i stället utnyttjas för ikrisläge och andraskärptett

svenskflaggade färjetonnagetdetPool bedömer arbetsgruppenping att
föreliggertillgodose det transportbehovtillräcklig förhar kapacitet att som

utgångspunkt. grad angeläget färjornafrån Det dock i hög attsvensk är
dåianspråktas under skede kris detFörsvarsmakteninte ett av enav

tåg frånoch lastbilar till ochñnns behovfortfarande att transporteraav
utlandet.

sammanhängande skallDen import därmedoch export som- -
enligt kombinationkrisperiod statsmakternas beslut iförutsätta under en

sjöfartsområdetinom innebär enligtutvecklingden ägtmed rumsom
Detrisktagande. enligt arbetsgruppens meningärarbetsgruppen ett stort

åtgärder för minska risktagande. Detvidtas detta handlarattangeläget att
åtgärder positivdå främja utveckling sjöfartför avjsvensk samtatt enom

såvälåtgärder disponibiliteten svenskflaggatför förbättraatt tonnage,av
krissituation. härvidutlandsflaggat i Det tonnage är mesten somsom

från oceangåendeberedskapssynpunkt och bulkton-angeläget tank-är
från tillgångenberedskapssynpunktMen viktig till skogs-även ärnage.

specialfartyg.produktsfartyg och andra

Utgående från planeringsförutsättningar harde statsmakterna’ som
kan konstateras det i den krigshotande delenbeslutat att är av ensenare,

bli sjötransportbeho-kris kan speciellt bekymmersam tillgodoseattsom
såväl vad gäller inrikes utrikes Eventuellt kapacitets-trafik. kanven, som

tidigare;brister för svenskt vidkommande uppkomma Avgörande är a
NATO Shipping Pool inär tillämpning.sätts



EU-medlemskapet innebär enligt uppfattningarbetsgruppens att
upprätthållamöjligheterna utrikeshandeln frånatt transportsynpunkt och

tillgodose de inrikes sjötransportbehovenäven krissituationunder i varten
fall inte jämfört inteär sämre med hade varit medlemmar. Under denom

krigshotande delen krisskedet EU-medlemskapet,innebär docksenare av
enligt bedömning, någoninte heller förbättring jämfört medgruppens

förhållanden. utgångspunktEntidigare för denna bedömning NATOär att
i Shipping Pool börjar tillämpas i samband med krigshot före-senast att ett

Ävenligger Sverige. Eventuellt kan detta tidigare. framtidenmot ske för
måstebedömer därför arbetsgruppen planering ske för kunnaatt atten

internationella förhållandehantera säkerhetspolitiska kriser. Detta har inte
påverkats det svenska EU-medlemskapet.nämnvärt av

Utformning" nuvarande rederistöd har statsmak-övervägtsav av
långunder tid. Arbetsgruppen ingen förterna har annorlunda modell

Åtgärder‘ föreslå. frånutformning stödet att vidtas säkerhets-av som a
utgångspunkter måste långsiktigpolitiska dock karaktär vilketvara av

innebär långsiktigdet klar fördelatt är stödet kan ut-en om ges en mer
ånyo påformning. villArbetsgruppen i sammanhanget peka detatt är spe-

oceangåendeciellt trångtank- och bulktonnage och mycketårsom en av-yä frångörande sektor beredskapssynpunkt.

ÖCB, Sjöfartsverket" myndigheter har i utredningar och skrivel-rn
år åtgärderunder föreslagit förbättraantal för möj-ett stort attser senare

upprätthållalighetema erforderliga sjötransporteratt i kris och krig. Dessa
l åtgärder finns åtgärdernaredovisade i kapitel 2.3. Syftet med har varit att

frånminska den risktagning sker svensk sida i och med attsom en om-
fattande Utrikeshandel har förutsätts kunna all-äga underävenrum en
varlig krisperiod.

åtgärdernaArbetsgruppen fortfarandeatt relevanta ochäranser ange-
ocksålägna vidta. Speciellt vill framhållaatt arbetsgruppen försäk-att

ringsfrågorna vital betydelseär det gäller sjöfarten i krisnär och krig.av
Krigsförsäkringsutredningen har nyligen föreslagit svensk statlig krigs-att
försäkring även skall kunna meddelas för utlandsflaggat undertonnage
vissa förutsättningar.

Arbetsgruppen vill understryka vikten detta förslag genomförs.attav
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på rederier.stödetFördelning1. av
framgår bilagorna 2.1fördelningenönskade avDen -

Trafikuggdelning.2.
innebärandetredjelandstrafiken,kförekommandetidigare sDen uteslutandedeltrafikstorbedrevsvenskflaggade fartyg enatt iharhuvud taget,överinte berördesNordendärmellan länder

ärbulkfartygochtankfartygStörre numeraupphört.settstort pågårÖvrig svenskatrafiksvenskflaggade.intei huvudsak
således gjortinteNämnden harövrigatill Europa.ochkusten

åtskillnad och EU.mellan Europa

Kagitalstöd.Bemanningsstöd3. -
på Stödet kanolika sätt.radrederistöd utformaskan enEtt kapi-bemanningskostnader,subventionerarså detattutformas

rederietstillstöd relateraträntekostnaden,talkostnader
i dw.tontflotta osv.ex

påverkar rederiernasstorleknuvaranderederistödEtt av
gälleragerande vad tderasekonomi därmed exoch

ingenrederier är dock homogenSvenska grupp.val flagg.av torrlastrederier fartygifrån små med äldreettfinns alltDet
biltransportfar-relativtstorrederier med storatill 25 nya

tvåolika för de slagenheltärKostnadsstrukturen avtyg.
kapital-väsentligtärStorrederiets verksamhetrederier. mer

bemanningskostna-torrlastrederiets därlillaintensiv än det
rederietsstår högre andelförrelativt settderna aven



innefattarrederinäringensvenska enDenkostnader.totala skill-betydanderederier med mycketlång olika typerrad av ocksåvarierarRederiernas villkorkostnadsstruktur.inader fartområde, landor-konkurrensförhållanden,vadmycket avser statiska utanförhållanden inteärganisation Dessamm.
tiden.överförändras

livsläng-ekonomiskalångsiktiga. DenFartygsinvesteringar är
sysselsättsår. Fartygenär 15 25fartygnybyggdaför caden - Ävenlånga charterkontrakt.till omfrån trampfarti allt

rederistöd ellersänksbemanningskostnaderna genom omgåen-rederiernainte attåtgärder innebär dettaandragenom Enfartyg.på utlandsflaggadesinaflaggsvensktillde byter skatterfinansiering,charterkontrakt,faktorer,andrarad som sänktafördelenuppvägakostnadsförändringar kan avandraoch detrederistöd, typettEffektenbemanningskostnader. av måsterederietenskildaöverdrivas. Detinteskallsvenska, Rederi-beslutsfattande.vidomständigheterlång radbeakta en rederi-sådana överväganden. Ettiparameterär barastödet en beak-långsiktigt kunnaför attocksåmåste upplevas somstöd
sådana sammanhang.häritas

Bemanningsstöd

ärbemanningskostnadernapå enattrederistöd byggerNuvarande
och attolika flaggormellanvarierarkostnadsfaktor som jämfö-internationellihögaärbemanningskostnader ensvenska försvåra ochkostnadslägetsvenska ansesrelse. Det Kostnadsdif-flagg.svenskdrift underomöjliggöraibland helt bltiden medvarierar över astatisk utaninteärferensen

dyl.ochvalutakurserlöneutveckling,

subventionerardirektdetbemanningsstöd är attmedfördelEn ocholika flaggorvarierar mellanmestkostnadspostden som
svensk flagg.förhindretstörstadetärsom

många fartygs-förkostnadsnackdelenblirbemanningsstödUtan uppnås.inte kanså lönsamhetattstorenkelthelttyper likvär-på så vis attkonkurrensneutraltärbemanningsstödEtt lika stortfår ungefärligenåldersklassidiga fartyg samma
stödbelopp.

Kapitalstöd
räntekostnadernapå så vis attutformaskapitalstöd kanEtt Rederietnågon procentsats.medsubventionerasför fartygen förutsättningfartygslån undersinaföralltså räntebidragfår

varierarKapitalkostnadernaflagg.svenskharfartygenatt utsträckningi somochsystematiska sättpå sammainte samma
bemanningskostnaderna.

fartygpremierardetär att nyarekapitalstödmedfördelEn medhögbelånade i jämförelserelativtärsettgenerelltsom alltså bli förhögreskulle nyareStödbeloppetgamla fartyg.
moderna enheter.
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typkonkurrensneutralt,inte avsammadockärKapitalstöd påberoendeolika stödbeloppväsentligenerhållakanfartyg högbelånadekapitalstöd skullebelåning. Ett gynnafartygets belånade rederier.lågtochsolventarederier kontra
är,rederiverksamhetkapitalintensiv enallmänt: JuRent mer "beman-jukapitalstöd och merettdendesto avgynnasmer denjuär avrederiverksamhet gynnasningssintensiv" meren

bemanningsstöd.
görbemanningsstödkapital- ocheffekterredogjorda avOvan redogörelse.fullständignågonpåanspråk attinte vara stödsyste-enskildapåverkas deterhålles aveffekterDe som

utformning.mets
därförärdetbetungande ochärbemanningskostnaden somärDet

behövs.bemanningsstödockså ett

stödet.Kopplingar av
på andra.energieffektivitet ellerstimulera FOU,villOm man uppfatt-Nämndensenligtbör detsjöfartenmiljöanpassasätt näringspolitisktRederistödet är ettordning.ining ske annan bemannings-iutjämningåstadkommaförsöka enför attstöd tidigareharRiksdagenomvärlden.Sverige ochmellankostnader iinslagovälkommetär ett"bekvämlighetsflaggornaattuttalat

sjöfarten".

stödet.Avgränsning av4.
Östersjöni sydöstraländernavissatillfärjetrafiken avI nordisk flagg.icke förfartygdykt somhar upp

anled-färjetrafiken ochundantogsinfördesrederistödetNär underarbetadehuvudsakifärjornaatthärtillningen var fallet.längreinteärDettavillkor.likartade
går mellanfartyg enfår förinte ske somDIS-registrering

i DIS-ombordarbetskraftAllhamn.utländskochhamndansk en färjor mellanskattebefriad. Danskafärjor ärregistrerade undgårsåPå sätt manhamn.svenskanlöperOsloochKöpenhamn därige-på Sverige harfärjetrafikeniochbegränsningsregeln
register. Motsva-särskildakmedkonkurrens sinförts ennom konsta-i NorgehandEfteri mansomNorge.fannsreglerrande krympande ut-ochNIS-flottan entillväxt avterade enormen uppkomflottannorskflaggade enreguljäraveckling denav subventioneraskulleattkrävdeopinion. manDennapolitisk upprätthål-för attflaggnorskundernärsjöfartenviss del av sjöfolk,norsktförpraktikplatsersysselsättning ochla iengagemangeti norskadetsubventionselementettinnebärande prövanoggrantdärförUtredningen börfärjekonkurrensen. svenskflaggadeför denjämvälstödettinföramöjligheten att

subventionerademedkonkurrerartrafiken,reguljära som
färjor.



fjärrfart.Begreppet
fjärr-gäller begreppetfrågan punkt fyraunderandra omDen ändring börellerär relevantsjömansskattelageni enomfart

så praktiskt ochifrån är detsynpunktNämndensSettske. ärDetutgå från begrepp.sjömansskattelagensrationellt att
stödberättigatfastslå fartyg ärettattdärigenom lätt om krävavärderingar tordeNämndensregler-förinte. Egnaeller

kansli.på Nämnden och dessbelastningbyråkrati, mermer Sjömansskatte-administrativaockså kostnader.högreDärigenom
intefartyginkluderar del"fjärrfart" somlagens begrepp en

ärstödsynpunktkonkurrens.internationell Urförär utsatta
försumbart.det

såvidadefinition,hitta maninte lätt attär dock en nyDet Deti sjömansskattelagen.definitionensamtidigt ändrarinte
huruvidaprövningsjömansskattesynpunktfrån avsker ennu ytter-införaej.eller Atti fjärrfartsysselsattärfartyget

prövningtillkommandeautomatisktmedförkriterierligare
Nämnden.av

Rationaliseringar.5.
rationalise-nödvändigaalltidmåste kräva attSjälvfallet man fortgående Stödetärringsåtgärder Dettavidtages. process.en förlikgiltigtsådant ärpå sätt detattfår ettinte utformas

Så intehellerharombord.folk han harmyckethurredaren
ärkonkurrensenochKostnadspressenvarit fallet.hittills

givetrationaliseringsmålen vissti etthård. uppställdaDe sjöper-ochregering, redareöverläggningar mellanläge efter
gil-fortlöpandeinte hakanmåste Demomentana.sonal vara sinåläggas inaturligtvis attNämndenbörtighet. Däremot

situationensignal denregeringentillårliga omrapport ge
flaggsvenskbemanningskostnadernainträffa att p g askulle

rationaliseringarförmånliga stödet, attså tackblir vare
inte kunnatdockNämndensituationen harvidtages.inte Den

inträffa.intelär hellerdenochobservera

vid källan medreduktionAnsökninqsförfarande /6.
eftergranskning.

80-taletbörjanilämnadesursprungliga förslaget avsomdetI behålla endaststödet ochskullesjälvingick redarenatt naturligtvistill Detredovisning staten. voreinskicka en sigvisar attEmellertid detsättet.rationelladet mest tillinkommerAnsökningarförekommer.missuppfattningar
inkommerAnsökningaruträknade.korrektinte ärNämnden som Ävenstödberättigat underlag.icke omockså tar uppsom ganskavaritbeslutochgränsdragningsproblem avNämndens
intehistorikenså visar atttid, omi modernenkel art före-beräkningar, skullefelaktigaså falli vartmissbruk,

åtgärd denadministrativ förrentblevstödetkomma enom statlig kontroll.särskildutanredareninkasserande
skulleinledningsvis förslagetnämndaenligt detsystemettOm
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förenkling,administrativsigivilket vore enövervägas,
granskning i efterhand.ändå krävadetta enskulle

Nettolön.Brutto-
socialaanställdasförkostnader derederiernassänkaFör att jämförel-vissainfördesstödetstatligadetnärgjordesskydd internationaliserings-kdetundervillkoren smedser nivån. förslagDet somgällde dettaalltFramföravtalet. sjö-vissaproposition 1987/88:129i ompresenteradessenare krontalsbeloppfastinnebar, att ettåtgärderfartspolitiska påsjömanhelårsanställdförefterhandiutbetalasskulle gällerfutbetalningsregler nsomDei fjärrfart.fartyg till-vid ettutbetalatfår bidragsittredareninnebär att kalenderår stödet avser.våren detefter somunderfälle
Nämndenförmöjlighetefterhandigörs geransökanDen nusom erforderliggörasjömansskattekontoretmedkontaktiatt emel-medförFör redareni ansökan.uppgifternagranskning av får väntadenneattnackdelenordning dennuvarandelertid betalatsåterbetalningpå sommånader pengaravfrån till 132 sjömans-inbetalningmedsystemet avgällerdäremotin. Vad in-periodicitetmed somåterbetalning ske sammakanskatt socialatillbidragetutbetalninggörs. Om avbetalningarna ettdetmedförtillfällenvid fleragörasskallkostnader tillfällenvidUtbetalning fleraNämnden.förmerarbetevisst krävamöjlighet attefterkontroll medockså krävaskulle en

stöd.utbetalatåterbetalning av
också attkunnaskulle varasystemtill dagensalternativEtt skallbeloppreduktion det somgöra avvid källan enredan delsinförkanNämndenkostnader.socialain avseendebetalas lagstiftningsmässiga konsekvenserna enavöverblicka deinte sådantettemellertid attklartstårordning.sådan Det

efterhand.ikontrollmedkombinerasmåste"nettosystem"

komplika-tekniskaförutsågs vissa1987/88:l29propositionI uppbördenpå attgrundskattebefrielse bl avationer med en ochmedsamordnadfrån ärredaresocialavgifterlagstadgadeav attDärtill kommersjömansskatt.redovisningenavhängig av sjö-redovisningenledning avmedfastställs avATP-poängen
mansskatt.

lagrådets ytt-inhämtaattjuni 19882beslöt denRegeringen författningari debländringartill aförslagettöverrande riks-skattebefrielsesådan somattförbehövas enskullesom kunnaskullebegärtorganisationernasjöfackligadeochdagen
genomföras.

utgårsocialförsäkringsområdetpåfinnslagstiftning somDen förmånersocialaavgiftersåväl socialanivån somförfrån att arbetsgi-frånersättningutgivenfaktiskttillkoppladär sänkningåtföljandefår avmedskattebefrielseEnvaren. konsekvenserdirektagällande systemmeddärförersättningen lösningår attförTekniskaskyddet.socialapånivån detför



blir nödvändighet kompliceradeeffekt meddennaförkompensera
frånockså principiell harsynpunkt tveksamma. Detäroch

föreslå sårimligt föränd-omfattandedärför inte ansetts att
på socialförsäkringsom-lagstiftningenringar generelladenav

rådet sjömännen oförändradeför att kunnafordras gesom
förmåner kombination skattefrihet.isociala med

överläm-skattebefrielse regeringentillDet förslag m m som
sådanalagrådet ändringarinnehöll därförtill endastnade -

socialförsäkringsområdetsåvitt till attsyftadegäller som- påsjömännens tilltekniskt säkerställa rätt ATPrent m m
erhållen ersättning.faktiskt

skattebefrielseprimära syftetdet medFör uppfyllaatt en -
kostnadsavlastning i denneför det fallnämligen redaren,en kompensationsnivån inomockså arbetsgivare attutanär -socialförsäkringsområdet kommunika-berördes, undersökte

samrådpropositionen i medenligttionsministern 1988/89:56
socialdepar-finansdepartementet och chefen förförchefen

alternativ.annatetttementet

särskilt bidrag infördesdärvid ettattföreslogHan som
vissskall erläggas för brut-den skattskulle motsvara som

isjömansskatt sjömänförenligttoinkomst lagen 1958:295 om
utgångspunkt bidragetgälla baserasborde attfjärrfart. Som

på följer sjömansskattetabell.den skatt avsom

innebar följaktligenKommunikationsministerns förslag att
sjömansskattfortsättningsvis inlevereraskulleredarna även

bi-redovisadeenligt Med dettill dagens system.staten
också sjömänsociala förföljde det skyddetattdragssystemet

omfattning.i oförändradi fjärrfart kvarstod

förståssjömansskatt med1958:295lagen25I om

utanför öppen kustlinjefart mellan svenska hamnarnärfart:
linjefart svensk ochvid mellansamtutomskärs kusternaeller

ej lin-utländska dockmellan hamnar,utländsk ellerhamn,
Lindesnäslinjen Hanstholm eller bortomjefart bortom -

Cuxhaven,

inre fart och närfart.fjärrfart: änfartannan

angåendeOvrigt stödet.
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1 Inledning.

syfteUtredningens bakgrund och1.1

delprojekt sjöfartspolitiskaDenna genomförs inom 1994:09utredning utredningenKettsom
långsiktiga sjöfartspolitiken. direktiven till sjöfartspolitiskaden I utredningen formulerasom

syftet sjöfartenskartlägga den svenska marknadssituation konkurrensförutsättningarochattsom
sjöfartanalyserahur svensk skall kunna utvecklas. Den sjöfartspolitikennuvarande vilarsamt att

på frånriksdagsbeslut 1988 trafikutskottetoch har uttalat det lämpligtär pröva denett att att nu
fastlagda politiken. Inom sjöfartspolitiska genomförsutredningen totalt nio delprojekt dettavarav
är Andra projekt inriktas svensksjöfartsnäring rederier sjöfartensochett. mot samt

Tvåmarknadssituation. till dennautredning näraliggandedelprojekt behandlarsjöfarten och
hamnarna sjöfartens energi- och miljösituation.samt

frågor handInom detta delprojekt fokus riktas trafikpolitiska berör i förstaskall mot som
avgiftsfrågor.öfartens Syftet med projektet nuvarandeinfrastruktur och är analyseraatt

gällandesjöfartsornrådet,investeringskriterier till dentrafikpolitik och avgiftsuttag i relation
företagsekonomiskaårstrafikpolitiken 1988 beslut liksom till samhällsekonomiskaoch

följande punkter behandlasInom delprojektet kommer närmare:överväganden. att

sjöfartsområdet, explicita ochbakgrunden till dennaliksom de-den nuvarandetrafikpolitiken
rådandesjöfartsavgifter och investeringsinrilctningimplicita motiven till

investerings ochför investeringar i sjöfartens infrastrukturdiskussion kriterier samt-en om
prispolitiken för sjöfarten integrerad del i det totala.-transp0rtsystemetsom en

utifrån trañkpolitiskatransportinfrastrukturen det-nuvarandesjöfartsavgifter för analyseras
utifrån samhällsekonomiskaoch företagsekonomiskt:övervägandenbeslutet samt

sjöfartsavgifter för möjliga utnyttjande-slutsatserdras optimala bästa avom
transportinfrastrukturen beaktande effektervid externaav

1.2 avgränsningarDefinitioner och

hamngmråden,infrastruktur delar vi ochNär det gäller sjöfartens denna i delar: hamnartreupp
framgår nedanståendefarleder Uppdelningen skiss.och av

isbrytning statlig havsisbrytninghamnarnas

lotsning

hamnar farleder sjööppen
och hamn-
områden
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innefattar godshantering,kajer, kranar och utrustning förannan

lossning/lastning fartyg, stuveri, tjänster i form bogserbåtar,av trossföring Det omfattarav mm.också vattenområdetnärmasthamnen,där hamnen i princip själv för utmärkning ochsvarar
såkerhetsåtgärder.övriga l-lamnverksamhetenär sedanlänge helt under kommunal kontroll och

lagstiftning. Fram till början 1980-talethade viss påverkan hamninvesteringama,av staten
denna styrning har sedanupphört. Av traditionmen är stuveriverksamhetenorganiseradi

särskilda stuveribolag med monopolställning. Under de årentio mångahar dock i hamnarsenaste
hamnensoch stuverietsverksamhetslagits ihop i form kommunala hamn- och stuveribolag.av
1993 sådanasvarade bolag för 80 % hamnarnasnära totala intäker Sverige.iavV
Eftersom hamnverksamheten påverkasinte direkt den statliga trafikpolitiken påav
sjöfartsområdet har vi i lämnat dem utanför diskussionen i dettastort arbete.Hamnarnaberörs
översiktligt någrai sammanhang,eftersom hamnavgifterna och godshanteringendär har betydelse
för sjöfarten helhet.som

l inkluderar vi havet hamnområdetmellan och öppen sjö, någoni allmänhet tillut
angöringsfyr eller -boj. Här skiljer vi själva farledssystemet, lotsning och isbrytning.
Farledssy inkluderar själva farlederna med tillhörandestemet navigationshjälpmedelsamt
sjömätning och sjökortsproduktion. Lotsning särskild formär navigationshjälpmedel,en av som
vi valt behandlaatt separat.

För navigering i slutligen, kräves fåtalendast hjälpmedel för positionsbestämning.ett
Denna del behandlarvi därför mycket kortfattat. Kostnaderna för tillhandahålla hjälpmedlenatt

små begränsade.ochär möjligheterna ocksåavgifter äratt ta ut

De angivna inte helt strikta.gränserna Lotsningenär sker i regel särskilda hamnlotsarfinns inu
Ävennågra bådehamnar i farlederna och hamnama. k öppensjölotsningarförekommer, ävens

antalet mycketär litet. lsbrytningen kan tvådelas i delar. Havsisbrytning tillhandahållsom upp
och så långtsker förutom i sjö inöppen även i farledernastaten isen normalt rörlig.av ärsom

Harnnarna frånför isbrytnjng hamnen så långti farlederna där isen normalt liggeransvarar ut
stilla.

1.3 Tmfikpoliüken

årsa 1988 trañkpolitiska erbjudabeslut: "Att medborgarna och näringslivet landetsi olika delar
tillfredsställande, säker och miljövänlig trafikförsörjning till lägstamöjligaen

stunhällsekonomiskakostnader".

Den nuvarandetrafikpolitilcen vilar riksdagsbeslutfrån 1988. Det måletövergripandeett
det Måletsätt citerats utvecklas sedan fem delmål:ianges som ovan.

såskall utformas medborgarnas-transportsystemet och näringslivets grundläggandeatt
transponbehovtillgodoses

såskall utformas det bidrar-transportsystemet till effektivt resursutnyttjandeiatt samhälletett
helhetsom

skall utformas det-transportsystemet högt ställda krav säkerheti trafikenatt motsvara
såskall hushållningen-transportsystemet utvecklas god miljö och medatt en naturresurser

främjas
såskall-transportsystemet byggas det bidrar till regional balansattupp
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I beslutet betonasvikten konsumenternasvalfrihet och ökad konkurrens.av En konsekvensav
härav är avregleringen vissa transportmarknader,exempelvus taxiav flyg.och Jämfört med
tidigare beslut framhålls säkerhets-,regionala- och miljöaspekter tydligare. Miljöpåverkan avolika trafikslag bör föranleda avgifter för de kostnader miljöpåverkan upphov till. Ettsom ger
viktigt beslut också uppdelningen inom järnvägen mellan Banverketvar och SJ. Banverket
tillkom med för banorna där investeringsbeslutenskulleansvar vila samhällsekonomiska
kalkyler finansierasoch via anslagöver statsbudgeten.SJ ombildades till affärsverk åladesoch

betala banavgifter föratt uppkomna marginalkostnader.

I beslutet diskuterasockså de olika trafikgrenamas kostnadsansvar. slåsDet fast att som
grundprincip skall de avgifter för infrastrukturen inomtas ut varje sektor täcka trafikgrenenssom
totala kostnader.Kostnadsansvaretskall utkrävas rörliga avgifter baseras degenom som
kortsiktiga marginalkostnademaoch därtill fasta avgifter inte marginalkostnadsprissättningom
leder till full kostnadstäckning. frånAvsteg principen full kostnadstäckningtrafikgrensvisom
kan eftergöras särskild analys exempelvis regional- eller näringspolitiskaav

Beträffande sjöfarten sägs det existerande med fyr-, farledsvaru-att och lotsavgiftersystemet
behållas.skall Eftersom svårtdet fartygensär mäta utnyttjandeatt farledssyaemet och allaav

fartygsrörelser inte går följa intedet möjligt påär bättreatt sätt avgifterna till deatt ett anpassa
faktiska kostnadernaoch det befintliga avgiftssystemet därför det bästamöjliga. Det därtillär
viktigt regionalpolitisk synvinkel. Sjöfartens miljöeffekter behöverur utredasytterligare och
komma inkluderas i marginalkostnaderna.Hamnarna föreslåsatt fortsättningsvis underäven ligga
kommunal kontroll. Det god tillgänglighet. Staten skall för infrastrukturen imenasman ger svara
farledema med höga säkerhetskravoch klara årettrafik samtliga hamnar betydelse.runt av

1979 årsb trafikpolitiska beslut: "Att erbjuda medborgarna och näringslivet landetsolika delari
tillfredsställande trafikförsörjning till lägsta samhällsekonomiskakostnader"en

förhållandeI årstill 1988 beslut betonashär inte miljöaspektema lika tydligt. Beslutet är
däremot väsentlig frånavvikelse tidigare trafikpolitik då samhällsekonomiskaen änsnarare
företagsekonomiskaövervägandenskall gälla.

c 1963 års trafikpolitiska beslut: "För landetsolika delar tillfredsställandetrygga en
transportfärsärjning till lägsta möjliga kostnader underoch former medgerföretagsmärsigsom
effektivitet och sund utveckling transportapparaten.av

Beslutet framhåller alltså företagekonomiskaöverväganden sådanai de flesta fallattmen menar
kommer leda till samhällsekonomiskeffektivitet.att Varje trafikgren bör i princip för ahasvara
kostnader och förutsättningar förskapas konkurrens på lika villkor nåfören att enriktig uppdelningsamhällsekonomiskt trafiken.av

1.4 Utredningens uppläggning

I det följande kapitlet, kapitel vigör grundläggande genomgång relevant teori fören av
utredningen. Här behandlas såvälkriterier för prissättningen transportinfrastruktur förav som
investeringsbeslut.Teorin relativt allmängiltigär och kan i utsträckning tillämpas för allastor
transportslag.

I kapitel 3 och 4 igörs och ordning genomgång produktionsförhållandenatur över detnären
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gäller sjöfartens infrastruktur sjöfartsavgiftema.och I slutet kapitel 4 analyserarvi denav
nuvarandeavgiftsstrukturen samhällsekonomisktbästaett och situationgentemot därmot en en
finansiell råder.restriktion Det förstnämndakallar vi "first best Optimum". Denett senare

tillhandahållersituationen den gällande, eftersom Sjöfartsverketär som
transportinfrastrukturtjänsterna affarsverk. Denna situationär benämnervi "secondbestett ett
Optimum".

Analysen leder fram områdentill vi kräver fördjupad Dettre analys. gäller lotsningen,ansersom
isbiytningen miljöfrågor-na.och Lotsningen isbrytningenoch behandlasi sitt kapitel.var
Miljöfrågorna har inom sjöfartspolitiska utredningen belysts i projekt. Därförett annat
återkommeri vi till förstdem i slutsatserna. återfinnsDe i kapitel där vi drar slutsatserom
trafikpolitiken, investeringarna utifrånoch sjöfartsavgiftema de gjorda analyserna.
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2. Samhällsekonomiska principer för investering och prissättning

transportinfrastrukturens tjänsterav

2.1 Grundläggande ekonomiska kamktäristika för TI-tjänster

I översiktligt, ekonomisktett perspektiv har infrastrukturen för Vägtrañk,järnvägstrañk, luftfart
och sjöfart tillräckligt många drag för det skallgemensamma att motiverat utvecklavara att enallmän förteori optimal investering och prissättning transportinfrastnikturens tjänster.av Det ärvad följer i detta avsnitt. För korthetssom skull kommer vi tala TI-tjänster.att Iom senareavsnitt, gårdär vi in i pådetalj produktions- och kostnadsförhållandenaoch avgiftsstrukturen för
sjöfanen, skall de i detta avsnitt härledda allmänna principerna användasi diskussionenominvestering och prissättning qöfartsinfrastrukturens tjänster.av

Transportirtfrastruktur TI förstär främstoch , själva underlagetför olika transport-
fordon, ocksåkompletterande för energiförsörjning,men system vilka inte är
slutpunkter i olika transportkedjor dörr-till-dörr, bytespunkter, därutan resenäreroch
godssändningarövergår från transportmedel tillett annat, parkeángsanläggninga;ett församt
transportfordonen, denär är overksamma.Om vi begränsar till kostnadernaför trañkledemaoss
kan fyra viktiga kostnadsslagsärskiljas:

Kapitalkostnader investeringsutgifter.-
Slitagekostnaderreparations underhållsutgifter.och-
Kostnaderför Snöröjning, isbrytning d.- o
Kostnader för trafikledning och navigeringshjälp.-

Terminalkostnadernaomfattar slag delposter relativt betydandesamma personalkostnaderav samt
för biljettförsäljning, information till eller lastining och lossning,passagerare detnär gällero
godstransport.

2.1.1 Totalkostnadsstrukturen för olika transportmedel

I dörr-till-dön totalkostnadenför TI-kostnadenutgörtransporter i allmänhet relativt liten del.en .Kostnadernaför själva transportfordonen är regel väsentligt större, och detsom när gäller
tidskostnadenär för trafikanternapersontransport allra Destörst. transportsystemextema

kostnaderna, olika skatter och avgiftersom är helt ellergenom delvis internaliserade, förär
främst ocksåvägtransport betydandekostnadskomponent.en

Det atthakan intressant konkret bild kostnadsstrukturenvara fören det dominerandeav
jämförelseobjekt.transportsystemet I stapeldiagrammetnedansom totalkostnadsstrukturenförav

det transportarbete produceras det statliga vägnätet,som totala fordons- ochsom synes,
diivmedelsskatteinadrygt gånger högre väghållningskostnadema.äntre denAv totala
vägtrañkbeskattningen 2/3 rättfärdigadär kravet intemaliseringca de olycks-av externaav
och miljökostnaderna.
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Totalkostnadsstrukturenför järnvägstransport,luftfart och sjöfart har viktigt,ett draggemensamtmed kostnadstrukturenför vägtransport.I samtliga fall trafikantkostnadernaär den dominerande
kostnadsposten.Vägtransportkostnademaär speciella i framför allt avseenden:Dentre relativt
höga andelenför olyckskostnadernaär unik, liksom förhållandet mellan intäkterna från
prissättningen vägtjänster och utgifterna för väghållningen.av För järnvägstransport detär senareförhållandet det rakt omvända: Intäkternamotsatta från banavgifter täcker endast bråkdelen avBanverkets utgifter. För luftfarten och sjöfarten är förhållandemotsvarande i tillstort sett ett ett.För dessatransportmedel har till del naturgivnasom stor "bärare" transportfordonen,när de äravunder färd, är terminalkostnademaden dominerandedelkomponenten i TI-kostnader.posten

Den tredje unika egenskapenhos vägtransportsystemet, någotän förklarar desssom mer annatdominans inrikestransportmarknaden,är vägtransport detatt är enda kan erbjudasystemetsomdörr-till-dörr övergångfråntransport utan tillett systern ett a.r1nat.

2.1.2 Efterfrågesidans huvuddrag: The importance of being unimportent",

En kedja är inte starkare dessän länk, så ävensvagaste TI-lärtkarna förefaller relativtomoviktiga i relativa kostnadstermeri olika transponkedjor deär naturligtvis lika väsentligasomövriga länkar. Den citerade ordleken från klassiskovan pristeori påminnelseär denen attom,relativa litenhetenhar betydelseför priselasticitetenstor för efterfrågan TI-tjänster. När detfinnsinte någrasubstitut till viss länk i transportkedjan,en priselasticitetenär för denifrågavarandelänkens tjänster lika med produkten dessandel i hela transportkedjansav kostnad
och priselasticitetenför dörr-till-dörr transporttjänster. Med kännedom priselasticiteternaförom
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olika transportmedel, ligger i intervallet 1-2 i absoluta i priset inbegriper helatal omsom man
den "generaliseradekostnaden" och kostnadsandelamaför TI, drakan slutsatsenatt somman

betraktadehar TI-tjänster för olika transportmedelaggregat priselasticiteter 0,1-O,5.i intervallet
Den undre för öfartens farledstjänstergränsengäller och den övre för bantjänstergränsen SJs
tåg. såledesDet uppenbart avgiftsfinansiedngär TI-tjänster har goda förutsättningar iatt av
allmänhet i sjöfartsområdet.och synnerhet inom

Det bör samtidigt konkurrens inomsägas sektorn kan förändra frånläget drastisktatt den-utpräglat oelastiskaefterfrågan, gäller nivå,aggregerad till mycket elastisk efterfrågansom en
för Tl-tjänster producerade viss anläggning. Tag någraexempel hamnar längs vissav en som en
kuststräcka.Tagna tillsammans efterfråganär hamntjänstemaföga priskänsliga, medanen iindividuell hamnkan befara efterfrågefall, priset desstjänsterett stort höjs, övrigaom utan att
hamnar följer med.

2.1.3 Systemanalys kostnadssidanav

När det gäller investeringsteori för transportinfrastruktur ståtthar det sedanlänge klart det äratt
analytiskt fördelaktigt vidga till omfatta trañkantemasanvändarnas,datt systemet att v s g
kostnader, eftersom optimal investeringspolitik frågatill del avvägning mellanärstor en om en
TI-kostnader och trañkantkostnadsbesparingar. framgåSom följandekommer den jatt av

idiskussionen,är det ömsesidigaberoendetmellan II-kostnaderna trafikantkostnademalikaoch
centralt för pristeorin för TI-tjänster för investeringspolitiken.som 1

Eftersom bådenegativa effekter intrångTI och trafik avgaser, buller,externa externaav
ocksåolyckskostnader väsentlig kostnadskategori i sammanhanget,kan hävdasär atten

miljökostnaderna ocksåi vidaste bemärkelse bör inkluderas-i kostnadsteoretiskafundamentet.det
Det frågadock inte alls i gradär avvägning TI-kostnadermellan ochsamma om en
miljökostnader. Därför det systemanalytisktnaturligt uppfatta miljökostnadernajustär att som

Avvägningsfrågansystemexterna kostnader. framträdandeär mycket närmer man ser
fordonskostnadema såmiljökostnaderna tillsammans, beträffandeoch för pristeori prissättning av
transportfordonstjänster systemavgränsning inkluderar befogad. Detär "miljö"en som mer

förståsbetyder vårinte miljön kommer negligerasi diskussion, endastatt att attutan
fårmiljöeffekterna ibiproduktkaraktär analysen, trafkvolymen Qendast ärattgenom

i miljökostnadsfunktionen. De alltsåtotala samhällsekonomiska TCkostnaderna harargument
komponenter kan skrivas:tre som

TC TCMTC TC° 1+ +

Produktionssy antassåledessammanfalla med "den naturliga produktionsfunktionen" därstemet
trafikflöde eller ochtrañkarbete TI-tjänster, transportfordontjänsterär och personrestidochoutput
godstransporttid trañkvolymen ändamålsenligtinputs. Förutom Q framhållaär det explicitär att
vissa slag systemkaraktäristika,eller "designvariabler", centrala i avvägningen mellanärav som

framgårTl-kostnadema Detoch trafikantkostnaderna. följande speciñcering totalkostnadenav av
enligt l ovan:
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Egenskaperhos transportinfrastruktur är viktiga för trafikantkostnadema,som men sompåverkarinte flödeskapaciteten. bärigheten fört väg eller djupetex i farled.en en

Z Egenskaperhos transportinfrastruktur både påverkar trafikantkostnademasom direkt
indirektoch via deraspåverkan ñödeskapaciteten. breddent ellerex vägav enbruten isränna.

Kapacitet, d antalet fordonskm kans producerasv tidsenhet.som per

Trafikvolyrn, d faktiskt produceradefordonskmv s tidsenhet.per
i q Q/FZ Kapacitetsutnyttjandegraden
I

fY,Z,F,Q Total producentkostnad

gY. Z, 4 Trañkantkostnad trañkenhetper

hQ Total kostnadsystemextern

Egenskaperhos dennagenerella totalkostnadsfunktion kan framhållas delsär, densom
genomsnittliga producentkostnadensstarkt fallandekaraktär i brett intervall L-form,ett dels attökad anläggningsstorlek, fal-landeförutom det leder tillatt styckkostnaderför producenten TI-avtjänster. i nonnalfallet också leder till högre kvalitet på tjänsterna, vilket detsammaär attsomtrafikantkostnaderna sjunker vid given kapacitetsutnyttjandegrad. Eftersom tjänster inte är
lagringsbara och transporterbara marknadernaär för TI-tjänster i viss relation normalt mycketen
små trañkunderlaget lågtrelativtär följer den initiella, starkt fallandevarav att delen den- - avL-forrnade, långsiktiga producentstyckkostnaden detär relevanta intervallet. I fig 2 dia-gesengrammatisk illustration den typiska kostnadsstrukturenför TI-tjänsterav i det relevanta
traftkvolymområdet.

-

Figur 2
nad chtrtc vlm
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långsiktigaDen totala styckkostnaden fallande,är pådels grund utpräglade "smådrifts-av

nackdelar" vad gäller producentkostnadema,dels därför nivån för den kort siktatt rörliga
styckkostnaden främst trafikantkostnader,utgörs successivt fallersom av när anläggningstorleken

Nivåskillnadenökar. mellan AVC, och AVC3 i figur 2 illustrerar detta typiska förhållande.

Det regel iär praktiken kapacitetsstarkareanläggningar iatt transportinfrastrukturen har högre
kvalitet anläggningarän med lägre kapacitet, d upphov till lägre trafikantkostnaders gerv per
trafikenhet vid och kapacitetsutnyttjandegrad.Walters gåren 1968samma i sin berömdastudie

"The economicsof road charges" så långtav han hävdaruser t kapacitetatt0 och kvalitetm att
är "joint Någraproducts". välkända frånexempel olika delar transportinfrastrukturenstöderav
onekligen den En dubbelspårigjärnvägtesen: har inte bara mycket högre kapacitet än enenkelspårig, trafiksäkerheten ocksåär väsentligt högre. En ytterligare kajplats i hamn viden gergiven beläggningsgrad motsvarandekapacitetsökning, också lägre förväntaden kötidmen per
fartyg, dessaanländer eller mindre slumpvis. Om siktenom förbättras för trafikenmer längs en
viss väg skymmande träd och buskar undanröjs,att ellergenom bredare lvägrenarbyggs, ökarom
kapciteten högre hastighet hållaskan vid given trafiktäthet,attgenom vilket givetvis ocksåen
sänker den genomsnittliga trañkantkostnaden.

Det svårt någraär tänka kapacitetshöjandeåtgärder,att i formuleringen TCut rent i 2men av
hålls den möjligheten öppen; producentkostnadenär funktion slagsom synes treen av av
designvariabler, Y, Z och F. Den sistnämnda möjlighetenrepresenterar av en ren
kapacitetsutvidgning, påverkarinte trafikantkostnaden, givet kapacitetsutnyttjandegraden.som

Nonnalfallet dock ökning bådeZ,representeras ökar kapacitetensagt ochsom av en av som
sänker trafikantkostnaden.I diagram 2 innebär det, förskjutningdels SRAC, höger, delsen av

nivåsänkning till exempelvis SRAQ, resultat väljerav en ett attsom av man en
kapacitetsstarkareanläggning. Ett viktigt specialfall framhållaskan i detta sammanhang,näm-
ligen effekten sånär kapaciteten starkär kapaciteten inte längre blir bindandeatt en
restiiktion, hur trañkvolymen blir. Det falletän SRAC-kurvastor ejrepresenterasav en
illustrerad i fig uppåt2 aldrig vänder evigt fallande.är Det uttryck förärutan detsom ärett att
fråga k "public goods", eller "kollektiva nyttigheter" som alltid tjänster.ärom s
Produktionsanläggningarför kollektiva tjänster utmärks kapaciteten gränslös.ärattav

Sjöfartens TI-tjänster på farledssidantillär del kollektiva. Navigationshjälpmedelstor fyrarsom
klassisktär exempel.ett

Ett viktigt typfall förändringannat representeras Y-typ i produ-av etten argumentav av
centkostnadsfunktioneni 2 Det kvalitetsförändring, påverkarinteovan. representeraren som
flödeskapaciteten, förståsmen trañkantemas styckkostnad. Ett typexempel fördjupningär en avmuddringÖKvalitetshöjningenfarled störrebestår båtar båtarmen inte fleren genom att kanav
användafarleden ifråga. Inom och järnvägstransportväg- ökningär bärighetenetten av
motsvarandeslag kvalitetshöjning.av

Det kan slutligen påpekas för kostnadsstrukturenillustrerad figuri 2 skall gälla strikt,att, att
måste förutsätta effektivitetsvillkorgängse uppfyllda,är d totalkostnadenatt ärman denattv s
lägsta möjliga för varje trañkvolym. Effektivitetsvillkoren alltsåsammanfaller villkorenmed för
minimering TC, givet Dessavillkor kan sålunda:tecknasav



2.2 Inv esteringsteori3

Behovet investeringar iav TI-system,ett i statisk meningsom fullständigtär färdigbyggt har iverkligheten huvudorsaker:tre

l Efterfrågan är växande.autonomt
2 Teknisk3 utveckling sker exempelvis beträffande de transportfordon för vilka ärsystemetavsett.
3 De relativa a-priserna trafikanttid, olyckor, förändras.avgaseretc.

Under efterkrigstiden har 1 varit den allra viktigaste orsaken till Tl-investeringar. Det har docksällan varit så kapacitetsgränsenmer att har nåtts. När trafiken växer lönar det sig höja TI-atttjänsternaskvalitet i olika avseenden.Diagrarnmet ‘ifig 2 illustrerar utvecklinggrunddrageni denTI-systemen skerav över tiden. Omsom den befintliga anläggningen förknippadär med detsambandmellan total styckkostnadoch trafikvolym SRAC,som och virepresenterar, antar atttrafiken är stadigt växande över tiden, kommer det lämpligtatt vara ersättaatt existerandeanläggning med bättre, när den korten sikt rörliga genomsnittskostnadenAVCI skär denlångsiktiga totala styckkostnadenLRAC. Kapitalkostnaden för den befintliga anläggningenärN k "surik cost";en detärs därför vidsom ersättningsinvesteringarman alltid jämför AVC för denbefintliga medanläggningen den totala styckkostnadenför "utmanaren". Ifig2ärAVC,LRAC vid trafikvolymen Q2.Med tanke trafikvolymenatt sannolikt kommer fortsättaatt attframöver,växa kan det visa sig anläggningatt ännuen högre standardav är bättreettinvesteringsaltemativ än den anläggning är kostnadsminimerandesom vid trafikvolymen Q2.Manväljer exempelvis anläggning förknippaden med kostnadsfunktionen SRAC3, bedömersom manden rätta undervara tjugo- eller trettioårsperiod.en

Den rörliga genomsnittskostnadenAVC består till helt övervägandedel "fl-användarnasavkostnader. Gemensamtför alla Tl-investeringar såledesär den, att centralaavvägningenär mellaninvesteringskostnaden,för den anläggningen och dennya sänkning trafikantkostnadenav somdärmed åstadkommes.För de samhällsekonomiskaatt kalkyler, görs för samtligasom väg- ochjämvägsinvesteringar och sporadiskt för investeringarmer i luftfartens och sjöfartensTI, skall blirättvisande gäller det alltså att

i göra riktig uppskattningen anläggriingskostnaden,av
ii göra riktig värdering åstadkommaen avvden trafikantkostnadssänkningen enhet,periii göra goden denprognos trafikutvecklingen.av autonoma

Ytterligare i kalkylernamoment dock sällan spelarsom avgöranderollsamma i iii ärsom -beräkning från andra färdmedelav överflyttad trafik, liksom nygenereradtrafik, bedömningsamt
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miljökonsekvenserna.Eftersom efterfråganselasticitetav normalt låg, påär mycket grund av

naturlig monopolställning, och TI-kostnadsandeleni denatt totala generaliserade
transportkostnadendörr-till-dörr relativt liten,är är schematisk behandling eventuellen av
överflyttad och nygenereradtrafik fullt försvarlig. Ett frånundantag den regeln kan vissavara

jämvägsinvesteringar,större möjliggör höghastighetstågoch/eller mycket betydandesom en
banförkortning.

Miljöeffektema FI-investeringar får dessvärre ganska skev behandlingav med nuvarandeen
kalkylmetoder. Det TI-investeringar småhar relativt möjligheter påverkasom att av--frångasutsläppen trafiken efter i detaljsträvar kartlägga ochatt uttrycka iman monetära-

dåligdock har Intrångskostnaderna,termer, täckning för. i vissa fallsom man sannolikt ärsom
avgörandebetydelse för den samhällsekonomiskalönsamheten,av behandlasdäremot inte alls

inom för den samhällsekonomiskakalkylen.ramen

Det ástnämnda,beklagliga förhållandet försöker råda påbot inom forskningen,man men
eftersom varje intrångstörre i miljön görs järnväg, flygplats,väg, eller iblandsom av en ny
farled frånär unikt, resultatär värdering tidigare miljöintrång svåragjordapostex av att
tillämpa. Undersökningar värderingarnahos de individer, skulle beröras detanteex av som av

intrånget,aktuella förstås,är, vanskliga grund faran för k "strategisk bias".av s

2.3 Piisteon

2.3.1 Prissättningens dubbla roller

För lekmannen prissättningensfrämsta uppgiftär skapa intäkter för finansiera kostnadernaatt att
prissättningför viss produktion. Och så ocksåde flesta TI-tjänster. Fören ser av

välfärdsekonomen sådetär inte enkelt. Välfardsekonomisk gårteori härleda villkor förut att
Qptimal prissättning, d prissättning leder till optimal resursallokering.sv en som

Attributet "optimal" har måletprecis innebörd endast för prissättningen definierat.klartären om
För privat företag vanligen nuvärdet nettovinsten hitomett planeringshorisontenskallattantas av
maxirneras; företagsekonomisktoptimal prissättning då liktydigtär med prispolitik jämteen som
investeringspolitiken maximalt bidrag till uppfyllelse vinstmaximeringsmålet. För denger av
statligt ägdatransportinfrastrukturen förstås deär riksdagen fastlagda målentrafikpolitiskaav

föravgörande vad bör definieras optimal prispolitik respektive investeringspolitik.som som

2.3.2 operationalisering målsättningenden trafikpolifiska för prissätt-av
ningsdiskussionen

Ett första för praktiska arbetetdet med priskalkyleringen nödvändigsteg mot en
operationalisering målsättningenden relativt komplexa trafikpolitiska kan uttryckasav
följande sådanaDetsätt: gäller priser transportirtfrastrukturens samhälletstjänstersättaatt att

alternativt: producent- underoch konsumentöverskotten maximerasnettonytta summan av
iakttagande vissa budgetrestriktioner. Vilka budgetrestriktioner ibör gällaav som

fråntransportsektorn inte trafikpolitiska målformuleringarna, vanligär helt klart de enmen
tolkning är varje trafikgren vägtrafiken, jämvägstraftken, sjöfarten luftfartenochatt som- -
helhet ståbör för finansieringen infrastruktur.respektive Detta borde innebära nuvärdetattav av
betalningsströmmarna sådanför uppfylla "betalningsskyldighet" skall nuvärdetatt en motsvara av
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investeringskostnademaminus restvärdetvid planeringshorisonten den delav avinfrastrukturkapitalet tillkommit under planeringsperioden.som Detta behöver inte nödvändigtvis
betyda intäkter och utgifter måsteatt balanseravarje enskilt år. Om sådantkravett skulle ställas,kan konstateras SJ inte varit iatt närheten uppfylla betalningsskyldighetenattav för järnvägarna
under periodden Banverket existerat ochsom naturligen särredovisatkostnadernaför
infrastrukturen.

Eftersom inget heller talar för SJ inom överblickbaratt framtid kommer betala banavgifterattfinansierar järnvägsinvesteringarna,som tjänar det analytiskt ingenting till försöka striktattdefiniera den "betalingsskyldighet" för infrastrukturen figurerar i olikasom propositions- ochutredningstexter. Både praktiskt och teoretiskt är det enda rimliga för ekonomisk analysavprispolitik för TI-tjänster söka klarlägga vilkenatt prisstruktur konsistentär med tillstånddet däri maximal för hela samhälletnettonytta transponinfrastrukturen åstadkommes.av Sedanär det
statsmakternassak åläggaden elleratt andra restriktionenena resultatet, visstn t att ettex avtrafrkantkollektiv utkräva fulla kostnadsansvaretför viss del infrastrukturen, fulltav som synestäckas nettonyttomaximerandepriser. Omväntav kan det eller andra skälet viljaman av enaNmildra betalningsskyldigheten för visst trafikantkollektiv,ett exempelvis med hänsyntill

j "regional balans" eller för tillförsäkraatt viss minimistandardatt fören transportutbudetå upprätthålles, vilket delmålär i den transportpolitiska målsättningen.

2.3.3 "First-best" och "second-best"

l Motf bakgrund ovanståendeär det naturligt optimalav uppläggningen diskussionattl av omprissättning transportinfrastrukturenstjänster fårav följande etappindelning.;

i I första analyserasproblemkomplexetetappen med det entydiga målet i sikte, föratt nettonyttan
hela samhället skall maximeras. I andra diskuteras- därefteretappen allmänt vilkamer avsteg

måste frångöras k "first-best"som Optimum, olikanär restriktioner åläggss
maximeringsproblemet.

När vi i kapitel, efter ha diskuterat produktions-senare att och kostnadsförhållandenasamt nugällande avgifter för den infrastruktur sjöfarten utnyttjar, tillämpar densom generella påteorin
sjöfartsavgifterna, vigör etappindelning diskussionen.samma Först undersökerviav vad enrenodlad samhällsekonomiskoptimumlösning för resultat, och därefter inför rådandevi denger
restriktionen Sjöfartsverketsverksamhet, verkets utgifter och inkomster frånatt sjöfartsavgiftert skall balansera,för vilken eventuell modifieringatt "first-best"se prispolitik ochav
investeringspolitik denna budgetrestriktion medför.

2.3.4 Den prisrelevanta kostnaden för TI-tjänster

Det är Tl-tjänstproducentens såväl välja samhällsekonomisktatt optimalansvar anlägg-
ningskapacitetoch -kvalitet, prissättning till befintligaatt anläggningarsom genom attse ut-
nyttjas optimalt. I den transportsystemmodellpvidefinierat outputmåttetär trafrkarbete.ovan
Transportöremasoch trafikantemas beteende den privata marignalkostnadenstyrs av per
fordonskm. Om den samhälleliga marginalkostnaden fordonskrn skiljer frånsig den privata,per
är optirnumvillkorett sluts pris.att gapet Vilka kostnader uppstår,ett görgenom att ettsom gap

inte frångivet början, resultat den följandeutan ett analysen.av
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Ett generellt uttryck för den samhälleliga marginalkostnaden för erhållestrañkarbete genom
totaldifferentiering TC enligt följt2 division alla dQav medav termerav
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Att till börjaär med,notera optimumvillkorenatt 3a-catt gäller, de förstaärom tre termerna
4 lika imed noll. Det generellauttrycket för marginalkostnadenav likaär med

fyrade ásta härletts undersumman antagandettermema, transportinfrastrukturenav som att
ifråga är given till kvalitet och kapacitet. Detta iinteär överraskande, detreflexutan en av
generella längs expansicnsvägen kortsiktigateorernet är och eller långsiktigaatt mindremer
marginalkostnaderlika. Marginalkostnadensnivå däremotär obestämd,eftersom mellantermen i
den marginella trañkantkostnadend den tredje från slutet i 4 i princip kan varieratermenv s
mellan O och mycket högt värde beroendepå kapacitetsutnyttjandegraden. frånvaroett I köerav

83/84och trängsel är dnär närmar sig l ökar denna derivatas värde mycket snabbt imen
normalfallet.

Om inspekterarde optimumvillkoren finnertre den första avvägningenman mellanattman
kvalitetsegenskaper "Y-typ" och trañkantkostnaderna åg/öcbopåverkad.3a lämnar derivatanav
Den andra avvägningenmellan kvalitetsegenskaper "Z-typ" och trañkantkostnadernaharav som

påverkan Bg/34;viss trañkantkostnadernapåverkas tvåsynes via kanaler förändringarav av
Z, dels direkt, dels indirekt via flödeskapacitetenF. Den tredje avvägningen3c gäller en ren
kapacitetsökning påverkarendast trafikantkostnaderna via kapacitetsutnyttjandegraden.som

Nedanståendemarginalkostnadsuttryckgäller expansionsvägen siktlängd, också ioavsett men
alla andra lägen kort sikt, dY, dZnär och dF samtliga kan därförsättas det tidatt tar att

infrastrukturen till förändrad traftkvolym.anpassa en

:E ESE ii.MCaQ+¢a¢+g+aQ S

Det optimala priset samhälletbör utkräva trafiken i skillnadenutgörssom systemetav avprivatamarginalkostnaden.mellan kostnadenMC AC‘"och den Den utgörs isenare av g
normalfallet, där trafiken beståri transportfordon tillhörande individersystemet olika och/ellerav
organisationer,och därför kan handla oberoende varandra utan hänsyntill deantas attav
påverkar varandraskostnader. I det extremfallet där alla fordon i tillhörmotsatta systemet

organisation, privataär den marginalkostnaden ifrågavarandesamma lika med den
monopolorganisationens tbög/öcp tvåmarginalkostnad, alltså fallVi urskilja följande förkan+
den prisrelevantakostnadenPC.

Extremfallet i verkligheten optimala banavgifter, så tågtrafikenrepresenteras utförslängeav av
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monopolföretag. Norrnalfalletett såvälgäller för vägtrafiken för luftfarten och sjöfarten.som

2.3.5 Separata länkpriser respektive genomsnittspriser för hela systern

Uttrycken för det optimala priset, 6a och 6b är tänkta gälla för vissatt länk i olika TI-en
järnvägsnät,vägnät,system; luftleder eller farledersystem till göss.av Det självklartvore enrelevant definition giltighetsområdet för de kostnadsteoretiskaav slutsatserna, priserom separatautgår för TI-rjänster producerade varje särskild länk. I praktiken är inteav fallet, strängt taget

inte någoti TI-system. I Sverige har vi inga tullvägar, den allmänna vägtrafikbeskattningen,utan
och i synnerhet diivmedelsbeskattningenär för riktiga vägtjänstpriser.Påett surrogatj järnvägstrafikområdet har följt frånexemplet vägtrañkområdet iman och med Banverkets
tillkomst, och fastställt geografiskt uniforrna banavgifter. Prissättningen luftfartens ochav
sjöfartens TI-tjänster likaledesär obetydligt differentierade i geografm. I tillmotsats
prissättningen vägtjänster, denär geografiska homogenitetenav för luftfartsavgifter qöfarts-och
avgifter liksom banavgifter ingen starka avgiftstekniska skäl tvingande nödvändighet,av harutanåandra bevekelsegrunder.

lf Om uppfattar den geografiska homogeniteten utifrånman given restriktion analysen,som en
det fögaär ändamålsenligt uniforrnaberäknadet optimalaatt priset först varje enskild länkä

som antalsmässigträknas i tusental för sedanförsöka framatt genomsnitt.vägt Enta ett.5empiriskt mycket framkomligare väg tycks tidsserieanalysskattaatt sambandetvara genom
mellan TC för hela för varje transportmedelsystemt och den bestärnningsfaktorertyp av som
inkluderas i kostnadsfunktionen 2 Därefter kan det pristeoretiska förasovan. resonemanget
vidare och leda fram till optimala genomsnittspriserför TI-tjänster i helt vägnät etc.ett system
På länknivå är odelbarhetenför kapacitetstillskotten skäl begränsaden pristeoretiskaattnog
analysentill den korta sikten där ll-anläggningarna givna. Närz betraktar helaantas man

i syfte beräknasystemet sambandmellanatt totalkostnader och trafikvolymaggregat, är
odelbarhetenför investeringarna inte längre framträdande drag, detett praktiskt fulltärutan
möjligt beräkna approximativt kontinuerligtatt ett samband.Den i det läget naturliga
kostnadsteoretiskautvidgningen föregående innebär långsiktigadenav resonemang att
marignalkostnadensegenskaperundersöks,och slutligen den prisrelevantakostnaden iatt ges enlångsiktig version. För kunna slutföra optimalaatt genomsnittspriserförresonemanget helaom
Tl-system såledesdetär lämpligt i den kostnadsteoretiskaatt modellen härledaden samhälleliga
långsiktiga marignalkostnaden,där alla faktorinsatser rörliga.antasvara

2.3.6 Alternativa långsiktigaformuleringar marginalkostnaderav

Om vi går tillbaka till optimumvillkoren Sa-c och uttrycket 5 för den samhälleliga
marginalkostnaden, ög/öqvi derivatan uppträder iatt vardera optimumvillkorenser 3b ochav
3c liksom i 5. Om det värde därav följer 3c substitueras erhållesi 5, marginal-sorn av ett
kostnadsuttryckMC följande utseende indikerar befinnerav sig expansionsvägen:att man
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öf gâf an+¢aF9ao

Marginalkostnaden infrastrukturhållarenslika medär marginella drift- ochsummanav
kapacitetskostnadoch den genomsnittliga trafikantkostnaden den marginal-samt externa

MCkostnaden.Observera uttrycket 7a för förutsätter flödeskapacitetenF ökasatt att utan att
kvalitetsegenskaperna påverkas.Z

ög/öcbAlternativt detkan värde följer optirnumvillkoret 3b substituerasi 5, vilketsom av
följande föruttryck rnarignalkostnaden:ger

%§+Q% å
âf 6h 7bMC—a—Q.+T.+g+.aQ.

ÖZ

MCNämnaren för.i andra det trañkvolymtillskott beräknadkan tolkas ärtermen som som
BF/BZDerivatan det kapacitetstillskott Z resulterarytterligare enhetutgör som en av

åerhållesmultiplicerat med kapacitetsutnyttjandegraden4 marginella trafik-därför det
tvåvolymtillskottet. Det inga konstighetermed de täljare; de iär i mellanterrnens utgörtermema

och ordning den marginella kapitalkostnadenför denökning Z ochtur en av
trafikantkostnadsbesparing erhållestrafiken Qför hela Z-ökningen. Densom genom senare

negativ, eftersom ökning Z innebär kvalitetshöjning.ärtermen en av en

Uttrycken 7a marginalkostnadenoch 7b i likhet med uttrycket 5 för den samhälleligasäger
expansionsvägeningenting nivåndirekt Utanför bokstavligen vilketdärför. kan MC taom

positivt Håller två uttryckenvärde helst. sig till expansionsvägen, de alternativa förärsom man
MC påpekatsdäremot lika. Som MC Av 7atidigare det optimala priset lika med minusär
framgår långsiktigaföljaktligen prisrelevanta kostnaden in-den utgörsatt av summanav
frastrukturhållarens marginella driftkostnad och marginella kapacitetskostnad den externasamt
marginalkostnaden, Q"kg§ trgikantkognadernakapaciteten vid givennär sätt att

MCkapacitçtsutnvttjandegrad oförändrade. förförblir Betraktar istället uttrycket 7b viman ser
kapaciteten vektorn förändras,ökas Z kommer det optimala priset likaatt, att attom genom vara

infrastrukturhållarensmed marginella driftkostnad kapitalkostnadenförplus den marginella att
öka minus trafikantkostnadsbesparingenkapacitetenvia enökning Z för ursprungligadenav
trafiken till följd med enhet, plus marginalkostnaden.Z ökas denatt externaenav

prisnivå2.3.7 Empirisk skattning för TI-systemtill optimalansats av

Ovanstående dendiskussion tilluppslag hur empiriskt skulle kunna rätt omgreppmanger
Tankenprisrelevanta förutsättning. ärmarginalkostnadeni det fall uniform avgift givenären en
totalaenkel. Genom utvecklas dentidsserieanalys hur totalkostnaden närstuderas i systemet

trafikvolymen varitförändras stadig tillväxttiden. När det gäller vägtrañköver har en
norrnaltillståndet denna idéefterkrigstiden, vägtrafikunder hela och det just beträffandeär som
har prövats empiriskt, rubriken gjordesofta under "development calulation". I Norgecost en
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dylik beräkning påstodsvadav den "långsiktigasom vara marginalkostnaden"Hiort 1964, somdock mötte stark kritik från främst svenskaekonomer. dogmatiskt framhöllsom ingentingattän den kortsiktigaannat marginalkostnaden prisrelevant.är Eftersom kortsiktig långsiktigochmarginalkostnad är lika på expansionsvägenenligt väletablerad mikroekonomisk teori, förefallerdenna angreppslinje missrilctad.Felet med "development cost" tankeskolan iställetär heltatt en-avgörande komponent långsiktigai den marginalkostnadenglöms bort. Endast TI-ominvestedngarna är kapacitetsutvidganderent utan kvalitetshöjande bieffekt är det rimligt att takvoten mellan kapitalkostnadenför nybyggen visst år ochett trafikökningen årsamma som enför långsiktigaden prisrelevantaproxy kostnaden.Eftersom TI-investeringar interegel ärsomrenodlade kapacitetstillskott görs fel minuspostenett grovt om representerandetrafikant-kostnadsbesparingenför existerandetrafik till följd investeringarnai glömsav bort. Den riktiga

har följande principiellaproxyn form:-

Cl: B:LRPCproxy 8- T

i Årligi kapitalkostnad för nyinvesteringar år t

f Årlig för existerandetrafik årnytta t-l i form minskade trafikantkostnader till följdav
nyinvesteringarna årav t

i AQ, Trañkökning år de länkar i Tl-systemett åtgärdatssom t

5 Inom vägsektom detär bekant gängsepraxis medsom samhällsekonomiskaatt kalkyler motiverai väginvesteringaruteslutandemed därav för existerandenyttan trafik och bortse från eventuell
l nygenereradtrafik. Under förutsättning investeringarna lönsamma,att är kommer såi fall attminst lika ochvara stor den prisrelevanta kostnadensom blir noll. Dessaförhållanden gäller

också för del TI-sektomstor i övrigt,1 en det finns ocksåav frånundantagmen regeln. Om ettbetydandeinslag kapacitetsutvidgandeinvesteringarrentav ingår i totalinsatsen kommertförstås positiv skillnad kunna uppstå ien täljarenatt i kvoten ovan.

2.3.8 Slutsatser beträffande "first-best"

Komponenternai den prisrelevantamarginalskostnadenför TI-tjänster är generellt följandesett
DentrafikPCMCTI+QL C MC 9MC stora+do fråga

ärnvad kan säga nivån PC förhållande ACiman tillom

Endast TI-investeringar helt eller delvisom är motiverade kapacitetsbristkan förväntaav attmanden prisrelevantakostnaden frånskildä: noll. I det mycket vanliga fall där investeringarnaär
kvalitetshöjande,rent eller bestämtnärmare kan motiveras enbart traftkantkostnadsbesparingaravför existerandetrafik. detär troligt den prisrelevantaatt marginalkostnaden likaär med nolli eller rättare i begränsadtillsagt, denstort sett marginalkostnaden,MCexterna

Förutsatt kan investeringspolitikenatt man anta någorlundaatt är i Linjemed vad ärsom
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samhällsekonomisktoptimalt, spelardet ingen roll utgår ifrån den kortsiktiga lång-ellerom man
siktiga marginalkostnaden, Om exempelvis långunder tid eftersattman investeringarnaigrovt

visst TI-wstem, kanett hamna långti läge utanför expansionsvägen,såettman vilketsäga,att
innebär MC MC.enligt 5 väsentligt högreäratt än Det skulle kunna möjligt, denattvara
relativt betydandenedgångeni väginvesteringsvolymen under 1980-talet sådanhar lett till ensituation. Empiriska studier Kom. dep. Ds 1992:44 trängselkostnadernai det svenskaav
landsvägnäteti början 90-talet tyder dock inte alls så fallet,av bekräftariställetatt vore utan

den prisrelevantakostnadenatt är i begränsad MC".tillstort sett

Jämvägsinvesteiingama ha eftersatts under hela efterkrigstidenanses grovt före Banverkets
tillkomst. påpekatsSom spelar det dock ingen roll för den prisrelevantaovan marginalkostnaden,
eftersom användaren TLtjänstema i detta fall är monopolav borde fullett hänsyn tillsom ta
trängselkostnadskomponenteni den privata marginalkostnaden.På luftfartens område talar allt

marginalkostnadenför den prisrelevantaatt ligger högt över påmotsvarandeavgifter Arlanda,
där kapacitetsbristen såär avsevärd, kapacitetsutvidgandeatt investeringstor motiveras.kanen
På övriga flygplatser i det svenskaflygplatssystemet förhållandenaär helt annorlunda; betydande
överkapacitet rådande.är

Hur förhållandena beträffande sjöfartensär infrastruktur, återkommer vi eftertill redovisningen
nedan produktions-, rådandekostnads-och avgiftsstruktur förav sjöfarten.

2.4 Second-best

Om finansiell restriktion för verksamhetengäller, är den prisrelevantaen kostnaden"golvet" för
prissättningen.Den samhällsekonomiska består.grundsynen Att finansiella måstehänsyn görtas,
inte det samhällsekonomiska överflödigt.synsättet

Den springandepunkten visst finansiellt målär normalt kanatt ett uppfyllas flera olikamed
prispolitik, d fleramed olika prisstrukturer. Sjöfartsverket producerar iantalv s stortett
ekonomisk mening olika tjänster, skulle kunna prissättas Frågan alltså vilkenärsom separat.

samhällsekonomisktär optimal Det denär maximera: den totala Inettonyttan.som
det specialfall, där finansielladet såextrema läget är endast prisstruktur satisfierarpressatatt en
budgetrestriktionen, sammanfallerSamhällsekonomioch företagsekonomi i fallet.second-best

Prisstruktur mångfacetteratär begrepp. frånAtt first-bestett till second-bestbehöver inte
enbart innebär de optimala priserna de olikaatt transporttjänsterna påslag varierandeges avÄvenstorlek. själva basenobjektet för prissättningen kan förändras/utvidgas.I huvudsak tre
strategier för second-best-prissättningär beaktansvärda:

l ludçlade tg jer i allmänhetvarmed varje kund betalar dels fast avgiftattmenas en
abonnemangsavgift, månadskort,etc. och dels rörlig avgift, varierar i proportion tillen som
konsumtionen. Om den rörliga avgiften sätts first-best nivån, såoch lyckligtdetom attvore
ingen kund faller bort fastgrund avgift storlek leder till fullav en av en som
kostnadstäckning,befinner vi i den bästa världar: First-best produceras,volymerna ochoss av
"kostnadsansvaret" uppfyllt.är

Problemet i verklighetens transportsektorär kundbortfall jämförtskulle ske medatt ett stort
first-best situationen i vissa fall betydande fast avgift skulle transportköpama.om en tas ut av
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Två alternativa prissättningsstrategierför uppnåatt second-bestoptimunett följande:är

2 med hänsyntill, förutom marginalkostnadema,tjänstemasvarierande
priselasticitet, och

3 d prisdifferentiering med hänsyn tills skillnaderv i priselastici-
hos olika kundkategorier.teten

2.4.1 Prisdifferentiering kontra pnsdisknmine1ing

l multi-produkt företagett kan tillämpa antingenman åsättad allav sprodukter pris, eller Differentieradesamma priser kan striktvarakostnadsbaserade, vid margmalkostnadsprissättning,tsom ellerg ex eller mindre avvikandemerfrån kostnaderna, pålägg varierande storlekatt lagtsgenom därtill. Vanligtav är hänsynatt ta
till olika priselasticitet kanatt gälla för olika produkter. Så länge prisernaär otvetydigt; knutnaNtill produkterna, innebärande ingen kund formelltäratt frånutestängd förvärva någon produktatt

villkor andra kunder, kan docksamma inte hävda sådansom prispolitikman att ären
diskriminierande. tillämpas kundernär eller kundkategorier ansnarare
produkter tillgörs bas för prissättningen; och produkt betingar alltså olika prisen församma
olika kunder. Poängenmed prisdiskiiminering frånär företagets/säljarenssynpunkt principenatt

"ta vad trafiken kan bara" kan tillämpas långtatt ut effektivare när kan utnyttja skillnadernaman
i priskänsligt hos olika kundkategorier och inte endastde vanligen mycket begränsademer
elasticitetsskillnaderna efterfråganhos för de olika produkterna. Med "produkter" såvälavses

tjänster.varor som

N det gällerär denär gjorda distinktionen mellan prisdifferentieringvaror ovan och
prisdiskriminering förhållandevis klar. frågaI tjänster, är aktuella här, dockom är gränsensom

flytande. Det faktum tjänster inte kan lagras ochmer att vissa formertransporterasgör att av
piisdifferentiering kan uppfattas prisdiskriminering, därför vissa kundersom reelltäratt
förhindrade välja billigare alternativ, tillgängligaatt för andra kunder. Exempelvis
piisdifferentieiingen mellan 1:a och 2:a klass inteär diskriminerande i och stårmed detatt var

frittoch välja endera Bådaklassen. tjänsternaatt erbjudsen dessutomnästanöverallt och vid
tider,nästanalla Det inte lika fåär lätt för geografiskatt prisdifferçntieringacceptans och

tidsmä"sig piisdifferentieiing, kan uppfattas diskriminerande eftersomsom transportköparesom
ofta starkt begränsadeär i tid och framför allt vad gäller val transportlösning.rum, av

Prisdiskriminenng är stötande den förfördeladenär uppfattas "svag" i ekonomisktgruppen som
eller avseende.annat

2.4.2 Prisdiskriminering från välfárdsekonomisk synpunkt

Välfärdsekonomisk teori inte mycket vägledning för hur skall prisdiskriminering iger man se
syfte klara budgetrestriktion. lnterpersonellaatt nyttojämförelser kan inte någoten göras
objektivt, "vetenskapligt" Något slagsätt. måstevärdeomdöme tillgripas,av atttsom ex
köpsvaga får inte förlora diskriminerande prisdifferentiering.grupper en

2.4.3 Ramseyprissätmjng

Huvudprincipen för maximering under finansiellnyttonyttan restriktion "Ramseysav Rule"en -
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är mycket enkel. Second-bestOptimumkaraktäriseras alla- produktionsvolymerartav är %alägre deän produktionsvolymer råder i first-best Optimum.som Skillnaderna mellan pris ochmarginalkostnadkommer då variera beroendepå efterfrågeelasticiteten:att Där efterfrågan ärmycket oelastisk måste påslagrelativt first-bestett stort priset göras för nedbringa denattefterfrågade volymen med %, medan påslaglitet räckerett där efterfrågana är elastisk. Värdetpå är naturligtvis inte bestämt något vis,a varierar från verksamhetutan tillen en annanberoendebl skalekonomin. den genomsnittligaa priselasticiteten, liksom skillnaderna i

priselasticitet mellan produkterna i produktlinjen ifråga.

Ramseys regel utgör spegelbilden den kända "Inverse Elasticityav Rule"mer IER, d v stumregeln postulerar den relativasom skillnadenatt mellan pris och marginalkostnadskall varaomvänt proportionell priselasticiteten.Ramseysmot regel iär avseendeett generell. Imertill IER gäller Ramseysmotsats ocksådåregel korspriselasticitetema är skilda från noll.
Ramseys regel kräver dock efterfrågekurvornaatt ä.rlinjära och marignalkostnadenkonstant, ochIER kan framstå operationell i många fall,som eftersom rådermer det ofta ovisshetstörre deomfirst-best optimala kvantitetema än priselasticiteterna rådandei lägeom och i grannskapetdärav
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3. Produktions- och kostnadsförhållanden för sjöfarten

I detta kapitel diskuteras kostnadsstrukturenför sjöfarten i de svenskafarlederna.Diskus-
sionen begränsadär till omfatta utnyttjandetatt transportinfrastrukturen ochav intesomdirekt ingår i drifts- eller kapitalkostnademaför själva fartyget. Allmänt gäller kost-attnadernaför sjötrañken till del internaliserade,ärstor dvs ingår i de direkta kostnadernaför
fartyget. Såväl kapitalkostnader driftskostnader i form bränsle,som slitage maskinav
och fartyg, personal inkluderatär i fartygensetc kostnader. I slutet kapitlet gör vi dockavjämförelse farledsavgifterna i förhållandeen av till andra kostnader.

Den infrastruktur utnyttjas sjöfarten tillärsom del givenav stor I vissa fall harnaturen.av
dock förbättringar gjorts i form muddring, bortsprängning grundav kanal- ochetc samtav
slussbyggen.Sjöfartsverket tillhandahåller säkerhetsanstalteri farlederna i form fyrar.avutprickning och andra navigeringshjälpmedel, lotsservice, isbrytning sjömätning ochsamt
positionsbestämning,sjöräddning mm.

I analogi med systemanalyseni kapitel 2 diskuterar vi utnyttjandet transportinfrastruk-av
sjöfartens område först gällandeturen producentkostnader,därefter trafikantkostnader

och slutligen effekter.externa

3.1. Producentkostnader

a farledssystemet

Vi har redan i kapitel indelat infrastrukturen iett delar; hamnar hamnområden,ochtre
farleder och öppen sjö. Den infrastruktur tillhandahålls Sjöfartsverketi formsom av av
farledssystemetbestår fyrar, bojar och prickar och vissa navigationshjälpmedelav annatav
slag. I vissa fall tillhandahålls trafikinformation formi varje fartyg har anmälnings-attav
plikt erhålleroch information andra fartygsrörelser. I övrigt fartygen självaärom ansvari-

för sin navigering med de hjälpmedel tillhandahålls.ga I vissa fall behövsbroöpp-som
ningar och i kanaler slussning in i insj Iöarna. dag finns handelssjöfart Vänern via
Trollhätte kanal, Mälaren via Södertälje kanal eller Hammarbyslussen ioch Falsterbo-
kanalen.

l-landelsfartygenutnyttjar huvudsakligen de farlederna, ocksåvilkastora k lotsleder.är s
De farledema ställer de kravenstörsta säkerhetsanstalter.Därtill finns relativtett stort
antal farleder huvudsakligen utnyttjas för mindre fartyg, ñskefartygsom och fritidsbåtar.
Där ställs lägre krav säkerhetsanordningar, grund farledernaskaraktärmen av
erfordras ibland antal fyrar,större prickarett etc.

Sjöfartsverketskostnader för farledssystemetbestår i kapitalkostnader drift ochsamt
underhåll. Något direkt slitage passerandefartyg förekommer påseglinginte, förutomav
vid olyckor Driftskostnaderna låga,relativtäretc. särskilt solenergi alltmer utnyttjassom
till fyrar. Flytande utmärkning underhålls årligen.normalt underhållTill krävs arbetsfartyg
och personal.Kapaciteten någramedär undantagoberoende antal passerandefartyg.av
Däremot kvalitén farledssystemetberoende godsmängd,godsslag Vidav mm. en
ökning i transportvolymen blir trañkflödet större och/eller fartygen med ökatstörre krav



djupgående,bredd mm.

b lotsning

Fartyg önskar hjälp med sin navigeringsom anlitar lots. För samtliga lotsleder finns enbestämdfartygsstorlek i form minsta längd, bredd och djupgåendeav över vilken fartyg
måsteanlita lots. Dispens för dennalotsplikt kan dock, efter prövning, lämnastill
befälhavare känner övrigtden aktuella farleden. I anlitassom lots vid behov, dvs befäl-
havarenavgör han själv vill föra fartyget till/från hamnom eller vill hjälp lots. Vidta avinpassagegår lotsen frånombord lotsbåt vid inloppet till aktuell farled och vid utpassagegår han ombord i hamnen Ävenoch.lämnar fartyget vid utloppet till sjön. öppensjölotsning
förekommer, dvs lotsning på längre distanser Öresund.tvåmellan hamnar eller genom

Det finns 28 lotsstationer i Sverige organiserade 13i sjötrañkområden. Lotsplatsemautför
också viss verksamhet inte direktär relaterad till lotsningen.annan Det trafikin-som gäler
formation till fartyg såväl med lots, sjöräddning, informationutan Man säljersom mm.
också vissa tjänster, exempelvis och utför underhållvissttransporter farledssystemet.av

Lotsningsverksamheten relativtär personalintensiv. Förutom lotsarnabehövsbåtmän för
lotsarna fråntill och fartygentransporter personal för trafikinformation,av underhållsamt

varieraroch administration. Lotsningarnasantal ofta kraftigt och oförutsägbart.Därför är
sådanpersonalen storlek normala trafiktoppar kan hanteras,av att oftaen med hjälp av

övertidsuttag.Undantagsvisinträffar fartyg måste för erhållaväntaatt lots. I normalfal-att
let finns därför viss överkapacitet. utnyttjasI genomsnitt 56 % lotsamasen arbetstid,av
med variationer tidenöver och mellanstora lotsplatser. Lotsningamas antal tämligenär
konjunkturberoende.Sjöfartens omfattning bestäms och import, varierarexportav som
med den ekonomiskaaktiviteten. I längre tidsperspektiv har lotsningamaett minskat sedan
mitten 1960-talet, grund större färre fartyg och minskadav lotsningsbenägenhetav men

olika Under 1993-1994inträffade dock vadav dåtrendbrott,ettsom synesvara
lotsningama ökade relativt mycket.

De totala kostnadernaför lotsningsverksamhetenbestår till del personalkostnaderstor av
kapital- underhållskostnaderochsamt för byggnader, lotsbåtarav och viss teknisk

utrustning för ledning lotsningsverksamheten.Möjligheterna kort sikt varieraav att
kapaciteten små. utbildaär Att lotsar två-trei regel för viss lotsplats.tarnya en
Lotsbåtar och långmaterial har anskaffningstid och liten alternativannan användning. På
grund den successiva-.minskningeni antalet lotsningar har långunder tidav funnits över-
kapacitet. Denna börjar upphöra,delvis därför lotskåren minskat avgångar,nu att genom
delvis ocksådärför återlotsningama ökar. Verksamheten vid sjötrañkområdenaatt vilket
huvudsakligen innefattar lotsningen hade 1993under kostnader 374 miljoner kronor.
Huvuddelen består personalkostnader.Investeringarna består lotsbåtarinästanenbartav
och ligger 20 årmiljoner fram till 1999. Lotsningsverksamhetenbeskrivsca per
närmare i kapitel

c isbrytning

Sjöfartsverket tillhandahåller isbrytning längs kusterna målsättningenmed vintersjöfartatt
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skall kunna bedrivas på alla Målethamnar betydelse. har kunnat uppfyllas börjansedanav
1970-talet,dock med betydanderestriktioner gällande de fartyg tillåtsav trafikerasom

farvatten där issituationen svår.bedöms Verket har sju isbrytare och försom egna ansvarar
isbrytning fram till där kommunernasisbrytande hamnbogserare över. Under svåratar
isvintrar utnyttjas även öfartsverketsarbetsfartyg och andra enheter hyrs in vid behov. På
grund mycket olika isutbredning varierar kostnadernakraftigtav mellan enskilda
beroende gångtider underhållsbehov.och Isbrytningen beskrivs närmare i kapitel sex.

Tidigare erhöll sjöfartsverket ersättning från för isbrytningen. Numera skallstaten
verksamhetenhelt finansierasinom för Någraverkets budget. avgifter för utnyttjan-ramen
de isbiytar-tjänstemautgår inte, finansieringen sker via de vanliga sjöfartsavgiftemaav utan
se avsnitt 4.1..

d övriga kostnader

Hit förs de k "over-heads" inte direktär relaterade till trafiken. För Sjöfartsverkets som
innefattar främstdet central administration och sjökanläggning, sjömätningdvs och
sjökortsproduktion. För samhället i övrigt kan tillhandahållandenämnas kommunika-av
tionsmöjligheter olika slag telefoni, service i form sjöväderprognoser,genom av av
bemanning fyrplatser längskusten i nuläget 11 stycken För vissa dessaav etc. av
tjänster betalar utnyttjarna, tillhandahållsandra samhället via statsbudgeten.av

Sjöfartsverketskostnader för verksamheten inte bedrivs vid sjötrañkområdena1994som
bestod i sjökartläggning 82 miljoner, isbrytning 144 miljoner, sjöfartsinspektionen51
miljoner och administration 124 miljoner. Totalt omfattar det 402 miljoner.

3.2. Trafikantkostnader

Sjöfarten i likhetär med och luftfartenväg- trafikslag utnyttjas mångaoberoen-ett som av
de trafikanter. Förändringar i trafkvolymen eller förändringar i kapacitetenskulle därför
kunna effekter för den existerandetrafiken någoneftersom möjlighet till samordnadge
planering förvägi inte finns, exempelvis för järnvägen. Trängseleffekter förekommersom
dock mycket sällan i farledema. Fartygen utgör enheter, trafikin-separata men genom
formation kan trängseleffekterna måni viss begränsas.I enstakafall kan fartyg behöva

trångavänta andrafartyg vid dåeller ianspråktarfartyg hela farledskapa-passager stora
citeten. också uppståVäntetider kan vid slussar I uppstårsambandmed lotsning ietc.

fallsällsynta väntetider trañktoppar inträffar så finnsnär lotsar inte tillgängliga till allaatt
lotssökandefartyg. I allmänhet dockär de marginella trañkantkostnadema påobetydliga
sjöfartsområdet,åtminstone ingårhamnat-naintenär i analysen.

3.3. Externa effekter

föra andratrafikslag

Fartygsrörelserkan komma i konflikt med landbaserad och/eller järnvägstrafiltväg
broar farleder.över Vid broöppningar kan uppstå,väntetider ibland betydandeomfatt-av



249

ning vid broar öppnasi rusningstid i städer.som Vem skall ha "äganderätten"som anseskan svårdefinierat. När broar byggtsvara över öppna kan detvatten landtrafikenssessomintrång sjötrafikens område.Broar över kanalergrävda skulle kunna uppfattas i motsattriktning, dvs den landbaseradetrafiken har äganderätten sin sida.

I Trollhätte kanal finns nio väg eller järnvägsbroar måsteöppnasvid fartygspassage.som
Jämvägstrafiken har företräde framför öfarten medan öfarten har företräde framför
vägtrafiken Älv-bronmed undantagför Göta i Göteborg inte öppnasi rusningstrafikensom
under morgontimmama. För inpassagei Mälaren via Södertälje eller Stockholm gäller atttvå eller broar måsteen, tre beroendeöppnas på fartygsstorlek. Sammaföreträdesregler
gäller även här. I övriga farleder finns antal broar måsteett öppnasvidsom passageavfartyg.större Här har fartygstrafilcen i princip alltid företräde. Därtill finns antal broarettfrämst öppnas för fritidsbåtstrafk.som Kökostnader kan alltså uppkomma för fartygen vid
järnvägsbroar och för vägtrafiken i övrigt.

b påverkanpå luften

Emissioner från fartygens maskineri upphov till luftföroreningar. Det kanger i det
sammanhanget motiverat skilja effektervara att uppkommer gångunder ochsom
effekter från fartyg i hamnama. gångUnder sjöss användsofta bränsle med hög svavel-

Åhalt, vilket påverkanstörre miljön.ger andra sidan sker utsläppenöver havöppet
vilket delvis påverkan,mindre dock inte vidger utsläpp koldioxid. I hamnarnasker delsav
utsläpp vid ankomst avgång,och fråndels maskiner användsförsom att strömgenereravid kaj. Utsläppen sker medhär ofta i närheten städer större direkt miljöpåverkan.av I
detta sammanhang detär värt uppmärksammaatt även mindre fartyg och fritidsbåtar, vilka
också bidrar till luftföroreningar.

påverkanc vattnet

Normal fartygsdrift bör inte någraorsaka större effekter vattenmiljön. Påverkansker
antingen formi olagliga utsläpp spillolja i sambandav med tankrengöringav till sjöss
eller vid olyckor. Kostnadernai de fall utsläpp sker kan dock mycket höga. I detvara
förra fallet knappastär avgifter lämpligt medel. Lagstiftningett finns redan, åtgärdernaoch
bör inriktas efterlevnaden,övervakning och sanktioner. Risken för utsläpp varierar med
fartygens konstruktion, huvudsakligenberoende fartygen har dubbel botten ochom ev.dubbla sidor, också fartygens allmänna skick.men

e övrigt

Övriga miljöeffekter, exempelvis intrångbuller, i kan betraktas för-naturen etc som
sumbaravid marginella förändringar i trafiken. I vissa fall kan fartygens framfart orsaka
skador strändernai form erosion. Detta bör motivera avgifter och/eller regleringar.av
Däremot kan effekter uppkommastora vid projekt, exempelvis farledernya nya genom

skärgårdsområden.orörda

3.4 Investeringar
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på sjöfartsområdetInvesteringarnai förhållandevistransportinfrastruktur små.är Sjöfarts-
verket har 10 omsättningenför investeringar% vilket är drygt hälften för-ca av av
hållandet mellan totala investeringar och BNP i Sverige. Investeringarnabestårtill stor

återanskaffningdel material; isbrytare, lotsbåtar och sjömätrtingsfartygochav av utrust-
Återanskaffningamaning. 80utgör % de totala investeringarna. Investeringarnaärca av

oftast motiverade kvalitén ihöja farledssy änatt öka tlödeskapacite-att stemet,av snarare
gällande antal fartyg. l-lamnarna för delstörre investeringarnaten i sjöfartenssvarar en av

infrastruktur. Harnninvesteringarnauppskattastill 400-500 årligen.miljoner

a projektstörre

Vissa investeringsprojekt omfattning förekommer.större I finns fyranuläget störreav
arbetenunder planering. Det förbättringargäller i Trollhätte- Södertäljeoch kanal, en ny

Luleåinfartsled till Sandgrönnleden, farled vid inloppet Stockholmtill Röd-en ny
Öresrrndsbrohygget.kobbsleden förbättringar i Flintrännan motiverade Trotssamt attav

Sjöfartsverket samhällsekonomiska föregåaffärsverk bör kalkyler investeringsbeslutär ett
denna typ.av

l

iKostnadernai form förändrade driftskostnaderbyggnation plus ofta relativt lättaär attav
består bestårberäkna.Problemet i kalkylema i den samhällsekonomiskaintäkten ofta iatt

reduceradolycksrisk i form gmndstötningar och/eller kollisioner. Värdet dennaav av
svårreduceraderisk uppskatta.Olycksrisken produkten sannolikhetenförär äratt av en

olycka inträffar. Sannolikhetenoch konsekvensen det för olycka mycket litenärattav en
sarmolikhetskalkylerföroch tillräckliga statistiska underlag finns knappast.Konsekvensen

frånkan variera lättare grundstötning till olycka "Tsesis-typ". I studie överen en av en
olycksrisker i Mälartrañken uppskattadesolycksrisken till 0,00074 och konsekvensentill i
dagenspenningvärde intervallet 0,2-20 Andra konsekvenser farledsför-MKr. storaav
bättringar framkomlighet för fartyg, vilket sänkatransportkost-kan ökad kanstoravara

ocksånaderna, transporttider. Förändring i lotsbehov Nyaoch kortare kan uppkomma.
intrångfarleder Rödkobbsleden.kan uppfattas i Ett exempel den nämndaärnaturen.som

också formDe kan ha regionala effekter i möjlighet till lokalisering industriav av
Sjöfartsverket framförgrund möjlighet till sjötransport. dock uppfattningen: "...miljö-av

endastundantagsvisoch regionalurveckling torde vid farledsinvesre-intressestörrevara av
SjöV investeringsplaneringen,1984ringar" synpunkter

b mindre projekt

Även vid mindre investeringsprojektbör samhällsekonomiskaövervägandengöras.
Eftersom ofta exempel kankonsekvenserna begränsade kalkylerna lättare. Ettär är vara

harockså Sjöfartsverketinför nedläggningarbyggandet fyr. Här bör nämnas.av en ny
glesbygdsområdehaft skärgården,verksamheti vilketmycket omfattande utgör ett aven

regelbundetGår år30 ganskaregionalt intresse. tillbaka i tiden farms lotsplatserstort man
Därtillplacerade då efter nödvändig.efter optisk utkik lotssökandefartygkusten, varvar

sjötrañkflertalet för allfyrar bemannade.Detta medförde ökad säkerhetstörre var
iinklusive fritidsbåtstrañk hålldärtill sina serviceoch viktigt underlag förett mm

kustområdena. endast fyrar bemannade,Idag ll regionalpolitiska Vissaär av
nedläggningar ifrågasättastorde dock kunna samhällsekonomisk sesynpunkt tur ex
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"Landsorts lotsplats riskanalys och samhällsekonomisken bedömning,- Temaplan 1987där det konstaterades föreslagenindragningatt en personal innebarav samhällsekonomiskaförluster.

3.5 Sjiifaxtsavgiftemas andel den totalaav tmnsportkosmaden

De sjöfartsavgifter betalas sjöfartensom av närmare ipresenteras avsnitt 4.1. Sjöfarts-avgiftema utgör dock mindre del denen totalaav transportkostnaden.Avgifterna kanjämföras med det fartygen betalar i hamnarnaför utnyttjandet hamninfrastrukturenav ochgodshanterlngen.Förhållandet framgår i nedanståendetabell:

JÄMFÖRELSETABELL 3.1 MELLAN OLIKA AVGH-TSUTTAG FÖR SJÖFARTEN
1993, MILJONER KRONOR

Sj öfartsavgifter 830
Hamnavgifter 931
Godshanteringsintäkter 1473
Kranavgifter 73
Övriga harnnintäkter 698

KÄLLA: Sjöfartsverket verksamheten1993 samfl-lamnförbundet
I uppgifternaför hamnarnaingarendasthamnförbundetsmedlemshamnar.Ett tiotalallmännahamnarsamtytterligare tiotalprivataett lastageplatseringarej

De totala intäkterna till hamnarnauppgår till 3175 miljoner jämföra med sjöfartsintäk-att
830 miljoner.terna Inkluderas samtliga hamnar torde intäkterna närmasig fyra

miljarder. Om kostnadernaantar iman att hamnama genomsnittligt halvautgör transport-kostnadenskulle alltså kostnadernaför utnyttja sjöfartensatt infrastruktur i farledssystemet
uppgå till mindre 10än % den totala transportkostnaden.av

9 15-1226
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4. Avgiftsstrukturen sjöfartenför

De avgifter försjöfarten infrastrukturenutnyttjandet består i fyr- ochuttagessom av av
farledsvaruavgift. För anlitande lots tillkommer lotsningsavgift. Sjöfartsverketsintäkterav
består till fyr- farledsvaruavgifterna,störstadelen och vilka dimensioneradeär förav att
täcka huvuddelen såvälkostnadernaför farledssystemet lotsningen. Verket harav som
dessutomvissa försäljningsintälcter avgifterna frånutöver och anslag Avgifternastaten.
bestäms regeringen förslag verket.av av

Sjöfartsverket 1987 affarsverk,sedanär redan tidigare tillämpadeskravet fullett men
sjöfarten:kostnadstäckningför Kravet avkastning till statskassanhar dock skärpts.Det

långsiktiga målet nå förräntning efter skattemotsvarighetär med 10 %att egeten
kapital lämna till påutdelning 3motsvarande % kapital. I nulägetsamt staten egeten
inlevereras årungefär 60 miljoner till staten.per

Särskilda från för fritidsbåtsstrafrkanslagkommer säkerhetför yrkesfiske ca 75ochstaten
milj vissa övriga kostnader,ersättning till underskott i driften Trollhätte ochsamt av
Säffle kanaler ca S5mi1j. transportstöd GotlandstrañkenVidare till 175statenettger

budgetåretmiljoner för 1994/95.

investeringar"ocksåStaten har beslutat gjorda i kanalerna in till de insjöama dvsatt stora
i Trollhätte och Södertäljekanal avskrivs.

SJÖFARTSVERKETS INTÄKTERTABELL 19934.1 milj kr

Fyr- farledsvaruavgiftoch 724,6
Lotsavgifter 105,8
Anslag 68,8
Övriga intäkter 97,7

ÅrsplanKälla: Sjöfartsverketsresultatredovisningi för 1995-1997
Sjöfartsverketsmål för prissättningen "höjningar de allmännaär sjäfartsavgiftemaatt av

hållas vidska inom inflationsramen och på de produkter ochprissättning tjänsteratt som
ÅrsplanSjöfartsverket erbjuder køsmadstäckning 1995-1997full eftersträvas"ska

4.1. Intäkteri nuvarande system

a fyr- farledsvaruavgifteroch

Eyrgvgjfl; godsfrån för hämtaeller lämnafartyg kommer i utlandethamntas attut av som
bruttodräktighet.eller fartygetsAvgiften fn 3,60i Sverige. kr enhetär avpassagerare per

ochFör gånger passagerarfartyglastfartyg år förbetalasavgiften högst 12 ochper
fartyg ijämvägsfärjor år. från avgift, blgångerhögst 18 Vissa fartyg befriadeheltär aper

linjetrañlc.transocean

Earledsyaruavgitt gods från Sverige medtilleller importerastas ut exporterassom
fartyg. Avgiften fördifferentierad mineraloljorär övrigt För vissaoch gods. varugrupper
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lågvärdigt gods huvudsakligenav och sandsten, är avgiftengrus 0,80 kronor Iton.perövrigt är avgiften differentierad också med avseendepå farledens längd till olika hamnarenligt nedanståendetabell:

TABELL 4.2: FARLEDSVARUAVGIFFER 1995 kr tonper

mineral- övrigtavgiftsklass oljor gods

1 korta farleder; alla hamnarex
väst- och Sydkustenexkl Uddevalla 8,20 3,60

2 medellånga farleder; Luleå,ex
Sundsvall, Nynäshamn, Oxelösund 8,50 3,90

3 Norrtälje, ÖsthammarStenungsund, 8,80 4,20

långa4 farleder; Stockholm, Söder-
tälje inkl Mälaren, Norrköping,
Uddevalla 9,10m 4,50

8 hamnar i Vänern 10,30 5,70

Källa: Författningar Lotsning- och sjöfartsavgifter Sjöfartsverket.mm.

EFIAs övervakningsorganESA EFTA Surveillance Authority ifrågasatthar farleds-avgifternas utformning, då de inte inrikestas ut gods och därmedkan ses ettsomtekniskt handelshinder.Sjöfartsverket har därför föreslagit regeringen avgifterna skallattfrånändras Ändringarnaoch med 1996. attgörs med syfte behålla totala avgifts-sammaSjöfartsverketsuttag. förslag till ändringar i innebär såvältaxoma utrikesatt inrikessomgods skall bli föremål för avgifterna. De särskilt höga för oljetransportertaxoma avskaffas
nästanhelt. Fyravgiften föreslåsbli 3,60 kr för vanligt gods och 4 kr för mineraloljor.
Eftersom de inrikes oljetransporternauteslutandebestår importerad olja omlastasav somblir avgiften för olja två gånger,uttagen vilketnu tänker kompenseraman slopagenom attden högre avgiften för olja farledsvaruavgiften. Denna föreslås sålundabli 3,60 kr/tonför allt gods lågvärdigt,utom där nivån 0,80 kr/ton behålls. Inom EU är påtransporterinlandsfarvatten avgiftsbefriade. Därför föreslås inrikestrañken Vänern och Mälaren blibefriade från avgifter. Slutligen konstaterarverket den linjetrafiken,att transoceana somidag är avgiftsbefriad, i framtiden kommer bli föremål föratt avgifter i andrasamma somEU-länder.

b lotsavgifter

Lotsavgifterna utgår för fartyg anlitar lots och beroendesom är lotsad distansav samtfartygets bruttodräktighet. Distansenindelas i klasser 5 nautiska mil och ökarom propor-tionellt med avståndet.Storleken i form bruttodréiktighet ocksåärav indelad i klasser och
klassernagenom att görs större och ökarstörre degressivttaxan med ökad storlek.
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PÅTABELL 4.3 EXEMPEL LOTSAVGIFTER 1995 KRONOR

lotsning till brutto
400 900 2000 5000 20000

Malmö, Helsingborg, Halm-
stad, Visby t 9404 nm 1052 1320 1855 2606m
Göteborg, Oxelösund,Sunds-
vall, 1ggesund1l-15 1220nm 1366 1714 2408 3383
Luleå 22 nm 1500 1680 2107 2960 4159
Stockholm, Norrköping
41-45nm 2060 2307 2894 4066 5712
Västerås80 3040nm 3404 4270 6000 8430

KÃLLA: Lotsningstaxa,Sjöfartsverket
Exemplen gårförutsätter fartygen denvanligaste Sandhamntill respektivehamn,exempelvisviavägenatt

Stockholm.till Till Västerås inte fartyg siffrornakan och medtagesendast exempelstora som

4.2 Utvecklingen de statliga sjöfartsavgiftemaav

efterkrigstiden.perioderI drag kan urskilja olika för sjöfartsavgiftema understora treman
Den första perioden sig till och 1960-talet, 1970-taletsträcker med den andra gäller och
nuvarande har existerat sedanslutet 1970-talet. Under respektive harsystem systemav
justeringar taxenivåergjorts mindreoch ändringar grundprinciperna varitharav men
likartade.

a perioden fram till 1969

Statliga båkavgifterfyr- funnitsoch har länge, ända sedan 1700-taletsmitt, ursprungligen
båkavgiftdel lotspenningama.Den fyr- och gällde fram till slutet 1960-som en av avsom

talet i densammasedanslutet 1800-talet med succesivahöjningarstort settvar av av
nivån. Avgifterna enbart utrikes och degressivmed avseendetogs transporterut var

i olika varianter. Under delen 1960-talet avgiften 150 örenettotonnage senare av var per
300till och därutöver 100 Antalet avgiftspljktigaörenettoton ton nettoton.upp per resor

maximerat till fartyg lastade12. För järnmalm utgick halv avgift.var som

Fram till 1966gällde lotsavgiftsplikt, dvs fartyg förbetalade lots lots anlitadesoavsettom
fråneller ej, enligt lotsförordningen 1937. 1966 kraftigtsänktesavgifterna för fartyg som

också.inte utnyttjade lots. Vissa begränsningari avgiftspliktiga infördesantalet resor
Resultatet 86600 lotsningarblev lotsningarnaminskade 1965 gjordesväsentligt.att varav

19699500 85fartyg %.debiterades ha anlitat lots. Lotsningsbenägenhetenattutan var
hade 1972lotsningarna 51600 65 % ochminskat till med lotsningsbenägenhet varen
siffrorna längd ochi 45700 50 %. lotsledensrespektive Lotstaxan beroendenere var av
fartygens nettodräktighet med hela riket.övertaxorsamma



b 1970 talet-

I slutet 1960-talet framlades betänkandeav ett de statliga sjöfartsavgiftemaom Stenc. K1968:9, tvåde omfattandeen genomgångarnaav demer avgiftssystemet gjorts.av somUtredningen bör bakgrundmot växandeses underskott. För 1967av kostnadernavidvarlotsplatsema 48 miljoner och intäkterna 28 miljoner. Vidare skedde strukturomvandlingensjöfarten; fartygenav blev större och färre, lotsningarnas antal minskadekraftigt, antalet
lotsplatser reduceradesoch lotsar-nasantal minskade från 700 i mitten 1960-talettill 400avi början 1970-talet.av

Utredningen grundade sig års£963 trafikpolitiska beslut varje trañkgrenatt skallom
bära de kostnader den orsakardet allmänna och transportavgifternaatt realistisktett sätt
skall avspeglakostnaderna.I utredningen blsägs a:

"Utjämrzing särkosrnademamellan skilda trafikanter,av kustavsnitt eller hamnar bär inte
komma ifråga. Det skulle oförenligt med attfdsträvan till ståndvara transportfb‘r:brj-enning till lägstasamhällsekonomiskakostnad".

"Utredningen lotsplatsvarje och i principatt varje farledanser skall ekonomisktvarasjälvbärande.I detta syfte föreslås differentiera: med farledsavgiftett ochsystern en enlotsavgzft som är unik för plarsl".varje

Utredningen föreslog fyra olika avgifter. En fuaxgifl gällde inrikesäven sjöfart ochsom
till skillnad tidigare fyr- båkavgift progressivochsom mot med motiveringen devar att

fartygenstörre krävde farledánvesteringar. Avgiften föreslogs till 150 kronor per +resa120 öre registerton ytterligare 80 öreper 5000utöver+ Avgiften begränsadesnettoton. till
12 år och hel- halvårskortelleruttag skulle kunnaper lösas i förväg. Fjärrfart föreslogs
halv avgift.

En innovation förslaget isavgifl. Avgiften skullevar täcka vissom del isbrytningensav
kostnader för den sträcka isbrytarna betjänade.Avgiften skulle utgåalltid för sträckan
Kalix-Gävle svårareunder isvintrarsamt även andra kustavsnitt enligt särskilda beslut.
Avgiften differentierades efter tidsperiod och kustavsnitt föreslogs utgå med visssamt
avgift fartyg viss avgift last.per + tonper

Lotsningenskostnader skulle helt täckas två avgifter; lotsugift endastav utgicken som
för de fartyg anlitade lots, försom alla fartyg.samt Lotsavgiftenen föreslogs

fastmed belopp 75 kronorett ökning efter distans och dräktighet.om samt Taxan skulle
unik för varje sålotsplats varje plats blevvara självbärande.att Farledsavgiften föreslogs

utgå med dubbla lotsavgiften.

Utredningen föreslog f redanö sin tid Sjöfartsverket skulle ombildas till affärsverk.att

Förslageni utredningen från 1969 blev bara delvis verklighet Någonse 1970:119.prop
isavgift beslötsaldrig, i stället utgick driftbidrag till sjöfartenett frånnorrlandskusten
statskassanmotiverat regionalpolitiska skäl Samtidigt infördesav transportstödetför väg
och järnväg. Dessutom gjordes investeringar istora moderna isbrytare 1970-talet,som
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möjliggjorde vinterstängningen norrlandshamnamaatt kunde upphöra.av

Lotsavgiftsplikten bort, endasttankfartygtogs vissöver storlek beladesmed lotsplikt.
Lotsavgiftema sänktesmed 25 En%. lokal fyravgift infördes med konstruktionsamma

lotsavgiften gällandeför alla fartyg.som båkavgiftenFyr- ochmen med allmänersattes enfyravgift för i utrikes fart i kronorresor med maximalt antal betalningarnettotonper perår. Inrikes sjöfart, slutligen. betaladeinrikes fyravgift för fartyg med 400överett netto
ton.

c 1980-taletfram till idag

Den andra utredningen sjöfartsavgifternastora "Säkerhetär i farled"av DsK 1975:8 varsförslag avgifter ligger till grund för dagensom Bakgrund till dennautredningsystem. varbland lågtupplevt resursutnyttjandeannatett lotsamas arbetstid i 36genomsnitt %av
1974 och fortsatt minskat antal lotsningar.ett Sjöfartsverket hadeförst föreslagit en
återgångtill före 1965 med lotsplikt försystemet de flesta fartyg, bland allaannat
utländska 400över Förslagetkritiseradesdels förton. det inte påvisagickatt att att
säkerhetenskulle öka så omfattandelotsningsfrekvens, dels förav lotsarnainteen att
skulle räcka till.

"Säkerhet farled"i föreslår inrättande trafikinformationscentraler för ökaatt säkerhetenav
anmälningsplikt via förradio alla fartyg vid vissagenom punkter informationsamt att om

andra fartygsrörelser skulle lämnasalla fartyg. Förslagetkom bli verklighet iänatt om
mindre "behovsprövatambitiös utformning. Vidare föreslogs lotstvång". Förutomett
lotspliktiga fartyg skulle fartygalla sålots länge lotsar fanns tillgängliga. inte såVarges
fallet skulle trafikcentralen vilkaavgöra fartyg få gåskulle sålots desom utan om
önskade.Detta förslag blev aldrig genomfört. Det hävdades det viserligen skulle ökaatt
utnyttjandet lotsamas arbetstid knappasteffektiviteten fartyg "påtvingas"skulleav men om
lots enbart för lots fanns disponibel. Vidare skulleatt det upplevasorättvist fartygvissaatt
ibland påtvingadeslots vid andra tillfällen fåkunde gå lots.men utan

Utredningensförslag sjöfansavgifter kom däremot bli verklighet. De förs framom iatt
1977/78:13.Lotstaxan sänktesytterligare och deprop. fyr-nuvarande och farledsvaru-

avgifterna infördes. Det nuvarande har redan beskrivits i avsnittsystemet 4.1.

4.3. Motiv till nuvarande avgiftssystem

aTidigare grundadesig fartygets Sådanastorlek. beaktartaxorna inte till hurtaxor stor
del lastföimågan utnyttjas fartygen returlast eller Dellastadefartyg ochsamt tarom
enkellasterkom missgynnasmed det gamla Den farledsvaruav-att godsbaseradesystemet.
giften avsedd förhållande.är justera dettaatt

bTranspoitema mineraloljor har de farleds-ställer högst kravansettsav vara som
och därför bör de belastasmed högresystemet avgifter andra Med denän transporter.

motiveringen farledsvaruavgiftenär fram till den föreslagna någotEU-anpassningen mer iläri dubbelt så hög för oljetransponer övrigasom transporter.
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cDen omdiskuteradekostnadsutjämningen olikamellan hamnar, infördes 1970-vidsom
talets början, tidigare citeradeden uppfattningen i utredningen detrots statligaom
sjöfartsavgiftema, i dagensfinns Detkvar även innebär avgifterna till olikawstem. att
hamnar oberoendeär längs kusten Norrlandshamnarde ligger likställdaär medvarav
västkusthatnnar trafikenoch hur på respektive hamnär en farled trafikerasstorav som

många fartyg har avgift trafikeras fåfarled finnsav detsomsamma en som trotsav att
fler fartyg fördela fastade kostnaderna farled på.för respektive Varjeatt hamn, farled
eller sjötrañkområde såfår sätt mycket olika resultat se tabell 5.2.. Kostnadernaför

nationella slåsdet farledssystemet på alla fartyg. Motiven regionalpolitiskaut angesvara
och näringspolitiska. riksdagen"När beslutade de trafikpølizirka malen be-senast om

dentonades regionalpolitiska betydelsen den statliga avgiftspoliziken pd sjöfartsområdetav
och näringslivet landets delarolika därför oberoendei kostnadernaförfarleds-att attav
verksamheten skilda farledravsnittvarierar bär betala enhetliga sjfifansavgifter
Årsplan 1995-1997

d Den kortväga färjetrafiken ställa påsärskilt krav trafik ochstoraanses annan
farledssystemet.För färjetrafik gäller därför 18maximalt avgiftsbelagda jämfört medresor
12 för övrig trafik.

Inrikes fråne undantagnahelt avgifter innan föreslagenEU-anpassning.ärtransporter
Det motiveras dels med det ytterligareskulle snedvrida med denkonkurrensenatt annars
redan skattesubventioneradejärnvägen, dels inrikes oljetransporter redanbetalat avgifteratt

införseln,vid slutligen med övriga inrikestransporter småi sker med fartygregelatt som
inte ställer några farledssystemet.kravstora

f En större del den samladebetalningen ligger fyr- och farledsvaruavgifternaochav en
mindre del lotsavgiften. När lotsavgiften omfatta fartygändradestill enbartatt som

ocksåverkligen ansågsanlitade lots risken lotsningsbenägenheten därmedochstor att
nivå.säkerhetenskulle minska lotsavgiftema behölls tidigare hälftenKnapptom av

lotsningsverksamhetens lotsavgifterna.kostnadertäcks av

g Fyravgiften år.begränsadtill visst antal Motiveringenär det skallärett attresor per
stimulera redare och binda ng för moderna fartygvaruägare transportlösningarmedatt
inriktade trafik svenska och därmed effektiviserahamnar och höja säkerheten
sjöfaiten.

4.4. Analys för sjöfartsavgifternuvarande systemav

Sjöfarten i farledema relativt fasta för farledssykännetecknas kostnader stemetstoraav -
små falletfall detoch lotsväsendet i flesta relativt rörliga kostnader.Ioch de senareav-

kostnader.medföradet huvudsakligen effekter, lotsning och isbrytning kanexterna som
marginalkostnaden.I first-best avgifternaoptirnum skulle till den prisrelevantaett anpassas
måste second-Nu gäller därmedemellertid budgetrestriktion för Sjöfartsverket och enen

best prispolitik tillämpas.

Dagens utsträckning direkt elleri liten kopplade till first best Optimumär varkentaxor ett
årstill 1988 Så årstrafikpolitiska beslut. tillkom också 1978 1963de redan under-



trafikpolitiska beslut, och principerna sedan kvarstårdess i huvuddrag.Avgifterna har inte
varken efter 1979 eller 1988 årsanpassats trafikpolitiska beslut. I månden avgifterna

följer de principer i trafikpolitikenförefaller detsom anges slumpmässigtochvara mer
ursprungligen motiverat andra skäl. Nedan analyserasdeav nuvarandesjöfartsavgifterna
utifrån first respektive noterassecondbest-lösning.en I analysenbör utnyttjandetatt avfarledssystemetbör betraktas konsumtion kollektivsom där denav en konsum-vara enes-tion inte någonutestänger Lotsning och isbrytning är däremotannan. inte kollektiva varor.Dessaekonomiska grundprinciper bör beaktasvid utformandet avgifter.av

a aspekter first-best

Det kan först konstateras det idag saknasavgifter föratt sjöfartensextemajifekter. Den
enda avgift förekommer härvidlag högreär avgift försom oljefartyg. Denna motiveras
dock investeringsskäl; "oljefartyg ställer de högstaav kraven farledsqstemet". Någon
avgift för olycksrisk någraeller för andra effekter, exempelvis luftföroreningar finns inte.
Det förefaller också diskutabelt ensidigt användaatt motivet endastoljefartygen ställeratt

Ävenhögst krav farledssystemet. andra fartyg, exempelvis färjor, kol- eller bilfartyg
kan ställa lika krav. Däremot finns skälstora högre avgifter föratt ta ut transporter av
farlig last med risk för utsläpp vid olyckor. För oljetransportema uttalas för atten oro
ökade avgifter för oljetransporter med fartyg skulle leda till överföringar till jämvägs-stora

Sannolikt inte heller jämvägstranspörtertransport. är olja helt riskfria, och skulleav stora
kvantititer olja järnväg borde ocksåtransporteras dessaavgiftsbeläggas.Avsaknad av
avgift för oljetransporter fartyg, liksom andra farligatransporter, kan bara motiveras av

motsvarandeavgift saknas föratt även alternativa transportmedel. Skillnad i avgift för
olyckrisk ocksåbör fartyggöras mellan olika säkerhetsnivå,dvs beroendepåav om
fartyget har dubbla skrov sådanEn viss differentiering finnsetc. dåredan, fartyg med
dubbel botten inte behöver räkna med den volymen vid betalningextra sjöfartsavgifter.av

Vid broar i framförallt kanaler uppkommer kökostnader för trafikanter med trafik-andra
slag. Det är sannolikt avgifter kan motiverade i vissaatt fall.vara

faller huvudsakligen sjöfartsverket. Fyr- och farledsvaruavgifterna
likaär längs med hela svenskakusten och oberoende antalet fartyg i respektive farled.av

Det upphov till vissa farleder, framförallt pådeger att västkustengår med "över-stora
skott" medanandrafarleder uppvisar underskott. Att tillämpar enhetliga avgifter harmanregional-motiverats med Principenoch näringspolitiska enhetliga avgifterom
förefaller riktig, torde inte behöva motiveras sådanamed även önskademen om
effekter i regionalt hänseendekan uppkomma. Marginalkostnaden oberoendeär sagtsom

farledens längd förutomoch, isbrytningen, oberoendeav längs farledenkustenav var
finns. En marginalkostnadsanpassadprissättning bör inte motivera vissahögre avgifter vid
hamnar.

Om marginalkostnadsprissättningtillämpades strikt borde inte farledsavgifterna differentie-
efter farledemas längd och knappast idagras efter fartygens storlek. Enbart kost-som

nadernaför drift underhålloch farledssystemet i vissär utsträckning beroendeav av
farledemaslängd dock sarnutnyttjasexempelvis arbetsfartyg för mångafarleder men



påverkaskostnaderna ytterligare fartyg trafikeraratt ettav viss farled. Något braen
motiv till inte avgiftsbeläggainrikesatt sjötransporter finns inte. Med anpassningentill
EU-reglerna kommer dennabefrielse försvinna. Att små fartygatt ställer mindre krav
farledssysternet liksom det för oljetankers, ingetmotsatta bra argument.

När det gäller lotsavgiftema dessaär sedangammalt beroende lotsad distansochav
fartygets storlek. Lotsningsverksamheten för relativt andelsvarar Sjöfartsverketsen stor avkostnader. En närmare analys lotsningens kostnadsstrukturav torde krävas för kunnaatt
utforma riktig avgiftsstruktur. Isbrytningen frånen befriadär direkta avgifter och täcks

de allmänna göfartsavgiftema. Dettagenom kan motiverat frånettsessom avsteg
marginalkostnadsprissättningenom särskilda analyser vid handen det kan motiverasattger

regional och näringspolitiska Detav kan dock diskuteras isbrytningens kost-- om
sånader i fall skall täckas sjöfartsnäringen och inte i analogi medav köpstatens av-olönsam järnvägstrañk statskassan anslag.av genom-

De trafikantkostnader förknippadeär med utnyttjandet transportinfrastrukturensom ärav
små,tämligen åtminstone utanför harnnarna.Trängseleffekter kan uppkomma i kanaler och

köer förekommer i enstakafall för få lots. I det första falletatt detär sannolikt tveksamt
avgifter är motiverade, i det falletom sammanhängerdet med dimensioneringensenare av

lotsningskapacitetenoch prissättningenhärför.

aspekterb secondbest

Om vi förutsätter budgetrestriktion gäller kanatt inte enbart marginalkostnads-en en
anpassadprissättning dågälla, denna torde leda till finansiella underskott avgifteräven om
för effekter införs. dåMan bör påslagexterna använda på marginalkostnademaför att
uppnå önskatfinansiellt Påslagetresultat. bör variera och för trafikanterstörstvara som
med lägst priselasticitet.

Någon närmarekännedom efterfrågan eller priselasticiteten från sjöfarten för Sjöfarts-om
verkets tjänster inte finns. Vilka effekter förändringar i fåtaxestrukturenskulle inteär
utforskat. Det finns idag ingen direkt koppling mellan betalningsvilja och avgift. Farleds-
varuavgiftens och fyravgiftens beroende godsmängd respektive fartygsstorlek kanav
visserligen approximation till betalningsviljan. Avgifternasses konstruktionsom en
motiveras dock sådanainte skäl och dessutom,med den bristandekunskap finnsav som

efterfrågesidan, approximationentorde tämligenom Godsmängd änvara grov. snarareverkar varafartygsstorlek rimlig bas för såsomavgiftsuttaget, sker med farledsvam-en
avgiften. Ett alternativ till godsmängdeni kan lastensvärde. Sannoliktton ärvara
emellertid priselasticiteten i allmänhet lägst för lågt dåvärde, de alternativavaror av
transportmedlenjärnväg och lastbil framförallt konkurrerar högvärdigaregods. Lastensom
vikt kan därför god approximationutgöra skall baseraavgifterna skildaen om man
priselasticiteter.

Eftersom det handlar påslagmed marginalkostnaderna kostnadernatäcka de fastaattom
verkar det naturligt framförallt farledema mångavästkusten, ochtrafikerasatt som av
framförallt fartyg, bidrar till huvuddelenstora denna finansiering. Analogin med vägav
eller järnväg tydlig.är Inte heller här redovisas varje bandel eller enskild med kravväg
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kostnadstäckning.I stället betraktasväg- och jämvägsnätet i sin helhet. Nuvarande
diskussion "överskott" respektive "underskott" för olika farleder eller sjötrafikområdenom
förefaller därför inte meningsfull. Exempelvis inte Sjöfartsverkets resultatredovisningär för
sjötrañkområdenameningsfull i den utsträckning det bidrar till intemeffektivitet.annat
Denna torde dock starkt bero hur fördelar de centrala påkostnaderna respektiveutman
område.

Eventuellt ifrågasättaskan det också det fartygetär denutgör enhetenförrättaom som
avgiftsuttag. Kanske redarenär det borde "köpa" licens till viss farled ochsnarare som en

någondet inte spelar vilketroll redarensfartyg utnyttjar licensenav som attgenom
trafikera farleden. diskuterasVidare kan det trafikeringsrêittenskall gälla vissom en
farled/hamn eller tillträdeallmänt till hela farledssystemet.ettvara

Även efterfrågesidandet gäller lotsningnär borde vidare. Det finnasutredas torde storen
lågfartyg där piiskänsliglieten torde mycket fartyg lotspliktigagrupp samtvara som-

alla de fartyg befälhavarendär saknarkännedom farled. Alternativet anlitaaktuell attom
lots i fallende inte genomförs eller sker fartyg/transport-är medatt transporten annat

åmedel. finns färjorDet andra sidan och andra fartyg regelbundeten grupp, som
trafikerar lågaviss hamn, vid Attknappast mycket avgifter skulle utnyttja lots.som ens

dåmedförutnyttja lots visst besvär lotsen skall ombord lämna fartyget.ellerett tas
Emellertid kan lotsning längre sträckor besättnlngsmedlemistället kangöra att en

taletsvilotid sådanavilket kan tänkasöka benägenheten för fartyg prisetäven sättsatt om
lågt.tillräckligt Effekten differentieringar i hänsyntill fartygens priselastici-medtaxanav

värd utreda.ärtet att

c slutsatser analysenav

områdeFör det första kan konstateras avgifter för effekter saknas sjöfartensexternaatt
områdeoch ytterligaredetta kräver analys. För det andra lotsningsverksamhetenböratt att

för såvälstuderas bestämning lotsningsavgifterna. Detnärmare, gäller kostnads-av som
efterfrågesidan.Den tredje gäller utnyttjandet farledema.slutsatsen bör diskuterasDärav
hur avgifter så småbästa utformar fullsätt kostnadstäckningmedman som ger
störningar möjligt budgetrestiiktionen sjöfarten kvarstår i utform-nuvarandesom om
ning. En fjärde isbrytningensaspekt kostnadsstrukturär kräver ytterligare analysDessaatt

tvåaspekterkommer utvecklas vidare i I kapitel analyserasatt rapporten. separatanu
lotsningen och isbrytningen. Slutligen vidrar slutsatser de genomfördaanalyserna.av
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5. Lo tsningsverksamheten

I detta kapitel diskuteras i avsnitt 5.1-5.5 kostnadsstrukturen för lotsningsverksamheteniSverige. Därefter studerasefterfrågan. Syftet är utgöraatt underlag förett utformning avavgifterna för täcka kostnadernaatt för lotsningsverksamheteni Sverige.

5.1. Organisation

Lotsningsverksamheten huvudsakligenär kopplad till den verksamhet bedrivs vidsomöfartsverkets lotsstationer samordnadei sjötrafkområden. Huvuddelen verksamhetenavvid ötrafikområdena består i lotsning fartyg och därtill tillhörandeav aktiviteter. Vidsjötrafikområdena utförs ävenandra såsomarbeten utprickning, tillsyn farleder,avsjöräddning, transporter Denna utförsetc. med personal och fartygsamma ävensomanvändsvid lotsning och huvudsakligen på tid inte användsför lotsningsuppdrag.som

Lotsama arbetar sedanmitten 1980-talet enligt schemaav innebärett halva styrkansom attvid plats arbetar under veckaen och har friperiod påföljandeunderen dåvecka, andrahalvan styrkan arbetar. Underav arbetsveckan lotsarna uppdragentar i turordning. Om
arbetstidenunder dygn överstigerett 14 timmar eller den sammanlagdaarbetstidenom
under veckan överstiger Övertid70 timmar utgår övertid. kan även uppkomma lotsomfrån den lediga veckan måsteianspråktasvid trañktoppar. Vissa restriktioner frågai ornviloperioder mellan uppdrag finns.

Lotsningsuppdragetbörjar med lotsen inställer sig frånatt bostaden,där han har jour, tilllotsstationen.Därefter sker med lotsbåttransport till den plats utanför kusten där lotsen
fartyget.möter Han går ombord på lotslejdare och vägleder sedanfartygeten in till hamn

eller plats. Det sker med anvisningarannan kurser, roderlägen, styrmärkenom och för
maskineriet. Om bogserbåtanvändsvid tilläggning lotsen via radio kommandon tillger
bogserbåtamas Eftermanövrar. avslutad lotsning återgår lotsen till lotsstationenmed
allmänna transportmedeleller taxi, alternativt hämtas han båtrnänmed lotsbåt ellerav
tjänstebil. Vid lotsning från hamn sker detut omvända förloppet.

Vid några de sjötrañkområden medav mindre antal lotsningarett vid varje lotsstation ärlotsarna utbildade för flera platser. Det gäller exempelvis Gotland smålandskusten.och Då
kan lotsen först behöva åka tjänstebil frånexempelvis Oskarshamntill Västervik fråneller
Visby till Klintehamn innan lotsningen sker enligt ovan.

Båtmännen lotsarnatransporterar med hjälp lotsbåtar till frånoch fartygen.av Av
säkerhetsskälbemannar tvåalltid båtmän lotsbåten. Mellan kömingama utför manunderhåll båt- och material, farledsöversynav och andra förekommandeannan göromål på
platsen.Vid mindre lotsstationer utför även vakttjänst se nedan. Där förekommerman
också med tjänstebil. Båtmännentransporter har till skillnad från lotsarna reglerade
arbetspass.ibland kombinerat med beredskap.

bemannar lotsutldk/trafikcentraler. Vid större lotsstationer utförs detta avsärskild personal.Vid mindre platser sköts detta båtmännen. lotsbåtskömingarVid skerav
såi fall passningenvia lotsbåtensVHF och mobiltelefon. I trafikcentralerna/utkikama



utförs mottagning lotsbeställningar, trafrkinfonnation till fartygen, uttagning lotsarav av
och Koordinering till lotssökandefartygtransporterav mm.

trafikornrådeschef,administrativär personal verkstadspersonal lsamt mm.
kanalerna finns särskild förpersonal slussning någraoch vid sjötrafikomrâden finns
särskilt farledsunderhäll.anställdaför

5.2. Totalkosmader och intäkter

Intäkterna till sjötrañkomrädebestårrespektive dels i de lotsavgifter betalas desom av
fartyg lotsstationenbetjänarmed lots, dels fyr-de och farledsvaniavgiftersom av som
erläggs de fartyg trafikerar de farleder hamnar hör trafikomrädet.till Vissaav som som

frånövriga intäkter, främst försäljning tjänster förekommer också.av

SJÖTRAFIKOMRÅDENINTÄKTERTABELL 5.1; VID 1994 miljoner kr

område lotsav- fyrav- farledsv total %aru-
gift gift avgift intäkt

BOTTENVIKEN 6,0 8,4 28,3 43,2 4,5
BOTTENHAVETN 8,4 17,1 25,0 52,7 5,5

s BOTTENHAVET 5,8 8,5: 15,2 30,7 3,2
39,2STOCKHOLM 13,8 30,3 91,1 9,5

MÄLAREN 16,9 12,8 22,0 54,4 5,7
IBRÅVIKEN 8,7 24,813,7 47,6 5,0 z
‘GOTLAND 1,8 7,0 16,1 25,5 2,7

KALMARSUND 3,3 4,1 8,2 16,1 1,7
HANÖBUKTEN 3,5 8,1 12,1 25,3 2,7
ÖRESUND 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
TROLLHÄTTAN 7,9 2,4 11,3 79,9 8,3

TOTALT 117,9 288,8 463,4 954,2 100,0
% totala int. 12,4 30,3 48,6av

Källa: Verksamheten 1994,Sjöfartsverket
ingårI totalaintäkter sän-edovisade ocksåförutom intäkter vissaövrigaintäkter

områdena.Fördelningen intäkter skiljer sigmellan olika mellan Lotsavgiftemas storlek beror
mångalotsningamas lotsad distans och fartygsstorleken. Exempelvis har Kattegattantal,av

lotsningar intäkten.och fartyg, vilket intäkter, kort distans,vilket begränsarstorastora ger men
storlek.Fyravgiftintäldema derasantalet fartyg farleden lots ochbestäms i även utanav

mån DärFarledsvamavgiften farledens längd.antal fartyg, i vissbestäms lastensvikt ochav
farledsvamavgiften fartygenBottenviken, harjämfört fyrintäkten,relativt med exempelvisär stor
i genomsnitt last.stor
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TABELL 5.2: KOSTNADER SJÖTRAFIKOMRÅDENOCH RESULTAT VID 1994
miljoner kr

område kostnader operativt totalt
resultat resultat

BOTTENVIKEN 23,5 19,7 -l3,1
NORRA BOTTENHAVET 31,2 21,5 -15,8
SÖDRA BOTTENHAVET 23,0 7,7 -19,0
STOCKHOLM 52,8 38,3 2,6
MÄLAREN 56,2 -1.8 -32,6
BRÅVIKEN 21,5 26,1 8,1
GOTLAND 9,4 16,1 2,3-KALMARSUND 20,6 4,5 -28,6
HANÖBUKTEN 16,1 9,2 -14,2i; ÖRESUND 37,4 103,9 69,0’ KATTEGATT 52,9 148,0 103,4
SKAGERRAK 45,1 100,4 70,2
TROLLHÄTTAN 75,8 4,1 -40,7

TOTALT 465,5 488,7 87,0

Källa: Verksamheten 1994,Sjöfartsverket
l

Kostnadernai bestårtabellen personalkostnaderoch övriga kostnadervidav respektivesjötrafrlc-i område. Det operativa resultatet skillnadenär mellan de totala intäkterna områdefrån tabellper
5.1 och dessakostnader. I det totala resultatet ingår Sjöfartsverketsäven centralakostnader för

ökanläggning, isbrytning, administration och sjöfartsinspektion fördelade sjötrafikområde
enligt verket bestämdaschabloner.avi

li Alla sjötrañkområden två täcker med avgifter sinautom operativa kostnader.När de centralai kostnadernaför Sjöfartsverketfördelats åttavisar sjötrafilcområdenut underskott.Sammanlagt
uppstår dock överskott 87 miljoner. Urett tabellen framgår överskottenframföralltatt

trafiken västkusten tillgenereras Malmö. Syd-,av och norrlandskustenner 0st- medger
dennaredovisning underskott. I Sjöfartsverketsstora redovisning hänvisastill det trafikpolitiska
beslutet 1988, där målen är tillfredsställandeav ett transportförsörjning iav hela landet.en
Enhetliga avgifter hela kusten kan därför motiveras ochrunt de visade omfördelningamaovan
mellan kustområdenuppkommer.

5.3. Maxginalkostnader

I ekonomisk teori vanligen personalkostnader-na rörliga kort sikt, kapital-antas är medanatt
kostnadernaendast är variabla längre sikt. Möjligheterna variera personalstyrkan kortatt
sikt är dock synnerligen begränsade detnär gäller normalt 3-5lotsarna. Att öka antalet lotsar tar
år. Innan personalstyrkanutökas bör ökat behov lotsar Förbedömasett attpermanent.av vara
bli lots erfordras till början sjökaptensexamen.Innan lotsen fullt utbildad vid platsären taren
det år.2-3 Eftersom personalminskrtingarnormalt sker penslonsavgångarvia inte uppsägningoch
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kan även detta tid. Detta innebärta faktisk kapacitetatt kan avvika från optimal under längre
tid, alltså inte följeratt "expansionsvägen".man

I nedanståendeñgur är produktionskapacitetenrörlig. Inom rimligt intervallett idet förstaär
hand antalet lotsar varieras.Kurvan dåMC visar kostnadensom för lotsarnaslöner utöver de
marginalkostnader ingår i SMC. Beroendepå vilken dimensioneringsom produktionskapa-avciteten gäller för tillfället existerar olikasom SMC och SAC.

Volymen Q visar antal lotsningsuppdrag tidsenhet.Tidsenheten i dettaper fall bör denvaragenomsnittliga förrättningstiden inkl. vilotid lotsningsuppdrag.ev Det alltsåper är den tid somlotsningsuppdraget lotsenstid Denna varierar frånupptar lotsplats till lotsplats, beroendepå.farledernas längd, hemtransporttidmm.

Kurvan SMC visar de ytterligare kostnader varje lotsningsuppdrag förknippatärsom med. Upp
till volymen Q1bestårdennamarginalkostnad

a kostnad för lots till fartyg:transport driftskostnad for lotsbåtav mulitiplicerad med körtid
till bordningsplatst.0.r.

b kostnad för frånlots fartyg:transport restid multiplicerad med reskostnad.av

Denna kostnad varierar från plats till plats frånoch lotsning till lotsning. Den kan ligga i
intervallet 300 2000 kronor. Den kortsiktiga mârginalkostnaden till Q, sålundaär beroende- upp

transportkostnaden fråntill och lotsningsuppdrag,av däremot inte lotsningenslängd.av
Transporttiden lotsbåtmed frånvarierar 30 minuter till 2 timmar. Vidca t.0.r. vissaupp ca
platser tillkommer också med tjänstebil från lotsstationentransport utgångspunktentill för
lotsningen. Snabbgåendelotsbåt användsnästanalltid. Undantag vidär vissa platser hårtpga
väder snabbåtnär drift. Dettasamt är dockär undantagsfall. Några små platser inteur är
utrustade snabbåt.med Dessutomkan inte snabbåtanvändas det liggernär is. Den perioden
varierar från till halvår i Bottenviken till någrabaraettupp veckor årfemte västkustenvart
och Gotland. När snabbgåendebåt kan användasfördubblas transporttiden.

Hemtransportensker ibland lotsbåt, dåmed lotsbåten följer med det lotsade fartyget in i hamnen
och hämtar tillbaka lotsen till lotsstationen. Ibland lotsen kollektivt, ofta användstaxi,reser lmenvilket kostsamtär det långanär sigrör distanser.om i

Två lotsningar mycket olika längd kan fåav utgöra exempel marginalkostnadernaför i
lotsning. En lotsning från sjön utanför Karlshamn in till hamnenmedför imed lotsbåttransport utminuter.till sjön l5 Efter avslutad lotsning lotsbåtenca hämtar tillbaka frånlotsen fartyget
vid kaj i hamnen,vilket 20 minuter. Totalt innebärtar det högt räknat 60 lotsbåts-minutersca
körning, eller 300 kronor. Marginalkostnaden lotsbåtstimme utifrånca är uppskattadper
Sjöfartsverketskalkyler lotsbåtskostnaderöver

En frånlotsning sjön vid Landsortannan till ianspråktarKöping två förste lotsenlotsar. Den
frånförsttransporteras bostadentill Ankarudden lotsbåtmed taxi, tillhämtasdär med ut

fartyget. Lotsbåtstiden kan uppskattastill l timme. I Södertälje kanal byts och den förstelots
återgårlotsen med taxi. Lots två efter avslutad lotsning i tillbakaKöpingnummer medreser

taxi. Total lotsbåtskostnadblir 300 kronor och taxiresoma kostar 1.600kronor.ca
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Vid volymen Q, i figuren näs sådantantal lotsningarett sannolikhetenatt för övertid förattlotsar och/eller båtmän måstetillgripas blir större än noll. Marginalkostnadenstiger mednu.ökad sannolikhet för övertid. Till nåsslut volym, Q, då personaleninteen kan klara fler
lotsningar. Redan innan dennavolym börjar dock väntetider uppstå.då fartygen inte anländer i
konstant takt. Till marginalkostnadentillkommer utöver volymen Q, även kostnadernaför
fartygens väntetid.

FIGUR 5.2: SCHEMATISK BILD AV KOSTNADSSTURKTUREN FÖR LOTSNINGS-DÅVERKSAMHETEN PERSONALENS STORLEK KAN VARIERAS

åkJ f

gata

AC,
II MC,I

l
I
l1 I Qll q QM

1
Endastvid mycket förändringarg i trafikvolymen frånstora dagensvolymer kommer delarandra

produktionskapaciteten behöva förändras. båtmanslagav Ettatt i tjänst och lotsbâts-nuvarandeI antal torde räcka för relativt betydandetrañkökrtingar, särskilt returlotsningarkan flerblisom
vid ökad trafik, Ävenvilket inte kräver fler lotsbåtstransporter. nivådagens på bemanning i
trañkcentraler/utkilcar administrationenoch torde kunna hanterarelativt omfattandetrañkök-
ningar. Vid mycket förändringar i trafikvolymen kommerstora emellertid marginalkostnadenattdenovt-igastiga ytterligare, då personalens också behöverantal varieras,kanskeytterligare
lotsbâtar införskaffas osv.

5.4. Faktiska maxginalkostnader

I nedanståendetabell visas produktionskapacitetenoch hur utnyttjas sjötrañk-den vid de olika
områdena.
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SJÖTRAFIKOMRÅDENTABELL 5.3: LOTSNINGAR OCH UTNYTTJANDEGRAD VID
1994

lotsn/månantal lotsamas övertid förekommer
utnyttjandelotsn. lots medför väntetid förper som

område månad1994 % arb.tid övertid fartygav 0

BOTTENVIKEN 1773 47 1-5 sällanytterstus
N BOTTENHAVET 3006 55 5-612 ggr/mån2
s BOTTENHAVET 2456 54 us us us
STOCKHOLM 3007 59 16 17 aldrig
MÄLAREN 5341 73 29 60 aldrig
BRÅVIKEN 2457 65 6-7 ja, iblandus
GOTLAND 848 44 3 3 sällanytterst
KALMARSUND 1587 48 20 10 sällanytterst
HANÖBUKTEN 1833 46 15 sällanus
ÖRESUND 3346 35 us us us
KATTEG 6723 61 30 aldrig7
SKAGERRAK 4679 49 24 15-20 aldrig

Källa: Sjöfartsverket götrañkområdescheferLotsningsstatistik 1994, enkät tillsamt usuppgift
saknas

Det finns storlekenklart sambandmellan pålotsarnasutnyttjandegrad och lotsplatsen.Dettaett
följer efterfrågan"de talens lag", slumpmässiga påde variationerna i lots blir relativtstoraav
mindre långbetydandevid de lotsplatsema. sambandDetta har gällt under tid se exempel-stora
vis "Säkerhet 1975:8.i farled", DsK

Däremot någotverkar inte övertidsuttag fartygoch väntetid för uppvisa lika klart sambandmed
ocksåutnyttjandet tid. Den platslotsarnas har högst utnyttjande, Mälaren uppvisar mestav som

övertid. Däremot fartyg påaldrig behöver Väntetider förekommer dockvänta lots.attanger man
vid platser med betydligt mindre utnyttjande lotsamas tid.av

fåI försök fram kostnadsfunktion för lotsningsverksamhetenhar de sjötrañkom-ett att trettonen
rådenasdata användsi tvärsnittsstudie. sjötrafikområdeTotalkostnaden för varje har hämtatsen

tabell 5.2 sådantKostnadernainkluderar dock inte direkt relateratäven tillärur ovan. som
farledsunderhåll.lotsningen, exempelvis Huvuddelen är dock relaterat till lotsningen och

kostnadenkan relativt god approximation.sessom en
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MÅTT PÅTABELL 5.4; OLIKA TRAFIKVOLYMEN SJÖTRAFIKOMRÅDENVID 1994

antal lotsad tid lotsad
område lotsn. i timmar distans

BOTTENVIKEN 1773 11077 33239
N BOTTENHAVET 3006 15932 43731
s BOTTENHAVET 2456 12998 25282
STOCKHOLM 3007 23528 127937
MÄLAREN 5341 49984 383164
BRÅVIKEN 2457 15035 68267
GOTLAND 848 2593 3478
KALMARSUND 1587 6322 9712
HANÖBUKTEN 1833 5681 12388
ÖRESUND 3346 10856 24396
KATTEGATT 6723 30263 60057
SKAGERRAK 4679 27141 88552
TROLLHÄTTAN 2926 28861 127615

Källa: Lotsningsstatistik 1994,Sjöfartsverket

Volymen kan uppskattas olika måttharTresätt. antal lotsningar, förrättningstidtestats; i
timmar och lotsad distans bästai nautiska mil. Det output-måttet borde förrättningstiden.vara
Denna varierar mellan olika lotsningar, dels därför sträckan varierar, dels återrese-att därför att
tiden varierar. Det motiverar varför måttet är bättre lotsadsenare än distans. måttDetta dockär
intressant med i analysen,eftersomatt ta det är grundande för dagensavgifter. Detta dockärtest
ingen studie den diskuteras ityp avsnitt 2.9, vilketav tidsserieanalyssom över totalkost-var en
naden för hela systemet.

Resultatet kömingama visas i appendix till kapitelav Samtliga måtttestade volymentre
visar samvariation med kostnaderna.stor Den högsta förklaringsgraden visar antal lotsningar och
förrättningstid, medan lotsad distans någothar sambandett med kostnadsutvecklingen.svagare
Sambandetmellan kostnad och antal lotsningar liksom förrättningstid förefaller svagtvaradådegressivt, förklaringsgraden för sådan någotmodell dåär högre än linjärten sambandett

Sambandetprövas. mellan kostnad och lotsad distans verkar i större utsträckning degressivt,vara
dvs marginalkostnaden lotsad nautisk mil sjunker större antal nautiskaper mil lotsas vidsom
platsen.Eftersom trafiken Trollhätte kanal äger under speciella förhållandengenom jämförtrum
med övriga lotsningar har dummy föranvänts Trollhätte kanal.en

Det visas kömingama skulle kunna långsiktigakallas densom av marginalkostnaden,då
trafikområden olika ingårstorlek i dåmaterialet, och alla lotsar, båtmän,av lotsbåtarresurser

fåretc betraktas variabla. Slutsatsen kömingama marginalkostnadenärsom attav ovan per
lotsning 8500är 1500 kronor marginalkostnaden konstant.ca Marginalkostnadeni om antas per
timme 1050är 200 kronor och marginalkostnaden distansminut 100 40 kronor. ln-i ärper i
terrvallena beräknadeär 95 %-nivån. De exakta värdena vid olika volymer visas i nedan-
ståendetabell:

lO 15-1226
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LÅNGSIKTIGSIFFERMÄSSIGTABELL 5.6: EXEMPLIZFIERINGAV MARGINALKOST-
NAD VID OLIKA VOLYMER

långsiktig marginalkostnad i kronor
antal lotsningar fallande MC konstantMCantag antag
1000 15164
1500 13914
2000 12664 8672 1453i
3000 10164
5000 5164

förrättningstid i tim
5000 2005
10000 1769
15000 1048 1851533 i
30000 825
50000 119

lotsad distansminut
5000 394
10000 386

3620000 104371 i
50000 324
100000 248
250000 18

förhåller sig till genomsnitts-för hur marginalkostnadenAndra körningar har gjorts uppskattaatt
kommerkostnaden. indikation del totalkostnademaDet kan över hur attstor av somge en

låtit såväl lotsningarberäkningen har vi antaltäckas marginalkostnadsprissättning.I den somav
uppgåringå Vårt "skalelasticiteten"appendix. resultat visartiden lotsning i formeln se attper

nivån för genomsnittskostnaden.Det visar0,8, 80till dvs marginaikostnaden %ärattca av
också förvänta sig.utnyttjandet, vilket kanmed ökad volym ökaratt man

efterfrågan på lotsning5.5. Tidsmässig variation i

efterfrågans Därefterperspektiv. diskuterasvilkaI detta avsnitt tidsvariation olikastuderas ur
slutsatser priselasticiteten lotsning.kan draman om

åreta variationer säsongöver

året. En vissfördeladeframgår nedanstående relativt jämnt överSom tabell lotsningarnaitav
issituationen ochområden. förklarasnedgång Dettafebruari-mars i vissakan märkas under av
naturligtvis medvarierarområdena.Nedgången vinternundermärks i nordligastedemest tre

vissavidkännsjuli-septemberUnderisens 1994 normal isvinter.omfattning. Vintern var en
under dennaaktivitetekonomisknedgång lägreplatser i lotsningen, vilket kan förklaras aven
fartyg,andraNedgången ökade lotsningardelvisperiod. underuppvägs avsommaren av

lotshjälpgår lots behöver närexempelviskryssningsfartyg, fartyg normaltoch manutanatt som
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har sernestervikarierandebefälhavare.

TABELL 5.7: LOTSNINGARNAS ANTAL FÖRDELADEHANDELSFARTYG PÅ MÅNAD
OMRÅDEOCH 1994

jan feb maj jun julmar apr 0k‘l totaltdecaug sep nov
BOTTENVIKEN 105 74 77 107 174 157 152 185 145 144 140 174 1534NORRABOTTENHAVET 215 144 199 200 275 250 294 259 234 247 259 267 2853SÖDRABOTTENHAVET 172 131 155 188 212 201 195 208 238 225 255 219 2412STOCKHOLM 192 192 178 212 221 256 339 311 220 211 255 208 2805MALAREN 375 335 405 455 504 452 349 444 411 512 543 458 5255BRÅVIKEN 173 165 235 211 215 167 145 165 145 161 211 252 2245GOTLAND 55 53 40 52 73 70 115 83 50 80 67 52 811KALMARSUND 99 83 113 91 95 118 129 75 105 118 111 139 1275HANÖBUKTEN 110 145 150 144 148 153 129 148 149 158 181 151 1777ORESUND 231 256 279 272 265 265 201 248 232 235 277 298 3059KATTEGATI 481 447 550 477 532 572 455 495 492 497 537 585 6141SKAGERRAK 328 334 424 354 395 384 378 294 249 313 324 359 4145TROLLHÄTTAN 215 213 222 235 243 244 224 266 210 235 259 255 2842TOTALT 2753 2574303830183352329931173191289031373449344837266
KÄLLA: Lotsningsstatistik 1994,Sjöfartsverket

Även antalet lotsningar månad sammanlagtom i landet ligger förhållandevisper stabilt, med
undantagför vintern, kan variationema mellan olika månader ganska viss plats.storavara enSkillnaden mellan största och lägsta antal lotsningar under månad överstiger i någrafall 50en

Studerar lotsningamastidsåtgångprocent. månad blir skillnaderna någotman mindre, eftersomper
lotsningama under vintern visserligen färre, åär andra sidan grund ishinder längre tid.men tarav

b variationer över veckan

âret.Variationerna över veckansdagar är tydligare än variationerna över nårAntalet lotsningar en
under tisdagar, fallertopp sedanför lägst underatt söndagarna.vara som

FIGUR 5.3: LOTSNINGAR ÖVERAV HANDELSFARTYG VECKANS DAGAR 1994

måndag 5080
tisdag 6202
onsdag 5917
torsdag 5671
fredag 5560
lördag 4238
söndag 3682
helgdagar/aftnar 916

KÄLLA: Lotsningstatistik 1994,Sjöfartsverket

Om studerarrespektive sjötrafkområdeman är mönstret i detsamma för landetstort sett somsom
helhet. Antalet lotsningar når sin under tisdagar, onsdagartopp eller torsdagar.Vid Stockholms och
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Kattegattssjötrañkområden trafikendock under fredagar likaär under tisdagar.stor som

Sannolikt öppethållande.förklaras hamnarnasmönstret Under helgerna normalt inteskerav
frånlossning/lastning Lotsningarnaflertalet fartyg. hamn koncentrerasdärför till veckansmitt,utav

medan sig jämnareankommandefartyg fördelar över veckan. Under tisdagarhar de fartyg som
ankommer fárdiglastade avgår frånunder helgen ofta blivit och hamnen,vilket kan förklara toppen
under dennadag.

c över dygnet

FÖRDELNING ÖVERTABELL 5.8: LOTSNJNGARNAS DYGNET 1994

frånklockan -till hamn hamn övrigt totalt

00.00-01.59 1067 24621154 241
02.00-03.59 176 21061225 705

286904.00-05.59 1917 637 315
2128 676 458 326206.00-07.59

08.00-09.59 860 510 31111741
31591156 45410.00-11.59 1552
34481516 1469 46312.00-13.59
40611488 2084 48914.00-15.59
44072553 45216.00-17.59 1342 -
40471402 2235 41018.00-19.59

1303 1680 391 337420.00-21.59
1410 303622.00-23.59 1235 331

y1
18063 16592 4687 39342totalt

iKÄLLA: Sjöfartsverket1994,Lotsningsstatistik

nedgångochvisar eftermiddagstimmamaLotsningamasfördelning dygnet underöver topp enen
med vissfartyg visar ganskajämn fördelning dygnetunder Ankommande över toppennatten. en

ankomsttidentills hamnenbörjar lossaunder morgontimmarna. Det kan bero att man anpassar
ocksåbidragande orsak lotsnings-fartyget arbetsdagensbörjan. En kaneller lasta vid attvara

04.avgifterna 50 mellan klockan 22% högreär -

frånorsakas fartyg lotsas hamn. Skälet tordeDen kraftiga eftermiddagenunder uttoppen avav som
föregåendefartyg ankommit sedan kväll börjaralladetsamma dvsovan, att somvara som

eftermiddagen.hinner färdigbehandladeunderblilossas/lastasunder morgontimmama

påbörjande. uttrycker inte helt hurDettaför lotsningensDet visar tidpunktbör statistikenattnoteras
påbötjande och därtill skallpågår från dessLotsningen tidlotsarnas sig.förrättningstid fördelar en

frånlotsen till lotsningen.ochresa

tidpunktvarjed slumpvisa variationer vid

nivå, ivissa säsongs-,När aggregerad gjorts mönsterstuderarlotsningen ovan, synssomman
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vecko- och dygnsvariationer. Om däremot studerar lotsningamaman vid viss plats finneren man attfrån tidpunkt till varierar efterfrågan kraftigt.annan För beskriva huratt sådantett mönster kan se utmåste studera viss plats i detalj. Förman en bildatt variationemage en visasav sidanästa ettexempel hämtat från fyraveckorsperiod vid Landsortsen lotsplats i Mälarens sjötraftkområde.

l den första figuren visas antalet lotsningar dag under fyra veckor.per Antalet varierar från en perdygn till påtio dygn.upp mestsom ett

I den nedre figuren har dygnet delats på fyra sextimmarsperioder.upp Totalt visas i figuren 11228dagar4 sextimmarsperioder observationer och hur många fartyg erhållit lotssom under varjesextimmarsperiod de 28 dagarna. tvåVid tillfällen har fem fartyg fått lots under loppet av sextimmar. Vid antal tillfällenett har inget fartyg tagit lots inom timmar. Vid slutetsex periodenav serobservationervarandra följandeman sex med värdet noll. Det innebär inget fartyg erhållitatt lotspå 36 timmar vid det tillfället. En genomsnittslotming vid Mälarens sjötrañkområde 9,6 timmartarinklusive restid. En lots påbörjar lotsning kan alltsåsom i typfalleten inte båtnästa förränta 9,6timmar I de fall fem lotsningarsenare. äger inom timmar krävs alltsårum femsex olika lotsaratt ärtillgängliga. Skall ytterligare fåfartyg lots inom 3,6 timmar behövsännu fler losar. För hållaattkapaciteten så fartyg inte behöveratt erhållsvänta givitvis mycket lågt kapacitetsutnyttjandeett
under perioderna lågtrañk,med exempelvis den påvisade36-timmarsperioden.nyss

5.7 Ptiselasticiteten för lotsningsavgifter

Kunskapen priselasticiteten för lotsningsavgifterom är mycket begränsad.På Sjöfartsverketfinns
sådanainga uppgifter. Några förändringarstörre i har inte gjortstaxorna under lång tid, vilket inteunderlagnågot för statistisk analys.ger Nedan förs några allmänna resonemang.

Lotsningsbenägenhetendvs antalet fartyg anlitar lots i förhållande tillsom totalt antal fartyg ligger
idag mellan 50-60 lägst%. Lotsningsbenägenhetenär för svenskafartyg, endast 25 %. Förcaövriga nationaliteter är den betydligt högre, minst 75 %. I dessasiffror ingår inte passagerarfartyg
och färjor, då dessaoftast går i regelbundentrafik på flertalethamn och aldrigsamma anlitar lots.
Svenskafartyg står för ungefär hälften alla fartygsanlöp till svenskahamnar,av exklusive färjor.

Lotsningsbenägenhetenpåverkas lotspliktsreglema. För varje lotsledav finns forgräns fartygs-enstorlek vilkenöver lotsplikt gäller. En befälhavare kan, efter ha visat sin förmåga,erhållaatt dispens
för visst/vissafartyg i vissa eller alla farleder. Dispenser gäller i regel fartyg med farlig last och

främst till svenskabefälhavare,dåges elementärakunskaper i svenskaspråketkrävs.

I avsnitt 4.2 beskrevsutvecklingen 1960-talet då lotsavgiftsplikten avskaffades.Med lotsavgifts-
plikt låg lotsningsbenägenheten 85 %. 15 % fartygen anlitade alltså lotsav avgifttrots attbetalades.När plikten bort sjönk lotsningsbenägenhetentogs till 50 % inom loppet några år. Iavbörjan 1980-talet infördes förhöjd med 50av % under tidsperiodentaxa 22-04. Detta hade ingen

effektstörre lotsningarnas fördelning i tiden dygnet, fartygtrots att till efterväntaattgenom04.00 kunde erhålla lots till ordinarie Andelen fartygtaxa. lots mellan 22-04 1981 18,3togsom var%, 1982 17,3 %, 1983 17,5 % och 1984 18,2 %. Prishöjningen hade uppenbarligeningen påvisbar
effekt efterfrågan.

Sjöfartsverket framför elasticiteten torde låg.att Det kan motiveras dels med gällande lotsplikts-vara
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regler, dels med de fartygatt behöver lots anlitar lots obersom oende Itaxoma. andraav samman-hang, bla vid tidigare sjöfartspolitiska utredningar har dock amförts över för högaoro sjöfarts-attavgifter skulle avskräckafartyg från anlita dålots,att detta i ston är den endasett delen i transport-kostnaden kan välja bort, och därmedman säkerhetensjunka. Detta är motiv tillett kostnadernaattför lotsningsverksamhetenendastdelvis täcks lotsavgiftema.av

En omfattandestudie övermer lotsningens priselasticitet motiverad. Detvore torde lämpligtvara attindela fartygen i tre grupper:

l Lotspliktiga fartyg utan befälhavaremed dispens

2 Fartyg i regelbundentrafik viss hamn, fartyg med dispens,svenskafartyg i kategori 1
Övriga3 fartyg

Gruppen l måsteanlita lots och enda möjligheten skydda sigatt högamot ärtaxor ändraatttransportmönstretoch användafler mindre fartyg i stället för ett omfattasstort lotsplikt.attnog Iavtvå kommer lotsgruppen anlitas någoti fall,att Undantagoavsett taxa. är längre sträckorr, dåtillräckligt billig lots kanen befälersätta ombord och sänkabernanningskostnaderna.Den intressanta
är 3. Den bordegruppen studerasmed påavseende storlek, lotsningsbenägenhet priskänslighetsamtför få effekteratt ändradegrepp lotsnirtgsavgifter.om av
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APPENDIX TILL KAPITEL 5:

RESULTAT AV TESTADE SAMBAND MELLAN SJÖ-KOSTNAD i kronor VID
TRAFIKOMRÅDEN OCH ANTAL LOTSNINGAR, FÖRRÃTTNNGS-LOTSAD TID
TID SAMT DISTANS

a antal lotsningar Q antal lotsningar årper

Test 1

total kostnad 6722820 1,25 17664 Q 41550004K+ +- -R2 85,1 %

Test 2

total kostnad 6022021 8672 Q 44404624K+ +
R’ 83,7 %

b lotsad tid F fönättningsüd i tim årper

Test 1

total kostnad 4154129 0,0236 2241 F 26632942K+ +- iR i87,8 %

Test 2

total kostnad 14005584 1048 F 31S37806K E+ +
R’ 82,3 % g

i
c lotsad distansD lotsad distans år Ii nm per

ETest 1
l

D’total kostnad 14771658 0,000766 401 D 22284986K+ +-R2 75,6 %
1

Test 2

total kostnad 24838292 104 K 3767534OK+ +
R2 59,9 %

d skzlelasficitetentest av

log kostnadtotal 10.0 0,793 log Q 0,326 log F/Q 0,382K+ + +
R’ 88,7 %



6. Isbrytning

6.1 Organisation

Till skillnad fyr- och lotsväsendetmot är isbrytning förhållandevisett modernt fenomen.De första isbrytarna tillkom på 1920-talet med syfte något förlängaatt göfartssäsongen
norrlandskusten.Ytterligare två införskaffades efter andra världskriget och två på 1960-talet. Annu 1970 hamnar norrlandskustenvar stängda under vintern, under den svåraisvintem 1970 så långt söderut till Gävle. Under 1970-taletsom höjdes målsättningen
väsentligt införskaffandetgenom ochtre större isbrytare.av Genomnya kombinationenmed lindriga isvintrar i början 1970-talet har sedan 1971av alla hamnar betydelseavhållaskunnat året.öppna hela ill detta bidrar också fartygenatt utvecklats och har bättremöjligheter för gång i förbättrad information.samt

lsbrytartjänster är naturligtvis verksamhet till sinen har mycketsom natur skiftandeenefterfrågan. Tjänsterna behövsbara under vinterhalvåret och dessutomvarierar behovet
kraftigt beroende isutbredningenunder vintern. Man skiljer lindriga, normala ochsvåra isvintrar. I genomsnitt fjärdeär till femte isvinter betraktavar svår.att 1985-som1987 inträffade svåra isvintrartre i rad, därefter har ingen vinter betecknats svår.somKategoriseringen bygger på sammanvägning olika faktorer,en bl isensav utbredningakusterna ochrunt normal isvinter kan ända svåren i de nordligaste farvattnen.vara Undersvåra isvintrar 3000-4000görs assistanser statsisbrytare,under de lindrigaav bara 200-
1000. Se appendix för närmarebeskrivning vintrarnas svårighetsgrad.av

Staten för havsisbrytning, som:vilketansvarar definieras områden där isen är rörlig. Därisen påverkas vindar och strömmar ligger denav inte stilla kan skjuta ihoputan och
packas Brutna isrännor går igensamman. eller mindre omedelbart. Statenmer ansvararockså för isbrytningen Älv Ångermanälveni Vänern, Göta och i i huvudfarledemasamti Mälaren. I de inre och-skyddadefarvattnen sköter hamnama med sina isbrytande
bogserbåtarden isbrytning behövs.som

Det ställer särskilda krav organisationen verksamhet såmed olika efterfrågan.av en
Sjöfartsverket sjuäger isbrytare, specialbyggd för Vänern.varav Underen lindriga
isvintrar utnyttjas 2-3 enheter, under normala 5-6 svåraoch isvintrar samtliga. Tvåi isbrytare dåär i första hand Östersjtänkta för Öresundplacering i och västkusten.
Sjöfartsverketsbåda arbetsfartyg har för isbrytningutrustats och disponerasunder vintern.
De statliga isbrytarna kompletteras med ytterligare enheter hyrs in vid behov. Dettasom

i förstautgörs handav-isbrytande bogserbåtar hyrs in- för längre tidsperiodersom menockså harnnbogserbåtarför insatserav tillfälligt slag. På detta erhållesav sättmer enbetydandemarginalkapacitet. Inhyrning tidigare vanligt relativt insatservar mer avstatsisbrytama idag.än Den svenskabogserbåtsflottanåldras och minskar, varför sikt
dessamöjligheter till inhyrning kan komma minska.att

De statliga isbrytarna Sjöfartsverketägs bemannasav frånpersonal flottan. Tillmen av
varje isbrytare finns nyckelbesättning 8-10en kontinuerligt bemannarman somisbrytaren.Under vintern kompletteras dennamed ytterligare 7-8 befäl frånhämtassom
reservpersonal flottan,i dvs med bakgrund i handelsflottanpersoner och militär utbildning.
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Manskapetbestår värnpliktiga för isbrytartjänst. Sjöfartsverkettasav utsom betalar löner
till befälen för personalen.Militärensamt bekostar de värnpliktigaresor detta sättsomerhåller relevant utbildning. Bemanningen de isbrytarnaen är 35 Genomstora ca man.
samarbetetmed militären uppnås hög grad flexibilitet när det gälleren bemanningen.av

På Sjöfartsverketscentralförvaltning finns isbrytarledningen för isbrytarverk-som ansvarar
samheten,bedömerkapacitetsbehovet,tilldelar isbrytare olika ansvarsområdenoch utfärdar
restriktioner. Lokalt finns kedja isombud inrapporterar islägeten av och försom svarar
lokala kontakter fartygsmäklare och andra.gentemot För den operativa isbrytningen är
respektivebefälhavare isbrytama direkt ansvarig.

Ett omfattandesamarbeteäger med i första hand den finska isbrytarna svåravidrum mentyska.isvintrar danskaäven och Trafiken såvältill finska svenskahamnar i Bottniskasom
viken ofta bådeutnyttjar svenskaoch finska isbrytare. svåraUnder isvintrar de svenskatar
isbrytarna Öresundofta för framkomligheten Östersjönstörre iett och södraansvar och de
finska motprestation för trafiken längresom norrut.

Isbrytarverksamhetenomfattar inte enbart assistans brytning is. Genom infornia-genom av
tion till fartygen isläget kan fartygen sig fram områdensjälvaom ta där isläget ärgenom
lättare. Då reducerasbehovet kostsam isbrytning. erhållerMan från SMHI väderprogno-av

datorframställda över förväntad isläggningsamt och isdrift. Genomser satellit-prognoser
bilder och helikopterspaning i kombination med bedömingar erfarenhetkan fartygenav
dirigeras lättast möjliga Exempelvis äfiblandvägar. sidan i Bottenhavetena mer
lättframkomlig blåstberoende det västliga eller ostliga vindar. Under svåraisvintrarom

Åbolandsdirigeras trafiken ibland inomskärs Stockholms och/eller skärgårdar.Därgenom ,Åligger isen stilla och assistansbehovet isbrytare reduceras. andrasidanmer ställer detav
mycket högakrav lotsorganisationen.Under exempelvis vintern 1987gick all trafik till

från Öregrundhamnar Stockholm och in vid Landsort och vid med följdnorrut ut att llotsarna områdei detta biståfick all sjöfart till hela Norrland.
l

Sjöfartsverket ocksåutfärdar restriktioner för vilka fartyg erbjuds assistans.Dessasom
minstautgörs storlek och isklass på fartyg och områdengäller för olika under olikaav ttidsperioder. Restriktionema i första utifrånsätts hand säkerhetssynpunktför undvikaatt ,fartyg riskerar fast elleratt skruvas i isen. Restriktionemaatt ocksåsom pressas sätts

för fartyg skall klara följa efter den isbrytare assisterar,att att alternativt kunna mgsom ta
fram själva områdeni med lättare is. Restriktionema normalt dagar iutannonseras sex
förväg. Rederiemainformeras förvägi vilka restriktionerman kan förvänta sig för olikaom
områden Påunder normalvinter. så kansätt planera fartygsrörelsemasåen man art tonnagesignfönområdeninte lämpar förväntasdär restriktioner kan intesom utnyttjas för trafik dit.
Att utfärdar restriktioner för säkerheten överlåterinteoch bedömningarnatillman
fartygens tvåbefälhavare har orsaker. För det första isbrytarledningenhar informa-genom
tion erfarenhetoch bättre möjligheter korrekt bedömninggöra isläget. För detatt en av
andra medför det förseningar fördyiingaroch för andra fartyg och isbrytarna fartygom

egentligeninte för gånglämpade ändåär i anlöper och behöver assisteras.som



6.2 Kostnadsstrukturen

a producentkostnader

De totala kostnadernaför isbrytarverksamhetenfördelar ág kostnader för statsisbry-förhymingar,tama, administration och inköp väderprognoserav En normal isvintermm.uppgår de totala kostnadernatill 160 miljoner ica dagenspenningvärde. Kostnadernaförolika vintrar jämförs i nedanståendetabell. Kostnadernaför lindrig isvinter liggeren 15 %under normalvintem medan svår vinteren uppskattaskostnadernatill 23 % över normal-vintern. Genomsnittskostnaden assistansuppvisarper ännu större skillnader. En lindrigisnvinter, exempelvis 1992som med 422 assistanserblir genomsnittskostnaden 320ca000 kronor assistans.En svår vinterper med 4000 assistanserblir kostnaden assistansper50 000 förefallerkronor. Isbrytningen sålundakännetecknas stigandemarginalkostnaderavfallande genomsnittskostnad.men

TABELL 6.1: FÖRKOSTNADERNA ISBRYTNINGEN UNDER oLrKAFÖRHÅLLANDENi MILJONER ÅRSKRONOR, 1995 PENNINGVARDE

I lindrig normal svår
j Kapitalkostnader 42 42 42

Statsisbrytarna:
lönekostnader 39 40 44çi driv- och Smörjmedel 14 21 29
övriga driftskostnader 18 19 20
underhåll och reparation 17 22 27

Administration 4 4 4
Förhymingar 1 11 35
Väderprognoser 1mm 1 1
Forskning 1 1 1

TOTALT 137 161 203

KÃLLA: Sjöfartsverket, isbrytningsavdelrtingen.

För få ytterligareatt kostnadsstrukturengrepp krävsom ingåendekunskap hurmer omisbiytningen går till. Fartyg destineradetill områden där det finns måsteanmälasig iförväg. När fartyget närmar sig området anvisasdet mötesplatsoch lämplig tillen en ruttmötesplatsen isbrytaren. Under förvinternI av och tidvis under lindriga isvintrar ligger isen

l endastlängs med kusten. Då handlar det assistanserfrån iskanten inom hamnardärmothamnisbiytare svårareöver. I falltar ordnaskonvojer med fartyg exempelvisgenomÅlands HavI och Bottenhavet. Om gårdet planerat samlas antal fartyg isom vänteläge| etttills isbrytare anländer,en vanligtvis med ydgående konvoj lämnasien öppetsom vatteneller is. Däreftertunn assisterasden nordgåendekonvojen längs lämplig väg. Viden
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utanför kusten olika hamnarpassage isbrytarengör avstickareav och assisterarfartygen
destineradetill hamnenin Övrigaplats där hamnisbrytaremot över.tar fartyg i konvojen
får då regel Däreftervänta. fortsätter tillsom olika destinationsharnnarnorrutman eller
tills någon svensk finsk,eller isbrytare över konvojen.annan, Under svåratar förhållanden
kan de fartygen behöva bogseras,svagaste följer normalt fartygen i konvojannars enrad bakom isbrytaren. Om isläget förbättras, exempelvis råkar öppnar sigatt kangenom
isbrytaren lägga sig låtastill och fartygen gå vidare själva, ofta med hjälp helikopter-avledning. Vid kraftig isdrift kan samtliga fartyg i område behöva assisterasett genombogsering iett taget.

Till uppstårhavs alltså sällan, grund isdriften, några beståendeav rännor kansom
användasunder längre tid. svårVid måsteisdrift fartyg bogserasdå isen omedelbart
skjuter igen bakom isbrytaren. Vid konvojer placerasde fartygen närmastbakomsvagaste
isbrytaren då därrännan lättfrarnkomlig.är Rärmanmest blir inte framkomlig flermer omfartyg ingår Såi konvojen. däremot falletär i skärgårdendär tätare trafiken är desto
bättre hålls rännanuppbruten och behovet assistansminskar.av

De hållersvenskaisbrytarna tillräcklig bredd och styrka för de allra flesta fartygen.en
Dock kan exempelvis de finlandsfäijorna ibland behövastora assisteras änav mer en
isbrytare grund sin storlek.av

b trafikantkostnader

Förutom kostnadernaför Sjöfartsverket, under alltsånormalvinter uppgår tillsom en ca
150 miljoner, tillkommer naturligtvis extrakostnaderfönfartygen. En del dessaärstor av
emellertid intemaliserade.Gång i driftskostnader och väsentligtextra ökat slitageger ett

fartygen. måsteOfta också föromvägar undvika svårastedeta avsnitten.man att
Risken för ocksåolyckor Delsär större. svårareär navigeringen i isfarvatten, dels ökar
risken för kollisioner med andrafartyg eller isbrytare gårnär i konvoj. Ju tätareman
fartygen går. hållsdestalättare rännan Omöppen. emellertid isbrytaren eller ett svagare
fartyg fastnar i isen kan det inträffa kollisioner då bakomvarandeinte hinner att stoppa.
Svenskafartyg betalar därför högre försäkringspremier gångvid i is. Premiernajusteras av
försäkringsbolagenvarje eftervecka information aktuell issituation från isbrytarled-om
ningen.

Det faktum delar svenskakusten normalt isläggs ocksåatt innebär högre investerings-av
kostnaderi fartyg planerastrafikera dessaområden, då dessabehöver uppfyllasom
isklassnormema.För uppstårtransportörerna också dåkostnader förseningar uppstår eller

omdirigeraåmåstelaster hamnoch viatransporteras med transportmedel.annatannan

Förutom de redan intemaliserade trafikantkostnadernauppkommer betydandekostnader i
form väntetid och När fartygomvägar. enbart behöver assistansin hamnen oftaav ärmot
flera isbrytarenhetertillgängliga och väntetidernasmå. I sambandmed konvojer blir
situationen Först kan vänta halvt till dygn vid mötesplatseninnanen annan. ettman ett
konvojen avgår. Därtill tillkommer och dåomvägar ytterligare fartyg skall lämnasväntan

till olika hamnarefter Riskenvägen. för kollisionerav fartyg finnsmed andra i konvojer
också.Någon motsvarande påverkansagt positivsom svårtrafikantkostnademaär att

finna. Här förhållandena skärgårdenär i dånämnts annorlunda, fartygssom ett passage
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isrännadär bidrar hållatillgenom rännanen att öppen och därmed underlättar för andra
fartygs passage.

c effekterexterna

påtagligaDen positivamest effekten regional-externa är eller näringspolitiskav karaktär.
Att isbrytartjänstema tillhandahålls innebär industrier-nai framföralltatt Norrland och runtVänern tillförsäkras kontinuerlig transportmöjligheten med fartyg om än med viss
försening under vintern.

fårMan dock inte glömma under svåra isvintra:att behövs del isbrytarkapaci-storen av
för Östersjönsköta trafikenteten till hamnarnaatt i påoch Västerhavet.Isbrytninggen är

sålunda inte frågaenbart för Norrland. I utredning ien slutet 1960-talethävdasen attÖresund,tredjedel kapacitetenbehövs för Östersjön.en ytterligareav tredjedel fören
Skulle målet hålla trafiken öppen längsatt norrlandskustenövergesskulle alltså enligt den
uppskattningenendast tredjedel kapacitetenkunna in samt betydandeen av sparas
driftskostnader.

Appendix
Mått på isvintramas omfattning sedan 1945

år 1946vintem antal assistanser antal inhyrda assistanserav
1945/46 osv statsisbrytare enheter inhyrda enheterav

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





7. Slutsatser

l det tidigare förde har vi skiltresonemanget "first bestett optimum" beskriversom ensamhällsekonomiskt optimal situation och "second bestett optimum" gäller olikanärsomrestriktioner läggs på det samhällsekonomisktoptimala. Eftersom sjöfarten har budget-enrestriktion i form sektorn helhetatt skallav finansierasom de totala kostnadernaför
transportinfrastrukturen vi i slutsatsernahuvudsakligenresonerar under dennaförutsättning,dvs "secondbestatt optimum"ett eftersträvas.

Vi vill dock inte helt den gällandeacceptera trafikpolitiken,nu utan det kanattmenarfinnas skäl inte följa principenatt full kostnadstäckning.om Efter eventuella framtidaförändringar i den nationella trafikpolitiken kan förhållandena därför komma förändras.att

7.1 Trafikpolitiken

vårVid genomgång trafikpolitiken sedan 1963 harav vi sjöfartsfrågomanoterat oftaattfått undanskymd roll jämförten med i första hand väg- och jämvägssektom. Detta trots attnär det gäller godstrafiken konkurrenssituationenmellan järnväg och sjöfart torde vara avliknande omfattning mellan järnväg ochsom väg.

När det gäller öfanspolitiken detär främst frågor sjöfartsnäringenvarv ochom rederier,
flaggfrågan etc säkerhetensamt uppmärksammats.Miljöfrågoma fåttsom har en merframträdanderoll delen l980-talet. Fortfarandesenare saknasav dock i princip avgifter

hänsyntill miljöfrågor.tarsom Kostnader och avgifter för transportinfrastrukturenhar
närmare tvåvidutretts tillfällen, vid slutet 1960- respektive 1970-talen,vilketav vi

redovisat i avsnitt 4.3. Utredningama, liksom utformningen dagensprisstruktur, haravfrämst motiverats utifrån hänsyntill hur sjöfarten med avgifter skall uppnå full kostnads-
täckning. Någon analys oberoendeekonomer över samhällsekonomisktav optimal
prissättning har vi inte funnit.

Om öfanssektom analyseras förhållandei till 1988 års trafikpolitiska beslut kan konstate-
sektorn med avgifterattras täcker sina totala kostnader. Så har ocksåvarit fallet under

mångaår. Sektorn har ävenklarat de ökade kraven finansiering uppkommit blsom anär bidrag till isbrytningenstatens upphört. I diskussionen olika trafikgrenars "kost-om
nadsansvar"uppfyller sålundasjöfarten detta mål. Så inte falletär med järnvägen, ärsomden transponsektor främst konkurrerar med sjöfartensom godstransporter.I denom
meningen är det helt klart fullständigt frångåttatt intentionernaman i den gällande
trafikpolitiken. En frågzrsom vi dock viktigareän "kostnadsansvaret"änanservara hurär
besluten investeringar går återkommertill. Detom vi till i avsnitt 7.2.

Förutom frågan sektorernas helhet kostnadsansvarförtjänarom vissasom delar i trafik-
politiken särskild analys.Transportstödetsutformning torde missgynnasystemlösningar
med sjötransport från i första hand Sverige. En närmare analys konsekvensernanorra av avden nuvarandekonstruktionen transportstödettorde motiverad.av vara

Den statliga havsisbrytningen har långunder tid varit avgiftsfri. I first-best optimumett
kan vi konstatera avgifter borde dåatt marginalkostnadematas förut. isbrytningen är
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förhållandevis Att avgifter intestora. tas motiveras regionalpolitiskaut Eftersomavisbrytningens totala kostnader helt täcks göfartsavgiftemanumera innebärav detta enkorssubventionering främst norrlandshamnamafrån sjöfartav övriga Sverige samtmellan sjöfart under vintern och övrig Lid. I den bemärkelsen lever sjöfartssektom tilluppsitt "kostnadsansvar".Avgiftsbefrielsen kan exempelses ett frånsom principenavstegmarginalkostnadsprissättningom särskilda i det här fallet regionalpolitiska, somomnämnsi 1988 års trafikpolitiska motiveringenbeslut. Med den vi i likhetanser medatt,exempelvis köp olönsamjämvägstrafikstatens av vissa bandelar detav sammakan ifrågasättas inte isbrytningen bordeom ersättasmed medel från statskassan.

På motsvarande villsätt vi nämligen driftbidraget till trafiken ise Trollhätte kanal från
55 miljoner.staten Det motiverasca regionalpolitiska hänsyn börav grundat isom vara"särskild analys".

Sjöfartsverket erhåller också bidrag frånett 75 miljoner förstaten informationsverk-om ca
samhetoch säkerhet riktat yrkesfiske och fritidsbåtstrafilç.motmm Vi kan inte någrafinna
skäl statligt stöd för dennatrafik. Givet de avgiftstekniska frågornaatt kan lösasborde
alltså yrkesfisket och fritidsbåtama någonvia skatt förse statskassantyp medelmedav avmotsvarandestorlek. Någon form "båtskatt", vilket långunder tidav varit politisk fråga,en
torde kunna påmotiveras detta sätt.

7.2 Investeringskriterier

Vi rekommenderar allvar undersökeratt möjligheten förman Sjöfartsverket att
konsekventtillämpa samhällsekonomiskakriterier såvälför beslut lotsningsverksam-om
heten, isbrytningen och andratjänster sjöfarten investeringar i infrastrukturen.som om

Skulle detta innebäranågon skillnad jämfört rådandemed praxis Det skulle bidra till
intern konsistensi prioriteringen drift- och underhållsåtgärderav och nyinvesteringar, och
öka jämförbarheten med verksamheteni de andra trañkverken.

"samhällsekonomisk" användsofta allmänt honnörsord. Detett skallsom inte låta sigmanförvirras Att driva viss verksamhetenligtav: samhällsekonomiskaen kriterier har enbestämdinnebörd, nämligen målet är maximeraatt den totalaatt nettonyttan summanproducentöverskottetoch konsumentöverskottetav under förutsättning attav externaeffekter intemaliserade.är I till populärmotsats uppfattning den viktigasteen skillna-att
den mellan samhällsekonomiskoch företagsekonomiskdrift viss verksamhet, iärav attförra fallet full hänwn till alla "miljöeffekter",tarman i självaär verket det avgörandeattsjöfartens,konsumenternas i föreliggande fall och uppoffringar likställsnytta med
producentensi det skall maximeras. Kostnadernaförsom negativa effekter bör iexterna
samtliga fall internaliseras, samhällsekonomiskoavsett eller företagsekonomiskom drift
gäller.

Även "företagsekonomisk"användsofta alltför löst, vilket förvirrat diskussionenbl a om
trafikverkens organisationsforrner.Den precisa innebörden måletär vinstmaximering,äratt
d maximering enbart producentöverskottet.v s av
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Med lite god vilja kan sägas Vägverket och Banverketatt drivs i enlighet med sam-hällsekonomiska kriterier. I kapitel 2 har vi redogjort för vad det innebär för investerings-politiken och prispolitiken.

Luftfartsverket och Sjöfartsverket är k affärsverk, vilket docks inte innebär de förattnärvarandedrivs företagsekonomiskti den precisa meningen angivits Desom ovan.viktigaste skillnaderna i driftsform mellan de två trafikverksparen är det förraatt harparetingen kontroll över vägavgifter respektive banavgifter, är anslagsfinansieradeutan viastatsbudgeten,medan det finansierasparetsenare "öronmärkta" luftfarts-genom respektivesjöfaltsavgifter. Dessaavgifter kan dock inte varieras privata företag varierarsom sinapriser i vinstmaximeringssyfte, det riksdagenärutan godkänner nivå ochsom struktur föravgifterna. Man kan säga Luftfartsverketsatt och Sjöfartsverkets nuvarandesits liknarVägverkets dåvarande ochVäg Vatten automobilskattefondenstid. Då hademanöronmärkta lita till, och drift,pengar att underhåll och investeringar prioriteradesutanhjälp samhällsekonomiskakalkyler,av enligt kriterier kvalitetspoäng,men etc varsandemeninginte annorlundaän den formellavar samhällsekonomiskakalkylens, men somnaturligtvis oprecisareoch lämnadevar större för godtycke.utrymme

Som utvecklats i kapitel har investeringar i infrastrukturen många draggemensamma
det frågaoavsett är landtransport,om luftfart, ellerom sjöfart. Det gäller främst göraattden rätta avvägningenmellan infrastrukturhållarensg drift- och anläggningskostnader,och

trafkantemas/transportöremastids-, fordons och olyckskostnader. Avgörande för omsamhällsekonomiskakalkyler blir rättvisande är vissa korrektsambandom är beräknade.
Det gäller sambandmellan hastighet och flöde, olycksrisk och trafikvolym vissasamt
andra trafikkaraktäristika och egenskaperhos infrastrukturen. Det ocksåär viktigt á-attprisema för olika trañkantuppoffringar korrekta.är Tidsvärdering för och godspersoneroch olycksvärdering är relativt väl utvecklad konstarten vad gäller väg- och jämvägstrans-i

Fråganärport. motsvarandevärderingarom är än problematiska inom luftfartmer och
sjöfart, och/eller det finns andra problem,om inte stöter inom landstrans-som man
portsektom, kunde utgöra stötestenarförmen tillämpningsom samhällsekonomiskaavkalkyler för investeringar i luftfartens och sjöfartens infrastruktur

l
En viss skillnad fordonskostnadsberäkningenl är att åtminstone öfartsområdetärl besvärligareän inom övriga trañkgrenar, där fordonen inte är lika heterogena.Det tycksj dock överkomligt problem.ett Vadvara förefaller svårareär olyckskostnadsbe-som
räkningen bådeför luftfart och sjöfart. Trots olycksriskenatt är väsentligt lägre inom dessatvå trafikgrenar inomän vägtrafiken, har investeringarna bådei luftfartens och öfartens
infrastruktur avsevärdasäkerhetsbefrämjandeinslag.:

1

L När flygplan båtstörtar ellerett förliser har olyckan katastrofdimenáoner.en Genom attdessakatastrofer lyckligtvis inträffar mycket sällan, riskär och riskförändringar grund
olika säkerhetsåtgärder svårberäknade.mycketav Värderingen riskförändringar bliravocksåproblematisk de små riskeratt frågagenom ytterst det är svåraär mycketsom om

på.sättavärden Såatt småytterligt risker svårgripbaraär för intervjupersonerna skallsomZ sina värderingar i de "statedpreference"ge undersökningar tycks den endasom varaE möjliga till tiskförändringsvärdedngar.ansatsen
l

Det går säkert radal ytterligare svårigheteratt för tillämpningupp samhällsekonomiskaavl

1
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kalkyler inom luftfart och sjöfart. Vill höja kvaliteten på beslutsunderlagetförman
investeringar, underhållsåtgärder,drift- och finns dock inget trafikpolitiskt korrekt
alternativ seriöstän angripa problemen. Detatt är väl lämpligt frågan utreds närmare,att
innan bestämtkräver Luftfartsverket och Sjöfartsverket inteman att bara i också0rd, utan
i handling, i utsträckning Vägverket och Banverket bekännersamma sig till trafik-som
politikens samhällsekonomiskaandemening,så alla eventuella hakar sådanmedatt en

i
ambitionsnivåhöjning kommer i dagen.

Låt det slutligen bli inriktning,sagt att motsatt utpräglad företagsekonomisken mot en mer
drift Sjöfartsverket, för det första inte frånönskvärdär effektivitetssynpunktav vad gäller l3resursallokeringen, föroch det andra inte möjligt,är med mindre nuvarandeavgiftspoli-att
tik ändrasi grunden. Detta hindrar inte intemeffektiviteten xbefrämjasatt organisato-genomprivatariskt nytänkande frånhämtat företag inom för den samhällsekonomiska lramen .grundw För kunna driva verksamhetenföretagsekonomisktatt krävs prissättningen inen. att

fn",är d fårsjöfartsavgifterna differentieras geografiskt, höjasatt och sänkas detv s som
påpekatsverket. Som kan sjöfansavgiftemas struktur troligen effektiviseraspassar iovan

vissa frånavseenden samhällsekonomisksynpunkt, den struktur skullemen som upp-
komma företagsekonomiskaprissättningskriterier gällde, skulle innebära fjärmandeom ett
från den samhällsekonomisktoptimala strukturen.

7.3 Avgifter

Sjöfarten finansierar avgifter flertalet kostnader för den infrastruktur den utnyttjar.genom
De kostnader i nuläget inte betingar priser är de effekterna i form olyckorsom externa av
och miljökonsekvenser vissa trängseleffekter. De torde dock begränsadsamt senare vara av
omfattning. En reforrnering prispolitiken motiveras i första hand priser saknasav attav

områden.dessa En ytterligare orsak till förändringar i prissättningen avgifterdeär att som
idag förekommer inte är de optimala. I det fallet sålundahandlar de inte förändraattom i

lprismxg, pflS .utan 1
7.3.1 Farledsavgifter nuvarande fyr- och farledsvaruavgift

Kostnadernaför farledssystemettäcks idag fyravgift och farledsvaruavgift. Som viav
tidigare fastslagit farledssystemet kollektivär trängseleffekterna hållde flestaen vara,
obefintliga och marginalkostnaden noll. sålundanära I first best optimum avgifterett vore
omotiverade. finansiellMed restriktion blir situationen dåannorlunda.Vi ken attanser s
Ramseyprissättningbör tillämpas se avsnitt 2.4 möjligt i kombination medom en
tvådelad tariff. Olika dåavgifter bör betalas efterfrågansberoende priselasticitetstora
hos de fartyg farledssystemet.utnyttjarsom

Vi dåkan konstatera den nuvarandefarledsvaruavgiften. utgår med högre beloppatt som
med större mängd last torde godutgöra approximation till optimal avgift. Enen en
alternativ hypotes skulle kunna i stället för avgiftenlastensvikt i baseraattvara ton
lastens såsammanlagdavärde. Det skulle i fall omfatta i första hand transporterav
högvärdigt sådanagods. För skulle andelavgifterna mindreutgöratransporter aven 5slutpriset för Priselasticitetenför för dentransportkostnaden elasticitetenärvarorna.

Å itransporteradeproduktens slutpris multiplicerad priset.med transportkostnadensandel av
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andra sidan torde effekten tvåmotverkas För det första efterfrågeelasticitetenärav i
allmänhet lågvärdigtlägst för gods och högre för högvärdigt gods. Uppgifter priselasti-om
citeter i utrikeshandeln inte lättaheltär finna, olika skattningaratt visar på sådanamen
skillnader mellan olika gods se Houthakkertyper andt Magee 1969,av Stern 1976,ex
LU 1987 . I Långtidsutredningen 1987 förefaller vissa svenska hagrupper av exportvaror
relativt hög elasticitet, bland vissa frånprodukter skogssektom,annat med tankesom manpå förädlingsgraden kunde förvänta ha lågrelativt elasticitet. Resultateni dennastudie
visar dock möjligheten skattningargöraatt dessaelasiticeteratt förknippadär medav storasvårigheter.

Det andra skälet är konkurrensenmed andraatt transportmedel, främst järnväg, torde vara
högre för högvärdigt gods. En värdebaserad ocksåkan svåraretaxa hanteravara att

resonemangetavgiftstekniskt. Slutsatsen blir avgift baseradav lastensviktatt tordeen
den bästaapproximationen i sammanhanget.vara

Vi har vidare fyravgiftenövervägt är motiverad eller hela uppbördenkan ske viaom om
farledsvaruavgift. Fyravgiften kan tillträdesavgift till farledssy dvs utgörsessom en stemet,
den fasta tvådeladavgiften i tariff. Dagens alltsåkan uppfattas kom-en system som en
bination tvådelad tariff och Ramseyprissättningdär elasticiteten approximerasmedav en
lastensvikt. Systemet skulle säkertkunna förbättras med ökadekunskaper elasticiteter,om
för skilja fler än enbart volymen.att typer transporterav

Den år, 18,s0mgräns 12 eller för färjor gäller för fyravgiften godtyckligtärresor per
alternativEn lösning kunde förvägisatt. lösa tillträdesavgift motsvarandeattvara en

exempelvis 12 Detta skulle kunna bidra långsiktigatill transportlösningarochresor. mer
dessutom vissa ränteintäker för Sjöfartsverket.generera

I motiven till nuvarande avgifter hävdas oljefartyg och färjor ställer höga kravatt
farledssystemetoch därför betalaskall högre avgifter samtidigt vissa transportersom av
lågvärdigt gods inrikestransporter olja småän ställer krav Omsamt annatav systemet.
marginalkostnadsprissättning sådanatillämpas är felaktiga. Den endagrundenresonemang
för skilda avgifter bör olika priselasticitet.vara

ocksåVi vill påståendenatillbakavisa utformningen nuvarandeavgifter innebärattom av
korssubventioneringfrån ochväst- sydkusten till övriga landet, framförallten Norrland. De

överskott redovisas kustavsnittdessa blir naturligt resultat den prissättning visom ett av
förespråkar.Intäkterna kommer från områdenstörst de trafikeras mångaatt vara som av
och fartyg. Inte heller ellerväg- järnvägssidanstora redovisasenskilda sträckor separat

betraktas-i sin helhet. Sjöfartsavgiftema måutan systemet regionalpolitiskt önskvärda
resultat, behöver sådanainte motiveras med hänsyn.men

Med prissättningenbart baserad skillnader i priselasticitet bör inrikestransporterävenen
avgiftsbeläggas. fallI vissa kommer avgifterna låga Ibli konkurrensen stark.när äratt

fall,andra exempelvis för eller råvarutransportervissa avgifternakan kommacement- att
bli högre.Den linjetrañken, hittills varit avgiftsbefriad skulle,transoceana som om
konkurrensenmed hamnar i andra länder svår, lågaär avgifter.betala relativt



7.3.2. Lotsningsavgifter

Lotsningsverksamhetenstår för betydandedel kostnaderna för Sjöfartsverketen av menintäkterna täcker bara knappt hälften kostnaderna.Vi har analyseratlotsningsverksam-av
heten närmare. dåVi har funnit avgifterna inte fulltatt är anpassadetill marginalkost-
naden.Avgiften beroendeär den lotsadedistansen.Denna harav bara begränsadbetydelse
för marginalkostnadema.Dessutomär differentierad eftertaxan fartygets storlek. Detta har
inget sambandmed marginalkostnaden. kan sätt via högremen ett betalnings-sessom att
vilja för fartygstörre täcka del kostnaderna.en av

vårI analys lotsningen har vi dels statistiskav analys försökt bestämmagenom män för
dvs hurtaxan, del totalkostnadenstor bör täckas, delsav diskuteratsom den separatafrågan hur skulle kunna utformas.om

Vi finner långsiktigaden marginalkostnadenatt förefaller ligga i storleksordningenatt
80 % genomsnittskostnaden.Det innebär lotsningsavgiftemaav borde täcka såatt storendel de totala kostnaderna.Positiva effekterav skulle emellertidexterna kunna motivera
lotsavgifter lägre marginalkostnaden.än Fartygens befälhavare kanske inte korrektagör be-
dömningar anlitar förlots sällan och säkerhetenutan för det fartyget, andrafartygegna
och miljön försämras.Vi finner det viktigtär känna tillatt vilken ökad säkerhetlotsatt
ombord medför. I dag gäller lotsplikt för vissa fartyg, med möjlighet till dispensför
befälhavare dokumenterat förmåga.sin Om därmed identifieratsom de fartyg därlotsman

externamotiveradär säkerhetsskäluteblir de och dåav kan likasättastaxan
motiveringenmed marginalkostnaden.I till de nuvarande lotsavgiftema, liksom alltsedan

lotsavgiftsplikten avskaffades 1960-talet, emellertid lotsavgifterna inte kananges att
försättas höga då såsäkerheteni fall skulle sjunka. sålundaVi finner lotsensbetydelseatt

för säkerhetenär central faktor inväga i beslutetatt avgifterna skall liggaen ellerom
under marginalkostnaden.

I andra har vi analyseratlotsningensett marginalkostnadsstruktur.steg Man kan tänka sig
två prissättning; "inpltprissäming"typer respektive " ".av I det förra
fallet avgift för de produktionsresursertar in,utman sätts exempelvis prissom ett per
timme för lotsen. I det fallet pris för viss tjänst,tarsenare ut ett exempelvisman en en
lotsning från sjön till hamnenX oberoende tidsåtgång för just den lotsningen. Dagensav
lotstaxa är exempel outputprissättning,då lotsningarett viss längd betingarav en ett
visst pris. Vissa inslag inputprissättning finns dock, exempelvis debiterasväntetidav för
lotsen vid förseningar timtne.per

"investeringsbeslut" lotsarI Sjöfartsverkets mångaöver hur skall finnas vid varje platssom
skall kostnadenför den marginellt övertidanställde lotsen sammanfalla med det bortfall av

uppkommer. SjöfartsverketVi börsom ha policy hålleratt där mycketanser en man en
hög kvalitet låteroch i princip inte fartyg Påvänta lots. grund de slump-storaav
mässi variationerna efterfrågani lots tiden måsteöver såga dimensioneras attresurserna
kapacitetsutnyttjandet lågt.i genomsnittblir Vid högtrafik uppkommer antingen ökade
kostnader för Sjöfartsverket i form övertid eller väntetidskostnaderför fartygen. Deav

torde i flestade fall klart överstigasenare övertidskostnadema.
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finnerVi nuvarandearbetsrutiner föratt lotsarna torde tämligen väl tillanpassadevara
efterfrågeförhållandena. samhällsekonomiskt förefaller det riktigt Sjöfartsverketatt tar
sig kostnaden för hanteratrafktoppar,att fartyg fårän någoniatt väntasnarare större
omfattning. Det därförär viktigt upprätthåller kapacitetenatt och lotsamasman benägenhet

vid trafiktoppar tjänstgöraatt övertid. Därtill bör göra rutinmässigasamhällsekono-man
miska övervägandeni de fall ändåköer uppstår så de fartyg haratt högst väntetids-som
kostnader exempelvis färjor, fartyg i linjetrañk efter samrådmed mäklareetc. betjänas
först än strikt turordning. Enligtsnarare enkätentill sjötrafikområdenaen sker så endasti
vissa fall.

Om ovanståendeavvägning kapaciteten korrekt gjordär viav mycket talar förattanser att
inputprissättning lämplig.är Fartygen dåskulle betala viss avgift timme. Dennaen per
avgift skall täcka lotsens alterriativkostnad, delar kostnadernaförtransporter samt av
båtmän, administration Avgiften kan olika försättasetc. varje lotsstation eller försnarare
lotsningar till olika hamnar. Taxorna skulle då avspegla marginalkostnadema unikaatt är
för varje hamn beroende olika transporttid till frånoch lots-ningen.Denna kan approxi-

med tiden för snabbgåendelotsbåt kostnaden förmeras taxiresasamt detta färdmedelom
vanligastär På såmarginalen. vis skulle erhållakunna fullständig anpassningman en

till kostnadsstrukturen,så full täckning särkostnademauppnås.att av

våraEftersom beräkningar visar lotsavgiftema inte bör täckaatt de totala kostnadernaför
5 lotsningsverksamheten fråganblir hur avtkostnadema skall täckas.Det kan antingenresten

ske påslagprocentuella marginalkostnademaför lotsningengenom sättsamma som
föreslårvi för farledsvaruavgiften. Ett dåproblem blir kunskapen priselasticitetenatt om

för lotsavgifter såär obeñntlig. Alternativet låta farledsavgiftemagott är täckasom att
även dessakostnader. Det kan rimligt dåalternativ, lotsningen tillgängligett ärsessom

Q för alla fartyg. även de normalt inte anlitar lots, vid dåligtexempelvis väder ellersom nytt
i befäl. Skillnaden mellan genornsnitts-och marginalkostnaden dåskulle betalas allaavT trafikanter pris för lotsning finns tillgänglig vid behov.ett attsom

De högre idag gäller under nattetidtaxor och helger finner vi inte motiveradsom av
högre marginalkostnaderunder dessatider. Effekten på efterfrågan visar ocksåsig

i försumbar.

7.3.3. Isbrytning

E Isbrytning medför framgått kapitel 6 betydande bådekostnader, i formsom produ-av avI
trañkantkostnader.och Marginalkostnademacent- torde betydandestorlek. Genom-vara av

perassisfanssnittskostnaden fallande uppgårär och till 100 000 kronor underca en
normalvinter. Samtidigt framgår också marginalkostnadsstrukturen mycketatt är komplice-

Givetrad. denna fullständigtkunde utredas avgifteratt för isbrytningen motiverade.vore

Innan lyckats klarlägga marginalkostnadsstrukturentorde det dock olämpligtman attvara
införa någonavgift. Till bilden hör också svårtdet är praktiskt avgifter. Detatt äratt ta ut
bland ibland svårt definiera fartygannat assisteratseller undvikaatt Förettom att
avgifter kan fartygenagera försvårarsätt fördyraroch verksamheten.Som exempelsom
kan nämnas Finland tills nyligen tagit avgifteratt i fall bogsering erfordrats.de Dettaut
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fick dock effekten fartygen avböjde bogsering för iatt stället följa efter isbrytarenatt med
förseningar till följd fartyg iför alla konvojen.stora Därför har Finland avskaffatnu

avgifterna.

De regionalpolitiska hänsynenhar motiverat varför isavgifter inte Detta ärtas ut. ett avsteg
från principen kostnadsansvar kan "eftergöras särskild analys"om enligt densom nu
gällande trafrkpolitiken. Vi finner dock det inte ifallär det positivaatt effekternautrett är

den storleksordningen 160 miljoner år de motiverar fullständigav avgiftsbefriel-attper- -
se.

7.4 Negativa effekterexterna

genomgångenAv i kapitel framgår3 de allvarligaste miljöproblemen på sjöfartsområdetatt
frånhärrör obeñntlig avgasreningi kombination med lågkvalitativtanvändning bränsleav

otillåten dumpning till havs restprodukter, framförallt petroleumproduktersamt av
inklusive bunkerolja. Vi begränsardiskussionen tvåhär till dessa problem.

7.4.1 Knuten är den internationella samordningen

Jämfört med andra transportmedel sjöfartenär synnerligen energieffektiv, miljö-ettmen
mässigt beklagligt faktum globaltär, bränslenaanvändsatt sett mest orena av ocean-
gåendefartyg förekommeroch.avgasrening inte.-Genom sjöfartensandel världensatt av
totala transportarbetetonkilometer är sjöfarten energieffektivitetenutgörstor, trots ett

miljöproblem.stort

Dessutom oljeutsläppenfrånär sjöfarten problem dignitet. Sölvesliknande I Torkelett av
utredning sjöfartens miljö- energisituationoch 1995 underlagsrapport till Sjöfarts-om
politiska utredningen refererastill undersökning i regi US National ofAcademyen av
Sciences fann 1990 de fråntotala oljeutsläppen fartyg storleksordningenattsom var av
600 000 frånvilka 73%hela härrör "den driftennormala och hanteringenton, av av
oljelastema". Fartygsolyckor för 21% oljeutsläppen 6%.och resterande härrörsvarar av
från bunkerhantering i måsteoch verksamhet oljeterminaler. Fartyg regelbundet siggöra av
med oljerester och liknande avfall, Liksomavloppsvatten s k "greywater" och "black-
water". Det bör inaturligtvis ske hamnarnasmottagningsstationer för restprodukter,avfall
och avloppsvatten, frestelsen lättvindigt bli med avfallet till havskan tydligenattmen av
inte alltid motstås.

När det gäller tvåproblemens lösning kan framhållas.saker För förstadet ekono-att rent
miskt, i erforderliga med undantag koldioxiden. kan totalttermer nästanav resurser, ettav
eliminerande såvälutsläppen avfall genomförasoch avloppsvatten medav avgaser som- -

liten uppoffring. Genom katalytisk SOXavgasrenjngskull NO,‘ utsläppenkunnaochen
reducerastill bråkdel miljöavgiftertiondel för kostnad motsvarandeären en som en av

tillämpas för i Sverige.landtransporter för fördyring sjötrans-det andra densom att av
skulle följa hanteringkorrekt avfall och avloppsvattenrestprodukter,porter som av en av

skulle påverkanha försumbar världshandeln materiella välfärdenoch denen som
sammanhänger för sålundadärmed. Potentialen reducerasjöfartens miljöproblem äratt
stor.
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Å andra sidan måste påpekas,dock det beklagligtvis svårt fåtycks mycketatt medattvara
ng alla sjöfartsnationer i ekonomiskt fömuftigt handlingsprogram.ett gemensamt, Ingen
enskild nation tycks villig det för helhetengöra endaatt Deträtta. för-ärvara ensam
ståeligt, eftersom ötransporttjänsternaspriselasticitet, på nivå låg,aggregerad förärsom

visst rederi marknadsandelartävlan på världshaven,ett kan förefalla mycket hög.som om

Antag tankeexperlment sjöfartsnationemakunde ekonomisktatt förnuftigsom enasom en
miljöpolitik, vad borde den innehålla När det gäller avgasutsläppenfrångemensam fartyg

borde antingen svenska, för vägtransport tillämpliga avgifter kg utsläpp kväve-per av
oxider. svaveloxider och kolväten införas, också obligatoriskeller katalytisk avgasrening.
Effekten skulle förr eller blir densamma:Med undantag för koldioxid skullesenare
avgasproblemeni lösas.stort sett

När det gäller oljeutsläppen avgiftspolitik Rådandeär irrelevant. oskick förbjudet, ochär
det gäller tillräckliga incitament för efterlevnad förbudet. Det internationellatt ärge av en
polisiär vårtangelägenhet, ligger utanför kompetensområde Olyckorekonomer.som som

leder till ofrivilliga oljeutsläpp idag prissatta skadeståndär depostsom ex genom som
måste tankbåtarsförolyckadebetalas måsteRederierna försäkrade förägare. attav vara.; skadeståndsanspråk.kunna berättigatmöta höga Genom försäkringspremiernaförvandlas

priserna till prissättning Vi sjöförsäkringssystemenbör vidareut-post ante. attex ex anser
skadeståndsberäkrtingvecklas förbättrad förñnadmed CVM och differentieringgenom av

försäkringspremierna, incitamentskapargoda till ökad säkerhet.som

Varför åtgärderkan inte rationella på nivådessasjälvklart genomföras internationell
Många länder i världen i fattigdomlever under ständiga hot naturkatastrofer,om
torka svält. önskemålen hållaoch Det inte helt obegripligt frånär havenatt att rena
oljespill och från lågkemikalier luften frioch har relativt prioritet i dessaländer.g avgaser,
Det dock inget för nåär skäl de diplomatiska ansträngningarnaatt attge upp
internationella överenskommelser regelverk ochett gemensamtom gemensamma
sanktioner överträdelser.mot

något på7.4.2 Kan Sverige göra handegen

å Eftersom utsläppen,frånsett koldioxid, har regionala effekter torde överenskommelsermed
länderna Östern Nordsjönoch de angelägnaön svensksynvinkel.i runt mestvara ur
Miljömedvetandet i flertalet dessaär länder, varför överenskommelserbordestort av vara

i möjliga. Vad beträffar kan Sverige bedriva verksam nationell miljöpolitikvägtransport en
l framför allt genomlvägtrafkbeskattningen. Det inget problem grannländemastortvore om

Norge annorlunda.med undantag beskattadevägtrafiken helt "Tankningsresor" skulle iav
interegel löna sig. Inom áöfarten där huvuddelen fartygen angör svenskahamnarav som

också hamnar länder, mellan olikaangör i andra skattedifferentiering ländervore en en
omöjlighet. Därför fartygsdiesel/bunkerolja obeskattadi hela världen. Detiär settston
torde dock inte betyda inom för sjöfartspolitik inte kansvensk göraatt ramenman
någonting befrämjar miljön. alla fartyg,hand Man kan ställa krav oavsettegen som
nationalitet, vill svenskahamnar.besökasom

Vi det motiverat införa avgift enbart styrmedel, ellermiljöpolitisktanser att en ny som
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alternativt differentiera befintliga sjöfart- och hamnavgifter med hänsyn till olika miljö-
kostnader. En särskild avgift är lättare knyta till utsläppsvolymen. Exempelvisatt kan
avgiften såutformas utgården för fartyg använder oljaatt vissöver svavelhalt. Ettsom
alternativ differentieraär fyravgiften lågför fartyg med respektiveatt hög svavelhalt i
bränslet.

Avgifter kan ha handels- sjöfartspolitiskaoch konsekvenser, svåraär överblicka,som att j
det skulle visa sig fartyg under utländsk flagg blirom föratt kontrollmyndig-mest utsatta

Jheternas fårkritik eller betala än svenskafartyg. Omvänt skulle det kunna inträffamer att
svenska ändåredare, för 7lejonparten anlöpen till svenskahamnar,som kännersvarar sigav
handikappadei den internationella konkurrensen, särbehandling fartygom en av som
besöker svenskahamnarsker. Vi ändå miljöavgift befogadär och de tekniskaattanser att
lösningarna bör utredas.

Svensk spjutspetspolitik områdetdet aktuella behöver inte alltid innebära piskor.nyaÄven morötter kan till ibland i samhällsekonominsoch miljöns intresse.I Torkeltas
Sölves tidigare nämndautredning flagrant åsidosättandeexempel allett ettges av
samhällsekonomiskrim och Den kommunägda mottagningsstationeni Göteborg förreson:
fartygens restprodukter avfalloch har privatiserats, vilket enligt uppgift resulteradei
tiodubbling mottagningsavgiften.Stora positiva effekter dylikaav externa attav an-
läggningar kommer till maximal användning föreligger, varför vi definitivt denattanser
enda vettiga avgiftspolitiken dessatjänster tillhandahållesär gratis påoch sigatt staten tar
det finansiella ansvaret.

Man skall inte underskattaexemplets påhejadmakt eller miljöopinionen media Omav
miljömässigti föregården svenskasjöfartspolitiken med exempel borde det,man gott
Östersjönåtminstonevad gäller europeiskade innanhaven Nordsjön, möjligtoch attvara

få förståövriga berörda nationer ingen förlorar unison höjning miljöam-att att en av
åtminstonebitionen nivåi med vad målsättninghar inom landtransportsektom.man som

fåAtt Polen, Ryssland baltiska påoch de såmed kanske inteär lätt,staterna noterna, men
ocksåEU ställer förmiljökrav medlemskapfinns påtryckningsmedel.starktom ett
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