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Forord

Som ett led i trafikutskottets arbete med uppfoljning och utvérdering av fattade
riksdagsbeslut samt f6rdjupning av beredningsunderlaget i frdgor som aktua-
liseras pa utskottets omrade, beslutade utskottet den 12 juni 2014 att genom-
fora en uppfoljning av svensk sjofarts konkurrenskraft. Uppfoljningen har ge-
nomforts av trafikutskottets grupp for uppfoljning och utvirdering.

Fragor som ror sjofartsndringen och dess konkurrenskraft omfattar flera ut-
giftsomraden och berdr flera utskott, departement och myndigheter. Uppf6lj-
ningsgruppen menar darfor att uppfoljningen kan vara ett anviandbart underlag
for bade trafikutskottet och andra i den fortsatta utvecklingen av omréadet.

Underlagen till uppfoljningen har tagits fram av utvérderaren Joakim Skot-
heim vid utskottsavdelningens utvérderings- och forskningssekretariat. Upp-
foljningsgruppen har bitrétts av foredraganden Cecilia Forsberg, trafikutskot-
tets kansli. Uppfoljningsgruppen dverldmnar harmed sin rapport med resulta-
ten av uppfoljningen.
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Sammanfattning

Néringspolitiskt mal for sjofarten och en minskande
svensk handelsflotta

Ar 1996 antog riksdagen ett beslut om néringspolitiskt mal for sjéfarten, nim-
ligen att pa olika sétt tillvarata sjofartens mojligheter som en konkurrenskraf-
tig exportniring och dirigenom stirka betalningsbalansen, dels att den svenska
handelsflottan ska tillforsdkras rimliga konkurrensvillkor.

Som motiv till beslutet angavs bl.a. sjéfartens stora betydelse for utrikes-
handeln och néringslivet, att sjofartsniringen bidrar till att starka den svenska
ekonomin och att det kravs en svensk handelsflotta av en viss storlek for att
kunna uppritthélla Sveriges maritima kompetens. Riksdagen och regeringen
har dérefter vid flera tillféllen uttalat att det r angeldget att sla vakt om den
svenska sjofartsndringen och att denna néring maste ges likvérdiga konkur-
rensvillkor som de ndrmaste konkurrentléinderna. I bérjan av 2013 redovisade
den dévarande alliansregeringen en handlingsplan for sjofarten.

Den svenska handelsflottan har emellertid uppvisat en negativ utveckling
under senare ar sett till bade antal fartyg och flottans storlek. I slutet av 2013
fanns det 339 svenskflaggade handelsfartyg ver 100 bruttoton (bt), vilket ar
den ldgsta nivan under perioden 1970-2013. I borjan av 2015 ars fanns det 99
fartyg med sjofartsstod. Detta ska jaimforas med totalt 254 fartyg som hade
beviljats sjofartsstod den 31 december 2001. En stor andel av den svenska
handelsflottan har séledes avregistrerats fran det svenska fartygsregistret, men
till skillnad fran tidigare ar sa flaggas fartyg i dag ut till andra europeiska 14n-
der, inte minst till vara grannlénder t.ex. Danmark och Finland.

Danmark har tagit emot flest avregistrerade svenska fartyg. Mellan aren
1999 och 2009 minskade den danska handelsflottan med ca 50 fartyg samtidigt
som bruttotonnaget nistan fordubblades, dvs. fartygen blev firre men storre.
De senaste dren har antalet danskflaggade fartyg 6kat relativt kraftigt, fran 551
fartyg 2009 till 652 fartyg 2015.

Uppfoljnings- och utvirderingsgruppens arbete

Trafikutskottets uppfoljnings- och utvérderingsgrupp inledde varen 2014 en
utvirdering av den svenska sjofartfartsniringens konkurrensforutséttningar.
Syftet med uppfoljningen har varit att ge utskottet 6kade kunskaper och un-
derlag vid behandlingen av drenden som ber6r sjofartsomradet.

I uppfoljningen studeras vilken effekt svensk sjofartspolitik och beslutade
statliga insatser har haft for att na det naringspolitiska mal som riksdagen har
beslutat om for sjofarten. Av den anledningen analyseras vilka ramvillkor, i
form av nationella néringsvillkor, som svenska rederier anser vara avgérande
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vid beslut av flagg pé fartygen och om de anser att det krévs ytterligare atgér-
der som forbéttrar svensk sjofartsnédrings konkurrenskraft i forhallande till
andra ldnder. I denna uppfoljning beskrivs foljande nationella ramvillkor:

* niéringslivsfokus och myndighetsutévning

» skatteregler

* bemanningskostnader

* sjofartsstod

» Ovriga finansiella stod

* administrationskostnader och tillsynsarbetet
* diverse avgifter

» forsknings- och utvecklingsinsatser.

Uppfoljningen fokuserar siledes i forsta hand pa att folja upp resultaten av
foretagsfrimjande insatser, dven om fragor inom andra omraden ocksa berdrs.
Eftersom Danmark &r det land som tagit emot flest avregistrerade svenska far-
tyg beskrivs de mest betydelsefulla skillnaderna mellan Sverige och Danmark
nér det géller de nationella ramvillkoren.

Uppfoljningen bygger i hog utstrickning péd intervjuer med rederier,
branschorganisationer, arbetsmarknadens parter, myndigheter och andra in-
tressenter. Malet med uppfoljningen har varit att fa en fordjupad kunskap om
och synpunkter pa hur den svenska rederindringen ser pa den svenska sjofarts-
politiken, regelutformningen och de statliga insatser som har beslutats, och att
beskriva och analysera de statliga insatser som gors och vilka resultat dessa
insatser forvéntas fa utifran ett branschperspektiv.

Néringslivsfokus och myndighetsutdvning

Ndringslivsfokus

Uppf6ljningen visar att forekomsten av en nationell sjofartsstrategi som mani-
festeras 1 form av ett naringslivsfokus med fordelaktiga och stabila ramvillkor
och myndighetsutdvning ar centrala for att skapa gynnsamma villkor for den
svenska sjofartsnéringen.

Det réder en enighet inom sjofartsndringen om betydelsen av att det finns
ett naringspolitiskt mal for den svenska handelsflottan. Ett problem som har
framkommit i uppfoljningen &r att malet inte har varit féremal for diskussion
eller konkreta atgirder av myndigheter eller statsmakterna under ett antal ar.
Det faktum att den svenskflaggade handelsflottan har minskat kraftigt under
senare ar visar att mélet inte har haft ndgon styrande effekt. Malet behover
lyftas fram och konkretiseras inom det sjofartspolitiska arbetet &ven om hand-
lingsplanen for sjofartens konkurrenskraft innebér ett visst fokus pa néringen
och dess villkor. Utgangspunkten bor vara att tillforsdkra ndringen liknande
konkurrensvillkor som i véra grannlédnder.
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Handlingsplanen for att forbéttra sjofartsniringens konkurrenskraft har hit-
tills haft en begrinsad effekt nér det giller att forbéttra sjofartsnéringens né-
ringsvillkor. I uppfoljningen framfors att det behdvs ytterligare atgirder och
konkretisering, t.ex. i form av ett tydligt och uppfoljningsbart mal for den
svenska sjofarten, for att vinda den negativa utvecklingen och fa utlindska
rederier att flagga in fartyg till Sverige eller rederier som har flaggat ut sina
fartyg att flagga tillbaka fartyg till Sverige. Samtidigt visar uppfoljningen att i
stort sett hela branschen &r positiv till handlingsplanen.

Myndighetsutévning

Myndigheternas verksamhetsinriktning och mél styrs av deras instruktioner
och regleringsbrev. En analys av Sjofartsverkets, Trafikanalys, Trafikverkets
och Transportstyrelsens och férordningar och instruktioner visar att myndig-
heternas verksamhet ska bedrivas for att primért uppfylla de transportpolitiska
maélen.

I uppfoljningen har flera rederier framfort att de Onskar att det fanns en
okad forstaelse for sjofartsnédringens villkor hos Néringsdepartementet och de
myndigheter som arbetar med sjéfarten, framfor allt Transportstyrelsen. Fokus
ligger i alltfor hog utstrickning pa de transportpolitiska mélen och endast i
undantagsfall berors det niringspolitiska malet. Flera rederier menar att av-
saknaden av ett tydligt uppdrag att frimja svensk sjofart sannolikt har bidragit
till den tillbakagéng som har skett med det svenskflaggade tonnaget. Uppfolj-
ningen visar att de intervjuade rederierna inte dr eniga nér det géller hur de
upplever Transportstyrelsen och det sitt pd vilket myndigheten arbetar. Vissa
rederier anser att Transportstyrelsen i stort sett fungerar bra medan andra re-
derier menar att myndigheten i hogre utstrdckning borde kundanpassa sin
verksamhet. Kritik riktas bl.a. mot att det saknas en genomténkt strategi hos
Transportstyrelsen nir det géller att attrahera rederier att registrera fartyg i
Sverige och att det rader en brist pé forutsdgbarhet i myndighetsutdvningen.

Transportstyrelsen fick i sitt regleringsbrev for 2014 i uppdrag att redovisa
en strategi for hur myndigheten ska sékerstélla att myndigheten i sin verksam-
het tar hdnsyn till naringslivets villkor och bidrar till en positiv niringsutveck-
ling. Strategin kommer bl.a. att inbegripa atgirder for att forbdttra servicen
och tillgéngligheten vid inflaggning nér det géller registrering, certifiering och
bemanningsbeslut. For att forbattra myndighetens service och for att underlétta
inflaggning till det svenska registret har Transportstyrelsen nyligen utsett en
s.k. inflaggningslots. Transportstyrelsen har som ambition att inrétta en one-
stop-shop for att ge foretagen en samlad vég in i myndighetsvirlden. For de
enskilda rederierna innebér det att ansvaret samlas hos en myndighet i stéllet
for som i dag vara utspritt mellan flera myndigheter.

Tillsynsarbetet regleras genom Internationella sjofartsorganisationens
(IMO) krav pa sjofarten som alla ldnder har antagit. Darutover kan lander anta
sérskilda sérregler, vilket Sverige framfor allt har gjort pa arbetsmiljdomradet
och till viss del i fraga om fartygs lackskadestabilitet. I uppfoljningen har det
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framkommit exempel pé att detta kan skapa problem vid inflaggningar av far-
tyg till Sverige. Branschen betonar betydelsen av regler och villkor som mot-
svarar de som géller for sjofarten i 6vriga europeiska lander. Sarregler riskerar
att fartyg blir inldsta i Sverige alternativt att rederierna inte vdgar flagga in
fartyg pa grund av inlasningsrisken. Regelverken bor i hdgre utstrackning vara
harmoniserade med oOvriga flaggstaters regler for att undvika merkostnader
som bidrar till att snedvrida konkurrensforutsittningarna. Uppfoljningen visar
att det finns svenska sidrkrav som det kan finnas anledning att se dver for att
skapa mer fordelaktiga konkurrensvillkor for den svenskflaggade handelsflot-
tan. En del av de upplevda sdrkraven beror, enligt Transportstyrelsen, sanno-
likt pa hur enskilda lander har tolkat och valt att genomfora EU-krav och IMO-
krav. Ett sddant exempel ar det s.k. sprakkravet ombord pé férjor.

Flera rederier menar att en annan anledning till utflaggningen ar att Sveri-
ges regler nér det giller behorighet, bemanning av fartyg och fartomradesin-
delning skiljer sig 4t jimfort med de internationella bemannings- och behorig-
hetsreglerna. For att undvika nationella inldsningseffekter bor regelverk i
storsta mojliga utstrdckning sékerstdlla rorlighet av likvérdiga fartygstyper
inom likvérdiga fartomraden mellan nationsgrinser inom Europa. Transport-
styrelsen hdvdar att Sverige inte har strdngare krav men att myndigheten har
varit otydlig i informationen om vad regelverket foreskriver.

Den danska strategin for sjofarten

Danmark har sedan i borjan av 2000-talet haft som uttalat mal att bli Europas
ledande sjofartsnation. Tillvéxtplanen for Det Bla Danmark fran slutet av 2012
innehaller en rad forslag som ska bidra till att skapa tillvéxt och sysselséttning
och utnyttja mdjligheterna i den grona omstéllningen. Visionerna for tillvéxt-
planen &r att Danmark ska vara Europas maritima centrum, att grona lgsningar
ar framtiden for Det Bla Danmark och att tillvixten av havsklustret ska stddjas
av starka danska kompetenser.

Ett mer specificerat mal finns formulerat for den danska sjofartsniringens
konkurrensvillkor. Den danska Sefartsstyrelsen har i uppdrag att ’fremme sik-
kerhed og sundhed pa rent hav, samt effektivt at styrke sefartserhvervenes
konkurrenceevne og beskeeftigelse”. Sefartsstyrelsen ska tillsammans med de-
partementet for foretag och tillvéxt arbeta for att framja kvalitetssjofart, sjosa-
kerheten och gynnsamma forutsittningar for foretag, sjomén och andra intres-
senter som dr verksamma inom sjofartsniringen.

Skatteregler

Tonnageskatt

Ett tonnageskattesystem innebdr att den inkomst som ett foretag betalar skatt
pa berédknas schablonméssigt utifran fartygens tonnagevolym och inte utifran
det verkliga resultatet. En tonnageskatt innebar &ven att foretag inte behdver
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gora forsdljningar och investeringar i fartyg utifrdn skatteméassiga 6vervigan-
den, vilket skulle vara en skillnad fran de nuvarande svenska skattereglerna
som innebdr att en redare som séljer ett fartyg maste kdpa ett nytt fartyg under
samma rakenskapsér for att undvika att betala skatt pa fartygsforsaljningen.

I uppfoljningen konstateras att Sverige &r ett av fa sjofartslander i Europa
som inte har infort ett tonnageskattesystem. Rederierna ar eniga om att detta
ar olyckligt. I borjan av februari 2015 dverlimnade utredningen om tonna-
geskatt och andra stod for sjofartsniringen sitt betdnkande till regeringen. Ut-
redningen har analyserat mojligheten att infora ett system med tonnageskatt i
Sverige. Arbetsmarknadens parter vdlkomnar i stort sett utredningen och dess
slutsatser. Det system som foreslas dr enligt parterna likvérdigt med vara
grannldnders system. Att finansiera tonnageskattesystemet genom en generell
minskning av sjofartsstodet dr den fraga som arbetsmarknadens parter r mest
kritisk till da det skulle verka kontraproduktivt. I vrigt anser man att fartygs-
storlekar, fartomrdden m.m. borde vara Gverensstimmande med stodforord-
ningen.

Det rader en enighet inom sjofartsnéringen om betydelsen av en svensk ton-
nagebeskattning och att den kan bidra till att motverka en fortsatt utflaggning
av svenska fartyg. En svensk tonnagebeskattning beddms framfor allt vara vik-
tig for rederier som har svenskflaggade fartyg och som avser att fornya tonna-
get. Enskilda rederier menar att det sannolikt kravs fler atgérder for att forma
rederier att flagga in fartyg till Sverige. Ett svenskt tonnageskattesystem skulle
innebdra att rederierna inte langre skulle vara tvungna att kopa ett nytt fartyg
samma ar som man séljer ett fartyg for att inte utlosa en reavinstbeskattning.
Tonnageskatten anses ha betydligt storre betydelse for mindre rederier.

Mojlighet till tonnagebeskattning inférdes i Danmark 2002, vilket var till-
lampligt fr.o.m. inkomstéret 2001. De danska tonnageskattebestimmelserna &r
relativt lika de motsvarande svenska bestimmelser som nyligen foreslogs av
Utredningen om tonnageskatt och andra stod for sjéfartsnéringen.

183-dagarsregeln

Huvudregeln r att en forvérvsarbetande betalar skatt i arbetslandet. Mdjlighet
till skattebefrielse finns enligt den s.k. 183-dagarsregeln nir det géller inkomst
av tjanstgdringen pa ett utlindskt fartyg. Samtidigt kan beskattning bli aktuell
i arbetslandet (flaggstaten) enligt de skatteregler som géller dédr. Den utflag-
gade svenska handelsflottan gick tidigare framforallt i s.k. oceanfart, medan
en stor andel av de svenska sjobefélen i dag arbetar i s.k. europafart. Denna
fordndring innebér att anvindningen av 183-dagarsregeln begrinsas eftersom
den endast kan tillimpas for fartyg som gér i oceanfart. En stor andel av de
svenska sjobefilen kan ddrmed inte arbeta ombord pé de utflaggade fartygen
om de vill bo kvar i Sverige.

[ uppfoljningen har flera rederier gett uttryck for att man i 6kad utstrickning
skulle vilja anstdlla svensk besdttning &n i dag ombord pé de fartyg som har
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en utlindsk flagg. Problemet dr att kostnaderna upplevs bli alltfor hoga ef-
tersom forutséttningarna for att uppfylla 183-dagarsregeln ér alltfor strikta. Ett
utvidgat tillimpningsomrade for 183-dagarsregeln for sjomén anstdllda pa
flertalet fartygstyper, dock inte férjor, samtidigt som ansvaret for socialforsék-
ringar, pensioner m.m. helt lyfts 6ver pa parterna skulle, enligt flera intervju-
ade aktorer, kunna bidra till att skapa nya jobb for svenska ungdomar, foretré-
desvis med juniorbefilsbehdrighet. Arendet bereds sedan tva ar tillbaka inom
Finansdepartementet.

Forslag om fordndrade mojligheter till rinteavdrag

I Foretagsskattekommitténs slutbetinkande, som Overlimnades sommaren
2014, foreslés ett nytt system for bolagsbeskattning. Bland annat foreslas en
begrénsning av avdragen for rantekostnader och andra finansiella kostnader
genom att enbart finansiella kostnader som motsvaras av finansiella intékter
far dras av. Det innebér i praktiken ett slopat avdrag for negativa finansnetton.
I betinkandet foreslas vidare ett schablonmaissigt avdrag for alla finansierings-
kostnader som uppgar till 25 procent av foretagets hela skatteméssiga resultat.
Forslaget skulle, om det genomfors, innebéra att sektorn transport och maga-
sinering, i vilken sjotransporter ingar, skulle fa en skatt som &r ca 570 miljoner
kronor hdgre dn med nuvarande regler. Forslaget bereds for nérvarande i Re-
geringskansliet.

Sveriges Redareforening avstyrker forslaget och menar att det utan ett ton-
nageskattesystem i Sverige skulle riskera att medfora att storre delen av den
kvarvarande svenska handelsflottan flaggar ut. En slopad avdragsritt for ne-
gativa finansnetton skulle fa stora konsekvenser for rederindringen pa grund
av att den dr en kapitalintensiv bransch med ett stort kapitalbehov och en hog
belaningsgrad pé fartyg. Sveriges Redareforening lyfter fram det faktum att
rederindringen till stor del &r privatigd. En 6kning av det egna kapitalet genom
nyemission skulle ddrmed leda till att man skulle avhidnda sig kontrollen av
foretaget. En annan risk &r att en borttagen avdragsritt pa rintekostnader skulle
motverka mojligheten att nyinvestera i nya fartyg.

Bemanningskostnader
Tillfdlligt anstdlld personal (TAP-avtal)

Arbetsmarknadens parter har kommit dverens om ett ramavtal for tillfélligt
anstilld personal fran lander utanfor EU/EES pa sirskilda villkor (TAP-avtal)
for att hantera den dkande konkurrensen fran fartyg flaggade i Oppna register
och det faktum att allt fler l&inder inom Europa har vidtagit atgarder for att
stddja och utveckla sina nationella handelsflottor. TAP-avtalet dr i grund och
botten ett rent bemanningsavtal. I dag finns det ca 400 filippiner anstéllda pa
TAP-villkor ombord pé svenskflaggade fartyg. Svenska ombordanstillda med
en rederianstillning har betald ledighet under den tid de vistas i land, medan
TAP-anstillda med en fartygs- eller ombordanstillning endast kompenseras
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for effektiv arbetstid. Detta innebér att antalet anstéllda i princip maste dub-
bleras nir det géller svenskt anstillda jamfort med TAP-anstélld personal.

Under 2010 reviderades tillimpningsavtalen for ett antal rederier. Arbets-
marknadens parter kom under 2010 dverens om en hojning av TAP-kvoterna
fran 50 procent till 75 procent for de Seko-anslutna och en hog grad av flexi-
bilitet ndr det géller bemanningen av de befattningar som &r anslutna till Sj6-
befdlsforeningen. Ett absolut krav vid faststéllandet av bemanningen é&r att be-
félhavare och teknisk chef ska ha svenska behorigheter.

Avtalet medger en viss flexibilitet eftersom de faststédllda nivéerna inte gél-
ler for samtliga befattningar ombord pa varje enskilt fartyg utan avser rederiets
fartygsflotta. Detta &r inte minst viktigt for rederier som bedriver oceanfart dér
fartygen sillan kommer in i svenskt vatten. Den andel av beséttningen som
omfattas av bestimmelserna beslutas i lokala forhandlingar med facket och
giller per befattnings- eller avtalsomréade.

Det faktum att bemanningen bestdms av utfallet i den lokala forhandlingen
innebdr att det faktiska antalet TAP-anstdllda personer ofta blir betydligt lagre
an de dverenskomna nivderna pd 75 procent for manskap, alternativt alla utom
befdlhavare och teknisk chef pa befdlssidan. Ett rederi som vill borja anvdnda
TAP far inte sidga upp befintlig personal for att ge plats &t tillfalligt anstilld
personal, vilket innebér att det kan ta tid innan nivderna uppfylls. Mindre re-
derier med ett fatal fartyg har dessutom begransade mojligheter att balansera
andelstalen mellan flera fartyg.

Rederierna 4r eniga om att en av de mest centrala frdgorna som paverkar
valet av flaggstat rér bemanningen av fartyget. Det rader delade meningar om
huruvida TAP-avtalet ar tillrickligt langtgaende nér det géller att minska re-
deriernas bemanningskostnader. Sveriges Redareforening, Seko sjofolk och
Sjobefalsforeningen anser att de underhandsdverenskomna TAP-kvoterna for
lastfartygen skapar forutsittningar for rederierna att kunna konkurrera med
andra flaggstater. Enskilda rederier menar att det inte &r ndgon fordel att be-
manna fartygen med enbart utlindsk personal. Flera rederier rekryterar konti-
nuerligt svenska befdl i stillet for utldndska befil for att bibehélla den svenska
identiteten men dven for att svenska befdl generellt har en hg kompetens som
man till viss del 4r beredd att betala en merkostnad for. Andra rederier menar
att de nuvarande och de hogre TAP-kvoterna som diskuteras i dag inte &r till-
rackligt hoga for att forma rederier att registrera fartyg i Sverige.

Sveriges Redareforening menar att kvarvarande rederier med svenskflag-
gade fartyg pa grund av svenska regler enligt lagen om anstéllningsskydd
(LAS) inte kan sdga upp svenskt anstillda och fullt ut utnyttja TAP-kvoten.
Det innebir att enskilda rederier inte kan anstélla tillfélligt anstdlld personal i
den utstrackning som TAP-avtalet medger. Ett rederi som véljer att flagga in
eller flagga tillbaka fartyg till Sverige har inte ndgot sddant historiskt arv och
kan dérigenom skapa en mer fordelaktig kostnadsbild.

TAP-avtalet omfattar inte passagerarsjofarten. Frigan om ett TAP-avtal {for
passagerarsjofarten har inte heller drivits aktivt av sjofartsndringen, men den
forestdende omstruktureringen av passagerarfarjetrafiken aktualiserar enligt
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flera rederier frdgan hur man ska kunna hantera de kostnadsokningar som
branschen stér infor. Flera rederier menar att det i framtiden kan komma att bli
nddviandigt med ett TAP-avtal ocksa for passagerarsjofarten for att kunna mota
konkurrensen fran rederier som genom sadana avtal har lagre bemanningskost-
nader. Nar det giller TAP-kvoter for passagerarfartyg, eller mojlighet att an-
stélla personal pa lokala avtal, uppmérksammas i uppfoljningen att EU:s stats-
stodsregler och den svenska stodforordningen inte medger att sjofartsstod ut-
betalas for personer som kommer fran ett land utanfér EES om de arbetar pa
farjor.

Svenskt Internationellt Skeppsregister

I uppfo6ljningen konstateras att ndringen har ett behov av ytterligare atgarder
for att skapa konkurrenskraftiga bemanningskostnader for framfor allt de
storre rederierna. For att vdsentligt kunna forbattra konkurrensforutséttning-
arna menar flera rederier att det skulle vara nddvéandigt att infora ett internat-
ionellt sjofartsregister i Sverige. Ett internationellt register innebér att fartygen
kan fortsétta att anvénda den egna flaggan men att sj6folket kan anstillas pa
s.k. lokala villkor eller hemlandsvillkor, dvs. att svenska kollektivavtal inte
skulle gilla for de ombordanstillda. Seko sjofolk och Sjobefilsforeningen
motsitter sig ett svenskt internationellt skeppsregister (SIS). Fragan har rela-
tivt nyligen utretts av Utredningen om Svensk sjofarts konkurrensforutstt-
ningar som en atgérd for att minska bemanningskostnaderna. Slutsatsen var att
ett internationellt register inte bor inforas i Sverige eftersom det skulle krdva
arbetsrittsliga fordndringar som stér i strid mot internationella konventioner
som Sverige har ratificerat. Fragan drivs inte lingre samordnat fran rederiernas
sida. Alla andra lander som har internationella register bryter sannolikt mot
dessa konventioner.

Skillnader i bemanningskostnader

Uppf6ljningen visar att mojligheterna att anstilla tillfalligt anstdlld personal
kombinerat med sjofartsstodet innebdr att skillnaderna i bemanningskostnader
mellan svenskflaggade och utlandskflaggade fartyg minskar. Trots att det har
blivit mojligt att anstdlla personal i Sverige enligt TAP-avtalet kvarstar dock
det faktum att villkoren &r mer fordelaktiga i manga konkurrentlénder.

Den avgoérande kostnadsskillnaden mellan Sverige och ldnder som har in-
ternationella register &r att det gar 2,1-2,3 personer per befattning i ett svenskt
system, medan det endast gar 1,2—1,3 personer per befattning i ett internation-
ellt system. Avlosningssystemet dr den huvudsakliga anledningen till att
svenskflaggade fartyg totalt sett har hogre bemanningskostnader jamfort med
andra lander, och alltsd inte 16nekostnaden for den enskilde beséttningsmed-
lemmen.

Svenska anstillda far 16n och sociala forméner dven under den tid de &r
lediga eller vistas i land, medan TAP-anstéllda endast ersitts for effektiv ar-
betstid. Detta innebér att antalet arsanstéllda per fartyg i princip kan halveras
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om rederiet anstéller ny utlandsk personal efter varje tjdnstgoringsperiod. Den
sammanlagda merkostnaden for rederier med svensk personal pé svenska 16-
neavtal har berdknats uppga till 300-500 miljoner kronor per ar for hela den
svenskflaggade flottan. Bemanningskostnaden for ett vanligt forekommande
medelstort tankfartyg med tolv mans beséttning &r i princip dubbelt sd hog
med en TAP 50:50 beséttning, inklusive sjofartsstodet, jamfort med ett fartyg
1 Oppet register.

Danska bemanningsregler

Det danska internationella fartygsregistret (DIS) har funnits sedan 1988. Re-
gistret infordes for att motverka att danska rederier flaggade ut fartygen till
tredjeland. De fartyg i registret som for dansk flagg gar enligt dansk lag. Reg-
lerna i DIS é&r baserade pé internationella krav och forpliktelser och hénvisar
till de konventioner som antagits av Internationella sjoéfartsorganisationen
(IMO) och Internationella arbetsorganisationen (ILO). Det forefaller emeller-
tid som om Danmark och andra ldnder med internationella register finner
vigar att ta sig runt de ILO-konventioner som i Sverige anses hindra ett
svenskt internationellt register. Bade danska och utlandsidgda foretag far regi-
streras 1 DIS. Dock géller bl.a. att for EU- eller EES-dgda rederier ska fartygen
ha sin kommersiella och strategiska drift i Danmark genom en utpekad repre-
sentant som &r stationerad i Danmark. Efter en regelfordndring 2011 tillats i
dag att upp till 40 procent av fartygen under dansk flagg far ha en befdalhavare
utan EU/EES-medborgarskap.

Sjofartsstod

Riksdagen beslutade 2001 att infora ett sjofartsstod for att ge den svenska sjo-
fartsnéringen konkurrensvillkor som ar likvardiga med andra EU-ldnders sj6-
fartsnéringar. Sjofartsstod kan lamnas till arbetsgivare for skatt pa sjdinkomst
och for arbetsgivarens kostnader for arbetsgivaravgifter och allmén Ioneavgift
for samtliga ombordanstéllda (exklusive personal fran ldnder utanfor EES som
arbetar pa passagerarfartyg) som arbetar pa svenskregistrerade last- och pas-
sagerarfartyg som i sin ndringsverksamhet anvénds i trafik som ar utsatt for
internationell konkurrens pa sjofartsmarknaden. Dértill kan stod medges for
sjomén anstéllda pé last- och passagerarfartyg som anvénds i inrikestrafik om
trafiken ir upphandlad av staten. Ovriga villkor for att beviljas sjofartsstod ér
bl.a. att fartyget maste vara registrerat i det svenska registret, att det finns till-
rackliga forsdkringar for fartyget och dess drift och att utbildningsplatser stélls
till forfogande ombord pa fartyget.

Frén och med den 1 juni 2014 4ndrades sjofartsstodets inriktning till att
ockséd omfatta forskningsfartyg, mitfartyg, bogserbatar, kabelldggningsfartyg,
servicefartyg till offshoreverksamhet, rorlaggningsfartyg, kranfartyg, mudder-
verk m.fl. Syftet med dndringen var att astadkomma béttre konkurrensvillkor
for svensk sjofartsniring gentemot omvérlden genom att berittiga fler fartyg
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till sjofartsstod inom ramen for EU:s bestimmelser om statligt stod till sjo-
fartsnéringen.

Analyser visar att for manga rederier utgor sjofartsstodet skillnaden mellan
vinst och forlust och stodet kan dédrmed antas ha en bromsande effekt pé ut-
flaggningen. Utan sjofartsstodet skulle vinstmarginalen varit negativ for alla
segment i rederibranschen under hela perioden 2007-2012, utom for storre re-
derier som endast under ett ar uppvisade en negativ vinstmarginal under denna
period. Det beviljade sjofartsstodet uppgick till knappt 1,5 miljarder kronor
2013. Under samma ar ansokte sammanlagt 43 rederier om sjofartsstod. Dessa
rederier stillde nistan 300 utbildningsplatser till forfogande. Detta ska jaimf6-
ras med att ett hundratal rederier beviljades sjofartsstod ndr det infordes. Det
antal utbildningsplatser som rederierna har stllt till forfogande 14g relativt sta-
bilt under ett antal &r, men mellan aren 2009-2013 minskade antalet utbild-
ningsplatser med 176, vilket motsvarar en nedgang pa nistan 40 procent.

Det rader en enighet inom svensk sjofartsnéring att den nuvarande ord-
ningen for stdd till sjofartsndringen fungerar bra och dr konkurrenskraftigt i
forhllande till andra ldnders bemanningsstod. Sjofartsstodet anses ha bidragit
till att behalla rederiforetag och sjofartskompetens i Sverige och har dessutom
genererat en betydande serviceverksamhet av olika slag kring naringen. Rede-
rier som opererar fartyg under svensk flagg betonar att sjofartsstodet ar en for-
utsdttning for att kunna bedriva verksamheten. Breddningen av sjofartsstodet
till fler fartygskategorier var vilkommet. Beslutet har ocksa fatt den effekten
att ett antal fartyg har flaggats in till Sverige.

Uppfoljningen visar att en kvarvarande brist med sjofartsstodet &r att det
endast géller for fartyg som Gverstiger 100 bt. Det beror pa att griansen for att
klassas som sjoinkomst enligt inkomstskattelagen gar vid denna storlek. Kon-
sekvensen av denna begrénsning &r att ett antal mindre fartyg inom nya affirs-
omréden i sjofartsndringen inte kan flagga svenskt trots att de dgs av svenska
rederier. Ett annat problem med sjofartsstodets utformning ar att rederier inte
kan fa forhandsbesked huruvida de dr berittigade till stod eller inte. Denna
osidkerhet kan bidra till att man avstar fran att registrera ett fartyg i Sverige.

Det danska sjotransportstddet innebér att dgare till fartyg som é&r registre-
rade i DIS inte behdver betala socialavgifter och inkomstskatt for sj6folk som
arbetar ombord pa dessa fartyg om de &r storre dn 20 bt. Beséttningens 16ner
beskattas alltsé inte och i stéllet utbetalas en nettolon. Reglerna géller forutom
lastfartyg sedan 2000 ocksa for farjor i utrikestrafik som &r registrerade i DIS.
Sedan 2008 omfattar det danska sjétransportstodet d&ven muddrings— och ka-
belldggningsverksamhet.
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Ovriga finansiella stod

Svenska Skeppshypotek

Svenska Skeppshypotek ar en statlig organisation som forser rederier med 1an.
Ett antal kriterier reglerar organisationens utlaningsverksamhet. Bland annat
kan utléning endast goras for att finansiera fartyg for svenska rederier eller
utldndska rederier med betydande svenskt intresse eller inflytande. Lan fér
endast ldimnas om det finns betryggande sdkerheter i form av t.ex. inteckning
i svenskt eller utldndskt fartyg. Vidare géller att 1an endast kan ldmnas for upp
till 70 procent av fartygets vérde alternativt i sérskilda fall med upp till 80
procent av fartygets védrde. For att sérskilt mana om den mindre skeppsfarten
kan lan 1amnas med upp till 90 procent av fartygets virde. En eventuell for-
lusttackning for den dkade risken mellan 70 och 90 procent garanteras av en
fond och en statlig garanti.

Svenska Skeppshypotek har ca 5 miljarder kronor i utstdende krediter, me-
dan utlaningstaket ligger pd 15-20 miljarder kronor. Uppf6ljningen visar att
Svenska Skeppshypotek ar en viktig aktor som bidrar till smé och medelstora
rederiers konkurrenskraft.

Svenska Skeppshypotek agerar helt affairsmissigt och erbjuder en mycket
hog belaningsgrad i jimforelse med affarsbankerna som vanligtvis belanar upp
60 procent av fartygets véirde. Kreditforlusterna har historiskt sett varit prak-
tiskt taget noll &ven om Svenska Skeppshypotek till foljd av den ekonomiska
krisen 2008 har realiserat forluster pa drygt 30 miljoner kronor samt ytterligare
drygt 20 miljoner kronor som var utlénade enligt férordningen om lan till den
mindre skeppsfarten.

Uppfoljningen visar att de nuvarande reglerna begriansar utléningsverksam-
heten. Enligt bestimmelserna far 1an avse forvirv, ny- eller ombyggnad eller
reparation av fartyg. Problem kan uppsta nér det ar lagkonjunktur och dédrmed
nedpressade marknadsvérden pé fartyg. Detta kan omdjliggora tilldggsinve-
steringar i befintligt tonnage for att uppfylla t.ex. kommande miljokrav sdsom
svaveldirektivet och Ballastvattenkonventionen eftersom vérdehdjningen inte
blir sé stor sa att utldning kan beviljas da inteckning ska ligga inom 70 eller i
sérskilda fall 80 procent av fartygets uppskattade virde. Det kan t.o.m. vara sé
att sddana investeringar inte paverkar fartygets marknadsvérde eftersom de an-
ses vara en forutsittning for att kunna vara verksam pa en specifik marknad.
Samtidigt kan Svenska Skeppshypotek gora bedomningen att rederierna i
fraga dr solida och att det foreligger en 14g risk med att bevilja en kredit.

Svenska Skeppshypotek anser att det vore 6nskvirt med ett vidare mandat
for styrelsen att bedoma forutséttningarna for att bevilja en kredit i fartyg ut-
6ver normal beléningsgrad nar man bedémer att det finns aterbetalningsfor-
maga trots att den underliggande sékerheten for krediten i fartyget dr mer tvek-
sam.
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Rederierna &r i stort sett ense om att Svenska Skeppshypotek fungerar pa ett
effektivt sitt d&ven om kritik riktas mot att Svenska Skeppshypotek inte utnytt-
jar det kreditutrymme som man har till sitt forfogande. En del av utrymmet
borde enligt flera rederier kunna gé till miljdinvesteringar som skulle under-
latta for branschen nir det géller dvergangen till lagsvavliga brénslen och
andra miljokrav. Flera rederier menar att Svenska Skeppshypoteks verksamhet
sannolikt dr av storre betydelse for mindre rederier. Om de befintliga utla-
ningskriterierna begrénsar utldningen foreslar Sveriges Redareforening ett ut-
6kat mandat for Svenska Skeppshypotek att finansiera miljoinvesteringar ge-
nom en riskavtdckningsfond. Finansieringsinstituten skulle kunna anvinda
fonden for att tdcka risker nér rederier investerar i miljofrimjande, eller ener-
gieffektiviserande fartygsinvesteringar.

Praktikstéd och kompetensforsorjning

Flera rederier betonar att en krympande svenskflaggad flotta innebér problem
for personer att skaffa praktik ombord pé svenska fartyg inom ramen for sin
sjofartsutbildning. De senaste arens utflaggning av svenska fartyg har fatt till
foljd att antalet praktikplatser till savil sjofartshogskolornas studenter som sj6-
mansskolornas elever har minskat. Det svenska utbildningssystemet som till-
handahaller personer med maritim kompetens ar beroende av en kritisk massa
svenskflaggat tonnage. En fortsatt utflaggning innebir en reell risk att denna
kunskap forloras. Flera rederier anser ocksd att det i dag har blivit allt svarare
att rekrytera personer med tillrdcklig kompetens, medan andra rederier betonar
att snittaldern for nyckelpersoner i den operativa verksamheten har stigit kraf-
tigt under senare ar. Det finns en stor farhaga for att det kommer att bli pro-
blematiskt att ersdtta dessa personer nir de gér i pension inom en relativt snar
framtid.

Ett sérskilt stod kan utga som kompensation for studenters monstringsresor
till fartyg under utlindsk flagg, vilket bl.a. innebér en forbattrad langsiktig
forsorjning av svensk personal med befalskompetens. Stodet inrédttades 2013
for hantera problemet att antalet tillgdngliga praktikplatser hade minskat kraf-
tigt f61jd av omflaggningen av svenska fartyg.

Flera rederier betonar betydelsen av statliga insatser som gor det mojligt
for svenska sjofartsstudenter att i 6kad utstrackning kunna géra sin praktik pa
svenskkontrollerat tonnage internationellt. Trots utflaggningen fortsétter en-
skilda rederier att erbjuda praktikplatser ombord pé sina fartyg.

Uppfoljningen visar att utflaggning av svenska fartyg paverkar hela sjo-
fartsklustret. I forlangningen kan det skapa problem med kompetensforsorj-
ningen inte bara for rederierna utan ockséa for andra aktdrer, t.ex. hamnar, kust-
bevakning och andra myndigheter, dir det behdvs personer med sjobefélsut-
bildning. Till exempel dr myndigheter som Sjofartsverket och Transportsty-
relsen beroende av personer med sjofartskompetens bade nér det géller lots-
ningsverksamheten och tillsynsverksamheten och nér det géller myndigheter-
nas arbete med olika sjofartsfragor nationellt och internationellt.



SAMMANFATTNING

Administrationskostnader och tillsynsarbetet

Transportstyrelsens tillsynsarbete

Administrationskostnader inkluderar avgifter for t.ex. tillstdndsprévning, till-
syn och regelgivning. I Sverige har Transportstyrelsen ansvar for alla fragor
som ror sjofarten ndr det géller tillstdnd, tillsyn och registerhallning. Myndig-
hetens arbete med dessa fragor finansieras med avgifter som debiteras sjo-
fartsnéringen. Tranportstyrelsens verksamhetskostnad for sjofarten, regelgiv-
ning, tillstdndsprovning, tillsyn och registerhallning uppgick till drygt 200 mil-
joner kronor 2013.

Flaggstaten ansvarar for att fartyg uppfyller internationella regler och kon-
ventioner genom olika former av besiktningar ddr det kontrolleras att regel-
verket efterlevs. Omfattningen och regelbundenheten av besiktningarna vari-
erar beroende pé bl.a. fartygstyp. Totalt genomfor Transportstyrelsen arligen
ca 4 000 besiktningar, inspektioner och kontroller. Eftersom den svenska han-
delsflottan i utrikestrafik endast omfattar ett hundratal fartyg innebér detta att
en stor del av forrdttningarna avser andra fartyg &n den handelsflotta som
denna uppf6ljningar handlar om. Respektive stat dr ansvarig for att fartyg som
for dess flagg uppfyller gillande krav. Regelefterlevnad kontrolleras genom
s.k. flaggstatstillsyn. Dessutom é&r staterna ansvariga for att kontrollera att an-
kommande utldndska fartyg foljer internationella regler om sjosdkerhet, mil-
joskydd och sjoméns arbets- och boendevillkor, vilket kallas hamnstatskon-
troll. Det finns i dag ca 100 olika certifikat, varav 40 &r flaggstatscertifikat.

Sjofartsndringens representanter dr eniga om att ett stort problem é&r att allt
farre svenskflaggade handelsfartyg ska bekosta Transportstyrelsens arbete
med sjofartsfragor. De direkta avgifterna mot rederierna har hojts kraftigt pa
grund av den minskande svenskflaggade handelsflottan och att korssubven-
tionering av kostnaderna for tillsynen genom farledsavgifterna har upphort.
Transportstyrelsen menar emellertid att man alltid méste ha en viss bemanning
for att kunna utfora sina arbetsuppgifter och att en fordndring av organisa-
tionen, t.ex. ndr det géller antalet inspektdrer, alltid sker med en viss efterslap-
ning, samtidigt som man i mojligaste mén arbetar med att effektivisera sin
verksamhet.

Inflaggnings- och tillsynskostnader

Det rader en enighet inom branschen att de svenska registrerings- och skepps-
métningsavgifterna &r relativt hoga jamfort med motsvarande kostnader i fler-
talet andra lander. Enligt branschen visar de forhéllandevis hoga avgifterna pa
franvaron av en genomténkt naringspolitik som visar att man vill dstadkomma
en positiv utveckling for sjofarten. Sveriges Redareforening anser att dessa
kostnader maste sénkas i syfte att skapa konkurrenskraftiga flaggkostnader.
En genomsnittlig berdkning av atta representativa svenskflaggade roro pas-
sagerarfartyg (farjor) i internationell trafik 6ver 500 bt visar att mellan 2009
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och 2013 ledde avgiftshdjningen for tillsyn till att en genomsnittlig fartygsav-
gift 6kade fran knappt 100 000 kronor per &r till drygt 300 000 kronor per ar.
Timkostnaden for de l6pande avgifterna hojdes under samma tidsperiod fran
ca 920 kronor per timme till 1 400 kronor per timme. Rederierna menar att det
aterkommande argumentet fran statsmakterna och myndigheter &r att inflagg-
ningskostnaderna endast utgor en engangskostnad som dédrmed har en liten be-
tydelse for beslut var fartyg ska flaggas #r felaktigt. A andra sidan presenterade
Transportstyrelsen 2014 en rapport dér tillsyns- och tillstindsavgifterna i olika
europeiska ldnder for storre fartyg som gar i internationell trafik jamfordes.
Slutsatsen i rapporten &r att avgifterna ar hogst i Finland och Norge, medan
Danmark genomgaende har de ldgsta avgifterna. Avgifterna for tillsyn av far-
tyg i Sverige forefaller ligga i medelintervallet vid en jamforelse med andra
europeiska ldnder.

Delegering av tillsyn till klassificeringssdllskap

Klassificeringsséllskap dr privata organisationer som bl.a. arbetar med klass-
ning av fartygs sjovirdighet genom att kontrollera fartygens tekniska forut-
séttningar for sdkerhet och sjovérdighet. Forutom att sékerstélla att reglerna
efterlevs under fartygens nybyggnadsprocess kontrollerar sillskapen ocksa att
reglerna dven efterlevs efter detta. Flaggstater kan genom sina sjofartsadmi-
nistrationer vélja att overldta vissa uppgifter till klassificeringssillskap. For att
sakerstilla att klassificeringssdllskapen inte ska skilja sig it alltfor mycket i
fraga om kvalitet, kvalifikationer och resultat har EU slagit fast minimikrite-
rier for att erkdnna sddana organisationer. Transportsstyrelsen har i dag avtal
med sex erkdnda organisationer. Den nuvarande delegeringen i Sverige om-
fattar delar av tillsynen av last- och tankfartyg medan ingen tillsyn har delege-
rats for passagerarfartygen.

Utékad delegeringsordning

Sverige &r det land som har delegerat minst vid en jamforelse med flertalet
andra lander. Transportstyrelsen utreder for narvarande vilka ytterligare upp-
gifter som i framtiden skulle kunna delegeras inom sjofartsomradet. Syftet
med projektet dr att en utdkad delegering ska bidra till att stirka den svenska
konkurrenskraften samtidigt som Sveriges ansvar som savil registreringsstat
som flagg-, hamn- och kuststat sékerstills. Inriktningen pa arbetet ar att all
tillsyn for den internationella sjéfarten forutom hamnstats- och vérdstatskon-
trollen ska kunna delegeras till klassificeringsséllskapen.

Uppfoljningen visar att det ar oklart hur tillsynskostnaden kommer att pa-
verkas vid en utdkad delegering till klassificeringsséllskap. Transportstyrelsen
menar att den stora fordelen for rederierna ar att administrationen kommer att
minska da tillgdngligheten 6kar vid en utokad delegering till klassificerings-
séllskapen. Rederierna kan dessutom anlita en part nér det géller all tillsyn av
fartyget. Klassificeringsséllskapen &r tillgéngliga i vérldens alla stora hamnar,
vilket innebér ldgre omkostnader for resor och enklare logistik for rederierna.
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Dirtill kan den delegerade tillsynen genomforas vid samma besiktningstill-
félle som klasstillsynen.

Det rader en enighet inom sj6fartsnéringen att det allménna kostnadsléget
for registrering, inspektion, tillsyn, behorigheter och dvriga avgifter totalt sett
ar for hogt 1 Sverige 1 jamforelse med véra konkurrentlénder. Fragan om att
overlata tillsynsuppgifter dr en prioriterad fraga for néringen for att likstélla
konkurrensvillkoren i Sverige med de som géller i andra flaggstater. En av-
saknad av en fullstindig delegering av tillsynen riskerar att skapa problem for
framfor allt rederier som har fartyg som gér i oceanfart. Flertalet 1ander har
beslutat om en delegering till certifierade klassificeringssillskap nér det géller
bade den l6pande besiktningen och vid nybyggnation av fartyg. En fordel for
rederierna med en utokad delegering till klassificeringssillskapen skulle vara
en forenklad administration samt eventuellt sédnkta tillsynskostnader.

Delegering av vissa tillsynsuppgifter inom sjofartsskyddet till
klassificeringssdllskap

Riksdagen har sedan tidigare beslutat att Transportstyrelsen far erkédnna vissa
organisationer som s.k. erkdnda sjofartsskyddsorganisationer och Overlata
vissa tillsynsuppgifter inom sjofartsskyddet till sddana organisationer. Avsik-
ten med dndringen var att stirka svensk sjofartsnéring. De &ndrade bestim-
melserna tridde i kraft den 1 juli 2013. De dndrade reglerna har enligt repre-
sentanter for sjofartsndringen i praktiken inte fatt ndgon betydelse for de
svenska rederierna. Kritik riktas mot Transportstyrelsens sitt att genomfora
bestimmelserna eftersom det innebér ofordndrade tillsynskostnader for rede-
rierna dven om man véljer att anlita ett klassificeringsséllskap for att utfora
tillsynsarbetet. Detta beror pé att Transportstyrelsen inte har minskat sina till-
synsavgifter. I realiteten innebér det att det saknas incitament att anlita ndgon
annan aktor dn Transportstyrelsen for att utova tillsynen. Transportstyrelsen
forstar den kritik som riktas mot myndigheten och kommer att se 6ver denna
fraga i samband med att man tar ett helhetsgrepp nér det géller en delegering
av i princip allt tillsynsarbete.

Delegeringen i Danmark

Den danska Sefartsstyrelsen har ingétt avtal med atta klassificeringsséllskap
som har tillstdnd att bedriva certifieringsarbete i Danmark. Myndighetens till-
syn av klassificeringsséllskapen finansieras med skattemedel, 4ven om det
finns ett politiskt onskemal att gd mot en avgiftsfinansiering. Syftet med dele-
geringen 4r att frigdra resurser hos Sefartsstyrelsen, 6kad sdkerhet och effek-
tivisering och att skapa arbetstillfdllen och forutséttningar for danskt nérings-
liv. Detta har medfort att man har delegerat merparten av tillsynen till klassi-
ficeringsillskapen. I princip all tillsyn av lastfartyg har delegerats, medan en
viss tillsyn kvarstar nér det giller passagerarfartyg.
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Diverse avgifter

Farledsavgifter

Farledsavgiften, som dels tas ut pa fartygets bruttodréktighet, dels pa lastat och
lossat gods, uppgick till drygt 900 miljoner kronor 2013. Sedan ett par ar till-
baka arbetar Sjofartsverket med att utveckla farledsavgiften med syfte att gora
avgiftsmodellen mer transparent. Ambitionen &r att en ny avgiftsmodell ska
vara fardigutvecklad till 2017 nér den s.k. sjofartsmiljarden upphér. Sjéfarts-
verket utesluter inte att det kan bli aktuellt att hoja farledsavgifterna i framti-
den till foljd av verkets svaga finansiella stéllning trots att betydande bespa-
rings- och effektiviseringsprogram har genomforts under senare ér. Kritik fran
hela sjofartsklustret riktas mot att Sjofartsverket drivs som ett affarsdrivande
verk och att handelssjofarten som en konsekvens av detta betalar ett avkast-
ningskrav till staten. Farledsavgifterna innebér en tillkommande kostnad som
minskar sjofartens relativa konkurrenskraft jamfort med andra trafikslag.

Lotsavgifter

Sjofartsverket tillhandahaller lotsning och bitrdde av lots till fartyg inom
svenskt sjoterritorium. Lotsavgiften debiteras per timme och baseras pa farty-
gets bruttodréktighet. Bedomningen é&r att avgifterna kommer att hojas i stor-
leksordningen 5 procent per ar de kommande é&ren for att uppna full kostnads-
tackning. Lotsavgifterna for 2013 uppgick till knappt 440 miljoner kronor me-
dan de totala rorelsekostnaderna for lotsningen var drygt 500 miljoner kronor
samma ar. I handlingsplanen slogs det fast att huvudansvaret for lotsningen
dven fortséttningsvis ska ligga hos Sjofartsverket men att forutsittningarna for
utdkade lotsdispenser och eventuella forbéttringar av forutsittningarna for p-
pensjolotsning bor ses dver. Det dr mdjligt att kopa sig fri frén lotsningstjéns-
ten med farledsdispenser och det ar alltsd mdjligt for en enskild redare att dndra
kostnadsbilden. Transportstyrelsen beslutar om avgiften for lotsdispenser. Av-
giften varierar bl.a. beroende pé lotsledens lingd. Antalet lotsdispenser ligger
relativt konstant pa 1 000—1 100 per ar. Flera rederier menar emellertid att
kostnaden for lotsdispens ar alltfor hog sett till dispensens giltighetstid.

Sveriges Redareforening anser att de delar av Sjofartsverkets verksamhet
som kan konkurrensutsittas ocksa bor goras det. I uppfoljningen har det fram-
kommit att det finns savil en marknad som ett intresse fran foretag att bedriva
bade dppensjolotsning och transporter av varor och personer till och fran far-
tyg. Nar det géller oppensjolotsning anser Sveriges Redareférening att andra
aktorer ska tillatas bedriva denna typ av verksamhet. Sjofartsverket har inga
synpunkter pa huruvida denna lotsning ska konkurrensutsittas eller inte. Ver-
ket har inga speciella lotsar som é&r anstillda for 6ppensj6lotsning utan denna
verksamhet utfér man i den man tjansten efterfragas och det finns tillgédngliga
resurser att utfora tjénsten.
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Hamnavgift

En hamnavgift, vilken sdtts av hamnégaren, utgar for fartyg som anloper
svensk hamn. Avgiften varierar mellan olika hamnar, men dessa bedrivs nor-
malt sett som affdrsdrivande organisationer, vilket innebér krav pd kostnads-
tackning och avkastning. Avgiften dr vanligtvis uppdelad pé en fartygsdel och
en godsdel. Den fartygsrelaterade delen av avgiften berdknas utifrén fartygets
storlek och differentieras normalt sett utifran hur pass miljéanpassat fartyget
ar. Hamnavgiften dr en avgift som, enligt flera rederier, bidrar till att sjofarten
bar hogre kostnader jaimfort med andra transportslag, t.ex. lastbils- och jarn-
végstransporter.

Forsknings- och utvecklingsinsatser

Tillgang till forskning och utveckling anses utgdra en av de forutsittningar
som &r avgdrande for var ett fartyg registreras. Den forsknings- och innovat-
ionsmilj6 som ett land kan erbjuda utgér en av de parametrar som avgor sadana
beslut. I uppf6ljningen har det framkommit att sjofartsforskning, utveckling,
innovation och demonstration &r angeldget ur ett miljoperspektiv och for de
externa krav som stills pa sjofarten regionalt, framfor allt i Ostersjén och
Nordsjon. Sjofartsnéringens aktorer dr i stort sett ense om att en vél fungerande
forskning dr en viktig faktor som bidrar till sj6fartsndringens konkurrenskraft,
dven om forskningen inte genererar kortsiktiga resultat och vérdet for de en-
skilda rederierna &r svért att méta.

Trafikverkets sjofartsforskning

Trafikverket &r den myndighet som har ansvaret for att satsa pa forskning inom
transportsektorn. Myndigheten ska enligt regleringsbrevet avsdtta minst 50
miljoner kronor till kvalitetsgranskad sjofartsforskning. Detta ska stéllas i re-
lation till att den sammanlagda forskningsbudgeten som uppgar till 490 miljo-
ner kronor. Enligt Trafikverket innebér den nuvarande nivan pa forskningsme-
del till sjofartsforskning en betydande ambitionsnivahojning jaimfort med vad
t.ex. Sjofartsverket tidigare kunde satsa. Ansvariga myndigheter har gjort be-
domningen att sjofartens behov av forskning ligger pd mellan 100 och 300
miljoner kronor per ar.

I Sverige utgor de offentliga forsknings- och utvecklingsmedel som anvi-
sats av regeringen dven det stdd som industrin kan anvédnda for demonstra-
tionsprojekt i fornyelsearbetet. Detta nationella stod dr dven en avgorande ka-
talysator och kan fungera som motfinansiering da industrin s6ker nddvéndiga
bidrag fran EU:s olika stddprogram. Trafikverket har regeringens uppdrag att
samordna alla ansdkningar om stdd frdn Fonden for ett sammanlédnkat Europa
nér det géller transport som upprittas av svensk aktor, eller dir en svensk aktor
ingdr i en ansdkan som uppréttas av utlindsk aktor. I utlysningen for program-
perioden 2007-2013 lamnades in totalt 20 ansdkningar fran Sverige, varav 15
fick delfinansiering frdn EU. Flera projekt rorde sjéfarten. EU har for avsikt
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att stimulera till investeringar i ny teknik och har for det andamalet dronmérkt
upp till 250 miljoner euro. Svenska redare har varit framgangsrika och bevil-
jats 40 miljoner euro av dessa medel. Branschen har fatt tillgéng till pengarna
mycket tack vare nationellt stod for att soka pengar.

Sjofartsndringen

Industrin star bakom en nollvision som innebédr en sjofart utan olyckor och
utan negativ paverkan i luft och vatten. Uppfoljningen visar att det rader en
enighet inom néringen om att det krévs ett brett samarbete och ett langsiktigt
forskningsstdd for att klara av denna nollvision. Inte minst utgdr de regionala
regler som infordes 2015 om svavel en stor utmaning for bade sjofartsbero-
ende basindustri och sjofarten som industri. Riktad sjéfartsforskning ar viktig
och kommer att bli dn viktigare i framtiden nér det géller formégan att hantera
nya miljokrav i fraga om bl.a. kvdveutsldpp, partikelutslédpp och hantering av
barlastvatten.

Fyra forskningsomrdden lyfts fram av Sveriges Redareforening som priori-
terade for att langsiktigt bade stdrka konkurrenskraften och realisera nollvi-
sionen for sjofartsniringens miljopaverkan: fartygs energisystem, intelligenta
ombordsystem, logistiksystem och alternativa brinslen/energibérare for far-
tygs framdrift.

Sveriges Redareforening betonar betydelsen av att regeringen fortsétter pa
den inslagna viag som handlingsplanen malar upp. Det stdd till sjofartsforsk-
ning som mdjliggér bredare samarbeten mellan néring, myndigheter och aka-
demi bor okas for att motsvara sjofartens betydelse for Sveriges export och
import. Sveriges Redareforening anser att det dr rimligt att nivdn pé de offent-
liga medlen till sj6farten hojs frdn dagens 50 miljoner per ér till att ndrma sig
nivan 100 miljoner per &r, detta for att sdkerstélla sjofartens fornyelse och an-
passning till externa utmaningar samt sékerstilla sjofartens roll i ett samver-
kande svenskt transportsystem.

Forskning och utvecklingsinsatser i Danmark

Den danska Sefartsstyrelsen betonar betydelsen av forskning, utveckling, de-
monstration och innovation inom omradena teknik, kompetens, marknader, fi-
nans, logistik, sédkerhet etc. for att sdkerstdlla den danska sjofartsniringens
konkurrenskraft. Tva av de storsta utmaningarna for den danska sjofartsindu-
strin dr att skapa ett konkurrenskraftigt foretagsklimat och att minska paverkan
pa miljon och klimatet. Det frimsta syftet med den danske Maritime Fond ar
att utveckla och frimja dansk sjofart och varvsindustri. Flera hogskolor bedri-
ver forskning inom sjofartsomradet.

Gruppens bedomningar och slutsatser

Gruppen har konstaterat att rederierna aterkommande har betonat betydelsen
av de nationella ramvillkoren vid val av flaggstat. Bedomningen &r att alla
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ramvillkor férutom Ovriga finansiella stéd och olika avgifter har en betydelse
vid rederiernas val av flaggstat. Férutom faktiska fordndringar i ramvillkoren
har ocksé forvantningar infor framtiden om den nationella sjofartspolitikens
inriktning en betydelse for ett sddant beslut. Vart och ett for sig kanske ett
ramvillkor inte avgor ett beslut att flagga ut, men de har didremot bidragit till
detta och gemensamt orsakat utflaggningen. Samtidigt dr det enligt gruppen
viktigt att podngtera att ramvillkorens relativa betydelse varierar. Denna upp-
foljning har visat att det &r utformningen av de svenska bemanningsreglerna
samt frdnvaron av ett svenskt tonnageskattesystem som ar huvudanledning-
arna till den tilltagande utflaggningstakten under senare ar.

Ndringslivsfokus och myndighetsutovning

Det har i uppfoljningen framkommit att man inte ska underskatta betydelsen
av huruvida det finns en nationell sjofartsstrategi och att regeringens styrning
av myndigheter med hjélp av regleringsbrev och instruktioner &r viktig. Grup-
pen delar denna uppfattning. Uppfoljningen visar att aktdrerna inom sjo-
fartsndringen &r eniga om att det dr viktigt att det finns ett naringspolitiskt méal
for sjofarten. Gruppen kan konstatera att mélet att den svenska handelsflottan
ska tillforsékras rimliga konkurrensvillkor inte har uppfyllts och att detta un-
der en relativt lang tid inte aktivt har diskuterats av statsmakterna. Det &r, en-
ligt gruppens mening, viktigt att lyfta fram dessa fragor. For att battre kunna
folja upp det nédringspolitiskt inriktade mélet for sjofarten borde det, enligt
gruppen, Overvégas att ta fram ldmpliga resultatindikatorer. Resultatindikato-
rer for det riksdagsbundna malet skulle innebéra att det skulle bli lattare att
folja maluppfyllelsen over tid.

Nar det géller myndigheternas verksamhetsinriktning vill gruppen under-
stryka att ett fokus pa de transportpolitiska mélen inte utesluter att myndighet-
erna ocksé kan arbeta for att forbéttra sjofartsnéringens néringspolitiska vill-
kor. Atgirder som underlittar och forbittrar niringsklimatet &r, enligt grup-
pen, viktiga. Gruppen konstaterar att Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att
redovisa en strategi for hur myndigheten ska sikerstilla att den i sin verksam-
het tar hansyn till ndringslivets villkor och bidrar till en positiv naringsutveckl-
ing. Gruppen vill betona vikten av att noggrant f6lja utvecklingen av detta ar-
bete.

Skatteregler

Av uppfoljningen framgar att det radder en enighet inom sjofartsndringen om
betydelsen av att infora svenska tonnageskattebestimmelser. Gruppen dr med-
veten om den betydelse som tillméts en mojlighet till tonnagebeskattning for
svenska rederier. Det dr enligt gruppen viktigt att ett beslut fattas och att rede-
riernas investeringsbeslut kan fattas utifrdn marknadsméssiga dverviganden
och inte skatteméssiga hdnsynstaganden. Gruppen konstaterar att forslaget in-
nebdr att endast fartyg med en bruttodréktighet pa minst 100 foreslés vara kva-
lificerade for tonnagebeskattning. Det innebér en begransning for rederier som
bedriver nischverksamhet med mindre fartyg.
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Den s.k. 183-dagarsregeln medger mojlighet till skattebefrielse nir det gél-
ler inkomst av anstéllning pé ett utlindskt fartyg givet att ett antal forutsétt-
ningar dr uppfyllda. Regeln har saledes inte ndgon betydelse vid rederiernas
flaggval. Trots det anser gruppen att det kan Overvidgas om ett utvidgat till-
lampningsomrade av regeln skulle vara vardefullt d& det skulle kunna forbéttra
tillgdngen av svenska befdl. En forbdttrad kompetensforsorjning skulle inte
enbart vara virdefullt for rederierna utan dven for hela den maritima néringen.

[ uppfoljningen har flera aktorer pekat pa att Foretagsskattekommitténs for-
slag att slopa avdragsritten for negativa finansnetton skulle riskera att fa stora
negativa effekter for den kvarvarande svenska handelsflottan. Gruppen menar
att en eventuell dndring av mgjligheten till rinteavdrag bor foregés av en for-
djupad konsekvensanalys for svensk rederiniring. Andrade regler som riskerar
att ytterligare minska den svenskregistrerade handelsflottan bor i mojligaste
mén undvikas.

Bemanningskostnader

Gruppen konstaterar att det faktum att arbetsmarknadens parter har kommit
dverens om en hjning av TAP-kvoterna for de Sekoanslutna och en hog grad
av flexibilitet for befdlen som &r anslutna till Sjobefdlsforeningen innebar att
TAP-avtalet har blivit mer konkurrenskraftigt. Samtidigt noterar gruppen att
det trots denna fordndring kvarstar en relativt stor skillnad i bemanningskost-
naden mellan de rederier som utnyttjar TAP-avtalet och de rederier som ut-
nyttjar 16nenivan ombord pé fartyg flaggade i Oppna register. Det &r enligt
gruppen viktigt att sld fast att en ytterligare hojning av TAP-kvoterna och
andra dndringar, t.ex. en eventuell utvidgning till att omfatta passagerarsjofar-
ten, dr en fraga for arbetsmarknadens parter att komma &verens om. Gruppen
vill i detta sammanhang peka pé att en oroande utveckling under senare ar ar
att utflaggningarna delvis har tagit en ny riktning och &dven omfattar sedan
2013 farjetrafiken.

Sjofartsstod

Gruppen anser att sjofartsstodet dr en forutsittning for att kunna operera
svenskflaggade fartyg inom sjofartens alla delsegment. Sjofartsstddets netto-
l6nesystem forefaller vara av speciellt stor betydelse for passagerarsjofarten
eftersom dessa fartyg har en hogre bemanning jamfort med andra fartygsseg-
ment. Nya affarsomraden héller pa att véixa fram inom sjofartsndringen. Dessa
affarsomraden utnyttjar ofta mindre fartyg som understiger 100 bt, vilket in-
nebdr att de inte &r berédttigade till sj6fartsstod.

Ovriga finansiella stéd

Gruppen noterar att man inom sjofartsndringen ar enig om Svenska Skepps-
hypoteks betydelse nér det géller att erbjuda rederier 1an, inte minst eftersom
de normalt sett erbjuder en mycket hogre belaningsgrad av fartygen jamfort
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med affdrsbankerna. Gruppen instimmer med dvriga aktorer inom sjofartsné-
ringen att det &r olyckligt att de nuvarande reglerna begrénsar utlaningsverk-
samheten i tider ndr marknadsvirdena dr nedpressade pa fartyg. Tilldggsinve-
steringar for att uppfylla t.ex. kommande miljokrav och energieffektivisering
ar viktiga for att Sverige ocksa i fortsdttningen ska ligga i framkant nir det
géller att bedriva en miljoanpassad sjofart. Gruppen skulle darfor vilkomna
dndrade kriterier for Svenska Skeppshypoteks utlaningsverksamhet som moj-
liggor krediter utdver normal beléningsgrad nér foretaget i Gvrigt anses vara
solvent eller att en riskavtdckningsfond inréttas.

Det sérskilda stodet som kompensation for studenters monstringsresor till
fartyg under utlandsk flagg paverkar av forklarliga skil inte rederiernas flagg-
val. Gruppen bedomer trots det att atgirden &r viktig for att sékerstilla den
langsiktiga tillgdngen i Sverige pa personer med maritim kompentens for bade
enskilda rederier och for hela sj6fartsklustret. Manga tjénster dr beroende av
personer med genomgangen sjobefilsutbildning.

Administrationskostnader och tillsynsarbetet

Gruppen menar att det dr de totala merkostnaderna vid val av flagg som avgor
i vilket land ett rederi viljer att registrera ett fartyg, dvs. att eventuella mer-
kostnader for tillsynsarbetet paverkar rederiernas konkurrensforhallanden. Det
ar viktigt att beakta detta i det fortsatta utvecklingsarbetet. Gruppen anser att
Transportstyrelsens pagaende projekt dir man utreder vilka ytterligare uppgit-
ter som 1 framtiden skulle kunna delegeras till klassificeringssillskapen ar vil-
kommet. En brist med den nuvarande arbetsordningen é&r att Transportstyrel-
sen saknar tydliga incitament att halla 14ga tillsynskostnader. Detta problem
aktualiserades vid genomforandet av bestimmelserna att overlta vissa till-
synsuppgifter inom sjofartsskyddet till erkdnda sjofartsskyddsorganisationer.
En utdkad delgeringsordning efterfragas av rederindringen och skulle innebdra
en forbéttring av villkoren i forhallande till andra flaggstater. En administrativt
sett mindre betungande tillsyn och ldgre kostnader skulle enligt gruppen for-
bittra forutséttningarna att bedriva rederiverksamhet under svensk flagg. Aven
detta dr en fraga som é&r viktig att fortsatt folja.

Olika avgifter

Gruppen konstaterar att av avgifternas konstruktion foljer att hamn-, farleds-
och lotsavgifter har en forsumbar betydelse for rederiernas flaggval. Till skill-
nad frén registreringskostnaderna beror dessa avgifter endast pa fartygets stor-
lek/kapacitet och &r séledes flaggneutrala.

Forsknings- och utvecklingsinsatser

Det ar lite mer oklart vilken betydelse som forskning och utvecklingsinsatser
har for valet av flaggstat. Av forskningens natur foljer att alla rederier kan ta
del av genererade forskningsresultat. Riktad sjofartsforskning &r enligt grup-

2014/15:RFR9

27



2014/15:RFR9

28

SAMMANFATTNING

pen viktigt inte minst nér det giller att hantera kommande miljokrav som kom-
mer att stillas pa sjofarten, t.ex. hantering av barlastvatten och kvéve- och par-
tikelutsldpp. Gruppen menar dérfor att den forsknings- och innovationsmiljo
som ett land kan erbjuda dr en parameter som avgor flaggval. Det dr dérfor
viktigt att dven i fortsdttningen beakta forskningsfrdgorna och behovet av
forskningsmedel som avsitts for sjofartsforskningen for att moéta de utma-
ningar som sjofarten star infor i framtiden, inte minst inom miljo- och energi-
omrédet. Gruppen vill framhalla vikten av att Sverige medverkar i internation-
ella forskningsprojekt da detta har stor naringspolitiskt betydelse.

Svenskt sjofartskluster

I uppfoljningen har det framforts att en viktig anledning till att det &r viktigt
att behalla en inhemskt flaggad handelsflotta &r att det stimulerar annan kring-
liggande verksamhet och att det bidrar till att upprétthalla sjofartskompetensen
i Sverige. Gruppen vill understryka att sjofarten forutom direkta bidrag till den
svenska ekonomin ocksa har en indirekt paverkan i form av arbetstillfdllen
inom t.ex. reparationsvarv, hamntjénster, forsakring och andra shippingrelate-
rade finansiella tjanster. Den minskande svenskflaggade handelsflottan har en-
ligt flera rederier resulterat i att den maritima infrastrukturen gradvis har borjat
monteras ned, t.ex. ndr det géller det tillgangen till varvstjanster och bank- och
forsdkringsméklare. Detta &r enligt gruppens mening en olycklig utveckling.

Gruppen menar att det &r orovédckande att aktdrer inom sjofartsklustret upp-
lever vissa problem vad géller kompetensforsorjningen. Det vore dirfor enligt
gruppen onskviért att storleken pé den svenskflaggade handelsflottan dkar for
att ddrigenom sékerstélla den langsiktiga kompetensforsorjningen for t.ex. re-
derier, myndigheter och hamnar. Svensk kompetens inom det maritima omré-
det &r dessutom viktigt for att kunna bidra till att utveckla sdkra och hallbara
sjotransporter. En fortsatt utflaggning innebir att det blir svart att behélla ut-
bildning och forskning och utveckling i Sverige. Det dr viktigt att fortsatt f6lja
utvecklingen i denna fraga. Gruppen menar att det dr orovéckande att storleken
pa den svenskflaggade handelsflottan forefaller befinna sig pa en nivé dér den
kritiska massan &r otillrdcklig for att bibehalla en tillrdcklig sjéfartskompetens
inom landet.

IMO

Sjofartens miljopaverkan och sjosdkerhet 4r omraden som baseras pa internat-
ionellt samarbete. Nér det giller det internationella arbetet anséag sjofartsutred-
ningen att mojligheten att pa ett effektivt sitt vinna gehor i det internationella
arbetet inom milj6- och sjosdkerhet paverkas av att Sverige har en egen han-
delsflotta och av att det finns svensk sjofartskompetens. Gruppen delar utred-
ningens beddmning att bibehallna nationella handelsflottor innebér att EU-l4n-
derna tillsammans far en starkare rost i internationella organisationer gentemot
de sjofartsnationer som prioriterar sjosdkerhet och miljofragor ligre &n de
flesta av de europeiska sjofartsldnderna.
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Gruppen konstaterar att det finns en risk for att Sverige pa sikt kommer att
f& mindre reell makt inom IMO pé grund av den minskande svenskflaggade
handelsflottan. Med en minskande egen sjofart riskerar Sverige att tappa bade
forutséttningar och trovérdighet nir det géller vilka regler som ska gélla for
den internationella sjofarten. Detta skulle kunna leda till att Sverige far mins-
kade mojligheter att paverka utformningen av framtida miljé- och sikerhets-
regler. Det &r en politisk dimension som paverkar Sverige som land, men i
begransad utstrdckning de enskilda rederierna. Det dr dérfor enligt gruppen
angelédget att Sverige behaller sin plats i IMO:s rad ocksa i framtiden. Av den
anledningen ar det viktigt att den svenskflaggade handelsflottan inte minskar
ytterligare.

Skillnader i ramvillkor mellan Sverige och Danmark

Uppfoljningen visar att centrala ramvillkor dr mer fordelaktiga i Danmark &n
i Sverige. Gruppens beddmning &r att ramvillkoren i form av sjofartspolitiken,
néringslivsfokus och myndighetsutovning, skatteregler — tonnagebeskattning,
bemanningskostnader och administrationskostnader och tillsynsarbetet ar mer
fordelaktiga i Danmark, medan sjéfartsstodet och forsknings- och utveck-
lingsinsatser bedoms vara i princip likvardiga.

Gruppen konstaterar att de tva viktigaste skillnaderna mellan Sverige och
Danmark &r forekomsten av ett danskt internationellt skeppsregister och ett
danskt tonnageskattesystem. Det danska systemet gor att rederierna kan
minska sina bemanningskostnader och okar deras finansiella stabilitet. Grup-
pen konstaterar att flera intervjuade rederier siger att avsaknaden av en moj-
lighet till tonnagebeskattning, hdgre bemanningskostnader, férekomsten av en
langsiktig sjofartspolitik men ocksa delegeringen av tillsynen till certifierade
klassificeringssillskap har varit viktiga faktorer bakom beslutet att flagga ut
fartyg till Danmark.

Gruppen vill framhalla att det forefaller rada en helt annan samsyn i Dan-
mark mellan néringen och staten nér det géller villkoren for att bedriva rede-
riverksamhet, och att sjofartsmyndigheterna i Danmark generellt sett &r mer
tillmotesgdende jamfort med motsvarande myndigheter i Sverige. En anled-
ning till denna skillnad mellan ldnderna kan enligt gruppen bero pa avsakna-
den av en sjofartsstrategi i Sverige. Gruppen menar att forutséttningarna for
att utarbeta en motsvarande svensk sjofartsstrategi kan overvégas och att en
sddan strategi inte skulle ersétta utan i stillet kompletterar en maritim strategi.
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1.1 Trafikutskottets uppfoljnings- och
utvirderingsverksamhet

I utskottens beredning av drenden ingar uppgiften att f6lja upp och utvirdera
riksdagsbeslut.! Riksdagen har darutdver beslutat om riktlinjer for utskottens
arbete med uppfoljning och utvirdering. Av riktlinjerna framgér bl.a. att verk-
samheten omfattar dels fordjupade uppféljningar och utvirderingar, dels 16-
pande uppféljningar och utvirderingar av regeringens resultatinformation som
redovisas i budgetpropositionen och resultatskrivelser. Uppfoljning och utvér-
dering bor enligt riktlinjerna ha en framatblickande inriktning och medverka
till att ge underlag for vil underbyggda stillningstaganden i utskottens bered-
ningsarbete. Trafikutskottet beslutade den 12 juni 2014 att genomfora en upp-
foljning av svensk sjofarts konkurrenskraft.?

Fragor om sjofart har dven tidigare uppmérksammats i utskottens uppfolj-
nings- och utvirderingsverksamhet. Trafikutskottet beslutade 2005 att genom-
fora en uppfoljning av den nya lagstiftning om sjéfartsskydd som tradde i kraft
den 1 juli 2004. Lagstiftningen infordes som en direkt foljd av héndelserna den
11 september 2001 i USA.? Ar 2010 presenterade miljé- och jordbruksutskot-
tet en uppfoljning av havsmiljofragor. I uppfoljningen behandlades bl.a. atgér-
der for att begrinsa sjofartens utsldpp och ta hand om det marina avfallet samt
insatser for att minska olycksrisken, bl.a. genom styrning och 6vervakning av
sjotrafiken.*

1.2 Bakgrund

Sverige och ovriga EU-lidnder har det gemensamt att endast en mindre andel
av flottan &r flaggad i det egna landet samtidigt som man kontrollerar en ofta
vasentligt storre fartygsflotta. For EU géller att landerna totalt kontrollerar 40
procent av virldshandelsflottan medan endast 20 procent av flottan &r flaggad
i nagot europeiskt land. Den negativa utveckling for den svenska sjofartsna-
ringen som har forsiggétt under en ldngre period har bidragit till att under 2012
svarade den svenska sjofartsindustrin endast for 0,6 procent av den svenska
bruttonationalprodukten. Motsvarande siffor i Norge och Danmark var 6,8
procent respektive 5,6 procent.’

"4 kap. 8 § regeringsformen.

2 Protokoll utskottssammantride 2013/14:36. Beslutet foregicks av en férstudie, vars syfte
var att ta fram underlag for stdllningstagande till inriktningen pé en fortsatt uppfoljning och
utvdrdering i en huvudstudie. Trafikutskottets uppfoljnings- och utvirderingsgrupp beslutade
att genomfora forstudien varen 2014.

3 Rapport 2005/06:RFR7.

4 Rapport 2008/09:RFR3.

3 Sjofartstidningen (2014a) Tonnageskatt ger tillvéxt.
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En stor andel av den svenska handelsflottan har avregistrerats fran det
svenska fartygsregistret under senare ar. I slutet av 2013 uppgick antalet
svenskflaggade handelsfartyg dver 100 bruttoton (bt) till 339 stycken, vilket
ar den lagsta nivdn under perioden 1970-2013. Den svenskflaggade handels-
flottan har mer &n halverats sedan 2002. Till skillnad frén tidigare ar sa flaggas
fartyg i dag ut till andra europeiska ldnder, inte minst véra grannldnder som
t.ex. Danmark och Finland.

Ar 1996 antog riksdagen ett niringspolitiskt inriktat mal fér sjdfarten. M3-
let anger bl.a. att den svenska handelsflottan ska tillférsékras rimliga konkur-
rensvillkor. Riksdagen och regeringen har darefter vid flera tillfdllen uttalat att
det ar angeldget att sla vakt om den svenska sjofartsnédringen och att denna
néring maste ges likvirdiga konkurrensvillkor som de nirmaste konkurrent-
landerna. I t.ex. propositionen om en sammanhallen svensk havspolitik angav
regeringen att det dr angeldget att det finns en betydande svensk sjéfartsnéring
som kan bidra till att skapa nya arbetstillfdllen och som underldttar svenska
foretags exportmojligheter.®

Frdgan om svenskflaggade fartygs konkurrenssituation har behandlats av
Utredningen om sj6fartens konkurrensforutséttningar.” Utredningen bedomde
att svenskflaggade fartyg har simre konkurrensforutséttningar dn fartyg fran
nérliggande sjofartsnationer. I januari 2013 presenterade den foregdende rege-
ringen en handlingsplan for sjéfarten dar det redovisas vilka insatser som gors
eller planeras for sjofarten.® Av handlingsplanen framgar att svensk sjofart star
infér stora utmaningar och hard internationell konkurrens.

Trafikutskottet har behandlat fragor om sjofart vid ett flertal tillfallen, sen-
ast i ett betédnkande frdn januari 2014. I det betdnkandet betonade utskottet
vikten av att Sverige har en konkurrenskraftig inhemsk sjéfartsnéring. En vil
fungerande sj6fart till och fran svenska hamnar 4r avgoérande for svensk indu-
stri och dess mojligheter att konkurrera pa viarldsmarknaden. En stark svensk-
flaggad handelsflotta innebdr att Sveriges mojligheter att paverka i milj6- och
sikerhetsfragor i internationella forum sékras. Dessutom bidrar den svenska
sjofarten till att skapa arbetstillfdllen bade direkt och indirekt samt genererar
skatteintikter. Utskottet konstaterade att den davarande regeringen hade vid-
tagit ett flertal atgirder for att stirka sjofartsniringens konkurrenskraft och att
det pagick ett aktivt arbete nationellt och internationellt for att fraimja en for-
battrad miljo- och klimatutveckling inom sjofarten.’

Tre typer av ramvillkor, nimligen globala ramvillkor, nationella ramvillkor
och lokala ramvillkor, pdverkar rederiernas konkurrensforutséttningar.'

* Globala ramvillkor. Detta &r villkor som dr gemensamma for alla rederier
runt om i vérlden. Centrala fragor rér t.ex. utvecklingen i rdoljepriserna
och globala utsléppsvillkor.

¢ Prop. 2008/09:170.

7SOU 2010:73.

8 Regeringsbeslut 2013-01-17.

° Bet. 2013/14:TU6.

12 Copenhagen Economics (2012).
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* Nationella ramvillkor. Detta ar villkor som rederierna inte direkt kan pa-
verka och som har stor betydelse for formagan att konkurrera internation-
ellt. Det ror sddana fragor som skatteregelverk, bemanningsregler, sjofarts-
stod, finansieringsstdd, administrationskostnader och avgifter samt forsk-
ning och utveckling.

* Lokala ramvillkor. Detta &r villkor som rederierna kan paverka, t.ex. fore-
tagsinterna satsningar pa forskning och utveckling och effektivt utnytt-
jande av resurser.

Det néringspolitiska malet for sj6farten innebér bl.a. att den svenska handels-
flottan ska tillforsdkras rimliga konkurrensvillkor, och handlingsplanens fokus
ar att stirka den svenska sjofartsndringens konkurrenskraft. Av detta foljer i
denna uppfoljning fokuseras pa de nationella ramvillkoren, eftersom dessa pa-
verkar den svenska flottans forméga att konkurrera internationellt.

Enligt handlingsplanen &r det framst fyra forutséttningar som avgor var far-
tygen registreras. De nationella ramvillkor som lyfts fram i handlingsplanen
ar: skatteregler, arbetskraftskostnader, mojligheter till finansiella stdd och in-
riktning pé forskning och utvecklingsinsatser.' Sveriges Redarefoérening delar
den betydelse som tillmits dessa fyra forutsittningar nir det géller val flagg
for fartyg.'? Samtidigt ar det viktigt att podngtera att dessa faktorer har olika
betydelse for de olika delsegmenten. Uppdelningen &r inte heller helt entydig
dé bemannings-/arbetskraftskostnaden beror pa skattereglernas utformning. |
denna uppf6ljning beskrivs foljande ramvillkor:

* ndringslivsfokus och myndighetsutdvning

» skatteregler

* bemanningskostnader

» sjofartsstod

» Ovriga finansiella stod

* administrationskostnader och tillsynsarbetet
» olika avgifter

» forsknings- och utvecklingsinsatser.

1.3 Syfte, genomforande och avgransning
1.3.1 Syfte

Den svenska sjofarten star infor betydande utmaningar. Ett av de allvarligaste
problemen &r att den svenskflaggade handelsflottan minskar, vilket till stor del
beror pa utflaggningen av fartyg. Mot den bakgrunden har trafikutskottet be-
slutat att genomfdra en uppfoljning av sjofartsndringens konkurrensforutsatt-
ningar. Syftet med trafikutskottets uppf6ljning har varit att ge utskottet 6kade

! Klassificeringen av ramvillkoren kan variera och ibland sérskiljs sjofartsstod frin dvriga
finansieringsstod, se t.ex. Copenhagen Economics (2012).
12 Sveriges Redareforening (2013)



1 INLEDNING

kunskaper och underlag infor behandlingen av drenden som ror sjofartsomra-
det.
I uppf6ljningen ingér att besvara bl.a. foljande fragestéllningar:

» Vilken effekt har svensk sjofartspolitik och beslutade statliga insatser haft
for sjofartsnéringen nér det géller att né det naringspolitiska mal som riks-
dagen har beslutat for sjofartsnaringen?

* Vilka ramvillkor, i form av nationella niringsvillkor, anser svenska rede-
rier vara avgorande vid beslut av flagg pa fartygen?

» Krivs det nagra atgirder for att forbéttra svensk sjofartsnarings konkur-
renskraft i forhéllande till andra lander?

Uppfoljningen fokuserar saledes i forsta hand pé att folja upp resultaten av
foretagsfrimjande insatser, dven om fragor inom andra omraden ocksa berdrs.
Insatser och omraden som berdrs inkluderar bl.a. sjofartsstodet, som infordes
2001 i syfte att ge den svenska sjofartsniringen konkurrensvillkor som mots-
varar de villkor som giller i andra EU-l4nder, kontroll och tillsyn och myndig-
heters insatser for att utveckla och férnya den svenska sjofarten.

Danmark har varit det land som tagit emot flest avregistrerade svenska far-
tyg. Detta aktualiserar foljande fragestéllning:

* Vilka dr de mest betydelsefulla skillnaderna mellan Sverige och Danmark
nér det géller de nationella ramvillkoren?

1.3.2 Genomforande

Uppfoljningsarbetet har genomforts av trafikutskottets uppfoljnings- och ut-
vérderingsgrupp. Underlagen till gruppen har tagits fram av utvérderings- och
forskningssekretariatet vid riksdagens utskottsavdelning i samarbete med ut-
skottskansliet. Uppfoljningen har gjorts genom intervjuer och dokumentstu-
dier. Vilka foretag och organisationer som har intervjuats framgar av bilaga 1.

Intervjuunderlag

Svensk sjofart har analyserats dterkommande i form av statliga utviarderingar
och érliga myndighetsrapporter. Av den anledningen bygger denna uppf6lj-
ning i hog utstrackning pa intervjuer med rederier, branschorganisationer, ar-
betsmarknadens parter, myndigheter och andra intressenter. Syftet med inter-
vjuerna har varit att fa en fordjupad kunskap om hur den svenska rederina-
ringen upplever svensk sjofartspolitik, regelutformning och de statliga insatser
som har beslutats. Fokus ligger séledes pa att beskriva och analysera de statliga
insatser som gors och vilka resultat dessa insatser forvéntas fa utifrén ett
branschperspektiv.
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Validitet och reliabilitet

Denna uppfdljning utgar fran en kvalitativ metodansats i form av intervjuer.'
For alla datainsamlingstekniker ar det viktigt att forsoka fa en uppfattning om
hur vil de méter det man vill méta. Begreppen validitet och reliabilitet brukar
anvéndas for att beskriva och bedoma datainsamlingens kvalitet. Validitet fo-
kuserar pa undersokningens giltighet och att man méter eller undersoker det
som &r relevant i sammanhanget. Med reliabilitet avses métnoggrannhet, fran-
varon av slumpmaéssiga fel eller att man genomfor en undersdkning pa ett till-
forlitligt sétt. Det innebar att studien eller métningen inte paverkas av vem som
utfér métningen eller under vilka omstiandigheter den sker.

Totalt har ett tjugotal rederier intervjuats i uppfoljningen. Intervjuerna om-
fattar bade sma och stora rederier; det ror sig om rederier som har valt att be-
driva verksamheten med svenskflaggade fartyg och om rederier som helt eller
delvis har valt att flagga ut sina fartyg. Salunda har de flesta av de rederier som
har en bas i Sverige intervjuats. Genom urvalet har ddrmed en representativ
bild av rederiernas uppfattning av svensk sjofartspolitik erhallits. Detta séker-
stéller ocksa validiteten i uppfoljningen.

Ambitionen har varit att nd en balans mellan bredd och djup vid informa-
tionsinsamlingen. Intervjuerna har i huvudsak genomforts 1 form av semistruk-
turerade intervjuer med en person i taget. Ibland har flera representanter for
organisationen medverkat vid intervjutillfillet. Kénnetecknande for semi-
strukturerade intervjuer dr att man utgér fran fraigeomraden snarare dn exakta
fragor. Respondenterna har fétt ta del av ett antal intervjufragor i forvag. Fra-
gorna har emellertid inte varit styrande for intervjun utan respondenten har i
stor utstrackning fétt berdtta om sina erfarenheter av svensk sjofartspolitik, och
intervjuaren har stillt kompletterande fragor i syfte att fortydliga ett svar eller
for att tdcka in alla problemomraden.

Fordelarna med &ppna fragor &r att respondenterna ges utrymme att svara
med sina egna ord, att de ldmnar utrymme for ovanliga eller oforutsedda svar
eller reaktioner och att de inte leder in respondenternas tankar i en viss rikt-
ning. Nackdelarna med dppna fragor &r t.ex. att de krdver mer av responden-
terna och att de ir mer tidskrivande for intervjuarna. Oppna intervjufrdgor dr
att foredra for att f4 fram bra svarsalternativ, vilket sdkerhetsstéller en hog
validitet. Alla respondenter har fatt tillfdlle att faktagranska ett utkast till denna
rapport. Denna kvalitetssékringsprocess sékerstéller ocksa studiens validitet.

Bedomningen é&r att iakttagelserna och slutsatserna baseras pé en god vali-
ditet och reliabilitet och att uppf6ljningen presenterar en representativ bild av
hur centrala aktorer inom svensk sjofartsnéring uppfattar svensk sjofartspoli-
tik.

13 Inom samhillsvetenskaplig forskning &r det vanligt med kvalitativa forskningsintervjuer.
Fokus har varit att utgé frdn intervjupersonens situation och den kunskap som han eller hon
har om det omrade som utvirderas. Aven om kritik kan riktas mot generaliserbarheten vid
kvalitativa studier kan en vil avvdgd kvalitativ intervju och efterfoljande analys generera
samma exakta resultat som en kvantitativ forskningsansats. Se Kvale S. (1997).
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1.3.3 Avgriansning

Uppf6ljningen har avgrénsats till den svenska rederinéringen, inklusive kom-
mentarer frdn arbetsmarknadens parter och branschorganisationer, berérda
myndigheter och omfattar endast i begransad utstrickning dvriga delar av det
omgivande svenska sjofartsklustret.

Fokus i uppfoljningen &r att diskutera de néringspolitiska villkoren for att
bedriva sjofart under svensk flagg. Detta innebér att sjofarten som trafikslag
och konkurrensvillkoren mellan trafikslagen endast diskuteras i begrénsad ut-
strackning.

Uppfoljningen fokuserar pa havssjofarten. Inlandssjofarten och inférandet
av EU:s regelverk om inre vattenvégar berors i begransad utstrackning i den
man fragan har betydelse for sjofartsniringens utveckling och konkurrensfor-
utséttningar.

Den maritima strategin, som har fokus pa forutsittningar for foretagande
och entreprendrskap samtidigt som ekosystemen ska bevaras berdrs inte i
denna uppfo6ljning. I strategin kommer det fortsatta arbetet for svensk havs-
politik och hur den ska kunna bidra till att skapa fler jobb, tillvéxt, god livs-
kvalitet och ett friskt hav att tydliggoras.'

Beredskapsskél och mdjligheten att sékra sjotransporter i politiska och eko-
nomiska orostider har forts fram som ett motiv for att bibehélla svenskflaggade
fartyg. Denna fraga tas inte upp i denna uppfoljning.

1.4. Rapportens disposition

I kapitel 2 redogdrs for mal, regelverk och centrala aktérer inom sjéfartsom-
radet. Nér det gédller mal inkluderar det ocksa en kort genomgéng av hand-
lingsplanen for forbattrad konkurrenskraft.

I kapitel 3 beskrivs tillstdndet och utvecklingen inom den svenska sjofarten.
En kortfattad verblick ges av den svenskflaggade handelsflottan och hur den
har foriandrats dver tid.

I de néstfoljande atta kapitlen redogdrs for och redovisas i mer detalj de
olika nationella ramvillkoren, dvs. skatteregler, bemanningskostnader, sjo-
fartsstdd, dvriga finansiella stod, administrativa kostnader och tillsynsarbetet,
diverse avgifter, forsknings- och utvecklingsinsatser samt naringslivsfokus
och myndighetsutdvning. De danska ramvillkoren tas upp nér sd bedéms vara
relevant i de olika kapitlen.'s

I kapitel 12 redogors for varfor vissa rederier har beslutat att flagga ut fartyg
och varfor andra rederier har beslutat att behélla delar av eller hela handels-
flottan i Sverige.

14 Strategin kan ses som en uppfdljning och férdjupning av handlingsplanen for forbéttrad
konkurrenskraft. Naringsdepartementet uppger att det inte gar att utesluta att den maritima
strategin kommer att innehalla ytterligare atgarder som riktar sig mot rederierna.

' Dir inget annat ange baseras sammanstillningen p&4 Copenhagen Economics (2012), Stats-
kontoret (2009) och SOU 2015:4 nir de danska forhéllandena diskuteras.
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I det avslutande kapitlet, kapitel 13, redogors for trafikutskottets uppfolj-
nings- och utvérderingsgrupps bedomningar och slutsatser. De olika nationella
ramvillkorens betydelse for svensk rederinédrings konkurrenskraft analyseras.
I detta kapitel diskuteras ocksa betydelsen av en svenskflaggad handelsflotta
for hela sjofartsklustret, dvs. annan kringliggande verksamhet som bidrar till
att upprétthélla sjofartskompetens i Sverige, och mdjligheten att paverka ut-
formningen av internationella regelverk for sjofarten. Slutligen analyseras
skillnader i ramvillkor mellan Sverige och Danmark som kan forklara varfor
landerna har utvecklats s olika ndr det géller antalet svensk- respektive
danskregistrerade fartyg.



2 Mal, regler och aktorer

2.1 Mél

Varen 2009 godkénde riksdagen regeringens forslag om en ny malstruktur pa
transportomradet.'® Det Gvergripande mélet for transportpolitiken &r att séker-
stilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorj-
ning for medborgarna och néringslivet i hela landet. For att underlétta avvig-
ningar finns ett funktionsmél och ett hinsynsmal. Dessa bada mal konkretise-
ras i form av preciseringar inom ett antal prioriterade omraden.

Ar 1996 antog riksdagen niringspolitiskt inriktade mal for sjéfarten. Enligt
riksdagsbeslutet ska malen vara

* att pa olika sétt tillvarata sjofartens mojligheter som en konkurrenskraftig
exportndring och dirigenom stérka betalningsbalansen
» att den svenska handelsflottan tillférsékras rimliga konkurrensvillkor.!”

Regeringen motiverade vid detta tillfélle sina stdllningstaganden med sjofar-
tens stora betydelse for utrikeshandeln och néringslivet. Som skél for att be-
halla en svenskflaggad handelsflotta angavs ockséa beredskapsmalet, dvs. moj-
ligheten att trygga landets transportforsdrjning i politiska och ekonomiska
krissituationer. Andra motiv som angavs var att sjofartsnéringen bidrar till att
stirka den svenska ekonomin och att det krévs en svensk handelsflotta av en
viss storlek for att kunna upprétthélla Sveriges maritima kompetens.

2.2 Handlingsplanen for forbattrad konkurrenskraft

I januari 2013 redovisade den foregédende regeringen en handlingsplan for sjo-
farten Svensk sjofartsnéring — Handlingsplan for forbéttrad konkurrenskraft.'s
I handlingsplanen pekades f6ljande sju omradden med tillhdrande insatser ut:

* Foretagsfrimjande insatser
— regelforenkling
— utdkning av sjofartsstodet till fler fartygskategorier
— utredning av tonnageskatt och andra stod till sjofarten
— fragan om ett internationellt register har utretts men ska inte inforas
— tillimpning av TAP-avtal
— nya regler for 6kad flexibilitet med Overlételse av tillsyn inom sjo-
fartsskyddet
— utredning om alternativ organisation for lotsningen

16 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14.
17 Prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TU1.
18 Regeringsbeslut 2013-01-17.
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» Transportpolitiska dtgarder
— inférande av EU:s regelverk om inre vattenvégar
— uppdrag att analysera trafikens kostnadsansvar
— landinfrastruktur till och frdn hamnarna
— &ndrade regler for kommunal medfinansiering till statliga infrastruk-
tur

» Utbildningsinsatser
— praktikplatser till sjofartsutbildningen
— internationell utbildning i Malmdo

»  Sjosdkerhetsfragor
— Dbeslut om bevépnade vakter pa svenska fartyg for att skydda mot pi-
rater
— kontroll av fartyg genom flaggstatstillsyn och hamnstatskontroller
— trafikdvervakning och trafikreglering pa Ostersjon
— sj0- och flygrdddning
* Miljofragor
— genomforda atgirder mot sjofartens utslépp till luft
—  Atgérder for minskade kviveoxidutslipp i Ostersjon
— atgirder mot fororeningar fran fartyg

» Sjofartsforskning och utvecklingsfragor
— uppdrag att ta fram forskningsprogram
— uppdrag att avsitta resurser till forskning

* Viktiga EU-projekt.

En sammanfattning av handlingsplanen och en fordjupad beskrivning av de
olika insatserna finns i bilaga 2.

2.3 Regelverk

Internationella regler

Sjofartens internationella karaktdr har lett till att sjofartsnéringen i stor ut-
strickning styrs av folkrittsliga regler och internationellt samarbete, vilket in-
nebdr att kuststaterna har begransade mdjligheter att paverka hur sj6farten ska
bedrivas. FN:s havsrittskonvention, som antogs 1982 och tradde i kraft 1994,
reglerar i stort sett alla aspekter pa havens och havsbottnens fredliga anvénd-
ning, inte minst pa4 miljdomradet. Internationella regler for sjosdkerhet, sjo6-
fartsskydd och skydd for den marina miljon utarbetas framfor allt inom Inter-
nationella sjofartsorganisationen (IMO), men dven pd EU-niva tas det fram
olika instrument med syfte att stirka den europeiska sjofartsniringen. Det
handlar bl.a. om att inom unionen minska de administrativa hindren for sjéfar-
ten.
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Regler for sjotrafik

For sjotrafik inom Sveriges sjoterritorium och ekonomiska zon géller de inter-
nationella sjovigsreglerna samt de tilligg och undantag fran dessa regler som
finns foreskrivna.” Av sjotrafikférordningen framgar att Transportstyrelsen i
sin forfattningssamling ska publicera en svensk dverséttning av de internation-
ella sjovagsreglerna.” 1 forordningen ges Transportsstyrelsen ocksa ett be-
myndigande att meddela foreskrifter om tilldgg till och undantag fran dessa
regler. De bestimmelser som hénfor sig till de internationella sjovagsreglerna
har samlats i en foreskrift.”!

Sjotrafik som uteslutande bedrivs pé svenskt vatten och mellan svenska
hamnar dr genom svensk lagstiftning forbehéllen svenskflaggade fartyg.?
Denna reglering kallas sjécabotage, och dér far utldndska fartyg endast bedriva
inrikes trafik for enstaka resor efter sarskilt tillstdnd av Transportstyrelsen, s.k.
kustfartstillstand. Generellt dr svensk kustfart forbehallen svenskflaggade far-
tyg. Undantag fran denna regel kan goras for:

» trafik med EU-flaggade fartyg och fartyg i godkénda register

* trafik med fartyg frdn ldnder dir bilaterala avtal om 6msesidigt tilltrdde
finns

» trafik med fartyg som har fatt kustfartstillstand for enstaka resa (s.k. ad
hoc-tillstédnd).?

Transportstyrelsen utfardar regler om var lots méaste anlitas inom svenskt sjo-
territorium samt om undantag fran lotsplikten.* I foreskriften anges de farvat-
ten dér obligatorisk lotsplikt giller. Befdlhavaren pa ett fartyg i dessa farvatten
maste anlita lots beroende pa fartygets storlek och last. I Sverige géller gene-
rell lotsplikt pé s.k. inre vatten. Till de stdrre hamnarna i Sverige finns lotsleder
dér sdrskilda lotspliktsgranser géller.

Registreringsplikt for fartyg

Ett skepp har ett skrov som &r minst tolv meter langt och minst fyra meter
brett. Alla svenska skepp ska vara registrerade i fartygsregistrets skeppsdel.
Yrkesméssigt anvianda batar ska registreras i1 fartygsregistret om skrovets
langd ar minst fem meter. Alla svenska skepp som ska registreras ska skepps-
maitas.” Skeppsmétning utfors av Transportstyrelsen. Efter mitningen utfardar
Transportstyrelsen ett fartygsbevis. Matt och andra uppgifter i fartygsbeviset
skrivs in i fartygsregistret. Nér slutlig registrering av ett fartyg i fartygsregist-
ret har bifallits utfairdas métbrev for fartyget.

19 Konventionen om internationella regler for forhindrande av kollisioner till sjdss, 1972,
Colreg.

20 Sigtrafikforordningen (1986:300).

2! Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2009:44) om sjévigsregler.

22 Forordningen (1974:235) om tillstdnd till sjofart i inrikes trafik med utlandskt fartyg m.m.
2 www.transportstyrelsen.se.

24 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2012:38) om lotsning.

% De foreskrifter som géller for skeppsmitning finns framst i forordningen (1994:1162) om
skeppsmaétning.
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Det svenska fartygsregistret dr inrdttat for registrering av skepp, skepps-
byggen och bétar. Att dgaren ska registrera sitt skepp ar ett krav som dven
géller for batar som anvénds yrkesmaéssigt. Sveriges skeppslista ges ut en gang
om &ret och innehaller uppgifter om samtliga registrerade skepp och batar.

Regler om arbetsmiljon pa fartyg

Fartyg?® ska erbjuda ombordanstillda inte bara en tillfredsstédllande arbets- och
bostadsmiljé utan dven en bra fritidsmiljo. Hur dessa utrymmen ska vara in-
rittade regleras i Sjofartsverkets foreskrifter.”” Arbetsmiljolagstiftningen gél-
ler sedan 2003 for fartygsarbete.”® Arbetsmiljon regleras dessutom i lagen och
forordningen om fartygssikerhet.”” Detaljforeskrifter om arbetsmiljo pa fartyg
har getts ut av Transportstyrelsen.’® I ovrigt finns det bestimmelser som regle-
rar bl.a. kost och dricksvatten, hantering och forvaring av livsmedel, hjélp och
vard vid olycksfall eller sjukdom.

Sjoarbetskonventionen (Maritime Labour Convention, MLC), trddde i kraft
den 20 augusti 2013. MLC handlar om sjoménnens rittigheter till anstindiga
arbets- och levnadsvillkor och antogs av Internationella arbetsorganisationen
(ILO) 2006. I konventionen faststills réttigheterna globalt for sjopersonal. |
Sverige finns, till storsta delen, motsvarande bestimmelser i befintliga lagar,
forordningar och foreskrifter samt genom arbetsmarknadens parters kollektiv-
avtal.}!

Olyckor och tillbud som intrédffar p& svenska handels- och fiskefartyg ska i
princip utredas oavsett var i virlden hindelsen intréffar. Dessutom ska olyckor
och tillbud som intrédffar pa utlandska fartyg i svenskt territorialvatten utredas.
Utredningar genomfors av Statens haverikommission. Befélhavaren eller re-
daren ska rapportera om olyckor och tillbud till Transportstyrelsen.> Sedan
haveriutredare tagit del av all tillgidnglig information i drendet, inklusive sjo-
forklaring och/eller personliga intervjuer, gors statistikbearbetning av drendet
da en fritext om hiandelseutvecklingen skrivs.*

26 Ett fartyg &r en farkost som &r avsedd att anvindas till sjéss och som har skrov och kon-
struktiv styrformaga (till exempel ett roder). Sj6lagen delar in fartygen i skepp och batar.
Fartyg vars storsta langd &r minst tolv meter och vars storsta bredd &r minst fyra meter kallas
skepp. De fartyg som é&r kortare dn tolv meter och smalare dn fyra meter kallas bat.
(www transportstyrelsen.se). . .

%7 Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1992:6) om bostiider pa fartyg och (SJOFS 2005:25)
om skyddsanordningar och skyddsatgarder pa fartyg.

28 Arbetsmiljdlagen (1977:1160) och arbetsmiljoforordningen (1977:1166).

2 4 kap. fartygssikerhetslagen och 5 kap. fartygssikerhetsforordningen.

3% Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad (TSFS 2009:119) om arbetsmiljé pa far-
tyg.

3 www.transportstyrelsen.se.

32 Detta gors enligt 6 kap. 14 § sjolagen och 2 § lagen (1990:712) om undersékning av
olyckor.

3 www.transportstyrelsen.se.
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Bemanning

For att ett svenskt fartyg ska fa nyttjas till sjofart ska det enligt Transportsty-
relsen vara betryggande bemannat. Bemanningen pa fartyg ar en sdkerhets-
fraga. Transportstyrelsen anger pa sin webbplats att det ar viktigt att all perso-
nal ombord har rétt utbildning, behorighet och erfarenhet. Pa handelsfartyg,
traditionsfartyg och fiskefartyg regleras detta antingen genom beslut om sa-
kerhetsbesittning eller genom bemanningsforeskrifter. Bemanningsforeskrif-
ter ar tillimpliga pa svenska handelsfartyg, traditionsfartyg och fiskefartyg om
Transportstyrelsen inte faststéller beslut om sékerhetsbesittning. Féljande far-
tyg regleras enligt beslut om sékerhetsbeséttning:

» alla svenska passagerarfartyg*

» andra handelsfartyg eller traditionsfartyg som transporterar gods eller pas-
sagerare med en bruttodraktighet om 20 eller mer

» fiskefartyg med en storsta lingd om minst 50 meter eller en maskinstyrka
om ldgst 3 000 kW, eller som nyttjas i oceanfart.

Varje rederi med svenska fartyg maste rapportera personalens tjénstgoring till
sjomansregistret sé att Transportstyrelsen har mojlighet att kontrollera att ett
fartyg inte &r underbemannat och att sjoméinnen har rétt kompetens for sin

uppgift.’

Monstring

Monstring innefattar de rutiner som finns ombord, pa rederikontoret och hos
Transportstyrelsen som géller rapportering och registrering av sjotjanst samt
kontroll av sjoméns behorigheter m.m. Syftet med monstringen &r dels att ge
service till sjomén och redare, dels att ge underlag for sdkerhetshdjande kon-
troll av fartygens bemanning. Alla svenska handelsfartyg om minst 20 brutto
samt inhyrning av obemannat fartyg (s.k. bareboat-chartrade utlindska han-
delsfartyg) &r monstringspliktiga. Nér det géller ovriga utlindska fartyg kan
monstring endast registreras om rederiet har datacertifikat for webbmonstring.
Det dr endast redaren eller befdlhavaren pa ett fartyg som har rétt att rapportera
in monstring. Rapporteringsplikt géller i princip nér fartyget anvénds i enlighet
med sékerhetsbesittningsbeslut frén Transportstyrelsen. Sjomansregistret vid
Transportstyrelsen innehéller de uppgifter som har rapporterats in fran farty-
gen och vilka behorigheter som har utféardats.

3% Som passagerarfartyg riiknas alla fartyg som transporterar fler n tolv passagerare.

35 Exempel pé forfattningar och regler inom omradet: fartygssikerhetslagen (2003:364), far-
tygssékerhetsforordningen (2003:438), lagen (1998:958) om vilotid for sjomén, férordningen
(1998:962) om vilotid for sjomén, monstringslagen (1993:929), monstringsférordningen
(1984:831), Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:112) om ménstring, Sjofartsverkets
foreskrifter (SJOFS 2003:9) om vilotid for sjomén, forordningen (2011:1533) om behorig-
heter for sjopersonal, Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rad (TSFS 2011:116) om
utbildning och behorigheter for sjopersonal, Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2010:102) om bemanning, Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:67) om vakthéllning
och IMO:s resolution A 1047(27) och STCW 1978 i dess éndrade lydelse.

2014/15:RFR9

41



2014/15:RFR9

42

2 MAL, REGLER OCH AKTORER

Nybyggnad, ombyggnad och inflaggning

Den som ska bygga, kopa eller bygga om ett fartyg ska anméla detta till Trans-
portstyrelsen. Vid nybyggnad kontrollerar Transportstyrelsen fartygets rit-
ningar. Nér ritningarna har godkénts kontrolleras ocks4 att varvet f6ljer dessa
vid byggnationen. En besiktning av nybygget inleds med ett mote (nybygg-
nadsméte) vid sjo- och luftfartsavdelningen, Transportstyrelsen dér redaren
och representanter fran Transportstyrelsen deltar. Darefter provas fartygets
olika sdkerhetssystem. Besiktningen avslutas i regel med en provtur dér de
system som inte kan testas vid kaj provas. Ett svenskt fartyg som ska gora en
visentlig ombyggnad ska alltid anmélas till Transportstyrelsens sjo- och luft-
fartsavdelning. Det dr Transportstyrelsen som avgér om ombyggnaden dr av
vésentlig karaktdr (s.k. major conversion). Ett fartyg som ska flaggas in till
Sverige ska alltid anmélas till Transportstyrelsen. En fartygsinspektor fran
Transportstyrelsen genomfor en besiktning av fartyget for att ta reda pa i vil-
ken omfattning fartyget uppfyller internationella och svenska regler. Besikt-
ningen resulterar i en rapport som ligger till grund for ett inflaggningsmote
mellan Transportstyrelsen och redaren. Infor métet kontrolleras bl.a. fartygets
GA (general arrangement), brand- och sékerhetsplan, stabilitet och de eventu-
ella avvikelser som framkommit vid besiktningen.*

Lastsdkring

Last ombord pa fartyg stuvas och sékras for att inte skadas under transporten.
Om lasten inte ar tillrdckligt sdkrad kan den skadas eller forskjutas nédr den
utsétts for accelerationer till foljd av fartygets rorelser i sjon. Detta kan leda
till att beséttningen kommer till skada eller att hela fartygets 6verlevnad risk-
eras da fartygets stabilitet fordndras om lasten forskjuts. Transportstyrelsen
uppger att generellt géller att alla fartyg som transporterar last méste stuva och
sékra lasten tillforlitligt for att vara sjovérdiga. For svenska fartyg specificeras
att all last som inte &r bulklast ska sékras, med undantag av paketgods som ska
transporteras pé fartyg i fartomrade E¥’ eller gods som transporteras med vag-
farja péd ordinarie farjeled. For andra fartyg dn svenska stélls krav pé lastsék-
ring da de gar fran svensk hamn. Det dr befdlhavarens skyldighet att se till att
fartyget dr sjoklart innan en resa pébdorjas, vilket innebér att det dr befélhavaren
som har det yttersta ansvaret for att lastsékringen ar korrekt utford.*®

Sjofarten och miljon
Okande sjétransporter medfor en dkad paverkan pa miljon, vilket stéller krav

paregelverk och ekonomiska styrmedel, och pa stdd till forskning och utveckl-
ing for att stodja framtagande av ny teknik. Sjéfarten leder till utsldpp i luften

3¢ www.transportstyrelsen.se. En fordjupad diskussion om tillsynsarbetet, bade i friga om
den l6pande tillsynen och vid byggnation och inflaggning av fartyg, fors i kapitel 9 Admi-
nistrationskostnader och tillsynsarbetet.

37 Fartomrédenas indelning framgér av 1 kap. 3 § fartygssikerhetsforordningen (2003:438)
och mer detaljerat i Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2003:3) om fartomradens indelning.
3% www.transportstyrelsen.se.
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av t.ex. svaveloxider, kviveoxider och koldioxid. Transporterna innebér dven
en risk for att fartyg ska orsaka vattenféroreningar, bl.a. genom den last de for,
det avfall som genereras ombord eller vid bunkring och léktring av skadliga
flytande produkter, t.ex. olja. Sjofarten dr dven en kélla till spridning av frim-
mande organismer, dels fartygs barlastvatten, dels genom pévéxt pa fartygs-
skrov.*

I regelverket finns ett stort antal bestimmelser som syftar till att driften och
framforandet av fartyg ska ge sé liten miljopaverkan som mojligt.* Detta upp-
nas dels genom bestimmelser om vad som ér tillatet i fraga om utslépp, dels
omfattande och mycket detaljerade tekniska bestimmelser om fartygs tekniska
utrustning och konstruktion. Ut6ver krav pa fartygs konstruktion, utrustning
och drift finns det ocksa omfattande regelverk for att sékerstilla att alla fartyg
har tillrécklig styrka, tdthet, stabilitet och styrformaga med hénsyn till farty-
gets anvindning. Dessa regler bygger pa ett stort antal internationella konven-
tioner, avtal och EU-réttsakter, varav den mest grundldggande &r sjosikerhets-
konventionen (Solas) och miljoskyddskonventionen (Marpol). Nyligen tridde
det s.k. svaveldirektivet i kraft, vilket innebér att svavelhalten i fartygsbrinslen
fér uppga till max 0,1 viktprocent svavel inom svavelkontrollomrédet (Seka)
som inkluderar Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. Sedan 1998 har
Sjofartsverket, Sveriges Redareforening och Sveriges Hamnar en &verens-
kommelse om att differentiera farleds- och hamnavgifter med avseende pé sva-
velhalten i brénslet och utslépp av kviveoxider. I och med Seka-reglerna kom-
mer differentieringen att baseras pa enbart kviveoxid.

2.4 Aktorer

Det finns ett antal myndigheter som arbetar inom transportomradet. Foljande
fyra myndigheter 4r huvudaktorer nir det géller sjt')fal“[sfré’tgor.41

» Sjofartsverket som ansvarar for sdkerhet och framkomlighet till sjoss samt
for byggande, drift och underhéll av sj6fartens infrastruktur.

* Transportstyrelsen som utformar regler och kontrollerar hur de efterlevs,
ger tillstdnd och registrerar dgarbyten.

» Trafikverket som ansvarar bl.a. for langsiktig planering av transportsyste-
met for alla trafikslag samt for byggande, drift och underhéll av statliga
végar och jarnvégar.

* Trafikanalys som granskar beslutsunderlag, utvirderar atgérder och ansva-
rar for statistik.

3 www.transportstyrelsen.se.

0 Lagen (1980:424) om atgérder mot fororening fran fartyg med tillhérande forordning och
foreskrifter.

! http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Vem-gor-vad-av-myndighet-
erna-inom-transportomradet.
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Sjofartsverket

Sjofartsverket ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas och ha ett
trafikslagsovergripande synsitt i sitt arbete.* Myndighetens huvuduppgifter ar
bl.a. att tillhandahélla lotsning, svara for farledshallning och vid behov inritta
nya farleder, tillhandahalla sjoraddnings- och flygraddningstjénst, svara for is-
brytning, verka inom sitt ansvarsomrdde for att sjofartens paverkan pd miljon
minimeras och érligen gora en utvirdering av den svenska sjofartens konkur-
renssituation inom ramen for verkets néringspolitiska uppgifter. Verksam-
heten ska bedrivas med inriktning huvudsakligen pa handelssjofarten. Sjo-
fartsverket beskriver sin verksamhet pa foljande sétt pa sin webbplats:

Hela 90 procent av alla varor och ravaror gér via sjovégen till och fran
Sverige. Det finns ndmligen inget annat transportslag som klarar av de gi-
gantiska volymerna pé ett mer effektivt och héallbart sétt. Det dr har Sjo-
fartsverket har sin kdrnverksamhet. Vi tillhandahaller och utvecklar sikra,
miljovénliga och effektiva sjovdgar med service dygnet runt. Dessutom
erbjuder vi tjénster som gor skillnad dven for ndringslivet, privatpersoner
och samhillet i stort. Vér storsta kund r sjofarten, foljd av hamnar och
kommuner. Men andra kundrelationer dkar snabbt. Hér finns ndringsliv
och organisationer. Turister och batliv. Logistikféretag och andra trans-
portslag. Myndigheter, organisationer och nationer. Och givetvis varu-
dgarna, alltsd alla de aktorer som transporterar sitt gods pé sjon. Listan ar
lang och anledningen &r enkel: Sjon dr allas angeldgenhet och mojlighet.®

Trafikverket

Trafikverket ska med utgéngspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv
bl.a. ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for végtrafik, jarn-
végstrafik, sjofart och luftfart.* Myndigheten ska med utgangspunkt i ett sam-
hillsbyggnadsperspektiv skapa forutséttningar for ett samhéllsekonomiskt ef-
fektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt héllbart transportsy-
stem. Vidare ska verket verka for att de transportpolitiska méalen uppnas.*

Sedan den 1 januari 2011 ska Trafikverket — genom ett sirskilt organ inom
verket — prova fragor om statligt bidrag till svensk sjofart (s.k. sjofartsstod);
samma datum upphorde Rederinimnden, den tidigare ansvariga myndigheten.
Delegationen for sjofartsstod har till uppgift att prova fradgor om statligt stod
till svensk sjofart och att f6lja upp den svenska sjofartens internationella kon-
kurrenssituation. Trafikverket ska sdrskilt samverka med Sjofartsverket om att
ta fram och genomf6ra den nationella planen for transportinfrastruktur och i
arbetet med ansokningar om budgetmedel for investeringar i det transeurope-
iska transportnétet, s.k. TEN-T-bidrag. I Trafikverket ingar bl.a. resultaten-
heten Férjerederiet.

2 Forordningen (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket.

4 http://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Vad-gor-Sjofartsverket.

 Forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

4 Trafikverket bildades i april 2010 genom en sammanslagning av Luftfartsstyrelsen, Jirn-
vagsstyrelsen, Sjofartsinspektionen fran Sjofartsverket samt Végtrafikinspektionen och Tra-
fikregistret fran Vagverket. Syftet med bildandet av den nya myndigheten var bl.a. koordi-
nation, kostnadseffektivisering och samarbete mellan trafikslag.
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Trafikverket och Sjofartsverket har bada ansvar for sjofartsfradgor. Enligt
Trafikverket har fordelningen av ansvaret fatt en allt fastare form. Trafikverket
hanterar strategiska fragor och Sjofartsverket operativa fragor. Trafikverket
ansvarar for den strategiska infrastrukturplaneringen i samrad med Sjofarts-
verket i de drenden som berdr sjofart. Sjofartsverket har det operativa ansvaret
for tillgangligheten, framkomligheten och sékerheten till sjoss. Strategiska fra-
gor som Trafikverket ansvarar for kan t.ex. gilla hur trafikslagen samverkar
pa en viss stracka och vilka kapacitetsfordndringar som nya tvarforbindelser
leder till. Operativa synpunkter som Sjofartsverket lamnar kan t.ex. gélla fram-
komligheten, utmérkningen och kapaciteten i ett sjotrafikstrak eller en farled.
Béde Trafikverket och Sjofartsverket ska svara pa remisser som géller plan-
och bygglagen och miljobalken. Sjofartsverkets svar pd Oversiktsplaner
skickas vidare till Trafikverket for att dar végas in i trafikslagsovergripande
yttranden. Trafikverket ansvarar for att peka ut riksintressen for sjofarten.
Andringar och preciseringar av utpekade riksintressen sker i dialog med Sjo-
fartsverket.*

Transportstyrelsen

Transportstyrelsens huvudsakliga uppgift ar att svara for regelgivning, till-
standsprovning och tillsyn inom transportomrédet.*” Myndigheten svarar for
vilka krav som ska stillas pa sjofartens infrastruktur och ska verka for att de
transportpolitiska malen nés. Verksamheten ska sérskilt inriktas pa att bidra
till ett konkurrenskraftigt, miljoanpassat och sékert transportsystem. Trans-
portstyrelsens tillsyn ska, i enlighet med de foreskrifter som géller for varje
omrade, utdvas dver bl.a. den civila sjofarten, sirskilt sjosékerheten, sjofarts-
skyddet och hamnskyddet.

Sverige tilldelas varje ar genom ett internationellt samforstandsavtal (Paris
MoU) ett antal hamnstatskontroller utifrén ett riskbaserat system. Under 2014
genomfordes 468 tillsyner av tilldelade 496, vilket motsvarar 94 procent. I e-
tjénsten fartygsregistret finns information om samtliga fartyg som registrerats
i Sverige. Vidare kan ndmnas att Transportstyrelsen varje ar tar emot ca 200—
250 olycks- och tillbudsrapporter fran yrkessjofarten. Rapporterna kategorise-
ras och analyseras och dr en del av Transportstyrelsens sjosdkerhetsarbete. De
inrapporterade hindelserna anvénds bl.a. som underlag till Transportstyrelsens
analysarbete, ddr trender 1 tillbuds- och olycksutvecklingen foljs upp och &t-
gérder vidtas vid behov.

Trafikanalys

Trafikanalys har till huvuduppgift att, med utgangspunkt i de transportpoli-
tiska malen, utvirdera och analysera samt redovisa effekter av foreslagna och
genomforda atgédrder inom transportomradet. Vidare ska myndigheten ansvara

“¢ http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Samhallsplanering/Sjofart.

47 Férordningen (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.
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for att samla in, sammanstélla och sprida statistik pa transportomradet. Trafi-
kanalys ska bl.a. folja den svenska sj6fartens internationella konkurrenssitua-
tion och genomfora en arlig utvardering av effekterna av stodet till svensk sjo-
fart.*

Ovriga myndigheter

Forutom myndigheterna inom trafikomradet kan dven bl.a. Kustbevakningen
och Havs- och vattenmyndigheten nimnas. Kustbevakningen har i uppgift att
bedriva sjodvervakning och utfora riaddningstjénst till sjoss.® Kustbevak-
ningen ska samordna civila behov av sjodvervakning och férmedla civil sjo-
information till berdrda myndigheter. Havs- och vattenmyndigheten har i upp-
gift att verka for bevarande och héllbart nyttjande av havs- och vattenmiljéer.*
Myndigheten ska bl.a. ha ett dvergripande ansvar for arbetet med att nd de
miljokvalitetsmal som ror havs- och vattenmiljon.

Internationellt samarbete

Inom sjofartsomradet finns vidare ett omfattande internationellt samarbete
med olika organisationer och normsystem. Internationella sjofartsorganisat-
ionen (IMO), som lyder under FN, &r verksam inom internationell handelssjo-
fart med att forbéttra standarden for sjosékerhet och férhindra miljoforstoring
till havs. Majoriteten av de internationella reglerna for sjosakerhet, sjofarts-
skydd och skydd foér den marina miljon utarbetas inom IMO som ér ett forum
for internationellt samarbete om regler och praxis for en séker, miljovénlig och
effektiv sjofart. IMO har antagit en rad folkréttsligt bindande konventioner och
rekommendationer om sjosdkerhet, forhindrande av fororeningar fran fartyg,
transporter av farlig last, sjérdddning och ansvars- och skadestandsfragor. Ut-
over det konventionsrelaterade arbetet arbetar IMO med vissa sjorittsliga fra-
gor och med tekniskt bistdnd inom sina ansvarsomraden.

Inom EU finns det en gemensam sjofartspolitik. I de flesta réttsakter pa
sjofartsomradet utgar man fran IMO:s regelverk. FN-regler omsitts ofta i un-
ionsréatt for att uppnd en harmoniserad tillimpning inom EU. De senaste ren
har Europeiska kommissionen lagt fram ett antal strategier (exempelvis EU:s
sjofartspolitik fram till 2018 och en handlingsplan for att inrétta ett europeiskt
sjotransportomrade utan hinder) som syftar till att 6ka den europeiska sjofar-
tens effektivitet och konkurrenskraft.”!

Europeiska sjosdkerhetsbyrdn (Emsa) ger EU och EU-ldnderna tekniskt
stod och hjélp med att ta fram och tillimpa EU-lagstiftning om sjosdkerhet,

8 Forordningen (2010:186) med instruktion for Trafikanalys.

4 Forordningen (2007:853) med instruktion for Kustbevakningen.

50 Fgrordning (2011:619) med instruktion fér Havs- och vattenmyndigheten.

3 Vidare kan nimnas att EU-kommissionen 2007 presenterade en s.k. bldbok, som syftar till
att integrera alla politikomrdden som berdr haven till en gemensam och integrerad europeisk
havspolitik. Regeringen har vidare tagit initiativ till en EU-strategi for Ostersjoregionen. Ma-
let dr att stdarka regionens konkurrenskraft genom en 6kad integration av Ostersjostaternas
marknader. Den integrerade europeiska havspolitiken har sedan 2007 utvecklats, och fokus
ligger i dag pé att hav och kustomrdden ska bidra till en ekonomiskt hallbar utveckling.
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fartygsutslépp och sjofartsskydd. > Byran bidrar ocksa till arbetet med att fo-
rebygga och bekdmpa oljeutslépp, dvervaka fartyg och identifiera och spara
fartyg pd 14ng distans. Emsa hjéilper bl.a. till med att utvérdera de klassifice-
ringsséllskap som EU-ldnderna har erként, utvirdera sjofartsutbildningar och
certifieringssystem i 1dnder utanfor EU, kontrollera att fartyg som anléper EU-
hamnar inspekteras pa ritt sitt och inspektera nationella dvervakningssystem
for sjofarten och hamnarnas anlédggningar och handlingsplaner for avfallshan-
tering.”

Vidare forekommer regionalt samarbete och regionala konventioner. Det
handlar t.ex. om gemensam forvaltning, skdtsel och hdvd av en havsbasséing.
Helsingforskommissionen (Helcom), Arktiska rddet, Nordsjokommissionen
och det samforstandsavtal om hamnstatskontroll som ingicks i Paris (Paris
MoU) dr nagra av de regionala samarbetsorgan déir Sverige aktivt deltar.

Samarbetet for att skydda Ostersjons marina miljo frin alla sorters forore-
ningar sker genom Helcom. Det dr ett mellanstatligt samarbete mellan Finland,
Ryssland, Estland, Lettland, Litauen, Polen, Danmark, Tyskland och Sverige
samt EU-kommissionen. Konventionen om Ostersjdomradets marina miljo
(Helsingforskonventionen) inréttades ursprungligen 1974 och omarbetades
1992. For svensk del omfattas alla havsomraden utom Skagerrak.>

Konventionen for skydd av den marina miljon i Nordostatlanten, Oslo-Pa-
ris-konventionen (Ospar), antogs 1992 och tridde i kraft 1998. Inom Ospar
samarbetar 15 stater och EU-kommissionen for att forbéttra miljon i Nord-
ostatlanten och Visterhavet. For svensk del omfattas Nordsjon, Skagerrak och
Kattegatt.>

Organisationer

Det finns ett flertal olika organisationer inom sjéfartsomradet. De viktigaste
for denna uppfoljning presenteras kort nedan. Sveriges Redareférening (SRF)
ar en branschorganisation for svensk sjofartsnéring och representerar ett sjut-
tiotal svenska rederier med verksamhet over hela vérlden. Av rederiernas 630
fartyg har omkring 100 fartyg svensk flagg. Foreningens uppdrag &r att oka
kunskapen om svensk sjofart och driva branschens fragor gentemot rege-
ringen, riksdagen och andra organisationer. En av de viktigaste uppgifterna &r
att se till att svenska rederier far verka under sa goda konkurrensvillkor som
mojligt. Foreningen driver fragor om okat sdkerhetstainkande och proaktivt
miljoarbete sdvil i Sverige som internationellt. Renare och mer kostnadseffek-
tiva brénslen star hogt pa agendan.*

Sjofartens Arbetsgivareforbund (Sarf) har 90 medlemsféretag med totalt
10 300 anstdllda inom sjofartsndringen. En av huvuduppgifterna &r att triffa

52 http://www.emsa.europa.eu.

53 http://europa.eu/about-eu/agencies/regulatory _agencies_bodies/policy agencies/emsa/in-
dex_en.htm.

3% hitp://www.helcom.fi.

55 http://www.ospar.org.

58 hitp://www.sweship.se.
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kollektivavtal om loner och allménna anstéllningsvillkor for branschen. Avtal
tecknas med Unionen, Sveriges Ingenjorer, Sjobefélsforeningen, Seko och As-
sociated Marine Officer’s and Seamen’s Union of the Philippines. Sarf ingar i
Transportgruppen.®’

Seko sjofolk arbetar for att forbéttra arbetsvillkoren till sjoss. Vanligt fore-
kommande yrken inom Seko sjofolk dr matros, motorman, kocksteward, ser-
vitdr och ekonomibitride.

Sjobefilsforeningen (SBF) foretrdder samtliga befélskategorier, t.ex. befal-
havare och tekniska chefer.”

Sjofartsforum &r en intresseférening som vill lyfta fram sjéfartens och den
maritima néringens mojligheter, roll och betydelse. Sjéfartsforum bildades
1996 och har i dag ca 100 foretags- och organisationsmedlemmar. Bland med-
lemmarna finns rederier och skeppsmiéklare, hamnforetag och branschorgani-
sationer.*

Skérgardsredarna &dr en branschorganisation for rederier med farjor och pas-
sagerarfartyg med upp till 500 passagerare i nationell fart. Organisationens ca
130 medlemsrederier har tillsammans 350 fartyg som arligen transporterar mer
dn 35 miljoner passagerare och &ver tolv miljoner fordon. Medlemsrederierna
ar offentligt eller privat 4gda och svarar for ndstan all fartygsbaserad kollek-
tiv-, vigfarje- och turisttrafik pé insjoar, kanaler, i skdrgardar och langs kus-
terna i Sverige. En stor del, drygt 75 procent, av Skérgardsredarnas person-
transporter sker i offentligt finansierad eller delvis subventionerad kollektiv-
trafik. Foreningen driver bl.a. frigan om att rimlig hdnsyn ska tas till de mindre
passagerarfartygens situation och forutsittningar.*'

Svenska Skeppshypotek ar en statlig organisation som forser rederier med
lan. Syftet med verksamheten 4r att medverka vid finansieringen av rederi-
verksamhet som bedrivs av ett svenskt rederi eller av en utldndsk juridisk per-
son ddr svenska fysiska eller juridiska personer har ett betydande inflytande
eller intresse. Svenska Skeppshypotek 14nar direkt av banker och andra kredit-
institut. ©

Sveriges Hamnar ér ett bransch- och arbetsgivarférbund inom Transport-
gruppen, en samarbetsorganisation inom Svenskt Néringsliv som bestar av étta
arbetsgivar- eller branschférbund inom transportnéringen. Férbundet har ca 60
anslutna foretag med totalt ca 4 000 anstéllda. En av huvuduppgifterna ar att
triffa kollektivavtal om 16ne- och anstéllningsvillkor.

Foreningen Sveriges Varv dr en ideell intresseorganisation for varv i Sve-
rige som dr verksamma med reparation, dockning, torrséttning och ombygg-
nad av handelsfartyg for savil kust- som oceanfart, samt avancerad nybyggnad
och reparation av arbets-, passagerar- och dvervakningsfartyg.®

37 hitp://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/Sjofartens-Arbetsgivarforbund.
38 hitp://www.sjofolk.se.

59 http://sjobefalsforeningen.se.

€ http://www.maritimeforum.se.

¢! http://www.skargardsredarna.se.

2 http://www.svenskaskeppshypotek.se.

% http://www.sverigesvarv.se.
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Sveriges Skeppsmaéklareforening dr en branschorganisation for foretag som
ar verksamma inom linjeagenturverksamhet, kop och forsiljning, befraktning
och skeppsklarering. Foreningen arbetar for att pa olika sétt tillvarata med-
lemsforetagens gemensamma intressen, t.ex. genom att bevaka och péverka
aktuella branschfragor och anordna utbildningar och medlemsmoéten m.m.*

2.5 Den danska handlingsplanen och strategin for
sjofarten

Danmark har sedan i mitten av 2000-talet haft som uttalat mal att bli Europas
ledande sjofartsnation. Den danska Sefartsstyrelsen analyserade 2005 de vill-
kor som krévs for att skapa ytterligare tillvéixt och innovation inom den danska
sjofarten. Resultatet av arbetet presenterades i den danska regeringens hand-
lingsplan for tillvéxt och innovation inom sjofartsklustret fran 2006.% Sjofarts-
klustret syftar till bade sjofart och de industrier som associeras till omradet och
dérfor ocksa ingér i handlingsplanen. Handlingsplanen vilar pa tre mal:

* Danmark ska utvecklas till att bli det omréde i Europa dér det dr mest at-
traktivt att bedriva internationell, kvalitativ sjofart.

* Forutséttningarna for tillvaxt, dynamik och konkurrens inom hela klustret
ska forbittras.

» Hilsa, sdkerhet och miljdatgérder ombord pa fartyg ska uppritthéllas och
forbéttras sa att Danmark utvecklas som en ledande sjofartsnation med in-
ternationellt fokus och kvalitetssjofart.

Den danska handlingsplanen fokuserar pd sju omréden: utbildning och rekry-
tering, forskning, utveckling och innovation, skatteregler, minskad administ-
rativ borda och farre nationella krav, marknadstilltride, 6kat fokus pa kvalitets
sjofart och en effektiv, kundorienterad och modern administration.

I juli 2010 samlade den danska regeringen de policyer som utgor grunden
for Danmarks sjofartspolitik i en strategi, dar handlingsplanen ingar.* Strate-
gin An integrated maritime strategy fokuserar pa fem omraden: tillvaxtpot-
ential inom sjofartsindustrin, minskade véxthusgasutsldapp och luftférore-
ningar, skydd av havsmiljén och kustomradet, forbéttrad sjosékerhet, samord-
ning av initiativ inom sj6fartsomradet. Ett genomgéende tema i handlingspla-
nen och strategin dr dess fokus pa konkurrenskraft och stabila ramvillkor for
dansk sjofart. Till skillnad frén den danska handlingsplanen, som fokuserar pa
tillvixt inom sjofartsomrédet, omfattar strategin ocksd andra omréden som
t.ex. hamnar och infrastruktur, marin turism och fiskeriniringen.®’

 http://www.swe-shipbroker.se.

 Ministry of economic and business affairs (2006).

 Den danska regeringen (2010).

¢ Motsvarande mal forekommer ocksi i andra nordiska linder. Det norska
Sjefartsdirektoratet dr ansvarig myndighet for att sakerstélla sikerheten ombord pé norskre-
gistrerade fartyg och utlandsregistrerade fartyg i norska hamnar. Arbetet ska vara forankrat i
den norska regeringens maritima strategi och bidra till att Norge ar en varldsledande maritim
nation. Malet enligt den strategiska planen for myndigheten ér att Norge ska vara en attraktiv
flaggstat med "hey sikkerhet for liv, helse, miljo og materielle verdier”. Direktoratet ska bidra
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Tillvaxtplanen for Det Bla Danmark fran i slutet av 2012 innehaller en rad
forslag som ska bidra till att skapa tillvaxt och sysselsittning och utnyttja moj-
ligheterna i den grona omstéllningen.®® Visionerna for tillvéxtplanen ér

* att Danmark ska vara Europas maritima centrum
* att grona losningar dr framtiden for Det Bla Danmark
» att tillvixten av havsklustret ska stodjas av starka danska kompetenser.

Den danska regeringens ambition dr att det ska vara attraktivt att driva maritim
verksamhet i Danmark. Atgirder som ska realisera detta inkluderar férutom
sddana ramvillkor som forskning och utveckling och konkurrenskraftiga na-
ringsvillkor, t.ex. avskaffande av nationella sérkrav, minskning av den admi-
nistrativa bordan, digitaliserade myndighetskontakter och en modernisering av
reglerna for registrering av fartyg.

Ett mer specificerat mal finns formulerat for den danska sj6fartsnéringens
konkurrensvillkor. Den danska Sefartsstyrelsen har i uppdrag att ’fremme sik-
kerhed og sundhed pé rent hav, samt effektivt at styrke sefartserhvervenes
konkurrenceevne og beskaftigelse”.” Sefartsstyrelsen ska tillsammans med
departementet for foretag och tillvixt arbeta for framja kvalitetssjofart, sjosa-
kerheten och gynnsamma forutsittningar for foretag, sjomén och andra intres-
senter som &dr verksamma inom sjofartsnéringen. I Sefartsstyrelsen resultat-
kontrakt for dren 20142017 specificeras malet ytterligare till att

... niveauet og mulighederne for at drive kvalitetsskibsfart fra Danmark
skal ligge i top internationalt sammenlignet med andre forende sefartsna-
tioner. Sefartsstyrelsens arbejde pa omradet skal sikre konkurrencedygtige
vilkar pa abne og udbyggede markeder for en dansk registreret handels-
fldde med et hgjt sikkerheds-, sundheds- og miljgmassigt niveau samt et
hgjt niveau for beskyttelsen af danske sefarende.

till att den norska flaggan &r attraktiv for norska och utlindska redare, dgare och de som
arbetar  ombord  (http://www.sjofartsdir.no/Global/Om%?20Sdir/Publikasjoner/Brosjy-
rer/Strategibrosjyre%202012%20ti1%20nett.pdf). Enligt Finlands sjofartstrategi for aren
2014-2022 ar mélet bl.a. att landet ska vara en foregangare inom vintersjofart och miljotek-
nik och exportera hightech-kompetens inom omradet, samt att de finska rederierna ska vara
livskraftiga och konkurrenskraftiga. Visionen for 2030 r att den finska rederiverksamheten
ar l6nsam, har en stark marknadsposition i Ostersjdomradet och goda forutséttningar att klara
sig i den internationella konkurrensen (Kommunikationsministeriet, 2014).

8 http://www.evm.dk/publikationer/2012/~/media/oem/pdf/2012/publikationer-2012/12-12-
12-vaekstplan-for-det-blaa-danmark/danmark-i-arbejde-vaekstplan-for-det-blaa-dan-
mark.ashx.

© Sefartsstyrelsen (2013), s. 4.

" Ibid, s. 15.



3 Den svenska sjofartens tillstand och
utveckling

Sjofarten spelar en betydelsefull roll i det svenska transportsystemet.” Sverige
har en av Europas ldngsta kuststriackor och goda djupforhallanden till farleder
i de flesta hamnar. Sj6farten &r oftast en integrerad del i en transportkedja for
gods eller personresor. Runt 90 procent av den svenska utrikeshandeln, métt i
volym, transporteras sjovigen under en del av transportkedjan.

Under 2012 hanterades totalt 173 miljoner ton gods 6ver kaj i de svenska
hamnarna. Antalet fartygsanlop uppgick till 82 400. Flertalet fartyg gick i di-
rekt utrikes fart. Under aret reste 26,2 miljoner passagerare med férjor som
gick i utrikes trafik.”” Antalet passagerare som reste till och fran Gotland upp-
gick till 1,6 miljoner. Stockholm och Helsingborg var de hamnar som hade
flest fartygspassagerare (9,1 respektive 7,8 miljoner passagerare).”

Den svenska sjofartssektorn och alla dess s.k. omgivningsforetag’ omfattar
totalt omkring 100 000 anstédllda. Av dessa arbetar ca 15 000 personer i kirn-
verksamheten sjofart, varav ca 10 000 personer dr ombordanstillda. Omsitt-
ningen i svenska rederier uppgér till 50 miljarder kronor per ar. Ungefar 80
procent av sjofartsnéringen &r koncentrerad till storstadsregionerna Goteborg,
Stockholm och Malmé/Helsingborg. Antalet handelsfartyg i det svenska far-
tygsregistret 6ver 500 brutto har minskat fran omkring 250 for nagra &r sedan
till ca 100 i dag. Detta har skett genom omflaggning till andra stater.

3.1 Den svenskflaggade flottans utveckling

Trafikanalys har i en rapport frén 2013 beskrivit den svenskflaggade flottans
utveckling. Kapaciteten okade kraftigt i borjan pa 1970-talet. Oljekrisen
gjorde att flottan ddrefter minskade mycket kraftigt under ménga ar fram till
omkring 1988. Fran och med bdrjan av 1990-talet aterhdmtade sig kapaciteten
langsamt, och i bdrjan av 2000-talet 6kade flottan sin kapacitet relativt snabbt
till en ny topp omkring 2008 da finanskrisen slog till och aterigen minskade
efterfrigan ocksd pa svenskflaggat tonnage. Ar 2009 gick nettoflddet fran att
vara positivt till att bli negativt. Sedan dess har den svenska handelsflottans
totala dodvikt minskat. De senaste tre &ren har, enligt Trafikanalys, den storsta
anledningen till minskningen av flottan varit utflaggning av fartyg.”
Storleken pa den svenska handelsflottan kan métas pé foljande olika sétt:

I Regeringsbeslut 2013-01-17.

2 Av passagerarna reste 40 procent till eller frdn danska hamnar, 35 procent till eller fran
finska hamnar och 8 procent till eller fran tyska hamnar.

73 Trafikanalys, 2013c.

™ Underleverantorer, miklare, speditdrer, varv, banker, forsikringsbolag m.m.

75 Trafikanalys, 2013a.

2014/15:RFR9

51



2014/15:RFR9

52
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* antalet fartyg

* flottans storlek matt i bruttodriktighet (brd) &r ett volymmatt pa fartygets
lastformaga inklusive framdrift (volymen i ett fartygs slutna rum) som
anges 1 brutto eller bruttoton (bt)

* dodvikt (dv) dr ett storleksmatt (anges i dodviktston, dvt) som visar vikten
av den last som ett fartyg kan béra.

Den svenskflaggade handelsflottan minskade mellan 2011 och 2013 i alla stor-
lekskategorier savil antalet svenskflaggade fartyg som mingden svenskflag-
gat tonnage; dock 6kade den svenskontrollerade flottan under samma period
savil fartyg som tonnage, med undantag for antal fartyg i kategorin storre dn
eller lika med 100 bt dér det skedde en mindre minskning.

Som framgar av tabellen nedan var antalet svenskregistrerade handelsfartyg
den 31 december 2013 339 fartyg.’” Detta var den minsta sedan 1970 nér mét-
perioden borjade. Detta motsvarar en minskning av den svenskflaggade han-
delsflottan pa 3 procent eller 10 fartyg jamfort med ett ar tidigare. Antalet last-
fartyg uppgick till 132 och antalet passagerarfartyg till 207. Under 2013 mins-
kade den svenskflaggade handelsflottans totala lastkapacitet med 3 procent.
Torrlastfartygen stod for 2,1 miljoner brd, vilket var en minskning med 3 pro-
cent jaimfort med éret innan. Tankfartygens totala brd sjonk med 2 procent till
209 000 brd. Férjornas brd minskade ocksé ndgot, ndmligen 2 procent, till
899 000 brd. De Ovriga passagerarfartygens brd var oforiandrat 85 000.

Tabell 1 Svenskregistrerade handelsfartyg med bruttodriiktighet
>100 bt
A. Antal fartyg

Typ av fartyg 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Tankfartyg’’ 75 67 50 38 38 34
Bulkfartyg” 6 6 6 6 6 6
Torrlastfartyg’ 128 120 117 111 96 92
Lastfartyg 209 193 173 155 140 132
Passagerarfirjor® 56 57 56 55 43 46
Ovriga passagerarfartyg 163 164 168 165 161 161
Passagerarfartyg 219 221 224 220 209 207
Samtliga handelsfartyg 428 414 397 375 349 339

76 Fartyg pa 100 bruttoton (bt) eller mer.

" Tankfartyg anvéinds for transport av flytande gods i bulkform, t.ex. olja

78 Bulkfartyg anvénds for transport av oemballerad last, t.ex. spannmél, malm och kol.

7 Torrlastfartyg anvinds for transport av enhetslaster, sdsom containrar, trailrar och bilar.
8 Firjetrafik kombinerar transport av passagerare och fordon.



3 DEN SVENSKA SJOFARTENS TILLSTAND OCH UTVECKLING

B. Bruttodriiktighet (tusen bt)

Typ av fartyg 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Tankfartyg 569 479 348 216 213 209
Bulkfartyg 16 16 16 16 16 16
Torrlastfartyg 2850 2737 2562 2451 2131 2074
Lastfartyg 3435 3232 2925 2683 2360 2299
Passagerarférjor 1017 1035 1075 1072 920 899
Ovriga passagerarfartyg 57 93 93 90 85 85
Passagerarfartyg 1074 1127 1168 1162 1005 984
Samtliga handelsfartyg 4509 4 359 4094 3 845 3365 3282

C. Didvikt (tusen dvt)

Typ av fartyg 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Tankfartyg 833 690 504 314 308 299
Bulkfartyg 20 20 20 21 20 20
Torrlastfartyg 1485 1450 1492 1411 1286 1257
Lastfartyg 2338 2160 2016 1745 1615 1576
Passagerarfarjor 198 206 248 248 176 168
Ovriga passagerarfartyg 51 57 77 75 16 16
Passagerarfartyg 249 263 325 324 192 184

Samtliga handelsfartyg 2587 2423 2 341 2 069 1807 1760

Kallor: Trafikanalys (2010), (2011), (2012a), (2013d) och (2014a).

Totalt uppgick anvéndningen av fartyg i svensk regi till 5 198 miljoner brut-
todraktighetsdagar, vilket var en 6kning med 5 procent. Dock minskade an-
vindningen av svenskregistrerade fartyg med 1 procent till 1 213 miljoner
bruttodraktighetsdagar. Anvindningen av inhyrda utlandsflaggade fartyg
6kade med 7 procent till 3 985 miljoner bruttodriktighetsdagar. Antalet om-
bordanstillda minskade med 7 procent eller 262 personer. Totalt uppgick an-
talet ombordanstéllda till 3 651 per dag. Antalet mén (svenska och utlindska
medborgare) minskade totalt sett med 5 procent till 2 800 per dag, medan an-
talet kvinnor (svenska och utldndska medborgare) minskade till 851 per dag.®!

De senaste aren har den storsta anledningen till minskningen av flottan varit
utflaggning av fartyg. Enligt Trafikanalys har utflaggningen fran Sverige pa
senare ar framfor allt gétt till grannldnder som Danmark och Firéarna, men
ocksa till andra EU-register som Malta och Gibraltar. Under exempelvis 2013
skedde 30 avregistreringar ur det svenska fartygsregistret, vilket ska jimforas
med 84 avregistreringar under 2010. Under 2013 avregistrerades 23 fartyg i

81 Trafikanalys (2014a).
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samband med forséljning av fartyget till en kdpare fran ett annat land. Tabellen
nedan visar de lander som flest svenskflaggade fartyg har omflaggats till under
perioden 2010-2013. De nordiska grannlédnderna &r vanligast forekom-
mande.®

Tabell 2 Mottagarregister vid avregistreringar ur det svenska fartygsre-

gistret*
2010 2011 2012 2013
Danmark 14 Danmark 19 Danmark 14 Danmark 4
Norge 12 Finland Finland Finland 4
(inkl. Aland) 10 (inkl. Aland) 10
Finland 11 Norge 9 Fér6arna 5 Nederlédnderna 4
Storbritannien 6 Nederlédnderna Norge 4 Ryssland 2
(inkl. Ned. Ant.) 5
Singapore 4 Férbarna 3 Storbritannien 4 Gibraltar 2
Polen 3 Polen 3 Tyskland 4 Island 1
Nederldnderna 3 Australien 3 Nederldnderna 3 Lettland 1
Frankrike 3 Italien 3 Cypern 3 Tyskland 1
Tyskland 2 Storbritannien 2 Singapore 2 Storbritannien 1
Bahamas 1 Tyskland 2 Estland 1 Panama 1

Ovriga ldnder

Ovriga linder

Ovriga linder

Ovriga linder

Totalt 84 avregi-
streringar

Totalt 75 avregi-
streringar

Totalt 68 avregi-
streringar

Totalt 30 avregi-
streringar (6ver
100 bt)

* Siffrorna for aren 2010-2014 ér orensade och innehaller fartyg som understiger 100 brutto,
medan de for 2013 4r rensade och visar enbart fartyg 6ver 100 brutto.

Kallor: Trafikanalys (2013a) och (2014b).

Sveriges Redareforening menar att den statistik som tas fram maste kunna
jamf6ras med annan statistik. Trafikanalys har i dag valt andra grénser for sin
statistik &n resten av vérlden anvénder, vilket férsvarar nir man ska jaimfora
sjofartens konkurrenssituation.

Statistiken 1 Sverige utgér i fran alla fartyg som overstiger 100 bt. Det in-
nebdr att statistiken ocksd inkluderar mindre fartyg, t.ex. de fartyg som trafi-
kerar skérgarden. Sveriges Redareforening menar att en mer réttvisande bild
ar att endast inkludera de fartyg som uppfyller Solas.®* Det &r ocksé dessa far-
tyg som kvalificerar for sjofartsstod. Sveriges Redareforening uppmérksam-
mar ocksé att man kan fa en felaktig bild av den svenska handelsflottan om
man enbart utgar fran registreringen. Det beror pa att det i registret &ven kan
inga dels svenskregistrerade fartyg med utldndsk flagg under en s.k. bare-boat
charter®, dels utlandsregistrerade fartyg som kunnat fa svensk flagg.

82 Trafikanalys (2013a) och (2014b).

8 Solas omfattar endast fartyg i internationell fart som antingen riknas som passagerarfartyg
som tar mer &n tolv passagerare eller har en bruttodriktighet pa minst 500 ton.

8 Med bareboat charter avses fartyg som hyrs ut utan besittning. Befraktaren som hyr an-
svarar for fartygets forsikring, bemanning, underhéll och kommersiella drift, medan redaren
eller bortfraktaren kompenseras genom bareboathyran som i princip ska tacka kapitalkostna-
derna.
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Vid 2013 érs slut fanns 103 fartyg med sjofartsstod. 71 var lastfartyg i fjérr-
fart och 32 var farjor och ropax i nérfart. Det l4gsta antalet fartyg noterades i
slutet av april 2014 da 98 fartyg fick sjofartsstod. Den 1 juni 2014 utdkades
sjofartsstodet, vilket ledde till att trenden vénde. I slutet av 2014 fick 105
svenskflaggade fartyg sjofartsstod, 77 lastfartyg i fjarrfart och 28 férjor och
ropax i nérfart. Till f6ljd av det utdkade sjofartsstodet som borjade gélla den 1
juni 2014 tillkom fem fartyg i det svenska registret under andra halvéret 2014.
Direfter kan noteras att minskningen av antalet svenskflaggade fartyg fortsét-
ter. I ménadsskiftet februari/mars 2015 fick 74 lastfartyg i fjarrfart och 25 far-
jor och ropax i nérfart sjofartsstod, dvs. sammanlagt 99 fartyg.

3.2 Konkurrensen inom sjofartens olika delsegment

Beroende pé inriktning kan rederierna ségas konkurrera via antingen transport-
kostnader, dvs. pris, eller specialisering och merviarde. Rederier som &r verk-
samma inom sjofartens olika delsegment konkurrerar med olika parametrar
som huvudsaklig utgéngspunkt, vilket tabellen nedan visar. Priset dr den vik-
tigaste konkurrensparametern inom bulk- och containersjéfart, medan specia-
lisering och mervirde &r mest betydelsefullt inom roro- och passagerarsjo-
fart.® Inom tanksjofarten har rederierna traditionellt sett konkurrerat via priset,
men under senare ar har betydelsen av sdkrare, mer pélitliga och mer miljo-
medvetna transporter dkat, dvs. specialisering och mervérde har dkat i bety-
delse.

Tabell 3 Konkurrens inom sjifartens olika delsegment

Delsegment Typ av sjofart Typ av konkurrens

Tank Standardsjofart + viss 6kning Traditionellt sett pris. Viss
av kontraktssjofart och industri-  trend av 6kad specialisering
sjofart och fokus pa mervirde.

Bulk Standardsjofart Pris

Container/Feeder Standardsjofart Pris

Roro Kontraktssjofart Specialisering och mervirde

Passagerarsjofart Kontraktssjofart Specialisering och mervérde

Kalla: Copenhagen Economics (2013), s. 31.

Den 6kade globala konkurrensen inom sjofarten har samtidigt inneburit ett
okat fokus pé pris inom alla delsegment. Kostnadseffektivitet ar centralt for
langsiktig konkurrenskraft. Prispressen har varit mest pataglig inom standard-
sjofart som bedrivs i internationell konkurrens (tank-, bulk-, container- och
feedersjofart), medan prispressen har varit mindre uttalad for kontraktssjofart
(roro) och marknadssegment som fokuserar pa service och kvalitet (passage-
rarsjofart).*

8 Roro-fartyg ir konstruerade for att fartygets last litt ska kunna koras ombord och i land.
Detta sker vanligtvis genom ramper i fartygets for och akter alternativt vid fartygets sidor.

% Standardsjéfart kinnetecknas av standardiserade fartyg och tjinster, och affirskontakterna
skots ofta av mellanhdnder. Kontraktssjofart kdnnetecknas av lingre kontrakt och en mer
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Rederiernas kostnadsstruktur avgor i vilken utstrickning de har formagan
att reducera eller effektivisera kostnader. Kapital och brénsle &dr generellt sett
de storsta kostnadsposterna for alla typer av rederier. Tabellen nedan visar
samtidigt att kostnadsfordelningen skiljer sig at mellan sjofartens olika delseg-
ment.

Tabell 4 Skillnader i kostnadsstruktur mellan sjofartens olika
delsegment for rederier inom EU

Kostnadselement Kostnader som andel av totala kostnader
Feederfartyg Tank-, bulk-  Rorofartyg  Passagerar-
och container- fartyg
fartyg
Brénsle 50 % 39-40 % 35% 12-24 %
Bemanning 5% 3-6 % 6 % 11-18 %
Lager och smorjolja 2% 2% 1% 8-20 %

Kalla: Copenhagen Economics (2013), s. 32.

Som framgar av tabellen ovan &r kostnadsstrukturen relativt likartad mellan
tank-, bulk- och containersjofarten. Bransle dr den enskilt hogsta kostnads-
komponenten for alla segmenten, dven om dess betydelse skiljer sig &t. Storst
skillnader forekommer i jaimforelse med passagerarsjofart nér det géller de tre
huvudsakliga kostnadselementen brinsle, bemanning samt lager och
smdrjolja. Passagerarsjofartens kostnader for bemanning och lager och
smorjolja dr visentligt hogre. Resterande kostnadsposter bestar av forsik-
ringar, administrationskostnader, underhall och reparationer, hamnavgifter,
rdnta samt aterbetalning av kapital. Kapitalkoster i form av réntor och avskriv-
ningar uppgar till 2545 procent av rederiernas totala kostnader.

3.3 Den danska handelsflottans utveckling

Danmark har varit det land som tagit emot flest avregistrerade svenska fartyg.
Mellan 2005 och 2008 lag den danska flottans andel av virldstonnaget stilla
pa 1,2 procent. Danmark steg dock i rankningen frén att ligga pa 21:a plats
2005 till att ligga pa 18:e plats 2008. Mellan &ren 1999 och 2009 minskade
den danska handelsflottan med ca 50 fartyg, men bruttotonnaget férdubblades
néstan. Under de senaste aren har antalet fartyg okat relativt kraftigt, fran 551
fartyg 2009 till 652 fartyg 2015. Tabellen nedan visar den danskflaggade han-
delsflottans utveckling under perioden 1996-2015.

utvecklad relation mellan redare och lastdgare. Detta innebédr battre mojligheter att konkur-
rera med god kvalitet, gott rykte och kostnadskontroll. Industrisjofart innebér att rederiet tar
ett helhetsansvar for kundens transport, till sjoss och ibland dven pa land.
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Tabell 5 Den danska handelsflottans utveckling 1996-2015

1 januari Antal fartyg Bruttoton (bt), tusen
1996 584 5325
1997 585 5642
1998 583 5449
1999 589 5563
2000 579 5571
2001 590 6479
2002 538 6 664
2003 518 7181
2004 505 7395
2005 506 7 490
2006 515 7984
2007 506 8483
2008 499 9189
2009 533 10 137
2010 551 10 937
2011 580 11701
2012 593 11388
2013 611 11475
2014 631 12 286
2015 652 14 532

Kalla: https://www.shipowners.dk/dansk-skibsfart-i-tal-p2/noegletal-og-statistik.
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4 Naringslivsfokus och myndighetsutovning

I detta avsnitt redovisas det som har framkommit i uppfoljningen nér det géiller
hur aktdrer inom sjofarten ser pad malen, handlingsplanen samt myndigheter-
nas néringslivsfokus och myndighetsutovning. I begreppet myndighetsutdv-
ning aktualiseras fragor som rederiernas upplevda kundbemé&tande och ser-
viceniva, forekomsten av svenska sédrkrav och tillimpningen av behorighets-
regler. Detta dr omraden som rederierna har lyft fram som betydelsefulla nér
det géller att skapa gynnsamma villkor for den svenska sjofartsnédringen.

4.1 Det ndringspolitiska mélet och kommentarer om
svensk sjofartspolitik

Representanterna fran sjofartsniringen dr alla ense om betydelsen av att det
finns ett naringspolitiskt mal for den svenska handelsflottan. Ett problem som
har framkommit i denna uppfoljning ar att mélet inte har varit foremal for dis-
kussion eller konkreta atgirder fran myndigheterna eller statsmakterna under
ett antal &r. Flera rederier menar att ett tydligt mal och dédrmed politiskt fokus
paverkar myndigheter, rederier och annan kringverksamhet inom det maritima
Klustret, vilket skapar en framtidstro pd ndringen och dess potential. Flera av
de intervjuade kritiserar malformuleringen, eftersom de menar att formule-
ringen “rimliga konkurrensvillkor” dr alltfér otydligt och att malet darfor
borde konkretiseras.

I uppfdljningen framkommer att det néringspolitiska mélet behover lyftas
fram inom det sjofartspolitiska arbetet &ven om handlingsplanen for sjofartens
konkurrenskraft innebdr ett visst fokus pa néringen och dess villkor. Utgangs-
punkten bor vara att tillforsidkra ndringen konkurrensvillkor som liknar dem i
vara grannlidnder. Sjofartsnéringen dr ense om att det saknas och har saknats
en genomténkt sjofartspolitik 1 Sverige som anger en riktning och atgérder for
att nd det ndringspolitiska malet. Branschen upplever att det saknas en tydlig
strategisk inriktning for sjofartspolitiken, nagot som dr nddvéndig om man ska
skapa langsiktiga och forutsédgbara villkor for naringen. Seko sj6folk menar att
villkoren, i form av t.ex. skattelagstiftning, myndigheternas fokusomréaden, av-
gifter och medel till forskning, maste vara besténdiga dver tid och inte paver-
kas om det kommer en ny regering. Det stéller krav pé att det finns en samsyn
dver partigranserna nér det géller mélet for svensk sjofart. Till exempel menar
Maersk att de trots att de dr ett danskt rederi &r beroende av svensk sjofartspo-
litik eftersom de dr verksamma i Sverige. Maersk uttrycker det pa foljande
sétt:
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Det saknas i hog utstrackning i Sverige en politik som gynnar branschen.
Detta ska jamforas med Danmark dér sjofartsndringen har en mycket hogre
status och ddrmed prioritet vid politiska beslut.®’

Slutsatsen, enligt de intervjuade rederierna, &r att det ndringspolitiskt inriktade
malet att den svenska handelsflottan ska tillforsékras rimliga konkurrensvill-
kor inte har haft den styrande effekt som avsdgs. Det visar inte minst det fak-
tum att den svenskflaggade handelsflottan har minskat kraftigt frin mitten av
1990-talet fram till i dag. Wallenius Lines utrycker det pa foljande sétt:

Den riktning som man [staten] har valt under en léng tid pekar at ett hall —

Sverige har tappat i konkurrenskraft i forhéallande till andra sjofartsnationer
och antalet svenskflaggade fartyg minskar i snabb takt.*

Destination Gotland menar t.ex. att statsmakterna under lang tid inte pa allvar
har diskuterat och 4n mindre har vidtagit atgarder for att stimulera svensk sjo-
fartsndring. Team Lines instimmer i denna problembeskrivning och menar att
sjofarten under en lang tid har varit mer eller mindre osynlig i den politiska
debatten. Det rader en enighet bland de intervjuade om att denna osékerhet och
avsaknad av konkreta politiska &tgérder har varit en starkt bidragande orsak
till den utflaggning som framfor allt har skett under de senaste tio aren. Resul-
tatet har, enligt flera rederier, blivit att Sverige i dag inte dr ndgon sjofartsnat-
ion. Problemet dr att det saknas ett fokus pa att dterigen bli en sjofartsnation,
trots lanseringen av handlingsplanen. Det har under léng tid vidtagits alltfor
passiva atgarder som endast har varit forsok att korrigera vissa isolerade pro-
blem.

4.1.1 Iakttagelser om handlingsplanen

Hela branschen stir bakom den foregdende regeringens handlingsplan for att
forbattra sjofartsnaringens konkurrenskraft. Det rdder en samsyn om att Ton-
nageskatteutredningen ar den enskilt viktigaste dtgérden i handlingsplanen och
att det bradskar att inféra en mojlighet till svensk tonnagebeskattning. I 6vrigt
efterlyser branschen dtgérder som kompenserar rederierna for de 6kade bréins-
lekostnader som foljer av svaveldirektivet.® Handlingsplanen har bl.a. bidragit
till att skapa en framtidstro inom néringen. Den stora fordelen med handlings-
planen, enligt Transatlantic, &r att sj6fartens villkor diskuteras. Stena menar
att handlingsplanen var det forsta konkreta initiativet pA manga ar som pa all-
var tog upp néringsvillkoren for svensk sjofart. Ett problem med handlings-
planen var att den presenterades vid en tidpunkt nér det krdvdes akuta atgéarder,
vilket den till stor del saknade. Samtidigt betonar flera rederier genomforan-
detakten for flera av de aviserade dtgérderna maste dkas.

Initialt var t.ex. Seko sjofolk relativt kritiska till handlingsplanen, eftersom
man hade forvintat sig fler och mer konkreta atgirder. Med lite mer distans
inség man att man kanske hade lite for hoga forvantningar, delvis beroende pa

87 Intervju med Maersk Line/Maersk Sverige AB 2014-11-07.
% Intervju med Wallenius Lines AB 2014-09-17.
% Se bilaga 3.
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att branschen som helhet under ett antal ar inte hade fort en aktiv dialog med
regeringen och att det under en lang tid inte funnits ndgon samsyn inom bran-
schen om vilka atgérder som var nddvindiga. Arbetsmarknadens parter, dvs.
Sjofartens Arbetsgivareforbund (Sarf), Sveriges Redareforening, Seko sjofolk
och Sjobefdlsforeningen, har emellertid under senare ar gjort flera gemen-
samma utspel. Det rader i dag en hog grad av samstimmighet mellan parterna
vad géller inriktningen pa och behovet av olika dtgérder for att stimulera ut-
vecklingen av den svenska sjofarten. Samarbetsklimatet forbattrades nér fra-
gan om ett svenskt internationellt register avfordes fran dagordningen. Regist-
ret var en vattendelare inom den svenska sj6fartspolitiken som férhindrade,
eller atminstone kraftigt forsvéarade, dialogen mellan parterna. Parterna kom
Overens om att arbetsrittsliga fragor ska 16sas genom dialog och konstruktiva
16sningar.
Seko och rederierna har sedan ett par ar tillbaka haft ett mycket bra sam-
arbete. Det rader en, mer eller mindre, samsyn kring vilka atgérder som ar
nddvéndiga for att viinda den negativa utvecklingen for svensk sjofart. Det
dr en forutsdttning for att kunna paverka. En avsaknad av samarbete, inne-

bér att branschen stér stilla politikerna végar eller vill inte besluta om &t-
gérder som inte hela branschen stér bakom.”

Sjobefilsforeningen delar denna uppfattning och siger att den bristande sam-
synen innebar att rederier, arbetsgivar- och arbetstagarorganisationer under en
lang tid sldppte ifrdn sig det sjofartspolitiska initiativet. Sveriges Redarefore-
ning uppger att handlingsplanen har skapat ett bittre samarbetsklimat och att
det ddrmed ar léttare att fa genomslag for forslag som det finns en bred upp-
slutning bakom.

Stena poédngterar att en forbattring av svenskflaggade fartygs konkurrens-
kraft kréver flera konkreta atgérder som t.ex. sinker bemanningskostnaderna,
kostnaderna for tillstdndsprovning, ger en mdjlighet att delegera tillsynen till
klassen och fordndrade skatteregler. Flera av dessa atgirder tas upp i hand-
lingsplanen, men ytterligare atgiarder och konkretisering dr nddvéandiga for att
vinda den negativa utvecklingen.

Sveriges Redareforening pétalar att ett problem é&r att atgdrderna i for hog
utstrdckning fokuserar pa sjofarten som ett transportslag. Det har inneburit att
handlingsplanen i realiteten hittills har haft en begrénsad inverkan nér det gél-
ler att forbéttra sjofartsndringens naringsvillkor. I uppfoljningen har framforts
att handlingsplanen var alltfor bred och att den borde ha kopplats till ett tydligt
och uppf6ljningsbart mal for den svenska sjofarten, t.ex. antalet svenskflag-
gade fartyg eller antalet arbetstillfdllen inom sjofartsklustret.

De atgirder som foreslas i handlingsplanen anses vara otillrackliga for att
forma utlédndska rederier att flagga in fartyg till Sverige eller de rederier som
har flaggat ut sina fartyg att flagga tillbaka fartyg till Sverige igen. Seko sjo-
folk och Frederiet sdger f6ljande om handlingsplanen och risken att redan ut-
flaggade fartyg inte dterkommer till det svenska registret:

* Intervju med Seko sjofolk 2014-10-16.
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For varje ar som gér sa etablerar sig rederierna i de nya flaggstaterna. Det
innebdr merkostnader och att steget att aterigen flagga svenskt blir stdrre
och svérare att ta. Det innebdr att det krdvs omedelbara beslut som sénker
kostnaderna att flagga svenskt. Det ricker inte att besluta om atgérder som
ir i paritet med véra konkurrentlinder. Atgirderna méste helst vara lite
mer kraftfulla. Forst d& kommer utlédndska rederier eller de svenska rede-
rier som flaggade ut forst att vélja att flagga svenskt.”

Nar man vél har tagit steget och uppticker hur fantastiskt det faktiskt
kan fungera da ska det extremt mycket till for att flagga tillbaka fartygen
till Sverige igen. De nuvarande utflaggade fartygen kommer sannolikt inte
tillbaka till det svenska registret. Det aterstar att se vad som hinder med
nya fartyg i framtiden men nér du vl har tagit steget och flyttat ut din
verksamhet s& dr det enklare att fortsétta att bedriva verksamheten i den
nya flaggstaten. Handlingsplanens aviserade atgérder dr otillrdckliga for
att jag ska Gvervéga att flagga tillbaka fartygen till Sverige igen.”

En annan invindning fran sjofartsndringen ar att andra lander under lang tid
har arbetat med att forbattra naringsvillkoren for sjofarten. Problemet med
handlingsplanen, enligt Team Lines, dr att vara viktigaste konkurrentldnder
sedan ldnge hade vidtagit motsvarande eller mer kraftfulla atgérder. Dessa l4n-
der har skapat ett forsprang som &r mycket svart att ta igen. Wallenius Lines
menar att om rederier ska formas att flagga svenskt krévs det kraftfulla atgér-
der som saknas i handlingsplanen.

Det ir ett stort problem att Sverige ar sist ut att lansera en atgérdsplan for

sjofarten. Om rederier ska formas att flagga in till Sverige d& maéste villko-

ren vara tillrdckligt fordelaktiga. De forslag som presenteras i handlings-

planen racker sannolikt inte till for att astadkomma ett trendbrott vad géller
storleken pa den svenskflaggade fartygsflottan.”

Skérgardsredarna menar att handlingsplanen i alltfér hog utstriackning fokuse-
rar pa storsjofarten och darmed forbiser sjofartens betydelse for besdksna-
ringen. De menar att handlingsplanen i princip inte omfattar den sjofart som
bedrivs av Skdrgardsredarnas medlemsforetag.

4.2 Myndigheternas néringslivsfokus

Myndigheternas verksamhetsinriktning och mal styrs av deras instruktioner
och regleringsbrev. Som framgick tidigare i uppf6ljningen har riksdagen be-
slutat om transport- och néringspolitiska mal for sj6fartsomradet. En analys av
Sjofartsverkets, Trafikanalys, Trafikverkets och Transportstyrelsens forord-
ningar och instruktioner visar att myndigheternas verksamhet ska bedrivas for
att primart uppfylla de transportpolitiska malen.”* Seko sjofolk uttrycker det
enligt f6ljande:

Svenska myndigheter som arbetar med sjofartsfragor har i dag vissa brister
vad géller pé det sitt de arbetar med sjofartsfragor, inte minst i jamforelse

°! Intervju med Seko sjofolk 2014-10-16.

°2 Intervju med Frederiet AB 2014-10-22.

%3 Intervju med Wallenius Lines AB 2014-09-17.

%% Se regeringsbeslut for budgetaren 2014 respektive 2015 for alla myndigheter.
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med andra trafikslag, och deras kundfokus. Det huvudsakliga ansvaret lig-
ger hos regeringen som méste skicka tydliga signaler som péverkar myn-
digheterna och hur de viljer att arbeta och beméta rederierna, men ocksé
andra aktdrer inom sjofartsnéringen. Politiken méste dértill vara mer for-
utsdigbar dn i dag. Det giller alltifran att ange den langsiktiga inriktningen
for sjofartspolitiken till att ge entydiga och klara instruktioner till myndig-
heterna som inte dndras pa kort- och medelléng sikt.

Ansvariga departement borde, enligt flera rederier, i hogre utstrackning
dn i dag folja upp myndigheternas arbete. Det ar viktigt for att sdkerstéilla
att beslut genomfors och att faststdllda mal uppnas.

Sjofartsverkets, Transportstyrelsens och Trafikverkets regleringsbrev for bud-
getdren 2014 och 2015 specificerar att det sé langt som mojligt ska framga vad
myndighetens prestationer bidragit till for att uppfylla de transportpolitiska
malen. Sjofartens néringspolitiska mal, dvs. att verka for att tillvarata sjofar-
tens mojligheter som en konkurrenskraftig exportnéring och dérigenom stirka
betalningsbalansen samt att den svenska handelsflottan tillforsékras rimliga
konkurrensvillkor, berors inte ndrmare hos ndgon av myndigheterna. Trans-
portstyrelsens instruktion berér mélet i och med att det framgér att myndig-
heten sérskilt ska fokusera pd att utveckla sina insatser nir det giller villkor
for marknadstilltrade och konkurrensvillkor i syfte att frimja sund konkurrens
praglad av god regelefterlevnad pa marknaderna inom transportomradet.

Inte heller instruktionerna for de berérda myndigheterna berdr fragan hur
och pa vilket sitt de ska verka for att na det néringspolitiska malet inom sj6-
fartsomradet. Av Transportstyrelsens instruktion framgér att deras huvudupp-
gift dr att svara for regelgivning, tillstdndsprévning och tillsyn inom transport-
omradet. Sjofartsndringens villkor berdrs i och med att det specificeras att
verksamheten sdrskilt ska inriktas pa att bidra till ett internationellt konkur-
renskraftigt, miljoanpassat och sékert transportsystem.” Trafikverket ska med
utgangspunkt i ett trafikslagsdvergripande perspektiv ansvara for den langsik-
tiga infrastrukturplaneringen for alla trafikslag. Verket ska vidare verka for att
de transportpolitiska malen uppnés samt att med utgangspunkt i ett samhélls-
byggnadsperspektiv skapa forutséttningar for ett samhéllsekonomiskt effek-
tivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsy-
stem.*

Sjofartsverket ska verka for att uppna de transportpolitiska malen. Ett antal
huvuduppgifter specificeras, t.ex. tillhandahalla lotsning, sjoraddnings- och
flygraddningstjadnst och isbrytning samt att verka for att sjéfartens paverkan
pé miljén minimeras.”” Trafikanalys har som huvuduppgift att med utgéngs-
punkt i de transportpolitiska malen utvirdera och analysera samt redovisa ef-
fekter av foreslagna och genomforda dtgérder inom transportomradet.

%5 Forordningen (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.
% Forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

7 Forordningen (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket.

%8 Forordningen (2010:186) med instruktion for Trafikanalys.
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Sjofartsverket redogdr for den politiska mélbilden i tredrsplanen for aren
2010-201,2 och verket ska bidra till att riksdagens transport- och néringspoli-
tiska mal pé sjofartsomradet kan uppfyllas.” Sjofartsverket anger att det ar
deras uppgift att "med utgangspunkt i de transport- och naringspolitiska malen
utveckla och avvéga sin verksamhet pa sjofartsomradet sa att alla mal kan upp-
nas pa sikt”. Verket formulerade mot bakgrund av de mal som riksdagen och
regeringen har lagt fast ett sammanfattande mal for verksamheten: Att ge
kunder god service, halla hog kvalitet samtidigt som inga olyckor sker och
miljopaverkan minskar”. Malet konkretiserades i trearsplanen; dock gjordes
ingen explicit koppling till det nédringspolitiska malet i planen utan endast till
de transportpolitiska mélen.

I trearsplanen for 2011-2013 redogérs for den nya transportpolitiska mal-
strukturen; dock berdrs inte det niringspolitiska malet for sjofarten. Sjofarts-
verket refererar endast till det sammanfattande malet som ska gélla for verk-
samheten utifran de mal som riksdagen och regeringen har lagt fast.'” I den
dérpa foljande trearsplanen skriver Sjofartsverket under mél for néringslivsut-
veckling att verket erbjuder kunskap om sjofartsniringens villkor, tendenser i
hur den utvecklas och analyser av hur dess konkurrensvillkor skulle kunna
forbéttras. '

En utveckling av Sjofartsverkets dvergripande mal gors i tredrsplanen for
2013-2015. Det nya maélet &r att hallbarhet ska gélla for alla Sjofartsverkets
verksamheter. I samband med redogorelsen for en ekonomisk héllbarhet skri-
ver verket bl.a. att man ska hjélpa kunderna att stirka sin konkurrenskraft.'®
Sjofartsverket skriver i den senaste tredrsplanen att man stravar efter att na ett
transportsystem i balans.'”® Med detta menar man ett trafikslagsdvergripande
synsétt dar malsattningen ir ett konkurrensneutralt, réttvist transportsystem
som &r optimerat for storsta mojliga tillvaxt och samhillsnytta samt stérkt kon-
kurrenskraft och héllbarhet. I dvrigt redogdrs for regeringens handlingsplan
och det maritima manifestet och att dessa kommer att paverka Sjofartsverkets
verksamhet.

4.2.1 Krav pa myndighetssamverkan och fortydligande av
Transportstyrelsens uppdrag

Flera rederier anmérker pa att det har funnits en liten forstaelse for sjofartsné-
ringens villkor hos Naringsdepartementet och de myndigheter som arbetar
med sjofarten, framfor allt Transportstyrelsen. Flera intervjuade menar att fo-
kus 1 alltfor hog utstrackning ligger pd de transportpolitiska mélen, och endast
i undantagsfall berors det niringspolitiska malet. Bildandet av Transportsty-
relsen har, enligt flera rederier, bidragit till att sj6farten har fitt mer fokus,

9 Sjofartsverket (2009).
190 Siofartsverket (2010).
101 Siofartsverket (2011).
102 Sisfartsverket (2012).
103 Sjofartesverket (2013).
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dven om arbete kvarstdr innan sjofarten fullt ut kan ses som en del av trans-
portsystemet pd samma sétt som framfor allt vigtrafiken och jarnvigen.

Wallenius Lines menar att ett fordndrat och vidgat néringspolitiskt fokus
skulle gagna néringen i och med att det skulle innebéra att Transportstyrelsen
ocksé skulle vara tvungna att ta hénsyn till sjofartsnéringens villkor nér de
fattar olika beslut.

En av de viktigaste och mest avgorande atgiarderna for att fa till stand en
positiv utveckling av den svenskflaggade fartygsflottan ar en flaggstat som
inte bara arbetar med regler och dvervakning utan ocksd pad samma sitt
som vara konkurrentldnder aktivt stodjer svensk sjofart. Myndigheternas
regleringsbrev och myndighetsutdvande har en mycket storre paverkan pa
néringens konkurrenskraft &n vad myndigheter och politiker vill forsta. Ar-
betssittet maste fordndras sé att myndigheten aktivt maste borja arbeta for
och inte mot néringen.'*

Flera rederier pétalar att det r en brist att Transportstyrelsen inte har eller har
haft ett tydligt uppdrag att frimja svensk sjofart. Denna brist uppges sannolikt
ha bidragit till tillbakagangen hos det svenskflaggade tonnaget. Skérgards-
redarna menar att det ricker att titta pa vara grannlidnder, t.ex. Danmark, dar
det finns tydligt formulerade uppdrag att myndigheterna ska stodja branschen
och verka for att den ska utvecklas pa ett positivt sétt.

Flera branschorganisationer som foretrider de olika trafikslagen har upp-
vaktat Naringsdepartementet for att de anser att det behovs ett fortydligande
av Transportstyrelsens uppdrag.'® Forslagsstdllarna upplever att det ofta fore-
kommer brister i bemdtandet bade i tillsyns- och tillstdndsfragor, samt att myn-
digheten oftare forordar sérskilda krav pa svenska foretag jamfort med myn-
digheter i andra ldnder. Denna avsaknad av forstaelse for naringslivsrelaterade
fragor beror, enligt branschorganisationerna, pa att myndigheten inte har i upp-
drag att se till ndringens behov. Forslagsstéllarna anser att myndigheter i andra
nordiska ldnder har ett tydligare uppdrag och en malséttning att bidra till att
skapa tillvéxt och arbetstillfdllen. Av den anledningen foreslér branschorgani-
sationerna att Transportstyrelsens uppdrag ses dver for att myndigheten utdver
de transportpolitiska mélen ocksa ska virna de svenska foretagens konkurrens-
kraft.1¢

Néringsdepartementet skriver i sitt svar att det &r olyckligt att rederiforeta-
gen upplever stor skillnad i forstaelsen for néringslivsfradgorna mellan Reger-
ingskansliet och Transportstyrelsen. Néaringsdepartementet betonar att det ar

1% Intervju med Wallenius Lines AB 2014-09-17.

195 Sveriges Redareforening, Svenska Flygbranschen, Sveriges Akeriforetag, Branschfore-

ningen Tagoperatorerna och Skargardsredarna (2014).

1% Branschorganisationerna foreslar foljande &ndring av Transportstyrelsens uppdrag:
1 § Transportstyrelsesn ska-verkaforatt-de-transportpolitiska-malenuppnas—Vverksam-
heten-ska sarskilt-inriktas pa att bidra till ett att de svenska transportforetagen kan vara
internationellt konkurrenskraftiga samt till ett miljoanpassat, eeh-sikert och effektivt
transportsystem.
Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstandsprévning,
eehtillsyn samt ramvillkor inom transportomradet. Férordning (2010:182).
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viktigt att Transportstyrelsen tar hinsyn till ndringslivets villkor ndr myndig-
heten utfor sitt uppdrag.'”’

Delvis som ett resultat av denna hemstéllan fick Transportstyrelsen i regle-
ringsbrevet for 2014 i uppdrag att redovisa en strategi for hur myndigheten ska
sakerstélla att man i sin verksamhet tar hénsyn till néringslivets villkor och
bidrar till en positiv niringsutveckling. Uppdraget ska, efter samrdd med be-
rorda branscher, redovisas senast den 30 april 2015. Sveriges Redareforening,
Sjofartens Arbetsgivareforbund, Sjobefalsforeningen och Seko vilkomnar
uppdraget eftersom det innebér att myndigheten férutom de transportpolitiska
malen ges i uppdrag att ocksa virna svensk sjofart.!”® En brist med uppdraget,
enligt Sveriges Redareforening, ar att Transportstyrelsen inte sdrskilt ska si-
kerstilla svenska foretags konkurrenskraft.

Flera aktorer, t.ex. Sjofartsforum och Sveriges Redareforening, som &r
verksamma inom sjofartsndringen podngterar att forutom ett fortydligande av
Transportstyrelsens uppdrag finns det behov av en dkad samordning mellan
myndigheter inom det maritima klustret. Det faktum att totalt nio departement
och 16 myndigheter har pdverkan pé det maritima klustret stéller krav pa hel-
hetssyn, samordning och dvergripande ansvar mellan myndigheter och depar-
tement. Sjofartsforum menar att det dr centralt att styrmedel och regelverk styr
mot uppsatta mal och héllbara samhillseffekter. Malbilden bor gélla for det
maritima klustrets samtliga aktorer, dvs. det kommersiella, det offentliga och
akademin, da det skapar langsiktiga forutsédttningar och klara spelregler for att
den maritima sektorn ska utvecklas i en positiv riktning. Det stills inga speci-
fika krav pa att myndigheterna ska samverka nér det giller néringslivsutveckl-
ing och konkurrensvillkor inom sjofartsomradet. En genomgang av instrukt-
ionerna visar att Transportstyrelsen ska samverka med specifika myndigheter
inom vissa avgrinsande, dock inte niringspolitiska, omraden.

4.3 Transportstyrelsens myndighetsutovning

Uppf6ljningen visar att Transportstyrelsen i stort sett fungerar pa ett tillfreds-
stillande sitt. Det pagar inom Transportstyrelsen ett arbete for att utveckla
verksamheten och myndighetens arbetssitt. Ett antal rederier menar att verk-
samheten under de senaste aren har utvecklats, effektiviserats och blivit mer
kundanpassad. Transatlantic formulerar det enligt f6ljande:

Det kénns som om det pagar stora férdndringar inom Transportstyrelsen.
Samarbetsklimatet har framfor allt forbattrats under de senaste dren. Detta
beror sannolikt pa att myndigheten ocksé har blivit varse om svensk sjo-
fartsndrings svaga konkurrenskraft. Vi upplever att Transportstyrelsen har
som ambition att forenkla och effektivisera sjofartsfragorna.'®

197 Naringsdepartementet (2014), svaret var en debattartikel frin den politiska ledningen som
en respons pa en branschdebattartikel, och intervju med Néringsdepartementet 2014-12-10.
108 Sveriges Redareforening, Sjofartens Arbetsgivareforbund, Sjobefdlsforeningen och
SEKO (2014).

19 Intervju med Transatlantic AB 2014-11-06.
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Waxholmsbolaget och Transportstyrelsen har en vél fungerande arbetsrelation,
och man upplever inte att kostnaderna for tillsynen 4r hoga jamfort med inom
andra trafikslag. Alvtank exemplifierar med myndighetens handliggning av
olika certifikat dar man har minskat pa kravet nér det géller de s.k. mellanbe-
siktningarna. Olika certifikat géller vanligtvis i fem ar, varefter de méaste for-
nyas. Tidigare gjordes dessa besiktningar varje ar, men nu gors de endast en
gang, dvs. efter cirka tva och ett halvt ar. Rederiaktiebolaget Eckerd anser att
myndigheten dr flexibel och i mdjligaste forsoker finna pragmatiska 16sningar
pa eventuella problem. Rederi Gotland delar denna uppfattning och menar att
det kan bero pé att myndigheten och passagerarrederierna har samma hdga
ambitionsniva nér det géller krav pa sdkerhet.

Bildandet av Transportstyrelsen har, enligt flera representanter fran sjo-
fartsndringen, inneburit en tillbakagéng for sjofarten som néring vad géller ad-
ministrativ borda, kostnader och bemdtande jamfort med nir Sjofartsverket
hade det dvergripande ansvaret. Man upplever bl.a. att det finns en otydlighet
nér det géller Transportstyrelsens myndighetsutévning. Till exempel anser
Férjerederiet att tillsynsverksamheten totalt sett har blivit kringligare efter
bildandet av Transportstyrelsen. Fordelen med Sjofartsinspektionen var att re-
deriet hade kontakt med en myndighet som endast arbetade med och hade
kompentens om sjofartsfragor.!'® Den géngse uppfattningen i branschen é&r att
t.ex. danska Sefartsstyrelsen dr mycket mer kundorienterade &n Transportsty-
relsen, och det finns saledes utrymme att kundanpassa verksamheten i &nnu
hogre utstrackning 4n i dag.

Sveriges Redareforening anser att det ar viktigt att forenkla och att snabba
pé inflaggningsprocessen. Kritik riktas mot att det saknas en genomténkt stra-
tegi hos Transportstyrelsen for att locka rederier att registrera fartyg i Sverige.
Rederi Gotland séger foljande om saken:

Konkurrensmissiga villkor handlar inte bara om skatter, regelverk och la-
gar utan det dr ocksa vildigt mycket en attitydfraga. Det kanske ar sdrskilt
viktigt ndr man pratar om mojligheterna att attrahera fartyg att g under
svensk flagg [...] Det finns egentligen inte ndgon virvande approach alls
hos de svenska myndigheterna nér det géller sjofarten. Har signalerar vi
snarare att sjofarten dr nagot nddvandigt ont som man ska forsdka halla
vid liv sé ldnge det gar.'"

Flera rederier papekar att ett annat problem med Transportstyrelsens myndig-
hetsutdvning ar att nya fartyg pafors stegrade krav. Detta géller framfor allt
vid nybyggnation men ocksé vid inflaggning av fartyg till Sverige. Viking
Line menar att det kan komma till uttryck som att det som godkéndes vid en
inspektion kan komma att underkénnas vid en senare inspektion. Det skapar
en osékerhet och leder till 6kade kostnader, dvs. det rader en brist pa forutsig-
barhet i myndighetsutdvningen.

110 Sjsfartsinspektionen dverfordes 2009-01-01 fran Sjdfartsverket till den nya myndigheten
Transportstyrelsen.
" Intervju med Rederi AB Gotland 2014-10-06.



4 NARINGSLIVSFOKUS OCH MYNDIGHETSUTOVNING

4.3.1 Forbittrad service och tillginglighet vid inflaggning

Transportstyrelsen planerar med anledning av uppdraget i regleringsbrevet for
2014 att redovisa en strategi som ska se till att myndighetens verksamhet tar
hénsyn till ndringslivets villkor och bidrar till en positiv néringslivsutveckling.
Denna strategi kommer bl.a. att inbegripa atgirder for att forbéttra servicen
och tillgéngligheten vid inflaggning nér det géller registrering, certifiering och
bemanningsbeslut. Mer konkret innebér det foljande:

* Transportstyrelsen ska ha en central funktion som ansvarar for att hand-
laggningen i samband med inflaggning 16per smidigt. Uppfoljning och
styrning pa hog niva ska sékerstélla att myndigheten menar allvar i arbetet
med att underlitta ytterligare for foretagen.

* Transportstyrelsen ska organisera aterkommande inflaggningsméten med
branschen. Moétet ska ledas av avdelningschefen eller motsvarande niva,
och samtliga berdrda sakomraden pé avdelningen ska vara representerade
vid dessa méoten.

* Transportstyrelsen ska tillhandahalla samlad och uppdaterad information
om kraven vid inflaggning.

Inrdttande av en inflaggningslots och one-stop-shop

For att forbéttra myndighetens service och for att underlatta inflaggning till
det svenska registret har Transportstyrelsen nyligen utsett en inflaggningslots.
Denna person ska ansvara for att hélla ihop alla fragor som rér inflaggning och
nybyggnation av fartyg. Den utsedda inflaggningslotsen kommer att ges i upp-
drag att ta fram en rutin for arbetet enligt nedanstaende.

Figur 1 Inflaggningslots for att underléitta vid inflaggning

2014/15:RFR9

”Inflaggningslots” * \

Juridik****

Tillsyn

Forberedelse/ for-

Inflaggningsméten **
Behorighet

beredande méten

se ste se

* Inflaggningslotsens uppgifter &r vara kontaktyta mellan branschen och myndigheten i in-
flaggningsfragor samt att administrera och kalla till méten internt/externt vid behov och se
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till att inflaggningarna flyter smidigt genom att fragor som lamnas in bereds i behorig ord-
ning sa att svar kan ges till branschen vid t.ex. inflaggningsmoten.

** Inflaggningsmotena leds av chefen for sjo- och luftfartsavdelningen eller motsvarande
och har permanent utsedda representanter fran samtliga omraden som berérs vid inflagg-
ning, dvs. tillsyn, register och behorighet/bemanning.

***Forberedelse/forberedande moten halls med deltagande av inflaggningslotsen och delta-
gare fran berdrda omraden.

***%* Juridikenheten ska konsulteras och stotta i juridiska fragestéllningar vid inflaggningar
och deltar vid behov i forberedelser/forberedelsemoten.

Kalla: Transportstyrelsen, mejl 2015-01-07.

For att underlatta for rederierna vid inflaggningar av fartyg bor det enligt Sve-
riges Redareforening bli mojligt att t.ex. fa forhandsbesked nér det géller sj6-
fartsstod. Huruvida ett fartyg kommer att beviljas sjofartsstod ar grundlag-
gande for att kunna fatta ett inflaggningsbeslut. Problemet dr att innan besked
om sjofartsstod (Delegationen for sjofartsstod) kan 1dmnas maste Skatteverket
besluta om fartyget kommer att klassas for sjoinkomst. Nuvarande regler in-
nebér sdlunda att fartyget maste ha svensk flagg dels innan det klassas for sjo-
inkomst, dels innan beslut om sjofartsstod far fattas.

Ambitionen &r att man ska inrétta en one-stop-shop vid Transportstyrelsen
dér foretag far en samlad vég in i myndighetsvirlden. For de enskilda rederi-
erna innebdr det att ansvaret samlas hos en myndighet i stéllet for som i dag
hos flera myndigheter (Transportstyrelsen, Skatteverket, Delegationen for Sjo-
fartsstdd och Sjofartsverket). Ett uppdrag kommer att ges &t inflaggningslotsen
att ta kontakt med ber6érda myndigheter och foreslé atgérder for inrdttande av
en sadan one-stop-shop.

Det behdvs, enligt Sveriges Redareforening, ocksa samlas information om
tolkning och tillimpning, men ocksa forenkling, av géllande regler pé ett lit-
tillgéngligt stélle. Informationen bor dven finnas pa engelska. Andra atgérder
inkluderar att beslut om sjdinkomst skulle kunna fattas mer frekvent &n i dag.
I dag fattas beslut om sjoinkomst enbart tva ganger per ar. Det borde ocksé
vara mojligt att registrera ett fartyg dygnet runt. Nuvarande regler innebér att
det enbart dr mojligt att registrera fartyg formiddagar svensk tid.""? Sjofartsfo-
rum betonar betydelsen av regelforenkling och utveckling av risk- och funkt-
ionsbaserade regelverk for den maritima néringen. Utgédngspunkten for en re-
gelutveckling bor vara enkla och tydliga regelverk. Nir det giller den 6vergri-
pande malstyrningen betonar man att regelverken i hogre utstrickning borde
koordineras mellan myndigheter for att sdkerstilla att det inte sker en subop-
timering.

4.3.2 Sarkrav

Flera rederier patalar att for att flagga svenskt kréivs stabila och langsiktiga
forutséttningar och snarlika regler och villkor som géller for sjofarten i ovriga
europeiska ldnder. Sveriges Redareforening betonar att sérregler dr nigot som

112 Sjslagen (1994:109).
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skadar och har skadat svensk sjofart. Risken med Transportstyrelsens till-
laggskrav &r att fartygen blir inlésta i Sverige, alternativt vdgar rederierna inte
flagga in fartyg pé grund av inldsningsrisken. Sjofartsforum betonar betydel-
sen av regelverk som sdkerstiller svensk sjofarts internationella konkurrens-
kraft. Regelverken bor i hogre utstrickning vara harmoniserade med 6vriga
flaggstaters regler for att undvika merkostnader som bidrar till att snedvrida
konkurrensforutsittningarna. Denna princip bor, enligt Sjéfartsforum, ockséa
gélla for inlandssjofarten som bor bygga pa ett likstillt europeiskt regelverk.!'

Svenska tekniska sérregler har enligt Sveriges Redareforening utgjort ett
direkt hinder vid nybyggnation av fartyg till svensk flagg och likasa vid inkdp
av andrahandstonnage. Sérreglerna strider mot grundprinciperna for regelupp-
byggnaden inom IMO och EU. Inom bada dessa organisationer efterstravar
man internationellt harmoniserade regler respektive EU-harmoniserade sad-
ana. Svenska fartyg ligger, enligt Sveriges Redareforening i topp vad giller
kvalitét. Av den anledningen vore det 6nskviart om rederierna skulle kunna fa
mer frihet, t.ex. i form av mer malbaserade 16sningar och inte som i dag histo-
riska och svenska sdrkrav. Skédrgardsredarna menar att Transportstyrelsen i
hogre utstrickning én i dag bor bedriva prestandajamforelse i forhallande till
andra EU-lénder for att ddrigenom undvika att man beslutar om alltfor strin-
genta svenska krav.

Rederiaktiebolaget Eckerd menar att det rent formellt finns fa svenska
sdrkrav och att problemet framfor allt ror tolkningen och genomfGrandet av
internationellt verenskomna regler i Sverige. Rederiet anser att ett problem
ar att tolkningen tenderar att bli stringare dver tid. Detta géller framf6r allt vid
nybyggnation men ocksa vid inflaggning av fartyg till Sverige.

Det jag tycker mig se som en rod trad nar det géller tillsynsverksamheten
ar att berorda tjanstemén i alltfor hog utstrackning fokuserar pé svenska
tolkningar nér utgdngspunkten i stillet borde vara de internationellt Gver-
enskomna krav som ska gilla for att bedriva shippingverksamhet [...] Det
finns inbyggt i kulturen att 6ka kraven. Ska antalet svenskflaggade fartyg
Oka s& méste arbetssattet fordndras. Om man uppfyller det regelverk som
giller internationellt s &r det ocksa tillrickligt. Vi kopte ett fartyg (M/S
Ecker6) som byggdes sent 1970-tal som trafikerade Bornholm for den
danska statens rakning. Fartyget registrerades i Finland 2006 och dérefter
i Sverige 2009. Inflaggningarna visade att myndigheterna i respektive land

tolkar regelverket olika jamfort med den kravnivéa som initialt hade accep-
terats av danska myndigheter.'™*

Tillsynsarbetet regleras genom IMO-krav som alla ldnder har antagit. Daruto-
ver kan lander anta sirskilda sirregler, vilket Sverige framfor allt har gjort pa
arbetsmiljoomradet och till viss del nér det géller fartygs skadestabilitet. Sam-
tidigt betonar flera rederier att det finns omraden, t.ex. miljon, dir det kan vara
motiverat med svenska sdrkrav dven om forstahandslosningen alltid bor vara

'3 Transportstyrelsen har fatt kritik for att de foreslog alltfér ménga sérregler i samband med
att de tekniska foreskrifterna var ute pa remiss varen 2014. Kritikerna menade att sdrreglerna
skulle leda till att rederierna inte skulle kunna konkurrera med landtransporter. (Sjofartstid-
ningen (2014b), Viktig tid for sj6farten)

114 Intervju med Rederiaktiebolaget Eckerd 2014-11-19.
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att driva sddana fragor i IMO. Ett sidant tillvigagangssitt leder till konkur-
rensneutralitet dd alla rederier, oavsett nationalitet, maste folja samma regler.

Tillsyn Over att arbetsmiljolagen (1977:1160) efterlevs utdvas i samband
med nybyggnad, ombyggnad, inflaggning och viss periodisk besiktning.
Svenska sédrkrav om arbetsmiljon regleras i bostadskungorelsen som inte har
nagon internationell motsvarighet. Dispenser kan inte ldmnas utan godkén-
nande fran samtliga berérda fackliga huvudorganisationer.

Erik Thun byggde 1995 tvé fartyg i Nederldnderna med avsikten att regi-
strera dessa i Sverige. Rederiet uppger i intervju att merkrav till f6ljd av bo-
stadskungorelsen omdjliggjorde detta eftersom det fanns regler om toaletter,
hytter och andra utrymmen som medforde att man skulle behovt en extra va-
ning i ddckshuset. Marin Mitteknik anser att de svenska sdrkraven i form av
framfor allt arbetsmiljokrav i mojligaste man bor slopas. Kraven skapar pro-
blem vid t.ex. inhyrning av fartyg da dgaren av fartyget ofta inte ar beredd pa
att gora storre ombyggnationer.

De svenska kraven pé arbetsmiljon kan skilja sig ganska mycket frén andra
landers kravniva. Det finns ingen harmonisering motsvarande den som gél-

ler for fartygens tekniska specifikationer. Det kan vara dyrt och ibland
omdjligt att bygga om fartygen for att uppfylla de svenska kraven.!

Frederiet menar att det dr orimligt att Sverige har sirregler for en bransch som
ar sé starkt konkurrensutsatt som sjofartsnaringen. Sdrreglerna, t.ex. om béttre
ljudisolering mellan hytter, innebdr dkade kostnader som forsvérar mojlig-
heten att flagga svenskt. Vid byggandet av Frederiets tva fartyg som leverera-
des 2012 accepterade inte nagot varv som man forhandlade med att bygga till
svensk flagg.

Det var inget val att bygga for svensk flagg dé inget varv accepterade att
bygga med hinsyn tagen till svenska sérkrav [...] Det dr ologiskt att man
kan bygga till cypriotisk flagg och sedan efter en liten tid flagga in fartyget
till Sverige utan att fartyget i princip behdver byggas om, medan man pa-
fors en hogre kravniva om man initialt véljer att bygga till svensk flagg.!'¢

Transportstyrelsen medger att sdrkrav kan skapa problem vid inflaggningar av
fartyg till Sverige, eftersom en ombyggnation av ett befintligt fartyg ofta inte
ar mojlig av kostnadsskdl. Detta leder till att Transportstyrelsen i praktiken
darfor relativt ofta maste 1amna dispenser nér det giller svenska sirkrav i fraga
om arbetsmiljon. I uppfoljningen har det framkommit exempel pé att det finns
svenska sdrkrav som det kan finnas anledning att se dver for att skapa mer
fordelaktiga konkurrensvillkor for den svenskflaggade handelsflottan. Trans-
portstyrelsen uttrycker det som foljer:

Vi maste bli betydligt mera proaktiva! Det finns visst fog att séga att vi har

varit alltfor reaktiva i var myndighetsutovning. Det handlar om att tidigt

identifiera konsekvenserna av olika regelforslag, bade internationella och
nationella. Det handlar ocksa om att vaga ta upp och diskutera sérkrav som

"5 Intervju med Marin Mitteknik AB 2014-11-06.
"Intervju med Frederiet AB 2014-10-22.
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vi inte dger med ansvariga myndigheter nér vi anser att dessa krav har en
negativ paverkan pa branschens konkurrensforutsittningar.'"’

En del av de upplevda sédrkraven beror emellertid sannolikt pa hur enskilda
lander har tolkat och valt att implementera EU-krav och IMO-krav. Ett sadant
exempel dr det s.k. sprakkravet ombord pé férjor som diskuteras nedan. Trans-
portstyrelsen anser att man behover bli béttre pa att gora avvédgningar mellan
olika mal utan att samtidigt gora avkall pa sdkerheten. I den mén Transport-
styrelsen anser att svenska sirkrav dr motiverade menar man att det ar viktigt
att gora en konsekvensanalys som tydliggor effekterna pa branschen.

EU:s regelverk om inre vattenvdgar

Transportstyrelsen arbetar for narvarande med att skapa forutsittningar for tra-
fik pa inre vattenvégar i Sverige. Myndigheten har antagit ett tekniskt regel-
verk for att godkénna fartyg for trafik pé inre vattenvigar.!'®* Gota dlv, Vénern
och Milaren ar de forsta omradena som omfattas av de nya reglerna. Dessa
tridde i kraft i slutet av 2014. Foreskrifterna innehaller ett antal extra krav
utdver direktivet ndgot som diskuterats mellan myndigheten och néringen.
Myndigheten arbetar bl.a. med att zonindela ytterligare omraden for inre vat-
tenvégar dér trafiken ska kunna bedrivas.

Enligt flera av de intervjuade dr det nddvéndigt att reglerna genomfors pa
ett sddant sitt att det mojliggdr for nya logistikfloden i Sverige. For att det ska
vara fallet maste Transportstyrelsen sa 14ngt det &r mdjligt undvika att pafora
svenska sérkrav da det forsvarar eller helt omojliggor for aktorer att skapa
ekonomiskt hallbara 16sningar samt att inhandla befintligt tonnage fran konti-
nenten.

Sveriges Redareforening betonar att de svenska foreskrifterna for inre vat-
tenvédgar inte ska tyngas ned av sér- och tilldggsregler som undergraver kon-
kurrenskraften och medfor fordyrningar for nybyggnation av fartyg och for-
svarar eller omgjliggor inkop av tillgdngligt andrahandstonnage. Transportsty-
relsen foreslog i den sista remissomgangen av tekniska foreskrifter om den
inre sjofarten fyra sirregler och tio tillaggsregler. Ahlmark Lines sdger att man
flera ganger har patalat till Transportstyrelsen att de i alltfér hog utstriackning
Overviger sdrregleringar i stéllet for att titta pd hur dessa transporter fungerar
i praktiken i olika europeiska ldnder.

Detta skapar onddiga problem. Vi &r en av aktdrerna som vill starta upp
trafik pa inre vattenvidgar i Sverige. Det dr emellertid vildigt svart att pla-
nera for nagonting niar man saknar kinnedom om hur regelsystemet kom-
mer att se ut och om det kommer att innehalla sérregler som dkar kostna-

derna i alltfor hog utstrackning. En nyckelfraga 4r vilka regler som kom-
mer att gilla for bemanningen av dessa fartyg.'”

"7 Intervju med Transportstyrelsen 2014-11-19.

118 Kapacitetsutredningen kom fram till att det inte gar att bygga bort de kapacitetsproblem
som framfor allt finns runt véra stora stéder, och i utredningen betonas mojligheten att an-
vinda vattenvégar i hogre utstrackning 4n i dag. Ett inférande av EU:s regelverk om inre
vattenvigar kan bidra med 6kad kapacitet till transportsystemet. Se Trafikverket (2012).

1% Intervju med Ahlmark Lines AB 2014-10-28.
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Sveriges Redareforening betonar att Transportstyrelsen vid remitteringen av
foreskrifterna inte har kvantifierat nyttan med sarkraven. Sarkraven méste en-
ligt Transportstyrelsen minska kostnaden for olyckor och utsldpp med 0,1-4,4
miljoner kronor per ar for att kunna motiveras. Transportstyrelsen kan inte pa-
visa en sadan kostnadseffekt, och av den anledningen anser nédringen att inget
av sdrkraven som foreslas behover inforas i det svenska regelverket.

Sprakkrav ombord pd firjor

Enligt EU-direktivet 1999/35/EG ska besittningen kunna tala det eller de
sprak som talas av majoriteten av de passagerare som reser pa en sarskild rutt.
Transportstyrelsens tolkning dr att besdttningen ska tala skandinaviska om re-
deriet bedriver trafik i huvudsakligen skandinaviska vatten. Myndigheten ba-
serar sitt krav pa bade internationella STCW-krav'®® och EU-direktiv'?' som
bl.a. sdger att besittningens sprakkrav delvis ska utgé i fran vilket eller vilka
sprak som merparten av passagerarna talar. Sveriges Redareférening menar
emellertid att sprakkravet i den svenska lagstiftningen &r mer langtgaende dn
vad som &r nodvéndigt.

Inneboérden av Transportstyrelsens tolkning ar att i princip alla ombordan-
stillda pa en firja som gar mellan Sverige och ett annat Ostersjoland ska
kunna kommunicera pé ett skandinaviskt sprak. Resmonstren har forédnd-
rats kraftigt under senare ar och alltfler resande talar darfor ett annat sprak
an t.ex. svenska och danska.'

Danska myndigheter har tolkat inneborden av reglerna som att kravet endast
ska omfatta de som vigleder vid en evakuering, medan Transportstyrelsen har
tolkat regeln som att alla i beséttningen maste kunna nagot skandinaviskt
spréak. Det leder till en inkonsekvent tillimpning av reglerna. Till exempel tra-
fikeras linjen Trelleborg—Rostock av ett tyskflaggat fartyg som inte har det
kravet, medan det svenskflaggade fartyget maste folja svenska myndigheters
sprakkrav. Regeln innebér, enligt Stena, att det kan bli svérare att rekrytera
sjomédn fran andra EU-lander om motsvarande kompetens saknas i Sverige.
Stena anser att Transportstyrelsens tolkning av direktivet ddrmed ér ett hinder
for rederiet.

Var poéng ér att detta urholkar konkurrenskraften for svenskflaggade far-
tyg som #r de enda som har detta kravet. Ovriga passagerarfartyg med
andra ldnders flaggor ar dlagda att ha personal med sprakkunskaper som
motsvarar majoriteten av gisterna som behovs for utrymning av fartyget.
I Sverige dr regeln att samtliga méste kunna ett skandinaviskt sprak. Vi

120 IMO International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
for Seafarers (STCW), A-V/2 2.1, 2.1.1.1 och 2.1.1.2 (Safety training for personel providing
direct service to passengers in passenger spaces).

12 Europaparlamentets och rdets direktiv 2008/106/EG — Artikel 18 Kommunikation om-
bord.

122 Intervju med Sveriges Redareforening 2014-11-24.
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anser att majoriteten av vara géster kan engelska och att den svenska re-
geln, férutom att minska konkurrenskraften for svensk flagg, ocksé hindrar
den fria rorligheten inom EU.'2

4.3.3 Behorighet och bemanningsregler

Flera rederier siger att en annan anledning till utflaggningen ar Sveriges regler
nér det géller behorighet, bemanning av fartyg och fartomradesindelning. Pro-
blemet dr, enligt t.ex. Erik Thun och Northern Offshore Services, att de
svenska reglerna skiljer sig fran de internationella bemannings- och behorig-
hetsreglerna. Foljande fyra fartomraden definieras i forordningen om behorig-
heter for sjopersonal: '2*

* Inre fart: Fart i trafik inom Sverige och utanfor kusterna, dock hogst en
nautisk mil frdn en hamn eller annan plats dar fartyget kan finna skydd
samt fart i Kalmarsund och nationell fart i Oresund. Som inre fart anses
ocksé fart i fartomrade D, s& som detta definieras i fartygssiakerhetsforord-
ningen (2003:438).

*  Nrfart: Fart till och frin orter vid Ostersjén eller farvatten som har for-
bindelse med Ostersjon, dock inte bortom linjen Hanstholm-Lindesnis,
samt fart genom Kielkanalen till Cuxhaven.

* Europafart: Fart frén en punkt N 68° O 14°-Shetlands nordpynt, dérifran
visterut till V 11°, ldngs denna longitud 6ver Irlands vistkust till N 30°,
dérifran 6sterut langs denna latitud.

* Oceanfart: All annan fart 4n ovan angivna.

Transportstyrelsen har fort en dterkommande dialog med rederier om svenska
bemannings- och behorighetskrav som de anser vara mycket stringare n i
t.ex. Danmark. Sjofartsforum betonar att regelverk i storsta mojliga utstrick-
ning ska sékerstélla rorlighet av likvérdiga fartygstyper inom likvérdiga fart-
omraden mellan nationsgrénser inom Europa. Det bedoms vara viktigt for att
undvika nationella inldsningseffekter.

I samband med att Northern Offshore Services skulle starta sin verksamhet
2008 uppstod problem.'? Problemet var att deras verksamhetsinriktning i prin-
cip var ny, vilket innebar att det inte fanns nagon etablerad praxis vilka regler
som skulle gélla for verksamheten. Beskedet fran Transportstyrelsen innebar
att i princip samma krav skulle stéllas pa Northern Offshore Services mindre
hoghastighetskatamaraner som for storre fartyg. Northern Offshore Services
fartyg opererar nira kusten, men inte nddvéndigtvis den svenska kusten. De
svenska reglerna innebdr att om ett svenskflaggat fartyg passerar Skagerack

123 Intervju med Stena AB och Stena RoRo 2014-11-06.

124 Fgrordning (2011:1533) om behérigheter for sjépersonal.

125 Servicefartyg som dr verksamma inom havsbaserad vindkraft &r en snabbt viixande nisch
inom sjofarten. Fartygen anvinds for att frakta servicetekniker mellan de olika vindkraftstor-
nen. Danmark har varit framgéngsrika att attrahera rederier som har sadana servicefartyg.
Northern Offshore Services dr nischade mot den internationella havsbaserade vindkraftsin-
dustrin. Rederiets kdrnverksamhet bestar av att forse den havsbaserade vindkraftverksindu-
strin med hoghastighetskatamaraner som utfor transport av personal och lattare utrustning.
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ridknas det som Europafart. Detta dkar kraven pa bemanning ombord pé farty-
gen, inklusive befdlhavarens kompetensniva. Rederiet menar att de svenska
reglerna omojliggjorde en uppstart med svenskflaggade fartyg, eftersom det
skulle begrinsa rederiets fartyg till att enbart operera i svensk kustfart.

Vi kor t.ex. engelsk, belgisk, holldndsk och fransk kustfart. Det gar inte att
gora under svensk flagg, eftersom det blir europafart.'*

Transportstyrelsens besked innebar att rederiet i stillet forst flaggade fartygen
i Storbritannien och dérefter i Danmark. Samarbetet med Sjofartsstyrelsen i
Danmark har fungerat i princip friktionsfritt alltsedan fartygen flaggades dit.
Northern Offshore Services fartyg fick t.ex. dispens frén kravet att ha maskin-
chefer ombord. Detta krav 16ser man genom att ha serviceavtal med landbase-
rade foretag eller egna tekniker. Rederierna pétalar att foljden av Transport-
styrelsens bestdmmelser &r att ju ldngre ifrdn Sverige som ett fartyg opererar,
desto storre sdkerhetsbesittning krdvs, 4ven om det enbart géller korta resor i
kustfart. Marin Mitteknik delar denna uppfattning och menar att behorighets-
kraven borde sinkas for att framfora mindre fartyg som opererar kustnira.

Svenskflaggade fartyg som underskrider ett visst bruttotonnage (3 000 bt)
ges, enligt Erik Thun, inskridnkta geografiska fartomraden. Motsvarande be-
gransning nér det giller fartomraden uppges inte forekomma i t.ex. Tyskland
och Nederldnderna. En bidragande orsak bakom rederiets beslut att flagga ut
sina fartyg var de svenska reglerna om sékerhetsbemanning for de olika fart-
omradena. Dessa regler kan orsaka problem nr ett fartyg gar frén ett fartom-
rade till ett annat om det innebér att befdlen inte dr behoriga och dirmed méste
bytas ut.

Sverige har inte stringare krav, men Transportstyrelsen har varit otydlig
med informationen om vad regelverket foreskriver. Myndigheten anser att ca-
botagereglerna géller sa linge fartygen befinner sig i nérfart i ndgot av EU:s
medlemslédnder, vilket innebér att rederierna da kan anvénda sig av svenska
nérfartsbehdrigheter dven i andra landers nérfart. En komplicerande faktor ar
att hela cabotagefragan ar vildigt otydlig, och det &r inte helt klart hur myn-
digheten ska ga till viga rent praktiskt nir det géller tillsyn, information till
mottagande, administration etc. Transportstyrelsen behdver ocksé forankra
och verifiera att &ven andra ldnder, t.ex. Danmark, har samma syn som Sverige
och att ldnderna hanterar fragan pa ett likartat sitt. En annan vag att ga ar att
anvianda mdjligheten som den internationella konventionen om normer for sj6-
folks utbildning, certifiering och vakthallning ger (den s.k. STCW-konvent-
ionen) och da teckna ett dmsesidigt avtal med det land som &r aktuellt. Detta
ar dock klart krangligare och tar formodligen langre tid eftersom det maste upp
péd departementsnivd. Northern Offshore Service vdlkomnar Transportstyrel-
sens besked att de har for avsikt fortydliga vilka krav som giller for behorig-
heten av deras fartyg. Det skulle innebira att ett av de storsta problemen som
hindrar rederiet att flagga fartygen i Sverige skulle vara 16st.

126 Intervju med Northern Offshore Services AB 2014-11-06.
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En utestidende fraga av betydelse for Skargardsredarna ror i vilken utstrack-
ning cabotageregler'” kommer att paverka nationell skdrgardstrafik i framti-
den. Det har nyligen etablerats polskflaggade fartyg i Stockholms skérgérd
som kor passagerartrafik i inre nationell fart. Skirgérdsredarna har stéllt frigan
till Transportstyrelsen och Néringsdepartementet vilka regler som géller for
deras verksamhet och om det &r tillatet med polska certifikat i inre svensk fart.
Transportstyrelsen har inget tillsynsansvar for fartygen eftersom de bedriver
sin verksamhet under polsk flagg. Det finns enligt Skérgardsredarna en brist i
regelverket eftersom man kan tillimpa den s.k. Pariséverenskommelsen for
fartyg 6ver 500 bt, dvs. gora s.k. hamnstatskontroll for att kontrollera certifi-
kat. Otydligheten fran myndigheten och departementet &r enligt Skérgards-
redarna olycklig eftersom det trots allt &r oklart vilka regler som géller for
deras verksamhet. En central fréga ér vilka regler som géller for utlandskt flag-
gade fartyg som deltar i en upphandling om att bedriva kollektivtrafik, dvs.
om det dr mojligt for ett foretag att {4 skattemedel for att bedriva verksamhet
samtidigt som svenska myndigheter inte har ett tillsynsansvar for fartygen som
utfor verksamheten. Det kan potentiellt {4 stora konsekvenser for den nation-
ella sjofarten, eftersom det i forldngningen kan leda till en utflaggning av den
nationella sjofarten.

127 Med cabotagetrafik avses inrikes trafik dér transport av passagerare eller gods utfors av
ett foretag som dr registrerat utanfor landets grénser.
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Sjofartsniringen dr kapitalintensiv, och av den anledningen har skatteregel-
verk en stor betydelse for nidringens konkurrenskraft. Detta giller framfor allt
i tider av kraftiga konjunktursviangningar. Trafikanalys menar att den relativa
rorligheten i rederiverksamhet och fartygsregistrering mojliggor skatteplane-
ring. Detta leder till att flaggstater konkurrerar om fartygen genom olika upp-
lagg och skattevillkor som passar for olika typer av sjofartssegment.'*®

5.1 Tonnageskatt

En tonnageskatt, eller en blé skatt,' innebér att rederiernas inkomst faststélls
schablonmissigt utifran fartygens tonnagevolym och inte de faktiska inkoms-
terna. Tonnaget bedoms vara ett méatt pa fartygens lastkapacitet och ddrmed
intjainingsférmaga. Huvudregeln r att foretag inte behdver gora forsiljningar
och investeringar i fartyg utifran skattemissiga 6vervaganden. Beskattningen
ar med ett tonnageskattesystem salunda oberoende av foretagets resultat ett
givet ar.'®

Tonnagebeskattning innebér att inkomsten som ska berdknas inom tonna-
geskattesystemet bestdms schablonmaéssigt utifran fartygets nettodraktig-
het. Den beskattningsbara inkomsten &r oberoende av faktiska vinster eller
forluster i foretaget. I regel dr systemen utformade sé att ett schablonbe-
lopp multipliceras med antalet dagar som foretaget forfogat Gver respek-
tive fartyg. Den schablonberdknade inkomsten ldggs sedan till foretagets
ovriga inkomster och beskattas med den ordinarie bolagsskattesatsen.'*!

Nuvarande svenska skatteregler innebér att en redare som séljer ett fartyg un-
der samma rikenskapsar maste kopa ett nytt fartyg for att undvika att betala
bolagsskatt pa fartygsforsdljningen, dvs. skillnaden mellan fartygets ned-
skrivna vérde och forséljningsviardet. Man beskattas alltsd endast under
vinstér, vilket skapar en viss brist pa flexibilitet i skattesystemet.'*?
I dagens konventionella system maste foretagen investera i nya fartyg un-
der samma ar som forsdljningen av det gamla fartyget sker for att inte be-
tala inkomstskatt pa fartygsforsiljningen. Detta system ar besvérligt for
foretagen. De far lagga mycket administration kring att investera i fartyg
nér det rent skatteekonomiskt dr fordelaktigt och inte utifran foretagseko-
nomiska beslut, dvs. da det dr fordelaktigt for foretaget bland annat utifran
rddande marknadssituation.'*
Ett inforande av tonnageskatt méste godkidnnas av kommissionen i enlighet
med unionens riktlinjer for statligt stod till sjotransport.'3* Skatteregelverk har
stor betydelse for alla sjofartens delsegment. I denna uppfdljning har flertalet

128 Trafikanalys (2013a).

129 http://www.blaskatt.se/.

130.50U 2006:20.

31'SOU 2015:4, s. 266.

132 Sveriges Redareforening (2013).
13350U 2015:4, s. 485.

134 Buropeiska kommissionen (2004).
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intervjuade framfort synpunkter om tonnageskatt. Franvaron av ett tonnage-
skattesystem missgynnar, enligt Trafikanalys, alla redare i tider av kraftiga
konjunktursvéngningar. Avsaknaden av en tonnageskatt uppges missgynna
framfor allt sma och medelstora rederier relativt sett, eftersom dessa dr mer
konjunkturkédnsliga 4n storre rederier och dessutom inte har tillrdckligt stor
fartygsflotta for att kunna skatteplanera med hjilp av 6veravskrivningar.'*
Flertalet sjofartsnationer har infort en s.k. tonnagebeskattning for att skapa
en sédan flexibilitet. En studie pavisar att det finns ett direkt samband mellan
ett lands tillvixt inom sjéfartsndringen och i vilken grad man utnyttjar EU:s
statsstodsregler. Inte minst visar studien att flera ldnders flottor, t.ex. Storbri-
tanniens, Frankrikes och Tysklands, vixte kraftigt efter det att tonnageskatten
infordes.'*
Det dr vildigt slaende att skillnaden mellan Sverige och manga av de stater
som har infoért tonnageskatt &r sé stor, dir de senare har upplevt en kraftig
tillvaxt for handelsflottan ver det senaste artiondet medan Sverige har
statt stilla. Detta i kombination med att varldshandelsflottan dverlag har

véxt kraftigt innebdr det att den svenskflaggade andelen av vérldshandels-
flottan har sjunkit rejélt fran 1,1 procent 1980 till 0,1 procent 2012.'%7

Det forekommer enligt Trafikanalys tvd huvudvarianter av tonnageskattesy-
stem. '

* den grekiska modellen, inférd 1957 och genomf6rd av Grekland, Cypern
och Malta.

* den nederldndska modellen, infoérd i Nederldnderna (1996), Norge (1996),
Tyskland (1999), Storbritannien/UK (2000), Belgien (2002), Danmark
(2002), Irland (2002), Lettland (2002), Spanien (2002), Frankrike (2004),
Italien (2004), Litauen (2007), Polen (2009), Finland (2012) och utanfor
Europa i bl.a. Nederldndska Antillerna (1987), USA (2004), Sydkorea
(2005) och Sydafrika (2005).

Tonnageskatten i kombination med mdjlighet till blandbeséttningar och en sta-
bil sjofatspolitik har pa kort tid viint den negativa utvecklingen i Finland. Over
90 procent av lastfartygsmedlemmarna i Rederierna i Finland métt i brutto in-
gér i1 tonnageskatteregimen. Réknat i antal fartyg &r 73 av totalt 98 medlems-
fartyg i Rederierna i Finland tonnagebeskattade. Rederierna i Finland menar
att tonnageskatten &r en framgang i och med att ett antal nybyggen har flaggats
in och lastfartyg har flaggats in under finsk flagg frén andra flaggor sedan ton-
nageskattelagen trddde i kraft 2011. Sannolikt som en konsekvens av tonnage-
skatten flaggade Finnlines ut fartyg fran Sverige till Finland.'®

135 Copenhagen Economics (2012).

l;z Sjofartstidningen (2014a), Tonnageskatt ger tillvéxt.
Tbid.

138 Trafikanalys (2013a).

139 http://www.sjofartstidningen.se/tonnageskatten-en-framgang/.
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Flera av de intervjuade betonar det faktum att Sverige &r ett av fi sjo-
fartsldnder i Europa som inte har infort ett tonnageskattesystem. Det enda 6v-
riga land som inte har infort tonnageskatt eller liknande 4r Osterrike. Rederi-
erna &r eniga om att detta &r olyckligt.

5.1.1 Utredningen om tonnageskatt och andra stod till sjofarten

Tonnageskatten utreddes 2006. Utredningen foreslog att Sverige skulle infora
ett system med tonnagebeskattning av fartyg. Tonnageskatteutredningen ut-
tryckte det enligt foljande:
Den svenska handelssjofarten maste f& konkurrenskraftiga villkor for att
fortsdtta och eventuellt 6ka sin verksamhet. Det dr vidare viktigt att behélla
ett fartygsbestdnd som 4gs av svenska rederier for att trygga sysselsitt-
ningen och bevara yrkeskunnandet i Sverige och med konkurrenskraftiga
villkor har Sverige méjlighet att fortsdtta paverka sjosdkerhets- och milj6-
arbetet. Utredningen foreslar saledes att ett svenskt tonnageskattesystem
skall inforas. !4
Finansdepartementet presenterade dérefter ett sarskilt yttrande om problemet
med de latenta skulderna. Fragan har dérefter beretts vidare och varit foremal
for politisk diskussion vid olika tillfdllen. Inom svensk sjofartsniring dr man
ense om att beslutet att inte infora en tonnageskatt i enlighet med Tonnage-
skatteutredningens forslag fran 2006 var olyckligt. Det bidrog med stor san-
nolikhet till utflaggningen av svensk sjofart under aren dérefter.

I borjan av 2013 beslutades att aterigen utreda mojligheten att infora ett
system med tonnageskatt i Sverige."! Utredningen skulle dven se dver andra
befintliga stod for sjofartsndringen och 1dmna forslag till ett heltackande sy-
stem for tonnageskatt samt dven i den utstrickning det beddms som ndodvén-
digt lamna forslag till férdndringar av sjofartsnaringens befintliga stéd. Upp-
dragets bakgrund var den 6kade internationella konkurrensen pé sjofartsomra-
det och att antalet svenskflaggade fartyg minskat de senaste aren. Syftet med
utredningen &r att 6ka andelen svenskflaggade fartyg i den svenska handels-
flottan. Malsittningen &r att svensk sjofartsniring ska ha konkurrenskraftiga
villkor i ett internationellt perspektiv,. Utredningen redovisades i borjan av
februari 2015 och presenterar bl.a. foljande forslag och slutsatser:'?

» Ett tonnageskattesystem ska vara frivilligt for foretagen. Foretag som vél-
jer att g med i systemet foreslas vara bundna av det i minst tio ar.

» For att vara berittigad till tonnagebeskattning méste verksamheten bedri-
vas med kvalificerade fartyg, dvs. fartyg med en bruttodraktighet pa minst
100, som har sin strategiska och ekonomiska ledning i Sverige och som
under beskattningséret till 6vervdgande del anvénds i internationell fart el-
ler i inrikes fart i annat land.

14050U 2006:20, s. 14.
I Dir, 2013:6. Utredningstiden forldngdes till 31 januari 2015 (dir. 2014:137).
280U 2015:4.
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* En forutsittning for att verksamheten ska anses vara kvalificerad verksam-
het &r att den omfattar transporter av gods eller passagerare med kvalifice-
rade fartyg (sjotransporter) och verksamhet som dr nddviandig for eller néra
anknuten till sjétransporter.

* Minst 20 procent av bruttotonnaget av de fartyg som ingér i den tonnage-
beskattade verksamheten maste vara registrerade i det svenska registret.
Angaende hanteringen av ackumulerade dveravskrivningar foreslar utred-
ningen att foretaget inte ska befrias fran en eventuell latent skatteskuld som
foretaget har vid 6vergéngen till tonnageskattesystemet men samtidigt be-
hover inte heller en avskattning av en saddan skuld goéras genast. Om det
totala och dgda nettotonnaget 6kar behdver inte nagon aterforing till be-
skattning goras. Om ett foretag daremot har ett ofordndrat eller minskat
totalt nettotonnage och den dgda andelen av nettotonnaget méste en del av
Overavskrivningarna tas upp till beskattning. Enligt forslaget ska en av-
stdimning goras vart femte 4r.

* Andelen bruttotonnage for de fartyg som ingér i den tonnagebeskattade
verksamheten, vilka &r registrerade i ett register inom Europeiska unionen
(EU), ska oka eller bibehallas under beskattningsaret. Ett undantag foreslas
avseende kravet pa EU-registrerat tonnage och att detta ska oka eller bibe-
hallas. Under forutséttning att minst 60 procent av bruttotonnaget i den
tonnagebeskattade verksamheten eller i en annan tonnagebeskattad verk-
samhet inom samma koncern &r registrerat i ett register inom EU géller
inget krav pa att tonnaget ska oka eller bibehallas under beskattningséret.

* Kostnaden for det foreslagna tonnageskattesystemet berdknas uppga till
knappt 45 miljoner kronor érligen i form av minskade skatteintikter. Ett
inférande av ett tonnageskattesystem foreslds, férutom ndmnda tonna-
geskatt, finansieras genom att rintebelédgga de ackumulerade dveravskriv-
ningarna for rederier som gar med i systemet samt en mindre sdnkning av
nivan pa det gillande sjofartsstddet.'* Merparten av kostnaden for tonna-
geskattesystemet foreslés finansieras genom en generell minskning av sj6-
fartsstodet med 2,2 procent.

* Det bor inte stéllas krav pé att foretag ska stilla utbildningsplatser till for-
fogande for att bli godkénda for tonnagebeskattning.

Arbetsmarknadens parter vilkomnar i stort sett utredningen och dess slutsat-
ser. Systemet som foreslas ar enligt parterna likvardigt med vara grannldnders
system. Finansieringen av tonnageskattesystemet genom en generell minsk-
ning av sjofartsstodet dr den frdga som man ar mest kritisk till d& det skulle
verka kontraproduktivt. Sjdarbetsmarknadens parter i utredningen menar att
en inflaggning till Sverige kommer att leda till 6kade tonnageskatteintikter,
vilket inom kort tid kommer att bidra till systemets finansiering. Dértill har det
1 Ovriga ldnder som har infort tonnageskatt visat sig att en sddan skatt i ovrigt

143 Enligt konsekvensanalysen kommer sammanlagt 23 féretag och 84 fartyg att trida in i
tonnageskattesystemet. Tonnageskatten kommer att inbringa knappt 4 miljoner kronor per
ar, vilket ska jamforas med att dessa foretag i genomsnitt betalar ca 49 miljoner kronor per
ar i bolagsskatt.
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genererar positiva skatteeffekter for samhéllsekonomin.'** Sveriges Redarefor-
ening menar att ett problem med finansieringsmodellen &r att det skulle inne-
béra att dven de rederier som inte dr kvalificerade till tonnageskattesystemet
men har sjofartsstod skulle drabbas. En representant for sjofartsniringen anser
att finansieringsforslaget for ett inforande av ett tonnageskattesystem &r olyck-
ligt och illavarslande. Det finns en farhaga att framtida reformer pa sjofarts-
omradet kommer att finansieras pa motsvarande sitt. Aven utredningen med-
ger att den foreslagna finansieringen har vissa brister.

Utredningen har inte hittat en bra metod for att finansiera tonnageskatte-

systemet. Inget av undersokta forslag ér bra da alla forslag pa nagot sitt

motverkar utredningens syfte att oka antalet svenskregistrerade fartyg.

Forslagen innebér dven att det blir mer kostsamt gentemot véra grannlén-
ders system, framfor allt Danmark och Finlands.'*

Av den anledningen har Sveriges Redareférening pabérjat en dialog med Fi-
nansdepartementet om alternativa finansieringsforslag, t.ex. att anvénda en del
av farledsavgifterna. Som framgick ovan ska fartyg till dvervigande del an-
véndas i internationell fart eller i inrikes fart i ett annat land for att vara berét-
tigad till tonnagebeskattning. Detta &r en skillnad i jamforelse med sjofartsstod
som kan tillimpas for anstdllda ombord pé fartyg som huvudsakligen anvénds
i trafik som dr utsatt for internationell konkurrens pa sjéfartsmarknaden. Det
faktum att endast fartyg med en bruttodriktighet pa minst 100 foreslas vara
kvalificerade for tonnagebeskattning innebér en begrénsning for rederier som
bedriver nischverksamhet med mindre fartyg, t.ex. Northern Offshore Ser-
vices.

5.1.2 Riksdagens tillkinnagivanden om tonnageskatt

Motionsyrkanden om att infoéra tonnageskatt i Sverige avslogs av riksdagen
vid aterkommande tillféllen fram till varen 2004. Skatteutskottet argumente-
rade att befintligt rederistdd i form av statligt stod redan lamnas till arbetsgi-
varen for att ge kompensation for kostnader for skatt och sociala avgifter. Ut-
skottet hdnvisade dessutom till principerna bakom skattereformen.

Under de ndstkommande aren inférde allt fler EU-ldander tonnageskatt, vil-
ket medforde att riksdagen, i ett tillkdnnagivande till regeringen varen 2004
beslutade att det var angelédget att utreda fragan.'* Den dévarande regeringen
tillkallade en sdrskild utredare med uppdrag att utreda forutséttningarna for att
infora ett system med tonnageskatt, vilket resulterade i betinkandet Tonna-
geskatt (SOU 2006:20). Den fortsatta beredningen av utredningsforslaget ak-
tualiserade emellertid vissa fradgor som borde beredas vidare, bl.a. for att fa en
klarare bild av de offentligfinansiella effekterna av ett tonnageskattesystem.

Fragan togs aterigen upp av skatteutskottet varen 2007 i samband med be-
handlingen av motioner fran den allménna motionstiden 2006. Utskottet ansag

44 Se s.y. 1 SOU 2015:4.
14550U 2015:4, 5. 501.
146 Bet. 2003:04:SkU21.
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att det var olyckligt att beredningen dragit ut pa tiden och poédngterade bety-
delsen av att fragan kunde fa en snabb 16sning.'” Detta resulterade i ett nytt
tillkdnnagivande till regeringen. Fragan vécktes pd nytt ndr riksdagen aterigen
rostade i drendet varen 2012. Forslaget rostades ned med motiveringen att pa-
géende utredningar bor invéintas innan nagot beslut fattas.'*®

5.1.3 Tonnagebeskattning och dess symbolviirde

Tonnageskatten har kommit att bli en symbolfraga for sjofartsniringen. Det
faktum att skatten trots aterkommande diskussioner dnnu inte har kommit pa
plats visar, enligt flera representanter inom sjofartsnéringen, pa ett ointresse
fran statsmakternas sida nér det giller att dstadkomma en forbittring av sjo-
fartsnéringens konkurrenskraft. Sjobefélsféreningen uttryckte det som foljer:

Det ar viktigt att skatten kommer pa plats da den anvinds for att visa hur
ointresserade politikerna &r av svensk sjofart och hur déligt paldsta de ar
vad géller sjofartens néringsvillkor. Det dr emellertid oklart vilken praktisk
betydelse skatten kommer att f4. Det dr nddvéndigt att tonnageskatten ar
mer fordelaktig i Sverige jamfort med andra lander, eller atminstone lika
bra, i annat fall kommer den i slutdndan att ha en negligerbar betydelse.'*

Seko sjofolk uttrycker en snarlik uppfattning i fragan.

Tonnageskatten har blivit en galjonsfigur for sjofarten. Det faktum att den
dnnu inte finns pé plats dr olycklig da den visar pa politikernas tidigare
bristande intresse for sjofarten [...] Nér den kommer bor den goras till den
bista i Europa for att skapa incitament for rederierna att flagga tillbaka
fartyg till Sverige.!*

En svensk tonnageskatt skulle enligt Destination Gotland signalera att Sverige
har en sj6fartspolitik och att det finns en vision for svensk sjofart.

5.1.4 Tonnageskattens betydelse enligt sjofartsnéiringen

Sveriges Redareférening betonar att tonnagebeskattningen &r en sjilvklar del
av skattelagstiftningen i flertalet europeiska sjofartsnationer men inte i Sverige
for att stimulera redarna att aterregistrera fartyg under nationell flagg. Proble-
met med avsaknaden av en svensk tonnagebeskattning ar att flertalet konkur-
rentldnder redan har en sddan skattelagstiftning pa plats. En annan osékerhet
géller niar motsvarande svenska skatteregler kan forvintas tréda i kraft.
Sveriges Redareférening menar att ett beslut att inféra en svensk tonnage-
beskattning, férutom symbolvirdet, med storsta sannolikhet skulle komma att
paverka svensk rederindring positivt. Till exempel menar Rederi Gotland att
en svensk tonnageskatt kan bidra till att motverka en fortsatt utflaggning av

147 Bet. 2006/07:SkU11.

148 Bet. 2011/12:SkU14.

14 Intervju med Sjébefilsforeningen 2014-10-07.
150 Intervju med Seko sjofolk 2014-10-16.
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svenska fartyg. Dess betydelse beror pé att rederindringen &r sa kapitalinten-
siv. En svensk tonnagebeskattning beddms vara en forutséttning for att kunna
bedriva rederiverksamhet under svensk flagg.

I grunden finns det enligt Sveriges Redareforening i dag en skatteproble-
matik for rederierna eftersom en del av deras ordinarie bolagsverksamhet in-
kluderar kop och forséljning av fartyg. Det huvudsakliga problemet med da-
gens skatteregler dr att om ett rederi séljer ett fartyg under ett rikenskapsar
maste ett nytt fartyg inforskaffas under samma ar for att en reavinstbeskattning
inte ska utldsas. Det kan leda till att rederierna tvingas fatta ekonomiska beslut
som inte dr optimala sett utifran de affarsméssiga forutsdttningarna.'s' Sveriges
Redareforening uttrycker det som féljer:

[...] rederierna av skatteskél tvingas att aterinvestera i nya fartyg trots att
det kommersiellt ar helt fel forutsittningar.

Fordelen med en tonnageskatt &r att den ger rederierna mojlighet till 14ngsiktig
planering av sin ekonomi eftersom skatteutgifterna dr desamma oavsett resul-
tatet ett specifikt ar. Detta bedoms vara viktigt eftersom resultaten varierar
kraftigt fran ar till &r inom sjofartssektorn. En tonnageskatt innebér att redarna
kan bygga upp ett kapital under hogkonjunktur for att sedan utnyttja det vid
lagkonjunktur.

I de intervjuer som har gjorts framkom en oro inom nédringen att de forslag
som utredaren skulle ldgga fram sammantaget méste vara offentligfinansiellt
neutrala. Om ett beslut att infora tonnagebeskattning i Sverige totalt sett inne-
béar minskade statsfinansiella intékter maste konkurrensneutrala finansierings-
forslag inom transportsektorn tas fram. For att frimja svensk sjofartsndrings
konkurrenskraft dr det enligt rederierna nodviandigt att niringens totala kost-
nader minskar. De menar att det skulle vara orimligt att hdja andra skatter al-
ternativt att sédnka befintliga stdd till sjofartsniringen for att finansiera info-
randet av en tonnageskatt.

Alvtank och Sirius Rederi menar att det nuvarande systemet dar ett rederi
tvingas att silja av och inforskaffa ett nytt fartyg under samma riakenskapsar
ar orimligt. Alvtank betonar att ett rederi méste kunna fatta ett beslut att infor-
skaffa ett nytt fartyg ndr marknadsforutséttningarna ar fordelaktiga och inte
for att skattelagstiftningen tvingar fram ett sddant beslut.

Tonnageskattens betydelse varierar beroende pa rederiernas storlek. Stena-
koncernens storlek innebér att man har kunnat hantera franvaron av en mgj-
lighet till tonnagebeskattning via den ordinarie bolagsskatten. En eventuell
tonnageskatt kommer dirfor sannolikt att vara av underordnad betydelse for
Stena ndr det géller val av flaggstat i framtiden.

Wallenius Lines bygger for nérvarande fyra fartyg i Kina. Det pagar en dis-
kussion om var man ska flagga fartygen — Singapore, Sverige eller ndgot annat

151 T samband med skattereformen 1991 avskaffades lagstiftningen om s k. fartygsfonder
som mojliggjorde for foretagen att skjuta upp beskattningen av en realisationsvinst vid en
forséljning av ett fartyg tills ett nytt fartyg kunde anskaffas till kommersiellt godtagbara
villkor.
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land. Beslutet dr delvis beroende av nér en eventuell tonnageskatt kan forvéin-
tas trida i kraft i Sverige.
For Walleniusrederiet dr det viktigt att det infors en tonnageskatt och att
den &r konstruerad pa ett liknande séitt som for véra konkurrenter. Sjo-

fartsndringen vill inte ha en massa bidrag utan endast samma villkor som
véra konkurrenter.'s

Tonnageskatten anses ha betydligt storre betydelse for mindre rederier. Det ér,
enligt Rederi Donsdtank, nédvéndigt att svenska rederier sa langt det dr moj-
ligt ges samma konkurrensforutsittningar som 6vriga EU-14nder. Furetank Re-
deri menar att en tonnageskatt skulle vara viktig for rederiet d4 den underlttar
vid beslut om forséljning och nybyggnation av fartyg eller vid fornyelse av
tonnaget genom att man koper in befintliga fartyg. Terntank har bestéllt fyra
LNG-fartyg'* och planerar att silja nagot av de nuvarande fartygen. Detta ar
nagot som man enligt rederiet sannolikt inte skulle kunna géra om fartygen
fortfarande var svenskflaggade.

Avsaknaden av en svensk tonnageskatt var huvudanledningen till att t.ex.
Frederiet valde att flagga ut de tva sista svenskflaggade fartygen hosten 2014.
Tonnageskatten pa Cypern innebar att foretaget kan planera mer langsiktigt.
Vid en forséljning av ett fartyg kan pengarna behéllas i foretaget och aterinve-
steras i ett nytt fartyg vid en senare tidpunkt. Denna mdjlighet saknas i dags-
laget i Sverige. En svensk tonnageskatt dr avgérande for att kunna bedriva
verksamheten under svensk flagg. Northern Offshore Services menar att den
danska tonnageskatten dr en av huvudanledningarna till att rederiet har kunnat
véxa sd snabbt sedan etableringen.

Flera representanter fran sjofartsndringen bedomer att en svensk tonnage-
skatt endast kommer att fa en mindre betydelse for branschen. Ett beslut om
att infora en svensk tonnagebeskattning bedoms inte paverka antalet svensk-
flaggade fartyg i ndmnvérd utstriackning. Den stora fordelen med en svensk
tonnageskatt ar att den kan bidra till att forhindra en fortsatt utflaggning av
fartyg.

For att forma rederier att flagga in fartyg till Sverige krdvs sannolikt ett
flertal dtgdrder som sammantaget forbattrar konkurrensvillkoren i forhallande
till andra lander. Rederiet Erik Thun anser att skattens betydelse for svensk
sjofart Overskattas da det krivs ytterligare dtgérder for att formd rederier att
flagga in eller flagga tillbaka fartyg till Sverige. Sjobefdlsféreningen menar att
det inte gér att se en atgérd isolerat utan att det dr de sammantagna effekterna
av ett flertal atgirder som krévs for att vinda pd utvecklingen nédr det géller
storleken pa framfor allt den svenska handelsflottan. Destination Gotland delar
denna uppfattning.

132 Intervju med Wallenius Lines AB 2014-09-17.
153 Fartyg som anvinder flytande naturgas som fartygsbrinsle.
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Forhoppningsvis skulle en sadan skatt innebéra att rederier inte véljer att
flagga ut fler fartyg i framtiden. For att formé rederier att flagga tillbaka
fartyg till Sverige igen krévs fler och likaledes kraftfulla atgérder.'*

Andra rederier menar att det finns en 6vertro pa en svensk tonnagebeskattnings
betydelse for svensk sjofartsnérings konkurrenskraft. En svensk tonnagebe-
skattning skulle vara viktig for enskilda rederier som har svenskflaggade far-
tyg och som avser att fornya tonnaget. Ovriga rederier har redan flaggat ut
fartygen till lainder som medger sddan beskattning.

Sveriges Redareforening anser att ett beslut om tonnageskatt bor forceras
och borjar gélla senast fr.o.m. 2017 ars taxering. Flera rederier, t.ex. Wallenius
Lines, avvaktar med beslut om att flagga in fartyg till Sverige till dess att det
fattas ett positivt beslut i fragan. Marin Miétteknik planerar att expandera sin
verksamhet, och en svensk tonnagebeskattning skulle innebdra forbattrade
mojligheter for foretaget att nyinvestera i fartyg.

Sammanfattningsvis menar rederiniringen att frigan om en tonnagebe-
skattning dr viktig for svensk sjofartsnirings framtid. De stora rederierna, t.ex.
Stena och Wallenius, ar inte lika beroende av en tonnageskatt som mindre re-
derier eftersom de har mdjlighet till resultatutjimning mellan foretag som in-
gér 1 samma koncern.

5.1.5 Tonnagebeskattningens betydelse for passagerarsjofarten

En tonnagebeskattning kommer enligt Sveriges Redarefoérening att vara bety-
delsefull for alla fartygstyper, inklusive passagerarfartygen. Det rader en viss
oklarhet om vilken betydelse en tonnageskatt kommer att fa for den trafik som
trafikerar Aland dir taxfreeforsiljning forekommer. En utestiende friga nir
det giller utformningen av en eventuell svensk tonnagebeskattning &r vilka
inkomster av transporttjinster utférda genom anvindandet av fartyg eller
tjdnster med néra anknytning till anvéindandet av fartyg som ska omfattas av
tonnagesystemet. Intdkter frdn ombordforséiljningen av varor som tas i land
kommer sannolikt att dras av nér tonnageskatteunderlaget berdknas, dvs. dessa
intékter kommer inte att betraktas som sjofartsinkomst, vilket kan minska be-
tydelsen av en eventuell tonnageskatt for denna del av férjesjofarten.'s
Rederiaktiebolaget Eckeré menar att en svensk tonnagebeskattning dérfor
sannolikt inte kommer att f4 nagon avgorande betydelse for rederiets beslut att
ersitta de nuvarande passagerarfartygen med nytt tonnage.
Det finns inget som hindrar oss att sétta passagerarfartygen i tonnageskat-
teregimen men Skattemyndigheten har indikerat att intdkter fran ombord-
forsdljning av varor inte &r att betrakta som sjofartsinkomst. Motsvarande

tolkning har gjorts av den finldndska motsvarigheten till Skatteverket som
menar att EU:s State Aid Guidelines inte medger att forsdljning av varor

'3 Intervju med Destination Gotland 2014-10-21.
155 Tonnageskatteutredningen (SOU 2006:20) ansdg att taxfreeforsiljning inte skulle inga i
ett svenskt tonnageskattesystem.
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ombord som tas i land ska betraktas som sjofartsinkomst. Skulle motsva-
rande tolkning gélla i Sverige skulle ett beslut att inféra en mojlighet till
tonnagebeskattning sannolikt vara av mindre betydelse for oss.!*

Viking Line delar denna uppfattning och menar att tonnageskatten ir av
mindre betydelse for passagerarsjofarten, eftersom rederiets intjaningsmodell
i hog utstrackning bygger pa ombordforséljningen.

5.1.6 De danska tonnageskattebestimmelserna

Mojlighet till tonnagebeskattning inférdes i Danmark 2002, var tillimpligt
fr.o.m. inkomstaret 2001.""” Den danska tonnagebeskattningen grundas pa en
schablonbeskattning av det totala fartygstonnaget i drift hos foretaget. For far-
tyg som omfattas av det danska tonnageskattesystemet ska den beskattnings-
bara inkomsten beréknas pa basis av nettotonnage. Tonnageskatten berdknas
pé en uppskattad inkomst per 100 ton utifran varje fartygs nettotonnage och
per dag som fartyget 4r kontrollerat av rederiet enligt en glidande skala. Sedan
beskattas den berdknade inkomsten med vanlig dansk bolagsskatt.

Rederier forbinder sig att folja tonnageskattebestimmelserna under tio ar
om de viljer att beskattas enligt det systemet. Samtidigt kan rederier som val-
jer att beskattas i enlighet med de allmdnna bolagsskattebestimmelserna forst
efter tio rdkenskapsar vilja att ater beskattas enligt tonnageskattesystemet.
Tonnageskatteordningen dr mojlig att tillimpa for rederier som &r bolagsskat-
tepliktiga i Danmark. For att ett fartyg ska ingd i tonnageskattesystemet maste
det ha ett bruttotonnage pa 20 ton eller mer och strategiskt och verksamhets-
miéssigt drivas fran Danmark. En skillnad mellan det danska tonnageskattesy-
stemet och andra system é&r att det i storre utstrackning tillater inchartrade far-
tyg.

Forvarvsmaéssig transport av passagerare eller gods mellan skilda destina-
tioner tonnagebeskattas under forutsittning att transporterna utférs med egna
eller inhyrda fartyg. Vissa verksamheter som bedrivs i anslutning till trans-
portverksamheten kan ocksd omfattas av tonnagebeskattning. Det géller
framst verksamhet som ingér i den samlade transporten till kunderna, sdsom
inkomst fran containeruthyrning, drift av lastnings-, lossnings- och underhélls-
hjilpmedel, bogsering, uthyrning av kontor ombord och drift av biljettforsalj-
ning. Dédremot ingar inte fritidsverksamhet som &r kopplad till sj6fart, sdsom
sportdykning eller fiske.

Det finns inget flaggkrav i den danska tonnageskattelagen. Tonnageskatte-
lagen kréver, i enlighet med EU:s riktlinjer, att rederiet i genomsnitt under
inkomstaret upprétthéller eller 6kar andelen tonnage registrerat i en medlems-
stat i EU eller EES. Detta krav géller emellertid inte om minst 60 procent av
rederiets bruttotonnage ir registrerat i en EU/EES-medlemsstat. Vidare géller

136 Intervju med Rederiaktiebolaget Eckerd 2014-11-19.
157 For en juridisk vigledning om tonnagebeskattningen se den danska motsvarigheten till
Skatteverket, SKAT:s hemsida: http://www.skat.dk/SKAT.aspx?0ID=2049212.
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som huvudregel att rederier inom samma koncern ska vilja samma skattesy-
stem.

Tillgéngar och obeskattade reserver berdknas vid intrdde och beskattas vid
uttrdde. Under forutséttning att rederiet inte dndrar omfattningen pé verksam-
heten avsevért kommer inte ndgon uppskjuten skatt att betalas. Innan 2007
beskattades vinster vid forsdljning av fartyg, men nu omfattas dven detta av
tonnageskatten. Det finns inget krav i den danska tonnageskattelagen pa att ett
foretag med tonnagebeskattad verksamhet ska stélla utbildningsplatser till for-
fogande ombord pé sina fartyg. Samtidigt har Danmarks rederiforening sedan
augusti 2009 forbundit sig att tillhandahalla praktikplatser for maskinister for
behorighet till forste maskinist. Det finns ocksa ett avtal mellan den danska
regeringen och landets redare om att tillhandahdlla nédvindiga praktikplatser.

5.2 183-dagarsregeln

Huvudregeln ir att en forvirvsarbetare betalar skatt i arbetslandet. Mjlighet
till skattebefrielse finns enligt den s.k. 183-dagarsregeln nir det giller inkomst
av anstdllningen pa ett utldndskt fartyg. 183-dagarsregeln innebdr att inkoms-
ten av en anstéllning pé ett utlandskt fartyg under vissa forutsittningar &r skat-
tefri i Sverige. Samtidigt kan beskattning bli aktuell i arbetslandet (flaggstaten)
enligt de skatteregler som géller dir. Skatteverket faststiller fyra forutsétt-
ningar som maste vara uppfyllda for att inkomsten ska bli skattefri i Sverige.'*®

* Fartyget ska vara utlédndskt.

* Sjomannens vistelse utomlands ska vara i minst 183 dagar sammanlagt un-
der en tolvménadersperiod. Anstdllningen ombord méaste pdga under hela
utlandsvistelsen, och de dagar som far medréknas i de 183 dagarna &r be-
grinsade till dagar ombord pa fartyget.

* Arbetsgivaren ska hora hemma i en stat inom Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomradet (EES). Detta innebér t.ex. att en arbetsgivare som bedriver
verksamhet genom bolag méste ha bildat bolaget i §verensstimmelse med
en EES-stats lagstiftning. Bolaget maste dven ha sitt séte, sitt huvudkontor
eller sin huvudsakliga verksambhet i en stat inom EES.

* Fartyget ska huvudsakligen gé i oceanfart under kalenderéret.

Sjobefilsforeningen pétalar att den utflaggade svenska handelsflottan har dnd-
rat karaktér. Tidigare bestod den framfor allt av fartyg i s.k. oceanfart, medan
en stor andel av de svenska sjobefélen i dag arbetar i s.k. Europafart. Anvénd-
ningen av 183-dagarsregeln begrinsas da den endast kan tillimpas for fartyg
som gar i s.k. oceanfart, vilket mycket fa svenskkontrollerade fartyg gor. Folj-
den blir att en stor andel av de svenska sjobefélen blir utestingda fran att arbeta
ombord pé dessa fartyg om de samtidigt 6nskar bo kvar i Sverige. Detta skapar
en situation dir sjobefalen lamnar Sverige, vilket dkar risken att de inte heller

158 http://www.skatteverket.se/privat/skatter/arbeteinkomst/internationellt/arbetapafartygfar-
jor/sjoinkomst/inkomstpautlandsktfartyg.4.3dfca4f410f4fc63c8680009960.html.
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i framtiden flyttar tillbaka for att arbeta som sjobefil eller med andra uppgifter
som krdver maritim utbildning. De svenska befdl som inte arbetar under
svensk flagg arbetar i hog utstrackning pé svenskdgda eller svenskkontrolle-
rade fartyg under annat lands flagg.

I uppf6ljningen har flera rederier framfort att man i strre utstrickning én i
dag skulle vilja anstélla svensk beséttning &n i dag ombord pa de fartyg som
har en utlédndsk flagg. Problemet &r att kostnaderna blir alltfor hoga beroende
pa att kraven for att uppfylla 183-dagarsregeln dr alltfor strikta. Flera rederier,
t.ex. Stena, sdger att regeln diskvalificerar anstéllningen av svenska befdl om-
bord pa fartyg i koncernen om de inte gar i oceanfart, medan Frederiet sdger
att deras fartyg gar i fjarrfart och dirmed inte uppfyller omrédesdefinitionerna
pé oceanfart. Sjobefilsforeningen anser dérfor att det dr viktigt att skapa ett
regelverk som mojliggor for befdl att arbeta under fraimmande flagg men fort-
farande bo kvar i Sverige.

Arbetsmarknadens parter anser att tillimpningsomradet for 183-dagarsre-
geln for sjomén anstéllda pa flertalet fartygstyper bor utvidgas samtidigt som
ansvaret for socialforsikringar, pensioner m.m. helt lyfts 6ver pa parterna. En
sddan forandring skulle kunna goras genom att i 3 kap. 12 § inkomstskattela-
gen dndra ordet “oceanfart” till "fjérrfart” s& som begreppet definieras i 64
kap. 6 §. Foreningen anser att potentialen dr 800 nya jobb for svenska ungdo-
mar, foretridesvis med juniorbefilsbehdrighet. Arendet ligger sedan halvtann-
nat ar hos Finansdepartementet for beredning. Det dr enligt Sjobefélsfor-
eningen nddvéndigt att regeringen arbetar vidare med forslaget.

5.3 Forslag om dndrade mdjligheter till rdnteavdrag

Foretagsskattekommittén foreslog 1 sitt slutbetdinkande som Overldamnades
sommaren 2014 ett inforande av ett nytt system for bolagsbeskattning.'® Kom-
mitténs forslag bestar av tvéd delar. I den forsta delen foreslas bl.a. en begrins-
ning av avdragen for rdntekostnader och andra finansiella kostnader genom att
enbart finansiella kostnader som motsvaras av finansiella intékter fr dras av.
I praktiken innebidr det séledes ett slopat avdrag for negativa finansnetton.
Detta skulle innebéra att eget och lénat kapital behandlas skatteméssigt lika i
de foretag som har ett negativt finansnetto.!*

I den andra delen foreslés att det infors ett schablonmaissigt avdrag for alla
finansieringskostnader — ett s.k. finansieringsavdrag — som uppgar till 25 pro-
cent av foretagets hela skatteméssiga resultat. Detta avdrag ska fa goras oavsett
om foretaget har motsvarande kostnader eller inte och motsvarar for foretagen
en sidnkning av bolagsskattesatsen med 5,5 procentenheter. I utredningen har
forslagets effekt pa bolagsskatteuttaget berdknats for olika sektorer. Enligt be-
rdkningarna skulle sektorn transport och magasinering, i vilken sjétransporter

150U 2014:40.
190 Det kvarstar en skattemissig fordel med lanat kapital for foretag som har ett positivt fi-
nansnetto.
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ingar, fa en skatt som &r ca 570 miljoner kronor hdgre 4n med nuvarande reg-
ler. Bestimmelserna foreslas trdda i kraft den 1 januari 2016. Beredning pagér
i Regeringskansliet.

Synpunkter pd forslaget

Flera aktorer har framfort synpunkter pa detta forslag i denna uppf6ljning.
Sveriges Redareforening avstyrker Foretagsskattekommitténs forslag och me-
nar att forslaget utan att ett tonnageskattesystem infors i Sverige skulle riskera
att medfora att storre delen av den kvarvarande svenska handelsflottan flaggar
ut. Féreningen menar att negativa konsekvenser sannolikt skulle uppkomma
for de rederier som dr utsatta for internationell konkurrens. Nagra av de pro-
blem som aktualiseras redogors for nedan.'®!

Rederindringen &r en kapitalintensiv bransch med ett stort kapitalbehov och
en hog belaningsgrad pa fartyg. Den hoga belaningsgraden innebér betydande
rantekostnader for rederierna. En slopad avdragsritt for negativa finansnetton
skulle ddrmed fé stora konsekvenser for néringen. Stena séger att det 4r av stor
betydelse i1 vilken utstrickning man kommer att tillatas att dra av for rénte-
kostnader i framtiden. Om koncernen inte kommer att tillatas att gora ranteav-
drag i samma utstrickning som i dag okar betydelsen av att inféra en svensk
tonnagebeskattning.

Sveriges Redareforening lyfter fram det faktum att rederinéringen till stor
del &r privatdgd. En 6kning av det egna kapitalet genom nyemission skulle
dérmed leda till att man skulle 14mna ifrdn sig kontrollen av foretaget. Skatte-
forslaget skulle enligt Frederiet s14 mycket negativt for foretag inom kapital-
intensiva néringar sdsom rederier med stora investeringar samt stora 1&n och
rantebetalningar som inte har tillgang till eget kapital, dvs. onoterade bolag.
Skatteforslaget var en bidragande orsak till att Frederiet valde att flagga ut sina
resterande svenskflaggade fartyg under 2014.

Det hér ar en kapitalintensiv bransch. Foretaget har nistan en hundrapro-
centig belaning. Om jag inte hade mojlighet att gora rinteavdrag och sam-
tidigt inte hade en tonnageskatt d4 kommer foretaget att hamna pé obe-
stand. Jag hade ingen mdjlighet att avvakta ett beslut om att infora en
svensk tonnageskatt. Det var ett synnerligen enkelt beslut att flagga ut. De
flesta rederier som finns kvar i Sverige utdver Stena, Wallenius och firje-
rederierna dr mindre familjekontrollerade foretag med ofta valdigt hog be-
laning pé sina fartyg. Réntekostnader &r den enskilt storsta kostnad som
rederiet har.'s?

Viking Line betonar att en borttagen avdragsritt pa rantekostnader skulle mot-
verka mojligheten att investera i nya fartyg. Rederiverksamhet bestér till en
inte ovésentlig del av in- och uthyrning av foretag och lastkapacitet. Sveriges
Redareforening tolkar forslaget som att en berdknad rintedel pa hyreskostna-
der kan komma att ingé i avdragsbegrinsningarna liksom en réntedel vid ope-

16

! Sveriges Redareférening (2014b).
192 Intervju med Frederiet AB 2014-10-22.
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rationell leasing. Om s4 skulle vara fallet skulle kommitténs forslag fa stora
negativa konsekvenser for den svenska sjofarten.'®

Ett annat problem &r enligt Sveriges Redareforening att avdragsbegréns-
ningarna ocksd omfattar valutakursforluster. Detta &r problematiskt for inter-
nationellt verksamma rederier som oftast far sina intdkter i amerikanska dollar
eller euro. Sjofarten kidnnetecknas av stora svingningar vad géller marknads-
forutséttningarna, vilket far till f61jd att resultaten varierar kraftigt 6ver aren.
Det ar inte ovanligt att flera ars daliga rorelseresultat foljs av en kraftig resul-
tatforbattring kommande ar. Den foreslagna borttagna avdragsritten skulle
dérmed, enligt flera rederier, riskera att sla hart pa den svenska sjofarten.

193 Enligt Sveriges Redareforening rdder det ocksé oklarheter om hur en eventuell kalkylerad
ranteintikt/-kostnad vid ut-/inhyrning av skepp ska behandlas vid berédkningen av finansiella
intékter.
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6 Bemanningskostnader

Bemanningsreglerna och bemanningskostnaderna paverkas framfor allt av be-
skattningsregler, det lagreglerade anstédllningsskyddet (LAS) och fackets for-
handlingsritt. Som framgick av tabellen i avsnitt 3.2 varierar bemanningskost-
naderna mellan sjofartens olika delsegment. Bemanningskostnaderna varierar
mellan 3 och 18 procent av de totala kostnaderna. Kostnaderna for de svenska
rederierna underskattas enligt Copenhagen Economics sannolikt beroende pa
att dessa inte har samma mdjligheter att anstilla beséttning frdn lagloneldander
som andra lander.

6.1 Tillfalligt anstélld personal (TAP-avtal)

Arbetsmarknadens parter har kommit dverens om regler for tillfalligt anstalld
personal, s.k. TAP-avtal, for att hantera den 6kande konkurrensen frén fartyg
flaggade i &ppna register och det faktum att allt fler linder inom Europa har
vidtagit atgérder for att stodja och utveckla sina nationella handelsflottor.
TAP-avtalet &r i grund och botten ett rent bemanningsavtal.

Bestdmmelserna regleras i ett avtal for tillfalligt anstélld personal (TAP-
avtalet) som borjade gélla 1998. Bestimmelserna ger mojlighet att anstélla upp
till 50 procent utldndsk personal per funktion ombord pa svenskflaggade last-
fartyg. Avtalet medger en viss flexibilitet dé de faststéllda nivaerna inte géller
for samtliga befattningar ombord pé varje enskilt fartyg utan avser rederiets
fartygsflotta. Andelen av beséttningen som omfattas av bestimmelserna bes-
lutas i lokala férhandlingar med facket och géller per befattnings- eller avtals-
omréde.'* Skillnaden mellan att ha inhemsk och utldndsk beséttning i anstall-
ning enligt TAP-avtalet askadliggdrs i figuren nedan. Svenska ombordan-
stdllda med en rederianstéllning har betald ledighet under den tid de vistas pa
land, medan TAP-anstéllda med en fartygs- eller ombordanstéllning endast
kompenseras for effektiv arbetstid. Detta innebér att antalet anstéllda i princip
méste dubbleras nér det giller svenskt anstéllda jamfort med TAP-anstélld
personal.

164 Copenhagen Economics (2012) och Trafikanalys (2013a).
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Figur 2 Kostnadsskillnader mellan inhemsk och utlindsk beséttning an-
stilld enligt TAP-avtalet

Svenskt team A Betald ledighet  Svenskt team A Semester Betald ledighet

Betald ledighet Svenskt team A Betald ledighet Svenskt team A Semester

Utlindskt team A

Utlindskt team B

Utlindskt team C

Utlindskt team D

Kiélla: Copenhagen Economics (2012), s. 36.

Under 2010 reviderades tillampningsavtalen for ett antal rederier. Arbetsmark-
nadens parter har kommit 6verens om en hdjning av TAP-kvoterna till 75 pro-
cent for de Sekoanslutna och en hog grad av flexibilitet nér det giller beman-
ningen av de befattningar som &r anslutna till Sjobefélsforeningen. Det finns
ingen central §verenskommelse som reglerar detta, utan férhandlingar fors
mellan fackférbunden och rederierna i varje enskilt fall. Sjobefalsféreningen
har inga faststéllda procentsatser vad giller andelen TAP for befdlen. Andelen
TAP faststills vid varje enskild forhandling med rederierna, men utgéngs-
punkten dr att vara flexibla for att ddrigenom skapa goda konkurrensforutsatt-
ningar. Det innebdr i realiteten att Sjobefalsforeningen godtar en hogre andel
TAP é4n for ndgra ar sedan. Ett absolut krav vid faststéllandet av bemanningen
ar att befdlhavare och tekniska chefer ska ha svenska behorigheter. Féreningen
driver ocksa att rederierna ska ha ett visst antal juniorbefattningar, dock inte
pa enskilda fartyg, for att ddrigenom sékerstilla atervixten av svenska befal. I
dag finns det drygt 400 anstéllda filippiner pa TAP-villkor ombord pa svensk-
flaggade fartyg.

Fran Sjobefalsféreningens sida vill man ha TAP-anstillda sjomén fran end-
ast ett land. Bakgrunden &r att man vill ha kunskap om t.ex. det landets arbets-
marknad och socialforsdkringssystem. Det skulle, enligt fackféreningarna,
kunna skapa problem om rederier tilldts rekrytera personal frén ett flertal olika
lander. Sjobefalsforeningen menar att man da inte skulle kunna ta till vara sjo-
ménnens intressen pa ett bra sitt.

En generdsare tolkning av TAP-reglerna skulle fa storst genomslag for de
segment dér kraven pa besattningens nationalitet 4r 1dga. I de fall dér mervar-
desskapandet sker ombord, t.ex. pa passagerarfartyg, ar det svarare att byta ut
svensk besittning mot utlindsk dito utan att kvalitéten pa de tjénster som er-
bjuds forsdmras, t.ex. beroende pa sprakkrav. Bemanningsreglerna har storst
betydelse i de segment dér konkurrensen framfor allt sker utifran pris, dvs.
bulk-, container- och feedersegmenten samt till viss del i tanksegmentet.
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Det faktum att bemanningen bestdms av utfallet i den lokala forhandlingen
innebdr att det faktiska antalet TAP-anstillda personer ofta blir betydligt ldgre
dn de dverenskomna nivaerna pa 75 procent for manskap alternativt alla utom
befdlhavare och teknisk chef pa befélssidan.

Ett rederi som vill bérja anvidnda TAP far inte sdga upp befintlig personal
for att ge plats &t tillfélligt anstélld personal. Av det foljer att det kan ta tid
innan nivéerna uppfylls.

Mindre rederier med ett fatal fartyg har begransade mojligheter att balan-
sera andelstalen mellan flera fartyg. Detta innebér att den maximala andelen
TAP-avtal blir svar att nd upp till.'* Seko sjéfolk menar att det vanligtvis inte
ar ndgot problem att na upp till maximal TAP for manskapsdelen av besitt-
ningen. Relativt fi sjobefdl ar enligt Trafikanalys anstéllda enligt TAP-reg-
lerna. Detta beror pd de svenska reglerna om anstillningsskydd, som har
skapat en troghet vad giller rederiernas mdjlighet att anvinda sig av TAP-
avtal. Trafikanalys menar att det dérfér kommer att ta manga ar innan den
mdjliga nivdn pd 75 procent TAP-anstéllda nds for denna yrkeskategori. En
okning av antalet pensionsavgangar bland sjobefilen dr att vdnta under de
kommande aren, vilket kommer att mojliggéra en 6kad andel TAP pa svenska
fartyg.!

6.1.1 Iakttagelser i friga om TAP-avtalet

Rederierna dr eniga om att en av de mest centrala frigorna som paverkar valet
av flaggstat ror bemanningen av fartyget. Bemanningskostnaderna &r en fraga
som skots av fackforeningarna och rederierna. Ramavtalet om tillfalligt an-
stélld personal fran lander utanfér EU/EES pa sérskilda villkor (TAP-avtalet)
beddms vara lika viktigt som sjofartsstodet nér det géller rederiernas konkur-
renskraft.

Sveriges Redareférening menar att flertalet redare ekonomiskt sett torde
kunna klara sig pa de underhandséverenskomna TAP-kvoterna for lastfarty-
gen. Enligt Alvtank finns det inte ndgon fordel med att bemanna fartygen med
enbart utlindsk personal. Det vore forédande bade for rederiet sjédlvt och for
svensk sjofart. Rederiet anser att TAP-avtalen tillsammans med sjofartsstodet
innebdr att det gar att bedriva en konkurrenskraftig sjofart i Sverige.

Det finns en forstaelse hos fackforeningarna for att tillfalligt anstélld per-
sonal dr nodvéndigt for att svenskflaggade fartyg ska kunna konkurrera med
andra ldnders flagg. Sjobefélsféreningen uttrycker det sdhar:

Utan TAP-avtal skulle det inte finnas kvar nagra svenskflaggade lastfartyg.

Nir det géller besittningskostnaderna i Sverige ar de i dag konkurrenskraf-
tiga jamfort med flertalet andra lénder.'”

Seko sjofolk séger att om rederierna skulle borja flagga in fartygen till Sverige
igen &r Seko beredda att forhandla fram ett avtal dér de kraver farre platser pa

165 Trafikanalys (2013a).
1% Trafikanalys (2014b).
197 Intervju med Sjdbefilsforeningen 2014-10-07.
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fartygen. Forbundet &r villigt att ingd avtal med fler rederier om en héjning av
andelen TAP-anstillda fran dagens 50 eller 75 procent till &nnu hdgre nivaer.

Om fler rederier véljer att flagga in fartyg i Sverige s& kommer Seko sj6-
folk inte att halla stenhért pa att andelen TAP-anstillda maximalt far uppgé
till 75 procent. For vartenda fartyg som kommer in under svensk flagg sé
innebdr det att vi far det enklare att acceptera en hojning av andelen TAP-
anstillda. Ju stérre inflaggning desto enklare blir det for oss att sldppa
TAP-kvoterna om det finns garantier att man tar hand om alla som finns i
systemetet, inklusive skolungdomarna som gér i sjomansskolorna och be-
félsutbildningarna. Vi kommer att behandla alla rederier vélvilligt for att
garantera svenska arbetstillfdllen utan att ge avkall pé de anstélldas sociala
forméner och 16ner.

Seko sjofolk betonar att man redan i dag kan franga andelen TAP for ett enskilt
foretag. Avtalet giller hela fartygsflottan i ett rederi. Detta &r inte minst viktigt
for rederier som bedriver oceanfart dér fartygen sillan kommer in i svenskt
vatten.

Flertalet av de anstéllda valde enligt Furetank Rederi att f6lja med nér far-
tygen flaggades ut till Far6arna, och ingen personal behovde sdgas upp i sam-
band med utflaggningen. Till f6ljd av naturliga avgangar har andelen anstéllda
med tidsbegrinsad anstéllning 6kat med tiden. For vissa befattningar — befal-
havare, maskinchef, verstyrman och ca 50 procent av juniorbefdlen (andra
styrmdn och andremaskinister) — géller fortfarande anstillningsforhallandet
1:1. Furetank opererar nistan uteslutande inom Europa pa uppdrag av de stora
oljebolagen. Foljaktligen ar kvaliteten av stor betydelse och man strévar inte
efter att minimera bemanningskostnaderna genom att endast ha personal med
tidsbegrinsad anstédllning. Cirka 25 procent av besittningen pa ett fartyg ar
européer. Rederiet har 150—160 ombordanstéllda, och av dessa ér ca 40 svens-
kar. Flertalet anstdllda som har en tidsbegrédnsad anstillning dterkommer re-
gelbundet till rederiet.

Seniorbefdlen, dvs. kaptener, forstemaskinister och dverstyrmin, ombord
pa Alvtanks fartyg dr svenskar. Dartill har man for atervixtens skull valt att
anstdlla ndgon svensk andremaskinist och andrestyrman. All fyra kaptener om-
bord pa de tva fartygen borjade hos rederiet som andrestyrmén. Ett lokalt avtal
med Seko innebér att man har 75 procent TAP. Av de Sekoanstillda &r kockar
och reparatdrer svenskar, medan &vriga faller under TAP-kvoten. Alvtank be-
tonar att den TAP-anstillda personalen regelbundet aterkommer ombord pa
fartygen, dvs. trots att det ror sig om TAP-anstéllda finns det en kontinuitet i
anstéllningen som gynnar bade rederiet och de anstillda.'®

Sveriges Redareforening konstaterar att kvarvarande rederier med svensk-
flaggade fartyg pd grund av svenska LAS-regler inte kan séga upp svenskt
anstéllda och fullt upp utnyttja TAP-kvoten. Det innebér att enskilda rederier

1% Intervju med Seko sjofolk 2014-10-16. .

19 Bemanningsbolaget Net-Ship Management forser bl.a. Alvtank, Donsétank, Sirius Rederi
AB och Furetank med personal. Det ar darfor vanligt forekommande att en person har varit
anstélld ombord pa nagot av de 6vriga Donsorederierna.
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inte kan anstélla tillfélligt anstdlld personal i den utstrickning som TAP-avta-
let medger. De svenska arbetsmarknadsreglerna skapar en inldsningseffekt
som medfor att de rederier som véljer att stanna kvar i Sverige far svart att
minska kostnaderna genom att 6ka andelen TAP-anstéllda. Ett rederi som val-
jer att flagga in eller flagga tillbaka till Sverige har inte ndgot sadant historiskt
arv och kan dérigenom skapa en mer fordelaktig kostnadsbild. Rederi Donso-
tank utnyttjar inte den andelen utléndska anstédllda som man skulle kunna ha
enligt TAP-avtalen. I dag 4r juniorbefdlen, t.ex. andremaskinister, svenskar.
Detta &r ett medvetet val for att sékra atervéxten av svenska befél. Den svaga
marknaden medfor att det &r svart att na upp till de TAP-kvoter som man har
ratt till enligt avtalet for det 6vriga manskapet.

Wallenius Lines tror att andelen TAP-anstélld personal sannolikt kommer
att 6ka i framtiden pa grund av pensionsavgangar eller att personal véljer att
sdga upp sig. Rederiet menar emellertid att det ar viktigt att bibehalla en for-
hallandevis hog andel svenska maskinbefal och nautiska befal, som ett led for
att bibehalla den svensk identiteteten. Av den anledningen rekryterar man kon-
tinuerligt svenska befdl i stéillet for utlandska befdl. Dértill betonar man att
svenska befdl generellt har en mycket hog kompetens som man till viss del ar
beredd att betala en merkostnad for.

Det bér med sig en merkostnad i form av framforallt bemanningskostnader
att flagga svenskt. Samtidigt r det viktigt att betona att vi har en positiv
dialog med fackforeningarna bade lokalt och centralt. Arbetsmarknadens
parter &r kapabla att 16sa bemanningsfragorna tillsammans. Fackforening-
arna forstér att vi maste ha tillfalligt anstélld personal pa grund av vér verk-
samhet oceansjofart, som dr extremt konkurrensutsatt. Nar det giller LO-
ansluten personal far vi ha 75 procent TAP och for befdlen 50 procent
TAP. Vi ér inte dir i dag utan TAP-avtalet utnyttjas for 53 procent av man-
skapet och 35 procent av befdlen.!”

De nuvarande och de hogre TAP-kvoterna som diskuteras ar enligt flera rede-
rier inte tillrdckligt hoga for att forma rederier att registrera fartyg i Sverige.
For att kunna konkurrera med andra lander maste ca 75 procent av den sjoga-
ende personalen vara TAP-anstédllda. Den kvoten kan i bésta fall uppnds nér
det géller bemanningen ombord paé ett enskilt fartyg. Furetank menar att det &r
problematiskt att TAP riknas pi ombordvarande och inte tar hinsyn till att det
gér tva anstillningar pa varje svensk ombordtjénst. Ett fartyg med 14 befatt-
ningar ombord och 75 procent TAP innebdr 10 filippinskt anstillda och 8
svenskt anstdllda, vilket i realiteten innebér att ca 60 procent av de anstillda
ar tillfalligt anstélld personal.

Om vi skulle flagga in fartygen skulle vi behdva extraanstilla svensk per-

sonal. Antalet anstéllda skulle behdva 6ka med 15-20 personer, vilket inte
skulle vara ekonomiskt forsvarbart.'”

Forutom de faktiska bemanningskostnaderna betonar Stena att kvaliteten dr
viktig nér det géller bemanningen av fartygen. Nationaliteten pa beséttningen

170 Intervju med Wallenius Lines AB 2014-09-17.
'"! Intervju med Furetank Rederi AB 2014-12-11.
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ska alltsé inte spela ndgon roll. Dagens TAP-avtal tvingar foretaget att ha om-
bordsvenskar i en utstrackning som innebér att det r svart att konkurrera pa
marknaden. Ett problem é&r att det finns en inldsningseffekt i det nuvarande
avtalet som gor att det dr svart att nd upp till 50 procent TAP-anstillda, ef-
tersom de ombordanstillda tenderar att vara kvar i koncernen, samtidigt som
ett fartyg som flaggas in till Sverige direkt skulle kunna fylla TAP-kvoten for
bade befil och besittningsmén. Stena anser att det faktum att fackféreningarna
godkanner TAP-kvoter pa 75 procent ar positivt. Den nuvarande skillnaden i
bemanningskostnader mellan ett svenskt fartyg och ett fartyg flaggat i ett annat
land med mer formanliga villkor dr den enskilt viktigaste forklaringen bakom
ett beslut att flagga ut.

I Finland reglerar ett ramavtal mellan Rederierna i Finland och sjéfacken
mojligheten till rederivisa forhandlingar om blandbesattningar. En del av be-
sattningen kan enligt verenskommelsen besté av sjofolk utanfor EU eller EES
som anstills med tidsbundna avtal pa internationella 16ne- och arbetsvillkor.
Overenskommelsen frin 2009 motsvarar TAP-avtalen i Sverige. I nuliget om-
fattas ett trettiotal fartyg under finsk flagg av blandbeséttningsavtal. Blandbe-
sédttningsavtalet kommer sannolikt att anvéndas mer frekvent i framtiden. En
nyligen tridffad dverenskommelse mellan Rederierna i Finland och sjéfacken
(Finlands Skeppsbefilsforbund, Finlands Maskinbefalsforbund och Finlands
Sjomans-Union) innebér att Bore under 2015 kommer att infora s.k. blandbe-
séttningar pa alla sina finskflaggade fartyg.'” Om fler rederier ges mojligheten
att utnyttja blandbeséttningsavtalet innebér det, enligt Sveriges Redarefore-
ning, att finldndska rederier kommer att forbattra sin konkurrenskraft i jamfo-
relse med svenska rederier.

6.1.2 TAP och passagerarsjofarten

I slutet av 1990-talet forhandlade Sveriges Redareforening och Svenska ma-
skinbefalsforbundet om bemanningsanpassningar m.m. pa svenska fartyg. Ra-
mavtalet innefattade inte passagerarfartyg och inte heller fartyg 6verviagande
sysselsatta i inrikestrafik.'”” TAP-avtalet omfattar séledes inte passagerarsjo-
farten.

Fragan om ett TAP-avtal for passagerarsjofarten har inte drivits aktivt av
sjofartsnéringen, men den forestdende omstruktureringen av passagerarfarje-
trafiken aktualiserar enligt flera rederier fragan hur man ska kunna hantera de
kostnadsokningar som branschen str infor. Viking Line menar att det i fram-
tiden dr nddvéndigt med ett TAP-avtal ocksd for passagerarsjofarten for att
kunna méta konkurrensen fran rederier som genom sadana avtal har ldgre be-
manningskostnader.!”* Destination Gotland delar denna uppfattning och siager

172 http://www.sjofartstidningen.se/blandbesattning-pa-bore-fartyg/.

173 http://www.sjobefalsforeningen.se/index.php/hem/avtalloner/oevriga-avtal/tap-avtal/11-
avtal-a-loener/101-protokoll-roerande-tillfaelligt-ombordanstaellda

1741 dagsliget finns inga TAP-avtal for svensk- eller finskflaggade passagerarfirjor.

2014/15:RFR9

95



2014/15:RFR9

96

6 BEMANNINGSKOSTNADER

att det sannolikt i laingden inte gar att undvika TAP for farjor, ndgot som t.ex.
Tyskland har infort.

Bemanningskostnaderna for att ha estnisk och lettisk personal dr 30—40 pro-
cent lagre 4n motsvarande svenska eller finlindska kostnader. Destination
Gotland uttrycker det enligt foljande:

Pé langre sikt sa blir vi tvungna att anpassa oss for ndgon form av TAP-
16sning ocksa pa farjorna. I annat fall kommer vi inte att kunna konkurrera
om denna trafik. Féarjebranschen stér infor en gigantisk utmaning under de
kommande aren. Svaveldirektivet innebir att de firjor som trafikerar Os-
tersjon hamnar i ett pressat ekonomiskt ldge. Rederierna kan inte dka bil-
jettpriserna for att kompensera for den véntade dkning av branslekostna-
derna som kommer att ske under 2015 [...] En av atgirderna som aterstar
dr att forsoka minska personalkostnaderna genom att flagga ut.'”

Viking Line poédngterar att frigan maste 16sas i samforstdnd med fackforbun-
den men betonar samtidigt att det dverutbud av konkurrerande férjerederier
som &r etablerade pa marknaden innebar att kostnaderna maste sdnkas. Samti-
digt patalar flera av rederierna att mdjligheterna att komma dverens om ett
avtal forsvaras av att flertalet av Seko sjofolks medlemmar arbetar ombord pa
dessa fartyg. Utflaggningen av svenska fartyg har inneburit ett minskande an-
tal arbetstillfallen pa den nationella sjdarbetsmarknaden, dock har antalet ar-
betstillféllen inte minskat i lika hog utstrickning beroende pa att utflaggningen
framfor allt har géllt lastfartyg med férre antal anstéllda ombord.'”

Ett TAP-avtal ocksé for passagerarfirjetrafiken ldr sannolikt krévas for att
garantera fortlevnaden pa sikt. Vart syfte dr att ridda arbetstillfallen. Det
vi kan se utifran ett branschperspektiv &r att rederiernas kostnader har dkat
kraftigt samtidigt som infortjaningen endast kar i takt med inflationen. I
slutdindan handlar det om huruvida det ska finnas svenskflaggade passage-
rarfartyg.'”

Det vore enligt Rederiaktiebolaget Eckeré mojligt att TAP-avtalen ocksé om-
fattade passagerar- och férjetrafiken. Samtidigt &r det enligt rederiet viktigt att
ha i atanke att en stor andel av beséttningen ombord pé dessa fartyg med kund-
kontakt behdver kommunicera pé framfor allt svenska. Detta innebér att en
stor andel av besdttningen maste vara svensksprakig. Vissa personalkatego-
rier, t.ex. koks- eller stddpersonal, skulle kunna omfattas av TAP. Om TAP for
passagerarsjofarten inte dr en framkomlig vig stiller det enligt rederiet krav
pa andra atgarder som forbéttrar konkurrenskraften.

Poidngen ér att det ar helt naturligt att ha dem [fartygen M/S Eckerd och
M/S Birka Paradise] registrerade i Sverige, men det finns fortfarande moj-
ligheter att forbéttra konkurrenskraften mot andra flaggor utan att nddvén-
digtvis forsdmra de anstélldas nettoinkomst.!™

'3 Intervju med Destination Gotland 2014-10-21.

176 Trafikanalys (2014b).

77 Intervju med Viking Line AB 2014-10-29.

178 Sjsfartstidningen (2014a), Helt naturligt att ha fartyg registrerade i Sverige, s. 57.
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Ett konkurrerande farjerederi till Rederi Gotland — Gotlandsbaten — planerade
och fick tillstdnd att starta en rutt mellan Visby och Véstervik under sommar-
sdsongen 2014. Pa grund av reparationer kunde det cypriotiskt flaggade farty-
get med grekisk driftsbesdttning och svensk cateringbeséttning inte starta sin
verksamhet. Bemanningen av farjor som gér i europeisk trafik regleras av In-
ternationella Transportarbetarfederationens (ITF) s.k. Atenpolicy. I den poli-
cyn framgér det att besittningar som &r anstillda pa farjor som gér i trafik
mellan europeiska ldnder ska omfattas av anstéllningsvillkor vilka i genom-
snitt dr likstdllda med eller battre 4n dem som ér tilldampliga i de berdrda 14n-
derna. I de fall de tillampliga anstdllningsvillkoren i landerna avsevirt skiljer
sig frén varandra ska de berérda medlemsférbunden komma &verens om att
anvinda de hogre villkoren eller tillsammans faststdlla de villkor som ska
gilla.

Sédana etableringar &r tillatna forutsatt att rederierna foljer svenska kollek-
tivavtal nir det géller bl.a. avlosningssystem for att tillvarata arbetstagarnas
méjlighet till sammanhingande ledighet. Aven om svenska kollektivavtal
skulle gilla innebér det i princip halverade bemanningskostnader jamfort med
ett svenskflaggat fartyg pa grund av avldsningssystemet. Den utestdende fra-
gan dr hur saddana etableringar kommer att paverka svenskflaggade passage-
rarfartyg i framtiden. Rederi Gotland menar att etableringar av utlandsflaggade
passagerarfartyg med totalt sett battre konkurrensvillkor i form av skatteregler
och bemanningskostnader innebér att svenskflaggade passagerarfartyg kom-
mer att fa svarare att konkurrera. Stena sdger att avsaknaden av motsvarande
TAP-avtal for passagerarfiarjorna upplevs som problematiskt och sannolikt har
bidragit till att antalet farjor och farjelinjer har minskat i norra Europa under
senare ar.

Nar det géller TAP-kvoter for passagerarfartyg eller mojlighet att anstélla
personal pa lokala avtal har i uppf6ljningen konstaterats att EU:s statsstods-
regler och den svenska stodférordningen inte medger att sjofartsstod betalas
ut for personer som kommer fran land utanfér EES om de arbetar pé férjor.

Beaktat stodreglerna innebér detta i realiteten att bruttolonen for en person

frén land utanfor EES maste vara lagre &n nettolonen for en anstilld som
ar skattskriven i ett EES-land.'”

Den faktiska 16nen for EES-anstélld personal respektive TAP-anstélld perso-
nal ligger pa nagot s ndr samma niva. Samtidigt innebér effekten av det
svenska avldsningssystemet att 16nekostnaden for EES-anstéllda ér drygt den
dubbla jamfort med TAP anstéllda.

6.2 Ett svenskt internationellt skeppsregister

Det har i uppfoljningen framkommit att niringen har behov av ytterligare at-
girder for att skapa konkurrenskraftiga bemanningskostnader for framfor allt
de storre rederierna. For att visentligt forbattra konkurrensforutsittningarna

17 Intervju med Sveriges Redareforening 2014-11-24.
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menar flera rederier att det skulle vara nddvéndigt att infora ett internationellt
sjofartsregister i Sverige. Ett internationellt register innebir att fartygen kan
fortsitta att anvénda den egna flaggan men att sjofolket kan anstéllas pa s.k.
lokala villkor eller hemlandsvillkor, dvs. svenska kollektivavtal skulle saledes
inte gélla for de ombordanstéllda. Seko sjofolk och Sjobefilsforeningen mot-
sétter sig ett svenskt internationellt skeppsregister (SIS). De menar att ett sa-
dant register krianker férenings- och férhandlingsritten, eftersom de nekas att
teckna kollektivavtal. Ett sddant register skulle enligt Seko sjofolk sitta viktiga
delar av arbetsritten ur spel.

Fragan har relativt nyligen utretts som en atgéird for att minska bemannings-
kostnaderna. Slutsatsen var att SIS inte bor inforas i Sverige dé det skulle kréva
arbetsrittsliga forandringar som star i strid mot internationella konventioner
som Sverige har ratificerat. Dirtill skulle en fordndring av arbetsritten, enligt
utredningen, kunna leda till att fler branscher efterfragar likande regelfordnd-
ringar.'® Alla andra lander som har internationella register bryter sannolikt
mot dessa konventioner.

Fragan drivs inte ldngre samordnat fran rederiernas sida. Enligt Sveriges
Redareforening &r fragan om ett internationellt register inte ldngre ndgot man
aktivt driver. Motsténdet fran fackforeningarna &r alltfor hart och TAP-kvo-
terna medger att man i relativt hdg utstrackning minskar skillnaderna i beman-
ningskostnader mellan svenska och utlindska rederier.

Flera rederier instimmer i denna bedémning och &r eniga om att det for
ndrvarande saknas tillriackligt stod inom branschen for att driva fragan om att
infora ett internationellt register i Sverige. Andra rederier menar att fragan om
ett SIS delvis har reducerats till att vara en ickefrdga beroende pa att manga
rederier har valt att flagga ut sina fartyg. Transatlantic menar t.ex. foljande:

Frigan om ett internationellt register i Sverige drivs inte langre aktivt av
rederierna, eftersom man redan har flaggat ut fartygen. Problemet ar att en
betydande inflaggning av fartyg sannolikt inte kommer att komma till
stand om inte ett internationellt register ocksd infors i Sverige. Beman-
ningskostnaderna utgér en sa hog andel av rederiernas driftskostnader av

ett fartyg sa det gar inte att kompensera genom andra kostnadsreducerande
atgérder.'s!

Rederierna dr eniga om att en av svensk sjofarts komparativa fordelar har varit
den viélutbildade personalen som har varit internationellt eftertraktad. Skillna-
derna i kompetens hos personal fran olika lander har enligt vissa rederier emel-
lertid minskat rejélt, vilket har fétt till f61jd att rederier kan rekrytera likvardig
kompetens till en avsevirt ldgre kostnad. Négra rederier, t.ex. Sirius Rederi
och Terntank, hdvdar att det 4r nodvéndigt att infora ett SIS i forsta hand for
lastfartygen for att ddarigenom minska bemanningskostnaderna. En sadan at-
gird bedoms ockséd vara nddvindig, eftersom rederier bygger upp sin verk-
sambhet utifran kompetens och inte nationalitet.

180SOU 2010:73.
181 Intervju med Transatlantic AB 2014-11-06.
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Det &r orimligt att svenska fackforbund ska ha &sikter kring kompetensfor-
sorjningen ombord pa svenska fartyg nér det dr ITF (Internationella Trans-
portarbetarefederationen) som har denna roll pa internationell niva. Det
gér inte att ha ombordanstillda som foljer ett fyra-veckors system pa ett
fartyg som gar cross Atlantic. Han hinner en resa dver Atlanten innan han
maste dka hem igen.'®

6.3 Skillnader 1 bemanningskostnader

Trots att det har blivit mojligt att anstilla personal i Sverige enligt TAP-avtalet
kvarstér det faktum att villkoren dr mer fordelaktiga i manga konkurrentlin-
der.'® Flera rederier patalar att genom att utnyttja nettolonesystemet och max-
imera TAP-kvoten gér det att bedriva verksamheten under svensk flagg. Upp-
foljningen visar att mdjligheten att anstélla tillfallig personal kombinerat med
sjofartsstodet innebir att skillnaderna i bemanningskostnader mellan svensk-
flaggade och utldndskflaggade fartyg minskar. Copenhagen Economics berék-
ningar visar att 16neskillnaderna uppgar till 2030 procent mellan en svensk
och TAP-anstilld besdttning.

I realiteten dr kostnadsbesparingen énnu hogre for svenska rederier nir de
anstéller utlindsk besittning, eftersom svenska anstillda far 16n och sociala
formaner dven under den tid de &r lediga eller vistas pa land (rederianstill-
ning), och TAP-anstdllda endast ersitts for effektiv arbetstid (fartygs- eller
ombordanstillning). Den avgorande kostnadsskillnaden mellan Sverige och
lander som har internationella register dr att det gar 2,1-2,3 personer per be-
fattning i ett svenskt system, medan det endast gér 1,2—1,3 personer per befatt-
ning i ett internationellt system. Avldsningssystemet och inte lénekostnaden
for den enskilda besattningsmedlemmen &r den huvudsakliga anledningen till
att svenskflaggade fartyg totalt sett har hogre bemanningskostnader dn andra
lander. En f6ljd av systemet dr att ett rederi méste ha 46 ombordanstéllda (fak-
tor 2,3 anstéllda per befattning) for att driva ett svenskflaggat lastfartyg med
20 befattningar, medan motsvarande fartyg som gar under ménga andra flag-
gor klarar sig med 20 ombordanstillda.

Detta innebdr att antalet arsanstdllda per fartyg i princip kan halveras om
rederiet anstéller ny utlindsk personal efter varje tjanstgoringsperiod. Den
sammanlagda merkostnaden for rederier med svensk personal pa svenska 16-
neavtal har berdknats uppga till 300—500 miljoner kronor for hela den svensk-
flaggade flottan per &r.'s*

Enligt Seko sjofolk far en svensk matros ca 22 000-23 000 kronor netto per
manad. Detta innebér for rederiet en totalkostnad per méanad for en position pa
ca 45 000 kronor. En fullbetald filippinsk matros har ca 18 000 kronor i netto-
16n per ménad. Merkostnaderna for att bemanna en position med anstillda som
ar anstdllda med svenska avtalsvillkor ar saledes ca 27 000 kronor per manad

182 Intervju med Sirius Rederi AB 2014-11-05.
183 Trafikanalys (2013a).
184 Tillviixtanalys (2010).

2014/15:RFR9

99



2014/15:RFR9

100

6 BEMANNINGSKOSTNADER

(netto). Seko sjofolk betonar att kostnaderna for bemanningen emellertid end-
ast dr en mindre andel av rederiernas totalkostnader. De storsta kostnadspos-
terna &r kapitalkostnader och bréinslekostnader.'® Normalbesittningen pa ett
lastfartyg ar tolv personer, varav fem ar Sekoanstéllda. Det innebir, enligt
Seko sjofolk att merkostnaderna i bemanning i slutdndan blir relativt mattliga.
Forbundet betonar att denna slutsats géller &n mer om rederierna ges mojlighet
att 6ka andelen TAP-anstéllda till 75 procent for delar av beséttningen.

Trots nettolonesystemet och TAP-avtalen tillkommer enligt Wallenius Line
en relativt betydande merkostnad for att flagga svenskt.

Vi kan jamfora vad det kostar att ha ett fartyg flaggat i Sverige och jaimfor
vad det kostar att ha samma fartyg flaggat i Singapore. Skillnaderna ar
ungefir 1 500-1 700 dollar om dagen aret runt for ett fartyg om vi har TAP-
anstilld personal ombord och erhéller sjofartsstod.!*

For de utflaggade fartygen betalar Transatlantic de 16nenivaer som ITF har
forhandlat fram. Lonetarifferna kan skilja sig at i olika delar av vérlden. Den
avgorande kostnadsskillnaden &r att svenska anstéllda arbetar 1:1, t.ex. fyra
veckor ombord vixlas med fyra veckor hemma, vilket innebér att det krévs
minst tva anstéllda i det svenska systemet. Transatlantics kostnad for tva an-
drestyrmén, inklusive sjofartsstodet, uppgér till 900 000 kronor per ar. En er-
sittare fran Filippinerna kostar i stéllet 240 000-280 000 kronor per ar. Ett
seniorbefdl i form av en kapten tjinar motsvarande 50 000 kronor per manad.
Nettolonekostnaden dr ndgot hogre for en motsvarande svensk kapten.

Stora rederier uppges inte ha behov av samma regelverk som mindre rede-
rier, vilka framfor allt 4r verksamma i norra Europa. De storre rederierna ope-
rerar i hdgre utstrickning i utomeuropeiska farvatten, s.k. oceanfart, och ar i
annu hogre utstrackning 4n mindre rederier utsatta for en extrem kostnadskon-
kurrens. Skillnaderna i driftskostnader mellan stora kostnadsminimerande re-
derier och mindre rederier kan uppga till 20-25 procent. Sirius Rederi menar
att &ven mindre rederier pressas av sina kunder, dvs. fraktégarna, att flagga ut
for att minska kostnaderna.

Sirius Rederi menar att den enskilt storsta anledningen bakom beslutet att
flagga ut till Danmark var de svenska bemanningskostnaderna. Mer specifikt
var det kostnaderna for att uppfylla tjédnstepensionsavtalet ITP for sjobefal som
aktualiserade beslutet. Denna kostnad uppgick varje ar till 500 000-700 000
kronor per fartyg.

En skeppare i Sirius tjdnar 47 000 netto per ménad. Personen arbetar 1:1
enligt de danska reglerna, vilket innebér att han eller hon arbetar fyra
veckor och sedan &r ledig i fyra veckor. Samtidigt finns det ett tryck fran
fartyg som dr flaggade i Oppet register med halva kostnaden jaimfort med
t.ex. danskflaggade fartyg. Det ska jimforas med att vissa rederier i Sve-
rige féar betala cirka 70 000 per ménad och arbetar enligt systemet 1:2. Det
dr inte konstigt att det ar svart att konkurrera under svensk flagg.'”

185 Kapitalkostnader och briinslekostnader ir desamma for alla rederier, oavsett flagg.
18 Intervju med Sveriges Redareforening 2014-11-24.
187 Intervju med Sirius Rederi AB 2014-11-05.
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Samtidigt betonar Sirius Rederi att om man skulle vélja att flagga in fartygen
till Sverige igen skulle villkoren 1:1 gilla. Detta skulle kunna vara tillrdckligt
for mindre rederier, men det skulle inte i tillricklig utstrickning forbattra kon-
kurrensforutséttningarna for rederier som bedriver oceanfart.

Enligt Terntank var merkostnaden for att flagga svenskt ca 1 miljon kronor
per fartyg och ar nér beslutet togs att flagga ut. Merkostnaden som beror pa en
kombination av flera orsaker, t.ex. 16neskatten, pensionsvillkoren och avls-
ningssystemet, ligger enligt rederiet pa ungefar samma niva i dag. En inflagg-
ning av fartygen till Sverige skulle innebéra att antalet anstillda skulle vara
tvunget att 6ka fran dagens 180 till ndrmare 240-250 pa grund av 1:1-syste-
met. En anledning till varfor Erik Thun och Furetank Rederi valde att flagga
ut fartygen till Fardarna var det nordiska dubbelbeskattningsavtalet fran 1996.
Enligt avtalet ska skatt pa inkomst betalas i det land dér arbetet sker. De an-
stéllda har bruttoloner, och den inbetalda skatten aterbetalas efter sju dagar for
utlindska ombordanstéllda. Losningen blir férdelaktig f6r bade rederiet och
de anstéllda eftersom pensionsavsittningen blir skattefri eftersom den laggs pa
l6nen. Skattetekniskt géller att beskattning av foretagets vinster ska ske i det
land dér verksamheten bedrivs. Detta géller &ven om fast representation i form
av kontor etc. finns i det andra landet.'™

Innan den finansiella krisen 2009 hade Ahlmark Lines svenskflaggade far-
tyg.'® Rederiet berdknade att kostnaderna for att driva verksamheten vidare
med svenskflaggade fartyg skulle bli vésentligt hogre &n om man tog in fartyg
pa time charter. Kostnadsbesparingen var 25—40 procent delvis beroende pa
att de egna fartygen var obelédnade och det var en dveretablering pd marknaden,
vilket innebar att det var enkelt att hitta mycket fordelaktiga time charter-avtal
vid den tidpunkten. En fortsatt svenskflaggad verksamhet skulle innebdra
hogre kostnader f6r bemanning, underhall och avskrivningar. Rederiet tog dér-
for ett aktivt beslut att sélja de befintliga fartygen. I dag ar rederiet delagare i
fyra fartyg. En annan fordel med att sélja fartygen var att flexibiliteten dkade
for rederiet. I dag ser marknaden vésentligt annorlunda ut, och kostnadsskill-
naden mellan time charter och att dga fartygen sjdlva med svensk flagg &r vi-
sentligt ldgre. Den storsta skillnaden bestéar i hogre bemanningskostnader. Re-
deriet tittar for narvarande pa mdjligheten att atminstone delvis ersétta inhyr-
ningen av tonnage med egna fartyg. Detta beslut och huruvida de kommer att
fa svensk flagg beror pa hur forutséttningarna kommer att utvecklas, inte minst
bemanningskostnaderna.

Det dr enligt Seko sjofolk viktigt att man beaktar de totala kostnaderna, dvs.
ocksa reparation och underhéll, och inte enbart fokuserar pa en kostnadspost
— bemanningen. Om man gor det minskar skillnaden i merkostnader for ett

188 pahlsson R. (2003).

18 Ahlmark Lines AB &r verksamma inom linjetrafik och kontraktsfart mellan Vénern/Norr-
landskusten och Storbritannien, Tyskland, Nederlanderna och Frankrike. Foretaget har flera
linjeavgangar med skogs- och stilprodukter varje vecka till Storbritannien och fran Norr-
landskusten linjeavgéngar varannan vecka till Storbritannien. For fartygens drift och beman-
ning ansvarar det nederlandska bolaget Marin Ship Management Member Management Fa-
cilities Group.
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svenskflaggat fartyg jamfort med ett utlandsflaggat fartyg betydligt. Seko sjo-
folk anser att det svenska systemet med social-, anstéllnings- och arbetsmiljo-
trygghet innebdr att de ombordanstillda tar ett stérre ansvar om de vet att de
ska arbeta med saker som de tidigare har underhallit. Det innebédr att man-
skapet har incitament att gora ett noggrannare arbete jamfort med en anstilld
som har en tidsbegrinsad anstéllning.

Det kan i slutdndan enligt Seko sjofolk innebéra en kostnadsfordel att driva
verksamheten under svensk flagg. Sveriges Redareforening menar att &ven om
det finns visst fog for detta pastdende saknas berdkningar som kan verifiera
denna standpunkt. Det finns ingen enhéllig syn i fragan bland rederierna, och
det gér darmed inte att sdga ndgot om forhallandet pa generell basis. Det ar
ocksé svért att hivda att bara for att en anstilld har annan nationalitet 4n svensk
skulle underhéllskostnaden for fartyget pa varv stiga. Sveriges Redareforening
menar att rederierna nér de beslutat om de ska flagga ut fartyg eller inte har
gjort en sammanvégning av olika faktorer och kommit fram till att totalbespa-
ringen &r sa stor att en utflaggning &r motiverad.

6.3.1 Skillnader i bemanningskostnader mellan tre olika fall

Nedanstaende exempel visar bemanningskostnaderna for ett vanligt forekom-
mande, medelstort, tankfartyg. Skillnaderna i bemanningskostnader redovisas
for tre fall i tabellen nedan: helsvensk besittning, TAP 50:50-beséttning och
ITF-TCC, dvs. ett fartyg i 6ppet register.'”® Hinsyn ar tagen till sjofartsstodet
vid berdkningen av bemanningskostnaden for den helsvenska besdttningen
och TAP 50:50-beséttning. Den stora skillnaden i kostnader mellan fallen be-
ror pé att de svenska ombordanstéllda har en rederianstéllning och de TAP-
anstdllda har en fartygs- eller ombordanstillning. Detta innebdr att antalet
svenskt anstdllda minst (se ovan schablon 2,3 svenskt anstdllda per befattning)
maste dubbleras (avlosningsavtal 1:1) jaimfort med att ha TAP-anstélld filip-
pinsk personal och bemanning enligt ITF-TCC.

19 Internationella Transportarbetarfederationens (ITF) dverenskommelse om bemannings-
kostnaderna (Total Crew Cost, TCC) ér en vedertaget accepterad 16neniva ombord pa fartyg
flaggade i Oppna register.
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Tabell 6 Bemanningskostnad per ménad for ett tankfartyg, grupp 10, 12
mans beséttning*

Svensk TAP 50:50-beséittning ITF-TCC**
besittning  skattemissig “fjirrfart” 2014 ars niva
skattemissig
“fjirrfart”
Svensk (2 i Svensk (21  Filippinsk (1 i
befattning) befattning) befattning)
Befdlhavare 110320 110320 43 106
Teknisk chef 110320 100 320 39262
Overstyrman 82 686 82 686 28 161
1:e fartygsingenjor 82 686 32526 28 161
2:e styrman 75286 25856 22 745
2:e styrman (man har 75 286 25856 22745
tvé andrestyrman)
Kockstuert 54 451 54 421 14 907
Matros 52493 52493 13 455
Matros 52493 52493 13 455
Matros 52493 15347 13 455
Matros 52493 15347 13 455
Motorman 52493 15 347
452 734 130279
Totalsumma 843 471 583012 266 360
498 007 143 307
Totalsumma inklu-
sive avtalsenliga so-
ciala avgifter 10 % 927 818 641314
398 406 121 811
Totalsumma med
hénsyn tagen till
skatteeffekt pa 20 %
resp. 15 % 742 254 520 217

* Europaavtal, avlosningsavtal 1:1 (8,7 timmar per dag), TAP-avtal manskap (8,7 timmar per
dag), TAP-avtal befal (ingen faststilld timarbetstid).

** Total Cost Coverage, Lonerna har riknats om till kursen 1 USD=7,45 SEK.

Kailla: Information erhéllen inom ramen for denna uppfoljning.

En korrekt uppskattning innebdr att bemanningskostnaderna méste riknas upp
med ca 10 procent for de fartyg som bemannas med en helsvensk beséttning
respektive en TAP 50:50-beséttning for att hansyn ska tas till tillkommande
avtalsreglerade sociala avgifter. Arbetsgivaren behdver emellertid inte heller
betala in preliminérskatt (preliminédrskatten dr den ena komponenten i sjofarts-
stodet, den andra dr de lagstadgade socialavgifterna, detta dr inrdknat i 16ne-
kostnaderna i tabellerna) for dessa besittningar, vilket i realiteten innebér en
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minskning av bemanningskostnaden pa 20 procent for svenskt anstéllda och
15 procent for TAP-anstéllda.™!

Som framgar ovan dr kostnaden for en helsvensk beséttning néstan tre
ganger sa som for en besdttning som ersatts enligt [ITF-TCC. En TAP 50:50-
besittning innebér att bemanningskostnaden minskar betydligt till lite dver
500 000 kronor per manad, medan motsvarande kostnad for ett fartyg flaggat
i ett oppet register uppgér till 266 000 kronor per manad. Det &r denna kostnad
som manga svenskflaggade rederier konkurrerar mot.

De svenska rederier som har mdojlighet att f6lja ITF-TCC-nivéerna for
svenskkontrollerade fartyg har vanligtvis nagot hogre kostnader. Detta beror
pa att delar av besittningen, t.ex. befdlhavare, tekniska chefer och ofta ytterli-
gare ndgon juniorperson pa uppldrning, har en ersittning som ligger pa en
hogre nivé dn vad som anges av ITF-avtalet. Det ska samtidigt podngteras att
rederier och fackforeningar har kommit 6verens om hogre TAP-kvoter for de
ombordanstillda dn de som anges i exemplet ovan. Detta innebér att merkost-
naden for bemanningen for svenskflaggade fartyg kan komma att bli lagre dn
vad tabellen indikerar.

6.4 Det danska internationella skeppsregistret

Danmark har ett nationellt fartygsregister, Dansk Almindeligt Skibsregister
(DAS), och ett internationellt sadant, Dansk Internationalt Skibsregister (DIS).
Det nationella registret omfattar framfor allt passagerarférjor i inrikes trafik
och fiskefartyg.

Det danska internationella skeppsregistret (DIS) har funnits sedan 1988.1°
Registret tillkom for att motverka att danska rederier flaggade ut fartygen till
tredjeldnder. Bemanningsreglerna har éndrats vid flera tillfédllen for att stimu-
lera tillvéixten i den danska sjofartssektorn. Efter en regelforandring 2011 till-
lats i dag att redare med fartyg under dansk flagg later upp till 40 procent av
dessa fartyg ha en befdlhavare utan EU/EES-medborgarskap. Befialhavare
samt ddcks- och maskinbefdl pé fartyg i DAS-registret ska ha ett danskt sjo-
néringsbevis.'”

For att ett fartyg ska registreras och segla under dansk flagg ska fartygets
dgare som huvudregel vara dansk medborgare, men for EU- och EES-medbor-
gare géller sirskilda regler. Fartygen i registret for dansk flagg gar under dansk
lag. Reglerna i DIS &r baserade pé internationella krav och forpliktelser och
héanvisar till de konventioner som antagits av IMO och ILO. Béde danska och
utlandségda foretag far registreras i DIS, dock géller for danska rederiforetag

191 Personer som inte har visentlig anknytning till Sverige och inte vistas hér stadigvarande
kan beskattas enligt SINK (sérskild inkomstskatt for utomlands bosatta).

192 https://www.retsinformation.dk/FORMS/r0710.aspx?id=160627.

193 Kostnaderna for det danska statsstodet for tonnageskatteordningen och DIS-ordningen har
beréknats, &ven om siffrorna ér behéftade med en relativt stor osidkerhet. Den danska tonnag-
eskatten berdknas uppga till 103 miljoner danska kronor 2014. Omfattningen av det danska
statsstodet i samband med utvidgningen av DIS-ordningen 2008 berdknas uppga till omkring
600 miljoner danska kronor. Berdkningar av stodets omfattning for 2014 visar att stodet en-
ligt DIS-ordningen for sjofolk uppgér till 672 miljoner danska kronor (SOU 2015:4).
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att minst tva tredjedelar av styrelsen ska bestd av danska medborgare, och nér
det giller EU- eller EES-dgda rederier ska fartygen ha sin kommersiella och
strategiska drift i Danmark genom en utpekad representant stationerad i Dan-
mark. Rederier frén tredjeldnder ska ha minst 20 procent danskt dgarskap eller
inflytande i foretaget. Undantag fran dessa nationalitetskrav medges i sdrskilda
fall. En majoritet av de fartyg som registreras i DIS édgs av danska rederier eller
andra danska édgare.

Andra krav pa fartygen &r att de ska gé i passagerarfart eller handelsfart och
ha ett bruttotonnage dver 20. Pramar, ldktare, flytkranar och liknande rdknas
ocksa som fartyg i registret. Passagerarfartygen féar inte enbart ga mellan
danska hamnar, men det finns inte ldngre nagot krav pa internationell fart. Far-
tyg som enligt den danska sjélagen anses som bareboat och som befraktas av
en redare far registreras i DIS 1 upp till fem ar.
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7 Sjofartsstod

Olika former av finansiella stod ar ett av de nationella ramvillkor som anses
ha en central betydelse for rederiernas konkurrenskraft. Nedan redogors for
sjofartsstodets utformning och dess betydelse for svensk sjofartsnéring.

7.1 Sjofartsstodets utformning

Riksdagen beslutade 2001 att infora ett sjofartsstod for att ge den svenska sjo-
fartsnéringen konkurrensvillkor som ar likviardiga med andra EU-ldnders sj6-
fartsnédringar.”* Andra argument som framfordes var den betydelse som ett
svenskt bibehéllet sjofartskunnande har for centrala svenska omraden som sj6-
sikerhet och miljofragor samt Sveriges mdjligheter att dven vidare vara en
padrivande kraft i det internationella arbetet nér det géller dessa omraden. Lik-
nande regelsystem finns i de flesta andra EU-lénder, t.ex. Tyskland, Nederlan-
derna, Finland och Danmark.

Sjofartsstdd ldmnas enligt en férordning till arbetsgivare for skatt pa sjoin-
komst och for arbetsgivarens kostnader for lagstadgade arbetsgivaravgifter
och allmén 16neavgift for samtliga ombordanstéllda som arbetar pa svenskre-
gistrerade last- och passagerarfartyg i viss trafik." Dértill kan st6d medges for
sjomén anstéllda pé last- och passagerarfartyg som anvénds i inrikestrafik om
trafiken &r upphandlad av staten. Stddet, som tillgodogors arbetsgivaren ge-
nom kreditering av arbetsgivarens skattekonto som har uppréttats enligt 3 kap.
5 § skattebetalningslagen (1997:483), innebér att rederierna inte behover be-
tala inkomstskatt och sociala avgifter for de ombordanstillda. Sjofartsstodet
bidrar ddrmed till att sinka rederiernas bemanningskostnader med i storleks-
ordningen 35—40 procent.'” Enligt férordningen kan stod lamnas till fysiska
och juridiska personer och till partrederier som har eller har haft sjomén an-
stillda for arbete ombord pa svenskregistrerade fartyg. Fartygen ska i sin né-
ringsverksamhet anvéndas i trafik som &r utsatt for internationell konkurrens
pa sjofartsmarknaden.

194 Prop. 2000/01:127, bet. 2001/02:TU3. Sjéfartsstddet ersatte ett statligt rederistdd som
fanns under perioden den 1 januari 1997 till 31 december 2001 (prop. 1996/97:1, bet.
1996/97;TUO1, rskr. 1996/97:117). Stddet reglerades i forordningen (1996:1559) om statligt
stod till svensk sjofart och utgick med dels ett belopp som motsvarade den preliminéra skatt
som arbetsgivaren gjort avdrag for pa de ombordanstélldas 16ner, dels 58 000 kronor pa
arsanstéllda som ett bidrag till de sociala kostnaderna. Inget bidrag lamnades for den del av
skatteavdraget som avsag den allménna pensionsavgiften. En viktig skillnad mellan
rederistodet och sjofartsstodet var att den senare stodformen var begrinsad till att gélla for
lastfartyg. Propositionen foregicks av en trepartimotion (Motion 2000/01:T661) dar vikten
av snabba atgirder for att bevara den svenska farjesjofarten svensk betonades.

195 Fgrordningen (2001:770) om sjofartsstdd. Sjofartsstdd 1imnas for sjdmén med belopp som
motsvarar det skatteavdrag enligt skatteforfarandelagen (2011:1244) som arbetsgivaren gjort
pé sjoinkomster samt kostnader for arbetsgivaravgifter enligt 2 kap. socialavgiftslagen
(2000:980) och allmén 16neavgift enligt 1 § lagen (1994:1920) om allmén 16neavgift pa dessa
inkomster.

19 Copenhagen Economics (2012).
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Delegationen for sjofartsstod provar fradgor om statligt stod till svensk sjo-
fart. I ansdkan om sjofartsstdd ska bl.a. anges vilket fartyg ans6kan omfattar,
hur ménga utbildningsplatser den sdkande kan erbjuda pé fartyget och vilka
forsakringar som géller for fartyget och dess drift. Vidare giller att underlag
for faststdllande av stodbelopp ska ldmnas till Delegationen for sjofartsstod
varje manad.'”’

Ett antal forutséttningar ska vara uppfyllda for att sjofartsstod ska kunna
beviljas.

* Fartyget anvinds i sin nédringsverksamhet i trafik som ar utsatt for inter-
nationell konkurrens pé sjéfartsmarknaden.

» Fartyget ar inte registrerat i ndgot annat register dn det svenska.

» Utbildningsplatser stills till forfogande ombord pa fartyget enligt Trans-
portstyrelsens foreskrifter eller beslut i enskilda fall.

* Det finns tillrickliga forsakringar for fartyget och dess drift.

7.2 Utokning av sjofartsstodet till fler
fartygskategorier

Fran och med den 1 juni 2014 dndrades sjofartsstodets inriktning till att kunna
omfatta fler fartygskategorier dn last- och passagerarfartyg som huvudsakligen
gar i utrikestrafik av betydelse for den svenska utrikeshandeln eller den
svenska tjdnsteexporten.'” Breddningen av sjofartsstodsforordningens till-
lampningsomréade innebér att forskningsfartyg, matfartyg, bogserbatar, kabel-
laggningsfartyg, servicefartyg till offshoreverksamhet, rorliggningsfartyg,
kranfartyg, mudderverk m.m. kan beviljas sjofartsstod. I Gvrigt méste fartyget
vara registrerat i det svenska registret, stdlla utbildningsplatser till férfogande
och ha forsékringar och sjoménnens 16ner maste vara s.k. sjoinkomst. Syftet
med andringen var att astadkomma béttre konkurrensvillkor for svensk sjo-
fartsniring gentemot omvérlden genom att fler fartyg kan beréttigas sjofarts-
stod inom ramen for EU:s bestimmelser om statligt stod till sjofartsnaringen.'
Trafikanalys menar att det breddade sjofartsstodet framfor allt kan komma att
ha betydelse for mindre fartyg.>®® Regeringen angav foljande skal till forslaget:

Bland de allménna mél for statligt stod som anges i EU:s riktlinjer nimns

bl.a. att stodet ska bidra dels till en konsolidering av de sj6fartskluster som

etablerats i medlemsstaterna samtidigt som man upprétthéller en flotta som

ar konkurrenskraftig pd vérldsmarknaderna, dels till att uppratthalla och

forbattra sakkunskap i frdga om sjofart. Den svenska handelsflottans

minskning de senaste aren innebér inte bara farre fartyg i det svenska re-

gistret utan medfor ocksa en utarmning av den svenska sjofartskompetens
som behdvs for bl.a. rekrytering av lotsar och inspektorer liksom for att

7 http://www.trafikverket.se/Delegationen-for-sjofartsstod/Sjofartsstod.

198 Regeringen ansokte och fick godkdnnande frin EU-kommissionen att utvidga forord-
ningen som styr vilka fartygstyper som kan fa sj6fartsstod. Se forordningen (2014:232) om
andring i forordningen (2001:770) om sjofartsstod.

199 Prop. 2012/13:144, bet. 2012/13:TU19.

200 Trafikanalys (2014b).
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Sverige ska kunna fullf6lja sina ataganden i de internationella sjofartsor-
ganen. Dessutom berdrs andra till sjéfarten knutna verksamheter pé ett ne-
gativt sitt. Regeringen anser att det av konkurrensskél dr av vikt att moj-
ligheterna for svenska fartyg att fa sjofartsstod utokas. I syfte att bidra till
konkurrensneutralitet for svensk sjofartsnédring gentemot omvérlden bor
stodets inriktning dérfor utvidgas.?!

Vidare anfor regeringen att skillnader i konkurrensforutsdttningar mellan Sve-
rige och andra linder medférde att méanga rederier utnyttjade andra landers
fartygsregister for att ddirmed minska kostnaderna.

7.3 Remissynpunkter pa sjofartsstodet

Flertalet remissinstanser stodde det ursprungliga forslaget att infora ett sjo-
fartsstod 2001 medan Riksskatteverket, Konkurrensverket och Statskontoret
avstyrkte forslaget. Riksskatteverket menade bl.a. att skattekontosystemet
skulle blir alltfor svardverskadligt om olika stdd ska hanteras dér, och Kon-
kurrensverket och Statskontoret avstyrkte forslaget med hanvisning till all-
ménna konkurrenspolitiska skal.??

Forslaget att utvidga sjofartsstodet till att avse samtliga fartygstyper som
kan omfattas av EU:s riktlinjer pd omradet vilkomnades av flertalet remissin-
stanser. Flera remissinstanser, ddribland t.ex. Sveriges Redareférening, Sjobe-
filsforeningen och Sjofartens Arbetsgivareforbund, menade att stodet ar en
forutsittning for att svenskflaggad sjofart ska kunna konkurrera internatio-
nellt. Seko vilkomnade forslaget och papekade att dven rena inrikes sjotrans-
porter av passagerare och gods samt exempelvis bogserverksamhet kan
komma att bli utsatta for internationell konkurrens. Konkurrensverket av-
styrkte forslaget och argumenterade att stdd riskerar att leda till en forsdmrad
konkurrens pd marknaden. Mer specifikt menade verket att stdd riskerar att
leda till att de stodberéttigade minskar sina anstrangningar att uppné langsiktig
barkraftighet. Stodatgérder bor enligt Konkurrensverket begrinsas till konsta-
terade marknadsmisslyckanden och vara begrinsat i tid och forenat med vill-
kor.2®

7.4 Forvantade konsekvenser av forslagen

Regeringen uppskattade i propositionen i samband med sj6fartsstodets info-
rande att nedséttningen av skatter pa arsbasis skulle uppga till totalt ca 1,3
miljarder kronor berdknat pa storleken pa den svenskflaggade handelsflottan.
Tabellen nedan visar beloppet uppdelat mellan last- och passagerarfartyg samt
mellan skatter och sociala avgifter.

201 Prop. 2012/13:144, 5. 7.

202 prop. 2000/01:127.

203 Prop. 2012/13:144. Samtidigt bér poidngteras att statsstod medges enligt EU:s statsstdds-
regler beroende pa att sjofartsnaringen enligt kommissionen &r utsatt for en global konkurrens
som riskerar medlemsstaternas maritima kompetens och mdjligheten att forsorja medlems-
landerna med sjétransporttjdnster.
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Tabell 7 Nedsiittning av skatter vid ett inforande av sjofartsstod

Skatt (mnkr) Avgifter (mnkr)
Lastfartyg 345 420
Passagerarfartyg 230 290

Kaélla: Prop. 2000/01:127, s. 8.

En utvidgning av sjofartsstodet skulle enligt den preliminéra uppskattning som
redovisades i en promemoria fran Ndringsdepartementet, innebéra att ett tret-
tiotal specialfartyg skulle kunna omfattas av det utvidgade stodet. Den genom-
snittliga bemanningssiffran per fartyg uppskattas till ca 10 personer, vilket in-
nebdr att fartygen sammanlagt skulle ha en sammanlagd bemanning pa ca 300
personer som skulle omfattas av det utdkade stodet. Ett genomsnittligt utbeta-
lat stod pa 200 000 kronor per ar och person innebar att det utvidgade stodet
berdknas kosta 60 miljoner kronor per ar. Delegationen for sjofartsstod me-
nade emellertid att antalet specialfartyg inte dr sa stort som angavs i det remit-
terade forslaget.?*

7.5 Utfall

Sedan sjofartsstodet inférdes den 1 oktober 2001 har effekterna av stodet re-
dovisats arligen. Mellan aren 2001 och 2010 utvirderade Rederindimnden ef-
fekten av bidrag till svensk sjofart. Myndigheten lades ned den 31 december
2010.2% Ansvaret att sjédlvstandigt prova fragor om bidrag till svensk sjofart
togs ver av Delegationen for sj6fartsstod, ett sarskilt beslutsorgan inom Tra-
fikverket, den 1 januari 2011. Delegationen for sjofartsstod har i uppgift att
prova fragor om statligt stod till svensk sjofart och att folja upp den svenska
sjofartens internationella konkurrenssituation.

I tabellen nedan redogérs for effekterna av inforandet av sjofartsstodet dren
2002-2013. Redovisningen avser antal behandlade ansdkningar om sjofarts-
stdd, utbetalt sjofartsstdd samt antal utbildningsplatser som har stillts till for-
fogande. Genomgéende for alla ren poédngteras att beslutet att infora sjofarts-
stodet har bidragit till att forbattra de svenska rederiernas ekonomiska situa-
tion och en starkt konkurrensformaga. Detta framgar ocksa av att det utbetalda
sjofartsstodet 6kade mellan &ren 2002 och 2009 med totalt ca 540 miljoner
kronor. Detta innebdr en okning av antalet heldrsanstéllda sjomidn med ca
1 600.

I samband med redovisningen av effekten av bidrag till svensk sjofart 2009
noterar Rederindmnden att ett flertal rederier upplever att det svenska registret
inte dr konkurrenskraftigt i forhédllande till ett flertal register i vara grannlén-
der. Det framgick av att totalt 24 fartyg flaggades ut till andra register medan
endast 5 fartyg registrerades i det svenska registret. Utflaggningen anségs bero

204 Thid.
205 Rederindmnden sorterade under Naringsdepartementet och hade till uppgift att prova fra-
gor om statligt sjofartsstod till svensk sjofart.
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pé den pressade ekonomiska situation som sammanf6ll med den kraftiga kon-
junkturnedgangen under 2009.2

Den pressade ekonomiska situationen for svensk sjofart innebar att den
kraftiga utflaggningen fortsatte i oférminskad takt under de ddrpd foljande
aren. Rederindmnden podngterade att sjofartsstodet for manga rederier utgor
skillnaden mellan vinst och forlust och att stodet ddrmed kan antas ha en brom-
sande effekt pa utflaggningen.?”” Takten i utflaggningen minskade nagot under
2013 nér elva fartyg med svensk flagg omflaggades till andra register samti-
digt som fyra fartyg registrerades i det svenska registret.2

Som framgér av tabellen nedan minskade det utbetalda sjofartsstodet dren
efter konjunkturnedgangen 2009. Utflaggningen har inneburit att statens skat-
teutgifter for sjofartsstodet minskade med 445 miljoner kronor aren 2009—
2013. Ar 2013 beviljades i princip samma stddbelopp som nir stodet infordes
for mer 4n tio ar sedan. Med hédnsyn tagen till inflationen mellan dren 2002
och 2013 har det faktiskt utbetala sjofartsstodet saledes i sjdlva verket minskat
ireella termer.?”

206 Rederinimnden (2010).

27 Delegationen for sjdfartsstod (2011), (2012) och (2013).

208 Delegationen for sjofartsstdd (2014).

209 KPI var 314,06 (2013) och 272,8 (2001), vilket innebér att inflationen var 15,1 procent
enligt berdkningen (314,06-272,8)/272,8.
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Tabell 8 Effekterna av sjofartsstodet dren 2002-2013
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Antal behand-

lade ansok-

ningar om sjo-

fartsstod enligt

forordning

(2001:770) 956 898 845 800 749 703 728 714 633 566 533 456

Antal sokande

rederier 61 52 48 43
Beviljat sjo-

fartsstod

(mnkr) 1390 1537 1677 1699 1705 1772 1892 1926 1819 1712 1672 14383
Omréknat i

antal helarsan-

stillda sjomén 7660 8378 8871 7973 8427 8504 8827 9255 8639 8184 7727 6934
Antal utbild-

ningsplatser

som har stéllts

till forfogande — 400 420 410 479 453 456 460 410 363 314 284

Kéllor: Rederindmnden (2003), (2004), (2005), (2006), (2007), (2008), (2009) och (2010),
Delegationen for sjofartsstod (2011), (2012), (2013) och (2014).

Av Trafikanalys analys av sjofartsstodets effekter framgér att antalet rederier
som ansokt och fatt sjofartsstod har minskat fran ett hundratal rederier nar det
statliga rederistddet infordes till cirka hilften.?'® Antalet rederier som ansdker
om sjofartsstod har darefter, vilket framgéar av tabellen ovan, fortsatt att sjunka.
Ar 2013 ansokte 43 rederier om sjofartsstod.

Av tabellen nedan framgér att stodbeloppen for alla segment utom férjesjo-
fart minskade mellan &ren 2011 och 2012. Samtidigt som antalet stodberatti-
gade rederier har minskat har i stéllet det genomsnittliga stodet per rederi okat.
Stodet per rederi har enligt Trafikanalys 6kat frdn omkring 5 miljoner kronor
1997 till 34 miljoner kronor per rederiforetag &r 2012.2!' I absoluta tal stér stor-
rederierna och farjesjofarten for ca 75 procent av sjofartsstodet.'

210 Trafikanalys (2013b).
211 Thid.
212 Copenhagen Economics (2012).
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Tabell 9 Fordelning av stod mellan segment, totalt och per rederi, 2011
och 2012

Segment Storrederi Tanker Torrlast Firjesjofart Management Totalt
Antal rederier

Ar2012 3 16 6 8 7 40
(ar2011) 3) (18) @) 8) ®) (44)
Stodbelopp,

mnkr Ar 2012 620 131 31 648 222 1653
(ar2011) (669) (162) 31) (604) (234) (1702)
Stod per rederi,

mnkr ar 2012 207 8 5 81 32 41
(ar2011) (223) (&) 4 (76) (29) 39

Kalla: Trafikanalys (2013a), s. 16.

Trots att 1onsamheten enligt Trafikanalys 6kade ndgot 2012 jaimfort med 2011
befinner sig 16nsamheten fortfarande pa en historiskt 1lag niva. Trafikanalys
undersokning visar att vinstmarginalerna generellt sett har forbéttrats och att
avkastningen (réntabiliteten) pa savél eget som totalt kapital forbéttrades mel-
lan dren. Rederibranschens resultat efter finansiella poster (inklusive kredite-
rade stodbelopp) var for 2012 sammanlagt 2,85 miljarder kronor, vilket ska
jdmforas med 2,97 miljarder kronor aret innan. En férdjupad analys visar att
stora skillnader férekommer mellan olika segment inom rederibranschen. Den
stora forandringen mellan aren &r att farjesjofarten uppvisar ett positivt resultat
2012. Det krediterade stddbeloppet som en andel av omsittningen ar ofordnd-
rat 4,0 procent bade for 2011 och 2012.

Sjofartsstodet dr framfor allt av stor betydelse inom segmenten farjesjofart
och management. Trafikanalys lyfter fram det faktum att om stddet exkluderas
skulle vinstmarginalerna vara kraftigt negativa for dessa bada segment. Totalt
sett skulle endast storrederierna uppvisa en positiv vinstmarginal om sjofarts-
stodet exkluderades. Samma bild framkommer nér rorelseresultatet per an-
stélld analyseras. Som framgar av tabellen nedan uppvisar samtliga segment
ett positivt medianvirde for rorelseresultatet, dock uppvisar endast segmentet
storrederi ett positivt rorelseresultat om stodet exkluderas.

Trafikanalys drar slutsatsen att sjofartsstodet har en fortsatt stor betydelse
for 16nsamheten. Utan sjofartsstodet skulle vinstmarginalen ha varit negativ
for alla segment i rederibranschen under hela perioden 2007-2012 utom for
storrederierna som endast under ett &r uppvisade en negativ vinstmarginal un-
der denna period. Storrederierna dr emellertid ofta verksamma inom flera av
sjofartsnéringens delsegment, vilket innebdr att inte alla enskilda delar nod-
véandigtvis skulle uppvisa ett positivt resultat utan sjofartsstodet. Sjofartsstodet
har storst betydelse for de delsegment som har minst mdjlighet att minska sina
bemanningskostnader genom att ka andelen utldndsk arbetskraft.?’?

213 Copenhagen Economics (2012).
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Tabell 10 Resultatmétt per segment och finansiella nyckeltal for rederier
som mottagit sjofartsstod 2011 och 2012

Stor- Tanker Torrlast Firje- Management Totalt
rederi sjofart

Nettoomséttning
Ar2012 33561 2620 195 4016 803 41195
(ar2011) (33556) (2911) (184) (4 507) (1069) (42227)
Rorelseresultat
Ar2012 4964 24 5 95 92
(ar2011) (5362) (81) (—23) (—124) (—60)  (5238)
Resultat e.
finansnetto
Ar2012 2 826 17 -5 107 —95
(ar2011) (3 134) (25) (-33) (—94) (-=62) (2970)
Krediterat
stodbelopp
Ar2012 620 131 31 648 222
(ar2011) 669) (162) (31) (604) (234)  (1702)
Krediterat
stodbelopp som
andel av omsitt-
ningen
Ar2012 1,8% 5,0% 16 % 16 % 27% 4,0 %
(ar2011) 2,0%) (5,6%) (17 %) (13 %) 22%) (4,0%)
Vinstmarginal 63% 3,5% 2,9 % 0,8 % 0,0 % 0,3 %
Vinstmarginal
(exkl. stod) 49% —53% —11,4% —29% =51 % —13,5
Ror. resultat per
anst. tkr 323 37 81 5 0 5

Ror. resultat per
anst. tkr (exkl.
stod) 282 —81 —102 —170 —238 —155

Killor: Trafikanalys (2013a), s. 21-22.

Sjofartens Utbildningsinstitut (SUI) har under aren férmedlat de utbildnings-
platser som rederierna erbjuder till sjofartshogskolorna i Goteborg och Kalmar
och sjofartsgymnasieskolor. Institutet meddelade i slutet av 2009 att de upp-
levde svérigheter att placera ut befélselever d& behovet av utbildningsplatser
hade 6kat.2"# Aret dérefter lyfte Rederinimnden fram det faktum att utbudet av
utbildningsplatser hade minskat i takt med utflaggningen.?'> Antalet utbild-
ningsplatser som rederierna stillde till forfogande 1ag relativt stabilt under ett
antal ar, men i samband med konjunkturnedgangen 2009 kan observeras en
kraftig nedgang i antalet tillgdngliga utbildningsplatser. Mellan aren 2009
och2013 minskade antalet utbildningsplatser med 176, vilket motsvarar nistan
40 procent.

214 Rederinimnden (2010).
215 Delegationen for sjofartsstdd (2011).
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Sjofartsstodet anses ha bidragit till att behalla rederiféretag och sjofartskom-
petens i Sverige och har dessutom genererat en betydande serviceverksamhet
av olika slag kring néringen. Det faktum att andra EU-14nder stoder sjofartsné-
ringen motiverar det svenska stddet, i annat fall skulle utflaggningen 6ka. Dér-
till betonas att en absolut forutsattning for att behalla den maritima kompeten-
sen &r att det finns en betydande svenskflaggad handelsflotta. Vid valet av
flagg beaktar rederierna inte bara bemanningskostnaderna utan tar ocksé hén-
syn till andra faktorer sdsom klassning, inspektion, rekrytering av personal,
bolagsbeskattning och pensionskostnader.

7.6 lakttagelser om sjofartsstodet

I Utredningen om tonnageskatt och andra stdd till sjéfartsnédringen ingick ut6-
ver att analysera mdjligheten att infora ett system med tonnageskatt i Sverige
ocksa att se 6ver andra befintliga stod for sj6fartsniaringen.?'® Utredningen kom
fram till att den nuvarande ordningen for stod till sjofartsndringen enligt for-
ordningen om sjo6fartsstdd fungerar bra och ar konkurrenskraftig i férhallande
till andra ldnders bemanningsstdd. Av den anledningen anser utredningen att
stodet ska vara oforéndrat till sitt innehall, med undantag for att stodet minskas
nagot for att finansiera en del av kostnaderna for tonnageskattesystemet.

Det réder en enighet bland de rederier som opererar fartyg under svensk
flagg att sjofartsstodet &r en forutséttning for att kunna bedriva verksamheten.
Wallenius Lines betonar att rederiet utan sjofartsstodet med storsta sannolikhet
inte skulle ha ett enda svenskflaggat fartyg. Kostnaderna skulle 6ka i alltfor
hog utstrickning for att man skulle kunna bedriva en affarsméssigt sund verk-
samhet.

Flera rederier poédngterar att det svenska sjofartsstodet dr konkurrenskraf-
tigt jamfort med andra ldnder som har motsvarande stdd.

Stodet innebér att Stena Lines har mojlighet att anstélla svenska sjomén.

Utan 2S{';o'fartsstédet skulle det inte gi att driva de svenskflaggade far-
jorna.

Passagerarfartygen har en hogre bemanning 4n lastfartygen. P4 grund av den
hogre bemanningen &r kostnaderna for de ombordanstéllda den enskilt hdgsta
kostnaden for att driva passagerarfartygen. Rederiaktiebolaget Eckerd sdger
att sjofartsstodets nettokostnadssystem av den anledningen &r nédvéandigt for
att fa ekonomi i verksamheten. Rederi Gotland menar att sjofartsstodet innebar
att man far en balanserande post till de hdgre bemanningskostnader som kol-
lektivavtalen medfor. De svenska och finlédndska sjofartsstoden &r enligt Vi-
king Line i princip likvardiga. Viking Line menar att sjéfartsstodet ar en for-
utsittning for att kunna bedriva firjetrafik pa Ostersjon.

216 SOU 2015:4.
27 Intervju med Stena AB och Stena RoRo 2014-11-06.
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7.6.1 Utokningen av sjofartsstodet

Breddningen av sjofartsstodet till fler fartygskategorier var vilkommet, enligt
Sjobefilsforeningen och Sveriges Redareforening. Beslutet har ocksa fatt som
effekt att ett antal fartyg har flaggats in till Sverige.

Marin Mitteknik (MMT) podngterar ocksa sjofartsstodets betydelse for att
de ska kunna bedriva verksamheten med svenskflaggade fartyg.>'® Rederiet
hade sjofartsstdd fram till september 2009 da reglerna dndrades och endast
betalades ut till fartyg som fraktar passagerare eller gods. Det slopade stodet
innebar ca 15-20 miljoner kronor i 6kade l6nekostnader for foretaget och att
foretaget tvingades varsla anstéllda och flagga ut fartyg.

MMT har sju fartyg i sin flotta, varav tre som ar beréttigade till sjofartsstod.
Foretaget betonar att utokningen av sjofartsstodet till att omfatta fler fartygs-
typer dn bara last- och passagerarfartyg ér oerhort betydelsefullt for foretaget.
Detta skapar mojlighet for foretaget att expandera sin verksamhet. Hosten
2014 flaggades ett fartyg tillbaka till Sverige frin Firdarna. Ovriga fartyg &r
inte stodberéttigade av olika anledningar: fartyg hyrs in med annan flagg eller
opereras av behorighetsskél under brittisk flagg, och ett fartyg ér for litet for
att kunna beviljas stod.

Rederiet har 250 anstillda, varav en stor andel naturvetare, t.ex. biologer,
geologer och oceanologer.?”” De stdrre fartygen har uppemot 70 personer om-
bord, varav driftbesdttningen ar 11-12 personer. Resterande personer ombord
samlar in och tolkar data. Alla personer ombord utgér underlag for berdkning
av sjofartsstodet. Besdttningen och de som samlar in data arbetar 1:1 (ute en
manad och dérefter hemma en ménad). Besittningen som tolkar data (30—40
procent av de anstillda) arbetar tva veckor ombord pé fartygen, tva veckor pa
kontoret och dérefter har tva veckors ledighet. Endast arbetet ombord pé far-
tygen beréttigar till sjofartsstod. Totalt sett far foretaget sjofartsstod for ca 120
anstillda.

7.6.2 Kvarvarande brister med sjofartsstodet

Uppfoljningen visar att en kvarvarande brist med sjofartsstodet &r att det end-
ast géller for fartyg som dverstiger 100 bt. Detta beror pa att den svenska stod-
forordningen dr kopplad till ett antal andra lagrum och sdrskilt inkomstskatte-
lagens 64 kap. 3 §. Konsekvensen av denna begriansning &r enligt Sveriges
Redareforening att ett antal mindre fartyg inom nya affarsomraden i sj6fartsné-
ringen inte kan flagga svenskt trots att de dgs av svenska rederier.”” Som pa-
pekades ovan var t.ex. ett av MMT:s fartyg for litet for att ha rétt till sjofarts-
stod.

218 Marin Mitteknik utfor bl.a. sjdmitning, kartliggning av havsbotten och undervattensin-
spektioner. Foretaget bedriver verksamhet bade i Sverige och utomlands. Merparten, 90 pro-
cent, av verksamheten bestar av tjansteexport. Bland kunderna aterfinns t.ex. statliga myn-
digheter som Sjofartsverket, vindkraftforetag och olje- och gasforetag.

219°Av dessa dr 6070 anstillda i Storbritannien.

220 Andringen i 64 kap. 3 § bor, enligt Sveriges Redareforening, iven omfatta den kommande
tonnageskatten.
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Denna begransning utgor ett hinder for t.ex. Northern Offshore Services att
flagga svenskt. Alla fartyg som é&r utsatta for internationell konkurrens &r be-
rittigade till sj6fartsstod. Detta innebér att rederiets fartyg skulle kunna bevil-
jas stdd. Problemet &r att flera av rederiets fartyg dr for sma tonnagemassigt i
forhallande till inkomstskattelagens regler och understiger 100 bt. Detta 4r en
av de viktigaste anledningarna till att rederiet inte har valt att bedriva sin verk-
samhet med svensk flagg.

Det gar inte att driva verksamheten med en svensk flagg utan att ha netto-
l6nekostnad for besattningen.?!

Ett annat problem med sjofartsstodets utformning, enligt Sjobefélsforeningen,
ar att Delegationen for sjofartsstod inte utfardar forhandsbesked.

Om man planerar att flagga in ett specialfartyg som faller under det ut-
okade sjofartsstodet vill man girna veta om man har rétt till sjofartsstod i
Sverige. Sadana férhandsbesked ges inte i dag [...] Fragan &r viktig da det
inte alltid &r klart vilka yrkeskategorier ombord som anses som sjomén. I
slutdndan kan det rora sig om stora pengar for ett rederi och av den anled-
ningen &r det viktigt att man erhaller besked tidigt i processen. I annat fall
dr risken stor att man pé grund av osékerheten avstér fran att flagga in.?

Sveriges Redareforening menar att ytterligare ett problem som visat sig efter
det att det utvidgade sjofartsstodet har trétt i kraft &r en alltmer aterhéllsam
instdllning frdn Delegationen for sjofartsstod nér det géller tillimpningen av
sjofartsstodet, t.ex. kriterierna for huruvida fartyg bedriver operativ affdrs-
missig verksambhet eller inte. Vidare anser Sveriges Redareforening att bran-
schen borde vara representerad i Delegationen for Sjofartsstod. Det beror pa
att Delegationen bor starkas med sjofartskompetens, nagot som helt saknas for
nérvarande.

Rederi Gotland och Sjobefélsforeningen menar att man inom ramen for
Europeiska kommissionens riktlinjer om statligt stod till sj6transport®? kan
Oka stodet till branschen, bland annat medger reglerna att stod utbetalas for
sjomédnnens hemresor, nagot som inte géller for svenska sjomén i dag. Detta
skulle bidra till att skapa en positiv tillvdxt inom sjofartsnéringen.

Av riktlinjerna framgar bl.a. att den hdgsta stddniva som kan tillatas ar en
sdnkning till noll av inkomstskatt och statliga socialavgifter for sj6folk. I rikt-
linjerna specificeras att summan av det stdd som beviljas inte far dverstiga
totalbeloppet av inbetalade skatter och socialavgifter for sjofartsverksamhet
och sjofolk. Sjobefilsforeningen anser att en skillnad mellan den engelska ori-
ginaltexten och den svenska dverséttningen innebér att 16neskatten sannolikt
ocksa skulle kunna omfattas av sjofartsstodet.??* Enligt Sjobefélsforeningen
skulle det innebdra 70—-80 miljoner kronor per ar i minskade kostnader for sjo-
fartsniringen. Sveriges Redareforening delar denna synpunkt.

2! Intervju med Northern Offshore Services AB 2014-11-06.

222 Intervju med Sjébefilsforeningen 2014-10-07.

223 BEyropeiska kommissionen (2004).

224 Den engelska originaltexten medger “a reduction to zero of taxation and social charges
for seafarers”.
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7.7 Sjofartsstodet 1 Danmark

Det danska sjotransportstddet innebér att dgare till fartyg registrerade i DIS
inte behover betala socialavgifter och inkomstskatt for sjéfolk som arbetar om-
bord pé dessa fartyg. Besdttningens 16ner beskattas alltsé inte och i stillet ut-
betalas en nettolon. Reglerna giller forutom lastfartyg sedan 2000 ocksé for
farjor i utrikestrafik som &r registrerade i DIS. Sedan 2008 omfattar det danska
sjotransportstddet dven muddrings- och kabelldggningsverksamhet, forutsatt
att fartyget ar dver 20 bt.?>

Enligt danska kollektivavtal for fartyg registrerade i DIS omfattas enbart
danska medborgare som bor i Danmark eller som genom EU-medborgarskap
kan likstéllas med sadana. For fartyg som ér registrerade i DIS kan kollektiv-
avtal ingés av fackforeningar med medlemmar i andra lédnder. Rederier som
har DIS-registrerade fartyg kan ddrmed anstilla utlindska sjomén och pa sé
sétt tillimpa sédana 16ne- och anstéllningsvillkor som géller i de anstélldas
hemlénder. Personer som dr bosatta i Danmark har dock samma m&jlighet att
omfattas av kollektiva fackliga avtal som danska medborgare.

225 https://skat.dk/SKAT.aspx?0ID=1976792.
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8 Ovriga finansiella stod

Utover sjofartsstodet forekommer andra finansiella stdd till sjofartsnéringen.
Nedan redogors for Svenska Skeppshypoteks finansiering av fartyg for
svenska rederier eller utlindska rederier med betydande svenskt intresse eller
inflytande och stod for att skapa praktikplatser till sjofartsutbildningen.

8.1 Svenska Skeppshypotek

Svenska Skeppshypotek dr en statlig organisation som forser rederier med
lan.??® Det saknas en formell dgare, aktier och bolagsordning. Den speciella
associationsformen och avsaknaden av en formell &dgare innebér enligt
Svenska Skeppshypotek att det ibland kan uppsta en viss otydlighet i kommu-
nikationen med ansvarigt departement. Ett antal kriterier reglerar deras utla-
ningsverksamhet.?’

» Utlaning kan goras for att finansiera fartyg for svenska rederier eller ut-
landska rederier med betydande svenskt intresse eller inflytande.

* Lénet ska vara slutbetalt d& fartyget uppnar 20 ars élder.

* Lanetiden dr maximalt 15 ar.

* Lan far endast limnas om det finns betryggande sdkerhet i form av inteck-
ning i svenskt eller utlindskt fartyg eller tillgodohavande hos eller garanti
frén staten, bank eller kreditmarknadsforetag.

* Lan kan lamnas for upp till 70 procent av fartygets virde alternativt i sir-
skilda fall med upp till 80 procent av fartygets virde.

*  For att sdrskilt mana om den mindre skeppsfarten kan 1an 1dmnas med upp
till 90 procent av fartygets viarde. En eventuell forlusttickning for den
6kade risken mellan 70 och 90 procent garanteras av en fond och en statlig
garanti.

» Utlaning sker 1 utlédndsk eller svensk valuta med rorlig eller fast rédnta och
individuell rintesdttning tillimpas.

Svenska Skeppshypotek agerar helt affarsméssigt, och man upplever inte att
man har nagot stoduppdrag gentemot de svenska rederierna. Kunderna bedoms
endast utifran deras kommersiella verksamhet, t.ex. kassaflode i verksamheten
och dgarnas kompetens. Det finns inget krav pé att rederiverksamheten ska
bedrivas av ett svenskt rederi, dock dr flaggstaten och dess jurisdiktion viktig
i riskbeddmningen. Svenska Skeppshypotek erbjuder en mycket hog bela-
ningsgrad i jamforelse med affarsbankerna som vanligtvis belanar upp till 60
procent av fartygets vdrde. Svenska Skeppshypotek kan bevilja finansiering
ocksa vid anskaffningen av mindre fartyg, liknande Waxholmsbolagets skér-
gardsbatar och mindre lastfartyg for kust- och inlandstrafik.

226 Verksamheten regleras i lagen (1980:1097) om Svenska skeppshypotekskassan.
27 http://www.svenskaskeppshypotek.se/finansiering.
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En anledning till Svenska Skeppshypoteks starka stéllning pd utlanings-
marknaden 4r att de endast arbetar gentemot sjofarten. Detta &r en avgdrande
skillnad gentemot affarsbankerna som riktar sig mot i princip alla branscher.
Svenska Skeppshypotek menar att detta innebdr att man &r béttre pé att gora
riskbedomningar, vilket mojliggor en relativt hog beldning av fartygen. Detta
har inneburit att kreditforlusterna historiskt sett har varit praktiskt taget noll.

Svenska Skeppshypotek har ca fem miljarder kronor i utstaende krediter,
medan utléningstaket ligger pa 15-20 miljarder kronor. Under 2013 utbetala-
des lan pa totalt 401 miljoner kronor, vilket ska jamféras med 126 miljoner
kronor aret dessforinnan. Utstdende lanefordringar uppgick till totalt 4 773
miljoner kronor 2013, varav 222 miljoner kronor avsag lan till den mindre
skeppsfarten som forutom sdkerhet i form av inteckning i skepp ocksa hade en
tillaggssédkerhet i fondmedel och statens garanti. Mindre och medelstora rede-
rier med begransade finansiella resurser har det svarare att finansiera nya far-
tyg an storre och kreditvardigare rederier. Svenska Skeppshypotek kan dérfor
spela en storre relativ betydelse nér det géller utldningen till dessa rederier.?®
Trafikanalys konstaterar ocksa att Svenska Skeppshypotek ér en viktig aktor
som bidrar till sma och medelstora rederiers konkurrenskraft. Samtidigt beto-
nar myndigheten att andra lander har betydligt gynnsammare finansieringsreg-
ler och villkor, t.ex. uppmuntrar den tyska bolagslagen till investeringar i tyska
rederier och som en reaktion pa de skirpta svavelkraven nér det géller branslen
har Finland infort ett sdrskilt riktat investeringsstdd pa 30 miljoner euro som
utgar till teknologi for att rena avgasutslapp.?” En konsekvens av de skdrpta
miljokraven &r att det kan forvéntas leda till okade finansieringsbehov for re-
derierna i framtiden.*’

Kreditforlusterna i Svenska Skeppshypotek uppgick till totalt ca 6 miljoner
kronor fram till 1990-talet. I senaste krisen (2008—) realiserade Svenska
Skeppshypotek forluster pa 33,8 miljoner kronor och ytterligare 21,2 miljoner
kronor som var utldnade enligt férordningen om lén till den mindre skeppsfar-
ten (belédningsgrad 70-90 procent). Denna forlust kan stéllas i relation till de
utestaende lanefordringarna som uppgar till knappt 5 miljarder kronor. D4 kre-
ditforlusten pa 21,2 miljoner kronor belastat Fonden for den mindre skepps-
farten har denna riskbérarande fond minskat till ca 49 miljoner kronor plus en
garanti pa 55 miljoner kronor, totalt ca 104 miljoner kronor. Avkastningen har
inte formatt matcha de stora uttagen, vilket har medfort att Fonden for den
mindre skeppsfarten i dagsldget har for lite kapital. Svenska Skeppshypotek
menar att om syftet att srskilt underlédtta den mindre sjofartens finansiering
kvarstar bor staten tillfora fonden mer kapital.

228 Skeppshypotek (2014).
22 Trafikanalys (2013a).
239 Copenhagen Economics (2012).
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8.1.1 Begrinsning i Svenska Skeppshypoteks
utliningsverksamhet

Uppfoljningen visar att nuvarande regler begrinsar utlaningsverksamheten.
Enligt 1 § lagen (1980:1097) om Svenska skeppshypotekskassan ska man
medverka vid finansiering av rederiverksamhet. Syftet med krediten kan enligt
denna paragraf sdlunda vara ganska vid. Verksamheten begrinsas emellertid
av 5 § 1 samma lag som sédger att for att 14n ska fa ldmnas maste det finnas
betryggande séikerhet i form av t.ex. inteckning i fartyg. Detta innebdr i prak-
tiken att Svenska Skeppshypotek endast finansierar fardiga fartyg. Séledes
finns det ingen motsvarighet till s.k. byggnadskreditiv som anvénds vid bygg-
nation av byggnader. Den hogre beléningen till den mindre sjofarten regleras
i forordningen (1988:103) om lén till den mindre skeppsfarten. I forordningen
definieras inte vad som avses med den mindre skeppsfarten.

Enligt bestimmelserna far 1an avse forvérv, ny- eller ombyggnad eller re-
paration av fartyg. Vid ombyggnad eller reparation avses med fartygets upp-
skattade vérde dess vérde efter ombyggnaden eller reparationen. Problem kan
uppsta ndr det ar lagkonjunktur och dédrmed nedpressade marknadsvarden pa
fartyg. Detta kan omojliggora tilldggsinvesteringar i befintligt tonnage for att
uppfylla kommande miljokrav sasom svaveldirektivet och ballastvattenkon-
ventionen dd vardehdjningen inte blir s& stor sa att utldning kan beviljas ef-
tersom inteckningen ska ligga inom 70 eller i sdrskilda fall 80 procent av far-
tygets uppskattade vérde. Det kan till och med, enligt Svenska Skeppshypotek,
vara som sd att sddana investeringar inte paverkar fartygets marknadsvirde da
de anses vara en forutsittning for att kunna vara verksam pa en specifik mark-
nad. Samtidigt kan Svenska Skeppshypotek gora bedomningen att rederiet i
fraga dr solitt och att det &r en lag risk med att bevilja en kredit. Véardeforind-
ringen av fartyget blir emellertid inte sa stor att Svenska Skeppshypotek kan
bevilja 14n med hénsyn tagen till den beldningsgrad som man maste forhalla
sig till. Nedanstdende exempel askadliggér den problematik som kan fore-
komma nér det giller mdjligheten att bevilja ett eventuellt tilldggslan.

Ett nybyggt fartyg forviarvades for fem ar sedan till en kostnad av 100.
Fartyget finansierades av Svenska Skeppshypotek till 70. Belaningsgraden
var initialt 70 %. Normalt amorteras ett fartyg snabbare dn vardeminsk-
ningen. Under senare ar har dock marknadsvérden gétt ner i snabbare takt
pé grund utav marknadslédget. Fartyget &r i dag belénat till 52,5 (rak amor-
tering over 20 &r). Marknadsvérdet har gétt ner 35 % och uppskattas till
65. Aktuell belaningsgrad for fartyget &r ca 80 %. Belaningsbart hypotek
saknas ddrmed for ett eventuellt tilliggslan.>!

De nuvarande bestimmelserna &r, enligt Svenska Skeppshypotek, problema-
tiska eftersom en 6kad belaningsgrad i praktiken skulle innebéra en oférédndrad
eller till och med lagre affarsmissig risk. Svenska Skeppshypotek anser dérfor

21 Hemstillan om lagindring av lagen (1980:1097) om Svenska skeppshypotekskassan till
Finans- och Néringsdepartementen, december 2014.
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att for att de ska kunna 14na ut ytterligare medel utdver stipulerad belanings-
grad méste detta krav goéras mindre villkorligt for dtgédrder som i Ovrigt stirker
rederiets konkurrenskraft och fartygets virde.

Svenska Skeppshypotek anser att det vore 6nskvirt med ett vidare mandat
for styrelsen att bedoma forutséttningarna for att bevilja en kredit i fartyg ut-
over normal beléningsgrad niar man beddmer att det finns aterbetalningsfor-
maga trots att den underliggande sékerheten for krediten i fartyget dr mer tvek-
sam. Fragan har drivits gentemot Finansdepartementet men man har inte vun-
nit gehor for dndrade regler. Av den anledningen tillsatte styrelsen en arbets-
grupp som skulle foresla fordndrade regler som mojliggdr en dkad utlaning.
Svenska Skeppshypotek foreslar ett tilldgg till 5 § i den aktuella lagen om att
lan kan ldmnas mot inteckning 6ver 70 procent av det virde som styrelsen
uppskattar fartyget till ndr det géller bevarande och forbattrande vérde av pan-
ten.

Svenska Skeppshypotek menar att det inte borde finnas ndgon risk for att
andrade regler skulle kunna betraktas som otillatet statsstdd enligt EU:s stats-
stodsregler dé kreditgivningen &r rent kommersiell, dvs. man bedriver ingen
stodverksamhet. Den enda reella kopplingen till den svenska staten dr att den
har stéllt en garanti pa 350 miljoner kronor som sikerhet for Svenska Skepps-
hypoteks skulder. Den hoga belaningsgraden av fartyg jamfort med hos afférs-
bankerna beror, enligt Svenska Skeppshypotek, pa deras fokusering pé sjo-
fartsniringen och ddrmed en béttre branschkdnnedom och en mer professionell
kreditbedomning.

8.1.2 Riskavtickningsfond

Sveriges Redareforening anser att Svenska Skeppshypotek ska ges ett utdkat
ansvar for att finansiera projekt som bidrar till att Sverige kan na sina miljo-
mal.»? Foreningen har varit mycket framgangsrik nér det géller att beviljas
EU-medel, 4ven om det enbart ror sig om en delfinansiering och att rederierna
sédledes sjdlva maste sta for en stor del av finansieringen. Det stod som rederier
far i dag for att klara av svaveldirektivets krav dr stod till ansokningar fran
budget for TEN-T.?** Ett problem é&r att Sveriges Redareforening upplever att
Trafikverket har begransat med sjofartskunskap, vilket gor det svérare att fa
stod.

En av kompensationsdtgirderna som Sveriges Redareforening foreslog
med anledning av de striktare svavelreglernas ikrafttridande 2015 var ett uto-
kat mandat for Svenska Skeppshypotek. Svenska Skeppshypotek omnédmndes
inte i regeringens handlingsplan for sjofarten. Anledningen till detta var enligt
Sveriges Redareforening bl.a. att Regeringskansliet gjorde bedémningen att

232 Problemet med finansieringen ér att Skeppshypotek enligt lag inte kan ge motsvarande
byggnadskreditiv (som for fastigheter) pa ett fartyg (eller vardehdjande uppgradering) som
inte dr fardigstallt.

233 Transeuropeiska nétverk for transporter r ett EU-initiativ for att stirka och ldnka sam-
man transportsystemet i EU. Natverket klassificeras i 6vergripande transportnét respektive
stomnét som binder samman Europa.
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det pa grund av EU:s statsstddsregler inte fanns utrymme att 6ka deras man-
dat.

Det vore, enligt Sveriges Redareforening, 6nskvart om Svenska Skeppshy-
potek kunde utnyttja det kreditutrymme som man har. Om utlaningsverksam-
heten begrénsas av géllande regler foresldr foreningen ett utdkat mandat for
Svenska Skeppshypotek att finanseria miljoinvesteringar genom skapandet av
en riskavtickningsfond. Flera fartyg, och i synnerhet de svenska, som investe-
rar i ny teknik for att méta de kommande svavelreglerna 2015 gor det i nagot
alternativt brénsle, t.ex. LNG (naturgas). Det finns stora samhillsekonomiska
vinster i detta eftersom inte bara svavelutslédppen reduceras utan dven partikel-
och kvéveutsldppen. Problemet dr att sidana investeringar ofta inte tillméts
nagot virde i den finansiella sektorn da fartygens intjaningsformaga inte for-
dndras. Foljden blir att om vérdet pa fartyget inte hojs finns det inte heller
nagot utrymme for ytterligare pant som sdkerhet. Finansieringsinstituten
skulle kunna anvénda riskavtdckningsfonden for att ticka av risk nédr rederier
investerar i miljofrimjande och/eller energieffektiviserande fartygsinveste-
ringar.?*

8.1.3 Iakttagelser om Svenska Skeppshypoteks verksamhet

Rederierna 4r i stort sett ense om att Svenska Skeppshypotek fungerar pa ett
effektivt sdtt. Samtidigt framhaller flera rederier att Svenska Skeppshypoteks
verksamhet sannolikt &r av storre betydelse for mindre rederier. Enstaka rede-
rier, t.ex. Rederi Ressel, upplever emellertid problem att beviljas lan fran
Svenska Skeppshypotek till finansiering av fartyg som gar i inrikestrafik.

Donsotank menar att det inte &r optimalt att konkurrenter till rederiet sitter
i Svenska Skeppshypoteks styrelse och beviljar eventuella laneansékningar.
Det skapar en jdvrisk som sa langt som mdjligt borde undvikas vid tillsatt-
ningen av styrelsens ledamoter.

Kritik har riktats mot att Svenska Skeppshypotek inte utnyttjar det kredit-
utrymme som man har till sitt forfogande. En del av utrymmet borde enligt
flera rederier, t.ex. Transatlantic och Wallenius Lines, kunna ga till miljdinve-
steringar som skulle underlétta for branschen nar det géller 6vergéngen till
lagsvavliga brianslen och andra miljokrav. Ett problem enligt Furetank Rederi
ar att fartyg vérdesitts pa en global marknad. Banker och andra kreditinstitut
kan ha problem att rikna hem en investering ndr man infor stringare miljoreg-
ler for ett begrinsat omréade. Flera rederier, t.ex. Ressel Rederi, anser att det dr
svért att erhdlla 1an till miljoforbéttrande &tgérder pd den traditionella kredit-
marknaden. Skeppshypotekskassans mandat borde utvidgas sa att miljoinve-
steringar, t.ex. ombyggnation av fartyg till LNG- eller metanoldrift eller bygga
en LNG-bunkringsstation i ndgon av de stdrre hamnarna, mojliggjordes. Re-
deri Gotland anser att det ér viktigt eftersom nuvarande kreditgivningsregler
begransar sddana investeringar.

2% Underlag fran Sveriges Redareforening, mejl 2014-10-19.
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I dag ar den typen av miljdinvesteringar ofta inte finansierings- eller bela-
ningsbara hos Svenska Skeppshypotek eller traditionella banker.?*

Seko sjofolk anser att Svenska Skeppshypotek borde ges ett utokat mandat for
att frimja svensk sjofart, t.ex. genom att erbjuda en ldgre rdnta. De hogre
svenska bemanningskostnaderna skulle d& kunna kompenseras genom lagre
kapitalkostnader vid nybyggnation av fartyg. Alternativt skulle Skeppshypo-
tek kunna erbjuda hogre beldningsgrad dn vad dagens regler tillater. Lan kan
lamnas for upp till 90 procent av fartygets véirde for att sérskilt varna den
mindre skeppsfarten. Samma mdgjlighet, inklusive en statlig garanti for att
ticka eventuella forluster, skulle ocksé kunna erbjudas storre rederier.

8.2 Praktikstdd och kompetensforsorjning

Flera rederier betonar att en krympande svenskflaggad flotta gor det svart for
dem som vill skaffa praktik ombord pé svenska fartyg inom ramen for sin sjo-
fartsutbildning. Naringsdepartementet instimmer i denna problembeskrivning
och betonar betydelsen av att sjofartsstudenter far fartygspraktik. Det &r nod-
vindigt for att studenterna ska fa ut sin behorighet och dédrefter kunna borja
soka jobb. Problemet ar att de senaste 4rens utflaggning av svenska fartyg har
fatt till foljd att antalet praktikplatser till sj6fartshogskolornas studenter har
minskat. Néringsdepartementet betonar samtidigt att den svenskflaggade flot-
tan bidrar till att upprétthélla kompetensen inom sjofartsklustret.

Ett sdrskilt stod kan betalas ut som kompensation for studenters monst-
ringsresor till fartyg under utlindsk flagg, vilket bl.a. innebér en forbattrad
langsiktig forsorjning av svensk personal med befdlskompetens. Stodet inrét-
tades 2013 for att hantera problemet att antalet tillgdngliga praktikplatser hade
minskat kraftigt till f6ljd av omflaggningen av svenska fartyg.s Det statliga
stodet betalas ut med 2,25 miljoner kronor per ar till Chalmers tekniska hogs-
kola och Linnéuniversitetet.

Sjofartens Utbildningsinstitut (SUI) fordelar praktikplatser och soker efter
nya till studenterna, och verksamheten finansieras bl.a. av skolorna sjélva. In-
stitutet har en viktig funktion dé fartygspraktik &r helt avgérande for att sjo-
fartsstudenter ska fa ut sin behdrighet och dérefter kunna borja soka jobb. SUI
fungerar alltsd som en formedlingslink mellan studenter och rederier och i
forlangningen mellan utbildning och jobb. Den foéregédende regeringen fore-
slog en érlig forstarkning pa 1,4 miljoner kronor till Chalmers och Linnéuni-
versitet for att forstirka finansieringen av SUI, vilket skulle resultera i fler
praktikplatser pa fartyg till skolornas sjofartsstudenter. Pa grund av kort be-
redningstid hann, den nuvarande regeringen, enligt Naringsdepartementet inte
fa med forstarkningen i sitt budgetforslag for 2015, men i och med att oppo-
sitionens budget till slut beslutades i riksdagen far SUI séledes en budgetfor-
starkning. Sveriges Redareforening valkomnar denna budgetforstirkning och

235 Intervju med Rederi AB Gotland 2014-10-06.
236 Copenhagen Economics (2012).
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anser att den bidrar till att upprétthalla tillgdngen till utbildade personer med
genomgangen sjofartsutbildning.

8.2.1 Iakttagelser om praktikstodet — rederier

Flera rederier betonar betydelsen av statliga insatser som mojliggor for
svenska sjofartsstudenter att i 6kad utstrdckning gora sin praktik pa svensk-
kontrollerat tonnage internationellt. Ett stort problem &r att endast ett fatal av
de som gar pa de svenska sjobefdlsskolorna har mdjlighet att arbeta under
svensk flagg. Sjobefilsforeningen och Sveriges Redareférening betonar bety-
delsen av det statliga stodet som betalas ut som kompensation for studenters
monstringsresor till fartyg under utlindsk flagg. For att sékerstélla att de som
gar pa sjofartsutbildningen kan erbjudas praktikplatser vore det dérfor 6nsk-
virt om stodet for studenters monstringsresor till fartyg under utlandsk flagg
kunde utdkas och permanentas. Seko sj6folk menar att regeringen borde dver-
viga att utoka stodet till att inte bara gélla for befélsutbildningar vid Chalmers
tekniska hogskola och Linnéuniversitet utan ocksa gymnasieskolor.

I dag far ldrosdtena kompensation for monstringsresorna déa studenternas
praktik forliggs pa fartyg under andra linders flagg. Alvtank anser att samma
princip borde gilla for de studenter som genomfor sin praktik ombord pa
svenskflaggade fartyg, eftersom det skapar ordttvisa villkor mellan rederier
som har sin bas i Sverige, oavsett flagg.

Flera rederier, t.ex. Ahlmark Lines, upplever att det har blivit allt svarare
att rekrytera personer med tillrdcklig kompetens. En bidragande orsak till Erik
Thuns beslut att flagga ut var att man hade svarigheter att rekrytera beséttning
till vissa befattningar till rederiets mindre fartyg som understeg 3 000 bt. Sjo-
befdlsforeningen krévde att maskinchefen skulle vara svensk, men samtidigt
hade rederiet svart att rekrytera svenskar till denna befattning. Andra rederier,
t.ex. Rederi Gotland, upplever inte nagra rekryteringsproblem, men understry-
ker samtidigt att snittadldern for nyckelpersoner i den operativa verksamheten
har stigit kraftigt under senare ar. Det finns en farhdga om att det kommer att
bli problematiskt att ersitta dessa personer nir de gar i pension inom en relativt
snar framtid. En pétaglig risk med utflaggningen ar séledes det tapp i kompe-
tens som uppkommer framfor allt pa langre sikt for de enskilda rederierna.

Det svenska utbildningssystem som tillhandahaller personer med maritim
kompetens ér, enligt de intervjuade, beroende av en kritisk massa svenskflag-
gat tonnage. En fortsatt utflaggning innebér en reell risk att denna kunskap
forloras. Det rader en enighet inom sjofartsndringen om att den framtida kom-
petensforsorjningen inom den maritima niringen, t.ex. av maskintekniker och
nautiker, dr en av de viktigaste fragorna nér det géller framtiden for svensk
sjofart.

Utbildningssystemet dr beroende av en viss massa svenskflaggat tonnage.

Det rader en oro inom sjofartsnédringen att vi ndrmar oss den nedre gransen
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for att det blir problem att upprétthélla tillrdckligt manga sjofartsutbildade
personer.?’

Trots utflaggningen fortsatter enskilda rederier att erbjuda praktikplatser om-
bord pa sina fartyg. Furetank Rederi kan fortsitta att ta emot svenska prakti-
kanter for att det for nérvarande inte finns nagot krav pa att rederier som tar
emot fardiskt sjofartsstod ska stélla ett antal praktikplatser till forfogande till
fardiska studenter. Rederiet har som ambition att varje ar nyanstdlla nagon
nyutexaminerad svensk sjofartsstudent dd man bedomer det vara viktigt for
det egna rederiets kompetensforsorjning, men ocksa for att bibehalla en svensk
maritim kompetens. Erik Thun betonar likaledes att man kommer att fortsitta
att erbjuda praktikplatser till svenska studenter sa lange det dr mojligt eftersom
man anser det vara viktigt for att uppritthélla den svenska sjofartskompeten-
sen.

De mindre passagerarfartygen som gar i inrikes trafik kan inte erbjuda prak-
tikplatser. Skérgérdsredarna har diskuterat behorighets- och bemanningsfragor
med Transportstyrelsen da uppemot ett tjugotal av deras medlemmars fartyg
skulle kunna ta emot elever. Problemet dr att eftersom Skargérdsredarnas med-
lemmar inte har ritt att fi sjofartsstod finns det inte ekonomiskt utrymme att
ta emot och avlona elever da rederiet inte skulle fa nagon ekonomisk kompen-
sation. Enligt Skérgardsredarna dr det redan i dag svart att rekrytera personal
med maritim kompetens.

8.2.2 Iakttagelser om praktikstodet — dvriga sjofartsklustret

Uppf6ljningen visar att utflaggning av svenska fartyg paverkar hela sjofarts-
klustret. I forlangningen kan det skapa problem med kompetensforsorjningen
inte bara for rederierna utan ocksa for andra aktorer, t.ex. hamnar, kustbevak-
ning och andra myndigheter, dir det behdvs personer med sjobefélsutbildning.
Till exempel dr myndigheter sasom Sjofartsverket och Transportstyrelsen be-
roende av personer med sjofartskompetens bade nér det géller lotsningsverk-
samheten och tillsynsverksamheten men ocksa nér det géller myndigheternas
arbete med olika sjofartsfragor nationellt och internationellt. Sjofartsverket
upplever att antalet kompetenta sdkande till olika utlysta tjdnster har tenderat
att sjunka under senare ar. Flera intervjuade menar att det inte ar tillrackligt
med den nuvarande storleken pa den svenskflaggade handelsflottan for att si-
kerstilla att alla aktorer inom klustret har tillgéng till personal med den nod-
véndiga maritima kompetensen. Sjobefdlsféreningen menar att ”’vi inom dver-
skédlig tid maste forlita oss pa de svenska sjobefdl som arbetar utomlands”.

Sveriges Hamnar delar uppfattningen att det maste finnas en kritisk massa
svenskflaggat fartygstonnage. Sammankopplingen mellan rederier och ham-
nar &r inte helt entydig. I ndgon man kan man siga att svenska hamnar fungerar
oberoende av forekomsten av svenskflaggat tonnage. Majoriteten av de fartyg

27 Intervju med Rederi AB Gotland 2014-10-06.
238 Intervju med Sjébefilsforeningen 2014-10-07.
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som anldper svenska hamnar dr de facto utlédndskt flaggade. I realiteten ar fra-
gestéllningen inte riktigt si enkel eftersom det ar ett alltfor kortsiktigt resone-
mang. Ett fortsatt tapp av svenskt tonnage innebér i forlangningen negativa
konsekvenser for antalet utbildningsplatser. Det kommer att fa negativa kon-
sekvenser for hamnarna eftersom de ar beroende av den nautiska kompetensen
nér det géller lotsar och hamnkaptener.

Det ar inget kortsiktigt akut problem nér fartyg flaggar ut men langsiktigt
kommer det att innebira betydande negativa konsekvenser ocksa for ham-
narna. En forlorad kompetens kommer att leda till en ligre effektivitet hos
hamnarna.?

23 Intervju med Sveriges Hamnar 2014-09-25.



9 Administrationskostnader och tillsynsarbete

Administrationskostnader inkluderar avgifter for t.ex. tillstindsprévning, till-
syn och regelgivning. I Sverige har Transportstyrelsen ansvar for alla fragor
som ror sjofarten ndr det géller tillstdnd, tillsyn och registerhallning. Myndig-
hetens arbete med dessa fragor finansieras med avgifter som debiteras sjo-
fartsnéringen.*

9.1 Transportstyrelsens tillsynsarbete

Transportstyrelsens tillsynsverksamhet styrs i huvudsak av foljande fem lagar:

» fartygssikerhetslagen (2003:364)

* lagen (1980:424) om éatgérder mot fororening fréan fartyg
» arbetsmiljélagen (1977:1160)

* lagen (2006:1209) om hamnskydd

* lagen (2004:487) om sjofartsskydd.

Totalt gor Transportstyrelsen arligen ca 4 000 besiktningar, inspektioner och
kontroller.”*' Eftersom den svenska handelsflottan i utrikestrafik endast omfat-
tar ett hundratal fartyg innebidr detta att en stor del av forréttningarna avser
andra fartyg &n den handelsflotta som denna uppf6ljningar handlar om. Den
s.k. tillsynshandboken beskriver bl.a. hur kontroller ska genomforas och i vil-
ken forfattning man kan hitta regelkraven. Tillsynshandbokens indelning byg-
ger pa de mallar som anvinds vid besiktningen av fartyg.>*? Respektive stat ar
ansvarig for att fartyg som for dess flagg uppfyller gillande krav. Regelefter-
levnaden kontrolleras genom s.k. flaggstatstillsyn. Dessutom ar staterna an-
svariga for att kontrollera att ankommande utldndska fartyg foljer internation-
ella regler om sjosdkerhet, miljoskydd och sjoméns arbets- och boendevillkor,
vilket kallas hamnstatskontroll.>*

Enligt Transportstyrelsen ar det olika riskkriterier som styr valet av fartyg
som ska inspekteras. Beroende pé fartygstypen, aldern pa fartyget, flaggstatens
prestationsnivd, prestationsnivan hos den organisation som utfardat certifikat
for fartyget, foretagets prestationsniva, historik for tidigare brister och nyttjan-
deforbud klassas fartygen i olika grupper (hdg, normal och lag risk). Dessa
grupper inspekteras med olika intervall, 6-36 manader. Fartyg med hog risk-
profil — passagerarfartyg, olje-, gas- och kemikalietankfartyg samt bulkfartyg
— ska enligt Transportstyrelsen genomga en utdkad inspektion. Vid en inspek-

240 Forutom intervjuer med representanter frin sjofartsnéringen baseras detta avsnitt pa in-
formation fran Sveriges Redareforening, mejl 2014-11-11.

241 Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om tillsyn inom sjéfartsomradet (TSFS
2009:2) framgar tillsynens omfattning mer i detalj.

242 www.transportstyrelsen.se.

243 Hamnstatskontrollen regleras av direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 och genom det
s.k. Parisavtalet (Paris MOU). Staterna som har ingatt Parisavtalet har tagit fram ett system
for riskbaserad kontroll.
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tion ska det, om forhallandena inte motiverar annat, undersékas om arbetsmil-
jon ér tillfredsstillande, fartyget dr korrekt lastat eller ballastat, last som dnnu
inte forts ombord dr sékert anordnad for sjétransport, fartyget 4r bemannat pa
ett betryggande sétt, fartyget i dvrigt dr i behdrigt skick och fartygets sdker-
hetsorganisation overensstimmer med rederiets sdkerhetsorganisation.

Riksdagen och regeringen har beslutat att den verksamhet hos Transport-
styrelsens som géller tillstdnd, tillsyn och registerhallning sedan den 1 januari
2011 finansieras med avgifter. Avgifterna hojdes relativt kraftigt under 2013
till foljd av att Transportstyrelsen inte ldngre disponerade en del av farledsav-
gifterna. Subventionen tackte 43 miljoner av Transportstyrelsens kostnader for
tillsynsverksamheten for sjofarten 2010. Foér 2011 uppgick subventionen till
16,5 miljoner kronor och for 2012 till 10 miljoner kronor. I och med att sub-
ventionen fran farledsavgiften avvecklades 2013 har de direkta avgifterna dkat
trots att myndighetens kostnader har sénkts. Faststdllandet av de fasta tillsyns-
avgifterna baseras pé fartygstypen och storleken (bruttoregisterton) samt sjalv-
kostnadstackningsprincipen, dar man uppskattat tidsatgdngen for inspektions-
arbetet. Transportstyrelsen 4r medvetna om att en konsekvens av dessa fordnd-
ringar ar att rederierna far betala vasentligt hogre tillsynsavgifter for en ofor-
dndrad tjénst.

Sjofartsndringens representanter dr eniga om att ett stort problem é&r att allt
farre fartyg ska bekosta Transportstyrelsens arbete med sjofartsfragor. En kon-
sekvens av den minskande svenskflaggade handelsflottan &r att myndighetens
avgifter har dkat i motsvarande utstrackning. Myndigheten har som en konse-
kvens av detta reducerat sin bemanning 2011 och nu senast 2014. Tillsynsav-
gifterna har, enligt Viking Line, 6kat relativt kraftigt pa kort tid. Destination
Gotland uttrycker det som foljer:

Fortsdtter den hér trenden s dr det bara ett fatal fartyg kvar som ska béra
kostnaden for hela Transportstyrelsens sjofartsinspektion. De hoga avgif-
terna &r kanske inte huvudanledningen till utflaggningen fran Sverige, men
samtidigt medfor de att det inte dr attraktivt att flagga tillbaka igen dven
om andra kostnader minskar nagot.>*

Kritik riktas mot att Transportstyrelsen inte har anpassat sin verksambhet till
den minskande svenskflaggade handelsflottan och att rederier i hogre utstrack-
ning &n tidigare utdvar egenkontroll inom vissa omraden. Sjobefalsféreningen
séger att det innebdr att farre fartyg ska bekosta en ofordndrad kostnadsmassa
nédr det giller Transportstyrelsens tillsynsverksamhet. Rederi Gotland ut-
trycker det enligt foljande:
Hitintills har Transportstyrelsen inte anpassat sin verksamhet efter det fak-
tum att rederierna i dag utdvar egenkontroll inom vissa omrdden och att
fartygen uppfyller gillande krav for att fa bedriva sjofart. Detta innebér att
det blir farre fysiska inspektionstimmar f6r myndigheten ute pé fartygen.

Transportstyrelsen har inte anpassat sin verksamhet efter detta fordndrade
arbetssitt. Tvértom har man istéllet 6kat tillsynsavgifterna.?*

24 Intervju med Destination Gotland 2014-10-21.
2% Intervju med Rederi AB Gotland 2014-10-06.
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Transportstyrelsen menar emellertid att man alltid méste ha en viss bemanning
for att kunna utfora sina arbetsuppgifter och att en fordndring av organisa-
tionen, t.ex. ndr det géller antalet inspektdrer, alltid sker med en viss efterslap-
ning, samtidigt som man i mojligaste mén arbetar med att effektivisera sin
verksamhet. I syfte att anpassa verksamheten till en minskande svenskflaggad
handelsflotta har myndigheten beslutat att minska antalet fartygsinspektorer i
Goteborg med ungefdr hilften, fran 15 anstillda till 7 anstdllda. Tabellen ne-
dan visar myndighetens verksamhetskostnad for sjéfarten.

Tabell 11 Tranportstyrelsens verksamhetskostnad for sjofarten

(Belopp i tkr) 2011 2012 2013
Regelgivning 95725 98 285 100 589
Tillstandsprovning 13 837 14 722 14 926
Tillsyn 93431 74 407 74 589
Registerhallning 11373 13 945 14 632
Summa 214 366 200 909 204 736

Kalla: Transportstyrelsen (2014b), s. 57.

9.1.1 Inflaggnings- och tillsynskostnader

Alla svenskregistrerade skepp som dr minst tolv meter 1dnga och minst fyra
meter breda ska vara registrerade i fartygsregistrets skeppsdel. Transportsty-
relsen tar ut avgifter for registrering i och anviandning av fartygsregistret samt
expeditionsavgifter for bevis om registrerings- eller inskrivningsatgard. I regi-
streringsavgiften, som for ndrvarande uppgar till 16 100 kronor, ingér registre-
ring, inskrivning av férvarv samt ett nationalitetscertifikat.* Darutdver tas en
stampelskatt ut pa 0,4 procent av inteckningsbeloppet.*’

Fartyg som registreras i skeppsregistret maste skeppsmétas. Dessutom
maéste alla fartyg som star under svensk tillsyn vara skeppsmitta. Uppgifterna
anvénds bl.a. vid berdkning och faststidllande av hamn-, lots- och farledsavgif-
ter. Métningen utfors av Transportstyrelsen som tar ut en avgift for skepps-
mitningen. Darutover tas en avgift ut for faktiska resekostnader i form av kost-
nader for transport, boende, traktamenten och dvriga kostnader. Avgiften va-
rierar beroende pa fartygets dréktighet och om det dr en ny- eller ommétning
av fartyg fran utlandet och uppgér till mellan 5 000 och &ver 100 000 kronor.>®

Den gradvisa utfasningen av subventioneringen av Transportstyrelsens
kostnader for tillsynsarbetet innebar att avgifterna hojdes kraftigt. Farledsav-
giften, som betalas av rederindringen, har emellertid inte férandrats i och med

246 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/Finansiering/Avgif-
ter/Sjofart/Avgifter-for-fartyg/Avgifter-for-registerhallning-mm/Registreringsatgarder/.
247 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Fartygsregistret-sjofartsregistret/Avgifter--
stampelskatt/.

248 https://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Fartygsregistret-sjofartsregistret/ och
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-transportstyrelsen/Finansiering/Avgif-
ter/Sjofart/Avgifter-for-fartyg/Skeppsmatning.
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den dndrade finansieringen av Transportstyrelsens sjofartsrelaterade verksam-
het. Trafikanalys exemplifierar att den arliga kostnaden for vissa fartygskate-
gorier 6kar med upp till 50 procent och att avgifterna for skeppsmétning 6kar
med upp till 67 procent.>®

Det rader en enighet inom branschen om att de svenska registrerings- och
skeppsmitningsavgifterna relativt sett 4r hdga jaimfort med motsvarande kost-
nader i flertalet andra lédnder. Sjofartsforum anser att dessa kostnader maste
sénkas i syfte att skapa konkurrenskraftiga flaggkostnader. Rederierna menar
att det aterkommande argumentet fran statsmakterna och myndigheterna att
inflaggningskostnaderna endast dr en engangskostnad som ddrmed har en liten
betydelse for beslut var fartyg ska flaggas ar felaktigt.

Trafikanalys menar att Transportstyrelsens arbete pa sikt kan leda till en
okad harmonisering av avgifterna mellan Sverige och andra ldnder.>*® Trans-
portstyrelsen presenterade 2014 en rapport dér tillsyns- och tillstdndsavgif-
terna 1 olika europeiska lander for storre fartyg som gér i internationell trafik
jdmfordes.”! Slutsatsen i rapporten dr att avgifterna &r hogst i Finland och
Norge, medan Danmark genomgéende har de ldgsta avgifterna.>? Avgifterna
for tillsyn av fartyg i Sverige forefaller vara i medelintervallet vid en jAmfo-
relse med andra europeiska ldnder.?* Darutdver gjordes en jamforelse av av-
gifterna i Sverige och Bahamas. Jamforelsen visade att avgifterna ar 11-15
procent hogre i Sverige dn i Bahamas.

Situationen med finansiering av tillsynsarbetet skiljer sig at mellan olika
lander. Vissa har inslag av offentliga subventioner eller korssubventioneringar
mellan olika kollektiv. Det dr darfor svart att dra slutsatsen att avgifterna mel-
lan Sverige och andra ldnder skulle harmoniseras. Transportstyrelsen delar
darfor inte helt Trafikanalys uppfattning nér det giller en harmonisering av
avgifterna.

En genomsnittlig berékning av tta representativa svenskflaggade roro-pas-
sagerarfartyg (firjor) i internationell trafik 6ver 500 bt visar att avgiftshoj-
ningen for tillsyn mellan aren 2009-2013 gick fran en genomsnittlig fartygs-
avgift pa 97 000 kronor per ar till 305 564 kronor per ar. Timkostnaden for de
l6pande avgifterna hdjdes under samma tidsperiod fran ca 920 kronor per
timme till 1 400 kronor per timme. Berdkningar visar att det &r néstan tre
ganger sa dyrt att registrera ett mindre tankfartyg i Sverige som i Danmark.

24 Trafikanalys (2013a)

230 Trafikanalys (2014b).

2! Transportstyrelsen (2014d). I jamforelsen ingick i forsta hand Danmark, Finland, Norge,
Sverige och Storbritannien.

52 Transportstyrelsen noterar att trots de hdga finlindska avgifterna har ett flertal fartyg flag-
gats ut fran det svenska registret till det finldndska registret. En mojlig forklaring kan, enligt
Transportstyrelsen, vara att 6vriga ramvillkor spelar en storre betydelse vid sadana beslut
eller att Finland jamfort med Sverige har en utokad mojlighet att utdva tillsyn av fartyget
genom klassificeringsséllskap.

>3 Studien inkluderar sdledes inte de avgifter som betalas till Transportstyrelsen och till Sjé-
fartsverket.
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Kostnaden i Sverige overstiger 600 000 kronor, medan det i Danmark kostar
drygt 200 000 kronor.?*

Ressel Rederi menar att Transportstyrelsens forrdttningskostnader och
kostnader for att besvara frdgor framfor allt &4r problematiska f6r mindre rede-
rier.>® Kostnaderna har okat kraftigt under senare ar. Den genomsnittliga kost-
naden per fartyg har 6kat med 262 procent mellan 2010 och 2014. Klassnings-
kostnader inkluderar kostnader for atgarder som ompackning av livflottar, nya
nddljus etc. Storre delen av 6kningen av kostnaderna hérror sig till 6kade till-
synskostnader.

Tabell 12 Tillsyns- och klassningskostnader for Ressel Rederi AB 2010
2014

2010 2011 2012 2013 2014 Total-
summa
per fartyg
M/S Emelie 13 470 13615 9342 14 905 20 325 71657
M/S Lotten 2938 2931 4834 2772 5491 18 957
M/S Silverd 30635 24234 29 555 44235 41 406 170 064
M/S Lote 17 600 36 766 19 691 43113 34453 151 622
M/S Queen 15175 4791 7 635 11389 15381 54 371
M/S Lisen 2330 5441 28 055 21476 22152 79 453
M/S Dessi 129526 166438 105810 113584 515357
M/S Storholmen 43990 12 479 34517 35351 126 337
M/S Olliver 22713 28979 34224 85916
Totalsumma per
ar 82149 261292 300740 307198 322355 1273734
Antal fartyg 6 8 9 9 9
Merkostnad/far-
tyg 13 692 32661 33416 34133 35817
Okning i % 100 % 239 % 102 % 102 % 105 %
Okning i %,
2010-2014 262 %

Kalla: Information fran Ressel Rederi AB.

Ressel Rederi menar att hela avgiftsmodellen och de hoga kostnaderna for att
bedriva sjofart i Sverige gor det svarare att bedriva skirgardstrafik.

Viljan att investera och bygga nytt dr mattlig dd omkostnaderna ar for hoga
och dartill alltfor administrativt betungande. Forra aret inforde Transport-
styrelsen en ny fast kostnad som baserades pa antalet bt per fartyg. Trans-
portstyrelsens arsavgifter per tillsynsobjekt ligger mellan 12 000-25 000

2% SQveriges Redareforening, Sjéfartens Arbetsgivareférbund, Sjobefilsforeningen och
SEKO (2014).

235 Ressel Invest AB har bedrivit rederiverksamhet i bolaget Ressel Rederi AB sedan 2000.
Rederiet har atta fartyg i trafik i Stockholms skdrgard och ett i Kalmarsund. I Stockholm har
rederiet bl.a. avtal med Stockholms stad, Waxholmsbolaget for att bedriva trafik och i Kalmar
med Trafikverket. Rederiet har 25 tillsvidareanstillda, men under sommaren har bolaget 60—
70 anstillda.
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kronor per fartyg. Skulle tillsynsavgifterna dka ytterligare sa ar det majligt
att fartygen flaggas ut dven om de ombordanstillda fortfarande skulle ha
svenska kollektivavtal. Det finns dessutom redan tva fartyg med annan
flagg som bedriver trafik i Stockholms skérgard.?*

Ressel Rederi anser att inflaggningskostnaderna &r alltfor hga. Bolaget var
tvungna att bygga om och komplettera fartyget for 600 000 kronor for att det
skulle kunna gé under svensk flagg. Dartill tillkom kostnader for det s.k. in-
flaggningsmotet pa 50 000 kronor. De sammantaget hoga inflaggningskostna-
derna innebdr att rederiet Gvervéger att inte registrera nésta fartyg som anskaf-
fas i Sverige.

Enligt Sjobefalsforeningen ér det cirka tre ginger sa dyrt att flagga in till
Sverige som till Danmark. Aven om avgifterna inte ir hoga jimfort med andra
kostnadsposter, t.ex. bemanning, visar det pd franvaron av en genomténkt né-
ringspolitik som visar att man vill dstadkomma en positiv utveckling for sjo-
farten. Sirius Rederi bekréftar denna bild och menar att kostnaden for uttag av
pantbrev och registreringskostnader for att flagga in ett medelstort fartyg till
Sverige uppgar till ca 500 000 kronor, medan motsvarande kostnad i Danmark
uppgar till mellan 150 000—200 000 kronor.

Det ér enligt Wallenius Lines betydande skillnader i registreringsavgifter
och skatter mellan Sverige och Singapore. Som exempel anger man ett far-
tygsnybygge pa ca 67 000 bt med ett kontraktspris pa 70 miljoner dollar och
en belaningsgrad pa 70 procent, samt att det tas ut tio inteckningar, pantbrev
och anteckningar om innehav av pantbrev. De totala kostnaderna i Sverige dr
knappt 1 300 000 kronor uppdelat pa staimpelskatt 1 250 000 kronor, registre-
ring av fartyget 16 100 kronor, registrering av inteckningar 21 000 kronor och
anteckning om innehav av pantbrev 9 800 kronor. Motsvarande avgifter i Sing-
apore uppgér till ca 270 000 kronor.?” Skillnaden i registreringskostnader for
fartyget ér alltsd ca 1 000 000 kronor.

Stampelskatt pa skeppsinteckningar har diskuterats internt inom myndig-
heten vid ett flertal tillfdllen. Transportstyrelsen anser att det kan finnas anled-
ning att se 6ver stimpelskatten som for narvarande ar 0,4 procent av inteck-
ningsbeloppet. Myndigheten har t.ex. gjort en framstéllan till Naringsdeparte-
mentet med forslaget om att sénka skatten pa luftfartsomradet.

9.2 Flaggstatens tillsynsansvar

Flaggstaten ansvarar for att fartyg uppfyller internationella regler och konven-
tioner genom olika former av besiktningar av att regelverket efterlevs. Besikt-
ningarnas omfattning och regelbundenhet varierar beroende pé bl.a. fartygs-

typ.

236 Intervju med Ressel Rederi AB 2014-10-29.

27 Registreringsavgift: 50 000 SGD (max) motsvarande 267 000 kronor, registrering av in-
teckning 770 SGD motsvarande 4 111 kronor samt registrering Bill of Sale 50 SGD motsva-
rande 267 kronor.
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Denna tillsyn av sévil fartyg som rederier sker i huvudsak genom aterkom-
mande besiktningar, som resulterar i ett utfirdande av ett antal certifikat.
Utfardande av certifikat sker vid en inledande certifiering da fartyget ar
nybyggt, vid en mellanliggande eller &rlig pateckning under certifikatets
giltighetstid samt vid fornyelse av certifikatet nér dess giltighetstid gatt ut,
oftast fem ar efter utfardandet. De certifikat som utfardas utgor ett bevis
pa att fartyget uppfyller de krav som foreskrivs i internationella konven-
tioner. Kraven varierar beroende pa bl.a. fartygstyp, fartygets dlder och last
samt fartomréde. Totalt finns det ett hundratal olika typer av certifikat, av
vilka ett knappt 40-tal ar relevanta for de fartyg som for svensk flagg och
utfdardas med stdd av de storre konventionerna inom sjofartsomradet.”®

Flaggstaten ansvarar séledes for att fartygen under dess flagg har godkidnda
certifikat. Som framkom ovan finns det sammantaget ca 100 olika certifikat
(klasscertifikat), varav 40 dr flaggstatscertifikat. Flaggstatscertifikaten dr de
som kallas for “statutory-certificate”. Olika fartyg har olika certifikat bero-
ende pé vilken fartygstyp man representerar, dvs. tank- och kemikaliefartyg
har vissa certifikat medan passagerarfartyg har andra certifikat. I bilaga 4 spe-
cificeras de certifikat som géller i Sverige.

9.3 Delegering av tillsyn till klassificeringsséllskap

Klassificeringsséllskap &r privata organisationer som bl.a. arbetar med klass-
ning av fartygs sjovirdighet genom att kontrollera fartygens tekniska forut-
sdttningar for sdkerhet och sjovérdighet. Séllskapen har utvecklat ett eget re-
gelverk for krav pa skrov, maskin och elektriska installationer for fartyg och
offshoreinstallationer. Forutom att sékerstilla att reglerna efterlevs under far-
tygens nybyggnadsprocess kontrollerar sallskapen ocksa att reglerna efterlevs
dven ddrefter. Klassificeringsséllskapen utférdar ett s.k. klasscertifikat som vi-
sar att ett fartyg enligt Solas &r konstruerat, byggt och underhallet i enlighet
med de strukturella och mekaniskainstallationer och elinstallationer som stélls
upp av ett klassificeringsséllskap. Ett sadant klassificeringssillskap maste vara
erkint av fartygets flaggstat. Det ar obligatoriskt att fartyg har klasscertifikat.
Sallskapen spelar en viktig roll nir det géller att samla in fartygsspecifik in-
formation om konstruktion, underhall och skick, vilken t.ex. sjofartsadminist-
rationer och forsdkringsbolag efterfragar.?
Flaggstater kan genom sina sjofartsadministrationer vélja att 6verléta vissa
uppgifter till erkdnda organisationer, s.k. klassificeringssallskap.
Klassificeringsséllskapen utdvar tillsyn inte bara dver att deras egna regler
efterlevs, utan kan ocksa utdva tillsyn och utfarda certifikat efter dverla-
telse av uppgifterna fran flaggstaterna. Till skillnad fran klassificeringscer-
tifikaten som séllskapen utfardar med direkt stod i Solas, [...], krdvs alltsa
att flaggstaten dverlatit uppgifterna till sdllskapet. Efter 6verlatelse genom-

for sdllskapen tillsyn av fartyg for flaggstatens rdkning och utfardar certi-
fikat pa flaggstatens vignar. Ett krav for sddan overlatelse &r att séllskapen

238 Prop. 2012/13:100, s. 9.
239 Se prop. 2012/13:110 for en mer utforlig beskrivning av de olika certifikaten och klassi-
ficeringssallskapen.
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uppfyller savdl IMO:s som, i forekommande fall, EU:s krav pd sddana er-
kénda organisationer.*

For att sékerstélla att klassificeringsséllskapen inte ska skilja sig at alltfor
mycket i friga om kvalitet, kvalifikationer och resultat har EU slagit fast mi-
nimikriterier for att erkénna sadana organisationer.?' Transportstyrelsen har
avtal med foljande sex erkidnda organisationer, klassificeringssillskap:

*  American Bureau of Shipping

* Bureau Veritas

* Det Norske Veritas

*  Germanischer Lloyd

* Lloyd's Register

* The Royal Institute of Naval Architects

Dessa avtal reglerar flaggstatsbesiktningar, besiktningar och utfirdande av
certifikat for fartyg i internationell trafik, s.k. Solas-fartyg. Enligt internation-
ella konventioner har varje flaggstat ansvar for att fartyg under dess flagg ska
ha vissa certifikat samt undergd besiktningar enligt bestimda tidsplaner. Det
ar enligt Transportstyrelsen inom ramen for dessa konventioner som en dele-
gering av vissa moment till klassificeringssillskapen har gjorts.

Transportstyrelsen fick i slutet av 2009 i uppdrag att se 6ver mojligheterna
att effektivisera och skapa en storre flexibilitet for besiktning av svenska fartyg
i internationell trafik. > Syftet var att skapa bittre niringspolitiska forutsitt-
ningar for svenska rederier samtidigt som milj6-, sdkerhets- eller sjofart-
skyddskraven inte sdnks eller Sveriges atagande som flagg-, hamn- och kust-
stat paverkas negativt. Resultatet av uppdraget blev att Transportstyrelsen de-
legerade de certifikat som myndigheten ska utfdrda i enlighet med vad som
foljer av lagen (1980:424) om fororeningar fran fartyg och fartygssikerhetsla-
gen (2003:364) till erkdnda organisationer, med undantag av ISM, MLC (ar-
betsmiljo), fartcertifikatet och viss ritningsgranskning. Nuvarande delegering
omfattar alltsa last- och tankfartyg,®® och ingen tillsynsverksamhet har dele-
gerats for passagerarfartygen.

9.4 Utokad delegeringsordning

Enligt Transportstyrelsen delegerar Finland i likhet med véra andra grannlén-
der i dag all tillsyn forutom hamnstatskontroll och vérdstatskontroll, som inte

260 prop. 2012/13:110, s. 10.

261 Europaparlamentets och radets direktiv 2009/15/EG av den 23 april 2009 om gemen-
samma regler och standarder for organisationer som utfor inspektioner och utdvar tillsyn av
fartyg och for sjofartsadministrationernas verksamhet i forbindelse darmed (klassdirektivet)
och Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 391/2009 av den 23 april 2009 om
gemensamma regler och standarder for organisationer som utfor inspektioner och utovar till-
syn av fartyg (klassforordningen).

202 Uppdraget avgrinsades till att bl.a. omfatta konventionsfartyg med en bruttodriktighet om
500 eller mer i internationell trafik, dvs. passagerarfartyg i internationell trafik omfattades
inte i oversynen.

263 http://www.transportstyrelsen.se/Global/Sjofart/Dokument/Tillsyn/Annex_I-
TT_v%2002%2000_111017.pdf



9 ADMINISTRATIONSKOSTNADER OCH TILLSYNSARBETE

ar delegeringsbart.”* Skillnader forekommer mellan linderna, men Transport-
styrelsen tillstar att Sverige ar det land som har delegerat minst vid en jamfo-
relse med flertalet andra ldnder. Myndigheten utreder for ndrvarande vilka yt-
terligare uppgifter som i framtiden skulle kunna delegeras inom sjofartsomra-
det. I det pdgdende projektet tas fram underlag for beslut om fortsatt delegering
av uppgifter inom sjofarten.

Flera mél har satts upp for projektet. A ena sidan ska ett forindrat ansvar
for delegering bidra till att stidrka den svenska konkurrenskraften i beaktande
av de transportpolitiska malen och med bibehéllande av rittssikerheten. A
andra sidan bedoms det vara viktigt att sékerstédlla Sveriges ansvar som savél
registreringsstat som flagg-, hamn- och kuststat. Beslutsunderlag kommer att
levereras 16pande fram t.o.m. augusti 2015 nir det géller huruvida tillsyns-
verksamheten ska delegeras eller inte. Transportstyrelsen anfor f6ljande:

Inriktningen 4r att vi ska delegera tillsynen av nybyggen, last- och tankfar-
tygen, men ocksa passagerarfartygen.?®

De uppgifter som Transportstyrelsen bedomer mdojliga att delegera och som
dérmed ingér i 6versynsprojektet dr bl.a. foljande:

* Tillsyn och tillstind som rér SMS (Safety Management System) for rede-
rier och fartyg.

* ISM-kodens 6vergripande syfte &r att se till att rederierna har ett funge-
rande underhéllssystem och rutiner for ett effektivt sikerhetsarbete bl.a.
avseende underhallssystem och egenkontroll. ISM-certifikatet (Document
of Compliance och Safety Management System) kan delegeras enligt So-
las-konventionen.

* Tillsyn och tillstdnd &ver passagerarfartyg i internationell trafik.

* Det dvergripande certifikatet “international passengership safety certifi-
cate” inkluderar sékerhetsutrustning inom brand, livriddningsutrustning,
navigationsutrustning och radio. Ovriga certifikat for att bedriva sjofart
kan delegeras med undantag av ISM och MLC. Certifikatet kan delegeras.

* Tillsyn och tillstaind 6ver fartyg (last-, fiske- och passagerarfartyg) i nat-
ionell trafik.

* Transportstyrelsen bedriver parallellt med projektet att se Gver delegerad
verksamhet ett projekt om nationella foreskrifter inkluderande tillsyn och
tillstdnd. Syftet &r att konsolidera befintliga standarder (regelverk) och
gora dem funktionsanpassade samt utveckla en tillsynsmetodik baserad pa

264 I slutet av 2013 uppdaterade sjosikerhetsmyndigheten Trafi i Finland det avtal om bemyn-
digande att forritta vissa besiktningar som verket ingick 2012 med sju av EU erkdnda klas-
sificeringssallskap. Det uppdaterade avtalet innebdr att ytterligare besiktnings- och certifie-
ringsuppgifter delegeras till klassen. Finlandska redare kan anlita f6ljande klassificeringssall-
skap for besiktning och klassificering av sina fartyg: American Bureau of Shipping, Bureau
Veritas, Lloyd's Register, RINA Services S.p.A., Russian Maritime Register of Shipping,
Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK) och DNV GL AS. De olika klassificeringsséllskapen har
identiska avtal. De uppgifter som handhas av Trafi och vilka som har delegerats till klassen
regleras i avtalet och dess bilagor. http://www.trafi.fi/sv/sjofart/besiktningar/arbetsfordel-
ning_med_klassen.

265 Intervju med Transportstyrelsen 2014-11-19.
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systemtillsyn. Oversynen av tillsynen och tillstindsgivningen av fartyg i
nationell trafik ska levereras senast den 1 januari 2016.

* MLC/SAM, Marine Labour Convention 2006 och SAM dvs. systematiskt
arbetsmiljoarbete. Tillsyn och tillstdnd for fartyg som avser viss arbets-
miljo (sjdarbetskonventionen, MLC). Konventionen, vilken triddde i kraft
i mitten av 2013, innebdr att ett regelverk med arbetsmiljéregler dven gil-
ler internationellt. Det innebdr att det skapades forutséttningar for att dele-
gera vissa av de delar som ingar i den svenska arbetsmiljolagstiftningen.
SAM ir ett svenskt nationellt arbetsmiljokrav dir tvd myndigheter sam-
verkar: Transportstyrelen som utovar tillsynen och Arbetsmiljoverket som
ansvarar for arbetsmiljofragorna i Sverige. Dérutover finns sarregler i den
svenska arbetsmiljolagstiftningen. Det &r oklart huruvida dessa sirregler
(SAM) om arbetsmiljon kan delegeras eller inte.

* Nybyggnation och ombyggnation av fartyg.

* Delegering till erkdnda organisationer bedoms vara mdjlig dé rederier re-
dan i dag har mojligheten att bygga utomlands och dérefter flagga in till
Sverige i efterhand.

* Tillsyn och tillstind som ror fororeningar fran fartyg i hamn.

* Tillsyn och tillstand som ror sjosdkerhetsanordningar.

Inriktningen pé arbetet dr att all tillsyn 6ver den internationella sjéfarten foru-
tom hamnstats- och vérdstatskontrollen ska kunna delegeras till klassifice-
ringssdllskapen. Samtidigt poéngterar Transportstyrelsen att det ar ett langsik-
tigt arbete, sdrskilt nér det géller den nationella sjofarten dar forutsdttningarna
ser vildigt olika ut. For ndrvarande 16per flera projekt dér tillsynen vid ny-
byggnationen av fartyg har delegerats.

Vi later pa prov klassen utdva tillsynen vid byggnationen av fartyget, men
vi sldpper inte kontrollen helt utan vi &r med i bakgrunden och for en dialog
med klassen och rederierna om vilka krav som ska uppfyllas. En viss kon-
troll pa plats kommer vi att utfoéra dven om det inte alls blir i samma om-
fattning som tidigare.>®

Arbetsordningen fordndras ddrmed, och Transportstyrelsens roll blir att utova
tillsyn dver klassificeringsséllskapen i stillet for de enskilda rederierna. Denna
tillsyn kommer att kompletteras med en riskbaserad tillsynsverksamhet, dvs.
Transportstyrelsen gor riktade insatser om man anser att behovet finns. Ett
problem ér att det inom sjofarten rapporteras valdigt fa tillbud jamfort med
t.ex. luftfarten, vilket &r ett hinder mot en mer riskbaserad och effektiv till-
synsverksamhet. Av den anledningen arbetar Transportstyrelsen for nirva-
rande med att &ndra regelverket for att forbattra mojligheterna till rapportering,
t.ex. nér det géller forbattrat sekretesskydd.

2 Intervju med Transportstyrelsen 2014-11-19.
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9.4.1 Tillsynskostnader vid en utokad delegering

En fraga ar hur tillsynsavgifterna forandras om ett rederi tillats anlita ett certi-
fierat klassificeringsséllskap for att utfora tillsynen. Sveriges Redareférening
betonar att det &r mycket svart att plocka ut ett enskilt certifikat och sétta en
prislapp pé detta. Komplexiteten beror pa att kostnaderna for att utfora tillsy-
nen varierar beroende pé fartygstyp och besiktningsomrade. Transportstyrel-
sen har emellertid indirekt, genom tariffsystemet med tillhérande rabatter, satt
en prislapp pa vissa av certifikaten, dock inte alla.

Enligt radande delegeringsmojligheter tillats lastfartyg dvs. tank-, torr-
last-, bilfartyg etc. delegera samtliga statutory-certificate utom ISM-, MLC-,
fart- och tidigare ISPS-certifikat. Det &r mycket komplext att viardera/jimfora
de olika certifikaten med varandra da besiktningsomfénget och betydelsen av
certifikaten varierar stort beroende pa vilken fartygstyp som asyftas. Enligt
Sveriges Redareforening skulle en reduktion med 25 procent vara motiverad
om man tar bort ett av fyra certifikat och utgar fran en proportionalitetsprincip
dér 100 procent ticker fyra certifikat.

For ropax-fartygen, dvs. firjorna, géller en nadgot annan ordning. Denna
fartygstyp tilldts inte att delegera ISM-, MLC-, fart- eller tidigare ISPS-certi-
fikat men inte heller Passenger Ship Safety-certifikat. Detta certifikat utgor
skillnaden mellan full delegering och annan delegering. Lastfartygen har ett
motsvarande Cargo Ship Safety-certifikat som dr delegeringsbart. Detta en-
skilda certifikat ger en delegeringsrabatt pa 60 procent pa de fasta tarifferna,
dvs. den ansvariga myndigheten har gjort en indirekt vardering av certifikatet.

Det ar enligt Transportstyrelsen oklart hur tillsynskostnaden kommer att
paverkas vid en utékad delegering till klassen. Myndigheten menar att den
stora fordelen for rederierna ar att administrationen kommer att minska da till-
géngligheten dkar vid en utékad delegering till klassificeringsséllskapen. Re-
derierna kan dessutom anlita en part nir det géller all tillsyn av fartyget. Klas-
sificeringssdllskapen dr tillgéngliga i virldens alla stora hamnar, vilket innebér
lagre omkostnader for resor och enklare logistik for rederierna. Dirtill kan den
delegerade tillsynen genomforas vid samma besiktningstillfalle som klasstill-
synen av t.ex. skrov och elektronik.

Transportstyrelsen analyserar for nidrvarande hur rederierna kan debiteras
for den tillsyn som klassen kan tinkas utfora, samtidigt som man maste siker-
stélla finansieringen av den tillsyn man ska utdva pa klassen. Det finns flera
alternativ hur finansieringen av tillsynsarbetet ska utformas. Flera ldnder fi-
nansierar myndighetens tillsyn av klassen genom ett anslag. Andra alternativ
ar att rederierna ersitter klassificeringssillskapen for deras arbete, alternativt
sker en debitering av rederierna varefter Transportstyrelsen formedlar betal-
ningen vidare till klassificeringsséllskapen. Transportstyrelsen menar att en
fordel ndr de agerar som betalningsférmedlare &r att man ddrigenom sérskiljer
forhallandet mellan rederier och klassificeringssillskapen. Detta kan vara vik-
tigt da klassificeringsséllskapen 4 ena sidan foretrdder myndigheten ndr den
utdvar tillsynen och a andra sidan séljer andra tjénster till rederierna.
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Terntank menar emellertid att en delegering till klassen inte innebdr att
flaggstaten fransdger sig ansvaret, utan det handlar endast om en effektivise-
ring av tillsynsverksamheten. Furetank Rederi delar denna uppfattning och séa-
ger att risken med att klassificeringsséllskapen har dubbla roller ar dverdriven.
Kompetensen hos klassificeringssillskapen ar odiskutabel, eftersom de redan
i dag gor besiktningar i samband med utfirdande av klasscertifikat. Furetank
uttrycker foljande:

Transportstyrelsen fransédger sig inte sitt ansvar vid en delegering utan man
har fortfarande ett ansvar att kontrollera klassens arbete. Klassen kontrol-

leras i sin tur av alla flaggstater. Detta borgar for att tillsynen blir objektiv
och i slutdnden har en hog kvalitet.?®’

Ambitionen dr att pé sikt sénka avgifterna, vilket dessutom é&r ett av Transport-
styrelsens strategiska mal.>*® En ut6kad delegering innebér sannolikt att Trans-
portstyrelsen inte langre kan forbinda sig att hantera de fartyg som inte vill
anlita en erkénd organisation for att utdva tillsynen. Det skulle vara kostnads-
drivande i och med att myndigheten skulle vara tvungen att dronmérka resur-
ser for att hantera dessa fartyg

9.5 lakttagelser fran sjofartsnaringen om en utokad
delegering

Det rader en enighet inom sjofartsndringen om att det allménna kostnadsléget
for registrering, inspektion, tillsyn, behorigheter och dvriga avgifter totalt sett
ar for hogt i1 Sverige i jdmforelse med vara konkurrentldnder. Férhoppningen
ar att en utdkad delegering innebér sénkta tillsynskostnader for ndringen. Si-
rius Rederi sdger att Transportstyrelsens kostnader dr uppemot 40 procent
hdgre dn i vara grannldnder.

Donsétank anser att Transportstyrelsens tillsynsverksamhet i stort sett fun-
gerar pa ett effektivt sétt. Den géingse uppfattningen bland rederierna, dér-
ibland Donsotank, ar att tillsynsverksamheten i mdjligaste man ska konkur-
rensutsdttas. Seko sjofolk delar denna uppfattning och betonar att Transport-
styrelsen ddarmed skulle fa i uppdrag att kontrollera klassificeringssillskapen
och kvaliteten pé deras arbete. Sveriges Redareforening betonar att frigan om
overlatelse av tillsynsuppgifter ar prioriterad for att skapa likvardiga konkur-
rensvillkor som géller i andra flaggstater. Flertalet lander har beslutat om en
delegering till certifierade klassificeringsséllskap béde nir det géller den 16-
pande besiktningen och vid nybyggnation av fartyg. Rederierna patalar att det
ar olyckligt att Sverige inte har foljt denna trend, eftersom det av konkurrens-
skal &r viktigt att tillsynsverksamheten fungerar pa ett likvardigt séitt som i
dvriga europeiska lander. Viking Line skulle vilkomna en delegerad tillsyn till

267 Intervju med Furetank Rederi AB 2014-12-11.
2%8 Det borde enligt Transportstyrelsen t.ex. vara mojligt att sinka timdebiteringen fran da-
gens 1 400 kronor per timme ned mot ca 1 000 kronor per timme.
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klassificeringssillskap d& det sannolikt skulle leda till stora effektiviseringar
och férhoppningsvis sédnkta tillsynskostnader.

Det finns enligt Wallenius Lines inga sakskdl som visar att en delegering
till klassificeringsséllskap skulle leda till ett sidoséttande av fartygens séker-
het, vare sig sjodugligheten eller arbetsmiljon. Sefartsstyrelsen i Danmark an-
svarade tidigare for tillsynen nir det géller danska sdrkrav pa arbetsmiljon.
Aven dessa tillsynsuppgifter har overlatits till klassificeringsséllskapen. Det
faktum att vissa tillsynsuppgifter inte har delegerats sa de kan hanteras lokalt
kan skada rederiet, i form av merkostnader och forsdmrade relationer med kun-
derna da leveransen av varor riskerar att forsenas for att fartyget ligger och
véntar pa en inspektor fran Transportstyrelsen. En avsaknad av en fullstindig
delegering av tillsynen riskerar att skapa problem framfor allt for rederier som
har fartyg som gar i oceanfart. Flaggstaten har delegerat tillsynsansvaret till
s.k. certifierade klassificeringsséllskap sé gott som alla lander som Wallenius
Lines dr verksamma i. Nér det géller tillsynsverksamheten betonar Wallenius
att det ar viktigt att det finns ett kontrollsystem som sikerstéller att inspekto-
rerna inte gor olika beddmningar vid inspektionstillfdllena. Detta &r ndgot som
man upplever kan vara ett problem i dag. Sirius Rederi delar denna uppfatt-
ning.

Ett problem med Transportstyrelsens myndighetsutdvande &r att det finns

ett inslag av godtycke och att olika inspektorer kan gora olika bedomningar
vid en inspektion.>®

Klassificeringsséllskapen har enligt rederierna lika hog kunskap som Trans-
portstyrelsens inspektorer. Northern Offshore Services uttrycker det enligt f61-
jande:

Danmark har i princip samma regelverk som Sverige, med undantag av
vissa svenska sdrkrav. Det dr bara det att hanteringen sker pa ett betydligt
smidigare sétt da klassen skoter tillsynen.?”

Rederierna vilkomnar Transportstyrelsens 6versyn om en utokad delegerings-
ordning.

I annat fall kvarstér en betydande begrénsning som kan bidra till att rederier
beslutar att flagga ut fartyg. Svenska sérregler bor sa langt som mojligt undvi-
kas och i den man de forekommer avskaffas. Rederierna menar att tillsynen av
de sérregler som trots allt finns kvar i likhet med i Danmark bor delegeras till
klassen. Flera rederier patalar betydelsen av att en utdkad delegering inklude-
rar ISM- certifikatet. Furetank Rederi anfor foljande:

Utfallet av den pagéende diskussionen om huruvida ISM ska delegeras el-
ler inte dr centralt. Bibehéller Transportstyrelsen ansvaret for detta certifi-
kat &r risken att en utdkad delegering inte kommer att f4 ndgon storre effekt
pé de enskilda rederierna. Certifikatet dr centralt och paverkar manga av
de ovriga certifikaten.?”!

2% Intervju med Sirius Rederi AB 2014-11-05.
27 Intervju med Northern Offshore Services AB 2014-11-06.
2! Intervju med Furetank Rederi AB 2014-12-11.
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Flera rederier, t.ex. Sirius Rederi, planerar att bygga nytt tonnage. Gemensamt
for rederierna &r att de avvaktar beslut om att Transportstyrelsen ska dverldta
i princip alla tillsynsuppgifter till klassificeringsséllskapen. Rederierna patalar
att Transportstyrelsen inte har incitament att agera affarsdrivande pd samma
satt som foretag som verkar pd en konkurrensutsatt marknad. For att gynna
svensk sjofartsnéring ar det viktigt att en utokad delegering leder till sdnkta
tillsynskostnader. Flera rederier betonar att alla extrakostnader, inklusive kost-
nader for besiktning och l6pande tillsynsarbete, paverkar valet av flaggstat
dven om andra fragor vdger tyngre. Av den anledningen menar rederierna att
Transportstyrelsens kostnader for tillsynsverksamheten borde anslagsfinansie-
ras i framtiden.

9.5.1 Lopande tillsyn

En fordel for rederierna vid en utdkad delegering till klassificeringsséllskapen
skulle vara en férenklad administration. Klassificeringsséllskapen ar kontinu-
erligt ombord pa fartygen for att ombesorja besiktningar av klasscertifikaten,
vilka omfattar skrov, maskininstallation, strukturer och elinstallationer. Till-
géngligheten dr hog da klassificeringssillskapen &r representerade i sjofarts-
vérldens hamnar. Det innebér att en flaggstatsinspektor snabbt kan finnas pa
plats om problem uppstér var fartygen én befinner sig i vérlden. Detta ska jim-
foras med dagens situation dir en inspektor maste resa fran Sverige till den
hamn som fartyget befinner sig i. Wallenius Lines ger foljande exempel pa de
problem som kan uppsta till foljd av att Transportstyrelsen inte har dverlatit
fler uppgifter till klassificeringsséllskapen.

Ett av véra fartyg gick fran US East Coast via Panama ner till Australien
med last. Nar fartyget skulle g frdn hamnen i Baltimore sent pa kvéllen
forde skepparen inte in ritt uppgifter i arbetstidsjournalen vad de olika be-
fattningshavarna gjorde. De anlénde till Sydney och undergick en s.k.
“port-state control” Besiktningsmannen kontrollerar och upptickte felet i
arbetstidsjournalen, varvid béten fick ett s.k. ”detention”, vilket innebar ett
kvarhallande av fartyg av sékerhetsskal. Fartyget far da inte limna hamnen
innan ndgon har géitt ombord och reviderat att processen for att hélla ar-
betstidsjournal &r korrekt, forstadd och implementerad. Hade det varit ett
Singaporeflaggat fartyg ringer man till Lloyd's som omedelbart kan g om-
bord och tillsammans med skepparen ga igenom vad som har gétt fel. Far-
tyget kan alltsa relativt snabbt genomgé en revision och godkénnas for att
aterigen ga i trafik [...] Problemet &r att tillsynsmyndigheten for svensk-
flaggade fartyg sitter i Norrkoping och personal méste alltsé flyga till den
aktuella hamnen. Kostnaden for rederiet nér ett fartyg ligger i hamn ligger
mellan 25 000-30 000 dollar per dag. Nuvarande arbetsmetodik &r av for-
klarliga skél inte bra. For oss som héller pd med oceansjofart &r Transport-
styrelsen lite opraktisk. Vi har svenskflaggade fartyg som i flera ar bara
har gatt mellan Japan, Kina, Korea och Singapore. Fartygen har alltsa inte
varit i europeiska vatten pa flera ar. Det &r alltsa opraktiskt att ha Trans-
portstyrelsen som tillsynsmyndighet®”

272 Intervju med Wallenius Lines AB 2014-09-17.
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Storsjofarten tappar 1 konkurrenskraft i férhallande till andra lander medan den
inre sjofarten riskerar att tappa i konkurrenskraft i forhallande till andra trafik-
slag. Skirgérdsredarnas medlemsforetag styrs enligt de sjdlva i hdg utstriack-
ning av regler som géller for storsjofart som i viss utstrdckning har anpassats
for sma bétar i inre fart. Detta har skapat och inneburit problem for dessa re-
derier. Transportstyrelsen gor for nidrvarande en oversyn av det nationella re-
gelverket for nationella fartyg, inklusive passagerarfartyg upp till 500 passa-
gerare. Ett viktigt fokus i arbetet ar att skapa ett mer anvandarvianligt regel-
verk. Nuvarande regelverk behover erséttas med ett sammanhéllet nationellt
regelverk. Arbetet har efterfragats av branschen under en lang tid dé den anser
att det finns ett behov av att fornya regelverket. Nuvarande regler &r svéra att
tyda och innehéller obsoleta bestimmelser. Det nya regelverket kommer del-
vis att vara funktionsbaserat till skillnad fran de nuvarande reglerna som ar
preskriptiva.

9.5.2 Inflaggning och nybyggnation

Sveriges Redareforening hédvdar att delegering till klassificeringsséllskapen
vid nybyggnation r att betrakta som nddvandigt och dr en sjélvklarhet i dvriga
flaggstater. Flertalet flaggstater, inklusive stora skeppsbyggarldnder, har dele-
gerat hela nybyggnadsprocessen till klassificeringsséllskapen da man anser att
det kravs sdrskild kompetens for att fullt ut kunna f6lja utvecklingen av regler
och teknik. Nya fartyg byggs 1 hog utstrickning i Kina, Japan och Korea. Till-
synsavgifterna vid nybyggnation skulle dirmed reduceras vid en delegering da
klassificeringsséllskapen redan maste vara pé plats for att utfarda klasscertifi-
katen. Sveriges Redareforening betonar att det finns uppenbara synergieffekter
om endast en aktor skulle utdva tillsynen.

I samband med nybyggnationen av ett fartyg debiterades Terntank 4—5 mil-
joner kronor per fartyg av Transportstyrelsen for deras tillsynsarbete. Det ar
enligt Terntank en merkostnad pa ca tva miljoner kronor per fartyg jamfort
med om ett klassificeringsséllskap hade anlitats for arbetet. Furetank Rederi
menar att ett problem ér att Transportstyrelsen vid nybyggnation av fartyg ge-
nomfor sin tillsyn pé 16pande rikning. Det ska jamforas med klassificerings-
séllskap som offererar en totalkostnad till varvet.

Vi byggde fartyget M/S Sigrid pa uppdrag av Svensk Kédrnbréanslehante-
ring. Transportstyrelsen tillsammans med klassen medverkade under
byggnationen av fartyget i Ruménien. Transportstyrelsens kostnader under
byggnationen uppgick till fyra miljoner kronor, medan klassens kostnader
uppgick till en miljon kronor. Merkostnaden for att klassen ocksa skulle ta

hand om Transportstyrelsens tillsyn skulle vara ytterst méattlig, gissnings-
vis en halv till en miljon kronor.?”

Wallenius menar att byggandet av svenskflaggade fartyg medfor onddiga mer-
kostnader pa grund av Transportstyrelsens aterkommande inspektioner. Det
skapar dessutom onddiga kommunikationsproblem om alltfér ménga parter —

273 Intervju med Furetank Rederi AB 2014-12-11.
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tillsynsmyndigheten, klassificeringssillskapet och rederiet — &r involverade 1
byggprocessen. Av den anledningen bygger Wallenius for nirvarande ett
Maltaflaggat fartyg, men man har dnnu inte slutgiltigt beslutat vilken flagg
som fartyget ska fa.

Destination Gotland ér ett pilotfall nar det géller delegering till klassifice-
ringssillskap i samband med byggandet av en ny LNG-driven férja. Formen
for hur det ska ga till har under 2014 diskuterats vid flera mdten mellan par-
terna. Klassificeringsséllskapen har enligt rederiet béttre forutséttningar att
folja den senaste tekniska utvecklingen. Certifikatet om arbetsmiljé &r undan-
taget da man vill sékerstilla att svenska arbetsmiljoregler efterlevs. Rederiet
far sedan ett fulltidscertifikat utfardat av klassificeringsséllskapet som Trans-
portstyrelsen sedan byter ut mot motsvarande svenska certifikat utan nagon
fornyad granskning. Transportstyrelsens arbetssétt bor, enligt rederiet alltsa
fordndras sé de ska skota tillsynen av klassificeringssallskapen, dvs. kvalitets-
sakra deras arbetsmetoder, och inte rederierna. Myndigheten ska enligt Desti-
nation Gotland ocksé ansvara for att bedoma vilka klassificeringsséllskap som
rederierna ska tillatas anlita for att genomfora tillsynsarbetet.

9.6 Delegering av vissa tillsynsuppgifter inom
sjofartsskyddet till klassificeringsséllskap

Riksdagen har sedan tidigare beslutat att Transportstyrelsen far erkidnna vissa
organisationer som s.k. erkdnda sjofartsskyddsorganisationer och overlita
vissa tillsynsuppgifter inom sjofartsskyddet till sddana organisationer.”™ Av-
sikten med fordndringen var att stirka svensk sjofartsndaring. De dndrade be-
stimmelserna trddde i kraft den 1 juli 2013.

De dndrade reglerna for tillsyn inom sjofartsskyddet med syfte att minska
tillsynskostnaderna har enligt representanter fran sjofartsndringen i praktiken
inte fatt ndgon betydelse for de svenska rederierna. Kritik riktas mot Trans-
portstyrelsen om att genomforandet av bestimmelserna innebér oférdndrade
tillsynskostnader for rederierna &ven om man viljer att anlita ett klassifice-
ringssdllskap for att utfora tillsynsarbetet for att Transportstyrelsen inte har
minskat sina fasta tillsynsavgifter. Detta innebér att de rederier som anlitar
erkdnda organisationer totalt sett far 6kade kostnader for tillsynen — dels ofor-
dndrade avgifter for Transportstyrelsens tillsyn, dels tillkommande avgifter for
klassificeringsséllskapens tillsyn som har delegerats nér det géller sjofarts-
skyddet. I realiteten innebér det att det saknas incitament att anlita ndgon an-
nan aktor an Transportstyrelsen for att utdva tillsynen. Wallenius Lines menar
att myndigheten inte har genomfort de nya reglerna pa det sitt som politikerna
avsag. Sveriges Redareforening uttrycker foljande:

Riksdagen beslutade om en okad flexibilitet genom att overlata vissa till-
synsuppgifter inom sjofartsskyddet. Syftet var dels att sdnka tillsynskost-

274 Prop. 2012/13:110.
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naderna for rederierna och dels att skapa en bittre tillgdnglighet for tillsy-
nen. Transportstyrelsen har mojliggjort for rederier att anlita ett certifierat
klassningsséllskap for att utfora tillsynen, men man har inte sankt den av-
gift som tas ut av rederierna. Detta innebér séledes att rederierna betalar
lika mycket 1 avgifter till Transportstyrelsen oavsett om denna mdjlighet
utnyttjas eller inte.?”

Transportstyrelsen forstar den kritik som riktas mot dem och kommer att se
over denna fraga i samband med ett helhetsgrepp om delegering av i princip
allt tillsynsarbete.

9.7 Administrationskostnader och delegeringen av
tillsynsarbetet 1 Danmark

Sefartsstyrelsen har ingatt avtal med atta klassificeringsséllskap som har till-
stand att bedriva certifieringsarbete i Danmark. Klassificeringsséllskapen &r:

* American Bureau of Shipping http://www.eagle.org/

* Bureau Veritas

* Class NK (Nippon Kaiji Kyokai)http://www.eagle.org/
* DNVGL

* Lloyd's Register

* Polish Register of Shipping

* The Royal Institute of Naval Architects

» Korean Register

Regelbundet aterkommande méten pé arsbasis hélls med varje klassificerings-
sdllskap. Darutdver gor Sefartsstyrelsen stickprovskontroller av fartyg som
hanteras av séllskapen. Myndighetens tillsyn av klassificeringsséllskapen fi-
nansieras med skattemedel, &ven om det finns ett politiskt 6nskemél om att ga
mot en avgiftsfinansiering. Dartill hanterar myndigheten fartyg som klassifi-
ceringsséllskapen inte tar. Syftet med delegeringen ér att frigbra resurser hos
Sefartsstyrelsen, 6kad sdkerhet och effektivisering och att skapa arbetstill-
féllen och forutsittningar for danskt niringsliv.® Detta har medfort att man
har delegerat merparten av tillsynen till klassificeringssillskapen. I princip all
tillsyn av lastfartyg har delegerats, medan en viss tillsyn kvarstar nir det géller
passagerarfartyg.

Transportstyrelsen har jamfort tillsyns- och tillstandsavgifterna mellan
olika europeiska ldnder, dédribland Danmark, for storre fartyg som gér i inter-
nationell trafik.?”” Nér det géller tillsynsavgifterna per timme &r den svenska
avgiften ca 150 euro, medan den motsvarande danska avgiften &r drygt 100
euro. Myndigheten jamforde ocksa den érliga tillsynsavgiften for tre typexem-
pel av fartyg, ndmligen kemikalietanker, containerfartyg och passagerarfartyg.

3 Intervju med Sveriges Redareforening 2014-08-20.
276 Transportstyrelsen (2013).
277 Transportstyrelsen (2014d).
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I alla tre fallen &r den érliga tillsynsavgiften relativt mycket hogre i Sverige dn
1 Danmark.

Tabell 13 Jaimforelse arsavgift tillsyn tre typfartyg, euro*

Sverige Danmark
Kemtanker 7750 4050
Containerfartyg 8500 4000
Passagerarfartyg 31 000 20 000

* Avgifterna ar ungefarliga.
Kalla: Transportstyrelsen (2014d).

Som framgér av tabellen ovan ér tillsynsavgiften genomgaende hogre i Sve-
rige dn i Danmark nér det giller de tre typfartygen. Ett exempel pa skillnad
mellan ldnderna &r kostnaden fOr att registrera fartyg i respektive lands far-
tygsregister. I Sverige tas en staimpelskatt ut pa 0,4 procent medan motsva-
rande kostnad i Danmark &r 0,2 procent bestdende av en tinglysningsafgift re-
spektive en avgift pa registrering av pantbrev pa vardera 0,1 procent av kope-
summan.
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10 Olika avgifter

Avgifter tas ut for sjofarten till och fran svenska hamnar i form av farleds-,
lots- och hamnavgifter. Kostnaderna beddms inte skilja sig 4t i ndmnvérd ut-
strdckning mellan sjofartens olika delsegment, dvs. avgifterna som andel av
de totala kostnaderna &r relativt konstanta oavsett vilken sjofartsverksamhet
som idkas.

10.1 Farledsavgifter

Farledsavgiften tas dels ut pa fartygets bruttodréktighet, dels pé lastat och los-
sat gods.””® Avgiften som tas ut pa fartygets bruttodriktighet varierar mellan
2,25 kronor per enhet for passagerarfartyg och 2,55 kronor per enhet for Gvriga
fartyg. Den godsbaserade avgiften varierar mellan 1,00 kronor per ton for s.k.
lagvardigt gods®” och 2,75 kronor per ton for annat gods. For inrikes trafik tas
den godsbaserade avgiften ut endast for lastat gods. Farledsavgifterna uppgick
till drygt 900 miljoner kronor for 2013.2%

Avgiftsuttaget maximeras for den bruttobaserade delen av farledsavgiften
sd att maximalt fem respektive tva anl6p avgiftsbeldggs per kalendermanad for
passagerarfartyg respektive dvriga fartyg. Specifika regler giller for kryss-
ningsfartyg som betalar farledsavgift med 1,50 kronor per enhet av fartygets
bruttodraktighet. Fartygen betalar endast for ett anlop i svensk hamn under
samma kryssning.

Fartyg far en rabatt pa den bruttodriaktighetsbaserade farledsavgiften om de
har installerat utrustning for reduktion av utslédppen av kvéveoxid. Rabatten
startar vid en utsléppsniva om 6 g/kWh och minskar sedan linjart ned till under
0,5g/kWh dér fartyg &r helt befriade fran bruttodriktighetsbaserade farledsav-
gifter.?®! Sedan ett par ar tillbaka arbetar Sjofartsverket med att utveckla far-
ledsavgiften for att gora avgiftsmodellen mer transparent. Farledsavgiften
sdnktes med totalt 45 miljoner kronor den 1 januari 2015, vilket motsvarade
okningen av det fasta anslaget for sjo- och flygraddningen.

Ett forslag som innebar en storre forandring av hela sjofartsavgiftssystemet
drogs tillbaka av Sjofartsverket i slutet av 2014. Anledningen till det &ndrade
forslaget berodde pd kritik frn rederierna. Det initiala beskedet frdn Sjofarts-
verket var att de nya miljodifferentierade farledsavgifterna skulle innebédra en

278 http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Taxor-och-avgifter. R

2 Lagvirdigt gods specificeras i en bilaga till Sjdfartsverkets dndringsforeskrifter (SJOFS
2012:7) om farledsavgiften.

280 Farledsavgifterna for fartyg uppgick till 501 miljoner kronor och fér gods till 408 miljoner
kronor (Sjéfartsverket, Arsredovisning 2013).

28! Tnnan svaveldirektivets ikrafttridande utgick en reducerad farledsavgift (bruttobaserade
delen) for fartyg som anvinde bunkerolja med en svavelhalt som inte oversteg 0,5 viktpro-
cent. Avgiftsbefrielse gillde for de fartyg som enbart anvénde bunkerolja med en svavelhalt
som underskred 0,2 viktprocent. Tidigare har vissa fartyg haft speciella intyg och ddrmed
undantagits fran svavelavgiften. Andringen innebdr att fartyg med reducerad avgift fr.o.m.
2015 ingér i det normala avgiftssystemet.
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minskning av avgifterna. Flera rederiers berdkningar visade i stéllet att den
nya avgiftsmodellen skulle innebédra en relativt kraftig hojning av avgifterna.
Till exempel skulle det for Rederi Gotlands del innebéra 30 procents 6kning
av avgifterna. Sveriges Redareforening anser att ett framtida system ska vara
indexbaserat och utgd mer fran de enskilda fartygens miljoprestation.

Arbetet med att ta fram en ny avgiftsmodell har paboérjats i borjan av 2015.
Ambitionen &r att en ny avgiftsmodell ska vara fardigutvecklad till 2017 nir
den s.k. sjofartsmiljarden upphdr. Sjofartsmiljarden innebér att Sjofartsverket
far ett extraanslag pa 300 miljoner kronor per &r under perioden 2014-2016.
Utvecklingen av en ny avgiftsmodell méste ta hansyn till den anslagsforstark-
ning som upphor 2017. Sjofartsverket utesluter inte att det kan bli aktuellt att
hoja farledsavgifterna i framtiden till foljd av verkets svaga finansiella still-
ning trots att betydande besparings- och effektiviseringsprogram har genom-
forts under senare &r. Sjofartsverkets underskott beror framfor allt pa den pens-
ionsskuldsmodell som verket dr tvingat att anvénda sig av. Initialt anfordes att
det 6kade anslaget skulle innebéra att Sjofartsverket skulle kunna sdnka far-
ledsavgifterna. I realiteten innebar det 6kade anslaget att Sjofartsverket inte
behovde hoja farledsavgifterna. Det dr oklart vad som hénder efter 2016, men
det finns en samsyn inom néringen om att anslagsdkningen bor permanentas
for att undvika att sjofartsndringen pafors kostnadsokningar nér anslagsok-
ningen upphdr. Sjofartsverket betonar att det blir ett politiskt beslut som i
slutindan kommer att avgdra hur hoga farledsavgifterna kommer att bli i fram-
tiden.

Kritik fran hela sjofartsklustret riktas mot att Sjofartsverket drivs som ett
affarsdrivande verk och att handelssj6farten som en konsekvens av detta beta-
lar ett avkastningskrav till staten. Sjéfartsndringen menar att t.ex. en 6kad an-
slagsfinansiering av Sjofartsverkets verksamhet skulle innebéra en dkad lika-
behandling mellan trafikslagen.”* Farledsavgifterna innebér, enligt t.ex. Sve-
riges Hamnar, en tillkommande kostnad som minskar sjofartens relativa kon-
kurrenskraft jamfort med andra transportslag. Gotlandsbolaget menar att man
kan ifragasitta forekomsten av de svenska farledsavgifterna, inte minst bero-
ende pa de 6kade kostnader som svaveldirektivet medfor och att andra trafik-
slag inte far bédra sina infrastrukturkostnader. Skogsindustrierna menar att det

282 Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) fick i uppdrag i slutet av 2012 av den
davarande regeringen att uppdatera tillganglig kunskap om trafikens samhéllsekonomiska
kostnader. Rapporten redovisades i november 2014 (VTI, 2014). Till skillnad fran vdg och
jarnvig tacker sjo- och luftfarten sina finansiella kostnader via de avgifter som tas ut. Det
innebér att trafikslaget betalar for den marginalkostnad som ytterligare fartygsrorelser ger
upphov till. I rapporten slas fast att eftersom marginalkostnaden &r ldgre &n genomsnittskost-
naden for Sjofartsverkets verksamheter finns det i detta avseende inga marginalkostnader
som kraver ytterligare policyatgarder. Utover direkta finansiella marginalkostnader tillkom-
mer den negativa externa effekt i form av miljopaverkan som sj6farten ger upphov till. T och
med de skérpta kraven pa svavelutsldppen som borjade gilla den 1 januari 2015 foérandras
trafikslagets emissionsmiljopaverkan. Sjofarten paverkar dven miljon till foljd av utslapp av
t.ex. kvdveoxider. Dessa utsldpp kan ge upphov till framfor allt lokal miljopaverkan i hamnar
da utsléapp som sker utanfor kuster och i mindre titbebyggda omraden inte har ndgon direkt
paverkan pa méanniskor. Trafikverket anser att eftersom det inte fanns tid att berékna storle-
ken pa sjofartens externa kostnader bor det goras i ett fortsatt arbete.
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i sa fall skulle kompensera for en del av sjofartens totala transportkostnadsok-
ning, vilken berdknas uppga till mellan 3 och néstan 6 miljarder kronor per ar.
Sveriges Hamnar exemplifierar med att Finland har fattat beslut om att bl.a.
halvera farledsavgiften under tre ar for att mildra effekterna av svaveldirekti-
vet. Team Lines poéngterar att det inte &r manga lander som finansierar sjo-
farten med farledsavgifter och menar att det gar att ifragasitta farledsavgif-
terna over huvud taget. I den man systemet ska finnas kvar bor det fordndras
sé att mer hédnsyn tas till fartygens miljoprestanda.

Specifik kritik riktas mot att farledsavgiften anvénds for att finansiera Sjo-
fartsverkets kostnader for isbrytningen. Den totala kostnaden for den svenska
isbrytningen ligger pa drygt 300 miljoner kronor per ar. Farledsavgiftens kon-
struktion innebar att de hamnar som betalar mest dr de stora hamnarna pa vést-
kusten och sddra Sverige.

Konstruktionen av farledsavgiften dr ologisk. Isbrytningen finansieras
t.ex. av farledsavgifterna. De hamnar som betalar mest dr samtidigt de som

aldrig utnyttjar denna tjénst. En regionalpolitisk fréga finansieras nation-
ellt. Av den anledningen borde isbrytningen finansieras dver statskassan.?

Sjofartsverket instammer till viss del i denna kritik och anser att vissa tjanster,
t.ex. isbrytningen, ska anslags- i stéllet for avgiftsfinansieras. Detta skulle in-
nebéra att farledsavgifterna skulle kunna sinkas. En sddan fordndring skulle,
enligt Seko sjofolk, innebéra att transportslagen i hogre utstrickning én i dag
skulle likabehandlas.

10.2 Lotsavgifter

Vid lotsning av fartyg eller annat bitréde av lots utgér en lotsavgift.? Sjofarts-
verket tillhandahaller lotsning och bitrade av lots till fartyg inom svenskt sjo-
territorium. Verket har 6ver 200 lotsar anstillda, vilka i genomsnitt utfor ca 35
000 lotsningar per ar.2® I enlighet med Sjofartsverkets tredrsplan hojdes lots-
avgifterna med 5 procent den 1 januari 2015. Avgifterna bedoms hdjas i stor-
leksordningen 5 procent per ar de kommande éren for att uppna full kostnads-
tackning. Lotsavgifterna for 2013 uppgick till knappt 440 miljoner kronor me-
dan de totala rorelsekostnaderna for lotsningen var drygt 500 miljoner kronor
samma ar. Lotsavgiften debiteras per timme och baseras pé fartygets brutto-
dréktighet.

I handlingsplanen slogs det fast att huvudansvaret for lotsningen dven fort-
sattningsvis ska ligga hos Sjofartsverket men att forutséttningarna for utdkade
lotsdispenser och eventuella forbattringar av forutsittningarna for Oppen-
sj6lotsning bor ses dver. Néringslivet driver enligt Sjéfartsverket inte frigan
om att konkurrensutsitta den ordinarie lotsningsverksamheten inom svenskt
sjoterritorium. Sveriges Redareforening anser att de delar av Sjofartsverkets
verksamhet som kan konkurrensutsittas ocksa bor goras det.

283 Intervju med Sveriges Hamnar 2014-09-25.
284 Forordning (1999:215) om lotsavgifter.
285 http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Taxor-och-avgifter/Lotsningstaxa.
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Sveriges Redareforening star bakom regeringens analys av behovet av lots-
pliktsgrénser satta utifran ett riskperspektiv (riskbaserad lotsplikt) i stillet for
fasta parametrar sdsom lidngd och bredd pa ett fartyg. Foreningen vilkomnar
dven utokade lotsdispenser dédr dagens grinser maste vérderas utifran ett ob-
jektivt sjosdkerhetsperspektiv och foreslar ett konkret forskningsprojekt och
en forsoksverksamhet dér ny teknik provas for att i stéllet for att sdtta ombord
en lots pa fartyget assistera fartyget fran land. Ett sddant forskningsprojekt och
en sadan forsoksverksamhet maste redan fran start engagera samtliga av de
myndigheter som har med lotsning att gora.

Sjofartsverket driver fragan mot Transportstyrelsen nér det géller behovet
av en dversyn av de géllande lotspliktgrdnserna och att ga ifran att forlita sig
pa fasta parametrar, dvs. fartygets langd och tonnage, mot att i stéllet forlita
sig pa en riskbaserad lotsning. Detta arbete, som leds av Transportstyrelsen,
paborjades hosten 2014. En riskbaserad lotsning skulle kunna leda till bade en
sinkning och en hdjning av lotspliktgransen beroende pa var lotsningen sker.

10.2.1 Lotsbefrielse

Det ar mojligt att kopa sig fri fran lotsningstjansten med farledsdispenser och
det ar alltsd mojligt att d&ndra kostnadsbilden for en enskild redare. Transport-
styrelsen beslutar om avgiften for lotsdispenser. Avgiften varierar bl.a. bero-
ende pa lotsledens ldngd. Antalet lotsdispenser ligger relativt konstant pa
1 000—1 100 per ar. Flera rederier, ddribland Erik Thun, menar emellertid att
kostnaden for lotsdispens ar alltfor hog sett till att dispensens giltighetstid.
Ett annat problem é&r att Transportstyrelsen, enligt Sveriges Redareforening,
har dragit ut pd hanteringen av frigan nér det géller lotsdispenser i Vénern.
Denna fraga dr viktig for Vanersjofarten men ocksa ndr det géller inforandet
av inre vattenvégar i Sverige. Ahlmark Lines och Erik Thun driver frigan om
lotsbefrielse pa stora delar av Vidnern for att minska kostnaderna. Detta skulle
Oka sjofartens konkurrenskraft jamfort med framfor allt végtransporterna.
Aven Sjofartsverket har lyft frigan om en &versyn av lotsplikten i Vinern,
bl.a. med motiveringen att vissa leder har forbdttrats genom muddring och ny
utmérkning. I sitt svar pad denna begéran skriver Transportstyrelsen att myn-
digheten for tillfdllet inte har for avsikt att tillmotesgd en sddan begéran om
lattnader i lotsplikten pd Vénern. Transportstyrelsen motiverar sitt beslut med
att man Onskar gora en 6versyn av lotsplikten i samtliga svenska lotsleder. En
sddan 6versyn kommer att goras i samarbete med Sjofartsverket och baseras
pé regeringens handlingsplan. Myndigheten anfor vidare att en landsomfat-
tande, enhetlig och mer riskbaserad bedomning av lotsningsbehovet skulle
minska risken for snedvriden konkurrens mellan hamnar med likartade lokala
forutséttningar. Slutligen anser Transportstyrelsen att det finns sdkerhets- och
miljoaspekter, motiverat av Vénern &r landets storsta insjo och fungerar som
farskvattentdkt, vilket gor att man maste fatta vdl underbyggda beslut.?s¢

28 Brevsvar fran Transportstyrelsen (2014c).
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10.2.2 Oppensjélotsning och transport av varor och personer till
och fran fartyg

Oppensjolotsning #r enligt Sjofartsverket inte en lotsning utan snarare att be-
trakta som en forstarkning av fartygets nautiska kompetens. Sjofartsverket har
inga synpunkter pd huruvida denna lotsning ska konkurrensutsittas eller
inte.?®” Verket har inga speciella lotsar som ar anstéllda for Oppensj6lotsning
utan denna verksamhet utfor man i den mén tjénsten efterfragas och det da
finns tillgéngliga resurser att utfora tjénsten.

I princip gar det ocksa att konkurrensutsitta transporten av lotsar till och
fran fartyg. Da finns det givetvis inget som hindrar att lotstransporten kombi-
neras med transport av fornddenheter till fartyg. Det skulle enligt myndigheten
krévas betydande ekonomisk kapacitet hos rederierna for att kunna konkurrera
med Sjofartsverket. Det dr ocksa enligt Sjofartsverket viktigt att komma ihag
att lotsbatarna utnyttjas inom sjordddningen, vilket innebér att de har en dub-
bel funktion.

I uppfoljningen har det framkommit att det finns sdvél en marknad f6r som
ett intresse fran foretag att bedriva bade dppensjolotsning (langlotsning) och
transporter av varor och personer till och frén fartyg. Det férekommer i 6kad
utstrdckning att lastidgarna stéller krav pa att transporten ska goras med léng-
lots. Sveriges Redareforening anser att andra aktorer, efter certifiering, ska
tillatas bedriva &ppensjolotsning. Argumentet dr att myndigheter inte ska be-
driva verksamhet ddr det finns en marknad och ett intresse fran privata aktorer.

10.3 Hamnavgifter

Hamnavgift, vilken sétts av hamnégaren, utgér for fartyg som anléper svensk
hamn. Avgiften varierar mellan olika hamnar som normalt sett bedrivs som
affarsdrivande organisationer, vilket innebér krav pé kostnadstéckning och av-
kastning. Det dr emellertid inte ovanligt att infrastrukturkostnadsdelen i ham-
nar sorterar inom nagon kommunal forvaltning. Detta gor att det inte alltid blir
fullstdndig transparens nér det giller hamnarnas kostnadssida. Avgifterna ar
vanligtvis uppdelade i en fartygsdel och en godsdel. Den fartygsrelaterade av-
giften berdknas utifrdn fartygets storlek och differentieras normalt sett utifrén
hur pass miljoanpassat fartyget &r.s

Ahlmark Lines menar att konkurrensforutsdttningarna méste utjamnas mel-
lan trafikslagen. Hamnavgifterna dr en avgift som bidrar till att sjofarten bar
hogre kostnader jamfort med andra transportslag, t.ex. lastbils- och jarnvégs-
transporter.

Vi kan uppleva orittvisor da vi far betala hamnavgifter for att anlopa ham-
nar medan lastbilar kan hdmta gods avgiftsfritt i hamnarnas depéer.>®

287 En konkurrensutsittning av denna tjéinst kriver emellertid en férordningséndring.
288 Naringsdepartementet (2003).
28 Intervju med Ahlmark Lines AB 2014-10-28.
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Sveriges Hamnar framfor att modellen 4r att ta ut hamnavgifter pa en fartygs-
del (infrastruktur) och en godsdel (arbetskraft, kranar, rorledningar etc.). Det
kan ocksé tillkomma arrende om mark upplats inom hamnomradet. Dessa av-
gifter ticker hamnens kostnader, inklusive for lastbilar som hamtar eller 14m-
nar gods. Hamnavgifterna har, enligt bl.a. Viking Line, tillsammans med 6v-
riga avgifter tenderat att 6ka relativt kraftigt under senare ar. Detta har bidragit
till en gradvis forsdmring av sjofartens néringsvillkor. En minskning av bl.a.
hamnavgifterna lyfts fram som en viktig atgérd for att skapa gynnsammare
néringsvillkor for att bedriva trafik pa Sveriges inre vattenvégar.



11 Forsknings- och utvecklingsinsatser

Sjofarten star infor stora utmaningar inom framst miljé- och sakerhetsomra-
dena. For att klara dessa utmaningar och for att sdkerstilla en sj6fartsoriente-
rad kunskapsutveckling genom forskning, utveckling och innovationsverk-
samhet krdvs en satsning pd en forstirkt samordning och forbéttrade samar-
betsstrukturer. Trafikverket dr den myndighet som har ansvaret for att satsa pa
forskning inom transportsektorn. Férdelningen av resurser ska utga fran ett
trafikslagsovergripande synsatt.>

11.1 Betydelsen av forskning och utveckling

Svensk sjofartsforskning bidrar till svensk sjofarts konkurrenskraft &ven om
ansvaret for forskning och forskningsfinansieringen inom sjéfartsomradet har
varit ndgot oklart under de senaste aren.”' Sjofartens olika delsegment paver-
kas olika beroende pa inom vilka omraden det satsas pa forskning och utveck-
ling. Copenhagen Economics menar att stora rederier inte 4r lika beroende av
offentliga investeringar som mindre rederier, men anser samtidigt att offent-
liga satsningar inom t.ex. miljo- och energiomradet &r betydelsefulla eftersom
de nya utsldppsreglerna for svaveldioxid forvéntas leda till betydande kost-
nadsokningar for manga rederier.*”

Tillgéng till forskning och utveckling anses vara en av de avgorande forut-
séttningarna for var ett fartyg registreras. I uppfoljningen har det framkommit
att den forsknings- och innovationsmilj6 som ett land kan erbjuda ar en av de
parametrar som avgor sddana beslut. Det dr saledes centralt att langsiktigt
sékra svensk sjofartsforskning for att bevara och utveckla svensk rederi- och
sjofartsnéring.

Sjofartsforskning, utveckling, innovation och demonstration &r ocksa ange-
laget ur ett miljoperspektiv och for de externa krav som stills pa sjofarten re-
gionalt, framfor allt i Ostersjon och Nordsjon. Industrin stir bakom en nollvis-
ion som innebdr en sjofart utan olyckor och utan en negativ paverkan i luft och
vatten. Sverige medverkar och driver i internationella fora att hardare krav
stélls pé sjofarten i syfte att minska sjofartens paverkan pa hilsa, miljé och
klimat. Detta arbete sker samtidigt som den svenska sjofartens och den
svenska sjofartsberoende industrins konkurrenskraft maste sikras sévil nat-
ionellt som internationellt.

Kraven pé fornyelse av sjofarten borde enligt Sveriges Redareférening ha
foregatts av tidiga riktade forsknings- och utvecklingsinsatser. Det rader en
enighet inom néringen att det krévs ett brett samarbete och ett 1dngsiktigt

2 Frutom intervjuer med representanter for branschen baseras texten pa ett underlag fran
Sveriges Redareforeningen, mejl 2015-01-11.

21 Trafikanalys (2013a).

22 Copenhagen Economics (2012).
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forskningsstdd for att klara av denna nollvision. En langsiktig satsning pé sjo-
fartsforskning pé en niva som &r kopllad till sjofartens omedelbara utmaningar
ar enligt Sveriges Redareforening avgdrande for att Sverige ska klara av att né
transport-, narings- och miljopolitiska mal. Sveriges Redareforening anser att
de regionala regler om svavel som infordes 2015 (SECA-reglerna) utgér en
stor utmaning bade for sjofartsberoende basindustri och for sjofarten som in-
dustri. Flera ldnder i vart ndromrade har vidtagit nationella atgérder for att
hjdlpa industrin att hantera dessa regler. Riktad sjofartsforskning &r viktig och
kommer att bli dn viktigare i framtiden nér det géller formégan att hantera nya
miljokrav, bl.a. avseende kvaveutslipp, partikelutslapp och hantering av bar-
lastvatten.?*

Sveriges Redareforenings Forsknings- och innovationskommitté har tagit
fram en forskningsstrategi som identifierar de fyra forskningsomraden som
foreningen anser bor prioriteras for att langsiktigt bade stirka konkurrenskraf-
ten och realisera nollvisionen nér det giller sjofartsnéringens miljopaverkan.
Det ror sig om foljande forskningsomraden:

» fartygs energisystem

* intelligenta ombordsystem

* logistiksystem

» alternativa brénslen/energibérare for fartygs framdrift.

11.2 Stod till sjofartsforskning

Enligt Sjofartsverket berdknades den statliga finansieringen till sj6fartsforsk-
ningen 2010 uppga till omkring 30-40 miljoner kronor per ar. Detta motsva-
rade ca 3—4 procent av de samlade statliga medel som avsitts for transport-
forskning, varav de storsta finansidrerna dr Vinnova och Sjoéfartsverket.?* Den
foregdende regeringen ansag att sett 6ver de fyra trafikslagen inom transport-
sektorn har det varit svag tillgang till forskningsmedel till sj6farten under se-
nare ar. trots de utmaningar inom milj6- och sékerhetsomréddena som sjofarten
star infor. Av den anledningen ansag den foregdende regeringen att det var
motiverat med en sdrskild satsning pa sjofartsforskning och gav Trafikverket
i uppdrag att 2013 avsitta resurser till en kvalitetsgranskad sjofartsforskning.
Under 2013 uppgick det direkta stodet till sjofartsforskning till 35 miljoner
kronor. Enligt regleringsbrevet for budgetaret 2014 ska minst 50 miljoner av
budgeten ga till sjofarten.

Detta ska stillas 1 relation till att den sammanlagda forskningsbudgeten
uppgar till 490 miljoner kronor. Enligt Trafikverket innebdr den nuvarande
nivan pa forskningsmedel till sjofartsforskning en betydande hojning av am-
bitionsnivéan jamfort med vad t.ex. Sjofartsverket tidigare kunde satsa.

293 Se bilaga 5 for en beskrivning av barlastvattenkonventionen.
#4S0U 2010:73.



Sjofartsverket har identifierat foljande strategiska omraden som kan bidra till
att stirka sjofartens konkurrenskraft och komma till réitta med sjofartens behov

och utmaningar nationellt och globalt:>*

e e-Maritime

» ckologiskt uthélliga transportsystem

» sjosdkerhet

* infrastruktur och arktiska fragor
* sjofartens externa forutséttningar
* kompetens- och kapacitetsfragor.

I tabellen nedan redogors for de projekt som ror sjofartsrelaterad forskning
som Trafikverket finansierar.

Tabell 14 Projekt som ror sjofartsrelaterad FoU

11 FORSKNINGS- OCH UTVECKLINGSINSATSER

Projekt Loptid Status 2014 beslutad
budget tkr
Mona-Lisa 2.0 t.o.m. 2015 Péagéende 14 839
Forum 2014 Nytt 85
Zero vison Tool t.o.m. 2015 Pagaende 10 000
Slow Steaming t.o.m. 2015 Pagaende 480
Skrubberdemo Oden 2014 Nytt 750
Test bottenfarg 2014 Nytt 15
Nordiska radet programom-
rdde MARINA 2014 Pagaende 20
Fartygsdynamik KTH 20142016 Fortsittning 1500
Riskbased assessment
RORO 2013-2014 Pagéaende 700
ForeSea SRF 20132015 Pagéaende 700
Utlysning ERA-NET Mar-
tech 20132017 Pagaende 2 000
Utvirdering & validering
VDES 20132014 Pagéaende 1500
KTH vattenbussen vattenvé-
gen 20142016 Fortsittning 1200
Styrelsen vintersjofarts-
forskning 19722025 Pagaende 450
Ice Academy 20132015 Pagaende 100
WINMOS 20122015 Pagéaende 6175
MICE 20132014 Pagéende 2500
Lighthouse 20132015 Péagéaende
Doktorand isnavigation 20132017 Pagaende 644,5
Doktorand energieffekt 20132017 Pagéende 1013
Doktorand vibrationer 20132017 Pagaende 600
Doktorand partiklar 20132016 Pagaende 800

23 Trafikanalys (2014b).
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Projekt Loptid Status 2014 beslutad
budget tkr

Adj professur maritim infor-

matik 20132017 Pagéaende 300

Projektstyrning 20142025 Pagéaende 1 000

Omvirldsbevakning 20132025 Pagaende 300

Summa 47 672

Kalla: Trafikverket, mejl 2014-12-12.

Aren innan har de statliga anslagen till sjofartsforskning varit begréinsade till
de s.k. Estoniapengarna (100 miljoner kronor) under &ren 1994-2005. Samti-
digt har det stdd till sjofartsforskning som Sjofartsverket tidigare avsatt av sina
avgiftsmedel upphort.

Trafikverket, Sjofartsverket, Transportstyrelsen och Luftfartsverket sva-
rade pd regeringens uppdrag om trafikslagens forskningsbehov
(N2013/121/TE) att sjofartens behov ligger pa mellan 100—300 miljoner kro-
nor per ar. Det dr dérfor enligt Sveriges Redareférening rimligt att nivan pa de
offentliga medlen till sj6farten hojs for att motsvara nuvarande och framtida
utmaningar och inte minst mot bakgrund av handlingsplanens skrivning att
trafiken ska béra sina samhéllsekonomiska kostnader.

I Sverige utgdr de offentliga forsknings- och utvecklingsmedel som anvi-
sats av regeringen dven det stdd som industrin kan anvidnda for demonstra-
tionsprojekt i fornyelsearbetet. Detta nationella stod dr dven en avgorande ka-
talysator och kan fungera som motfinansiering nar industrin soker nédvéindiga
bidrag i EU:s olika stodprogram (TEN-T, CEF).

Trafikverket har regeringens uppdrag att samordna alla ansdkningar om
stod frén Fonden for ett sammanlénkat Europa (CEF, Connecting Europe Fa-
cility) nédr det géller transport som upprittas av en svensk aktor, eller dir en
svensk aktor ingér i en ansdkan som upprittas av en utlindsk aktér. CEF
Transport, ersétter tidigare regelverk om TEN-T finansiering. I utlysningen for
programperioden 2007-2013 inkom Sverige med totalt 20 ans6kningar, varav
15 fick delfinansiering fran EU. Flera projekt rorde sjofarten, bl.a. projektet
LNG in Baltic Sea Ports.

EU har for avsikt att stimulera till investeringar i ny teknik och har for det
dndamalet 6ronmérkt upp till 250 miljoner euro. Svenska redare har varit fram-
gangsrika och beviljats 40 miljoner euro av dessa medel. Branschen har fatt
tillgdng till pengarna mycket tack vare nationellt stod for att soka pengar.

De 50 miljoner kronor som branschen har fatt i stéd har fitt en enorm ut-

véxling for sjofartsniringen. Stodet for att ansdka om stdd pa ca 10 miljo-

ner kronor har branschen véxlat upp till 40 miljoner euro. Svenska rederier
ar i dag vérldsledande inom miljéteknik.

Sveriges Redareforening betonar betydelsen av att regeringen fortsétter pa den
inslagna vig som handlingsplanen malar upp. Stddet till sjofartsforskning som

2% Intervju med Sveriges Redareforening 2014-11-05.
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mojliggdr bredare samarbeten mellan néring, myndigheter och akademi bor
okas for att motsvara sjofartens betydelse for Sveriges export och import. For-
eningen menar att det vore rimligt att 6ka stddet till sjofartsforskning fran da-
gens 50 miljoner per éar till att ndrma sig nivan 100 miljoner per ar for att sa-
kerstilla sjofartens fornyelse och anpassning till externa utmaningar och sjo-
fartens roll i ett samverkande svensk transportsystem.

Den maritima néringen far enligt Sj6fartsforum endast en mindre andel av
de totala transportforskningsanslagen. Sjofartsforum menar att staten darfor
bor sdkerstilla att mer statliga medel styrs ver till forskning inom det mari-
tima omradet da detta skulle bidra till att forbéttra det maritima klustrets kon-
kurrenskraft. Det &r enligt Seko sjofolk viktigt att politikerna medverkar till
att finna en 16sning som sékerstiller att sjofartsforskningen har tillrdcklig
finansiering 6ver en langre tidsperiod.

Niringsdepartementet medger att det delvis beroende pa historiska skal har
funnits en viss bias till forman for vég och jarnvig nir det géller fordelningen
av Trafikverkets forskningsmedel till de olika trafikslagen. Samtidigt po4ng-
terar Néringsdepartementet att det har skett en skirpning i och med reglerings-
brevet for budgetaret 2014 for Trafikverket.?”” Beslut om finansiering av forsk-
ning och innovation inom sjofartsomradet ska ske i samverkan med Sjofarts-
verket. Ndringsdepartementet betonar samtidigt att denna summa &r en mini-
misumma och att det inte finns ndgot som hindrar Trafikverket fran att fordela
mer forskningsmedel till sjofartsomradet.

Sveriges Redareforening menar att ett beslut att Trafikverket ska avsitta en
storre andel av sina forskningsmedel till sjofartsforskningen sannolikt kraver
att Ndringsdepartmentet fortydligar detta i regleringsbrevet.

11.3 Plattformar f6r grundforskning inom
sjofartsomradet

Den svenska rederindringen har varit och #r aktiv inom sjofartsforskning. Ar
2005 skapades grunden for en tvirvetenskaplig svensk sjéfartsforskning platt-
form kallad Lighthouse av Sveriges Redareférening, Chalmerstekniska hogs-
kola och Handelshdgskolan vid Goteborgs universitet. Aven Sjofartsverket,
Vistra Gotalandsregionen och Vinnova anslot sig till projektet. Den svenska
rederindringen har investerat 100 miljoner kronor i Lighthouse for att bygga
en plattform for svensk grundforskning inom sjofart. Lighthouse lyfts fram
som ett bra exempel pa en ldngsiktig finansiering av forskning och en tillim-
pad utvecklings- och demonstrationsverksamhet. Verksamheten bedrivs inom
ett antal dynamiska, strategiska forsknings-, utvecklings- och innovationspro-
gram med inriktning mot t.ex. alternativa energier, energieffektivitet och lo-

27 Regeringsbeslut 2013-12-19. Regleringsbrev for budgetéret 2014 avseende Trafikverket
inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer.
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gistik, affirsmodeller och ramverk. Budgeten for 2013 14g péa knappt 26 mil-
joner kronor, varav Sjfartsverkets stdd utgjorde 5 miljoner kronor.?*® Ar 2014
overgick denna satsning till att kallas Lighthouse Academy, som é&r ett nation-
ellt kompetenscentrum som samlar akademi, institut, industri och offentlig
sektor inom det maritima omradet.

Sveriges Redareforening foresprakar Zero Vision Tool (ZVT) som ér ett
konkret Triple Helix-samarbete mellan myndigheter, industri och akademi for
att genom informations- och erfarenhetsdelning snabbt sitta forsknings- och
utvecklingsresultat i drift. ZVT &r en industridriven plattform dér industrigrup-
per tillsammans testar och demonstrerar 16sningar i praktiken. Resultat, 16s-
ningar och eventuella hinder lyfts inom omradena fartyg, infrastruktur, finan-
siering samt regelverk och nya forsknings- & utvecklingsfrigor. Plattformens
referensgrupp, ZVTREF, inkluderar representanter for Transportstyrelsen,
Trafikverket, Sjofartsverket, Naturvardsverket, Havs- och vattenmyndigheten,
Energimyndigheten, Lénsstyrelserna, Sveriges Redareforening och Sveriges
Hamnar och modereras av SSPA 2

Helcom Hod beslutade i slutet av 2014 att skapa en underkommitté till
Helcom-Martitime kopplad till ZVT-konceptet. Enligt Sveriges Redarefore-
ning bekréftar detta att Sverige ligger i framkant nér det géiller att industri,
myndigheter och akademi méste samverka for att klara av sjofartens utma-
ningar. ZVT-metoden har dven lyfts fram av EU-kommissionen som ett bra
exempel pa hur industri, myndigheter och akademi kan samarbeta framgangs-
rikt. ZVT ar ett av de forskningsomraden som prioriterats i samarbete med
bl.a. Sjofartsverket nir det géller offentlig finansiering inom sjofartsomradet.
Béde ndringen och myndigheter anser att utvaxlingen matt i samhéllsnytta pa
satsade offentliga medel dr mycket stor inom ZVT.

Sveriges Redareforening har ldnge engagerat sig i sjofartens energifrdgor
och har inréttat ett nytt energikansli som bl.a. har till uppgift att inom ramen
for externt finansierade projekt anonymisera och tillgéngliggora lagrade drifts-
data som det tidigare inte gétt att gora tillgdngligt for forskning och Transport-
styrelsen. Detta &r enligt Sveriges Redareforening ett steg i arbetet med att
effektivisera energianvéndningen ombord och bidra till att minska sjofartens
miljopaverkan. Oaktat val av brinsle ar en okad energieffektivitet en avgo-
rande konkurrensfaktor pa bade kort och lang sikt.

Omraden dér Sverige enligt Trafikanalys har gott internationellt renommé
ror sjosdkerhetsforskning och e-navigation. Den sammanlagda budgeten vid
Chalmers tekniska hogskola och Handelshdgskolan vid Goteborgs universitet
uppgar till drygt 115 miljoner kronor. Dartill tillkommer den maritima forsk-
ning som bedrivs vid de drygt dvriga trettiotal institutioner som arbetar med
behovsmotiverad sjofartsforskning i Sverige, t.ex. KTH, hogskolan i Kalmar
och World Maritime University i Malmo

28 http://www.lighthouse.nu/sv-program och Trafikanalys (2013a) och (2014b).

29 SSPA har sina rotter i det som var Statens Skeppsprovningsanstalt, vilken i mitten pa
1980-talet ombildades till bolaget SSPA Maritime Consulting AB. Stiftelsen Chalmers tek-
niska hogskola dger SSPA sedan den 1 december 1994.
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Sammanfattningsvis har den svenska rederi- och sjofartsndringen skapat
plattformar for att arbeta med grundforskning (Lighthouse Academy), tilldim-
pad forskning (Lighthouse), industri- och demonstrationsprojekt (ZVT) och
energieffektivisering (energikansli).

11.4 Takttagelser om sjofartsforskningens betydelse
for ndringens konkurrenskraft

Sjofartsndringens aktorer 4r i stort sett ense om att en vél fungerande forskning
ar en viktigt faktor som bidrar till sj6fartsniringens konkurrenskraft. Tillréck-
liga forsknings- och innovationsresurser anses vara viktigt for att branschen
ska utvecklas i rétt riktning. Sjobefalsforeningen anser att om Sverige ska vara
en framgéngsrik sjofartsnation dr det viktigt att det bedrivs en sjofartsforsk-
ning av hog kvalitet. Enligt Stena kan betydelsen av en genomténkt forsk-
ningsstrategi for sjofarten inte nog betonas.

Forskning och utveckling genererar inte omedelbara resultat, men det &r

trots det viktigt med en gynnsam utbildnings- och forskningsmiljo for né-

ringen. Genom forskningen tillfors ndringen ny energi, innovationer och
framtidstro som pa sikt gynnar dess konkurrenskraft.?®

Flera rederier, t.ex. Destination Gotland och Wallenius Lines, patalar att sjo-
fartsforskningen visar pé att det finns en ambition och att Sverige bedriver en
aktiv sjofartspolitik, &ven om vérdet for de enskilda rederierna dr svarmétbara.
Furetank Rederi delar denna uppfattning och anser att det ibland kan vara svart
att se den omedelbara nyttan av ett forskningsprojekt for ett enskilt rederi. Av
den anledningen betonar rederiet att det &r viktigt att Sveriges Redareférening
har ett §vergripande ansvar for att driva denna fraga. Forskningsomrédden som
framhalls som speciellt viktiga for svensk sjofart ar teknik, sdkerhet och miljo.
Forskning har bedrivits inom ett antal viktiga tematiska omréden, men viss
kritik riktas mot Lighthouse eftersom flera aktdrer menar att man har haft svart
att generera anviandbara forskningsresultat.
Forskningsfinansidrerna méste bli tydligare i sina uppdrag till akademi-
erna. Det pagar mycket bra projekt, men tyvérr sker det en suboptimering

da forskning relativt ofta dverlappar varandra. De begridnsade resurserna
maste allokeras béttre.>!

Enligt Sjobefdlsforeningen innebédr Lighthouse Academy en forbéttring ef-
tersom alla viktiga forskningsinstitutioner som bedriver sj6fartsforskning in-
gar i samma administration. Det skapar enligt Sjobefélsforeningen béttre moj-
lighet till spetsforskning och effektiviserar anvindningen av allokerade forsk-
ningsresurser.

3% Intervju med Stena AB och Stena RoRo 2014-11-06.
3 Intervju med Skirgardsredarna 2014-09-24.
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Transatlantic anser att Lighthouse genererade alltfor f4 konkreta resultat
och att det var olyckligt att inte en stor andel av de tillgéngliga forskningsmed-
len 6ronmarktes till att minska de negativa effekterna av svaveldirektivets
ikrafttradande. Det dr darfor enligt Transatlantic viktigt att forskningsinsat-
serna hidanefter framfor allt fokuserar pd de miljéutmaningar som rederina-
ringen stér infor under de kommande aren, t.ex. utsldppen av kvive. For Vi-
king Lines del bedoms framfor allt tillimpbar forskning kring energieffektivi-
sering vara betydelsefull

Sveriges Redareforening anser att det statliga stodet till sjofarten har varit
relativt begrénsat i Sverige. Det dr vanligt att forskning och utveckling genom-
fors pa uppdrag av enskilda rederier med egna resurser och kompetens. Detta
sarskiljer Sverige fran flertalet av vara konkurrentlander dir rederibranschen
upplever att det dr vanligt med genomténkta forskningsprogram med relativt
stora budgeter. Detta bidrar till att skapa stabila och langsiktiga férutsittningar
for rederier som &r lokaliserade i dessa lidnder.

11.4 Forsknings- och utvecklingsinsatser i Danmark

Den danska Sefartsstyrelsen betonar betydelsen av forskning, utveckling, de-
monstration och innovation inom omradena teknik, kompetens, marknader, fi-
nans, logistik och sikerhet, etc. for att sdkerstéilla den danska sjofartsniringens
konkurrenskraft. Tvéa av de stdrsta utmaningarna for sjéfartsindustrin ar enligt
Sefartsstyrelsen & att skapa ett konkurrenskraftigt foretagsklimat och att
minska paverkan pa miljon och klimatet. Féljande fyra huvudomraden inom
miljdomradet kan identifieras:>*

* Energieffektiva system for fartyg, inklusive utveckling av befintliga tekni-
ker, anvéndning av naturgas och brénsle.

» Effektiv och optimerad framdrivning av fartyg, inklusive skrovformer,
propellrar och bottenfirg.

» Effektiv drift och underhall.

* Optimerade transportkedjor.

Den Danske Maritime Fond ligger under Skibskredit, vilket dr den danska
motsvarigheten till Svenska Skeppshypotek. Fondens priméra syfte &r att ut-
veckla och frimja dansk sjofart och varvsindustri. Huvdelen av de medel som
delas ut kommer frén avkastningen fran Skibskredit. Verksamhetséaret 2013
behandlades totalt 144 ansdkningar. Av dessa beviljades sammanlagt 77 mot-
tagare 60 miljoner danska kronor, varav 32 rederier erh6ll 12 miljoner danska
kronor.>®

302 hitp://www.soefartsstyrelsen.dk/skibsfartspolitik/Sider/Forskningoginnovation.aspx.
39 Den Danske Maritime Fond (2014).
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Flera hogskolor i Danmark bedriver forskning inom det maritima omrédet.
Tva av dessa 4r CBS Maritime (Copenhagen Business School)** och Center
for Maritim Sundhed og Samfund, CMSS, Syddansk Universitet.>

394 http://www.cbs.dk/viden-samfundet/business-in-society/cbs-maritime.

305 http://www.sdu.dk/om_sdu/institutter_centre/ist_sundhedstjenesteforsk/forskning/forsk-
ningsenheder/maritimsundhedsikkerhed.
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12 In- och utflaggning

Nedan redogors for varfor vissa rederier har beslutat att flagga ut fartyg och
varfor andra rederier har beslutat att behalla delar av eller hela fartygsflottan i
Sverige

12.1 Orsaker bakom utflaggningsbeslut

Rederierna dr ense om att det dr den sammanvégda bedomningen av alla ram-
villkor som avgor valet av flaggstat, &ven om betydelsen mellan olika nérings-
politiska villkor skiljer sig at. Denna bild bekréftas av Seko sjofolk:

Oftast &r det inte en orsak som gor att man véljer att flagga ut utan istéllet
dr det ett batteri av orsaker [...] I vissa fall var det en sak som triggade
dem, men det var oftast en sammantagen beddmning av de niringspolitiska
forutséttningarna som lag bakom beslutet. Vi har en mycket bra koll pa
varfor rederierna véljer att flagga ut. Det varierar naturligtvis mellan rede-
rierna, men orsaker kan bero pa fackforeningarna, kostnaden for befilens
pensioner, myndigheternas rigida myndighetsutévning och ibland bristfal-
liga kundfokus, avsaknaden av tonnagebeskattning och bemanningsfragor.
En annan faktor som genomsyrade alla besluten var det upplevda politiska
ointresset for sjofartsnéringen.>

Terntank, som har sammanlagt nio fartyg med totalt 180 anstillda, beslutade
2009 att flagga ut fartygen till Danmark. Alla anstéllda sades upp men erbjods
ateranstillning under danska villkor i samband med utflaggningen. Néstan alla
foljde med till Danmark och det finns ca 40 svenskar kvar pa fartygen. Beslutet
att flagga ut fartygen berodde pé alltfér hoga bemanningskostnader till f6ljd
av avsaknaden av ett internationellt register i Sverige, avsaknaden av en ton-
nagebeskattning i Sverige och avsaknaden av kunna delegera tillsynen till ett
klassificeringssillskap. Rederiet betonar att statsmakternas bristande intresse
for den svenska sjofartsndringen och dess villkor bidrog till beslutet.

Flertalet av Thunbolagets fartyg har hollandsk flagg.*” Utflaggningen pa-
borjades i mitten av 1980-talet dé rederiet inforskaffade ett fartyg i Nederldn-
derna som man insdg inte skulle vara mojligt att flagga i Sverige. Under 2012
flaggades de sista sex svenskregistrerade fartygen ut till Férdarna. Anled-
ningen till utflaggningen var en sammantagen beddmning av ramvillkoren i
Sverige i forhallande till Faroarna. Sjofartens konkurrenssituation i Sverige
upplevdes som oférdelaktig pa grund av ett flertal faktorer — alltifrén alltfor
hoga bemanningskostnader till en ineffektiv och dyr myndighetsutdvning. Vi-
dare ansag man att det inte fanns négot intresse eller nagon vilja att forbattra

3% Tntervju med Seko sjofolk 2014-10-16.

307 Rederirdrelsen omfattade i slutet av 2014 lite dver 40 fartyg som dgs helt, delvis eller
disponeras pé annat sitt. Fartygsflottan bestar av 13 produkttankers, 14 konventionella bulk-
fartyg med vénernmaxmatt, 8 sjdlvliossande fartyg och 8 cementfartyg som man &r deldgare
i. Dirtill héller rederiet pa att bygga tva nya cementfartyg. Fartygen gér framfor allt i Nord-
och Ostersjofart.
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konkurrensforutséttningarna for svensk sjofart. I princip alla anstéllda foljde
med fartygen i samband med utflaggningen till Far6arna. Rederiet betonar att
man upplever att det fanns en forstaelse hos fackforeningarna till beslutet.

Furetanks fartyg flaggades ut till Far6arna 2009 i samband med ett intensivt
nybyggnationsprogram. Fartygen byggdes initialt med svensk flagg i tron att
en svensk tonnagebeskattning skulle infoéras. Den ekonomiska kris som intréaf-
fade under 2009 var bekymmersam och medforde att man var tvungen att
flagga ut fartygen. En annan bidragande orsak till utflaggningen var en schism
med Sjobefdlsforeningen. I borjan av 2000-talet hade rederiet genomgatt en
expansionsfas. Denna expansion innebar att rederiet hade svart att hitta kom-
petent personal pa grund av en het marknad inom norsk offshore som erbjod
en annan typ av loneséttning. Av den anledningen rekryterade rederiet under
2007 i stallet ruminska befdl. Sjobefalsforeningen ansag att dessa anstéllda
skulle riknas till TAP-kvoten, vilket Furetank motsatte sig.

Frederiet startade sin verksamhet 2000 och édger for ndrvarande fyra fartyg,
s.k. bitumen- eller asfalttankers. Tvéa fartyg levererades 2003 och seglade un-
der svensk flagg till hosten 2014 nér de flaggades ut till Cypern, medan de tva
fartyg som levererades 2012 byggdes for cypriotisk flagg. Valet av Cypern
som flaggstat berodde enligt rederiet delvis pa att man behdver EU-flagg for
att kunna bedriva cabotage inom EU. Rederiet betonar att man &r ndjd med
den cypriotiska sjofartspolitiken, de cypriotiska myndigheterna och de villkor
som géller dér.

Jag har seglat under svensk flagg i elva ar, men det gér inte langre att bed-
riva konkurrenskraftig shippingverksamhet i Sverige. Det dr orimligt att
begira att mina kunder ska betala uppemot 22 procent mer jaimfort med att
anlita konkurrerande icke-svenska rederier. P4 Cypern betalar jag tonna-
geskatten som uppgér till ca 1 000—1 500 euro per fartyg. Jag vet vad jag
betalar i skatt, samt betalar ingen reavinstskatt vid forséljning av fartyg.
Medel som kan aterinvesteras i nya fartyg vid en senare tidpunkt.*®

Concordia Maritime, som ingéar i Stenakoncernen, &r ett internationellt tankre-
deri med sammanlagt elva produkttankers som framst dr avsedda for transpor-
ter av sddana forddlade oljeprodukter som bensin, diesel och flygbrinsle. Ett
fartyg dr flaggat i Bermuda och resten i Storbritannien. Verksamheten &r starkt
konkurrensutsatt och rederiet séger att det av den anledningen inte fanns nagot
egentligt alternativ till att flagga ut fartygen till ett register med mer forménliga
villkor. Huvudanledningen bakom beslutet var att man ansdg det nddvéandigt
att minska bemanningskostnaderna for att kunna konkurrera med fartyg i
Oppna register. Concordia Maritime betonar att de svenska TAP-avtalen till
trots sa dr bemanningskostnaderna avsevart ligre enligt ITF-TCC-villkoren. I
andra fall var det aldrig aktuellt att registrera fartygen i det svenska registret
av affarsméssiga orsaker, t.ex. pa grund av att den huvudsakliga verksamheten
inte bedrivs i rutter i omedelbar nérhet av Sverige.

3% Intervju med Frederiet AB 2014-10-22.
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Gotlandsbolaget dr forutom passagerartrafiken verksam inom segmentet
produkttank i bolaget Gotland Tankers. Gotland Tankers dger helt eller delvis
elva produkttankfartyg.’® Alla tankfartyg &r utlandsflaggade (Bahamas,
heldgda och Nigeria, deldgda). Rederiet har inte tagit ndgot aktivt beslut att
flagga ut tankfartygen. Nér man klev ur samarbetet med Torm A/S blev det
naturligt att g& fran dansk flagg till Bahamas flagg eftersom man bedrev den
operativa verksamheten dér.

Stena bedriver bl.a. passagerartrafik, bulktransporter och oljetransporter.
Rederiet har sammanlagt drygt 150 fartyg i sin fartygsflotta, varav ca 110 far-
tyg i Stena Bulk och Stena RoRo och ca 40 farjor i Stena Line. Av dessa &r det
ca 15 fartyg, framfor allt firjor, flaggade i Sverige. Ovriga fartyg ér flaggade
i ett flertal flaggstater, t.ex. Cypern, Danmark, Nederldnderna, Liberia, Pa-
nama, Storbritannien och Tyskland. Stena framfor foljande i fraga om beslutet
att flagga ut fartyg:

Stena ér flaggneutralt. Vi har ingen vilja att ha ndgon specifik flagg pa vara
fartyg. Valet av flagg kan bero pa flera orsaker: fartyget kan ha ett arv som

paverkar dess flagg, fartyget ska séttas in i en viss trafik, det kan handla
om skatteoptimering eller helt enkelt kundonskemal.

Rederi TransAtlantic har tvd affirsomraden, sjofart och logistik samt off-
shore/isbrytning.

Transatlantic har en fartygsflotta som bestar av bade roro- och container-
fartyg som framfor allt trafikerar norra Europa och Ostersjéregionen. Fartygen
har skiftat flagg 6ver dren, t.ex. till engelsk och holldndsk flagg. I dag ar fler-
talet fartyg flaggade i Gibraltar. Utflaggningen innebar totalt en besparing i
storleksordningen 10 miljoner kronor per ar, varav storsta delen beror pa mins-
kade bemanningskostnader.*"

12.2 Orsaker till beslut att behalla delar eller hela
fartygsflottan i Sverige

Alla rederier dr eniga om att det bér med sig extra kostnader att registrera far-
tyg i Sverige. Det vore, enligt Alvtank, mojligt att flagga ut fartygen till ndgot
nérliggande land. Men eftersom rederiet endast har tvé fartyg och vill vara néra
den operativa verksamheten har detta, enligt rederiet, inte varit nagot reellt
alternativ. Dessutom betonar rederiet att det for med sig betydande kostnader
att flagga ut eftersom man maste bygga upp en ny organisation i den nya flagg-
staten.

39 Rederi AB Gotland (2014). Verksamheten startade upp tillsammans med det danska rede-
riet Torm A/S under perioden 1988—1998 da man inte ansvarade for farjeverksamheten till
och frén Gotland. Rederi AB Gotland bedriver dessutom verksamhet i Gotlandsresor AB.
Bolaget dger och driver hotell och bedriver hotellverksamhet i hyrda fastigheter och reseby-
raverksambhet.

31 Intervju med Stena AB och Stena RoRo 2014-11-06.

311 Rederiet arbetar pa containersidan frimst med feedertrafik som baseras pa svensk och
finsk export fran branscher som t.ex. skogs-, gruv- och stalindustrin. Transatlantics fartygs-
flotta bestar av sammanlagt 24 dgda eller inleasade fartyg. Darutover har Viking Supply sam-
manlagt 14 fartyg.
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Vi har tva fartyg och lever vildigt ndra dessa. Personalen som jobbar om-
bord dr inga namn pé en lista utan bestar mestadels av gamla kurskamrater,
vanner och sléktingar. Det innebér att vi har en daglig kontakt med véra
skeppare om stort och smatt. Vi funderar dver huvud taget inte pa att flagga
ut fartygen, men trots det finns det naturligtvis behov av att forbéttra na-
ringsvillkoren for att bedriva shippingverksamhet i Sverige.>'?

Donsotank har for ndrvarande fem tankfartyg. Alla fartygen dr svenskflag-
gade, varav de tva senaste fartygen skrevs in i det svenska registret 2013. Be-
manningskostnaden &r, enligt rederiet, den stora skillnaden mellan att flagga
ut fartygen jamfort med att fortsdtta att bedriva verksamheten under svensk
flagg. Oljebolagen stiller hoga krav pé fartygens bemanning, t.ex. nar det gél-
ler antalet ombordanstéllda och att ett befél ska ha haft en befattning i rederiet
under minst tva ar. Dessa krav innebér, enligt rederiet, att det &r viktigt att ha
en kontinuitet nér det giller de anstéllda. Donsotank anser att en sddan konti-
nuitet &r lttare att skapa om verksamheten bedrivs med svensk flagg och med
en forhallandevis hog andel svenskt anstéllda. Stena Oil bekréftar att séikerhet
i form av kompetens hos besdttningen och kvalitativ utrustning &r viktiga pa-
rametrar ndr foretaget chartrar in fartyg. Detta har lett till att flertalet av farty-
gen i bunkerflottan dr svenskflaggade.’'

Nir det géller beslutet att bedriva verksamheten med svenskflaggade fartyg
konstaterar Donsétank foljande:

Vi ser till helheten nér det géller kostnaderna mellan att bedriva verksam-
heten under svensk flagg jamfort med att flagga ut. Ett beslut att flagga ut
maste ocksa beakta kostnader for underhéll och renovering av fartyget. Véar
erfarenhet dr att verksamheten bedrivs pa ett effektivt sitt med en relativt
stor andel svensk besittning och vi dr beredda att ta den merkostnaden som
det for med sig. Vi har dessutom ett ansvar att sikerstélla att det finns en
atervixt av personer med sjofartskompetens i landet.>'*

Vid en utflaggning av fartygen tillkommer kostnader for t.ex. kontor och per-
sonal vid en etablering i den nya flaggstaten. Donsdtank menar att denna mer-
kostnad inte &dr obetydlig for mindre rederier om den fordelas per fartyg.
Rederier med svenskflaggade fartyg ar ofta lokaliserade i Sverige till foljd
av nérheten till sina kunder. Detta giller inte for Wallenius Lines som delvis
har svenskflaggade fartyg i sin fartygsflotta.’'> Rederiet anfor att andra faktorer
an rent ekonomiska har legat till grund for detta beslut. Till exempel har rede-
riet under lang tid byggt upp kompetens i sin organisation om svenska forhal-
landen, och dgarna dr svenska. Wallenius Lines menar att det i dag finns fa
fordelar med att flagga svenskt. Man &vervéger kontinuerligt kostnaderna for
att fortsdtta att bedriva delar av verksamheten under svensk flagg jamfort med
att flagga ut. Cirka hélften av Wallenius fartyg ar svenskflaggade och hilften

312 Intervju med Rederi AB Alvtank 2014-12-17.

313 Stena Oil &r Nordens storsta leverantdr av bunkerolja. Bolaget har sju inchartrade bunker-
fartyg.

314 Intervju med Rederi AB Donsdtank 2014-12-17.

315 Wallenius Lines AB tillhor specialsegmentet biltransport. Rederiet tillhandahaller globala
sjotransporttjanster och integrerade logistiklosningar till biltillverkare och producenter av
t.ex. jordbruksmaskiner och andra fordon.
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ar Singaporeflaggade. Rederiet flaggade ut delar av sin fartygsflotta under
1980-talet pa grund av kostnadsskal. Vid den tidpunkten fanns inga TAP-avtal
eller nagot svenskt sjofartsstod, vilket innebér att kostnadsfordelen att flagga
ut vid den tidpunkten var hogre jamfort med i dag.

Det forekommer att varuégaren stéller krav pa att fartyg ska ha en svensk
flagg. Transatlantic har sex svenskflaggade fartyg, varav tre utfor transport pa
uppdrag av Stora Enso. Dessa fartyg skulle sannolikt ha flaggats ut av kost-
nadsskdl om inte Stora Enso hade varit berett att betala for den merkostnad
som det innebdr att flagga svenskt.

Tva av Rederiaktiebolaget Eckerds fartyg svenskflaggades 2009, nimligen
M/S Birka Paradise som tillhor Birka Cruises och M/S Ecker6 som tillhér Eck-
er0 linjen. Fartygen var bl.a. av historiska orsaker flaggade i Finland. Tva an-
ledningar 1&g bakom beslutet att registrera fartygen i Sverige. For det forsta
den féllande domen i EG-domstolen som forbjod forsiljning av snus ombord
pa finskregistrerade fartyg. For det andra valutariskexponeringen i de tva bo-
lagen, eftersom storre delen av intdkterna var i svenska kronor medan i princip
alla kostnader var i euro. Kronan forsvagades kraftigt gentemot euron i slutet
av 2008, vilket paskyndade foretagets beslut att flagga in fartygen till Sverige.
Andra fordelar med att flagga svenskt dr en béttre tillgdng till arbetskraft,
sprakkunskaper och en kulturell nérhet till marknaden.

Det har aldrig forekommit ndgon diskussion inom Rederi Gotland att flagga
ut passagerarfartygen. Rederiet sdger att man ogérna vill flagga ut en fartygs-
flotta som uteslutande anvénds for svensk inrikes trafik.

Det har i princip varit en férutséttning for den upphandlade Gotlandstrafi-
ken att ha svensk flagg. I den foregédende upphandlingen stod det att man
fick ha EU-flagg, men samtidigt skulle man f6lja villkoren i centrala
svenska kollektivavtal. Det dr skillnaderna i kraven pd bemanning och
skatteregler som dr de storsta skillnaderna mellan olika lands flaggor.
Detta innebar i praktiken att endast svensk flagg var tillaten [...] I den sen-
aste upphandlingen uttrycktes det mindre explicit och det stod endast att
cabotagereglerna ska gilla.*'¢

Rederi Gotland ska paborja byggandet av en ny LNG-driven (naturgas) passa-
gerarfarja som ska tas i drift 2017. Arbetet med val av flaggstat startar i princip
samtidigt som byggstarten av fartyget. Avsikten ar att fartyget ska ha svensk

flagg.

12.3 Inflaggning till Sverige i framtiden

Flera av de rederier som har valt att flagga ut fartyg séger att beslutet inte ar
permanent, utan att ambitionen &r att i framtiden aterigen registrera fartygen i
Sverige. Rederierna ar tydliga med att ett sadant beslut forutsitter att de na-
ringspolitiska forutsdttningarna forbéttras. De atgidrder som for nirvarande
diskuteras i t.ex. handlingsplanen &r sannolikt inte tillrickliga for att motivera
ett sddant beslut. Rederierna &r eniga om att det framfor allt 4r tre omraden

316 Intervju med Rederi AB Gotland 2014-10-06.
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som ger en kostnadsnackdel jimfort med villkoren i andra lénder: skattesyste-
met och avsaknaden av en tonnageskatt, bemanningskostnaderna och det fak-
tum att Transportstyrelsen inte fullt ut har delegerat tillsynsverksamheten till
klasséllskapen. Atgirder som sinker dessa kostnader r nédvindiga for att re-
derierna ska formaés att registrera fartygen i Sverige igen.

Sirius Rederi har flaggat ut sina elva tankers till Danmark, men den uttalade
intentionen &r att flagga tillbaka fartygen till Sverige igen. For att det ska ske
maste forutsittningarna dndras radikalt. En stabil handelsflotta och ett konkur-
renskraftigt sjofartskluster innebér enligt rederiet att antalet svenskflaggade
fartyg maste oka relativt kraftigt jamfort med dagens niva. Detta forutsatter att
de stora rederierna formaés att flagga in fartyg till Sverige. Sirius Rederi anfor
foljande:

Ska vi ha en inflaggning till Sverige da maste vi ha motsvarande regler
som véra konkurrentldnder nér det giller bemanning, delegering till klas-
sen och tonnagebeskattning. Far vi inte det kommer de stora rederierna inte

att kg)lrglma tillbaka och vi kommer inte att kunna vianda den negativa tren-
den.

Furetank sdger att det inte finns nagon onskan om att fartygen ska vara flag-
gade utanfor Sverige. Dessutom bidrar utflaggningen till att komplicera driften
av rederiets verksamhet. Forutom ett tonnageskattesystem som ar likvardigt
med det i 6vriga konkurrentlander menar Furetank att bemanningskostnaderna
maste minska. De nuvarande TAP-kvoterna anses inte vara tillrickligt hoga
for att mojliggora en inflaggning till Sverige. For att béttre kunna konkurrera
med andra flaggstater méste enligt rederiets ca 75 procent av den sjogdende
personalen vara TAP-anstéllda. Den kvoten géller i dag endast per bemanning
ombord pa ett fartyg.

Om vi skulle flagga in fartygen skulle vi behdva extraanstilla svensk per-

sonal. Antalet anstéllda skulle behdva 6ka med 15-20 personer, vilket inte
skulle vara ekonomiskt forsvarbart.'s

317 Intervju med Sirius Rederi AB 2014-11-05.
318 Intervju med Furetank Rederi 2014-12-11.
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13 Gruppens bedomningar och slutsatser

Riksdagen har beslutat att malet for sjofarten ska vara att den svenska handels-
flottan tillforsdkras rimliga konkurrensvillkor. Trafikutskottet har vid olika
tillfdllen betonat vikten av att Sverige ska ha en konkurrenskraftig sjofartsna-
ring och bl.a. motiverat detta med att sjofarten bidrar till att skapa arbetstill-
féllen bade direkt och indirekt samt genom skatteintékter. Utskottets uppfolj-
nings- och utvirderingsgrupp har i denna uppfo6ljning valt att fokusera pa
svensk sjofartsnédring och dess konkurrenskraft.

13.1 De nationella ramvillkorens betydelse for svensk
sjofart

Gruppen har konstaterat att rederierna aterkommande har betonat betydelsen
av de nationella ramvillkoren vid val av flaggstat. Samtidigt skiljer sig de olika
ramvillkoren i betydelse mellan sj6fartens olika delsegment. Det beror pa olik-

heter i kostnadsstruktur och det sétt pa vilket rederierna konkurrerar inom re-
spektive delsegment.

Ndringslivsfokus och myndighetsutovning

Naringslivsfokus och myndighetsutévning ar fragor som tidigare inte har till-
mitts nagon storre betydelse vid analyser av svensk sjofartsnérings konkur-
renskraft, vilket kan bero pa det ar svart att virdera detta ramvillkor i jAimf6-
relse med andra ramvillkor som t.ex. skatteregelverk och bemanningskostna-
der. Det har i uppf6ljningen framkommit att man inte ska underskatta betydel-
sen av huruvida det finns en nationell sjofartsstrategi och att regeringens styr-
ning av myndigheter med hjdlp av regleringsbrev och instruktioner &r viktig.
Gruppen delar denna uppfattning.

Uppfoljningen visar att aktérerna inom sjofartsndringen ar eniga om att det
ar viktigt att det finns ett naringspolitiskt méal for sjofarten. Gruppen kan kon-
statera att malet att den svenska handelsflottan ska tillforsakras rimliga kon-
kurrensvillkor inte har uppfyllts och att detta under en relativt 1ldng tid inte
aktivt har diskuterats av statsmakterna. Det ar, enligt gruppens mening, viktigt
att lyfta fram dessa frigor.

Nér det géller myndigheternas verksamhetsinriktning vill gruppen under-
stryka att ett fokus pa de transportpolitiska mélen inte utesluter att myndighet-
erna ocksé kan arbeta for att forbéttra sjofartsnéringens néringspolitiska vill-
kor. Gruppen anser att atgérder som underldttar och forbéttrar niringsklimatet
ar viktiga. Det kan inkludera atgirder som t.ex. forbéttrar servicenivan och
kundbemdétandet samt atgérder for att avskaffa onddiga svenska sérkrav. Be-
slutet att tillsétta en s.k. inflaggningslots for att underlétta for rederier att regi-
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strera fartyg i Sverige dr vilkommet. Gruppen konstaterar att Transportstyrel-
sen har fatt i uppdrag att redovisa en strategi for hur myndigheten ska séker-
stdlla att den i sin verksamhet tar hdnsyn till néringslivets villkor och bidrar
till en positiv ndringsutveckling. Gruppen vill betona vikten av att noggrant
folja utvecklingen av detta arbete.

Skatteregler

Skatteregelverkets utformning tillméts en stor betydelse av alla rederier oav-
sett vilket av sjofartens delsegment de tillhor.

Sverige saknar mojlighet till tonnagebeskattning i dag. Av uppfoljningen
framgar att det rader en enighet inom sjofartsndringen om betydelsen av att
infora svenska tonnageskattebestimmelser. Avsaknaden av en mdjlighet till
tonnagebeskattning bidrar, enligt flera aktorer, dels till att skapa en skattenack-
del i forhallande till andra flaggstater, dels till en 6kad osdkerhet eftersom det
blir svarare for rederierna att fatta optimala investeringsbeslut. Bade rederier
och arbetsmarknadens parter anser att svenska tonnageskattebestimmelser ar
avgorande for den svenska rederindringens framtid. Fradgan om tonnageskatt
bereds for narvarande i Regeringskansliet. Gruppen dr medveten om den be-
tydelse som tillméts en mdjlighet till tonnagebeskattning for svenska rederier.
Det 4r enligt gruppen viktigt att ett beslut fattas om detta och att rederiernas
investeringsbeslut kan fattas utifran marknadsméssiga dvervdganden och inte
skatteméssiga hdnsynstaganden. Gruppen konstaterar att forslaget innebdr att
endast fartyg med en bruttodriktighet p minst 100 foreslas vara kvalificerade
for tonnagebeskattning. Det innebédr en begrinsning for rederier som bedriver
nischverksamhet med mindre fartyg.

Den s.k. 183-dagarsregeln medger mdjlighet till skattebefrielse nar det gél-
ler inkomst av anstédllning pa ett utlindskt fartyg givet att ett antal forutsétt-
ningar &r uppfyllda. Regeln har saledes inte ndgon betydelse vid rederiernas
flaggval. Trots det anser gruppen att det kan overviagas om ett utvidgat till-
lampningsomréde av regeln skulle vara vardefullt da det skulle kunna forbattra
tillgangen av svenska befdl. En forbdttrad kompetensforsorjning skulle inte
enbart vara virdefullt for rederierna utan dven for hela den maritima néringen.

I uppfdljningen har flera aktorer pekat pa att Foretagsskattekommitténs for-
slag att slopa avdragsritten for negativa finansnetton skulle riskera att fa stora
negativa effekter for den kvarvarande svenska handelsflottan. Gruppen menar
att en eventuell dndring av mdjligheten till rdnteavdrag bor foregds av en for-
djupad konsekvensanalys for svensk rederiniring. Andrade regler som riskerar
att ytterligare minska den svenskregistrerade handelsflottan bor i mdjligaste
mén undvikas.

Bemanningskostnader

Som framgar av uppfoljningen anses bemanningsreglerna och bemannings-
kostnaderna ha en avgoérande betydelse vid rederiernas val av flaggstat. Enligt
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rederierna dr betydelsen storst for de delsegment dér konkurrensen sker utifran
pris, dvs. tank-, bulk- och containerrederierna.

Gruppen konstaterar att det faktum att arbetsmarknadens parter har kommit
6verens om en hojning av TAP-kvoterna for de Sekoanslutna och en hog grad
av flexibilitet for befdlen som &r anslutna till Sjobefalsforeningen innebar att
TAP-avtalet har blivit mer konkurrenskraftigt. Det bekriftas ocksa av de rede-
rier som har valt att ha svenskregistrerade fartyg. Dessa rederier betonar TAP-
avtalets betydelse nér det géller mojligheten att kunna konkurrera med andra
flaggstater pa mer jamlika villkor.

Samtidigt noterar gruppen att det trots denna foréndring kvarstar en relativt
stor skillnad i bemanningskostnaden mellan de rederier som utnyttjar TAP-
avtalet och de rederier som utnyttjar l16nenivdn ombord pa fartyg flaggade i
Oppna register. Bemanningskostnaden &r i princip dubbelt sa hég beroende pa
att svenska anstéllda har en rederianstillning, vilket medfor att antalet an-
stdllda maste fordubblas jamfort med personal som har en fartygs- eller om-
bordanstéllning.

Det ér enligt gruppen viktigt att sl fast att en ytterligare hojning av TAP-
kvoterna och andra éndringar, t.ex. en eventuell utvidgning till att omfatta pas-
sagerarsjofarten, dr en fraga for arbetsmarknadens parter att komma Gverens
om. Gruppen vill i detta sammanhang peka pé att en oroande utveckling under
senare ar dr att utflaggningarna delvis har tagit en ny riktning och d4ven omfat-
tar sedan 2013 farjetrafiken.

Sjofartsstod

Utformningen av sjofartsstdod kan paverka rederiernas val av flaggstat om det
forekommer signifikanta skillnader mellan ldnder i fraga om nivan pa kom-
pensationen samt stodets omfattning. I uppf6ljningen har konstaterats att det
nuvarande svenska sjofartsstodet &r likvéardigt och ddrmed konkurrenskraftigt
med andra lénders sjofartsstod.

Gruppen anser att sjofartsstodet dr en forutséttning for att kunna operera
svenskflaggade fartyg inom sjofartens alla delsegment. Sjofartsstodets netto-
l16nesystem forefaller vara av speciellt stor betydelse for passagerarsjofarten
eftersom dessa fartyg har en hogre bemanning jamfort med andra fartygsseg-
ment. Nya affarsomraden héller pa att vixa fram inom sj6fartsndringen. Dessa
affarsomraden utnyttjar ofta mindre fartyg som understiger 100 bt, vilket in-
nebdr att de inte &r berdttigade till sjofartsstod.

Ovriga finansiella stod

Svenska Skeppshypotek kan bevilja lan till bdde svenska rederier och till ut-
landska rederier som har betydande svenskt inflytande. Utlaningsverksam-
heten péverkar enligt gruppen darfor inte valet av flaggstat i nigon ndmnvérd
utstrackning. Gruppen noterar emellertid att man inom sjéfartsnaringen ar enig
om Svenska Skeppshypoteks betydelse nér det géller att erbjuda rederier 14n,
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inte minst eftersom de normalt sett erbjuder en mycket hogre beldningsgrad av
fartygen jimfort med affarsbankerna.

Gruppen instimmer med &vriga aktdrer inom sjofartsniringen att det ar
olyckligt att de nuvarande reglerna begrénsar utldningsverksamheten i tider
nir marknadsvérdena dr nedpressade pa fartyg. Tilldggsinvesteringar for att
uppfylla t.ex. kommande miljokrav och energieffektivisering ar viktiga for att
Sverige ocksa i fortséttningen ska ligga i framkant nér det géller att bedriva en
miljéanpassad sjofart. Gruppen skulle darfor vilkomna &ndrade kriterier for
Svenska Skeppshypoteks utldningsverksamhet som mdjliggor krediter utdver
normal belaningsgrad ndr foretaget i Ovrigt anses vara solvent eller att en
riskavtdckningsfond inréttas.

Det sirskilda stodet som kompensation for studenters monstringsresor till
fartyg under utldndsk flagg paverkar av forklarliga skil inte rederiernas flagg-
val. Gruppen bedomer trots det att atgdrden &r viktig for att sékerstilla den
langsiktiga tillgdngen i Sverige pa personer med maritim kompentens for bade
enskilda rederier och for hela sjofartsklustret. Manga tjénster &r beroende av
personer med genomgangen sjobefdlsutbildning.

Administrationskostnader och tillsynsarbetet

Det rader inte ndgon enighet inom sjofartsniringen om tillsynsavgifternas be-
tydelse vid val av flaggstat. Transportstyrelsen konstaterade t.ex. i sin konse-
kvensutredning i samband med att tillsynsavgifterna hojdes 2013 att avgifterna
utgdr en mycket liten del av rederiernas totala omséttning. Avgiftshdjningen
ansdgs darfor inte paverka rederiernas konkurrensférhallanden i ndgon ndmn-
vérd utstriackning.

Trafikanalys har konstaterat att analysen inte tar hansyn till konsekvenserna
for sma respektive stora rederier, samt ifragasitter om de 6kade administrat-
ionskostnaderna kan komma att paverka rederier som dvervéger att flagga ut.
[ uppfoljningen framfor ett flertal rederier att Transportstyrelsens slutsats end-
ast géller om man ser kostnaderna isolerat, men att det samtidigt &dr de totala
merkostnaderna som avgoér sadana beslut. Rederierna uppger att de svenska
tillsynsavgifterna ar alltfor hoga vid en internationell jaimforelse bade for den
16pande tillsynen och vid inflaggning eller nybyggnation av fartyg. Gruppen
menar att det dr de totala merkostnaderna vid val av flagg som avgor i vilket
land ett rederi véljer att registrera ett fartyg, dvs. att eventuella merkostnader
for tillsynsarbetet paverkar rederiernas konkurrensforhallanden. Det dr viktigt
att beakta detta i det fortsatta utvecklingsarbetet.

Gruppen anser att Transportstyrelsens pagdende projekt dir man utreder
vilka ytterligare uppgifter som i framtiden skulle kunna delegeras till klassifi-
ceringsséllskapen ar vilkommet. En brist med den nuvarande arbetsordningen
ar att Transportstyrelsen saknar tydliga incitament att hélla laga tillsynskost-
nader. Detta problem aktualiserades vid genomforandet av bestimmelserna att
overlata vissa tillsynsuppgifter inom sjofartsskyddet till erkdnda sjofarts-
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skyddsorganisationer. En utdkad delgeringsordning efterfragas av rederiné-
ringen och skulle innebéra en forbéttring av villkoren i forhallande till andra
flaggstater. En administrativt sett mindre betungande tillsyn och ldgre kostna-
der skulle enligt gruppen forbéttra forutsittningarna att bedriva rederiverk-
samhet under svensk flagg. Aven detta ir en friga som &r viktig att fortsatt
folja.

Olika avgifter

Gruppen konstaterar att av avgifternas konstruktion foljer att hamn-, farleds-
och lotsavgifter har en férsumbar betydelse for rederiernas flaggval. Till skill-
nad frén registreringskostnaderna beror dessa avgifter endast pé fartygets stor-
lek/kapacitet och ér séledes flaggneutrala.

Forskning och utvecklingsinsatser

Det dr lite mer oklart vilken betydelse som forskning och utvecklingsinsatser
har for valet av flaggstat. Av forskningens natur foljer att alla rederier kan ta
del av genererade forskningsresultat. Gruppen noterar samtidigt att represen-
tanter for sjofartsndringen betonar att satsningar pa forskning och utveckling
har en betydelsefull indirekt paverkan pa sjofartsndringen. Riktad sjofarts-
forskning &r enligt gruppen viktigt inte minst nér det géller att hantera kom-
mande miljokrav som kommer att stillas pd sjofarten, t.ex. hantering av bar-
lastvatten och kvidve- och partikelutsldpp. En genomténkt satsning pa sjofarts-
sektorn, inklusive allokering av medel till forskning och utveckling, skickar
dessutom en viktig signal om sjofartsnédringens betydelse relativt andra ni-
ringar. Gruppen menar darfor att den forsknings- och innovationsmiljé som ett
land kan erbjuda ar en parameter som avgor flaggval.

Det dr dérfor viktigt att dven i fortsdttningen beakta forskningsfragorna och
behovet av forskningsmedel som avsitts for sjofartsforskningen for att méta
de utmaningar som sjdfarten star infor i framtiden, inte minst inom miljé- och
energiomridet. Gruppen vill framhalla vikten av att Sverige medverkar i in-
ternationella forskningsprojekt da detta har stor néringspolitiskt betydelse.

Sammanfattande bedémning

I tabellen nedan redogérs for vilken betydelse de olika nationella ramvillkoren
har pé rederiernas flaggval. Gruppens bedomning &r att alla ramvillkor for-
utom Ovriga finansiella stod och olika avgifter har en betydelse vid rederiernas
val av flaggstat. Forutom faktiska fordndringar i ramvillkoren har ocksa for-
véantningar infor framtiden om den nationella sjofartspolitikens inriktning en
betydelse for ett sadant beslut.
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Tabell 15 Ramvillkorens piverkan pa rederiernas flaggval

Ramvillkor Paverkan pa rederiernas flaggval
Naringslivsfokus och myndighetsutdvning v
Skatteregler v
Bemanningskostnader v
Sjofartsstod v
Ovriga finansiella stod x
Administrationskostnader och tillsynsarbetet v
Olika avgifter X
Forsknings- och utvecklingsinsatser v

Négot forenklat kan sdgas att beslutet att flagga ut eller in fartyg fran eller till
Sverige tas nir konkurrensforutsittningarna, dvs. de nationella ramvillkoren,
skiljer sig at i alltfor hog utstrackning i forhallande till villkoren i andra flagg-
stater. Det dr alltsa de totala merkostnaderna som avgoér sadana beslut. Vart
och ett for sig kanske ett ramvillkor inte avgor ett beslut att flagga ut, men de
har ddremot bidragit till detta och gemensamt orsakat utflaggningen. Samtidigt
ar det enligt gruppen viktigt att podngtera att ramvillkorens relativa betydelse
varierar. Denna uppfoljning har visat att det &r utformningen av de svenska
bemanningsreglerna samt frdnvaron av ett svenskt tonnageskattesystem som
ar huvudanledningarna till den tilltagande utflaggningstakten under senare Ar.

13.2 En svenskflaggad handelsflotta genererar ett
mervirde

I sjofartsutredningen konstaterades att det finns flera skal for att behélla en
svenskflaggad handelsflotta, bl.a. eftersom det ger Sverige en mojlighet att
paverka arbetet inom internationella organisationer (IMO, ILO) vad géller
miljo- och sjosdkerhet, upprétthalla sjofartskompetensen i Sverige och bidra
till att uppfylla de strategiska mélen for EU:s sjofartspolitik. Dessa skél moti-
verade enligt utredningen atgérder for att stirka konkurrenskraften hos den
svenskflaggade flottan och for att férhindra en utflaggning.

Svenskt sjofartskluster

I uppfoljningen har det framforts att en viktig anledning till att det &r viktigt
att behalla en inhemskt flaggad handelsflotta &r att det stimulerar annan kring-
liggande verksamhet och att det bidrar till att upprétthélla sjofartskompetensen
i Sverige.

Enligt tidigare statliga utredningar utgor 200 fartyg i fjarrsjofart en kritisk
massa. Flera aktorer har i denna uppf6ljning framfort synpunkter pa att dagens
niva pa ca 100 fartyg som erhéller sjofartsstod ar for fa for att pa langre sikt
behalla en tillrdcklig maritim kompetens i Sverige. For att garantera kompe-
tensforsorjningen menar flera aktorer att antalet fartyg och antalet ombordan-
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stdllda borde vara hogre @n i dag. Ett problem som framkommer i uppfolj-
ningen 4r att det ar svart for personer som gér en sjofartsutbildning att dels fa
praktik, dels fa en anstéllning ombord pé svenskflaggade fartyg. Transportsty-
relsen delar till viss del rederiernas oro nér det géller kompetensforsorjningen
pa lite ldngre sikt. Myndigheten upplever i dag vissa problem nér det géller
rekryteringen av personer med specifik maritim kompentens.

Gruppen konstaterar att dven foretag utanfor det omedelbara sjofartsklust-
ret uppger att de &r i behov av att anstélla personer med maritim kompetens,
t.ex. nér det géller att upphandla transporter. Skogsindustrierna menar att det
eftersom Sverige r ett litet exportberoende land &r viktigt att ha en nationell
sjofartskompetens. Detta forutsitter i sin tur en svensk sjofartsniaring med en
betydande andel svenskflaggade fartyg. Destination Gotland har i uppfolj-
ningen formulerat sina farhdgor pa foljande sétt:

Det dr beklagligt att utflaggningen av svenska fartyg under perioden 2006
fram till i dag framfor allt har skett till vara grannldnder, t.ex. Danmark
och Finland. Alla varningsklockor borde ringa nér byte av flagg sker inom
vart ndromrade, eftersom grundtanken med EU ér att medlemslidnder ska
ha samma spelregler. En forutséttning for att kunna bedriva sjofart i Sve-
rige &r att svenska rederier har samma konkurrensvillkor som rederier lo-
kaliserade i vdra grannlédnder. Vi har 1atit klustret minska till en kritisk nivd
som blir svér att 6verleva med pé sikt [...]. Forsvinner rederierna fran Sve-
rige s& forsvinner pé sikt ocksa annan kringverksamhet. Det finns inte un-
derlag for att t.ex. upprétthalla en sjofartsutbildning eller bedriva en forsk-
ning av hog kvalitet. Det &r déarfor viktigt att politikerna skapar forutsétt-
ningar for att vinda trenden sa att branschen kan borja véxa.>”

Gruppen vill understryka att sjofarten férutom direkta bidrag till den svenska
ekonomin ocksa har en indirekt paverkan i form av arbetstillfdllen inom t.ex.
reparationsvarv, hamntjénster, forsdkring och andra shippingrelaterade finan-
siella tjanster. Rederierna uppger att detta &r ndgot som statsmakterna i Dan-
mark forsoker dra fordel av i mycket hogre utstriackning &n Sverige. Den mins-
kande svenskflaggade handelsflottan har enligt flera rederier resulterat i att
den maritima infrastrukturen gradvis har borjat monteras ned, t.ex. nér det gél-
ler tillgdngen till varvstjanster och bank- och forsdkringsmaklare. Detta &r en-
ligt gruppens mening en olycklig utveckling.

Flera av de intervjuade patalar att de svenska bankerna i dag generellt sett
har en 1ag kompetens att hantera sjofartsrelaterade fragor och att dessa drenden
ofta skickas vidare till ndgot kontor i vara grannlénder, t.ex. Norge eller Dan-
mark. En annan indikation pd den pdgdende utarmningen av kompetensen
inom sjofartsklustret &r att flera rederier uppger att medeldldern hos de an-
stdllda tenderar att 6ka. I uppfoljningen har det framforts att det kan vara svért
att ateruppbygga denna kompetens dven om de néringspolitiska villkoren for-
béttras genom olika politiska beslut.

Man kommer in i en negativ spiral dér hela sjofarten riskerar att margina-
liseras pa sikt. Det &r extremt olyckligt da Sverige ar en sjofartsberoende

319 Intervju med Destination Gotland AB 2014-10-21.
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nation med en av Europas lidngsta kuststrdckor. Ju mer vi aderlater na-
ringen desto svérare blir det att dterhdmta sig och bygga upp sjofartskom-
petensen igen.’?

Gruppen kan konstatera att den nuvarande trenden ar att rederier flaggar ut
fartyg men fortfarande har en stor del av verksamheten forlagd i Sverige. Flera
rederier uppger att en risk med utflaggningen 4r att hela verksamheten riskerar
att lamna landet pa sikt, dvs. dven den strategiska och ekonomiska ledningen
av foretaget. I uppfoljningen har det framforts att detta ar en risk som inte har
uppmirksammats tillrdckligt i Sverige. Det ar en naturlig konsekvens av att
rederiet har kontor i den nya flaggstaten och dérmed sténdigt interagerar med
det landets myndigheter. Flera intervjuade rederier uppger att ett initialt beslut
att flagga in fartyg till ett land vilkomnas, men efter hand stegras kraven och
rederierna uppmanas att ocksa lokalisera alltmer av verksamheten i landet och
att 6ka inkdpen av olika kringtjanster som erbjuds av den nya flaggstatens le-
verantorer. En sddan utveckling riskerar att skapa problem for framfor allt
mindre rederier dér dgarna har en aktiv roll i bolaget.

Nagra rederier framhéller ocksd betydelsen av den svenskkontrollerade
flottan nér det géller att behalla en maritim kompetens i Sverige. De menar att
den svenskkontrollerade handelsflottan fortfarande ar relativt stor och att detta
tonnage innebdr att rederierna fortfarande har en naturlig koppling till Sverige.

Gruppen menar att det dr orovidckande att aktorer inom sjofartsklustret upp-
lever vissa problem vad géiller kompetensforsorjningen. Det vore darfor enligt
gruppens Onskvirt att storleken pa den svenskflaggade handelsflottan dkar for
att darigenom sékerstélla den langsiktiga kompetensforsorjningen for t.ex. re-
derier, myndigheter och hamnar. Svensk kompetens inom det maritima omra-
det &r dessutom viktigt for att kunna bidra till att utveckla sidkra och hallbara
sjotransporter. En fortsatt utflaggning innebér att det blir svart att behélla ut-
bildning och forskning och utveckling i Sverige. Det dr viktigt att fortsatt folja
utvecklingen i denna fraga. Gruppen menar att det dr orovickande att storleken
pé den svenskflaggade handelsflottan forefaller befinna sig pa en niva dér den
kritiska massan &r otillrécklig for att bibehalla en tillricklig sjofartskompetens
inom landet.

IMO

Sjofartens miljopaverkan och sjosdkerhet 4r omrdden som baseras pa internat-
ionellt samarbete. Besluten inom EU, Internationella sjofartsorganisationen
(IMO) och Internationella arbetsorganisationen (ILO) paverkar utformningen
av regler for sjofarten for framfor allt sjosékerhet och fororeningar fran fartyg
samt arbetsvillkor. Nér det giller det internationella arbetet ansag sjofartsut-
redningen att mdjligheten att pd ett effektivt satt vinna gehor i det internation-
ella arbetet inom miljo- och sjosdkerhet paverkas av att Sverige har en egen
handelsflotta och av att det finns svensk sjéfartskompetens. Gruppen delar ut-
redningens beddmning att bibehéllna nationella handelsflottor innebir att EU-
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landerna tillsammans far en starkare rost i internationella organisationer gente-
mot de sjofartsnationer som prioriterar sjosakerhet och miljofragor lagre dn de
flesta av de europeiska sjofartsldnderna.

Detta bekréftas i denna uppfoljning dér flera aktorer betonar att sjofartsna-
tioner med stora egna handelsflottor har bittre mdjlighet att fa storre genom-
slag for sina synpunkter i det internationella arbetet. Gruppen konstaterar att
det finns en risk for att Sverige pa sikt kommer att f& mindre reell makt inom
IMO pa grund av den minskande svenskflaggade handelsflottan.

Med en minskande egen sjofart riskerar Sverige att tappa bade forutsétt-
ningar och trovérdighet nir det géller vilka regler som ska gélla for den inter-
nationella sjofarten. Detta skulle kunna leda till att Sverige far minskade moj-
ligheter att paverka utformningen av framtida miljé- och sikerhetsregler. Det
ar en politisk dimension som péverkar Sverige som land, men i begransad ut-
strackning de enskilda rederierna. IMO:s rad, som styr IMO, viljer medlem-
mar utifrdn storlek, influenser etc. Sverige har ldnge varit medlem i radet dér
40 av 160 medlemsstater sitter och har dérigenom fétt ett stort inflytande pé
de beslut som IMO fattar. Flera intervjuade representanter for sjofartsniringen
menar att om den svenskflaggade handelsflottan minskar ytterligare riskerar
Sverige att tappa denna plats. Transportstyrelsen anser att det &r oklart vilka
konsekvenser en tappad plats i IMO:s rad skulle fa. IMO:s huvudsakliga arbete
bedrivs i undergrupper och kommittéer och det &r dér som Sverige bidrar med
sin kompetens. Den stora risken med en ytterligare minskning av den svensk-
flaggade handelsflottan skulle, enligt Transportstyrelsen, vara forlorad kom-
pentens och didrmed ett forlorat indirekt inflytande pa regelutvecklingen inom
omréaden dar Sverige i dag har en ledande position, t.ex. miljoteknik, sjosdker-
het och nya material.

Gruppen menar att Sverige har ett starkt intresse av att kunna paverka det
internationella arbetet nér det giller miljo- och sjosdkerhet. Det ligger i linje
med Sveriges Redareforenings miljopolicy att svensk sjofartsndring ska vida-
reutveckla sin stdllning som vérldsledande nér det géller miljovénlig sjofart.
Det dr déarfor enligt gruppen angeléget att Sverige behaller sin plats i IMO:s
rad ocksa i framtiden. Av den anledningen &r det viktigt att den svenskflaggade
handelsflottan inte minskar ytterligare. Om antalet svenskregistrerade fartyg
minskar ytterligare riskerar det dessutom att paverka den langsiktiga kompe-
tensforsorjningen negativt.

13.3 Skillnader i ramvillkor mellan Sverige och
Danmark

Gruppen noterar att antalet fartyg i den danskflaggade handelsflottan har dkat
under senare ar medan antalet fartyg i den svenskflaggade handelsflottan i stdl-
let har minskat. Danmark &r dessutom det land som under senare ar har tagit
emot flest avregistrerade svenska fartyg. Som en jimforelse gick 42 procent
av den danskkontrollerade fartygskapaciteten under dansk flagg 2011, vilket
ska jamforas med 13 procent i Sverige 2010. Det aktualiserar fragestillningen
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om vilka som dr de mest betydelsefulla skillnaderna mellan Sverige och Dan-
mark nér det giller de nationella ramvillkoren.

Ramvillkor som t.ex. hamn-, farleds, och lotsavgifter bedoms inte vara re-
levanta nir konkurrensforutséttningarna mellan Danmark och Sverige jam-
fors. Dessa avgifter bestdms inte av fartygens flaggstat utan beror istdllet pa
fartygens storlek/kapacitet. Inte heller 6vriga finansiella stod, t.ex. skillnader
i finansieringsvillkor mellan Skibskredit och Svenska Skeppshypotek, bedoms
vara flaggstatsberoende och ingér darfor inte i gruppens analys.

Sjofartspolitiken, ndringslivsfokus och myndighetsutévning

Uppf6ljningen visar att det rader en enighet inom sjofartsnéringen om att de
andra nordiska landerna, inte minst Danmark, har haft en klar och tydlig stra-
tegi under mycket 1dng tid nér det géller den nationella sjéfartspolitiken. Dan-
marks sjofartsstrategi har enligt gruppen sannolikt bidragit till att 6ka landets
attraktivitet som flaggstat.

Gruppen noterar att den danska sjofartspolitiken inkluderar atgérder som
syftar till att skapa konkurrenskraftiga villkor, t.ex. nar det giller bemanning
och beskattning, men ocksé kundorienterade myndigheter och andra atgarder
som t.eX. en stravan att i mdjligaste man minska den administrativa bordan for
sjofarten. De danska myndigheterna har i jimforelse med de svenska myndig-
heterna getts ett tydligare mandat att arbeta med att forbattra de néringspoli-
tiska forutséttningarna. Detta har bidragit till att stdrka landets varumarke och
rederiernas fortroende for den forda politiken. Gruppen vill framhalla att det
forefaller rada en helt annan samsyn i Danmark mellan néringen och staten nér
det giller villkoren for att bedriva rederiverksamhet, och att sjofartsmyndig-
heterna i Danmark generellt sett &r mer tillmdtesgdende jamfort med motsva-
rande myndigheter i Sverige. Denna bild bekréftas t.ex. av Destination Got-
land:

Det bésta exemplet pa hur man har bedrivit en aktiv sjéfartspolitik med en
tydlig vision &r Danmark. I Danmark var politikerna tydliga med att man
ska bli nummer ett nir det giller forutsittningarna att bedriva rederiverk-
samhet. Denna vision genomsyrar i dag arbetet fran hogsta politikerniva
ner till tjinstemédnnen vid myndigheterna som arbetar med sjofartsfragor.
Ambitionen i Danmark &r att alla beslut som fattas i slutindan ska gagna
rederierna och sjofarten.®!

En anledning till denna skillnad mellan ldnderna kan enligt gruppen bero pa
avsaknaden av en sjofartsstrategi Sverige. Gruppen menar att forutsittning-
arna for att utarbeta en motsvarande svensk sjofartsstrategi kan dvervigas och
att en sadan strategi inte skulle ersétta utan i stidllet kompletterar en maritim
strategi. En skillnad mellan den svenska och danska handlingsplanen ar att
maluppfyllelsen ska foljas upp i den danska handlingsplanen. Av den anled-
ningen specificeras ett antal indikatorer, t.ex. antalet anstillda, exportintakter
och nationellt registrerad handelsflotta.

32! Intervju med Destination Gotland AB 2014-10-21.
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For att bittre kunna f6lja upp det niringspolitiskt inriktade malet for sjofar-
ten borde det enligt gruppen dvervégas att ta fram lampliga resultatindikatorer.
Resultatindikatorer for det riksdagsbundna malet skulle innebéra att det skulle
bli léttare att f6lja maluppfyllelsen dver tid.

De danska myndigheterna stéller vissa krav pa nérvaro i landet nér fartyg
flaggas in till Danmark. Dessa krav tenderar enligt rederierna att stegras dver
tid. T uppf6ljningen har det framkommit att flera rederier menar att det lang-
siktiga malet for statsmakterna och myndigheterna i Danmark &r att forma re-
derier som registrerar fartyg i Danmark att pa sikt flytta hela rederiverksam-
heten dit samt att huvudsakligen kontraktera danska underleverantorer.

Gruppen kan konstatera att det finns relativt stora likheter vad géller fokus
mellan den danska regeringens handlingsplan och strategi och den svenska
handlingsplanen. Nagot som dock tas upp i den danska handlingsplanen men
inte i den svenska dr satsningar pd marknadsforing av export och investerings-
mojligheter for sjofartindustrin i syfte att locka nya investerare till Danmark.
Den danska Sefartsstyrelsen ska erbjuda rederier som inte dr bekanta med de
danska reglerna specifik hjélp i form av ett startpaket for internationella fore-
tag. Gruppen anser att Transportstyrelsens beslut att utse en s.k. inflaggnings-
lots &r vilkommet eftersom det innebér att motsvarande hjalp kommer att ges
till rederier som vill registrera fartyg i Sverige.

I strategin tar den danska regeringen upp satsningar pa kust- och havsturism
for att frimja tillvixten inom sjofartsomradet, vilket inte finns med i den
svenska handlingsplanen. Detta &r emellertid omraden som med stor sannolik-
het kommer att berdras i den kommande maritima strategin. Bade Sveriges
och Danmarks regering tar upp sjosdkerhet och miljopaverkan, men medan
den svenska regeringen behandlar dessa omraden som en del av konkurrens-
kraften separerar Danmarks regering mélen for maritim tillvixt och mélen for
sjosékerhet och miljopaverkan.

Skatteregler — tonnagebeskattning

Gruppen noterar att en av de mest betydelsefulla skillnaderna i ramvillkor mel-
lan Sverige och Danmark rér mdjligheten till tonnagebeskattning. Danmark
har sedan i borjan av 2000-talet haft en mojlighet till tonnagebeskattning, me-
dan denna mojlighet for ndrvarande saknas i Sverige. Tonnagebeskattningens
betydelse understryks av Danmarks Rederiforening som menar att skatten ar
en forutsdttning for att kunna konkurrera pa en internationellt starkt konkur-
rensutsatt marknad. Gruppen konstaterar att ett betéinkande om ett forslag att
infora en svensk tonnagebeskattning nyligen har presenterats. En skillnad ar
att de danska bestimmelserna géller for fartyg som dverstiger 20 bt, medan
enligt det svenska forslaget ska endast fartyg med en bruttodréktighet pa minst
100 vara kvalificerade for tonnagebeskattning.
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Bemanningskostnader

Uppfoljningen visar att i Danmark géller i princip fri bemanning, medan man
i Sverige styrs av TAP-avtalets utformning. Gruppen noterar att det innebér
att andelen tilldten utldndsk arbetskraft ombord pa danskflaggade fartyg kan
ligga ndra 100 procent. Det danska internationella fartygsregistret (DIS)
starkte enligt Danmarks Rederiforening rederiernas konkurrenskraft dels ge-
nom en skattelédttnad for sjofolk, dels genom att tillata foretag att anstilla sjo-
folk pé lokala och ddrmed internationellt konkurrenskraftiga 16nevillkor. DIS-
ordningen har enligt Danmarks Rederiforening,varit en stor framgang och av-
gorande for att den danska handelsflottan nu &r rekordstor och fortfarande
vaxer. Mellan dren 2005 och 2009 6kade andelen utlindska befél pa danska
fartyg fran 17 till 30 procent, medan andelen utlindska anstillda bland man-
skapet 6kade fran 53 till 65 procent. Féreningen menar vidare att DIS bidrar
till att bibehélla maritim kompetens i Danmark, inte bara i rederierna utan
ocksa i hela det omgivande maritima klustret. Kritik forekommer fran de
danska facken som menar att DIS strider mot flera internationella ILO-kon-
ventioner. Samtidigt konstaterar gruppen att den dverenskomna hdjningen av
TAP-kvoterna for de Sekoanslutna och en hog grad av flexibilitet for de som
dr anslutna till Sjobefdlsforeningen innebdr att skillnaderna i bemanningskost-
nader mellan landerna minskar.

I uppfoljningen har det framforts att skillnaderna i bemanningsregler har
varit en bidragande orsak till varfor rederier har valt att flagga ut fartyg till
Danmark, samtidigt som kvaliteten pa manskapet i princip ar likvérdig mellan
ett svenskflaggat och ett danskflaggat fartyg. Gruppen konstaterar att ett rederi
uppger att totalkostnaden for en internationell besattning for ett fartyg som ar
flaggat i Danmark uppgér till ca 2 500 euro per dag, medan motsvarande kost-
nad for ett svenskflaggat fartyg uppgar till ca 4 000 euro per dag.’

Sjofartsstod

Flera rederier har framfort att reglerna for det svenska sjofartsstodet i princip
ar likvéardigt med de regler som finns i Danmark. Detta ar enligt gruppen en
orsak till varfor andelen svenskflaggade passagerarfartyg inte har minskat i
samma omfattning som for andra delsegment. Gruppen noterar att sjéfartssto-
det har utvidgats under senare ar i bdde Danmark och Sverige. Det danska
sjotransportstddet géller sedan 2008 for muddrings- och kabelldggningsverk-
samhet, medan motsvarande svenska stod sedan 2014 omfattar fler fartygska-
tegorier &n last- och passagerarfartyg. En skillnad mellan lénderna 4r att fartyg
som Overstiger 20 bt omfattas av det danska sjofartsstodet, medan motsva-
rande tonnagegréns i Sverige ar 100 bt.

322 Totalkostnaden inkluderar effekterna av andelen besittning som har rederi- respektive
fartygs- eller ombordanstéllning.
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Administrationskostnader och tillsynsarbetet

Enligt Transportstyrelsen delegeras ungefdr samma uppgifter till klassifice-
ringssillskap i Danmark som i Sverige. Ytterligare delegering i Danmark gors
endast om det anses vara tillvixtskapande. Transportstyrelsen séger samtidigt,
vilket tidigare konstaterats, att Sverige har delegerat minst av tillsynen till
klassificeringsséllskap i jamforelse med manga andra ldnder. Tillsynen i Dan-
mark har i princip delegerats fullt ut till erkénd organisation nir det géller han-
delsfartyg, medan tillsynen av ropax- och passagerarfartyg inte har delegerats
i samma utstrdckning. Till exempel sa giller i Danmark att man for ISM-ko-
dens certifikat gor den forsta besiktningen och en nypateckning efter fem éar.
Den mellanliggande besiktningen har man delegerat ut till klassen.??

I denna uppfoljning har det framkommit att rederierna anser att den ut-
strdckning i vilken ett land har delegerat tillsynen till klassificeringsséllskap
har relativt stor betydelse vid beslut att flagga ut fartyg — detta trots att regi-
strerings- och tillsynskostnaderna utgér en forhéllandevis liten kostnad i jam-
forelse med andra kostnader som t.ex. brénsle eller bemanning. Gruppen kon-
staterar att flera rederier betonar att Danmark har en konkurrensfordel jaimfort
med Sverige eftersom i princip hela tillsynen av lastfartyg férutom hamnstats-
och virdsstatskontroll har delegerats till klassificeringsséllskap i Danmark.
Detta leder, enligt flera intervjuade rederier som har flaggat ut fartyg till Dan-
mark, till lagre kostnader och en minskad administration eftersom t.ex. besikt-
ningar kan samordnas i hogre utstrackning. Gruppen beddmer att skillnader i
kostnader for tillsyn inte &r en huvudanledning till beslut att flagga ut fartyg
till Danmark dven om de kan ha bidragit till ett sédant beslut. Merkostnaden
och den 6kade administrativa bordan kan bidra till att skapa en ofordelaktig
bild av de villkor som géller for sjofarten.

Forskning och utvecklingsinsatser

Enligt Copenhagen Economics ligger de offentliga satsningarna pa forskning
och utveckling inom den danska sj6farten pa samma niva eller ndgot hogre
jamfort med i Sverige. Det dr emellertid oklart hur mycket medel som spende-
ras pa offentlig sjofartsforskning i Sverige, samt vilka forskningsomrdden som
erhéller forskningsmedel. Det danska systemet karakteriseras av en hogre
transparens, och projekt som sponsras av t.ex. Den Danske Maritime Fond
marknadsfors ofta gentemot bade sjofartssektorns aktorer och allménheten.
Trots denna skillnad gar det inte med sikerhet att sdga att detta skulle generera
ett mervéirde som paverkar valet av flagg mellan Sverige och Danmark. Grup-
pen menar att det r viktigt att ha i dtanke att forskning och utvecklingsinsatser
ofta inte genererar omedelbara resultat for de enskilda rederierna. Samtidigt
signalerar skillnader mellan ldnder ndr det géller t.ex. offentliga satsningar pa

32 Skillnader forekommer mellan linder. Vissa linder limnar fartygens ISM-certifikat till
klassen och genomfor en undersdkning endast pd managementet 1 land, s.k. document of
compliance (DOC), medan andra delegerar allt dvs. bade initial, mellanliggande och nypa-
teckning béde pé fartyg och landorganisation.
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forskning och utveckling inom sj6fartssektorn vilken prioritet som tillmits sjo-
fartsnéringen.

Sammanfattande bedémning

Uppfoljningen visar att centrala ramvillkor &r mer férdelaktiga i Danmark dn
i Sverige. Danmark har ocksa utmaérkt sig sedan 2009 med ett kraftigt inflode
av fartyg till sitt internationella register (DIS). Den danska handelsflottan har
oOkat fran 533 fartyg och 10 137 tusen bt den 1 januari 20009 till 652 fartyg och
14 532 tusen bt den 1 januari 2015. Som framgér av tabellen nedan ar ramvill-
koren mer fordelaktiga i Danmark med undantag f6r sjofartsstéd och forskning
och utvecklingsinsatser dir de bedoms vara likvirdiga.

Tabell 16 Skillnader i ramvillkor Danmark vs Sverige

Ramvillkor

Sjofartspolitiken, néringslivsfokus och 4
myndighetsutévning

Skatteregler — tonnagebeskattning
Bemanningskostnader

Sjofartsstod

RN NEEN
X

Administrationskostnader och tillsynsar-
betet

Forsknings- och utvecklingsinsatser X

Gruppen konstaterar att de tva viktigaste skillnaderna mellan Sverige och Dan-
mark &r forekomsten av ett danskt internationellt skeppsregister och ett danskt
tonnageskattesystem. Det danska systemet gor att rederierna kan minska sina
bemanningskostnader och dkar deras finansiella stabilitet. Enligt gruppens be-
domning kan dessa skillnader i ramvillkor tillsammans med en fokuserad sjo-
fartsstrategi delvis forklara varfor den inhemskregistrerade handelsflottan har
okat 1 Danmark och minskat i Sverige. Gruppen konstaterar att flera intervju-
ade rederier siger att avsaknaden av en mojlighet till tonnagebeskattning och
hogre bemanningskostnader i Sverige samt forekomsten av en langsiktig sjo-
fartspolitik och delegeringen av tillsynen till certifierade klassificeringssall-
skap i Danmark har varit viktiga faktorer bakom beslutet att flagga ut fartyg
till Danmark.
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Seko sjofolk 2014-10-16 Kenny Reinhold

Sirius Rederi AB 2014-11-05 Jonas Bachman
Sjobefilsforeningen 2014-10-07 Christer Themnér
Sjofartsforum 2014-07-07 Anna Risfelt Hammargren
Sjofartsverket 2014-12-04 Ove Eriksson
Skogsindustrierna 2014-10-17 Karolina Boholm
Skérgardsredarna 2014-09-24 Affe Norgren

Stena AB 2014-11-06 Claes Berglund och Stena RoRo Anders Béckelin
Stena Oil AB 2014-11-07 Martin Guldhed

Svenska Skeppshypotek 2014-12-05 Michael Zell
Sveriges Hamnar 2014-09-25 Mikael Castanius

Sveriges Redareforening 2014-08-20 Pia Berglund, 2014-11-05 Carl Carlsson,
2014-11-24, 2015-02-03 och 2015-02-13 telefonintervju Per A. Sjoberger och
2014-12-01 telefonintervju Tryggve Ahlman

Team Lines AB 2014-09-19 Johan Wallén
Trafikverket 2014-12-11 Héakan Persson
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Terntank 2014-12-15 telefonintervju Dick Hoglund och Tryggve Moller

Transatlantic AB 2014-11-06 Helene Mellqvist, Tomas Bergendahl och Chris-
ter Green

Transportstyrelsen 2014-11-19 Ingrid Cherfils

Viking Line AB 2014-10-29 Peter Hellgren

Wallenius Lines AB 2014-09-17 Anders Boman

Waxholmsbolaget Waxholms Angfartygs AB 2014-10-13 Anders Lindstrdm

Korrespondens

Sveriges Redareforening, inkommet material 2014-10-19, 2014-11-11, 2015-
01-11 och 2015-01-14

Trafikverket, inkommet material 2014-12-12

Transportstyrelsen, inkommer material 2015-01-07

Webbplatser

Bl4 skatt — initiativ taget av Sveriges Redareférening tillsammans med Seko
sjofolk och Sjobefilsforeningen for att 6ka medvetenheten om den bla skat-
ten och sjofartens betydelse for jobben, miljon och tillvixten
http://blaskatt.se

CBS Maritime (Copenhagen Business School)
http://www.cbs.dk/viden-samfundet/business-in-society/cbs-maritime

Center for Maritim Sundhed og Samfund, CMSS, Syddansk Universitet
http://www.sdu.dk/om_sdu/institutter _centre/ist sundhedstjeneste-
forsk/forskning/forskningsenheder/maritimsundhedsikkerhed

Danmarks Rederiforening
https:://www.shipowners.dk

Delegationen for sjofartsstod/Trafikverket
http://www.trafikverket.se/Delegationen-for-sjofartsstod/

Erhvervs- og Vakstministeriet — Vakstplan for Det Bld Danmark
http://www.evm.dk/arbejdsomraader/vaekst-og-
konkurrenceevne/vaekstplaner/det-blaa-danmark-ny

European Maritime Safety Agency (Emsa)
http://www.emsa.europa.eu/

Foreningen Sveriges Varv
http://www.sverigesvarv.se
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Helsingforskommissionen (Helcom)
http://www.helcom.fi/

Lag om danska internationella fartygsregistret
https:://www.retsinformation.dk/FORMS/r0710.aspx?id=160627

Lighthouse
http://www.lighthouse.nu

Oslo-Pariskonventionen (Ospar)
http://www.ospar.org

Seko sjofolk
http://www.sjofolk.se/

Sjobefilsforeningen
http://www .sjobefalsforeningen.se
Sjofartens Arbetsgivareforbund

http://www .transportgruppen.se/ForbundContainer/Sjofartens-Arbetsgivar-
forbund/

Sjefartsdirektoratet
http://www.sjofartsdir.no

Sjofartsforum
http://www.maritimeforum.se
Sjofartstidningen
http://sjofartstidningen.se

Sjofartsverket
http://www .sjofartsverket.se

SKAT
http://skm.dk

Skatteverket
http://skatteverket.se

Skérgardsredarna
http://www .skargardsredarna.se/

Svenska Skeppshypotek
http://www.svenskaskeppshypotek.se/

Sveriges Redareforening
http://www.sweship.se/

Sveriges Skeppsméklareférening
http://www.swe-shipbroker.se/

Sefartsstyrelsen
http://www.soefartsstyrelsen.dk/Sider/Forside.aspx



Trafiksdkerhetsverket
http://trafi.fi/sv

Trafikverket
http://www .trafikverket.se

Transportstyrelsen
http://www.transportstyrelsen.se
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Intervjuer

Ahlmark Lines AB
Destination Gotland AB
Erik Thun AB

Frederiet AB

Furetank Rederi AB
Farjerederiet Maersk Line/Maersk Sverige AB
Marin Mitteknik (MMT)
Northern Offshore Services
Intervju med Néringsdepartementet/transportenheten
Rederi AB Donsdtank
Rederi AB Gotland

Rederi AB Alvtank
Rederiaktiebolaget Eckerd
Ressel Rederi AB

Seko sjofolk

Sirius Rederi AB
Sjobefilsforeningen
Sjofartsforum
Sjofartsverket
Skogsindustrierna
Skidrgérdsredarna

Stena AB

Stena Oil AB

Svenska Skeppshypotek
Sveriges Hamnar

Sveriges Redareforening

Team Lines AB



Trafikverket

Terntank

Transatlantic AB

Transportstyrelsen

Viking Line AB

Wallenius Lines AB

Waxholmsbolaget Waxholms Angfartygs AB

INTERVJUER
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BILAGA 2
Handlingsplan for att forbittra svensk
sjofartsnarings konkurrenskraft

Den foregéende regeringen redovisade i januari 2013 en handlingsplan for sjo-
farten, Svensk sjofartsndring — Handlingsplan for forbéttrad konkurrenskraft.
I handlingsplanen pekades f6ljande sju omradden med tillhdrande insatser ut:

* foretagsfrimjande insatser

* transportpolitiska atgérder

* utbildningsinsatser

» sjosdkerhetsfragor

*  miljofragor

» sjofartsforskning och utvecklingsfragor
» viktiga EU-projekt.

Foretagsfrimjande insatser

Regelforenkling

I handlingsplanen betonades ett behov av och mgjligheter till regelférenk-
lingar for foretag som dven kan vara till nytta for privatpersoner. Den forega-
ende regeringen pabdrjade arbetet med att utreda mojligheten att gora forenk-
lingar med koppling till fartygsregistret i syfte att forenkla for savil foretag
som myndigheter. Forenklingsfragor kan komma att omfatta bl.a. forenklad
registrering for mindre tonnage, dversyn av reglerna for dubbelregistrering,
mojligheterna att f ett fartyg avregistrerat och utveckling av en webbtjanst for
att oka tillginglighet till fartygsregistret och om mgjligt erbjuda 24-timmars-
service.

I handlingsplanen pekade regeringen pé behovet av forenklingar inom om-
raden dér foretag i dag behdver hidmta tillstdnd och certifikat for sin verksam-
het fran ménga olika myndigheter eftersom detta skapar merarbete och ofta
administrativt krdngel. Oklarheter kan dessutom férekomma nér det giller vil-
ken myndighet ett rederi ska vénda sig till. Mgjligheten till att skapa en s.k.
one-stop-shop bor dérfor ses 6ver. En one-stop-shop fungerar som en kanal
dér olika myndigheters godkédnnanden samlas sé att rederierna endast behdver
en ingang till myndighetsvérlden.

Utékning av sjofartsstodet till fler fartygskategorier

Riksdagen beslutade i juni 2013 att fler fartygskategorier ska kunna fa sjofarts-
stod.’? Beslutet innebdr att i fortsdttningen ska inte bara last- och passagerar-
fartyg kunna fa sjofartsstod, utan dven andra typer av fartyg som paverkas av

324 Bet. 2012/13:TU19.
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den internationella konkurrensen. Det handlar om fartyg som &r anpassade for
sdrskilda funktioner, t.ex. kabel- och rorldggningsfartyg, kranfartyg och olika
slags forsknings- och maétfartyg. Flera EU-l4nder beviljar redan stod till den
hér typen av fartyg. Syftet med de nya bestimmelserna 4r att erbjuda den
svenska sjofartsnéringen och de svenska rederierna béttre forutsittningar att
hévda sig i den internationella konkurrensen. Utskottet pekade i sitt betén-
kande bl.a. pa att det dr angelédget att den svenska sjofartsniringen kan hiavda
sig internationellt &ven inom de omraden som i dag inte utgdrs av gods- och
passagerartransporter i strikt mening. Utskottet fOrutsatte att regeringen
skyndsamt skulle vidta de atgérder som foreslas i propositionen for att dérige-
nom bidra till att Sverige dven i ett langre perspektiv har en livskraftig sjo-
fartsndring och rederiverksamhet.

Utredning om tonnageskatt och andra stad till sjéfarten

En sérskild utredare ska analysera mojligheten att infora ett system med ton-
nageskatt i Sverige.’” I detta sammanhang ska utredaren dven se over andra
befintliga stod for sjofartsnaringen. Tonnageskatt innebér att rederiernas in-
komst bestims schablonmaéssigt med utgangspunkt i fartygets storlek i stillet
for i de faktiska inkomsterna. Regeringens malséttning &r att Sverige, i ett in-
ternationellt perspektiv, ska ha en konkurrenskraftig sjofartsnaring. Utredaren
ska ldmna forslag till ett heltdckande system for tonnageskatt. Utredaren ska
dven i den utstrdckning det bedoms som nédvéndigt ldmna forslag till dnd-
ringar av befintliga stod for sjofartsnéringen. Uppdraget ska ses mot bakgrund
av den okade internationella konkurrensen pé sjofartsomrédet och att antalet
svenskflaggade fartyg minskat de senaste &ren. Syftet &r att 0ka andelen
svenskflaggade fartyg i den svenska handelsflottan. Utredaren ska redovisa
uppdraget senast den 15 november 2014.32

Fragan om internationellt register har utretts

Flera stater har infort s.k. internationella register. Rederier med fartyg som &r
registrerade i internationella register kan frangd nationella arbetsrittsregler
och dirmed fa mdjlighet till reducerade arbetskraftskostnader. Frdgan om Sve-
rige ska infora ett internationellt register har utretts. Ett utredningsbetéinkande
forordade att sddant register inte ska inforas i Sverige.’”” Den davarande rege-
ringen bedomde ocksa att det saknades tillrdckligt stod for en sddan dndring.

33 Dir, 2013:6.
326 Utredningstiden forlingdes till den 31 januari 2015 (dir. 2014:137).
750U 2010:73.
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Tilldmpning av TAP-avtal

Av de ca 10 000 personer som dr ombordanstillda &r ca 6 procent tillfdlligt
anstilld personal (TAP). TAP-avtalen innebér att en viss andel av beman-
ningen ombord pa lastfartyg i internationell fart kan besta av medborgare fran
stater utanfor EES-omradet enligt sérskilda kollektivavtal, dvs. de anstills pa
andra villkor 4n enligt svenska arbetsrattsregler. TAP-avtal har tillimpats se-
dan 1998 i Sverige som ett alternativ for att reducera bemanningskostnaderna.
Arbetsmarknadens parter har under lang tid varit dverens om att TAP-avtal
kan gélla for upp till 50 procent av besittningen, dock har sedan 2010 viss
tillimpning upp till 75 procent forekommit. Av handlingsplanen framgar att
en atgérd for att ndrma kostnaderna for arbetskraft till forutsdttningarna i om-
vérlden kan vara en utdkad tillimpning av TAP-avtalen. En siddan atgird ar
emellertid en fraga for arbetsmarknadens parter att komma Gverens om.

Nya regler for okad flexibilitet med overldtelse av tillsyn inom
sjofartsskyddet

Tillsynsuppgifter inom framfor allt sjésdkerhet &r i stor omfattning 6verlatna
till klassificeringssillskap. Nar det géller tillsynsuppgifter inom sjofartsskyd-
det’® har dessa dock varit forbehallna Transportstyrelsen. Trafikutskottet be-
handlade under véaren 2013 en proposition om sjoéfartsskydd samt motionsfor-
slag om sjofartens utveckling, inlandssjéfart, miljofragor och sékerhetsfragor.
Riksdagsbeslutet innebér att Transportstyrelsen ska kunna erkénna vissa orga-
nisationer som s.k. sjofartsskyddsorganisationer och dverlata vissa tillsyns-
uppgifter till dem. Svenska rederier ska sjélva kunna vélja vem som ska skota
tillsynen hos dem, vilket kan gora att tillsynskostnader minskar. De nya reg-
lerna géller fr.o.m. den 1 juli 2013.%%

Utredning om en alternativ organisation for lotsningen

Ansvaret for lotsning till och fran landets hamnar ligger hos Sj6fartsverket. En
mojlig alternativ organisation for lotsningsverksamheten har utretts, bl.a. om
storre flexibilitet kan skapas for s.k. lotsdispenser dér befdlhavare féar rétt att
framfora sina fartyg pa svenskt vatten utan lots.** I utredningsbetidnkandet £6-
reslogs en dppning av monopolet. I handlingsplanen konstaterades att det var
ett svagt intresse for en dndrad ordning och det ansags darfor inte finnas nigot
behov av att gora ndgon dndring i den dvergripande strukturen for lotsnings-
verksamheten. Den foregaende regeringen angav i sin handlingsplan att man
avsdg att analysera forutséttningarna for utdkade lotsdispenser och eventuella
forbdttringar av forutséttningarna for s.k. 6ppensjolotsning.®!

328 Sjofartsskydd dr de atgirder som vidtas for att skydda sjofarten mot yttre hot. Se t.ex.
trafikutskottets uppfoljning av sjofartsskyddet, rapport 2005/06:RFR7.

329 Prop. 2012/13:110, bet. 2012/13: TU12.

39°50U 2008:53.

331 Oppensjdlotsning ir lotsning till havs som ibland efterfrdgas av vissa lastigare.
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Transportpolitiska atgiirder

Inforande av EU:s regelverk om inre vattenvdigar

Utskottet konstaterade varen 2013 att regeringens avsikt att inféra EU:s regel-
verk om inre vattenvigar kan skapa nya forutséttningar for sjofartsbranschen
att utveckla savél gods- som passagerartrafik pa inre vattenvégar. Riksdagen
beslutade dérefter att Sverige ska borja inféra EU:s regler om inre vattenvégar.
Beslutet innebir att ett nytt frivilligt regelverk for trafik pa de inre vattenvi-
garna infors. I Sverige har hittills havssjofartsregler gillt for all fartygstrafik.
I och med lagéndringarna ska Sverige borja infora EU:s regler om inre vatten-
véigar. Inre vattenvégar ér t.ex. dlvar, sj0ar, kanaler och vissa kuststrackor.
Bland annat ska svenska fartyg ha ett sérskilt certifikat for inlandssj6fart om
de trafikerar inre vattenvigar. Utskottet konstaterade att regeringens forslag ar
ett nédvandigt steg pa vagen for att infora EU:s regler om inre vattenvégar.
Infoérandet av EU-reglerna kan dka sjofartens konkurrenskraft och bidra till en
utveckling av sj6transporterna i Sverige.**

Uppdrag att analysera trafikens kostnadsansvar

Utgangspunkten for trafikens kostnadsansvar ar att de skatter och avgifter som
tas ut for trafiken som ar transportpolitiskt motiverade bor motsvara trafikens
samhillsekonomiska kostnader. Trafikanalys har i uppdrag att arligen redovisa
transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader i relation till skatter och av-
giftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn.
Dirtill har Statens védg- och transportforskningsinstitut fatt i uppdrag att ta
fram kunskapsunderlag om trafikens samhéllsekonomiska kostnader. Detta
uppdrag redovisades i november 2014.

Landinfrastruktur till och fran hamnarna

Ett femtiotal allménna hamnar i Sverige &r 6ppna for allmidn kommersiell sjo-
fart. De flesta av dessa hamnar anvénds av flera trafikslag for omlastning och
mellanlagring. Den absoluta huvuddelen av allt export- eller importgods pas-
serar en hamn ndgon gang i transportkedjan. Riksdagen har stillt sig bakom
inriktningen att skapa forutséttningar for ett kapacitetsstarkt, robust, sékert,
tillgéngligt och i alla avseenden héllbart transportsystem med fokus pé de vik-
tigaste noderna och straken dér viktiga import- och exporthamnar och deras
anslutningar ingar.** Enligt handlingsplanen kan det behdvas forbéttringar av
anslutningarna till hamnarna, t.ex. 6kad barighet, breddning av vigar eller for-
stirkta jarnvigsanslutningar. Det kan &dven behovas atgérder i farlederna in till
hamnarna, t.ex. muddring och utmérkning av inseglingsrdnnan.

332 Bet. 2012/13:TU12.
333 Bet. 2013/14:TU2.
334 Prop. 2012/13:25, bet. 2012/13:TU2.
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Andrade regler f6r kommunal medfinansiering till statliga
infrastruktur

Riksdagen har beslutat om lagdndringar for att ge kommuner och landsting rétt
att ldmna bidrag till anldggande av allménna farleder som staten ansvarar for.
Beslutet innebér bl.a. att de befogenheter att limna bidrag till byggandet av
statliga vdgar och jarnvigar som kommuner och landsting redan har haft ut-
vidgas till att d&ven omfatta viss sjofartsinfrastruktur och att reglerna for kom-
munal redovisning av bidrag till statlig infrastruktur &ven omfattar bidrag for
medfinansiering av anldggande av allmén farled.’*

Utbildningsinsatser

Praktikplatser till sjéfartsutbildningen

Sjofartsniringen moter en fordndring i kraven pa arbetskraft. Behovet av spe-
cialiserade tekniker okar, samtidigt som ett stort antal pensionsavgéngar de
ndrmaste ren péverkar tillgdngen pd arbetskraft. Med en minskad svenskre-
gistrerad flotta minskar forutséttningarna for studenter att fa fartygspraktik.
Intresset for sjofartsutbildningen har varit stort de senaste aren, savél inom
gymnasieskolan som inom hdgskolan. Utbildning till matros och motorman
erbjuds pa ett tiotal gymnasieskolor. Befélsutbildning for sjokaptener och sj6-
ingenjorer erbjuds pa tva hogskolor. For att fa behorighet och kunna séka jobb
krévs ocksa att studenterna har genomfort praktik. De senaste aren har antalet
tillgéngliga praktikplatser minskat markant till f6ljd av omflaggningen av
svenska fartyg. Hogskolorna kompenseras fr.o.m. 2013 for den merkostnad
det innebér att forldgga studenternas praktik till fartyg under andra ldnders
flagg. Sjofartsverket och Forsvarsmakten erbjuder mojlighet till praktik pa
sina fartyg. En dialog har inletts med andra myndigheter om att kunna erbjuda
fler praktikplatser pd statliga fartyg och diskussioner padgar med de nordiska
grannldnderna om ett mdjligt samarbete inom omrédet.

Internationell utbildning i Malmo

World Maritime University (WMU) i Malmd, som etablerades 1983 och lyder
under IMO, ar IMO:s organ for eftergymnasial maritim utbildning och forsk-
ning. [ handlingsplanen slés fast att Sverige dven fortsatt ska verka for att vara
viardland for WMU, bl.a. genom att betala en del av driftskostnaderna.

Sjosdkerhetsfragor
Beslut om bevipnade vakter pa svenska fartyg for att skydda mot
pirater

Riksdagen har beslutat att svenska fartyg ska kunna fa tillstand for bevidpnade
vakter om det finns risk for att pirater kan angripa fartyget. Vakterna ska fa ha

335 Prop. 2012/13:153, bet. 2013/14:KU2.
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skjutvapen och ammunition ombord pa fartyget. P4 sa sitt ska det vara mojligt
att skydda fartyget, dem som jobbar pé fartyget, passagerarna och fartygets
last. De senaste tio dren har det blivit vanligare med sjéroveri, men pirater har
aldrig lyckats ta sig ombord pé fartyg som haft bevépnade vakter. Riksdagen
menar samtidigt att det &r viktigt att bevdpnade vakter inte leder till mer véld
om pirater angriper ett fartyg. Den nya lagen borjade gélla den 1 juli 2013.3%¢

Kontroll av fartyg genom flaggstatstillsyn och hamnstatskontroller

Regeringen uttalade i handlingsplanen att antalet undermaéliga fartyg ska
minska och att hamnstatskontrollerna ska fokusera pa hogriskfartyg.

Trafikovervakning och trafikreglering pd Ostersjon

I dag transporteras nistan dubbelt s& mycket olja som for tio ar sedan inom
Ostersjdomradet och dkningen vintas fortsitta. Transporterna sker med allt
storre fartyg och navigationsforhallandena &r pé vissa platser svara samtidigt
som besvirliga isférhallanden kan rada vintertid. Trafikdvervakning och tra-
fikreglering sker i syfte att oka sjotrafiksdkerheten och férhindra att miljon
fororenas. I handlingsplanen betonas att Sverige dven fortséttningsvis ska
stodja utvecklingen av systemen for trafikdvervakning och driva ett forebyg-
gande trafikreglerande arbete, t.ex. genom EU-projekt kring proaktiv ruttpla-
nering m.m. inom ramen for EU:s Ostersjostrategi.

Sjo- och flygrdddning

Sjo- och flygrdddning dver hav ar ett kuststatsansvar. I Sverige dr Sjofartsver-
ket ansvarig myndighet. Dérutdver deltar batar och flyg frén Sjérdddningssall-
skapet, Forsvarsmakten, Kustbevakningen, polisen och kommunal riddnings-
tjénst. Rdddningsinsatser leds fran sjo- och flygraddningscentralen i Goteborg.
Sjofartsverket har fatt i uppdrag att utveckla det regionala grinsdverskridande
samarbetet och érligen redovisa hur denna utveckling fortskrider.

Miljofragor
Genomforda dtgdrder mot sjofartens utsldpp till luft

Regeringen konstaterade att sjofartens utslipp till luft paverkar méjlighe-
terna att nd flera av de nationella miljokvalitetsmélen. Regeringen pekade i
handlingsplanen pa att sjofartsndringens internationella karaktir tillsammans
med det faktum att de flesta &mnen som sldpps ut i luften transporteras langa
strdckor gor att nationella dtgérder inte racker. Regeringen menade att inter-
nationella beslut dirfor dr avgérande for att minska sjofartens utslépp till luft,
men ocksé till vatten. Ar 2005 utpekade TIMO Ostersjon som ett sirskilt kéins-

336 Bet. 2012/13:TU10.
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ligt havsomréde. Ett flertal atgérder vidtas, bl.a. IMO:s skérpta krav mot ut-
sldpp av kvéve- och svaveloxider fran fartyg, inforlivandet av barlastvatten-
konventionen och férbud mot utslédpp av toalettavfall frin kryssningsfartyg i
Ostersjon.

I handlingsplanen ger regeringen exempel pd ett flertal tgérder for att un-
derlitta inforlivandet av de skérpta grinsvérdena for halten av svavel i marina
brénslen och andra kommande miljokrav. Det handlar bl.a. om uppdrag till
Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen om en uppdatering av be-
rakningsmodeller och berdkningsvarden,*” stod for satsningar pa inférande av
alternativa brénslen och andra tekniska 16sningar, stod for satsningar pa inf6-
rande av infrastruktur, tydliga och moderna regelverk, utredning av miljodif-
ferentierade farledsavgifter, rddgivning om finansieringsmdjligheter, effektiv
6vervakning och sanktionssystem.

Regeringen skriver i handlingsplanen att en hog miljoprofil forhoppnings-
vis ska utgora ett bra varumérke for den svenska sjofarten och stirka konkur-
renskraften. Nér det giller sanktionssystem betonar regeringen t.ex. att en ef-
fektiv dvervakning dr en forutsittning for att sdkerstélla rattvis konkurrens
mellan aktorerna. I annat fall riskerar den hérda konkurrensen att leda till att
laglydiga foretag slds ut av foretag som inte foljer géllande regler.

Atgiirder for minskade kviveoxidutslipp i Ostersjon

I handlingsplanen betonades dven étgérder for att minska kvéveoxidutslédppen
i Ostersjon. Bland annat stodde regeringen att en ansokan skickas till IMO om
att Ostersjon ska forklaras som ett sirskilt kontrollomrade for kviveoxider.

Atgdrder mot fororeningar frdn fartyg

I december 2011 ldmnades ett utredningsbetinkande om en ny lag om atgérder
mot fororening frén fartyg.>® Regeringen anség att de foreslagna dndringarna
innebdr ett klarare och tydligare regelverk for niringen — exempelvis ska en
ny lag innehalla grundldggande forbud mot utslédpp av skadliga &mnen samt
fortydliganden och kompletteringar i friga om tillsyn.

Sjofartsforskning och utvecklingsfragor

Uppdrag att ta fram forskningsprogram

Trafikverket har ansvar for att satsa pa forskning inom transportsektorn och
att i det arbetet beakta ett trafikslagsovergripande synsétt. Sverige har en stark
internationell position inom sjofartsteknisk utveckling, inte minst inom milj6-

37 Beriikningsvirdena anvinds i Sjofartsverkets &rliga redovisning av konsekvenserna av
IMO:s och EU:s skirpta regler for svavelhalt i marint brénsle.

33 SOU 2011:82. Utredningen hade i uppdrag att se dver lagen (1980:424) om &tgérder mot
fororeningar fran fartyg i syfte att gora lagen mer systematisk, effektiv, anvandarvanlig och
lattare att Gverblicka.
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teknik. Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att i samarbete med Sjo-
fartsverket, Luftfartsverket och Transportstyrelsen ta fram ett samlat program
for transportmyndigheternas forsknings- och innovationsverksambhet.

Uppdrag att avsdtta resurser till forskning

Regeringen menade i handlingsplanen att behoven av en 6kad satsning pa sjo-
fartsforskning fortfarande ar stora.’* Regeringen gav mot den bakgrunden Tra-
fikverket i uppdrag att 2013 avsdtta resurser till kvalitetsgranskad sjofarts-
forskning.

Olika EU-projekt

Regeringen betonade vikten att dven fortséttningsvis stodja angeldgna ansok-
ningar om bidrag frén innevarande budgetram for investeringar i det transeu-
ropeiska transportndtet (TEN-T). En del av TEN-T éar det s.k. sjomotor-
vigskonceptet (Motorways of the Sea, MoS) dér tva eller flera EU-stater kan
ansdka om bidrag for att bygga ut hamnar och infrastruktur i anslutning till
hamnar fran bade land och hav, aktiviteter knutna till isbrytning, sjométning
samt for forbattringar av logistiska och intermodala 16sningar.>

3% Detta har dven framhallits i SOU 2010:73 och SOU 2010:74.
340 http://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/motorways_sea/index_en.htm.
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BILAGA 3

Svaveldirektivet

Skdrpta krav pa svavelhalten i marina brénslen

Fran den 1 januari 2015 skérptes kraven pa svavelhalten i marina brénslen i
syfte att skydda miljén runt bl.a. Ostersjén och Nordsjon. I svavelkontrollom-
radet (Seka) ingar Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen.*' De skirpta
reglerna, som baseras pa ett beslut som antogs av FN:s sjéfartsorganisation
IMO (International Maritime Organisation), innebar att svavelhalten far uppgé
till max 0,1 viktprocent svavel i fartygsbrénslen.

Trafikanalys utredde pa regeringens uppdrag svaveldirektivets konsekven-
ser.3? Av rapporten framgar att transportkostnaderna tros oka till f6ljd av
svaveldirektivets strangare regler. Den totala transportkostnadsdkningen in-
klusive anpassningar berdknas hamna i intervallet 3,2 till 5,7 miljarder kronor
per ar. Miljonyttan till foljd av svaveldirektivet berdknas ligga i intervallet
1 till 4 miljarder kronor beroende pé vilken berdkningsmetod som anvinds.
Rapporten visar att miljonyttorna &r ojimnt férdelade och att de framfor allt
kommer att gagna de sydvéstra delarna av Sverige.

De hojda kostnaderna till trots bedomer myndigheten att godstransportar-
betet till sjoss fortsétter att 6ka kraftigt med 50 procent till 2030. Myndigheten
menar att den sammanlagda transportkostnadsdkningen pa léngre sikt inte
kommer att Gverstiga den stora kostnadsokning som uppstar 2015. Det vanlig-
aste brinslet for sjofarten kommer till en borjan att vara lagsvavlig marin die-
selbrannolja. (LSMGO). Priset pé brinslet forvintas 6ka med 5-20 procent
2015, vilket motsvarar en okning av brénslepriset med 5075 procent. Pa
langre sikt forvéntas efterfrigan pa flytande naturgas (LNG) att 6ka. Hogre
brénslepriser ger incitament till anpassningar av sjotrafik och logistikkedjor,
t.ex. genom ny ruttplanering, dndrade avgangsfrekvenser, reducerade hastig-
heter, samlastning etc. I rapporten skriver myndigheten att transportvolymerna
pé bl.a. farlederna i Ostersjon bedéms minska i och med att sjétransporterna
flyttar fran hamnar utmed Ostkusten till hamnar efter vastkusten. Detta innebar
att vigtrafiken kan komma att 6ka.>*

De striktare branslereglerna omfattar alla fartyg som trafikerar Sekaomra-
det. Alla flaggstater ska saledes folja samma regler och det har darfor i olika
sammanhang sagts att regelverket dr konkurrensneutralt forutsatt att sankt-
ionssystemet &r effektivt och avgiftsnivans fungerar avskrickande. Det be-
doms finnas en risk att svenskflaggade fartyg flaggas ut till f6ljd av svaveldi-
rektivet, eftersom det inte gér att bortse fran det faktum att flaggstater med
olika kostnader relativt sett pdverkas olika av de 6kade transportkostnaderna.

31 EU:s gemensamma regler om vilken svavelhalt vissa brinslen far innehalla regleras i det
s.k. svaveldirektivet (direktiv 1999/32/EG, senast dndrat genom direktiv 2012/33/EG).

342 Trafikanalys (2013c).

33 Trafikanalys (2013c).
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Som en konsekvens av svaveldirektivet kommer sjofartens internaliserings-
grad att hojas och sjofartens konkurrenskraft kommer att paverkas.

I den man svenskflaggade fartyg har hogre (andel) personalkostnader dn
utlandsflaggade fartyg och darmed sannolikt ligre rorelsemarginaler,
kommer svenskflaggade fartyg att drabbas relativt sett hardare &n utlands-
flaggade fartyg, beroende pa att svenskflaggade fartyg snabbare ndrmar sig
grinsen for negativ rorelsemarginal. En konsekvens av 6kade transport-
kostnader (inkl. svaveldirektivet) kan darfor bli att redare med svenskflag-
gade fartyg ser sig tvingade att minska sina personalkostnader for att kom-
pensera hdjda transportkostnader, och f6ljden kan dérfor bli en ytterligare
minskning av miangden svenskflaggade fartyg.>*

De striktare svavelreglerna innebér att det i princip finns tre alternativ for att
klara den nya kravnivén: anviandning av léttare destillat med liagre svavelhalt,
installation av skrubbers som i motsvarande grad avldgsnar svaveldioxid ur
fartygens rokgaser’®, drift pa alternativa brinslen, t.ex. flytande naturgas
(LNG) eller metanol. Flera rederier, t.ex. Viking Line, menar att det har funnits
en lite naiv tro pa att man pa ett enkelt och kostnadseffektivt sétt ska kunna
installera skrubbers. Tekniken &r ny, oprévad och relativt dyr. En saddan in-
stallation &r i sig oerhort kostsam, samtidigt som fartygens stabilitetskrav pa-
verkas. Frederiet riknade pa vad det skulle kosta pa att installera skrubbers pa
rederiets fyra fartyg. Tillverkarna av skrubberutrustningen hévdar att det &r en
aterbetalningstid pa tre till fyra &r, men Frederiets berdkningar visade att ater-
betalningstiden i sjdlva verket skulle vara uppemot 10 ar. Det &r darfor framfor
allt vid nybyggnation av fartyg som man kan installera reningsutrustning i
form av skrubbers eller alternativa drivsystem. Ett annat problem med skrub-
bertekniken r att den paverkas av den laga salthalten i Ostersjon. Dértill &r
det inte klart huruvida tvittvattnet fran skrubbers far slédppas ut och vem som
i sé fall ska ta hand om detta.’* Metanol befinner sig emellertid fortfarande i
utvecklingsstadiet. Det som kvarstar dr ddrmed att konvertera brénsle till t.ex.
marin diesel.

Konsekvenser till foljd av svaveldirektivet

Sveriges Redareforening betonar att branschen som helhet uttrycker en forsta-
else for svaveldirektivet och att det var nddvéandigt att infora striktare svavel-
krav for sjofarten for att forbattra miljén i Ostersjon. Viking Line betonar att
det inte bara handlar om att folja géllande lagkrav utan ocksa om att vara en
foregangare och ga fore de lagkrav och direktiv som kommer.** Transatlantic
vilkomnar svaveldirektivet eftersom det innebir en miljoforbittring i Oster-
sjon.

344 Trafikanalys (2014b), s. 49.
345 Skrubbers reducerar dven utslippen av kvéveoxider och partiklar.

jjj Sjofartstidningen (2014b), Svéra val pa Ostersjon — teknik och miljo.
Ibid.
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Sjofarten har slippt ut mer svavel 4n andra trafikslag i Ostersjdregionen.
Atgirder ir alltsi nddviindiga for att komma ifatt framfor allt lastbilstrans-
porternas utsldppsnivéer.>*

Branschen anser emellertid att det var olyckligt att rederierna inte fick nagot
statligt stod for att underldtta omstillningen och att kraven pafors alltfor
snabbt. Sveriges Redareforening jamfor det med inforandet av euroklasser pé
tunga fordon, som syftade till att uppmuntra en uppgradering av fordonsflottan
till battre miljoklasser, som inférdes dver en ldngre tidsperiod med gradvis
stegrade krav och tillika stoddes med betydande forskningsmedel. Investe-
ringscyklerna &r, enligt Transatlantic, avsevért kortare inom lastbilsnidringen
jamfort med sjofartsndringens 20-30 ar.

Det finns en reell risk for att inforandet av hardare krav pa svavelinnehallet
i marina brénslen kommer att fa negativa konsekvenser for sjofarten. Risken
ar betydande att sjofarten kommer att tappa i konkurrenskraft jimfort med
andra trafikslag. Det finns enligt Sveriges Redareforening ett behov av att folja
upp konsekvenserna av direktivet bade vad géller trafikférdndringar och kon-
sekvenserna for basindustrin.

Beslutet att anta striktare regler vad géller svavelhalten i marint brinsle var
bra. Ett problem dr man inte har beslutat om kompensationsétgérder for de
okade kostnader som beslutet leder till. Risken ér att sj6farten som trafik-
slag kommer att tappa marknadsandelar jamfort med andra trafikslag, med
oklara miljokonsekvenser som foljd. Detta dr ndgot som politikerna tyvérr
inte beaktade ndr man diskuterade svaveldirektivets vara eller inte vara.’*

Enskilda rederier, t.ex. Terntank, ser positivt pd de stringare svavelkraven
trots att de framfOr allt opererar inom Sekaomradet och menar att det skapar
affarsmojligheter. Dessa rederier menar att fartyg som huvudsakligen opererar
utanfor Sekaomradet kommer att fa det svérare att konkurrera om enskilda
laster eftersom de inte anvédnder ldgsvavligt briansle. Svavelreglerna kommer
alltsa att gora det svart for rederier att vara konkurrenskraftiga bade innanfor
och utanfor Sekaomradet. Samtidigt betonar rederierna att det dr nodvandigt
att tillsynen fungerar pa ett effektivt sétt och att eventuella lagovertradare far
betala hdga sanktionsavgifter.

Ett problem med svaveldirektivet dr enligt flera representanter for sjo-
fartsndringen att det infors regionalt i norra Europa och inte ens inom hela EU.
Givet att mélet dr att minska andelen lastbilstransporter till formén for att 6ka
andelen sjotransporter sd saknas en styrmedelsdiskussion i Sverige. Konse-
kvensen kommer att bli en dverflyttning av transporter fran sjofarten till andra
trafikslag, vilket sannolikt inte var intentionen nér beslutet togs.

Stora problem forvéntas for ro-ro-trafiken som har sina linjer parallellt
med motorvégar och jirnvégar, men ocksé ro-pax-trafiken (roropassage-

rarfartyg). Diar kommer vi och har vi redan sett negativa konsekvenser for
sjofarten i norra Europa. Trafik kommer sannolikt att Gverflyttas i relativt

38 Intervju med Transatlantic AB 2014-11-06.
3% Intervju med Seko sjéfolk 2014-10-16.
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hog utstrickning till lastbil och jarnvdg med oklara miljokonsekvenser
som fo61jd.>°

Kontroll- och sanktionssystem

Ett annat problem med de nya reglerna dr att det saknas ett effektivt kontroll-
och sanktionssystem vid dvertradelser av bestimmelserna. Transportstyrelsen
har satt som ett mal att fordubbla antalet hamnstatskontroller jaimfort med ti-
digare ar till 400 tillsyner. Flera rederier anser att Transportstyrelsens avise-
rade hojning av antalet hamnkontroller frén dagens 200 till 400 &r otillrécklig.
EU-kommissionens har nyligen kommit med ett ldggande som omfattar férre
tillsyner. Transportstyrelsen kommer att utveckla en mer riskbaserad tillsyn
baserat pa utfallet av dessa kontroller. Myndigheten betonar att ett viktigt steg
mot en effektivare tillsyn dr 6vergangen till en mer riskbaserad sadan.

De svavelregler som géllde fore den 1 januari 2015 innebar att ett fartyg
som ligger for ankar eller kaj i en EU-hamn fér anvinda brénsle som maximalt
far innehalla 0,1 procent svavel. Det &r, enligt Sveriges Redareforening, oro-
vickande att ingen trots flera atalsanmélningar félldes enligt dessa regler. Det
beror sannolikt inte pa att alla rederier foljde reglerna utan pekar snarare pa att
det fanns brister i tillsyns- och sanktionssystemet. Branschen stéller sig fra-
gande till hur det aviserade kontroll- och avgiftssystem som ska genomféras
under 2015 kommer att fungera. Branschen ar enig om att det framtida kon-
trollsystemet méste fungera effektivt och att avgiftsnivderna maste vara till-
riackligt hoga for att verka avskrackande. Ahlmark Lines menar att det forelig-
ger en risk att mindre godraknade rederier kommer att bryta mot bestdmmel-
serna och anvénda brinsle med en svavelhalt som Overstiger tillatna 0,1 vikt-
procent. En stor del av ansvaret ligger hos varuégare som kan stilla krav pa att
transporterna ska uppfylla vissa kriterier, t.ex. i friga om anvindningen av
brinsle. Alvtank betonar att kiinnbara sanktionsavgifter d4rfor r av central
betydelse for att sékerstélla att enskilda rederier inte bryter mot bestimmel-
serna.

Transportstyrelsen har en skyldighet att atalsanméla dvertradelser mot mil-
joregelverket, dvs. det dr ett s.k. straffrittsligt sanktionssystem. Myndigheten
medger att det nuvarande sanktionssystemet uppvisar stora brister eftersom en
atalsanmilan sdllan leder till atal och aldrig till en féllande dom, sérskilt inte
nér det giller utlindska fartyg. Avsaknaden av fallande domar beror pa att det
ar ett brott som inte prioriteras sarskilt hogt, vilket gor att det preskriberas al-
ternativt att 8klagaren ldgger ner forundersékningen dé brott inte kan styrkas.
Det kommer enligt Transportstyrelsen att finnas starka ekonomiska incitament
att bryta mot de skérpta svavelreglerna pa grund av de stora kostnadsskillna-
derna mellan bunkerbrinsle med hogt svavelinnehall och destillat som upp-
fyller 0,1—procentkravet. Av den anledningen ar det nddvéndigt att sékerstélla
efterlevnaden och att ha ett fungerande sanktionssystem med hoga sanktions-
avgifter som verkar avskrickande. Transportstyrelsen betonar betydelsen av

350 Intervju med Sveriges Redareférening 2014-11-05.
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effektiva sanktioner, eftersom andra atgérder pa tillsynssidan blir verknings-
16sa i annat fall. Av den anledningen anser Transportstyrelsen att de straffrétts-
liga sanktionerna bor ersdttas av ett system med administrativa sanktioner.

En annan utstdende fraga enligt t.ex. Stena Oil hur kontrollen av de fartyg
som endast passerar genom svenskt vatten ska sikerstillas. Atminstone pa kort
sikt kommer kontrollen att endast omfatta de fartyg som anldper svenska ham-
nar. Transportstyrelsen betonar att ett samarbete med véra grannlinder i Os-
tersjon, t.ex. Finland, kommer att bli viktigt for att effektivisera kontrollerna
och ddrmed 6ka sannolikheten att identifiera fartyg som Gvertrdder reglerna.
Pé sikt bedomer man att emissionsmétningar ocksa bor goras med flygplan
och fran landbaserade mitstationer, t.ex. broar lings farleder och rutter.®
Detta kommer enligt Néringsdepartementet att bidra till att sdkerstélla att
svaveldirektivet efterlevs av de fartyg som passerar genom svenskt vatten.

Reglerna tridde i kraft den 1 januari 2015 och Transportstyrelsen menar att
ett sanktionssystem bor finnas pa plats senast den 1 april 2015. Néringsdepar-
tementet séger att sanktionsavgifter kommer att inféras under det forsta halv-
aret 2015. Graden av Overtrddelse dr sannolikt ocksa en parameter som kom-
mer att utredas vid utformningen av nivaer for en framtida sanktionsavgift.
Tillsynsmyndigheterna uppmanas att under en overgangsperiod vara med-
vetna om risken for kontaminering av oljeprover till foljd av rester av gammalt
brénsle i exempelvis rorledningar.

Statliga stodinsatser

Trafikanalys noterar att statliga stddinsatser for att motverka de dkade kostna-
der som de striktare svavelhalterna medfér har satts igang i andra Ostersjoléin-
der. I Finland har beslut fattats om investeringsstod for reningsétgirder och
for LNG-teknik, samt om en bolagsskattesdnkning for att svara upp mot de
utmaningar for industrin som svaveldirektivet innebdr. I Danmark har projekt
paborjats for att etablera bunkerstationer for LNG, samt vissa andra atgérder.>*

Sveriges Redareforening och flera rederier patalar att Sverige hittills inte
har vidtagit nagon atgérd for att kompensera for de merkostnader som kommer
att folja av de striktare svavelreglerna. De menar att dvriga nordiska ldnder
generellt sett har drivit en mycket aktivare politik nér det giller att forma re-
derierna att installera ny milj6teknik. I Finland har man t.ex.gett investerings-
stod for att installera ny miljoteknik for att hantera svaveldirektivet, och i
Norge har den s.k. NOx-fonden inom sjofartsniringen bl.a. anvénts for att in-
vestera i LNG-drift av férjor. Sjobefélsforeningen anser att det ar olyckligt att
svensk rederindring inte har kompenserats for delar av den vintade kostnads-
6kningen. Viking Line delar denna uppfattning:

Jag som sitter mitt emellan Sverige och Finland uppfattar att det finns en

stor skillnad i sjofartspolitiken mellan ldnderna. I Finland finns det en {or-
staelse for farjendringens betydelse for Finland jamfort med hur de svenska

31 Se ocksa Transportstyrelsen (2014a).
32 Trafikanalys (2013c).
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politikerna ser pa fragan. Det har medfor att de finldndska politikerna har
beslutat om konkreta stodatgérder i form av investeringsstdd och reduce-
rade farledsavgifter som mildrar de kostnadsdkningar som ikrafttradandet
av svaveldirektivet kommer att medfora. Vi upplever att det saknas en for-
staelse hos de svenska politikerna om vilka effekter som svaveldirektivet
kommer att fa pa ndringen.’%

Den finska staten har sammanlagt under tre ansdkningsomgéngar reserverat
30 miljoner euro till miljostdd for installation av fartygsutrustning som redu-
cerar svavelutsldppen for havsgaende fartyg, t.ex. svavelskrubbrar och om-
byggnad av befintliga brinslesystem. Stodet utbetalas i enlighet med EU:s
statsstodsregler. I samband med en ansdkan om investeringsstdd ska rederiet
gora en kalkyl dér den uppskattade inbesparingen i brianslekostnader jamfort
med drift pd marint diesel under fem ar laggs till och de uppskattade operativa
merkostnaderna under fem ér dras av fran investeringskostnaden. Baserat pa
kalkylen kan sedan ett stod pa maximalt 50 procent betalas.** Till exempel
byggdes Viking Grace, med stdd fran finska staten, for LNG-drift.

Branschen dr enig om behovet av kompensationsatgérder for att motverka
de negativa effekter som véntas folja av inférandet av svavelreglerna. Desti-
nation Gotland menar att man i Sverige skulle ha anvént de styrinstrument man
har till forfogande, t.ex. reducerade farledsavgifter eller beslut om investe-
ringsstod for att kompensera for den kostnadsékning som foljer av svaveldi-
rektivet. Sveriges Redareforening har foreslagit ett antal anpassningsatgérder
for att motverka de negativa effekter som véntas f6lja av de striktare svavel-
reglerna:3%

* Reducerade farledsavgifter med 90 procent.

*  Projekt inom ramen fér ZVT undantas helt fran farledsavgifter.>*

* Aktivare stdd fran Svenska Skeppshypotek.

* Sédnkta bemanningskostnader for att forsoka undvika odnskad overflytt-
ning av gods frén fartyg till andra trafikslag.

Okat statligt stod till sjofartsforskning och demonstrationsanléggningar.

+ Ovriga finansiella mojligheter sdsom aterforande av obeskattade reserver
(tonnageskattefragan) och driftstod.

* Lamplig myndighet ges i uppdrag att utvirdera effekterna av svavelbeslu-
tet vad géller dverflyttningen av gods fran fartyg till andra transportvégar.

Anpassningar av sjotrafik och av logistikkedjor

Svaveldirektivet kommer enligt rederierna att fordndra hela branschen. Kost-
nadsokningen for fraktkparna kommer att bli betydande till foljd av de hojda
brinslekostnaderna. Destination Gotlands tva storsta passagerarfarjor kommer
fr.o.m. rsskiftet att ga over till att anvénda s.k. marint diesel i stéllet for den

33 Intervju med Viking Line AB 204-10-29.

354 Sjsfartstidningen (2014b), Finska rederier soker miljostdd fran staten, s. 48.

355 Sveriges Redareforening (2014a).

3% Zero Vision Tool (ZVT) ir en samarbets- och projektplattform for en mer siker, miljo-
och energieffektiv transport till sjoss.
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tjockolja som anvinds i dag. Rederiet har under manga ar anvént en tjockolja
med en svavelhalt pa 0,5 viktprocent, vilket ligger vésentligt under den tilldtna
nivan pa 1,0 viktprocent. Rederi Gotland berdknar att merkostnaden for att
kora fartygen pd marint diesel jamfort med tjockolja kommer att blir 75-80
miljoner kronor per 4r, vilket ska jimf6ras med koncernens genomsnittliga re-
sultat for perioden 2009—2013 pé ca 143 miljoner per ar.>” Rederi Gotland
kommer pa sikt att avveckla driften av de tvad mindre kompletteringsfartygen
som pa grund av de hogpresterande motorerna endast kan koras pa marint die-
sel. Rederiet héller for ndrvarande pa och tecknar ett avtal for att bygga ett
ersittningsfartyg som drivs av LNG. Det nya fartyget forvéntas vara fardigt
2017.

Flera rederier anser att det foreligger en risk for att tonnaget inte kommer
att fornyas i den utstrickning som annars skulle ha skett pa grund av den eko-
nomiska osdkerhet som foljer av svaveldirektivet. Beddmningen inom bran-
schen ér att det finns en risk att passagerarférjorna pa sikt kommer att flaggas
ut och att det kommer att ske en dverflyttning av gods fran sjofarten till andra
trafikslag. Flera rederier séger att svaveldirektivet kommer att leda till ett
hogre fokus pa bemanningskostnaderna. Rederi Gotland menar att det finns en
uppenbar risk att svaveldirektivet pa sikt medfor en 6kad utflaggningstakt av
passagerarfartygen.

Passagerarrederierna inom Sveriges Redareforening menar att det dr viktigt
att ytterligare steg tas for att motverka de kostnadsokningar som foljer av
ikrafttradandet av svaveldirektivet. Passagerarfarjetrafiken kommer enligt Vi-
king Line sannolikt att genomgé en betydande omstrukturering under de kom-
mande aren. Omstruktureringen dr nddvandig av tva olika orsaker, dels sti-
gande bemanningskostnader, dels inforandet av svaveldirektivet som kommer
att leda till kraftigt 6kade brénslekostnader. De sammantagna effekterna av
dessa tvd komponenterna kan komma att fa en sddan effekt pd branschen att
det blir en disinvestering och konsolidering med ett minskat antal fartyg och
avgangar som foljd.

Maersk séger att rederiet i framtiden kommer att forsoka frakta en sa stor
andel av godset som mdjligt frdn Goteborg. Team Lines har gjort olika berék-
ningar av effekterna av svaveldirektivet. I dag gar mycket gods till och fran
Goteborg. Det finns enligt rederiet en uppenbar risk att mer gods kommer att
g over Goteborg eftersom man kan gé in med storre fartyg dér. Utskeppning
fran Goteborg innebér att man minimerar effekten av de striktare svavelreg-
lerna i Sekaomradet. Andra rederier, t.ex. Ahlmark Lines, delar inte denna far-
haga och menar att det ar tveksamt om storre transportvolymer fréan 6vre Norr-
land kommer att ga dver till lastbil och jarnvdg beroende pa att det saknas
tillricklig infrastruktur.

357 Rederi AB Gotland (2014). Rederiet erholl en ersittning nér det ingick det nya avtalet for
de kommande 10 &ren som delvis kompenserar for den forvantade okningen av bréanslekost-
naderna.
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De negativa konsekvenserna kan lindras ndgot inom handelsflottan, ef-
tersom fartygen har en storre mdojlighet att 6ka dverfartstiderna for att darige-
nom sénka brénsleforbrukningen. Enligt Furetank blir fordyringen mattlig for
rederier som utfor tank- eller bulktransporter.

Concordia Maritime anser att man kommer att ha ldttare att fa tickning for
de okade kostnaderna jamfort med linjerederierna i Stenakoncernen. Transat-
lantic sdger att kundledet kommer att fa bira 75 procent av kostnadsékningen
och sjofarten den resterande delen.

Gotlandstrafiken har, enligt Rederi Gotland, inte samma mdjlighet att gora
det eftersom utgdr en del av den svenska trafikinfrastrukturen. Néringslivet
och de boende pa Gotland forvintar sig de dverfartstider som géller i dag och
det bedoms inte mojligt att forlinga Sverfartstiderna. Traditionella fraktrede-
rier kommer enligt Viking Line att pd ett enklare sdtt kunna ta ut de dkade
branslekostnaderna genom hojda fraktkostnader jamfort med rederier som ar
verksamma inom passagerarférjetrafik. Viking Line menar att man kan ta ut
en mindre del av branslekostnadsdkningen genom att hoja fraktpriserna, men
man utesluter i princip mojligheten att hdja biljettpriserna for passagerare.
Svarigheten att hoja biljettpriserna beror pa den konkurrens som férekommer
nér det giller passagerartrafik pa Ostersjon.

Totalt sett kommer svaveldirektivet att f4 stora effekter p4 Eckerdkoncer-
nen. For den verksamhet som bedrivs av Ecker6 Linjen blir effekterna forsum-
bara eftersom fartyget M/S Ecker6 redan i dag drivs med brénsle som uppfyller
de krav som giller fr.o.m. den 1 januari 2015. Priskningen pa marint brinsle
kommer att bli markbar for Birka Cruises verksamhet. Bolaget uppskattar att
kostnaderna kommer att 6ka med uppemot 20 miljoner kronor per ar. Nér det
giller passagerartrafiken kommer det sannolikt att leda till en viss volym-
minskning och en ny marknadsbalans med antingen férre fartyg eller firre av-
gangar. Effekterna kommer att bli mer mérkbara for fraktsjofarten. Hogre
fraktkostnader riskerar att leda till en fordndring av logistikmonstren, dvs. las-
ten kommer i stéllet att g pa vig och jarnvag. Alternativt finns det en dver-
héngande risk att den svenska eller finléndska basindustrins produktionska-
pacitet flyttas till marknader som dr beldgna utanfor Sekaomréadet.

Stena delar bedomningen att det finns en reell risk att det sker en volymned-
gang, med nedlagda linjer eller farre turer som foljd. Farjeverksamheten i
Stena Line omsitter ca 10 miljarder kronor per ar och de 6kade brénslekost-
naderna uppskattas uppga till 450 miljoner kronor per ar. Detta kommer att
leda till prisdkningar pa i snitt 15 procent pa fraktsidan och ett miljopaldgg pa
biljettpriset pa resenérssidan for de rutter som kors i Sekaomréadet. Rederiet
genomfor for ndrvarande ett rationaliseringsprogram pé bade land- och sjosi-
dan for att lindra effekterna av svaveldirektivet. Rationaliseringsprogrammet
innebdr att uppemot 800 av foretagets 6 000 ombordanstéllda kan komma att
ségas upp. Rederiet har som en direkt foljd av svaveldirektivet och de hdjda
kostnaderna beslutat att ta bort den svenskflaggade farjan M/S Trelleborg fran
turen Trelleborg—Sassnitz. Den tyskflaggade firjan M/S Sassnitz, som trafike-
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rar strickan, kommer att trafikera alla avgangar. Det 4r oklar hur rutten Gote-
borg—Kiel kommer att paverkas i framtiden. Rutten har enligt Stena 16nsam-
hetsproblem redan i dag och det finns en risk att det gods som transporteras
ombord pa farjorna i stillet kommer att ga med lastbil.

Kommentarer frdn ndringslivet

De skirpta kraven pé svavelhalten i marina brénslen har kritiserats av delar av
néringslivet, t.ex., basindustrin som &r beroende av sjétransporter. En del av
kritiken har gatt ut pa att mer transporter kommer att gé pa land i stéllet for till
sjos samt att de hardare reglerna kommer att missgynna néringslivet i stort,
vilket kommer att paverka Ostersjolindernas ekonomi negativt. Direktivets
regionala fokus pa norra Europa anses vara problematiskt eftersom basindu-
strin i Finland och Sverige missgynnas jaimfort med konkurrenter som &r loka-
liserade utanfor Sekaomradet.

Skogsindustrierna menar att svaveldirektivet kommer att medfora hoga
kostnader. Det finns en betydande risk for att reglerna kommer att bli kontra-
produktiva for miljon, dvs. att de landbaserade transporterna kommer att 6ka.
Okade kostnader for rederierna riskerar i forlingningen att leda till att svensk
exportindustri kommer att fa det svérare att konkurrera med lénder som inte
pafors samma kostnadsokning. Kostnadspéslaget for nédringslivet stér inte i
proportion till de miljovinster som f6ljer av de striktare svavelnivaerna.

Miljofrdgor har alltid varit viktigt f6r skogsindustrierna, inklusive valet av
transportslag. Nar det géller svavelutsldpp fran sjtransporter dr branschen
Overens om att utsldppen bor minska, men det maste goras pé ett rimligt
sdtt s& att kostnaderna inte blir alltfor hoga och inte skapar helt nya lo-

gistikfloden. Logistikfloden som kanske i slutdnden leder till 6kade utsléapp
och totalt sett en sémre miljonytta.>*

Skogsindustrierna har beréknat att de svaveldirektivet medfor en 6kad kostnad
pa ca 1 miljard kronor per ar. Det kravs enligt Skogsindustrierna kompensat-
ionsatgérder for att sdnka kostnaden for sjotransporter. De 6kade brinslekost-
naderna innebér t.ex. att det blir billigare att transportera pappersmassa fran
Brasilien till Rotterdam &n att transportera pappersmassa fran Sundsvall till
Rotterdam. Skogsindustrierna menar att en sadan fordndring av transport-
monstret kommer att ske till ett pris av 6kade svavelutsldpp, men ocksa dkade
utslapp av koldioxid.

Enligt Sveriges Hamnar innebér svaveldirektivet en konkurrensnackdel
mot bade andra ldnder och andra transportslag. En konsekvens av svaveldirek-
tivet dr att landtransporterna kommer att 6ka. Sveriges Hamnar erfar att delar
av svensk basindustri som dr beldgen pa Ostkusten planerar att ligga Gver
transporter fran fartyg till jirnvég eller lastbilar till Géteborg for vidare trans-
port sjovégen.

358 Intervju med Skogsindustrierna 2014-10-17.
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En 6kning av lastbilstransporterna gér tvirtemot Sveriges och EU:s poli-
tiska malséttning att i stillet minska végtransporterna. Det kommer sanno-
likt att ske en rejél fordndring av logistikmdnstren pa bade kort och lite
langre sikt om inte sjofarten kompenseras for de dkade kostnaderna som
svaveldirektivet medfor. Det som kommer att héinda é&r att rederierna anlo-
per de hamnar som innebér kortast mgjliga transportstracka i det s.k. sva-
velomradet. Det innebér att Goteborg och dvriga sydligt beldgna hamnar
ligger bra till, medan hamnarna pé 6stkusten och framfor allt de nordligt
beldgna hamnarna kommer att fa det svart att klara konkurrensen gentemot
transport via lands- och jarnvag.’®

Lokalt i framfor allt norra Sverige, t.ex. Lulea och Kalix, finns det en risk for
att hamnarna kommer att fa svart att konkurrera om utvecklingen fortsétter att
gé i riktningen mot allt storre fartyg. Hamnarna kommer att fa det svéart att
genomfora de investeringar i stdrre kranar och muddring som krévs for att
kunna ta emot storre fartyg.

3% Intervju med Sveriges Hamnar 2014-09-25.
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BILAGA 4

Forteckning over gillande certifikat 1 Sverige

* Addendum to the Ship's certificate of fitness

» Cargo Ship Safety Construction Certificate

» Cargo Ship Safety Euipment Certificate

» Cargo Ship Safety Radio Certificate

* Certificate of Fitness for Offshore Support Vessel

* Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk

* Certifikat om godkind sidkerhetsorganisation (3 st)

* Certifikat for kemikalietankfartyg

*  DoC Stockholm Agreement

* DoC with the special requirements for Traditional Ships

*  Document of compliance with the special requirements for ships carrying
dangerous goods

* Dokument om godkénd sikerhetsorgansiation (2 st)

* Engine International Air Pollution Prevention Certificate

* Exemption Certificate

» Fartcertifikat (3 st)

* High-Speed Craft Safety Certificate

* Interim International Ship Security Certificate

* Interim Safety Management Certificate

* International Air Pollution Prevention Certificate

* International Anti-fouling System Certificate

* International Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemi-
cals in Bulk

* Int Load Line Certificate

* Int Load Line Exemption Certificate

¢ Int Oil Pollution Prevention Certificate, Form A

¢ Int Oil Pollution Prevention Certificate, Form B

* Int Sewage Pollution Prevention Certificate

* International Ship Security Certificate

* Int lastlinjecertifikat (fribordscertifikat)

» Intyg angdende speciella krav for fartyg som transporterar farligt gods en-
ligt Ostersjdavtalet

* Nationella fartcertifikat

* Nationellt fribordscertifikat

* Nationellt passagerarfartygscertifikat

* Nationellt sékerhetscertifikat

* NSC, Fart, fribord och godkénd sékerhetsorganisation (5 st)

* NSC, Passagerarfartyg och godkind sékerhetsorganisation (2 st)

* NSC, Passagerarfartyg, fribord och godkénd sdkerhetsorganisation (2 st)

* Operativa villkor



FORTECKNING OVER GALLANDE CERTIFIKAT I SVERIGE

Passagerarfartygscertifikat (2 st)

Passenger Ship Safety Certificate

Permit to Operate High-Speed Craft

Safety Management Certificate

Special Purpose Ship Safety Certificate

Sakerhetscertifikat for fiskefartyg

Sakerhetscertifikat for passagerarfartyg

Tillfalligt tillstand for enstaka resa

Tillstand for icke turlistebundna anldp i svenska och danska hamnar i
Oresund
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BILAGA 5

Barlastvattenkonventionen

Bakgrund och status®®

Syftet med barlastvattenkonventionen &r att forhindra spridning av frimmande
organismer med fartygs barlastvatten. Konventionen é&r tillimplig pé fartyg
som anvénder barlastvatten och som gér i internationell fart. Konventionen
kréver att fartyg ska behandla sitt barlastvatten innan det far sldppas ut. Detta
kan ske under en 6vergangsperiod genom skifte av barlastvatten till havs. Dér-
efter giller forbud att sldppa ut barlastvatten som innehéller levande orga-
nismer 6ver specifika griansvérden, vilket astadkoms genom att ett barlastvat-
tenreningssystem installeras ombord pé fartyg.

Konventionen har ratificerats av 43 (30) lander, vilket motsvarar 32,54 pro-
cent (35 procent ska uppnés) av vérldstonnaget. Den allmédnna uppfattningen
ar att konventionen kommer att vara ratificerad fullt ut forsta halvaret 2015.
Italien och Argentina har meddelat att de &r redo att ratificera inom kort (=
34,2 procent) och flera andra ldnder har kommit langt i sina forberedelser.
Ikrafttrddande sker tolv ménader efter konventionen r fullt ratificerad.

Pagaende arbete inom IMO

Inom IMO har delar av barlastvattenkonventionen ifrdgasatts av branschorga-
nisationer och vissa storre flaggstater, framfor allt vad giller hamnstatskontroll
och typgodkdnnandeprocessen for barlastvattenreningssystem. Detta har bi-
dragit till att ikrafttrddandet har drojt, vilket i sin tur har orsakat andra problem
som &r relaterade till genomforandet av konventionen. Mot bakgrund av detta
har IMO under de senaste dren tagit ett antal beslut for att 6ka fortroendet for
konventionen och skapa forutsattningar for att den ska trada ikraft sa snart som
mojligt.

— Kravet pa nir fartyg ska installera reningsutrustning sprids ut over 5 ar
relaterat till ndr respektive fartyg fornyar sitt IOPP under perioden efter
ikrafttridande (resolution A.1088[28]).

— PSC genom provtagning och analys av barlastvattnet inférs under en for-
soksperiod och inga sanktioner ska ges enbart baserat pé resultat av prov-
analyser.

— Riktlinjen for typgodkdnnande av barlastvattensystem (G8) ska ses over.
Den befintliga riktlinjen géller tills dess att en eventuell reviderad riktlinje
dr tillimplig. Redare som har installerat och kommer att installera barlast-
vattenreningsutrustning enligt gillande riktlinje kommer inte att straffas
genom retroaktiva krav.

3¢ Transportstyrelsen, mejl 2015-01-12.
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Dispens frdn kraven pd barlastvattenhantering

Fragan om dispenser har varit viktig for svenska redare och Sverige har darfor
genom Transportstyrelsen varit ett av de drivande ldnderna i det internationella
samarbetet med att ta fram harmoniserade riktlinjer for norra Europa. Helcom
och Ospar beslutade 2013 om gemensamma riktlinjer f6r hantering och be-
domning av dispensansokningar i enlighet med de forutséttningar som ges i
barlastvattenkonventionen. En gemensam webbaserad databas med verktyg
for att underritta hanteringen har ocksa tagits fram.

De svenska och finska redarforeningarna har flaggat for att vissa fartygsty-
per kommer f& problem med att klara efterlevnaden av barlastvattenkonven-
tionen. Det giller dldre mindre fartyg som gar pa internationella rutter i Oster-
sjon och Nordsjon och som av tekniska och ekonomiska skél far svart att klara
av att installera barlastvattenreningsutrustning ombord. Med anledning av
dessa fartygs rorelsemonster ar dispensforfarande inte ett rimligt alternativ.

Barlastvattenkonventionen ger endast begrinsade mojligheter for stater att
ge dispens frén kraven pé barlastvattenhantering. Det finns inga mojligheter
till generella dispenser som kan undanta fartyg frén konventionens krav, t.ex.
inom sérskilda omraden. Dispens kan endast ges till enskilda fartyg pa rutter
mellan specificerade hamnar baserat pa en riskbeddmning. Dispenserna ska
omprdvas minst var femte ar och de kan aterkallas om forutséttningarna dndras
under dispensperioden.

Riskbeddomningsmodellen innebér sannolikt att det for de allra flesta fartyg
inte kommer att vara aktuellt att anska om dispens. Beddmning &r att det
framst dr for fartyg som gar pa fasta rutter mellan tvd hamnar som det &r rimligt
att 6verviga dispensansdkan som ett alternativ i forberedelserna for att efter-
leva konventionens krav. Det gar i dagsldget inte att uppskatta hur manga far-
tyg som kommer att ansdka om dispens och det gér inte heller att pa forhand
bedoma i vilken utstrdckning det kommer vara mojligt att bevilja dispenser.

Riskbedomningen forutsitter att forekomsten av frimmande organismer
har inventerats i de berdrda hamnarna. I dag har ytterst fi hamnar inventerats
och kunskapen om frimmande organismer i hamnar &r 14g. Vissa inventeringar
har gjorts genom Helcomprojekt men den enda hamnen som inventerats i Sve-
rige 1 dagsldget 4r hamnen i G6teborg. Nér data saknas &r det redare och ope-
ratdrer som avser soka om dispens som &ldggs att inventera hamnar och ta
fram de data som krdvs for en riskbedomning. Havs- och vattenmyndigheten
(HaV) har i sitt nya miljodvervakningsprogram inkluderat dvervakning av
frimmande organismer i kustomraden (hamnar, farleder och kénsliga omra-
den). Forutsittningarna for riskbedomning och dispenshantering skulle 6ka
om HaV sa snart som mojligt kan pabdrja denna 6vervakning. Det skulle pa
ett betydande sitt bidra till ett forbéttrat kunskapsldge nir det géller fram-
mande organismer i ndgra av kustomradena med mest fartygstrafik.
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Skifte av barlastvatten i Nordsjon och Ostersjon

Innan férbudet att sldppa ut barlastvatten som innehéller levande organismer
over specifika grinsvarden borjar gilla for alla fartyg kan fartyg under en dver-
gangsperiod hantera barlastvatten genom skifte till havs. Konventionen stiller
krav pa att skifte ska ske pa vattenomraden med 200 meters djup minst 50
nautiska mil fran land, vilket inte dr méjligt i Ostersjon och Nordsjon. Det
finns dock mojlighet for stater att utpeka sirskilda omraden dér skifte far ut-
foras.

Eftersom skifte inte 4r mojligt pa grund av de geografiska, hydrografiska
och hydrologiska forutsittningarna i vért niromrade reserverade sig Sverige i
samband med ratificeringen av barlastvattenkonventionen med anledning av
att Sverige inte helt kommer kunna folja konventionens krav innan dess skifte
ar urfasat som hanteringsmetod.

Nordsjoldnderna har kommit Gverens om att peka ut ett omrade for skifte i
Nordsjon, vilket gor det mojligt for intra-Nordsjosjofart att utfora skifte, vilket
kommer notifieras till IMO inom kort.

Det #r dock oklart vad som giller for skifte i Ostersjon. Ostersjélinderna
har inom Helcom kommit dverens om att det inte &r lampligt att peka ut ett
sarskilt omrade for skifte i Ostersjon. Sverige och Danmark anser att fartyg
som inte har mojlighet att utfora skifte enligt konventionens krav inte ar skyl-
diga att utfora ndgon annan hantering innan dess skifte &r urfasat som hante-
ringsmetod och fartyg maste installera reningsutrustning ombord. Andra 14n-
der har inte varit tydliga med sin stdndpunkt i den fragan och det saknas en
gemensam hallning for skifte av barlastvatten i Ostersjon. Helcom Maritime
har darfor startat en korrespondensgrupp som skyndsamt ska klargdra vad som
giller for skifte i Ostersjon och rapporterar det till Helsingforskommissionens
mote varen 2015.
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