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Forord

Godstransporterna forvéintas dka i framtiden samtidigt som transportsystemets
kapacitet redan i dag har brister. Det dr darfor viktigt att ta till vara sjofartens
potential. Trafikutskottet bjod mot denna bakgrund in till en utfrdgning dér
fokus lag pa hur kustnidra sjofart och sjofart pa vara storre sjoar och kanaler
kan komplettera och ersitta behovet av végar och jarnvédgar. Utfragningen
utgjorde ett underlag infor det beslut riksdagen avsédg att fatta under hosten
2012 om planeringen av trafikens infrastruktur fram till &r 2025. Vid utfrag-
ningen medverkade

Johan Woxenius, professor i logistik och transportekonomi, Handelshgsko-
lan vid Goteborgs universitet

Rikard Engstrom, utvecklingsstrateg — gods och logistik, Trafikverket
Kenny Reinhold, ordférande for Seko sjofolk

Ann-Catrine Zetterdahl, Sjofartsverkets generaldirektor

Carl Carlsson, miljochef vid Sveriges redareférening

Per Bondemark, ordférande for Naringslivets transportrad

Per Kageson, adjungerad professor vid KTH.

Utskottet bedomer att vad som framférdes under utfrdgningen 4r av allmént
intresse och dérfor bor goras tillgingligt for en vidare krets. Dérfér publiceras
hér en utskrift fran utfradgningen.

Stockholm 1 januari 2013

Anders Ygeman
Trafikutskottets ordforande Mattias Revelius
Kanslichef
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Hur kan sjofarten 16sa vara trafikproblem?

Program for offentlig utfriagning om sjofarten

Datum: 18 oktober 2012
Tid: 9.00-12.00

Plats: Skandiasalen

9.00 Inledning
Trafikutskottets ordférande Anders Ygeman (S)

9.05 Kommer transporterna till sjoss att 6ka? Kommer vi att
bygga upp ett system dér transporter av gods gar fran land
till sjofart? Vilka ar de ekonomiska aspekterna och vilken
roll spelar intermodalitet?

Johan Woxenius, professor i logistik och transportekonomi,
Handelshogskolan vid Géteborgs universitet

9.15 Kan 6kad sjofart minska behovet av vigar och jirnvi-
gar?
Rikard Engstrom, utvecklingsstrateg — gods och logistik,
Trafikverket

9.25 Vilka utmaningar och mojligheter ser facket for en 6kad
sjofart?

Kenny Reinhold, ordférande for Seko sjofolk

9.35 Vad krivs for att transporterna till sjoss ska oka?
Ann-Catrine Zetterdahl, Sjofartsverkets generaldirektor

9.45 Vad gor rederierna for att mota framtidens transportbe-
hov? Vilka é&r utmaningarna och mdjligheterna?
Carl Carlsson, miljochef vid Sveriges redareférening

9.55 Vad krivs for att niiringslivet ska ligga fler transporter
pa sjon?
Per Bondemark, ordférande for Néringslivets transportrad

10.05 Kust- och inlandssjofartens mdojligheter
Per Kégeson, adjungerad professor vid KTH

10.35 Fragestund

11.55 Avslutning

Trafikutskottets vice ordférande Jan-Evert Radstrom (M)
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Stenografisk utskrift fran trafikutskottets
offentliga utfragning den 18 oktober 2012
om sjOfartens kapacitetsmojligheter

Ordférande under utfrdgningen var Anders Ygeman (S), och vice ordférande
var Jan-Evert Radhstrom (M).

Ordféranden: Jag har det stora nojet att hélsa er vilkomna till trafikutskottets
utfragning om sjofarten. Vi har, som ni ser, ett ganska digert schema framfor
oss. Vi ar fran utskottets sida véldigt spdnda pa den hér hearingen.

Det skrivs véldigt mycket olika saker om sjofarten béde i Sverige och i 6v-
riga virlden. Utskottet har just varit och sett exempel pé sjofart i Sydkorea,
Singapore och Kanada. Det ér en spdnnande utveckling.

Men vi har under de senaste aren tappat vildigt ménga sjofartsjobb i Sve-
rige. Framfor allt har fartyg flaggats ut. A andra sidan #r sjofarten nimnd som
en av losningarna pé vér tids klimatproblem och kapacitetsproblem pa jarnvég
och motorvag. Det har diskuterats flera olika sakforslag i den politiska debat-
ten: SECA med svaveldirektiven, forslag om tonnageskatt, inland waterways,
satsningar pa strategiska hamnar och mycket annat.

Min férhoppning och tro dr att om vi fran politikens sida fattar rétt beslut
kommer vi ett antal ar in i framtiden att ha en betydligt storre sjéfartsnéring
dn vad vi har i dag, och sj6farten kommer att kunna utgéra en betydligt storre
del av 16sningen pd de klimatproblem och kapacitetsproblem som vi star
infor.

Med dessa ord vill jag 6ppna hearingen.

Johan Woxenius: Jag har fatt tre ganska stora fragor att hantera hir. P4 den
forsta fragan om transporterna till sjoss kommer att 6ka kan jag nog redan nu
svara ja. Den kanske intressantare fragan, om de kommer att 6ka hér, kommer
jag att aterkomma till.

Vi har ett system med méanga olika trafikslag, och det finns inga naturlagar
som styr hur de ska anvindas. Vi ser pa bilden att i fem stora ekonomier
anvinds trafikslagen viéldigt olika. Trafikslagen har inneboende egenskaper
som gdor dem mer eller mindre ldmpliga att méta transportefterfragan. Geo-
grafi och mycket annat paverkar detta. Vi ser till exempel att Kina transporte-
rar lika mycket pa sjon som vi transporterar totalt inom EU.

Om vi slar ihop de hér bilderna fér vi en ganska jaimn fordelning av trafik-
slagen: vig, jdrnvdg och sjofart 4r ungefér lika stora, och pipeline ungefdr
hélften sa stor. Bilderna visar alltsd sammantaget de hir ekonomierna. Tittar
vi pd hela vérlden ser vi att sjofarten kommer fram, framfor allt den transoce-
ana sjofarten. Men vi ser dven att jAirnvag &r storre dn vag.



Det hir &r inte den bild som vi ser sd mycket inrikes. Men en indikation pa
att sjofarten dr vildigt stor dr att Maersk sdgs vara vérldens nést storsta kopa-
re av fossila brénslen. Bara den amerikanska forsvarsmakten 4r stdrre &n sa.
Vi har mycket resurser, men vi har ocksé ett formidabelt transportarbete med
sjofarten.

Niér det giller frdgan om sjofarten kommer att fortsétta 6ka har den bara
under min livstid fyrdubblats. Som ni ser pa kurvorna &r det inte precis mins-
kade Okningar. Det gungar till lite ibland under lagkonjunktur som vi sag
under den senaste finanskrisen och de kriser som f6ljde. Vi kan se pa den
oversta kurvan att virldshandeln med varor &r véldigt kénslig jamfort med till
exempel BNP eller den internationella sjéfarten.

Vi kan pa bilderna ocksé se den stora kris som sj6farten ar inne i nu. Det &r
egentligen bara LNG-transporter som gér bra, men det &r vildigt jobbigt inom
den transoceana sjofarten. Men det &r egentligen inget storre efterfragepro-
blem, utan det &r det stora tillskottet av tonnage de senaste aren som gor att
det dr jobbigt att vara redare dessa dagar.

Om vi dé& kommer ned till den svenska nivan visar bilden floédena genom
svenska hamnar i borjan pé aret. Jag kommer inte att tala s mycket om den
nedre halvan, for det dr segment inom sjofarten som jag bedomer som vildigt
robusta. Jag kan som exempel ta flytande bulk, som i huvudsak ar petroleum-
produkter, som &r en vildigt robust sjofartsbransch. For ungefar 50 ar sedan
kostade det en dollar att flytta oljan dit man ville ha den, och oljan i sig kos-
tade en dollar per fat. I dag kostar det fortfarande en dollar att flytta oljan i
princip vart man vill i vdrlden, men som vi vet kostar oljan 80-100 dollar.
Man betalar inte mer &n vad man behéver om man ér oljebolag, men oljan gar
anda. En del av detta ar forstds inrikes, framfor allt raffinerade produkter som
ska distribueras till hamnar. Men hédr dr det system som &r uppbyggda runt
sjofarten med anldggningar placerade for att minimera transportavstdnd pa
land.

Skogs-, jarn- och stalprodukter dr det segment av laster som &r mest kéns-
ligt nér det géller transportefterfragan. Blir transportkostnaderna for hoga hir
kan efterfragan minska, och vi kan f& strukturella problem med 16nsamhet i
maénga av vara basnéringar.

De andra tva segmenten, container och flak och ro-ro, handlar mer om det
hogfordadlade godset. Dér skulle jag nog vilja séga att container och flak &r det
som vi diskuterar i den transoceana handeln. Vi gér pd Ica Maxi och ser att 75
procent av det som inte 4r mat kommer fran Kina.

Det ér vildigt viktigt for till exempel Goteborgs hamn att ha containertra-
fiken. Men jag skulle mer vilja diskutera ro-ro i dag, alltsd farjor och trans-
porter av semitrailrar, for jag tror att det dr dér som det finns mest utrymme
att 0ka sjofartens andel av transporterna.

Jag far kanske ta lite hjélp av ndgon som &r béttre pa att rita bilder, men jag
har i alla fall forsokt att skissa hur transporterna fungerar i dag. Denna bild
visar sjofartsfloden som ska runt Danmark med huvudsaklig infallsport Gote-
borg och som sedan sprids langa strickor, vad géller containertrafiken i hu-
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vudsak med skyttlar och vad géller semitrailrar och annat pa vdg. Vi har
forstds en stor infallsport i soder, i Trelleborg, Malmo, Ystad och Helsing-
borg, med de kontinentala flodena. Vi handlar till ungefar 75 procent med
vara grannlénder, sé det dr véldigt stora floden vi talar om. Till detta kommer
de ravarubaserade flodena och de mer specialiserade flodena.

I huvudsak minimerar vi i dag for hogforadlat gods sjofartsstrickan och
maximerar den landbaserade strickan. Man skulle kunna tdnka sig att man
téanker tvirtom, att man overfor det hogforddlade godset och minimerar land-
strackan. Det innebér att vi kommer att ha manga sma hamnar med ganska
sma floden. Vi kommer att vilja bort jarnvdgen som landtransportmedel, och
hamnarna kommer i det hér scenariot att ha ett véldigt regionalt perspektiv
och ganska reserverade omland runt respektive liten hamn. Men vi kan pa
detta sdtt maximera sjofarten.

Hur ser da sjofarten ut framdver? Jag ombads att ocksa tala om intermoda-
litet, som jag har fuskat med en del i mina dagar. PM Terminals i Goteborg
rustar sig nu for att kunna ta emot de hér batarna som byggs i Korea i ratt
imponerande skala. Ni kanske sag det som Lars Danielsson hade med sig. Vi
far nog inse att i sjofartskretsar dr vi en liten avkrok, men vi har &dnda ett
ansvar for att det ska fungera i Sverige.

Detta kan man kombinera med sjofart. Det ser roligt ut. Jag tror inte att vi
ska driva det i den har skalan, men vi gor faktiskt det, fast vi kallar det lastbi-
lar. Det hér 4r forvisso i Nairobi, men det ser likadant ut i de flesta hamnar 1
vérlden. Det kommer ett jéttefartyg som véxlar till en container per lastbil
som sedan kor ut darifran.

Goteborgs hamn har lyckats vildigt bra med jarnvégsskyttlarna. Helsing-
borg ar pa vig. Jag hoppas att vi dven kan lyckas f& upp semitrailrarna pa
jérnvédg. Vi jobbar i den hér skalan, blandar 15 000 containrars kapacitet pa
fartyg med kapaciteten pa vagsidan.

Jag tycker att det talas vildigt lite om ro-ro-segmentet. Men &ven hér har
vi haft dramatiska 6kningar av storlekarna pa fartyg som kommer till Gote-
borg. Bilden visar Ficaria Seaways, det gamla DFDS Tor Line. De kan ta 4-5
kilometer bilk6 ombord, och detta kommer sedan in i vara hamnar.

Sa hér ser det ut i Goteborgs innerstad. Det dr ungefir ett lika stort fartyg
och lika mycket lastkapacitet som kommer in. Fartygen ger pulser i systemet i
Trelleborg, Stockholm, Géteborg och Karlskrona. En del ska lokalt och annat
ska vidare. Har 1 Stockholm fér ni Viking Lines &nnu storre fartyg nésta ar.

Jag ska lyfta fram ett bra exempel kopplat till Stena Line som jag tror kan
vara mycket av nyckeln till att sjofarten som vi vet stélls infér utmaningar
fran 2015 med dyrare brinsle. Jag ser flera rederier som haller pa att knyta
ihop transportkedjorna, for de méste kunna erbjuda ett lite béttre paket och
inte bara std i hamnarna och vinka till sina kunder, rederier och speditorer.
Stena har slagit sig ihop med Kombiverkehr och SEMA, som ér tva jarnvigs-
baserade kombiforetag, och erbjuder tjénsten att man ska kunna ldmna in
gods i Goteborg som sedan tas till Verona. Man koper en biljett till hela den
turen. Jag tror mycket pa att sy ihop en langre kedja. Sedan fér vi vl hoppas



att Stena Line dven kan ténka sig att kora jdrnvég i Goteborg och tdcka inlan-
det dér.

Ett annat bra exempel, och kanske i vissa stycken dnnu béttre, tycker jag ar
SOL, Svenska orientlinjen, som har startat en linje Helsingborg—Travemiinde.
Aven dir 4r ambitionen att knyta ihop trafikslagen, bryta upp chaufforsbero-
endet och erbjuda forarlgsa transporter. Du ldmnar in semitrailern i Goteborg
som transporteras till Travemiinde, dér en chauffor hamtar den, medan myck-
et av den andra trafiken bygger pa chaufforernas vilotider och att man sjilv
fér kdra ombord och kora av.

Vi ska komma ihag att det &r en véldigt stor troskel att ga dver fran det
chaufforsbundna till ett system med mer integrerade transporter dar man
lamnar ifran sig godset. Det krivs mycket mer planering, framforhallning och
fortroende for den som man ldmnar ifrdn sig godset till. Jag talar hir om
grinssnittet speditdr och akeri gentemot akeri och kanske jarnvigsforetag. Vi
ska vidl ocksd vara lite nyanserade vad géller mojligheterna hér och vilka
trosklar vi stér infor.

Jag visade en bild dir vi maximerar sjofartsflodena, som innebér valdigt
stora logistiska fordndringar och foréndringar i detaljhandelns lagerstrukturer.
Hur du sprider godset baseras pa ett syd-nord-géende flode med livsmedelsla-
ger, ofta i Skane, och annat som ska spridas till detaljhandeln, ofta i Mellan-
sverige. Och det 4r inte sa jéttelétt att dndra dessa floden och plétsligt borja
kora bat inrikes. Det ér alltsd stora utmaningar, men nagonting ska vil ga.

I de hér diskussionerna, sdrskilt med koppling till Marpol 6, SECA-
reglerna med lagsvavligt brénsle, talar man véldigt mycket om kostnaderna
for och tillgangen till bréanslet och om vilket bransleval man goér, och man
talar mycket om teknik. Men jag som logistiker vill att vi &ven ska tala lite om
hur vi driver hela systemet. Har tycker jag att SOL har lyckats, for sd hér
marknadsfor de sig, som ni ser pa bilden. Och det ligger mycket i det. Ska vi
fa i gdng sjofarten behover vi tinka om framfor allt vad géller tidsaspekterna.

Mycket av det som vi har lért ut pa handelshogskolor och tekniska hogsko-
lor vad géller logistik baserar sig pa en 80-talsmodell dir vi hade vildigt hoga
rantenivaer och véldiga straff for att ligga pa lager. Men i dag &r i alla fall inte
kapitalbindningen ett sd stort problem med de rdntenivéer vi har. Daremot
finns det manga andra goda skél att inte kora ldngsamt, att inte ligga pa for
stora lager. Men kapitalbindningen, som ofta lyfts om, &r inte ldngre, som jag
ser det, ett stort problem.

Detta landar lite i att vi har ett par frigestéllningar att diskutera. Jag hop-
pas att ni dterkommer till dem under hearingen hér. De hir flodena kommer
att g& andé, men ska vi kunna &ndra dem till att mer ga pé sjofart behover vi
en stark sjofartsbaserad néring har. I till exempel fallet Stena &r det Stena som
sdljer sydgaende trafik. SEMA och Kombiverkehr séljer nordgéende trafik.
Det fungerar ofta s& att man séljer pa sin hemmaplan. Har vi d& inga starka
rederier som kan sélja det hir kommer det sannolikt att g& mer pa de andra
trafikslagen.
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Jag foretriader inget sérskilt intresse hér, forutom mitt eget akademiska in-
tresse. Men om inte branschen &r stark kommer det inte att finnas négra jobb,
och d4 kommer jag inte heller att kunna utbilda, s& det &r vél mitt sérintresse
hér. Och just jobben &r nagot som jag ocksa hoppas kommer tillbaka i diskus-
sionen, for vi ska inte glomma att logistik &r en vildigt stor arbetsgivare.
Transport och logistik har fler anstéllda i Goteborg &n bilbranschen. I Lon-
don, som ér ett finanscentrum, ar det fler som jobbar med transporter d4n som
jobbar i finanssektorn.

Glom inte bort att ska vi ha arbetstillfdllen for lagutbildad arbetskraft &r
logistik ett vdldigt bra verktyg for det!

Rikard Engstrom: Jag arbetar som strateg pa Trafikverket pa en enhet som
heter Strategisk utveckling. Jag arbetar framfor allt med gods- och logistik-
fragor och har under det senaste dret arbetat vildigt intensivt med Kapacitets-
utredningen, ddr vi hade ett véldigt ndra och bra samarbete med Sjofartsver-
ket.

Samverkan med Sjofartsverket har vi pd méanga olika hall men kanske
framfor allt och i alla fall vad jag mérker av inom godsomradet dar vi arbetar
vildigt néra ihop. Sjofartsverket har ett mer operativt ansvar for den dagliga
driften, medan Trafikverket har de mer langsiktiga, strategiska infrastruktur-
relaterade fragorna pa sitt bord. Givetvis tangerar dessa omraden varandra,
och vi méts da och da. Darfor behdver vi ha ett ndra samarbete.

Jag har till skillnad fran Johan bara fatt en fraga att forhalla mig till. Den
lyder: Kan 6kad sjofart minska behovet av végar och jarnvidgar? Om jag vore
valdigt pragmatisk kunde jag svara ja och stdnga av micken. D& hade ni hort
dagens kortaste inldgg, men riktigt sa ldtt ska ni inte komma undan, utan jag
téanker utveckla detta lite grann.

Vi menar, framfor allt nu senast i Kapacitetsutredningen, att transporterna
ar ett stort system. Dér har vi olika delar: vigen, sjofarten och sé vidare. Vad
vi vet om framtiden &r att vi kommer att ha en vildigt stor 6kning av gods-
transporterna, och det maste hela det hir systemet vara berett att hantera.

Vi har en forhoppning att vi kommer att kunna flytta dver mycket till sjo-
fart, givetvis fOrutsatt att vi har ritt forutsttningar att gora detta. Men det
kommer inte att innebéra att vi kommer att ha mindre trafik pa vigarna och
jérnvégarna dn vad vi har i dag, utan vi kommer dven dér att behdva mota ett
kraftigt okat tryck.

Som Johan var inne pa innebér det pulser nér de stora fartygen kommer till
hamnar, savil ingéende pulser nér fartygen ska lamna hamnen som utgéende
pulser nér fartygen kommer in till kaj i Sverige och ska lastas av. Det innebér
att vi kommer att f4 en dnnu toppigare efterfrdgan pé infrastrukturen pé land-
sidan nir eller om vi far storre fartyg i framtiden som ska hanteras i vara
hamnar. Detta &r inte att betrakta som néagot stort problem i dag, ska jag fram-
halla. Men det finns exempel runt om i vérlden som visar att denna toppighet
i efterfridgan pa infrastruktur stéller till problem pé landsidan, framfor allt pa
jarnvégssidan men dven pa vigsidan.



Det ar viktigt att vi fortsdtter att fokusera pa vara stora strak. Vi vet att den
absoluta majoriteten av véra stora export- och importfléden passerar genom
véra stora strak, och de passerar ocksd genom vara hamnar. Det ar dérfor
viktigt att vi fortsétter att fokusera pa strdken, pa hamnarna och pé termina-
lerna for att vi ska fa ett effektivt system och dir vi ocksa i vissa fall kan
forlanga sjobenet i transporterna, till exempel genom att man fortsétter forbi
Trelleborg. Mycket av ro-ro-trafiken kommer till exempel in till Trelleborg,
dven om den ska ldngre norrut. Man skulle mycket vdl kunna ta den léngre
norrut med rétt forutsdttningar och i ett system som &r anpassat till den.

I Kapacitetsutredningen, som jag ndmnde, identifierar vi att det finns en
mycket stor potential inom sjéfarten. Mycket av det dr egentligen realiserbart
omgdende eller i alla fall pd ganska kort sikt. Det krévs till exempel inga
storre ombyggnationer. Om vi ska generalisera lite grann ser farlederna gans-
ka bra ut. Vi kan hantera mycket mer sjofart i systemet. Detsamma géller pa
hamnsidan, med vissa undantag.

Ett kapacitetshimmande perspektiv i detta kan mojligtvis i vissa fall vara
att man ska kunna hantera de allra storsta fartygen. De stora fartyg som Johan
talade om passar givetvis inte i alla hamnar och é&r heller inte lampade for att
ta gods till alla hamnar. Men detta dr ndgon form av teoretisk potential. For
att det ska fa en praktisk potential, att det faktiskt ska realiseras, krivs det att
det finns forutséttningar for att transportera, infrastrukturméssiga, regelmassi-
ga och inte minst beteendemassiga.

Vi vet att transportbranschen dr en ganska trogrorlig bransch. Sjofarten ar
inte ett lysande undantag och dr inte mindre trogrorlig dn ndgon annan del i
den hér branschen, utan man fortsétter till stor del att transportera som man
har gjort historiskt sett. Det dr en stor utmaning att paverka beteendet hos
transportkdpare och befraktare.

Ocksa inom kustfarten har vi en hel del utmaningar. I Kapacitetsutredning-
en gjorde vi i godsgruppen som jag ledde en speciell studie om just kustfar-
ten. Dar konstaterade vi att det finns en stor potential men att man maste
arbeta mycket med beteendefragor och kostnadsfragor och med att skapa ett
konkurrensneutralt system.

Vi ser ocksé inre vattenvidgar som en potential. Det kanske inte ska jamfo-
ras med hur det fungerar i mer centrala delar av Europa ddr man anvénder sig
av inre vattenvagar i dag, men visst finns det en potential pa vissa hall. Fram-
for allt 4r det d& Vénertrafiken som man brukar framhdlla. Samtidigt ska man
vara medveten om att om man ska kunna utveckla detta system kréver det
ganska stora investeringar. Men dir finns ocksé en mdjlighet, givetvis, for
passagerartransporter, kanske framfor allt i storstdder. Dédr kan man ganska
raskt beta av Stockholm och Goteborg som de storsta potentialerna.

Ju trangre det blir i landinfrastrukturen, nér det tar ldngre tid for oss att ta
oss till jobbet i bilen, med tunnelbanan eller bussen eller hur vi nu tar oss till
jobbet, desto storre blir fordelen med att anvinda sig av sjofarten. Det spelar
egentligen sjofarten i hdnderna. Sedan tror jag att det dir och dven pa det
personliga planet dr beteenden som ar viktiga att arbeta med att forsoka pa-
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verka. Men det dr viktigt att man arbetar med de kvalitativa variablerna pa
trafiken, dessutom utifran ett sjofartsperspektiv.

Vi tittar ocksa pa konkurrensytor i Kapacitetsutredningens godsdel, och
dér kan vi ganska snart konstatera att till véldigt stor del har de olika trafik-
medlen sina naturliga konkurrensytor. Sjofarten dar lamplig for gods som
transporteras langa distanser och med stora volymer. Dar har vi sjofartens
hemmamarknad. Det innebér givetvis inte att det bara &r dir sjofarten ska
vara, men det dr ungefér s hér det ser ut i dag. Lastbilen & andra sidan ligger
framfor allt pa korta avstand, med mindre volymer och forstas lite hogre
vérde.

Om man gor det enkelt for sig och bara tittar pa ett diagram med tva vari-
abler, volym, som kan kopplas ganska néra till pris pa y-axeln, och avstind pa
x-axeln, fir man ungefér den hér fordelningen. Det finns en potential pa nagra
procent — 3, 4 och upp till 5 procent brukar man tala om i de hir samman-
hangen — att flytta dver fran lastbil till jarnvdg. Vi har ocksé en potential att
flytta Gver fran lastbilen till sjofarten. Men det kanske viktigaste &r att vi
maste ha ett systemtéink sé att man forstar att om man kan flytta over gods
fran jarnvdgen till sjofarten frigér man kapacitet pa jarnvagen. Det kanske ar
en tvastegsraket egentligen for att vi ska dka sjofarten och ddrmed kunna 6ka
kapaciteten i hela systemet.

Siffrorna i figuren ska vi tolka véldigt forsiktigt. Det dr kvalificerade giss-
ningar, skulle vi kanske kunna kalla det, som vi gjorde i godsgruppen, sa de
har ingen vetenskaplig bas. Men de ér givetvis vil avstimda med vad littera-
turen sédger om de hér konkurrensytorna.

Niér det géller transportsystemets funktion kan vi konstatera, som jag var
inne p4, att transportsystemet hinger ihop. Vi kan inte fokusera for mycket pa
det ena eller det andra trafikslaget, utan vi méste forsta att de hinger ihop. Det
ska faktiskt skapa ett slutvérde for kunden i slutdndan.

Vi kan konstatera att till exempel svaveldirektivet gor brianslet dyrare. Nér
bréanslet blir dyrare kommer man att konkurrera med lastbilen om samma
brinsle. D& kommer det dessutom att paverka lastbilssituationen, och &ver-
flyttningar kommer att ske till jirnvdg och lastbil. Men nér vi far ett system-
tank i detta ser vi att det inte bara blir svaveldirektivet som paverkar vad som
hénder i sjofarten.

Inre vattenvdgar var jag inne pa lite tidigare. De kan bidra till att 6ka sy-
stemeffektiviteten, men de stéller ocksd stora krav pé hur vi hanterar godset i
systemet. Vi kan ocksa notera att det dr relativt sett dyrt att hantera gods i
hamn. Till exempel 4r sjo-sjo dyrare att hantera dn jdrnvég-sjo. Det dr ngot
som givetvis dr ett problem. Kostnadsbilden &r den som till stor del i slutén-
dan avgor vad vi transporterar och hur vi transporterar det. Vi ser ocksa att
det finns ett antal forutséttningsskapande styrmekanismer i detta utifran ett i
hog grad internationellt perspektiv, kanske framfor allt nir det géller sjofar-
ten.

Vad jag vill séga hér dr egentligen att sj6farten &r ett verktyg som vi ska
forsoka arbeta med och utveckla pa ett sa bra sitt som mojligt, fér vi behover



ha mer sjofart for att vi ska kunna klara de stora utmaningar som vi infra-
strukturméssigt och inte minst miljomaéssigt star infor i framtiden.

Sjofarten dr ett verktyg, och detta verktyg ska uppfylla transportkopares
och resendrers behov pa ndgot sétt. Behovet sett utifran ett foretagsperspektiv
ar egentligen att skapa ett logistiskt véirde i form av tid- och platsnytta. Sett
utifran ett samhéllsperspektiv kan det givetvis handla om lite andra variabler.
Men det &r viéldigt viktigt att man har ett trafikslagsovergripande perspektiv i
detta.

Kenny Reinhold: Jag ar avdelningsordférande i avdelning Seko Sjofolk i
fackforbundet Seko, facket for service och kommunikation.

Jag skulle vilja borja med att tacka trafikutskottet och den eller de som har
initierat denna goda hearing om sjofarten och for att jag fatt chansen att
komma hit och berétta for er om vilka utmaningar och mgjligheter facket ser
for en 0kad sjofart.

Seko som organisation har under i stort sett alla ar varit mycket engagerad
i de sjofartspolitiska frdgorna och dessutom mycket framgéngsrikt drivit
frdgorna for sjofartens och sjofolkets vél och med detta ocksé redarnas vil,
for mar redarna bra mar oftast ocksé vara medlemmar bra. Med detta vill vi
visa att Seko vill vara med och ta ansvar for att Sverige ska bygga upp en
konkurrenskraftig och hallbar sjofart och vara ett foregangsland i det interna-
tionella arbetet for sékerhet, miljo och arbetsritt.

Att bygga upp en modell och att bli ett foregangsland stéller stora krav och
forutsétter att hoga ambitionskrav stélls pa alla berdrda. Vi pa Seko Sjofolk
ser utmaningar pa tre olika nivéer.

Om vi borjar med de globala villkoren handlar det forst och fraimst om den
oreglerade branschens snedvridna konkurrensvillkor som gor att oseridsa
redare kan hiérja fritt, vilket innebér att mdnga ménniskor i dag lider av sviter-
na av miljoproblem, bristande sékerhet och oacceptabla arbetsforhdllanden.
Majoriteten av varvens sjomén arbetar under oacceptabla och vidriga forhal-
landen. De har i realiteten inga mdjligheter alls att till exempel forebygga
sakerhetsrisker.

Som matros arbetar du tolv timmar per dygn alla dagar i veckan tio méana-
der om aret. Du tjanar ungefar 7 500 kronor i manaden. Men du kan inte alltid
vara helt séker pa att du far ut din 16n. Du vagar inte prata om eller padpeka en
felaktig l6neutbetalning eller andra problem, till exempel sdkerhetsrisker
ombord, eftersom du riskerar att bli svartlistad och aldrig mer fa nagot jobb
till sjoss. Din familj och dina vénner tréffar du de max tvd ménader om aret
du &r ledig, da du i praktiken &r arbetslos och utan 16n.

Utmaningen inom EU och i de europeiska villkoren &r att handeln mellan
olika EU-lander, EU:s export, ar helt beroende av sjdtransporter. Huvuddelen
av sjofartspolitiken inom EU é&r fortfarande nationell. Det innebar att EU-
landernas sjofartsndringar konkurrerar med varandra genom osunda skatte-
subventioner, men ocksé genom daliga arbetsforhallanden. I dag &r det sa att
EU:s ramregler for statsstod inom sjofarten paradoxalt nog anvinds som
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konkurrensverktyg linderna emellan, trots att de en gang skapades for att
bevara europeisk sjofart och handelsflotta och didrmed ocksa forsoka halla
bekvéamlighetsflaggade fartyg borta.

Vi har en utmaning i de svenska villkoren. Sverige har goda mojligheter att
bygga upp en konkurrenskraftig och héllbar sjofart. Da krdvs det en medveten
politisk satsning och det snabbt. I dag saknas det ett helhetsgrepp, en vision,
en ambition och en strategi, som talar om varfor Sverige ska ha en egen sj6-
fart och hur vi ska méta de utmaningar som finns. Jag skulle vilja gé sa langt
som att sdga att det faktiskt saknas politiskt intresse. Har har vi fran facket
och néringen ett ansvar att visa pa for er hur viktigt det faktiskt ar att Sverige
har en hallbar och konkurrenskraftig sjéfart. Hir maste och skall vi bli béttre.

Vilka mojligheter har vi di att mota de hir utmaningarna? Om vi borjar
med de globala utmaningarna kan jag séga att det handlar om att 6ka kontrol-
len av och pressen pé de oseridsa redarna med bekvamlighetsflaggade fartyg.
Det ska vara sjysta bananer pa virldshaven, som bilden illustrerar. Sverige
har just nu skrivit under sjdarbetskonventionen. Det gjorde man i somras. Den
trader 1 kraft om tolv méanader, alltsa ndsta sommar. Hér handlar det ocksd om
att man lever som man lar. Har stills rétt hoga krav pa Sverige.

Vi tycker att dven foretag kan ta ett ansvar. Det behdvs tydliga verktyg om
foretag ska utveckla sitt sociala ansvarstagande till att &ven omfatta transport-
ledet. S& dr det inte i dag.

Vi pa Seko sjofolk har tagit fram ett forslag till certifieringssystem for re-
derier som vi kallar for Fair Freight. Det dr alltsa inte klart, men vi har tagit
fram ett forslag. Det ska garantera att en aktuell sj6transport foljer internatio-
nella konventioner om ménskliga rdttigheter och arbetsritt och pa sa sitt
underlétta transportkdp for seridsa foretag. Vill ni veta mer gér ni in pé nétet,
schystabananer.nu/sv.

Mojligheterna i Europa ligger i att av EU:s 27 medlemsldnder gréansar 22
till hav. EU:s kustlinje &r sju génger ldngre dn den amerikanska och fyra
ganger langre dn den ryska. Europa dr som sagt mycket beroende av sjofart,
och den absolut stdrsta delen av sjofarten pa europeiskt vatten ar ocksa inom-
europeisk, alltsd trafik mellan de europeiska lédnderna. Det finns oerhort
mycket att vinna pa att likstélla konkurrensvillkoren mellan EU-ldnderna och
skapa forutséttningar for en stabil, langsiktig och héllbar sjofart i hela Europa.
Om bara den politiska viljan finns &r flera steg mdjliga att ta. Ett forsta steg ar
att Sverige infor en tonnagebeskattning som i stort sett redan finns i alla andra
sjofartslander i Europa.

Men man behdver ocksé i EU omdefiniera alla sjotransporter mellan EU-
lander fran internationell trafik till intern EU-trafik och lita all gemensam
EU-lagstiftning vad géller sékerhet, miljo och socialt skydd gilla for de hér
transporterna, oberoende av fartygets flagg, oberoende av ursprung och obe-
roende av beséttningens nationalitet.

Vi ser ockséd fordelar med att infora ett gemensamt fartygsregister inom
EU, dédr bemanningsregler slas fast. Statsstod ska da enbart utgé till fartyg i
detta register.



Mojligheterna for den svenska sjofarten ligger i viljan att ta vara pa sjofar-
tens fordelar. Sjofarten &r relativt miljovinlig i forhallande till andra trans-
portslag. Den &r ocksa relativt billig. Sjofarten kréver inte lika stora samhalls-
investeringar som till exempel jirnvdg och vig, da sjofarten i praktiken ar
egenfinansierad via olika typer av avgifter. Sverige kan bygga upp en konkur-
renskraftig och héllbar sjofart och bli ett foregéngsland i det internationella
arbetet for sikerhet, miljo och arbetsrétt, men da krivs det en langsiktig, bred
och tydlig politisk vilja. Med det f6ljer ocksé konkreta atgérder.

Det dr hog tid att sdtta ned foten och ta ett helhetsgrepp. Inga fler utred-
ningar! Det vi behdver gora dr att sétta det vi vet i ett sammanhang och borja
agera. Sverige maste infora tonnageskatten nu, gérna med en dvergangsmo-
dell dér delar av de latenta skatteskulderna sitts i en miljofond och en innova-
tionsfond. Hér hade vi i och for sig ndjt oss med en tiondel av det regeringen
tanker satsa pd jirnvagen framover, men det dr vil att onska for mycket.

Vi behdver ocksé utveckla EU:s sjofartspolitik sé att vi far ett enhetligt och
framtidsinriktat sjofartsstod. Det behovs ett betydligt enklare regelverk. Vi
behover ocksé fa fler svenska foretag att ta ansvar for att de ménskliga rattig-
heterna efterlevs i transportledet. Sverige kan bidra till detta genom att satsa
pa utbildning och riktade atgirder for att fler foretag ska stédlla krav pa sjysta
villkor nér de kdper sina sjotransporter.

Det gér ocksa att koppla bade statliga exportsatsningar och upphandlingar
till tydliga riktlinjer om att de ménskliga réttigheterna ska efterlevas i trans-
portledet. Det dr bara att sédtta i gang. Vi har ingen tid att forlora. Jag kan
meddela alla er som lyssnar att Sjofartsforum kanske har det allra bésta for-
slaget till en svensk sjofartsstrategi — kanske nést bast, efter Seko:s forslag.

Jag skulle vilja avsluta med att anvéinda mig av bragdmatchen mot Tysk-
land i tisdags som en liten metafor, en mélande bild som speglar sjéfarten just
nu. Tyskland ledde med 4-0. I det ldget kinns det som om sjofarten just nu
befinner sig. Vi ligger alltsa under med 4-0. Vi ér slagna och mer eller mindre
utrdknade, och vi dr pa bortaplan. Cattis Elmsdter-Svérd ar Erik Hamrén,
Anders Borg star i mal. Sjofartsforum dr Elmander. Jag &r Zlatan. Det hor ni
pa skénskan, men sedan tar tyvérr alla andra likheter slut. Det hade inte gjort
ont att ha hans 16n i alla fall.

Cattis gor ett par kloka byten. In med Elmander — det &r alltsé Sjofartsfo-
rum — kanske skulle malvakten Borg bytas ut efter fyra insldppta mal i denna
viktiga match, men inte nu. Han &r viktig och borde vara med mer i matchen.
Med en bra laguppstéllning menar vi att man fran sjofartsklustret kan vinda
matchen. Och végen fram till att bli vérldsmaéstare i en héllbar sjéfartspolitik
dr inte langt borta. Vi kan bli bést. Vi dr manga som vill vara med och gora
Sverige bést. Forbundskaptenen Cattis har en trupp som star pa ta och vill
vara med och spela for att ta hem VM-guldet i sjofartspolitik. Ge oss bara
mojligheten och forutsittningarna s kan du snart std med VM-bucklan i
handen, Cattis!
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Ordféranden: Vi tackar for det och undrar lite till mans vem som &r Pontus
Wernbloom och Samuel Holmén. Det kanske vi fér reda pa i pausen.

Nu ar det dags for Ann-Catrine Zetterdahl, Sjofartsverkets generaldirektor,
som hade ett litet problem med trafiken men &nd4 lyckades hinna i tid till sitt
foredrag. Det tackar vi for. Ord och bild ar ditt!

Ann-Catrine Zetterdahl: Jag ber hemskt mycket om ursdkt, men trafikinfark-
ten var ett faktum. Jag gjorde mitt basta och kom exakt i tid. Det var inte pa
nagot sétt av ointresse utan jag var oerhort frustrerad over att jag satt fast.

Sverige skulle faktiskt pa nytt kunna bli en stor sjofartsnation. Jag &r gans-
ka séker pé att vi har en laguppstéllning som klarar det hir, men jag tror att vi
alla kan bidra pa ett kraftfullare sétt.

Da kan man fraga sig: Vad krévs for att 6ka sjotransporterna? Vad ar det vi
ska gora? Jag haller ju med foregdende talare om att det inte &r fler utredning-
ar, fler rapporter som kravs. Nu krévs handling.

D4 ser man ofta ut ver havet, i alla fall vi som &r néra havet. Vi vet ju att
kapaciteten finns dér, en otroligt stor kapacitet for att ha sjofart som egentli-
gen inte kostar s mycket pengar. Vi behover inte ldgga dyra investeringsme-
del pa att fa sjofarten att fungera. Daremot maste vi ldgga mycket kraft pa att
sjofarten ska kunna spela pa lika villkor som de andra transportslagen. Vi kan
inte ha konkurrensvillkor for sjéfarten som &r sdmre dn for de andra trans-
portslagen.

Ser vi till internaliseringsgraden kan vi faktiskt notera att den for jarnvigen
ar 20 procent, for vdagen 30 procent och for sjofarten ca 40 procent — allt
enligt Trafikverkets kapacitetsutredning. Det &r klart att ska sjofarten betala
mer av de marginalkostnader som vi dsamkar samhéllet &n de andra trans-
portslagen gor spelar vi egentligen inte pa samma spelplan. Aven om jag
skulle vara Zlatan tror jag inte att vi har ndgon chans att gora ett mal ens en
gang om vi inte dr pa samma spelplan. Och kan vi inte gora mal tror jag att vi
mdste rigga spelplanen forst. Jimfor man att spela pa en likvdrdig spelplan
med att spela pa en olikvérdig spelplan ser vi att det ar ganska stor skillnad.
Man kan inte ta till vara de komparativa fordelarna for respektive trans-
portslag om inte spelplanen é&r lika.

Konkurrensvillkoren for sjofarten tror jag att vi maste dndra och bland an-
nat se pa hur vi tar betalt for ndringen sjofart. Det &r ju sd att vi underhéller
vigarna under vintrarna i Sverige. Da ska vi rimligen underhalla dven havs-
végarna i1 Sverige, for virldshandeln star och faller med sjofarten. 90 procent
av allt gods gdr ndgon ging via sj6farten. D4 tycker jag inte att vi ska 1ita
sjofarten, det vill sidga redarna och néringslivet, betala alla delar inom sjofar-
ten. Vi méste se till att de hér transportslagen kan konkurrera p4 lika villkor.

Det borjar med att vi helt enkelt ser till att vi har samma internaliserings-
krav, att vi underhaller véra sjovigar dven vintertid pa ett sitt som gor att det
faktiskt anslés statliga medel till detta. Annars tror jag inte att vi har lika
villkor for konkurrensen. Framfor allt tycker jag att det ar véldigt roligt att
inse, efter 2 2 &r pa Sjofartsverket, att vi egentligen dr vildigt eniga. Tittar



man pd Sjofartsforums kapacitetsdokument, pa sjofartsdokument och pa
Kapacitetsutredningen ser man att alla sdger samma sak. Sverige kan bli
sjofartsnation number one. Jag tycker att det vore véldigt synd om vi inte tog
den chansen.

I Norge exempelvis lade man fram en sjofartsstrategi 2007. Regeringen
satsade 250 miljoner norska kronor pa olika sjofartsdtgérder, innovationer
som faktiskt kopplades till investeringar. Jag tror att en del i den hér proble-
matiken dr att sjofartsndringen dr mycket intensiv. Man maste investera
mycket pengar eftersom det dr fraga om langsiktiga, tunga investeringar.
Dirav tror jag att det finns en koppling till att vi, om vi vill satsa pa sjofarten,
ocksa maste ha en enkelhet i hur vi skapar investeringsmedel sa att sjofarten
kan blomstra, for det ar frdga om otroligt stora investeringar.

Servicen dr ju a och o, en effektiv sjofart. Sjdlvklart kan Sjofartsverket bi-
dra. Hamnarna kan bidra. Vi maste ha konkurrenskraftiga priser om man
jamfor med Rotterdam och Nordeuropa. Det borjar ju dér. Vi maste bli best in
class for att kunna driva det hir pa ett sdtt som gor att det dr konkurrenskraf-
tigt for ndringslivet. Da géller det att hamnarna har en effektivitet som ar i
klass med de bésta hamnarna. Jag vet att vi har ménga duktiga hamnar i Sve-
rige, men jag tror att vi kan samverka dnnu mer, som exempelvis Sjofartsver-
ket och Goteborgs hamn, dér vi tittar pd om vi kan gora en gemensam agenda
for anlopsprocessen. Ja, det kan vi. Da kan vi gora det effektivare for sjofar-
ten.

Sedan giller det ju att satsa pa infrastrukturen dven for sjofarten. Dér ser
jag en stor fordndring. Jag har forvisso inte varit inom sjofarten mer &n tva
och ett halvt 4r, men nu gor vi sjofartsinvesteringar i Gévle och Norrkdping
med hjélp av statliga medel. Det hér ar en vildigt bra borjan. Trafikverket har
i sin nationella plan tankar om att vi dven ska ha sjofartsinvesteringar inom
Trafikverket, planlagda pengar. Det hér &r ett stort framsteg for sjofarten. Det
ska vi fortsdtta med.

Sedan giller det att hela tiden utveckla allt runt omkring, det vill sdga ad-
ministrationen. For aktdrerna inom transportbranschen kriavs det hela tiden att
vi utvecklar och forenklar vad géller administrationen. Den dr a och o. Det
ska vara gemensamma system for rapportering och intelligenta logistikfloden
som fungerar. Framfor allt behdver vi utveckla intelligenta godsfléden.

Det man kan se som positivt dr ju att vi tror pa en vidxande sjofart pa lang
sikt, ca 30 procent fram till 2030 kan man sdga. Det 4r 1,3 procent i tillvéxt
per ér langsiktigt. Det dr klart att vi ska ta hojd for det hdr nu och investera
oss in i framtiden.

Sedan vet vi alla att vi har nya svavelregler som sannolikt ger en temporér
nedgéng for sjofarten pé kort sikt, men jag tror att det ar pa vildigt kort sikt
och kanske med 2-3 procent. Det hir ska vi se som en mdjliggorare pd 14ng
sikt. D4 handlar det om att rigga en spelplan som kan hantera de hér kraven.
Miljon ér sjalvklart viktig for att vi ska overleva.

Det jag var utsatt for i morse var bara dnnu en bekréftelse i min egen lilla
varld: Varfor inte se sjéfartens mojligheter dven nér det géller kollektivtrafik,
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nér det géller att transportera gods korta végar, nér det géller storstiderna? Vi
har en infarkt runt Posten Nord hér i Stockholm. Vi har det dven i Goteborg.
Det &r klart att det med hjélp av sjofarten, nirsjofart och kustsjofart, finns
enorma mdjligheter att avlasta landtransporter som kollektivtrafiken.

Den kreativitet som jag kdnner inom Sjdfartsverket, inom hamnarna, inom
sjofartsbranschen och Sjofartsforum &r ju enorm nér det géller att ta fram nya
idéer for att faktiskt 16sa de problem vi har pé landsidan. Lét oss ta vara pa de
hir mojligheterna och titta pad vad vi kan gora for att faktiskt fa mer infra-
struktur for pengarna sa att vi alla kan komma fram fortare och virldshandeln
kan ma riktigt, riktigt bra.

Vi gor vad vi kan pé Sjofartsverket. Vi kan inte gora allt, men som jag
sade dr vi tillsammans starka inom det hir omradet. Far vi till ett transportslag
sjofart som har lika konkurrensvillkor som vég, jirnvég och dven flyg tror jag
att vi arbetar for ett hallbart transportsystem, dar effektiv logistik faktiskt gér
hand i hand med sdkerhet och miljoskydd.

Lat oss borja resan med att bestimma oss for att Sverige ska bli en sjo-
fartsnation number one. Jag har inte mandat att pa négot sétt sdga att det ska
ske. Diaremot har jag mandat att bidra till en utveckling av sj6farten med hjilp
av de erbjudanden om produkter, tjdnster och consulting som vi har inom
Sjofartsverket. Jag kunde inte jittemycket om sjofartsbranschen innan jag
borjade pa Sjofartsverket, men jag har satt mig in i varldshandelsperspektivet
och hur vi alla dr beroende av sjofarten och ser att hir dr en mdjlighet for
Sverige. Lat oss kimpa och gora den resan tillsammans! Jag tror att just att
bestdimma sig oftast 4r det som leder till framgéang. Sjofarten brinner jag vil-
digt mycket for, framfor allt f6r hur vi ska gora det tillsammans. Vi borjar
med lika konkurrensvillkor.

Ordféranden: Vi tackar for de orden och ldmnar ordet till Carl Carlsson,
miljochef vid Sveriges redareforening. Ord och bild &r ditt!

Carl Carlsson: Ett stort tack for att vi far komma hit i dag! Jag vill ocksé
tacka ordféranden for inledningen dir de mojligheter som sjofarten har méla-
des upp. Den fragestillning som jag har fatt mig tilldelad ar vad vi gor for att
mota framtidens transportbehov, vilka utmaningarna ar och vilka mojlighe-
terna ar.

Jag borjar med den maritima strategi som EU presenterade och fastslog
och som dven Sverige skrev under for ett antal ar sedan, 2009. Den strategin
antog ocksd Redareforeningen fullt ut. Inom miljdomradet ar det tva nyckel-
ord som vi pratar om och jobbar véldigt mycket utifrdn. Det dr den nollvision
som kommissionen har uttryckt om sjofart utan negativ pdverkan i luft och
vatten. Sedan finns det ytterligare ett nyckelord, att de regionala regler som
nu ir pa ingdende inte ska fa innebédra ndgon “modal back-shift”, det vill séga
att gods flyttar fran sjofart till andra transportslag.



Samtidigt presenterades ocksé vitboken. I varas kom Kapacitetsutredning-
en, och sammanfattningen for véart vidkommande ar ju bingo. Sj6farten gar en
fantastisk framtid till motes. Bade ur ett Ostersjoperspektiv och ur ett Sveri-
geperspektiv dr vi vildigt vdl medvetna om och vildigt tacksamma for den
roll vi kommer att spela framgent.

Dock har vi samtidigt utmaningar med att vi pa klimatsidan ska reducera
var negativa paverkan pé luft och vatten. Utmaningen ar balansen, att vi ska
gasa med sjofarten — mer gods pa kol — och samtidigt reducera vér paverkan.

Malet for oss ér glasklart. Det &r tva neutralitetsmal. Det ena &r neutralitet
mot de andra sjofartsnationerna och det andra neutralitetsmélet &r, som har
berorts flera ganger tidigare i dag, en 6kad neutralitet mot de andra trafiksla-
gen.

Miljoomréadet for sjofarten kan delas in i luft, vatten och dvriga regelverk
som &r pa ingdende. Den enkla men likvdl sanna iakttagelsen eller statusrap-
porten dr att allting verkar hinda inom perioden 2015-2020. Det 4r mycket
som kommer pd regelsidan hér. Det dr en véldigt stor utmaning for framfor
allt existerande fartyg.

Vi har jobbat vildigt intensivt med de har fragorna, mycket tillsammans
med Sveriges hamnar och intressenter runt omkring. Under aren fram till nu
dr den enkla sammanfattningen ur vart perspektiv att vi inte klarar den hir
utmaningen utan ett gediget och bra samarbete med alla intressenter. Vi har
darfor byggt en samarbetsplattform dér vi driver konkreta industriprojekt
tillsammans med myndigheter och verk, dir vi s& konkret som mgjligt forso-
ker visa var ndgonstans vi har hinder och mdjligheter for olika projekt.

Redareforeningens styrelse tog beslut i varas om att pd den hir samarbets-
plattformen lyfta in ett antal konkreta industriprojekt. Det dr nybyggnationer
och det &r ombyggnationer av fartyg for att klara av att mota de utmaningar vi
har framfor oss pa miljosidan. Men det &r ocksé aterigen att vi tror pa okade
godsvolymer pa kol.

Det ar vildigt manga loggor pa den bild som visas. En av dem star for
Skeppshypotekskassan, som kommer att spela en mycket viktig roll framgent
for vér del.

Den forsta tanke som ni kanske far 4r om vi har vaknat och bérjat jobba
forst nu, 2011-2012. Svaret &r nej. Vi representerar en sjofart som alltid har
legat vildigt hogt pa internationella kvalitetslistor. Vi har bland véra med-
lemmar de forsta skrubberanliggningarna. Vi har de forsta LNG-
konverteringarna. Vi har de forsta testerna pd metanol. Vi har, som ndmndes
hér, Viking Grace som snart kommer in hér i Stockholm. Svensk sjofart héller
absolut virldsklass pa miljo- och sjosékerhetssidan. Jag far betalt for att sidga
det, men det dr sd. Vi ligger vildigt langt fram.

Vi har samlat tio projekt i den hér plattformen. Skillnaden nu ar att vi gor
det samlat, tillsammans med myndigheter, for att gemensamt forsoka klara de
utmaningar vi har. De kan paketeras i tre storre pilotprojekt. Det &r inom
LNG, naturgasen. Vi har metanolen och vi har skrubberldsningen, det vill
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sdga att vi ombord pa fartygen renar, avsvavlar, brinslet. Langst ned pa bil-
den, lite skuggat, har vi vitgasen. Vi kan inkludera den ocksa.

Skilet till att jag ndmner det hér och samtidigt visar bilden med hela mil-
joomradet dr att utmaningen for oss aterigen dr storre &n bara det som &r
aktuellt f6r 2015. Vi tror att det kommer fler saker, och ett felaktigt teknikval
for att 16sa problemet med svavlet kan gora att vi far det besvérligt i andra
diskussioner.

Bland de tio projekt som vi nu har konkret finns ocksé det som &r svar pa
den fraga som jag har fatt: Vad gor vi for att 6ka kustsjéfarten och transporter
pa de inre vattenvigarna? Det dr tva projekt i det hir paketet, varav det vi ser
pa bild nu dr det som géller for en 6kad kustsjofart. Det &r Sirius rederi, som
finns representerat hir i dag och kan delta i diskussionen sedan, och Preem
som har for avsikt och en onskan att engagera det har fartyget under ett antal
ar for svensk kustsjofart.

Den pedagogik vi forsoker anvénda hér dr enkel. Det ar gron, gul och rod
markering for att lyfta upp de fragestéllningar vi har for att det hir ska bli
verklighet. Mycket i de diskussioner som fors just nu handlar om ekonomiskt
stod for att bygga den hér typen av &n mer milj6- och klimateffektiva fartyg.
Sjalvklart géller det da avgiftsstrukturen, som ockséd har ndmnts ett antal
ganger hér. Fran vért perspektiv kan jag siga att vi har vildigt svart att kon-
kurrera med de andra transportslagen. Detta blir 4n mer tydligt ndr vi gar in
pa de inre vattenvédgarna. Vi har ocksa ett sddant projekt. Thun finns ocksa
hér i dag och kan svara pa fragorna i detta konkreta business case.

Hér ar det vildigt tydligt att vi har stora problem med att f4 kunderna att
utnyttja den hér typen av sjofart nér vi ligger parallellt med bédde motorvéigar
och jérnvdgar. Av ekonomiska skél vill man inte gérna att godset aker med
oss. Vi har svért att konkurrera da.

De inre vattenvdgarna hoppas vi dr pa ingdende. Nér de vil infors ser vi
framfor oss att vi i s& hog grad som mdjligt kan undvika sérregler. Det finns
fardiga 16sningar som vi kan lyfta in i Sverige. Vi &r ocksé beredda och skulle
Onska att vi omedelbart fick pabdrja ndgon typ av forsdksverksamhet, bade pa
ost- och vistkusten.

Sammanfattningsvis finns ett antal nyckelord for att vi ska fa mer inrikes
gods pa kol. Vi ber er att sa langt som mdjligt undvika sérregler. Vi ber er
ocksa att forsoka hitta nagon typ av mjuklandning for de regler som &r pa
ingdende. Det &r helt avgorande for oss med en likabehandling av trans-
portslagen. Det 4r de facto sd i dag ute i1 verkligheten att vi inte kan konkurre-
ra. Vi kan inte béttre komplettera de andra trafikslagen.

I den omstédllning som vi har framfor oss behdver vi er hjélp — inte bara
med regler och sa vidare utan ocksa i likhet med vad som sker i var omvarld
hér och nu med stod till fartygen for att man ska kunna anpassa sig framgent.

Just nu handlar det om de tre piloter vi har — metanolen, LNG och skrub-
ben. I ndra samarbete med Naringsdepartementet tittar vi pA mojligheterna att
soka stod i EU:s sa kallade toolbox, det vill séga att anvinda TNT-kol och
annat for att fa hjélp i detta.



Jag avslutar dir jag och ordforanden borjade: Sjofarten &r en del av 16s-
ningen béde i kapacitetsperspektiv och i ett miljo- och klimatperspektiv. Men
for att vi ska klara av det hér behover vi en aktiv hjilp.

Ordféranden: Vi tackar for det och gér nu dver till Per Bondemark, ordforan-
de for Néringslivets transportrdd, med fragan: Vad krivs for att néringslivet
ska lagga fler transporter pa sjon?

Per Bondemark: Jag heter alltsd Per Bondemark och ér styrelseordforande i
Néringslivets transportrad, som foretrdder de stora transportkdparna i landet
frén industri- och handelsforetag. Till vardags &r jag ocksa vice vd och logis-
tikchef vid stlkoncernen SSAB.

Jag ska forsoka ldgga ett néringslivsperspektiv pa detta. Jag har fyra bud-
skap; vi har touchat flera av dem tidigare. For att nd hamnarna behdvs en
effektiv landinfrastruktur. Vi kan alltsé inte betrakta detta som enskilda trans-
portslag, utan allt hdnger ihop. Svaveldirektivet driver inte mot att frakta
grejer pa sjon. Det behovs olika typer av incitament for att man ska koéra mer
pé sjon och for att skapa béttre balans i systemen. Slutligen ska jag lite grann
berdra vad man skulle kunna dstadkomma med 6kad transparens, och dé talar
jag framfor allt om informationstransparens i godsfloden.

Vi borjar med landinfrastrukturen. Jag visar hér en bild som jag har lanat
frén Trafikverkets kapacitetsutredning och som visar det bedémda kapacitets-
utnyttjandet pa jarnvdg 2025. Ju rodare farg pa bilden, desto mer kritisk &r
situationen. Ni ser sjélva att fargerna gar i hostens kulorer. Havet ar stort. For
att na ut pa havet behdvs hamnar, men for att komma till hamnarna behdver
man en landinfrastruktur. Det dr ganska enkelt. Vi har tre storre anldggningar
i Sverige inom SSAB-koncernen. En av dem ligger i Borldnge. Det &r pro-
blem med att né ut till hamnarna. Det ar svart att komma till Géteborg, och
det &r svart att komma till Gévle hamn, till exempel. Detta ir ett reellt pro-
blem som man maste fundera dver. Man kan tycka att det &r en paradox: For
att kunna kora mer pa sjon behdver man en utbyggd landinfrastruktur, och da
behdver man inte sjon ldngre. S& kanske man kan tdnka. Men det 4r absolut
inte det jag menar, utan jag menar att allt detta hdnger ihop och att det behdvs
en balans.

Niésta punkt handlar om svaveldirektivet. Sverige 4r omgivet av hav som
ingar i det sa kallade SECA-omrédet, det vill sdga det som omfattas av sva-
veldirektivet som trader i kraft 2015. Storleksordningen é&r att brinsle star for
en tredjedel av kostnaderna for att kora saker pa sjon. Lagsvavligt brinsle
utgér 0,1 procent. Jag dr inte uppdaterad pa dagssiffrorna, men storleksord-
ningen 4r att det 4r 60 procent dyrare dn vanlig bunkerolja. Detta driver natur-
ligtvis kostnaderna, och det dkar inte attraktiviteten i att kdra pé sjon.

Vi tycker att miljofrdgorna &r viktiga, s det dr viktigt att man ser detta i ett
langsiktigt perspektiv. Men vi méste ocksd inse att det hdr kommer att fa
konsekvenser om man inte gér nagonting pa kort sikt. Vi menar att Sverige
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som nation behdver begéra dispens frén svaveldirektivet i en eller annan form
till dess att det finns fungerande teknik eller alternativa metoder pé plats.

Konsekvenserna blir naturligtvis att man okar belastningen pd landinfra-
strukturen. Jag tror att man ddrmed kommer att 6ka miljobelastningen efter-
som jérnvégen &r full. Darfor kommer det att g& mer pa vig, och jag tror inte
att det &r mer miljovénligt &n att kora pa sjon.

Det kommer ocksa att innebdra — det vet vi i realiteten — att investeringarna
i svensk industri kommer att minska. Vi tappar konkurrenskraft pa detta.
Detta med dispens ér ett mycket allvarligt problem som man behdver ta seri-
Ost.

Jag ska nu tala om incitament. Vi &r rationella varelser. Vi drivs i princip
av fyra parametrar nir vi véljer transportslag. Vi har kostnaderna, séklart.
Kapitalbildningen 4r ndgot som Johan inte trodde var viktigt men som defini-
tivt dr det. Over tid dr kapitalbildningen viktig for oss. Hallbarhetsperspekti-
vet dr viktigt. Det 4r en kommersiell realitet i dag att kunna visa att man tar
sitt miljoansvar. Det &r alltsd en parameter. Den fjarde dr service. Den har
ockséd namnts tidigare hér.

Delar av detta talar emot batfrakt. Batar &r stora, frekvensen ar 14g och det
binder mycket kapital. Effektiviteten i hamnarna varierar rétt kraftigt, som jag
tror att Ann-Catrine ocksd ndmnde. Kostnaderna dr ofta hoga. Dérfor behovs
egentligen olika incitament som stimulerar de fyra drivkrafterna. Carl var
inne pa de mindre vattenvdgarna och pa att applicera EU:s regelverk pé de
mindre vattenvdgarna. Jag tror att det dr ett sddant exempel, dir vi bér anam-
ma EU-reglerna. Ett annat exempel som jag nyss ndmnde dr svaveldirektivet.
Internaliseringsgraden har det ocksé talats om tidigare. Det &r ett annat exem-
pel.

I detta perspektiv vill jag understryka att det &r viktigt att man tittar pa hela
industrins och nédringslivets konkurrenskraft. Vi ser 6kade banavgifter, vi ser
svaveldirektivet, vi ser Transportstyrelsens avgiftsfinansiering och vi ser
koldioxidskatter och annat. Det dr av varandra oberoende initiativ, men sam-
mantaget innebér det att konkurrenskraften for industrin minskar i ett interna-
tionellt perspektiv. Det maste man ha med sig nir man tittar pa detta. Olika
typer av incitament som angriper de fyra drivkrafterna &r alltsd viktiga om
man vill se mer pa sjon.

Den bild jag visar hér forestéller en container som haller pa att lastas med
ultrahdghéllifast stélpldt som kommer att anvindas i olika typer av mobil-
kransapplikationer och olika typer av fordon. Varfor visar jag bilden? Jo, jag
tycker att den &r intressant och mdlande. Detta ar alltsd en container som
lastas. I och med det har vi fyllt containern till drygt 90 procent viktméssigt
med material. Men det &r ocksd minst 90 procent Iuft i den. Vi kommer att
kora runt 90 procent luft. Det kdnns ju lite synd. Just denna utgér fran Oxelo-
sunds hamn. Om man tittar pa det jarnvigsstrak som passerar strax intill eller
pa den stora vdg som passerar alldeles intill och ser vad som finns i jairnvags-
vagnarna och lastbilarna dér skulle man féormodligen hitta skrymmande gods,



exempelvis bldjor, isolermaterial eller ndgonting annat, som man skulle kun-
na samlasta hér.

Problemet &r att vi inte har denna information. Operatdrerna sjélva vet na-
turligtvis vad de kor till sina kunder — eller de borde i alla fall veta det. De har
délig koll pé vad deras konkurrenter kor. Ndgon samlad syn finns inte pa
detta. Hér finns en fantastisk mojlighet. Om man hade denna information
tillgdnglig skulle man kunna 6ka fyllnadsgraden i alla transportmedel. Man
skulle kunna minska tomdragningen. Vi skulle kunna fa den dkade frekvens
som jag talade om och som é&r viktig. Vi skulle minska miljopaverkan. Det hir
skulle vara av stort samhillsintresse, och det skulle kunna minska det totala
transportarbetet ganska rejélt. Vi skulle kunna hitta betydligt smartare logis-
tikuppldgg om informationen var transparent.

Jag tror att man fér vara lite varsam nér man tittar pa det hér, for den som
har tillgang till informationen kan bli rik. Det finns en kommersiell spring-
kraft i den. Man maste tdnka till nédr det géller detta. Om man hade detta i en
nationell databas — hur skulle man da hantera det? Men det 4r av stort sam-
héllsintresse att ha informationen tillgénglig. Jag har talat med Trafikverket
om detta, och de instimmer.

Mitt budskap ar alltsa: Det behdvs en landinfrastruktur som komplement
till sjofarten. Alla trafikslag behdvs; de hinger ihop. Svaveldirektivet dr en
hamsko. Man behdver se 6ver det och fundera pa hur man ska hantera det pa
ett klokt sdtt. Det behdvs incitament for att driva sj6farten framat, och det
behovs en transparens i godsflodet.

Ordféranden: Vi tackar for det. D4 kommer vi till dagens sista foredrag. Det
ar Per Kageson, adjungerad professor vid KTH, som har lyckats slita sig fran
sin andra uppgift med en fossiloberoende fordonsflotta for att komma hit och
tala om sjofartsfragor.

Per Kageson: Det finns manga spannande saker att dgna sig at, inte minst det
som &r temat for dagen. Jag tinkte uppehalla mig i stort sett enbart vid kon-
kurrensvillkor som politiker kan péverka. Sedan finns det, som vi har hort
hir, ocksé en hel del kommersiella villkor som jag inte kommer att ga in pa.

Man kan konstatera att av historiska skél, och kanske delvis pa grund av
tillfalligheter, har de olika konkurrerande transportslagen fatt olika villkor nér
det giller kostnadsansvar. Sjofarten har inte behovt ta ansvar for sina utslapp
till luft forrdn nu, men de betalar bade fasta och rorliga kostnader for sin
infrastruktur genom farledsavgifter. Godstagen betalar en ringa del av de
trafikberoende kostnaderna, alltsa de rorliga kostnaderna for drift och under-
hall. De betalar ingenting for fasta kostnader, det vill sdga nyinvesteringar.
Tunga lastbilar betalar en del av sina kostnader, men da talar jag dterigen om
de rorliga kostnaderna.

Om jag far anknyta till det som Ann-Catrine var inne pa ar det lite fel nér
Trafikanalys redovisar data for det hir. Det beror dels pé att de inte likabe-
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handlar transportslagen i sitt sétt att rikna, dels pa att de bara redovisar ge-
nomsnittsvirden. Vi larde oss redan av Johans bilder att konkurrensytan inte
ar total, utan det som &r intressant dr internaliseringsgrad i de delar dér trans-
portslag faktiskt konkurrerar med varandra. Man maste konstatera att interna-
liseringsgraden dr visentligt hogre for vagtrafik pa motorvigsnitet, som
konkurrerar med jarnvag och sjofart, och mycket lagre i lokal distributionstra-
fik, framfor allt i storstdderna. Detta kanske dr viktigt for ledamdterna att
komma ihdg nér vi i Sverige borjar fundera 6ver om vi ska elektrifiera delar
av motorvégsnitet for att kunna fora gods pd vdgar pa ett mer miljovénligt
sétt. Jag gor denna lilla utvidgning dar.

Flera har berort de kommande kraven pa sjofarten, som trader i kraft 2015
och 2016, och som berdr alla vara nédrliggande vatten. Mgjligen kommer
sedan — fast det rdder stor oenighet om detta — ocksa ndgon typ av palaga som
ar relaterad till koldioxidutslapp. Man kan konstatera att detta ganska patag-
ligt kommer att paverka sjofartens kostnadsbild. Exakt vad lagsvavlig olja
kommer att kosta efter 2015 &r det ingen som vet. Vi kan konstatera att det
ocksa rader okad efterfragan pa diesel eller pa den del som raffinaderierna for
fram som konkurrerar med sjofartens lagsvavliga brinslen genom att végtra-
fikens efterfragan okar. Europa har ett ganska kraftigt underskott pa diesel
och importerar ritt mycket frdn Ryssland, Turkiet och USA. Detta kan driva
upp kostnaderna for lagsvavlig diesel i Europa kanske mer 4n i andra delar av
vérlden.

Skrubbers har potential att ge kostnader vél under lagsvavlig diesel, men
tekniken &r dnnu ganska omogen, och utvecklingen har inte kommit i géng pa
det sétt som man hade kunnat dnska. Jag delar kanske inte riktigt Calles syn
pé att sjofarten har gjort allt den har kunnat. Man har dgnat mycket kraft at att
forsoka forhindra ikrafttridandet av IMO:s nya svavelkrav och forlorat en del
tid pa det.

Kostnader for kvaverening tillkommer. Det ar en lite mindre andel av far-
tygens totalkostnad, men &nda inte negligerbar. Precis som Johan var inne pa
finns det goda mojligheter att reducera anpassningskostnaden genom att vilja
rdtt fart. Motstandet i vattnet gor att en hastighetsreduktion betalar sig mycket
béttre inom sjofarten dn inom Gvriga transportslag, som bara har luftmotstand
att brottas med. Detta kommer att se lite olika ut beroende pa vilken typ av
sjofart det ar. Vi ser att containerrederierna dgnar sig at slow steaming mellan
Kina och Europa i 6kad utstrickning. Jag tror ocksd att det kan vara ett fram-
géngskoncept nir det giller relativt 1agvirdigt gods pa Ostersjon och Nord-
sjon. Men det ser annorlunda ut for ro-ro-sjofart och framfor allt for kombine-
rad passagerar- och fraktsjofart, dar det inte alltid &r lika givet att man kan
reducera hastigheten pé ett framgéangsrikt sitt.

Vi har nya brénslen pd vég in. Metanol &r vl fortfarande rétt mycket av ett
fragetecken, men ett intressant sdédant. LNG &r pa gang pa lite bredare front.
Jag tror som flera av de tidigare talarna att det &r viktigt att den svenska staten
stoder denna omstéllning. Vi var kraftigt padrivande nér det géllde svavelkra-
ven. Sedan sldpade vi relativt mycket fotterna efter oss nar det géllde imple-



menteringen. Jimfort med Finland har vi gjort mindre for att stodja néringen i
dess anpassning till de nya villkoren. Jag ser ett antal mdjligheter bade nér det
géller uppbyggnad av ny infrastruktur for drivmedel och direkta investerings-
stod; Viking Grace fér en hel del stdd fran finska staten godként av EU.

Vi har ldnge talat for att vi i Sverige borde infora en avgiftsfinansierad
NO,-fond efter norsk modell. Calle och jag ordnade ett litet seminarium pa
Miljodepartementet for tvd &r sedan om detta. Intresset fran tjansteménnen
var hyfsat, men det politiska ointresset var totalt. Finessen med detta &r att
man pa papperet har en NO,-skatt, som man slipper om man ger en mindre
premie till en NO,-fond som néringslivet sjdlvt hanterar. Den ger sedan stod
till omstéllning nér det géiller kvdveoxider. Det dr det som har orsakat den
ganska pétagliga satsningen pa LNG i Norge, som ju ér ett foregangsland i
detta avseende.

Det hér r viktigt ocksa av det skilet att NO,-kravet bara géller nya maski-
ner. Det betyder att hér far gamla fartyg en kostnadsfordel, vilket inte ar for-
delaktigt ur miljésynpunkt for till exempel Ostersjon.

Jag tror att ndstan alla har talat om likabehandling betraffande kostnadsan-
svar, och det ska ocksa jag gora. Ett likartat kostnadsansvar innebér att man
stirker kust- och inlandssjofarten, som annars riskerar att forlora marknads-
andelar till de landbaserade transportslagen efter 2015. Som flera talare har
ndmnt har detta ocksa betydelse for behoven av nyinvesteringar i jarnvagsinf-
rastruktur. Man maste konstatera, vilket ocksé framgick av Johans bild, att
konkurrensytan mellan sjéfart och jarnvdg ér stérre d&n den mellan sjéfart och
vég. Det dr framfor allt i jdrnvédgsinvesteringarna man kan se en besparings-
mdjlighet.

Jag tror att detta dr 2009 ars data, och dér framgér att man i dag utslaget
per 1 000 ton och passagerarkilometer ldgger mycket mer pengar pa jarnvag
och i viss méan pa vidg dn vad man gor pa sjofart. Sjofart dr alltsa ett billigt
transportsdtt sett fran infrastruktursynpunkt och frén skattebetalarnas ut-
gangspunkt. Detta géller ocksa drift och underhall. Man ska komma ihag att
jarnvégsstapeln pa bilden egentligen borde ha varit lite hogre eftersom under-
hallet &r kraftigt eftersatt. Jag tror att just forhallandet att sjofarten har sa laga
kostnader har gjort det mojligt att avkrdva sjofarten fullstindigt kostnadsan-
svar for infrastrukturen. Om sj6farten hade haft kostnader pa en nivd som
ndrmar sig de landbaserade transportslagen hade man inte kunnat gora det.

Pa négot sitt har sjofarten belonats for sin 1dga kostnadsniva genom att be-
hova ta fullt ansvar. Det kanske kéndes rimligt historiskt, men med tanke pa
de kostnader som nu star infor dorren nér det géller miljéansvaret kinns detta
inte ldngre rimligt.

Jag har gjort en rapport pa det hir som jag vet att ganska ménga av leda-
moterna har tagit del av tidigare. Den handlar alltsa om vad likabehandling av
transportslagen skulle innebéra. Jag kom fram till att om man ska utga ifrén
de kortsiktiga marginalkostnader som en fartygs- eller en fordonskilometer
fororsakar finns det skil att reducera farledsavgiften med 90 procent. Da kan
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man mojligen fundera 6ver om det ens &r meningsfullt att ha kvar den efter-
som den @nda kostar lite grann att hantera rent fiskalt.

Avslutningsvis vill jag sdga ndgra ord om inlandssjofartens mojligheter.
Sverige valde vid anslutningen till EU att inte inforliva EU:s regler for in-
landssjofart. Detta har nu utretts av staten. Jag delar dsikten att Sverige bor
implementera eller dverfora reglerna, for det ger framfor allt mojligheter till
vésentligt ldgre bemanningskostnader. De dr viktiga pd de mindre fartyg som
kan trafikera inlandsvatten. Det dr Trollhdtte kanal, Vanern och Milaren i
forsta hand for svensk del.

Man kan fundera lite grann pa varfor vi inte har hamnpendlar pa vatten
utan bara pa spar. Goteborgs hamn har fatt miljopris for detta och bygger ut
nétet successivt. Det belastar just precis det infrastrukturndt som delvis &r
6verbelastat. Man skulle tycka att det vore naturligt nér en stor hamn tar emot
gods fran fjarran omraden och behover lasta om till mindre farkoster att man i
hogre grad gor det till fartyg. Men hamnavgiftssystemet bromsar detta, for
man betalar d& hamnavgift pa bade inkommande och avgdende gods pa det
mindre fartyget och sedan en tredje géng i den ytterligare hamn som ska ta
emot godset, om man tinker sig att man gar fran till exempel Goteborg till
Helsingborg. De landbaserade transportslag som hdmtar gods i Goteborgs
hamn eller fér den delen i nagon annan svensk hamn — jag vill inte utpeka
Goteborg som den enda syndaren i detta avseende — betalar lite eller ingen-
ting. Det dr klart att detta i hog grad paverkar forutséttningarna for att etablera
pendeltrafik till sjoss.

I sammanhanget kan det ocksd vara intressant att fundera dver vad Norvik
och hamnen dér, som nu har fatt tillstdind men dir miljoprovningen inte &r helt
avklarad, kan betyda for framfor allt Mélarsjofarten. D4 ar fragan aterigen hur
hamnavgifter kommer att séttas och hur villkoren kommer att se ut. Har finns
en mojlighet till direktanldp eller till relativt stora feederfartyg som kommer
in via Kielkanalen till Ostersjon. De skulle kunna avlasta Sverige en del av
det stora flode av containergods som i dag géar fran Goteborg till Mélardals-
omrédet. Jag tror att detta delvis kan forklaras historiskt. Dels ligger Goteborg
pa Sveriges framsida, som man alltid framhaller, dels tror jag att jarnridan har
spelat stor roll for att gora Ostersjon till ett bakvatten. Nu har ridan fallit
sedan mer dn 20 ar tillbaka, och jag tror att det kan paverka forutsittningarna
for sjofart i Ostersjon.

Ordforanden: Vi tackar for det och for manga andra spinnande foredrag som
jag ar helt overtygad om kommer att leda till ménga spédnnande fragestall-
ningar.

Lars Johansson (S): Tack for manga intressanta inldgg kring sjofartens bety-
delse 1 Sverige! Jag tinkte borja med en friga som ingen riktigt berdrde,
niamligen att den svenskregistrerade sjofarten har gétt kraftgang sedan 2007.
Vi har tappat 103 fartyg, och nér man raknar med beséttningen pa dessa far-



tyg och rederianstdllda som ldmnat ror det sig om ungefédr 5 000 jobb enligt
Redareforeningen.

Dessutom kan vi se att i vdra nordiska grannldnder expanderar rederinér-
ingen, inte minst i Danmark men ocksa i Norge. Som nimndes i nigra inldgg
hér tidigare har man i Norge gjort en satsning pa sjofarten, medan vi har haft
kréftgang.

Da blir min fraga, och det &r bra om fler i panelen kan svara pa den: Finns
det ndgra studier som &r gjorda om varfor det har gatt si mycket béttre i
Danmark respektive Norge jamfort med Sverige? Varfor kan vi inte dra erfa-
renheter av det nér det géller den svenska sjofartspolitiken?

Jessica Rosencrantz (M): Tack s& mycket for bra foredragningar! Jag tdnkte
fortsdtta pa en fraga som har berérts ganska mycket, och det géller svaveldi-
rektivet. Vi dr nog alla 6verens om att det &r viktigt med lika konkurrensvill-
kor och spelregler, och dérfor har bland annat regeringen drivit pa for att det
ska vara samma inforseltider och samma krav. Men samtidigt kan vi konstate-
ra att miljdutmaningarna dr betydande, och transportsektorns andel &r stor nér
det giller utslipp med mera. Alla transportslag méste ta sitt ansvar, dven
sjofarten.

Jag har full respekt for de utmaningar som det hér direktivet skulle inneba-
ra, men milj6 och kostnader stélls oftast mot varandra. Jag vill problematisera
lite kring hur alla ni i panelen ser pa det hir. Det dr séllan man appladerar
hogre krav och hogre kostnader. Likvil ser vi en gemensam utmaning.

Om vi inte dr redo nu, nér ar vi redo for att faktiskt 6ka ansvaret inom sjo-
farten for att gora miljon och héllbarheten béttre? Vilka mdjligheter star till
forfogande, och pé vilket sétt har branschen jobbat med de hér frAgorna for att
vara beredd att ta sitt ansvar? Som sagt stdlls miljé och kostnader oftast mot
varandra, men vi ser allihop att vi behdver bada tva, vi behover sjysta konkur-
rensvillkor och lika spelregler, men miljo och héllbarhet méaste vi ocksa jobba
tillsammans for.

Stina Bergstrom (MP): Aven jag vill tacka for mycket intressanta foredrag-
ningar. Jag har ett lite annat spar. Eftersom jag kommer frén Vérmland ar jag
vildigt intresserad av Vénersjofarten och IWW-direktivets inforande i Sveri-
ge. Carl Carlsson ndmnde att han inte ser nagra sirregler nir man infor det i
Sverige. Jag skulle vilja veta lite mer vad det handlar om, eller jag forstar att
det kanske handlar om bemanningen pa fartygen. I det fallet skulle jag vilja
veta vad Kenny Reinhold tycker om det. Vilka olika asikter finns det om det?

Inspelet om hamnavgifterna var spannande, deras betydelse for att man kor
godset vidare pé végen i stéllet for pd sjon. Vad betyder det for att man inte
kor mer gods genom Vénern?

Kenny Reinhold: Jag ska borja med Lars fraga: Varfor gar det béttre for Dan-
mark och Norge? Lite slarvigt kan man sdga att de har Maersk och olja,
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Danmark Maersk och Norge olja. Det &r inte bara det. De har under ménga ar
haft ett starkt politiskt utstakat mal tillsammans med branschen. Det ar det
som har gjort att de har varit framgéngsrika dven under &ren av finanskris.

Vi kan titta pd Finland, som vi kanske ska jadmfora oss med. Vi ska inte
jdmfora oss med Danmark och Norge, for de ligger i en lite annan division.
Finland har borjat vixa mycket och det pa grund av att man har gjort en del
smirre justeringar. De har haft en tonnagebeskattning under méanga ar, men
den vara sé usel att det bara var ett fartyg i det systemet. Nu har man &ndrat
systemet och gjort det formanligare for sjofarten. Helt pl6tsligt ar det en mas-
siv inflaggning till Finland. Det kan vara en forklaring. Jag tror mycket mer
pa politiken och viljan att géra nagonting.

Svavel: Visst, jag kan halla med redarna om att hade det hir gillt alla
6verallt och det finns brénsle tror jag att alla hade stillt upp pa det. Samtidigt
ar beslutet nu taget, och det finns mojligheter. Sverige skulle ha stétt pa tur
hér och verkligen gett branschen mdjligheterna for att stélla om till 2015. Da
hade man kunnat ta marknadsandelar av andra ldnder som kanske inte kom-
mer att prioritera detta. Det kan bli en flopp, vi kommer att tappa marknads-
andelar, man kommer att 14gga om trafiken pa landsvdg och jarnvég trots alla
rapporter om att det snart dr proppfullt dir ocksa.

Vad giller Inland WaterWays stdder vi hela paketet till 95 procent. Det &r
ett par fragor som vi inte vill lamna en walk over pa. Det &r bland annat be-
manningsnumerdr. Vi far sétta oss ned och titta pa det hela. Vi har fartyg
sedan 15-20 ar tillbaka, de gick pa dlven med fyramansbesittning. Det var
inga problem, vi hade avtal. Vi kommer inte att krdva att det ska vara tolv
man pa en tolvmetersbat. Dar dr jag Overtygad om att vi kommer att hitta
ndgonting tillsammans med myndigheterna och de redare som ger sig in i
eller &r i branschen.

Carl Carlsson: Jag borjar med svavelfragan. Svaret &r att vi har byggt upp,
som jag redogjorde for i min foredragning, en stor samarbetsplattform dér vi
helt 6ppet visar hur ldngt vi har kommit inom de olika teknikval som vi har
identifierat som realistiska — metanol, LNG och scrubber. Jag betonar att vi
jobbar for fullt, med full fart, men vi behdver hjélp i form av stdd och i form
av mjuklandning for att klara av den utmaning som vi star infor.

Den forsta fragan gillde sjofartspolitiken och varfor Norge och Danmark
ar sa framgangsrika och i viss man dven Finland jamfort med oss. Vi kan
konstatera, som Kenny var inne pd, att det dr avsaknaden av en langsiktig
sjofartspolitik hér. Det dr det korta svaret pa frgan.

Den sista frdgan géllde inre vattenvédgar. Som jag ndmnde i min foredrag-
ning var vart remissvar till Kapacitetsutredningen tillika en offert dar vi er-
bjuder oss att omedelbart visa de tva fartyg som jag ndmnde. Det ena av de
fartygen var inrevattenvégsfartyget. Nér det géller sdrregler ber jag Henrik
Kjellsson som dr ansvarig for det projektet att kort svara pa fragan om sérreg-
lernas vara eller icke vara.



Henrik Kjellsson: Det var véldigt manga sirregler i Franssons utredning. Det
var s mycket att jag inte kommer ihdg alla. Men det som vi kan ténka oss ar
att vi till exempel har isklass och dubbelskrov. Alla andra sérregler ger oss en
konkurrensnackdel jamfort med andra sjofartsnationer. Det &r flaggan som
satter vilka sérregler som krévs.

Bara isklass och dubbelskrov &r sddant som vi tycker &r helt okej. Nar det
géller resten far vi géra som man har gjort i 6vriga EU och rikta in oss pa det.

Rikard Engstrom: Jag ska mycket kort kommentera svaveldirektivet. Svar pa
den direkta frigan om nir man &r redo: Man &r i princip aldrig redo om man
har en mdojlighet att senareldgga ndgonting. Dér kan det finnas anledning att
driva pé saker och ting. Jag forstar givetvis det olyckliga i att man sétter en
geografisk avgriansning, for det kan bli lite snett.

Jag ser egentligen en parallell till Euromotor pé lastbilssidan. Vi kan se de
okade krav som man har haft frain Euro 0 mot Euro 6 och se hur otroligt
mycket man har reducerat utsldppen. P4 ldng sikt tror jag att det dr av godo,
och jag hoppas att det ockséa ska vara av godo for svensk industri sa att man
kan gé i briaschen och vara en foregangare. Vi far vél se det mer eller mindre
som en realitet, misstinker jag. Om det blir flipp eller flopp aterstar att se.
Men visst finns det stora drivkrafter i ett regelverk.

Betriaffande Vinersjofarten kan jag som svar pa Stinas fraga séga att man i
Region Vist, Trafikverket, har gjort en utredning kring just Véanertrafiken och
sett pa vilka volymer man vintar sig till 2030. Det &r ganska stora volymer.
Det dr en direkt foljd av hur det ser ut i Kapacitetsutredningen och alla de
prognoser som vi gor. Vi vet att vi kommer att ha 6kade volymer, och Véner-
omréadet dr givetvis inget undantag. Dér finns det stora volymer, och om man
kan fa &ver en stor del pa sjofarten finns det en stor potential for flode. Som
jag var inne pa i mitt anforande &r det stora investeringskostnader. Man méste
titta pé investering kontra nytta i systemet.

Ann-Catrine Zetterdahl: Jag tror att en av anledningarna till att Finland,
Danmark och Norge lyckas &r att man inte ser sjofarten endast som en infra-
struktur utan ocks& som en viktig ndring. En viktig néring bidrar till ett lands
framgang. Jag tror att hir bestimde man sig tidigt for att lyckas. Precis som
jag sade i mitt foredrag: Ska man bli en sjéfartsnation géller det att sétta ned
foten och implementera mdjligheterna. Exempelvis runt svaveldirektivet hade
jag vilkomnat en plan innan man fattade beslutet hur man ska genomfora det
hir med hjdlp av fonder, hur man ska hjélpas at, hur man ska fa det att funge-
ra. Helt klart ar att svavel som sadant direkt och indirekt dodar véldigt manga
ménniskor. Darvidlag 4r manga enade om att detta &r en réitt satsning, men
hur rétt var kanske lite outrett. Dédr kan man nu ta tag i frigor som: Vad gor vi
nu for att mildra de hér effekterna, och hur gor vi det?
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Johan Woxenius: Jag ska borja med att svara pa de tva forsta frdgorna, om
Maersk och olja. I Danmark har Maersk stdllningen som kanske Volvo haft i
Sverige. Det dr ett véldigt publikt foretag, man syns mycket och har en mark-
nadsledande stillning. Det blir lite som Pippi och Bamse: Ar man vildigt stor
mdste man ocksé vara vildigt sndll. Just 1 svavelfrdgan var Maersk fran bor-
jan vildigt negativt men dndrade sig, och jag tror att det ligger véldigt mycket
strategi bakom det. Man visste att det har skulle genomforas, och man behov-
de inte forlora sa mycket i anseende, utan man gjorde det bésta av det. Men
man sag ockséd affarsmojligheter: Genomfors det hogre krav kommer ocksa
kvalitetssjofart att efterfragas, och da kanske i forsta hand de riktigt daliga
fartygen forsvinner.

Pa den tredje frdgan om Vinersjofarten ska jag sédga som nér jag foreldser
om de hér fragorna. Jag brukar anvénda ett exempel fran Australien, ddr man
fick in kaniner, och kaniner ar duktiga pa att bli manga. Man vill géra nagon-
ting 4t det i sin fauna som dr lite speciell. Da tittar man pé andra stéllen och
fragar sig: Vad kan man fora in for djur som dter kaniner? Man hittade vild-
hundar. Om jag var en vildhund skulle jag stilla fragan: Ska jag jaga den
snabba kaninen eller den langsamma koalan? Hundarna var inte s dumma.

Pa samma sitt dr det med Vénersjofarten. Dir man verkligen tappade
mycket var till exempel Vinerskyttlarna. For att fa ihop konkurrenskraften
mellan vdg och jarnvdg reducerade man banavgifterna radikalt. Det forsta
som jarnvdgen sedan tog var mycket av flodena pa Vanern.

Det ér en signal att det dr vildigt komplexa fragor i konkurrensen mellan
trafikslagen. Det krévs inte fler utredningar, utan vi behover konsekvensbe-
skrivningar av regelverken, nagot man tycker dr nagonstans en bit bort men
som dnda slar pa det hér.

Per Bondemark: Jag haller mig till svaveldirektivet. Jag tycker att det stilldes
en bra frdga, den &r berdttigad. Varfor stélls miljo och kostnader mot var-
andra? Ar inte miljon viktig? Sjalvklart dr miljon viktig. Jag tror att det finns
ett grundlaggande problem. Nir man fran svensk sida tog stéllning for info-
randet av svaveldirektivet borde det ha foregétts av en konsekvensanalys: Vad
innebdr det hdr? Den saknas. Nu sitter vi diar. Da far vi antingen begéra dis-
pens eller pd nagot sdtt hantera en snabbare teknikutveckling, alternativt ta
konsekvenserna av det. Man méste veta det ndr man gar in i ett sddant beslut.

Kostnaderna for industrin kommer att bli massiva. Jag kan ta ett exempel
fran mitt eget foretag som jag kdnner ganska vél. Vi har studerat det hér.
Beroende pé var det framtida dieselpriset hamnar och lite andra spridningsef-
fekter blir kostnaden for var del mellan 100 och 400 miljoner kronor. Det
raderar ut stora delar av ens vinst — just nu har vi ingen vinst — i ett normall4-
ge. Ett foretag som inte gar med vinst har inget existensberittigande, det
madste ni forstd. D4 packar man ihop och drar ndgon annanstans. I vért fall gér
vi inte med vinst 1 de svenska verksamheterna, och da drar vi annorstiades. Vi
fortsitter att bygga pa den amerikanska och asiatiska verksamheten. Det hir
ar jatteviktigt.



Men nu sitter vi dér vi sitter. Jag tycker att till dess man har en vettig 19s-
ning pa gang ér det enda rimliga att begéra dispens.

Néar man inforde freonférbud gjorde man det globalt pa lika konkurrens-
villkor, och det gick oerhort snabbt. Det &r ett bra exempel pé hur den typen
av beslut bor tas. Det hir borde ha tagits pa atminstone EU-niva, sé att det var
lika regler inom EU, men allra helst globalt.

Per Kdgeson: Jag har f6ljt svavelfrdgan under mycket lang tid. Jag tror att det
dr viktigt att komma ihag att Sverige var kraftigt padrivande i den hér fragan.
Det hdr kom inte som en total dverraskning 2008. Det som Overraskade oss
var att det blev 0,1 procent och inte 0,5. Det berodde mycket pa amerikanskt
agerande i IMO. Konsekvensen av det hade man i och for sig inte utrett.
Diremot kan det inte ha kommit som en §verraskning att man kraftfullt skulle
komma att skérpa kraven pa svavel. Det hade badde branschen och Sveriges
myndigheter haft mojlighet att forbereda sig for.

Nir man klagar pa att detta &r en palaga som belastar Nordsjén och Oster-
sjon men inte en del andra vatten tycker jag att man ska komma ihag dels att
IMO fattade beslut om att det ska bli max 0,5 procent i hela virlden frén och
med 2020, med en kontrollstation 2018 och en viss mojlighet att senareldgga
det till 2025, dels att det egentligen inte bara handlar om svavel; kopplat till
hog svavelhalt och de sdmre aterstodsbrianslena, som ingen annan vill anvén-
da, foljer det ocksd med ut en forskracklig massa partiklar och sot. Det ar
framfor allt partiklarna som tar livet av hundratusentals ménniskor i véarlden.
Med tanke pa forhirskande vindriktning i Nordsjén och Ostersjén #r det
faktiskt medborgarna i Sverige och nérliggande lander som i hég grad drab-
bas av de utslédpp som nu sker.

Sedan kan jag tycka att man gjort ett allvarligt fel: att inte inkludera de
nordnorska farvattnen, ty sot sldpps ut i vildigt hog grad. Det samlas pa vita
sno- och isytor och forstarker vixthuseffekten. Det blir lite konstigt att tdnka
sig att en del av den sjofart som nu gar fran Luled i stéllet ska gd med sdmre
brénslen frdn Narvik eller Trondheim. Det finns alltsd saker som man borde
ha gjort béttre och annorlunda, men jag tycker samtidigt att det finns véaldigt
starka skl att vidta den hér atgérden.

Med anledning av Stinas friga om hamnavgifter vill jag sdga att det jag
skulle vilja se &r ett underlag som jag och andra kan begripa om hur man
sdtter taxorna. Jag kan acceptera att det kanske dr sa att hamnlédngd &r en mer
begrinsande faktor i en hamn &n vad yta for mottagning av tag och lastbilar
ar. Det kan tala for att sjofarten relativt betalar mycket mer 4n de andra som
angOr terminalen — hamnen &r en terminal dér transportslag méts. Men det dr
lite konstigt att tdnka sig att de landbaserade transportslagen utnyttjar termi-
nalen i princip gratis. D4 talar jag inte om stuveritjénster, for de ligger sepa-
rat, utan om de grundliggande hamnavgifterna. Kanske har detta historiskt
bara varit sa, men jag skulle gdrna vilja se kalkylen. Jag skulle vilja se kost-
nadstrogna hamntaxor som ldgger kostnaderna dér de bor hamna. Da miss-
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tinker jag att det blir en del fordndringar jamfort med dagsldget och att de
innebér en fordel for feeder-trafiken pé vatten.

Lars Tysklind (FP): Nar man lyssnar i dag slas man av hur stor enighet som
rader. Egentligen borjar man fundera pa vem som ska dra ur proppen sa att
man loser alltihop — eller kanske vem som ska sla ut sprinten.

Jag riktar mina fragor till naringslivet. Kenny Reinhold tog upp frdgan om
att ta ansvar for transporterna. Kan ni utveckla lite grann hur ni gor det? Jag
antar att ni gor det pa nagot sitt.

Jag har ocksa en fraga om inre vattenvégar. Vi dr ganska dverens om att
det finns en stor potential och att det finns mdjligheter. Men hur ser néringsli-
vet pa detta? Finns det en underliggande efterfragan? Det dr ju d4ndé nagon
som ska efterfraga transporterna. Vad ser ni for mojligheter fran néringslivets
sida?

Anders Ahlgren (C): Jag skulle vilja stilla en fraga om landanknutna transpor-
ter till hamnarna. Det &r intressant att det gors investeringar i andra hamnar dn
de riktigt stora, exempelvis i Gévle och Norrkdping. Jag vet ocksa att det
finns stora godsstrukturer som forsoker ta sig dit. Men nér vi jobbar med detta
kénner vi att godset inte riktigt har samma vérde nér vi viktar det i den sé
kallade samhéllskalkylen, vilket i sig forsvarar denna typ av satsningar.

Tittar vi kring de hdr hamnarna undrar jag hur vi klarar flexibiliteten nér
det giller godsflodet. Jag ska ta ett exempel. I Bergslagen tittar man i dag pa
tre stora gruvor ddr man sammantaget riknar med att arligen kunna utvinna
ungefar tio till elva miljoner ton malm, som ska ut till nigon hamn. For tva tre
ar sedan visste vi inte att detta var mojligt. Hur klarar vi den typen av flexibi-
litet nér det géller godsstruktur?

Vi sdg pa Per Bondemarks karta 6ver Sverige att tre av fyra jarnvigar som
angdr Gévle redan dr dverbelastade. Hur far vi planeringen for en stor insats i
Gévle hamn att hdnga ihop med arbete for en béttre landstruktur for att kunna
ta dit godset?

Tony Wiklander (SD): Herr ordforande! I de utmiérkta féredragningar vi fatt
kan man i stort sett identifiera fyra politiska fragor. Jag borjar bakifran med
fragan om att avskaffa farledsavgifterna. Detta fann jag intressant redan forsta
gangen jag horde det ségas, vilket jag tror var forra varen.

Svaveldirektivet spokar tydligen for alla hiar. Forlat min okunnighet, men
hur dr det med de icke-EU-nationer som befar dessa vatten? Har till exempel
Ryssland detta klart for sig? Foljer man direktiven, eller hur ser det ut?

Kenny Reinhold var inne pa fradgan om ett europeiskt register. Detta kan-
ske later lite béttre dn de tidigare registerdebatter som forts. Nu vet jag inte
huruvida parterna inom sjofarten diskuterat detta. Det skulle vara intressant
att fa veta lite mer om det.



Slutligen vill jag ta upp tonnageskatten. Jag har bara suttit i riksdagen i tva
ar, men jag har hort beréttas om fordvningarna och de beslut som riksdagen
fattat tidigare, och jag tycker sannerligen att det bor vara lite pinsamt for dem
som varit med frdn den tiden. Det vore kanske dags att checka opinionsldget i
dagens riksdag och se om vi kan fa fart pa det hela.

Ordféranden: Vi borjar fran andra héllet den hiar géngen, i Per Kagesons
dnda. Kéanner du dig apostroferad av nigra av fragorna?

Per Kdgeson: Det var jag vil knappast, men man kan konstatera att svavelbe-
sluten om SECA-omradet dr IMO-beslut. Det betyder att de &r giltiga. Sedan
har EU valt att inkorporera dem i sin lagstiftning genom svaveldirektivet, men
i princip géller de for alla flaggstater.

Per Bondemark: Avser din fraga hur vi tar ansvar for miljon vid transporter-
na, Lars Tysklind?

Lars Tysklind (FP): Fragan handlar om det som Kenny tog upp i bérjan om
arbetsvillkor och annat. Jag fattade det som att transportkdparna tar ansvar for
hela transporten. Kan du utveckla lite grann hur ni gor?

Per Bondemark: Vi jobbar bara med seridsa aktorer. Vi utvérderar naturligt-
vis de aktorer vi jobbar med. Vi vill givetvis inte jobba med oseridsa foretag.
Man gor det pa olika sdtt i upphandlingarna, ddr man kontrollerar att vara
partner lever upp till méanskliga réttigheter, olika miljokrav och liknande. Det
finns med som en del i affarskonceptet, kan man séga.

Jag fick ocksé en fraga om huruvida det finns négot intresse for inre vat-
tenvigar. Ja, det gor det. Ett starkt exempel dr skogsindustrierna runt Véanern,
som har ett stort intresse i det hir och dér det definitivt &r kommersiellt gang-
bart. Det finns alltsa ett kommersiellt intresse. Darfor ar det viktigt att man
anammar EU:s regelverk i Sverige ocksa.

Johan Woxenius: Fragan om Gévle dr svar. Vi har véldigt stora gruvprojekt
pa gang, dven ldangre norrut. Vi dr verens om att sjofarten ar ett véldigt bra
verktyg for de langa strickorna; diskussionerna géller hur man ska ta sig till
hamnen. Det &r svért att bygga jarnvég, eller f6r den delen att gridva kanaler,
om man inte vet hur linge man ska anvinda dem. Man behover 14ngsiktiga
volymer for att det ska 16na sig. Annars kanske det dr vig som géller. Rikard
Engstrom som jobbar med dessa fragor pa Trafikverket kan nog belysa det
bittre.
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Vad giller svaveldirektivets giltighet utanfér EU-ldnderna har jag forstatt
det s att Ryssland har rétt till fri fart genom SECA-omradet, men att direkti-
vet géller s& fort man anldper en hamn i Europa.

Jag tror ocksa att det &r ldge att ta upp fragan om tonnageskatten igen. Som
jag sett det dr det en fraga dér ndringen alltid haft oppositionen med sig, vilket
ar lite trakigt. Men det dr mojligt att man till och med kan fa majoriteten med
sig. Jag tror att forutsdttningarna finns direkt efter en lagkonjunktur, med de
sannolikt ldgre latenta skatteskulder som varit en hallpunkt, men ocksd med
tanke pa det ldge som sjofarten befinner sig i nu.

Ann-Catrine Zetterdahl: Jag vill siga ndgot om farledsavgifter. Jag tycker
absolut att man kan fordndra den sa kallade affirsmodellen, men man ska
ocksa inse att farledsavgifter inte bara &r just farledsavgifter, utan innefattar
en hel del produkter och tjdnster, exempelvis isbrytning, VTS-centraler och
hur vi servar handelssjofarten med sj6- och flygraddning. Det dr s mycket
mer. Man kanske kan dela avgifterna i tva delar, en som giller infrastruktur
och en som géller produkter och tjdnster specifikt mot brukare. Dér tror jag att
man kan finna nya modeller. Men att bara avveckla dem och inte finna nya
varianter tror jag inte pa.

Nér det géller svavel skulle jag vilja veva in Jaak Meri fran Sjofartsverket
for ett litet inspel.

Jaak Meri: Mig veterligen har Ryssland ratificerat bilaga nr 6 i Marpolkon-
ventionen, som hanterar svavelreglerna. Daremot beror det pa vilken flagg de
fartyg har som trafikerar Ostersjon. Om de har flagg registrerad i en stat som
inte har ratificerat bilagan tillimpar de inte detta, men Ryssland och samtliga
Ostersjostater har ratificerat bilagan.

Rikard Engstrom: Jag kédnner mig mest trédffad av Anders Ahlgrens friga
angdende infrastrukturen till och frdn hamnar, kanske framfor allt vad géller
malmtransport och de tunga transporterna i norra delen av Sverige. Vi gor
satsningar pd hamnomradet, men som jag var inne pa i mitt foredrag kanske
framfor allt pd att koppla oss till hamnen via ett forstirkt vignit. Det sker
ocksa satsningar pé jarnvagssidan.

Nér man tittar pa en nydppnad gruva pratar man egentligen i regel om hur
mycket brytvirdig malm eller brytvirdiga produkter man har for en tjugoéars-
period framat. Johan Woxenius var inne pa detta. Ska man bygga jarnvig
kommer det i regel att handla om ett tio-, tolv- eller femtonarsperspektiv,
vilket innebar att vi har en vildigt kort tid d& vi anvander jarnvigen utifran
den brytbas som man realiserat till en borjan. Det gor att om vi ska kunna
hantera de hir godsflodena i systemet maste vi 1dgga satsningen forst pa vag,
mojligtvis 1dngsiktigt mer pé jarnvig.

Jag har hillit i en utredning dér vi tittade pd den nystartade brytningen i
Pajala, ddr man borjar bryta redan nu, och det dr framfor allt vagsidan som vi



maste se till att forstirka. Man tar det med effektiva végtransporter till Malm-
banan och vidare till Narvik i det fallet. Men det pagér ocksa satsningar mot
till exempel farleden till Gdvle. Ocksa Hamnbanan i Goteborg kommer givet-
vis in i detta system for att avlasta péd ett hall och dppna kapacitet pa andra
hall. Satsningar sker alltsa, och framfor allt handlar det om véagsatsningar,
som man maste ha som en forsta 16sning nér produkterna snabbt ska ut.

Carl Carlsson: Jag har tre svar. Forst vill jag besvara fradgan om vi tar ansvar
for transporterna. Det dr tvekldst sa att vi representerar en sjofart som histo-
riskt sett har levererat nér det géller bade sjosdkerhet och miljo. Briansle med
hogst 0,5 procent i svavelhalt har ménga av vara medlemmar anvént frivilligt
under aren fram tills beslutet togs.

Svar nummer tva: Ja tack, farledsavgifterna far gérna reduceras eller for-
svinna i enlighet med Per Kégesons forslag!

Vi dr tacksamma att fa vara hir den hér stunden. Vi vill ta vara pa den och
vara vildigt tydliga direkt ut fran verkligheten. Darfor vill jag be David Bro-
mander att ge det tredje svaret och beritta kort om konkurrenssituationen eller
komplementssituationen mellan kustsjofart, inre vattenvégar och landtrans-
porter utifrén sin verklighet.

David Bromander: Det exempel som Calle tinker pa &r att Sirius, det bolag
jag jobbar for, har tva fartyg som inforskaffats for transport av olja upp till
Vinern. Vi hade ett flertal kontrakt med aktdrerna som korde upp varor under
nagra ar. Men sé foll det sig sd att subventionerna till tagtrafiken — eller av-
saknaden av betalning for de kostnader som de stod for — gjorde att vi i prin-
cip blev fullt utkonkurrerade och tappade majoriteten av de volymer som gick
upp till Vénern.

Men en kall vinter 2011, vill jag minnas att det var, blev det lite problem
med tagvixlarna, vilket innebar att tdgen inte kunde kdra upp ndgon vara. De
kunde inte heller virma varan som behdvde ga upp till Vénern. Viss olja
behdver en viss temperatur for att kunna vara flytande. Region Varmland kom
till oss tillsammans med oljebolagen och hévdade att vi var tvungna att ta vart
samhadllsansvar, vilket vi gladeligen gjorde. Vi fick kora 16 konsekutiva resor
under en manads tid, upp och ned fran Goteborg till fraimst Karlstad, och
leverera varor for att regionen over huvud taget skulle kunna f& négot brinsle
till lastbilar, persontrafik, bussar och dven industrin. Sedan blev det varmare
igen, och da var det inte s intressant ldngre. Det dr resultatet ur verkligheten
av att taget har en annan avgiftsstruktur dn vi har.

Kenny Reinhold: Herr ordférande! Har man inte redan fattat beslut om tonna-
geskatten? Vi har i stort sett en enig riksdag. Det ligger vil pa departementet
for beredning. Att lyfta fram det en géng till i riksdagen kéinns kanske lite
onddigt — vad vet jag?
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Angaende registerfragan kan det lata konstigt att vi som fackforening, som
slagits emot ett svenskt internationellt skeppsregister, helt plotsligt sitter och
for fram en sadan hér idé. Men hela grejen ar att vi vill ha en EU-gemensam
plattform. For att visualisera problemet kan ni ténka er en klocka. Tiden fran
klockan tolv till klockan fyra eller fem representerar kapitalkostnaderna for
ett rederi i grova drag. Det jag séger nu maste inte vara den absoluta sanning-
en, men i de slingarna dr det. Fran fyra eller fem fram till tta eller nio pa
kvillen &r det branslekostnader, som vi har pratat om. Det &r den nést storsta
kostnadsdelen i ett normalstort rederi. Fran klockan nio och fram till midnatt
finns lite andra kostnader som en fartygsidgare har. Mellan elva och tolv ligger
personalkostnaderna ombord pa ett fartyg. Mellan fem i tolv och tva i tolv
ligger befdlens 1oner, som é&r likadana oavsett flagg; kostnaderna dr ungefar
desamma. De sista tvA minuterna motsvarar de 16ner man egentligen pratar
om och sldss om i fridgan om ett internationellt skeppsregister vad giller de-
larna som ror beséttningskostnaderna, och det dr det jag var ute efter. Sedan
finns det andra saker i statsstodssystemet.

Varfor ska man halla pa och slass inom EU om den hér lilla tvdminuterspe-
rioden pé tolv timmar? D& &r det bittre att ge sig pa de stora kostnaderna.
Man inréttar ett register som foljer europeiska lagar och inte bryter mot
ménskliga rittigheter. Det dr sjysta villkor for arbetarna, oavsett nationalitet.
For att halla borta den elaka, dumma, smutsiga och oftast bekvamlighetsflag-
gade flottan med osjysta villkor skulle man kunna stddja europeiska redare
med kapitalkostnader och branslekostnader. Man skulle alltsé inrédtta ndgon
typ av miljorabattsfond for sjyst brinsle, och man skulle kunna 1dna ut pengar
for stora investeringar, vilket det oftast dr fraga om nédr man ska bygga ett
fartyg. Det kan vara 1 procents rinta pa nadgra hundra miljoner. I vissa fall har
rederier miljardbelopp i beldning. D& kan ndgra procent eller till och med
promille géra ganska mycket mer 4n en stackars matroslon.

Vi far alla vara med och ta ansvar for transporter. Det dr dérfor vi nu har
startat upp detta med sjysta transporter. Vi har bland annat triffat Ica och
skogsindustrierna, som ar véldigt intresserade av det vi tagit fram. Det ar
ingen rymdforskning vi har gjort, och det &r inga palagor som ska piskas pa
foretagen. Det dr ungefér pad samma sétt som nidr man borjade inrétta réttvi-
semarkning. Vi vill gora detta ihop med aktdrerna, branschen och transport-
koparna. Jag skulle girna vilja ha ett mote med Per Bondemark for att tala om
vad vi gor; de som han representerar dr véldigt viktiga i de hér frAgorna. Vi 4r
helt overtygade om att alla kommer att vinna pd detta. Jag tror inte att en
redare 1 vérlden skulle ha protesterat om alla besittningar kostat exakt lika
mycket och det varit samma kostnad vérlden &ver.

Det vi ér ute efter r att forsoka lyfta branschen. Man ska inte héalla p& och
slass med skatter och sociala avgifter, utan med sin kompetens och kvalitet.
Dir ligger Sverige redan i dag i framkant. Vi har gjort det och kommer att
gora det, for vi har haft och har virldens bésta fartygsflotta. Titta pa det rederi
som representerades nyss, Sirius. Under storhetstiden fanns 50 tankfartyg. De
finns fortfarande, men ménga under annan flagg. Man hittar inte finare fartyg



i hela vérlden dn de 50 fartygen. Vi har ndgonting som heter bostadskungérel-
ser, dir vi har krav pd hur bostdder och sddant ska se ut ombord pa fartyg.
Dem hade vi kunnat sldnga nir det géller Donsoflottans fartyg, for de ar sé
pass fina och moderna. Nu seglar de runt med andra flaggor. Det &r sa att man
far lika mycket tarar i gonen som nér Sverige spelar 4—4.

Per Kageson: Jag vill med anledning av det Ann-Catrine sdger om farledsav-
gifterna sdga att det ar sjdlvklart att fartygen ska betala for rena tjénster, som
lotstjanster. Isbrytning &r ett grinsfall, som jag ser det. Vigtrafiken betalar
inte for snérdjningen, och man kan diskutera i vilken utstrackning fartygen
ska betala for isbrytning. En annan fraga ar sjérdddningen, dér man ocksa kan
jamfora med vigtrafiken. Vigtrafiken betalar inte for rdddningstjénst och
polisinsatser, som dr ganska betydande Gver aret. Dessutom ar sjordddningen
inte bara till f6r den storskaliga yrkessjofarten, utan det &r ocksa fritidsbétar,
skdrgardstrafik, fiskefartyg, oforsiktiga skridskodkare och fiskare som hamnar
pé stillen dir de inte borde vara som far hjdlp genom sjordddningen. Jag ser
det dér mer som nagonting som &r parallellt till riddningstjanst och polis.

Trots att nédringen betalar 1 miljard dr volymen &nda lite for liten for en
meningsfull differentiering ur miljésynpunkt. Att vi éver huvud taget har fétt
in selektiv katalytisk rening mot kviveoxider berodde véldigt mycket pa att
man nagon gang ar 1999 eller 2000 kompletterade med direkta statsbidrag till
fartyg som installerade det hér. Sedan dess &r det vildigt fa fartygsindivider
som har infort det; ndgra fa farjor har gjort det pa egen bekostnad. Den hér
volymen ricker alltsa inte for att differentiera sa att den blir ett kraftfullt
styrmedel.

For likabehandling av transportslagen kan jag da tycka att de hér kostna-
derna borde belasta statsbudgeten. Den enda kostnad sjofarten ger upphov till
som jag kan se som rationell handlar om erosionskénsliga farleder som behd-
ver muddras; diar uppkommer det en kostnad som ar direkt relaterad till far-
tygsrorelserna. Men det géller bara en brdkdel av dem. Dessutom tas farled-
savgifterna ut oavsett farledsléingd. Man betalar lika mycket till Stockholm
som till Trelleborg. Det ar klart att detta r ett ganska otympligt sétt att forso-
ka efterlikna marginella samhillsekonomiska kostnader. Ddrav kommer jag
till slutsatsen att man borde avskaffa det hér eller sitta ned det betydligt, till
kanske 10 procent av dagens niva.

Siv Holma (V): Manga fragor har redan stéllts och ocksa fatt véldigt bra svar.
Jag funderar framfor allt pa det som Kenny Reinhold fran Seko sdger om hur
man arbetar med att 6ka kontrollen och pressen pa oseridsa fartyg. Det hand-
lar om ett generellt aktivt arbete. Det kiinns som Seko just nu dr ensamt om att
lyfta fram dessa frigor. Jag skulle vilja f& detta mer utvecklat. Det dr ocksé
kopplat till det som Lars Tysklind var inne pa: att ta ansvar for transporterna i
vid mening. D4 ar just den hér biten oerhort viktig for att kunna oka sjofarten
i vart land.

2012/13:RFR13

37



2012/13:RFR13

38

Den andra fragan giller det som Per Kégeson var inne p4, lika villkor mel-
lan olika transportslag. Jag skulle vilja rikta mig till Ann-Catrine Zetterdahl.
Finns det ett pagdende arbete for att f4 mer jamlika villkor mellan olika trans-
portslag? Som nagon tidigare talare har jag inte hallit pa och arbetat sé ldnge
med dessa fragor, men jag forstar att den hér diskussionen har varit en folje-
tong. Det som jag och sékert fler med mig vill veta dr: Pagar det ett arbete for
mer lika villkor?

Lars Johansson (S): Det finns ett antal fragor som jag snabbt vill kommente-
ra. Tonnageskatten dr en typisk riksdags- och regeringsfraga. Det &r helt och
hallet var fraga, som vi forfogar 6ver fullt ut. Det finns ocksa en dterkom-
mande debatt om den fragan, sa jag ska ldmna den med det konstaterandet.

Per Kageson tar upp farledsavgifterna. Det vore egentligen inte helt orim-
ligt om fritidsbatar skulle vara med och betala en del av farledsavgifterna, for
de nyttjar i véldigt stor utstrickning utprickningar, sjokort och annat i vara
skdrgardar. Jag har sjélv fritidsbat, sa jag vet att det fungerar sd. Man kanske
inte ska ldgga dver den kostnaden direkt pa statskassan.

Jag har ett par ytterligare frdgor. Den forsta giller Vénersjofarten. Rikard
Engstrom sdger att det krdvs stora investeringar, men preciserar inte vad det
ar for typ av investeringar. Jag skulle gérna vilja att du kommenterade det.

Den andra fragan riktar jag till Per Bondemark, som mer eller mindre hotar
med att det inte kommer att bli ndgra mer investeringar i svensk basindustri
ndr svaveldirektivet genomfors, eftersom intresset inte ldngre finns nér det
blir s& mycket dyrare att transportera fran Sverige. Problemet &r bara att det
giller hela norra Europa. Det innebér att det inte kommer att ske nagra inve-
steringar 1 Tyskland, norra Frankrike eller dstra England heller. Jag tror inte
att det dér dr riktigt sant.

Den kritik som du framfér och som andra fran néringarna har framfort ska
tas pa allvar. Men jag tycker ocksa att det finns anledning for Sjofartsverket
eller ndgon annan att gora en ordentlig, ingdende och oberoende analys av
vad detta far for konsekvenser, dven om den kanske skulle ha gjorts tidigare.
Jag kan inte sdga med sékerhet vem som bor gora analysen, men Sjofartsver-
ket maste vara engagerat i fragan i alla fall. Det &r naturligtvis oerhort viktigt
att man far en ordentlig belysning av detta och sedan tittar pa forutséttningar-
na for olika former av stimulanser, som gor att vi far mer fart pa det som
Redareforeningen pratade om, ndmligen att fa alternativa brinslen eller andra
motorer i batarna, sd att de kan ga med brénslen som inte har den typ av sva-
velutslapp som vi har i dag.

Jag kan sjdlv se det eftersom jag bor vid Gota dlv 1 Géteborg. Mina fonster
ar mycket sotiga. Det dr véldigt mycket partiklar i luften frdn de bdtar som
passerar genom Géta dlv redan i dag. Det ér ett hdlsoproblem.

Edward Riedl (M): Herr ordforande! Gruv- och stdlindustrin dr viktiga nér-
ingar for Sverige. Som representant for norra Sverige dr jag givetvis extra



intresserad av de frdgorna. I gar hade vi ett gruv- och stilseminarium hér i
Riksdagshuset. Basnéringarna uppskattar de kommande satsningar pa vig,
jarnvég och forskning kopplade till just gruvorna och gruvnéringen. Man tog
upp att man var mycket bekymrad 6ver svaveldirektivet och de konsekvenser
det kommer att innebéra, inte minst p4 den svenska sidan. Utskeppningsham-
nen Narvik kommer inte att ha de hér kraven.

Alla dr 6verens om att detta 4r mycket bra for miljén, men det kommer att
fordyra sjotransporterna pa de omraden som berors av de tuffare kraven ver
0,5. Mina fragor gar till Rikard Engstrom pa Trafikverket. Har man tittat pa
andra ldnder som ocksa har de har tuffare kraven? Hur jobbar de med imple-
menteringen? Hur jobbar nédringen dir med att praktiskt genomfora detta? Hur
ser det ut? Titta gdrna dven pd USA och Kanada! Det skulle vara intressant att
hora om du har ndgon jamforelse. Vi var ndmligen och traffade véra kolleger i
Kanada. Det dr i alla fall min uppfattning att de jobbar véldigt aktivt med att
forsoka slippa undan de hér kraven i de landerna. Det skulle vara intressant att
hora vad du har for syn pa detta.

Kenny Reinhold: Det var fragor om att hjilpa till att ta ansvar, sjysta transpor-
ter, kontrollen och efterlevandet av den. Det finns massor med instrument
som kan hjélpa till forutom sjélva branschen det och néringen.

Vi har IMO som stédar bort en hel del av det uslaste tonnaget. Vi har ILO
som jag ndmnde tidigare i min presentation om den sjéarbetskommission som
kommer. Det ger ldnderna runt om i vérlden en helt annan mgjlighet att be-
lagga fartyg med kvarstad eller stoppa dem fran att gd vidare om de bryter
mot innehallet i den hédr konventionen. Den kommer nog att stida upp en hel
del. Den far bade myndigheter och antagligen facket hjélpas 4t med. I manga
fall &r det meningen att kontrollen nu dven ska géilla den sociala biten och
l6neutbetalningar med mera. Det tror jag inte att inspektionen har vare sig tid
eller kompetens till, om jag ska vara riktigt drlig. Dér krdvs det kanske lite
samarbete, men det &r fortfarande myndigheten som ar den som driver det.

Vi har ITF. Det ar en av varldens storsta internationaler, den internationel-
la transportfederationen. Den finns i dver 100 liander med ITF-inspektorer
som kan ga ombord pa fartyg och teckna avtal, och om de inte efterlevs kan
man ldgga dem i blockad. Det &r ocksa ett sitt att stdda bort och utjimna
konkurrensen mellan seridsa och oseridsa redare. De gar ombord pa bekvam-
lighetsflaggade fartyg och inte pa svenska eller nagra andra nationella fartyg.
Det gor man for att hdja nivaerna gentemot en osund konkurrens.

Sedan har vi den lokala inspektionen hér i Sverige och i andra lénder. Den
ska g& ombord och kontrollera fartyg.

Man kan siga att det finns en rod trad. Ar det daliga forhallanden och usla
villkor ombord for beséttningen finns det oftast ocksa sdkerhetsméssiga pro-
blem och déliga fartyg. Det brukar g hand i hand. Ser man direkt pé ett far-
tyg att beséttningen inte har det bra brukar detta ocksa visa sig. Det dr helt
enkelt inget bra fartyg.
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Vi i facket gor vad vi kan for att stdda upp och hélla en sadan trafik borta.
Det dr darfor vi tycker att det dr viktigt att vi i EU enas om en egen niva och
med andra medel hélla den substandardflottan borta fran att konkurrera med
véra seridsa redare. Svenska och nordiska redare dr faktiskt till 99 procent
seriosa.

Carl Carlsson: Jag har fyra svar. Det ena handlar om det som Kenny var inne
pa och den forsta bilden i min presentation, EU:s maritima strategi och de
state aid guidelines som finns i Bryssel. Grundsyftet med hela det regelverket
och de mojligheter som ges till oss medlemslénder &r att halla borta substan-
dards, undermalig sj6fart, runt europeiska kuster. Det ar syftet.

Det ér jéttespdnnande att hora om de hoga investeringskostnaderna for de
inre vattenvégarna. Det dr svaret pa den fragan.

Nir det giller stodet upprepar jag det jag sade. I vara grannlénder ser vi att
Finland, Danmark och Norge far direkta stod for teknikanpassning till de
regler som kommer. Vi hoppas sjilvfallet att vi ocksa ska fa i gang en saddan
dialog i Sverige. Nu jobbar vi med att forsoka att i s& hog grad som mojligt
utnyttja den toolbox som kommissionen stiller till forfogande for industrin i
norra Europa.

Den sista fragan handlar om vad som hénder i USA och Kanada. Som vi
uppfattar det pagar dér en dialog for att hitta mjuklandningar pa olika sétt och
vis. Ett fartyg som investerar i en LNG-drift kan fa en period for att finansiera
den investeringen. Under en period far de anvédnda ett brinsle med hogre
svavelhalt och ldgre kostnad for att finansiera till exempel en konvertering till
LNG eller, i Sverige, metanol.

Rikard Engstrém: Jag ska svara ganska kort pa de hér frigorna. Lars fragade
forst om investeringar i Vénertrafiken. I den rapport som jag ndmnde har man
tittat pa investeringar i sjdlva farleden och framfor allt investeringar i slussar
som blir mycket dyrt. I den hér rapporten tittar man pa fyra slussar om jag
inte missminner mig. Man har skissat pa att bygga dessa for fartyg som ar 110
meter. Det dr egentligen en upprustning av hela strickan. Det dr dérfor de hér
kostnaderna drar i vdg ganska sa bra. Om jag inte missminner mig uppskattar
man de hér kostnaderna till ndgonstans mellan 2 och 3 miljarder totalt sett.
Samtidigt finns det forstas en langsiktig nytta i detta. Men det dr framfor allt
investeringar i slussar som dyra.

Edward hade en fraga om basnéringarnas problem. Under en léng tid har vi
arbetat med de strategiska straken. Det dr ndgonting som det dr ett mycket
starkt fokus pa, och dér vet vi att vi har véra stora godsfléden sévél pa sjo-
fartssidan som pé jirnvégs- och lastbilssidan. Dér ligger fokus pd noder och
terminaler som &r vésentliga for det héir systemet.

Jag vet ungefér hur det ser ut i Finland. Dér har man arbetat med tva olika
typer av stod for den Vikingfirja som byggs nu. Om jag inte missminner mig
har man fatt ett statsstod pa 50 miljoner euro for den for att kunna driva den



pé det hir renare brénslet. Dér fick man ett direkt stéd som till och med var
uppe i kommissionen. Man behdvde ga den végen for att fa det godként efter-
som det var s omfattande. Som jag har forstatt det arbetar man ocksa med
teknikstdd i Finland for att man ska kunna stddja ndringen. D4 handlar det vél
mycket om scrubberteknologin helt enkelt.

Jag vagar inte svara pa hur det ser ut i andra delar av vérlden.

Ann-Catrine Zetterdahl: Forst maste jag gora ett litet fortydligande med tanke
pa att farledsavgiften ligger mig varmt om hjartat. Lotsavgifterna ligger vid
sidan om farledsavgifterna redan i dag. Den delen tror jag att man kan fordnd-
ra, men man maste gé in djupare i detaljerna sa att man vet vad som blir bétt-
re.

Pa fragan om vi blir horda nér det giller att man ska vara mer rittvis mel-
lan transportslagen skulle jag vilja svara att under mina tva och ett halvt ar hér
— det 4r en relativt kort tid — har jag ként att det finns en stor lyhordhet i de
hér fridgorna. Bara detta att man ser transporterna transportslagsdvergripande
ndr man investerar tycker jag visar att det gar &t rétt hall. Men ibland onskar
jag kanske att det gick dnnu snabbare sa att sjofarten fick en fair chans. Men
visst gar det at ratt hall. Jag tycker att vi verkligen far engagemang fran vart
departement i de hér fragorna.

Vad gor da Sjofartsverket for att bidra? Vi vill verkligen stddja nédringen
satillvida att vi vill vara lyhorda. Vi jobbar i workshops tillsammans med
ndringen och intressenter. Vi har sjélvfallet en roll att vara regeringens for-
langda arm i sjofartsfragor. Da dr det dnnu viktigare att vara lyhord och arbeta
med ett utifran-och-in-perspektiv. Det hér perspektivet har vi verkligen foku-
serat pd under min tid i Sj6fartsverket. Vi samlar ihop intressenterna och gor
verkligen ndgot bra tillsammans. Jag tror att de kreativa idéerna ofta fods i
dessa workshops. Sedan kan vi driva detta inom det omrade dir vi pa Sjo-
fartsverket har mandat for att forbéttra forutséttningarna.

Avgifter &r till exempel en stor friga for Sjofartsverket kontra intressenter-
na och kunderna. Vi har olika workshops och intressentomraden dir vi bara
jobbar med en avgiftsstrategi for att hela tiden fa ett utifran-och-in-perspektiv.
Jag tror att vi tillsammans kan lyckas. Sétter vi sjofarten mer pa kartan till-
sammans med Trafikverket har vi alla mojligheter att 16sa de hér problemen.

Johan Woxenius: Edward fragade om konsekvensutredningar, och manga har
varit inne pa det tidigare. EU skiljer sig inte fran medlemsstaterna. Man blir
tagna lite pa sdngen. Det handlar om en brénslesubstitution, och ddrmed &r det
en kort implementeringsperiod. Nér det géller IMO-beslut tar det tio ar att
komma 6verens och sedan 15 ar, och kanske mer &n sa, att genomfora, men i
det hér fallet var det inte sa.

Jag blev mycket forvanad att se reaktionerna dir man forsokte forhala det
hidr. Jag har haft mycket svart att se att EU skulle gora det. Man har varit
mycket tydlig fran borjan med att detta kommer att genomforas. Daremot &r
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vi Oppna for andra atgérder for att minska detta modal back-shift man pratar
om. I ett EU-projekt utredde vi detta for kommissionens rikning, alltsé inte
nationellt utan pd EU-niva. Det var en vildigt liten utredning, men jag utgar
ifran att rapporterna i alla fall &r publika. En specifik rapport handlar om vad
man i stéllet kan gora for att sdkerstilla neutralitet mellan trafikslagen.

Ordféranden: Och vad sade ni d&?

Johan Woxenius: Ungefar det som har varit uppe héar. Det vi kanske pekade
pa mest var att om man inte forhalar svaveldirektivet dr det mycket viktigt att
Eurovinjetten som till exempel végtrafiken star infor genomfors enligt tidta-
bell och fullt ut. I 6vrigt ska man ge medlemsstaterna mdjlighet att f4 andra
typer av regelldttnader och subventioner.

Per Bondemark: Jag ska forsoka svara pa fragan fran Lars om det verkligen ar
mer synd om Sverige d&n om Frankrike och Tyskland. Ja, det &r det. Det &r
synd om Finland ocksd. Man maste forsta att vi ar ett exportberoende land. Vi
konkurrerar pa en global marknad. Gangvigarna genom SECA-omradet ar
visentligt lingre om man befinner sig i Ostersjén eller Bottenhavet jimfort
med om man befinner sig i Antwerpen exempelvis. Stdlindustrin 4r till exem-
pel beroende av import av ravaror fran USA och Australien. Det 4r en vildig
skillnad i kostnad mellan att ga med det till Luled och att g med det till Rot-
terdam eller Antwerpen.

Det ar samma sak pé exportsidan. Det blir en kostnadsnackdel for nationer
som ligger langt in i SECA-omrédet, till exempel Sverige, Finland och Est-
land. Star man med tva likvérdiga produkter pa en global marknad och den
ena &r 5 procent dyrare vdljer man inte den produkten. Det hér slar definitivt
hardare mot svensk industri 4n mot industrier pa kontinenten.

Du sade att jag hotade med att ldmna landet, Lars. Det &r trékigt om du
uppfattade det sé. Det &r inget hot, men man maste vara klar dver hur starka
de hir marknadskrafterna dr och vad konsekvenserna av den hédr typen av
beslut blir. Vi agerar helt rationellt. Man maste forsta det. Jag tror att det ar
oerhort viktigt.

Per Kdgeson: Jag konstaterar att riksdagen vid upprepade tillfdllen har stallt
sig bakom principen om likabehandling och internalisering av de kortsiktiga
marginalkostnaderna. Men det &r en rétt bra bit kvar innan detta uppfylls. Det
man kan konstatera nu &r att sjofarten sannolikt kommer att hamna i ett ldge
dér man &verinternaliserar, det vill siga kommer 6ver 100 procent, medan de
konkurrerande transportslagen visserligen jobbar sig uppat, for de blir ocksa
renare, nagot snalare och sdkrare. De ndrmare sig 100 procent underifran,
men det dr en ritt lang vég kvar.



Vill man da skapa likvdrdiga villkor far man vél ocksa dverviga frigan om
kilometerskatt eller ndgon typ av fordndring av Eurovinjettsystemet som gor
att man internaliserar i hogre grad 4n i dag, atminstone pa motorvégsnétet.
Det skapar i bada fallen forutséttningar for miljodifferentiering mellan fordon.
I annat fall kommer vi att fa de sdmsta lastbilarna i Europa pa svenska vigar
nér det giller fjarrtrafik om omvérlden utnyttjar sddana styrmedel i vigtrafi-
ken i hogre grad én vad vi gor. Banavgifter kan hojas och differentieras i tid
och rum sa att vi utnyttjar bankapaciteten pa ett fornuftigare sétt dn i dag.

Nir det géller fragan om forhalning och dispens vet jag inte riktigt vad min
namne Per ldgger i ordet dispens, men jag kan forestilla mig att den forhal-
ning som faktiskt har skett kan leda till en lite krisartad situation ndr man
kommer néra 2015. Direktivet ger egentligen inte utrymme for ndgon dispens,
men man kan hamna i ett ldge ddr man kortsiktigt maste vidta ndgon typ av
anpassningsatgérd. D4 tycker jag att den har amerikanska idén &r rimligare dn
en generell dispens. Det handlar om att man ger en tidsmissig dispens for
fartygsindivider mot att redaren patar sig att atgérda problemet inom en viss
tid. Det behdver inte vara LNG eller etanol, utan det kan ocksa vara scrubbers
i det fallet.

Att vicka den frdgan som nagon typ av generell dispens riskerar att leda
till att vi forlorar &nnu mer tid, darfor att da gar néringen tillbaka till halvfart
ndr det géller att anpassa sjofarten till de nya kraven, och det vore mycket
olyckligt.

Per Bondemark: Det var ungefar det jag menade, Per. Man maste hitta en
rimlig vig att hantera det hér. Jag dr inte sé jatteval insatt i det, men jag tror
att direktivet limnar en sddan Oppning ocksd, det vill séiga att man ska utvér-
dera hur det hér slir och att man ska hitta vettiga, framkomliga végar. Jag
menar inte att man ska sl fullstdndigt bakut, men man méste hitta en rimlig
vég att hantera detta sa att man inte slar ut industrin, for da tror jag att priset
for Sverige som nation skulle bli alldeles for hogt.

Stina Bergstrom (MP): Jag ska fatta mig kort. Temat &r Vianersjofart. Vi har
en diskussion hemma i Virmland och i hela Véstra Gotaland om den nya bron
i Goteborg, Gotadlvbron, som ska byggas om och hojden pa den. Jag skulle
vilja passa pa att tanka in lite fler synpunkter pa hur vi kan fa en bra 16sning
som framjar Vénersjofarten i kombination med stadens behov att planera for
en bra kollektivtrafik och cykling. Jag riktar fragan till Trafikverket och Re-
daref6reningen.

Lars Tysklind (FP): Jag har ocksa en fraga om Vinersjofarten. Trafikverket
pratar om att det krdvs stora investeringar, men hur ser man péa detta fran
redarhdll? Ar det en forutsittning for att man ska fa fart pd Vinersjofarten att
man gor storre slussar och sddant? Hur ser du pa det i dagsldget om man bara
andrar regelverket och har kvar de slussar man har?
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Lars Gustafsson (KD): Jag har en frdga. For nagra ar sedan motionerade jag
och nigon mer om att EU borde stddja isbrytningen i norra delen av Ostersjén
mer. Jag vet inte om nagon kan svara pa det. Sjofartsverket kan kanske svara
pa om det finns ett sddant incitament eller om man har fitt ndgot st6d for
detta. Det dr ju internationella fartyg som detta géller precis som nédr vi har
dubbelskrovskrav. Har det kommit nagra stod fran EU till detta?

Eliza Roszkowska Oberg (M): Nagon av er nimnde ITS, intelligenta trans-
portsystem, under presentationen. Jag undrar vilka mdjligheter som finns for
intelligenta sjofartstransporter. Hur kan innovationer och den nya tekniken,
bland annat it, informations- och kommunikationsteknik, bidra till dkade
sjOtransporter?

Den andra fragan ar: Vad krivs for att 6ka pendlingen till sjoss i storstd-
derna? Rikard Engstrom nidmnde att det framfor allt handlar om att arbeta
med attityderna. Ar det bara attityder som fattas? Vad kan vi géra mer?

Rikard Engstrom: Jag vet inte riktigt om jag forstod frdgan, Stina, men det 4r
olika parametrar som vi méste ta hdnsyn till nér vi funderar dver brohéjden.
Ska det vara ldtt att segla under? Ska den vara Oppningsbar? Ska den knyta
ihop staden? Dir finns flera olika parametrar. Jag vagar faktiskt inte gé in pa
exakt hur diskussionerna ser ut dér, men jag vet att det finns olika funderingar
pa hur de hir fragorna kan 16sas. Det &r egentligen tva olika system som de
facto kommer att stora varandra. Det handlar om att koppla samman staden pa
ett effektivt sitt kontra att ta sig ldngs dlven pa ett effektivt sétt. Dar behover
man helt enkelt géra ndgon form av vettig kompromiss. Man har pratat myck-
et om en ganska ldg bro som ska vara mojliga cykla dver utan att vara helt
fardig ndr man kommer 6ver den.

Carl Carlsson: Svaret pa friga A ar 19,5 meter eller en tunnel. Svaret pa
frigan om slussarna 4r nej. Vi kan dra i ging forsdksverksamhet och den
typen av verksambheter direkt. I jamforelse med de investeringar som gors i
jérnvégar vill jag nog pésta att det inte kan vara mycket som skulle gi till
slussar. Jag dr inte s& fortjust i att du hojer slusskostnaderna sa mycket. Jag
tror inte pa det.

Ordforanden: Direfter har vi frdgan om isbrytningsverksamheten.

Ann-Catrine Zetterdahl: Jag maste frdga om vi har drivit det hiar i EU. Jag
kénner inte till att vi under mina ar har gjort detta, men det &r absolut en mgj-
lighet. Det finns faktiskt en poédng i att borja driva detta. Tack for forslaget!
Jag ska ga hem och borja driva detta.



Johan Woxenius: ITS ir en friga pd EU-nivdn inom sj6farten. En konkret sak
som med de hdr AIS-systemen, alltsa transpondrar sé att man vet var fartygen
dr, ar att man nu &r ganska néra att kunna infora att sjofart faktiskt dr inomeu-
ropeisk trafik dven administrativt. Hittills har vi inte kunnat garantera att ett
fartyg har varit utanfor EU eller har dockat med ett annat fartyg till sjoss och
ddrmed kunnat fora in otullade varor, narkotika eller nagot annat. Dér upple-
ver man i ett EU-perspektiv att man néstan ar i hamn och snart kan se det som
inomeuropeiskt och inte behova fylla i blanketter nér man ska in och ut i en
europeisk hamn.

Man har ett rétt stort projekt som heter e-Maritime. Det handlar dels om
effektivitet i sjéfarten men ocksa om att ombordpersonalen ska kunna delta i
de digitala kommunikationerna fullt ut. Jag skulle vilja sdga att det dr en EU-
fraga.

Jan-Evert Radhstrom (M): Jag ska avsluta det hiar seminariet. Jag vill verkli-
gen tacka er foredragshallare, och jag vill tacka alla 6vriga som har varit hér.
Har kan man se vilken enorm kompetens det finns i detta dessa lokaler. Det ar
fascinerande. Jag vet att det finns vildigt manga som man hade velat stélla
fragor till men som inte har fatt mojlighet att siga ndgonting. Ta tillféllet i akt
i alla andra sammanhang sé vi far en dialog! Det dr mycket viktigt. De som
har sett pa tv har inte haft mojlighet att se att vi far en diskussion dver kaffet.
Dir far vi mgjlighet att insupa kunskap fran er ocksa.

Sjofartsfragorna star naturligtvis hogt pa den politiska agendan i dag, och
vi véntar med spanning pa en sjofartsstrategi. Jag tror att detta kan vara ett
startskott infor vad som komma skall. Jag ser fram emot att &nnu fler blir
delaktiga i den diskussionen.

Tusen tack ska ni ha allihop!
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Bilder som Johan Woxenius visade under sin presentation vid den
offentliga utfragningen om sjofartens kapacitetsmojligheter.

Godstransportarbete
Miljarder
tonkm = Vag
14000
) W Jarnvag
12000 <
) w Pipeline ¢
10000 -
m Inre vattenvagar
8000
® Inrikes/inomeuropeisk sjofart
6000

Kina USA Ryssland EU-27 lapan

Datakéllor: Europeiska Kommissionen med referens till Eurostat, Japan Statistics Bureau, US Bureau of Transportation Statistics, Goskom STAT
(Russia), National Bureau of Statistics of China och International Transport Forum. Data avser 2008 for USA, 2009 fér EU och Kina, 2010 for
Japan och Ryssland.

& % SRR "LIGHTHOUSE  NARTHERN
-

Utskottsutfragning:

Hur kan sjofarten 16sa vara trafikproblem?
Trafikutskottet, 18 oktober 2012

» Kommer transporter till sjoss dka?

» Kommer vi bygga upp ett system dar vi gar dver mot
transporter av gods fran land till sjéfart?

» Vad ar de ekonomiska aspekterna och vilken roll spelar
intermodalitet?

Johan Woxenius
Professor i sjofartens transportekonomi och logistik

Handelshogskolan vid Goéteborgs universitet
johan.woxenius@handels.gu.se
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Datakallor: Europeiska Kommissionen med referens till Eurostat, Japan Statistics Bureau, US Bureau of Transportation Statistics, Goskom STAT
(Russia), National Bureau of Statistics of China och International Transport Forum. Data avser 2008 fér USA, 2009 for EU och Kina, 2010 for
Japan och Ryssland.
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Datakéllor: UNCTAD for transportarbete vag och jamvag samt ton for sjofart. International Chamber of Shipping for genomsnittligt
P d for sjofart. pei K issi for pipeline som avser Kina, USA, EU-25, Japan och Ryssland. Data avser 2010.
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Index for global BNP, OECDs index for industriell produktion,
varldshandel med varor och sjéburen handel, 1990=100
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Flode genom svenska hamnar i ton,
Kvartal 1, 2012
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Kalla: Sveriges hamnar

johan.woxenius@handels.gu.se
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Maersk Triple-E class: levereras fran 2013, 18 000 TEU, 20 bestallda for 25 miljarder kr
”Economy of scale, Energy efficient and Environmentally improved’

2012/13:RFR13

49



2012/13:RFR13

Wha K |\

v Al ER

1 TEU-fartyg utanfér Port Thiefrock i S:t Winnifred & Augustus
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DFDS SEAWAYS

ays

0 m bred, 55 000 bruttoton.

Eget foto taget fran Eriksberg-i maj 2012.
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New train connection
Kiel - Verona

kombi
ri verkehr
C=MAT

Eget foto taget fran Eriksberg

southern

52



2012/13:RFR13

Bilder som Rikard Engstrom visade under sin presentation vid
den offentliga utfriagningen om sjéfartens kapacitetsmojligheter.

Kan 6kad sjofart minska behovet av
vagar och jarnvagar?

« Jal Men...

» ... Okad sjofart kan ocksa innebara mer trangsel pa
vagar och jarnvagar!

+ ... aven om sjofartens roll starks for nationella
transporter kommer behovet av vag och jarnvag att
oka!

& TRAFIKVERKET
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Kapacitetsutredningen

« Stor (teoretisk) potential inom sjofarten

* Kustfart

« Inre vattenvagar — en majlighet for passagerare och
gods

Persontransporter i storstader

Konktirrensvtorna

Volym

Avstand

S & TRAFIKVERKET
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Transportsystemets funktion

» Transsportsystemet hanger ihop!

» Svaveldirektivet gor branslet dyrare.

+ nre vattenvagar kan bidra till@atemeﬁektiviteten. RrR2

+ Att hantera gods i hamn &ar dyrt!

» Godstransporterna ar internationella -
forutsattningarna ar inte enbart nationella.

+ Forutsattningsskapande styrmekanismer

Effektivare och mer utnyt

morgondagens transportsys

rikard.engstrom@trafikverket.se

6 202127 1) TRAFIKVERKET
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Bilder som Kenny Reinhold visade under sin presentation vid den
offentliga utfriagningen om sjofartens kapacitetsmojligheter.

Vilka utmaningar och mojligheter
ser facket for en okad sjofart?

SEKO sjsfolk

Utmaningar for sjofarten

1) Globala villkoren
2) Europeiska villkoren
3) Svenska villkoren
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Globala mojligheter

Europeiska majligheter
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Svenska mojligheter
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Bilder som Carl Carlsson visade under sin presentation vid den
offentliga utfragningen om sjofartens kapacitetsmajligheter.

Mer inrikestransporter
pa svensk-kontrollerad kol

Presentation, Trafikutskottet
18.10.2012

Vision

Maritime Transport Strategy 2009-2018

*  “Vision zero”

* Ingen "modal back-shift”

Var utmaning

= Okad tillvaxt

*  Okad vélfard

*  Okade sjotransporter

* Minskad halso-, miljé- och
klimatpaverkan
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ZERO VISION TOOL

SAMARBETE!

STRUKTUR - PLATTFORM STRUKTUR - JOINT INDUSTRY
PROJECT (JIP)

JIP 1,2,3.4.,

ZERO VISION TOOL
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ZERO VISION TOOL

3 PILOTPROJEKT - finns inte ett riatt svar!

JIP EVOlution
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ZERO VISION TOOL
JIP EVOlution o by o sy

Paverkan pa nya fonder och ekonomiskt stod riktat
maot miljdvanlig sjofart i syfte att battre anpassa
dessa till relevanta och genomfarbara projekt

Fortsatta diskussioner om hur avgiftsstrukturen
paverkar och behov av ombearbetning av denna
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ittt
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ZERO VISION TOOL
JIP TWW —

| Pabéria pilot case ost- Jvastkusten |

IWW nytt trafikslag - implementering av EU:s [WW
regelverk i svensk ratt — sarregler?!

| Férutsattningar till stéd fran EU-s program

Likabehandling mellan transportslag

g S2A

Sammanfattning

Tre nyckelord for mer inrikesgods pa kél

* Inga sarregler/mjuklandning (jmf. USA)
*  Likabehandling (jmf. Farleds- och hamnavgifter)
*  Stod (jmf. Finland, Danmark och Norge)

Var utmaning

+  Okad tillvaxt

+  Okad valfard

+  (Okade sjdtransporter

* Minskad halso-, miljé- och
Klimatpaverkan




Bilder som Per Bondemark visade under sin presentation vid den
offentliga utfriagningen om sjofartens kapacitetsmojligheter.

- for transportkdpare

Vad kravs for att naringslivet ska lagga fler transporter pa sjon?

Oktober 2012
Per Bondemark

Budskap

For att nd hamnarna behdvs effektiv landinfrastruktur
Begar dispens fran svaveldirektivet
Skapa incitament

Skapa transparens i godsfléden

2 SSAB
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Beddmt kapacitetsutnyttjande 2025

Sékra anslutnings-
kapacitet till hamnarna!

Kaélla: Trafikverkets -
Kapacitetsutredning Figur 8.1: Kapacitet JA 2030 dygn.

Svaveldirektivet kommer att 6ka kostnaderna for industrin -
ta konsekvenserna eller begar dispens!

u Omraden som omfattas
av svaveldirektivet
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Drivkrafter for naringslivet:

> Kostnader

> Kapitalbindning

» Hallbarhet (oftast ur miljdaspekt)
> Service

Batar ar stora, frekvensen ar lag, binder mycket kapital
Effektiviteten i hamnarna varierar, kostnaderna ar ofta hoga

Det behdvs incitament for att valja bat!

2 SSAB

Med béttre information kan man skapa smartare logistikupplagg

En nationell databas 6ver godsfloden kan vara en I6sning

Okad fylinadsgrad g\ |
Minskad tomdragning
Okad frekvens

Mindre miljdpaverkan

Kommersiell sprangkraft

8 SSAB
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Budskap

For att nd hamnarna behdvs effektiv landinfrastruktur
Begar dispens fran svaveldirektivet
Skapa incitament

Skapa transparens i godsfléden




Bilder som Per Kigeson visade under sin presentation vid den
offentligautfragningen om sjofartens kapacitetsmaojligheter.
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Kust- och'inlandssjofartens langsiktiga
konkurrensvillkor
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Vitt skilda villkor idag

Sjofarten betalar bade infrastrukturens fasta och rorliga
kostnader men har stora utslépp av svavel och NOx

Godstagen betalar en mycket liten del av de
trafikberoende kostnaderna for drift och underhall och
emissioner men inga fasta kostnader alls

Tunga lastbilar erldgger koldioxidskatt samt energiskatt,
fordonsskatt och eurovignette vilka motsvarar en del av
trafikens rorliga kostnader

B Vi zwse £
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WP Tymonart Stadie

Kommande krav pa sjofarten

1. Max 0.1% svavel i brénslet fran 2015 (SECA)

2. Troligen NECA frén 2016 (-80% NOx gillande nya
fartyg), med SCR -95%

3. Kanske IMO-krav eller ensidiga EU-krav pa CO2
(handel med utsldppsritter eller avgift/skatt)

[ranspo die

STOCKHOLM

Ekonomiska effekter pa narsjofarten
Svavelkravet (0.1%) kan oka totalkostnaden med 15 %
(nér brénslet initialt utgér 30% av kostnaden)

Skrubbers kan ge ldgre kostnad men tekniken &r omogen
SCR (kvéverening) 6kar totalkostnaden med 2-4 %

Léagre fart kan minska anpassningskostnaden vésentligt

LNG (inkl. duel-fuel”) och metanol eller DME kan 16sa
flera problem




Viktigt stodja sjofartens miljoanpassning

Uppbyggnad av infrastruktur for nya drivmedel

Investeringsstdd till atgdrder ombord (inom ramen
for sjofartsstodet och EU:s statsstodsregler)

Avgiftsfinansierad NOx-fond som stéd for
omstéllningen till renare teknik

Likabehandling betraffande kostnadsansvar

.

@] Vvt gzwsp

Med samma kostnadsansvar

Ett likvérdigt utformat kostnadsansvar for infrastruktur,
miljopéverkan och olyckor skulle leda till att kust- och
inlandssjofarten stérker sin position

Utan likabehandling riskerar sjofarten att forlora
marknadsandelar efter 2015

Likvirdig behandling kan bespara staten stora
investeringar i ny jarnvégsinfrastruktur

8] vti gwsp £
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WP Tymonart Stadie

Arlig investering i infrastruktur utslaget pa
nuvarande trafik, SEK per 1000 tkm och pkm
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Drift- och underhall SEK per 1000 tkm och pkm
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Sjofarten betalar 6ver 1 000 mkr per i farledsavgifter

Farledsavgifterna

Avgifterna saknar néstan helt koppling till
infrastrukturens kortsiktiga marginalkostnader

Farledsavgiften bor avskaffas eller reduceras med 90%

@] Vvt gwsp

Inlandssjofartens maojligheter

Inforlivande av EU:s regler for inlandssjofart kan ge
lagre bemanningskostnader

Varfor "hamnpendlar” pa spar nér det finns vatten?

Réttvisa hamnavgifter vid omlastning s& att man inte
missgynnar omlastning frén fartyg till fartyg

Vad kan Norvik betyda for Milarsjofarten?
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