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Forord

Trafikanalys har i sin instruktion regeringens uppdrag att arligen félja den svenska sjofartens
internationella konkurrenssituation. | denna rapport redovisar vi uppdraget.

Rapporten har forfattats av Gunnar Eriksson. Bjorn Olsson och avdelningschef Anna Ullstrom
har ocksa deltagit i beredningen.

Stockholm i december 2024

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Sjofarten pa svenska hamnar minskade och den svenska
fartygsflottan blev mindre

Medan ar 2022 innebar en tydlig aterhamtning efter pandemin fér svensk sj6fart pekade
manga kurvor nedat under 2023. Den svenskkontrollerade fartygsflottan minskade. For
svenskregistrerade fartyg var minskningen i antal fartyg visserligen liten, men foér utlands-
registrerade, svenskkontrollerade fartyg var den pataglig. Den sammantagna nedgangen var
10 procent. Matt som lastkapacitet var minskningen for flottan den dubbla. Ocksa
anvandningen av dessa fartyg, matt som bruttodraktighetsdagar sjonk i ungefar samma
omfattning, raknat som antal fartyg saval som lastkapacitet. Sett éver en tioarsperiod ser vi en
tydlig nedatgaende trend for den svenska flottan, matt i antal fartyg saval som i lastkapacitet.

| de nordiska landerna finns tva stora flaggstater: Danmark och Norge, medan de svenska och
finska registren motsvarar i storleksordningen en tiondel av dessa. Det svenska registret har
haft en negativ utveckling under den senaste tioarsperioden, medan de andra har vuxit.

For de nordiskkontrollerade fartygsflottorna kan vi samtidigt konstatera att skillnaderna mellan
deras flaggstater ar pataglig fran ar till ar. De stora férandringarna mellan aren ar ett uttryck
for att det rader skarp konkurrens mellan varldens fartygsregister. Manga lander har
ambitionen att skapa férmanliga villkor for att generera tonnage till sina register och anpassar
darfor villkoren.

Det marks en global utveckling dar stora s.k. bekvamlighetsregister vaxer. Liberia och
Marshalléarna ar under den senaste tioarsperioden de kanske tydligaste exemplen pa det.

Antal ombordanstallda sjunker

Under 2023 syns ocksa en nedgang i antal ombordanstallda pa svenskregistrerade handels-
fartyg. Nedgangen var 10 procent eller i genomsnitt 260 ombordanstallda for en genomsnittlig
arbetsdag. De tre yrkeskategorier som brukar betraktas som de kvalificerade specifika
sjofartskompetenserna, befalhavare, styrman och maskinbefal, minskade. Ekonomifére-
standare var den enda personalkategorin som 6kade. Andelen kvinnor bland ombordanstallda
Okade fran 24 till 25 procent.

Okat intresse for kvalificerad sjéfartsutbildning

Kvalificerad sjéfartskompetens ar av grundlaggande betydelse for svensk sjofarts konkurrens-
kraft. Det totala antalet sékanden till hdstterminen 2024 till kvalificerade sjofartsutbildningar vid
Chalmers respektive Linnéuniversitetet 0kade. Betraffande sjdingenjérsutbildningarna
(maskinbefal) var det en 6kning for tredje aret i rad. Vi far dar ga tillbaka till 2017 for att hitta
fler s6kanden.

For sjokaptensprogrammen var det storsta antalet sbkanden pa tre ar. Kanske har vi nu
definitivt Iamnat den langsiktiga trenden av minskat intresse for sjéfartsutbildningarna bakom
oss. Sedan 2017 ligger soktrycket snarare pa en oférandrad niva med variationer mellan aren.



Klimat och klimatpolitik — en utmaning for sjofarten

Flera av styrmedlen i EU:s 55%-paket har direkt baring pa sjéfarten. Under 2024 har sjofart
med storre fartyg pa europeiska vatten borjat introduceras i utslappshandeln. Under de tva
forsta aren ges sjofarten viss "rabatt” men fran och med 2026 kravs utslappsratter fullt ut.
Systemet blir ocksa skarpare genom att antal utslappsratter for hela den handlande sektorn
trappas av snabbare an tidigare varit bestamt. Utslappshandeln kommer att gora sjofart
dyrare. Hur mycket beror framst pa prisutvecklingen for utslappsratter och pa sjofartens
formaga att hitta konkurrenskraftiga atgarder for minskade klimatutslapp.

For sjofart pa svenska hamnar kan det totalt sett komma att handla om nagra miljarder kronor
per ar. For redare uppskattas det kunna innebara att kostnadsmassan blir nagra procent
hogre. Utslappshandelssystemet kommer att gynna moderna, energieffektiva fartyg som i
nagon utstrackning drivs med alternativa drivmedel. Daremot bedéms det inte markbart
paverka konkurrensen mellan sjofart och vagtrafik och inte heller konkurrensen mellan mindre
fartyg, som inte omfattas av systemet, och storre fartyg som omfattas.

FuelEU Maritime trader i kraft 1 januari 2025 och syftar till att 6ka andelen drivmedel med laga
fossila koldioxidutslapp inom sjoéfarten. Lagstiftningen gor landel mer attraktivt da den defini-
tionsmassigt rdknas som emissionsfri. Kraven ar inledningsvis mattliga, men skarps pa sikt.
Pa kort sikt kan fartyg med goda emissionsegenskaper tjana pa regelverket genom att salja
"6verprestationer” till fartyg som underpresterar.

Framat 2040 blir kraven langgaende, samtidigt som nya utslappsratter i princip slutat stallas
ut. D& maste fossilfri europeisk sjofart vara pa plats. Det kan finnas en risk att
utvecklingsinsatser och implementering av nya I6sningar inom sjofarten far sta tillbaka, sa
lange det ar billigare att kbpa utslappsratter och 6verprestationer an att vidta atgarder i
sektorn. En sadan utveckling kan forsvara och fordyra sjofartens anpassning pa sikt.

EU-férordningen AFIR stéller bl.a. krav pa att medlemsstaterna tillser att infrastruktur for el
byggs ut i hamnar som har mer omfattande trafik med container-, RoPax- eller kryssnings-
fartyg. Den sista december 2029 ska aktuella hamnar ha kapacitet att tillhandahalla landstrom
till minst 90 procent av anlépen med dessa fartygssegment. Forordningen omfattar ocksa
metan, men i den delen har medlemsstaterna fria hander att bestdmma lamplig omfattning.
Det gar inte att rakna med att de férandringar som AFIR foreskriver inom hamnomradet
spontant kommer ske till foljd av affarsmassiga beslut av hamnarna. | den utstrackning
hamnar tvingas gora investeringar i anlaggningar for landstrém som inte gar att rakna hem ar
det en belastning fér hamnen och for den trafik som angér hamnen och skulle kunna paverka
sjofartens konkurrenssituation negativt. Om nya landanslutningar kommer till stdnd med hjalp
av stéd, som inte bekostas av sjofarten, blir det rimligen en férdel for hamnen och or fartyg
som angor hamnen.

Hur de tre direkt sjofartsrelaterade regelverken i EU:s 55%-paket kommer att paverka sektorn
kan inte entydigt besvaras. Manga forhallanden paverkar utfallet, bl.a. teknisk utveckling,
tillgang till och priser pa alternativa drivmedel for sjofart, prisutvecklingen for utslappsratter
och hur AFIR implementeras.

Sjofartspolitiskt utvecklingsarbete och konkurrensvillkor

Regeringen har klargjort att en val fungerande sjoéfart ar avgorande fér Sveriges forsorjning.
Fortsatt strategiskt arbete for att starka svensk sjofarts konkurrenskraft och Sveriges
beredskap aviseras.



| budgetpropositionen for ar 2025 féreslogs att den s.k. stampelskatten ska avskaffas fran och
med den 1 juli 2025. Skatten tas idag ut med en procentuell andel av inteckningsvardet for
pantbrev. | och med atgarden foljer regeringen en utveckling vi sett internationellt.

Efter EU-kommissionens godkannande inférs under 2025 ett investeringsstdd pa totalt 199
miljoner kronor for éverflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjéfart. Det ar inriktat pa
effektiv terminalhantering och kan bl.a. s6kas av hamnar. Genom mer effektiv omlastning
mellan trafikslag i godstransportkedjorna ska 6verflyttning av gods astadkommas och
godstransporterna pa vag minska.

Regeringen vill géra det enklare for svenska rederier att hyra in och hyra ut fartyg utan
personal genom att inféra ett s.k. bareboat-register. Darfor foreslas att medel satts av for en
skeppslegodel i fartygsregistret, vilket ar nagot som efterfragats sedan tidigare.

Tonnageskatten har med tiden blivit allt popularare och tilldmpas idag av 31 godkanda
rederier. Ar 2023 tillsatte regeringen en utredning som syftade till att stérka tonnageskatten.
Utredningen foreslog under aret bl.a. att fler fartygskategorier ska omfattas av systemet, att
kraven pa internationell trafik ska mildras och att aven mindre fartyg ska omfattas av
systemet. Forslagen bereds nu i Regeringskansliet.

Regeringsuppdraget om en nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart har
forlangts. Samordnaren ska fortsatta sin dialog med branschens aktérer och ta fram en
handlingsplan for arbetet med grona korridorer, ta fram en myndighetsgemensam portal for
hur nya sjofartslinjer kan startas, samt etablera en samverkansplattform fér innovations-
upphandling for paskyndad omstallning till fossilfrihet och elektrifiering.

Vid arsskiftet 2024/2025 hojs de sjofartsavgifter som debiteras trafik pa svenska hamnar. Det
beror dels pa att de tillfalliga budgetmedlen i form av en klimatkompensation med syftet att
sanka farledsavgifterna inte langre anslas, dels pa att Sjcfartsverket hojer lotsavgifterna i syfte
att 6ka lotsningsverksamhetens kostnadstackningsgrad. Verket genomfér ocksa en prisniva-
justering av farledsavgiften i niva med inflationstakten.

Regeringen har beslutat att ge fler mojlighet att fa behorigheten fartygsbefal klass VII. Det
tidigare kravet pa sjotjanstgoring efter utbildning for att fa behdrigheten fartygsbefal klass VI
har varit svarhanterligt genom sin konstruktion med flera delkrav. De har kompletterats fér
Okad flexibilitet.

Forskning och utveckling

Svensk forskning pa sjofartsomradet ar viktig for sjofartens internationella konkurrenssituation.
Statens roll som forskningsfinansiar blir darmed ett konkurrensmedel.

Trafikverket har till uppdrag att inom en ram pa 100 miljoner ar 2024 finansiera forsknings-
och utvecklingsprojekt inom sjofartsomradet. Det sker tillsammans med akademi och
naringsliv enligt verkets s.k. Sjofartsportfdlj. Insatserna har fokus pa yrkes- och handelssjofart
och ar indelad i omradena Miljo och klimat, Sakerhet, Sociala fragor och kompetens samt
Ekonomi och konkurrenskraft.

Vinnova har satt av 20 miljoner kronor for omradet "Hallbar hamn — systemdemonstratorer”
med avsikt att bidra till finansiering av fullskaliga demonstrationsprojekt av hamnlésningar som
kan bidra till minskad miljdpaverkan, forbattrade sociala forhallanden, starkt resiliens och
sakerhet samt starkt konkurrenskraft.

Sjofartsverket driver och deltar i ett antal utvecklingsprojekt. Det handlar bl.a. om att skapa
mer effektiva hamnanlép med hjalp av digitalisering, navigationsstod fran land som



komplement till traditionell lotsning, fossilfri egen fartygsflotta och arbete med social hallbarhet
for god arbetsmiljo och inkluderande sj6fart dar alla medarbetare kan trivas.

Reflektion

Vi kan konstatera att det finns starka samband mellan de olika komponenter av sjofart vi
beskriver i denna rapport. Med minskade transportvolymer féljer minskad fartygstrafik pa
svenska hamnar och med det ligger det nara till hands att den svenskkontrollerade flottan
minskar. En minskad svensk flotta leder i sin tur till en nedgang for sysselsattningen ombord,
vilket ocksa kan vacka en oro for sektorns langsiktiga kompetensforsérjning. Verksamhetens
omfattning ligger idag tydligt under den prepandemiska nivan. Ar det &terhamtningen efter
pandemin som drar ut pa tiden eller har marknadsférutsattningarna i grunden férandrats?

Innan den geopolitiska situation som framfor allt Rysslands senaste invasionskrig i Ukraina
givit upphov till var den svenska uppfattningen att det saknades skal att stddja de svensk-
flaggade fartygen utifran beredskapshansyn. Det forefaller finnas anledning att ater préva den
fragan. Kanske ar det sa att en ny syn i den delen skulle motivera nya inslag i den svenska
sjofartspolitiken.



Inledning

Trafikanalys har i uppdrag att folja den svenska sj6fartens internationella konkurrenssituation.
Uppdraget redovisas arligen. Syftet med denna rapport ar att beskriva omradet med fokus pa
ar 2023.

En val fungerande sjofart ar av stor vikt for svensk utrikeshandel och varuférsoérjning. En
central del i detta sammanhang ar utvecklingen och konkurrensvillkoren for den svensk-
registrerade handelsflottan. Storleken pa den svenska flottan har bland annat betydelse for
den langsiktiga kompetensfoérsorjningen av svenska sjdman och marin kompetens bade iland
och ombord pa fartyg och speglar darfor viktiga delar av den svenska sjofartens konkurrens-
situation. Tillgang till svenskflaggat tonnage ar viktig ocksa ur ett beredskapsperspektiv.

Tyngdpunkten i rapporten ligger pa den svenskkontrollerade flottan, det vill saga de svenska
rederiernas fartygsflotta, samt det svenska fartygsregistret.’ Rapporten inleds med en
beskrivning av utveckling for sjofart till svenska hamnar. Darefter redovisas utvecklingen av
den svenskkontrollerade flottan inklusive det svenska fartygsregistret fram till och med 2023.
Vissa jamforelser gors med andra landers fartygsflottor och fartygsregister.

Genomgangen av den svenska handelsflottans utveckling foljs av en dversikt dver
utvecklingen av sysselsattningen bland ombordanstéllda. | samma kapitel tas aven
kompetensforsorjning upp med fokus pa de senaste arens sdkande till de svenska
sjofartshogskolorna. Rapporten redogdr for den svenska sjofartens konkurrensvillkor och
deras utveckling sasom de kommer till uttryck i det regelverk och den myndighets-
administration som moter sjofarten i Sverige. Fokus ligger pa trafik med svenskregistrerade
fartyg men aven bredare fragor som exempelvis forskning och utveckling berors. | ar gors
ocksa en sarskild analys av hur EU:s 55%-paket kan komma att paverka sjofartens
konkurrenskraft.

' Trafikanalys har ett parallellt uppdrag om sjéfartsstodets effekter pa den svenska sjéfarten, dar de svenska
rederiernas ekonomiska situation beskrivs mer utforligt, se www.trafa.se/sjofart/sjofartstodets-effekter-13930/



http://www.trafa.se/sjofart/sjofartstodets-effekter-13930/
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1  Sjofarten till och fran Sverige

| detta kapitel beskrivs utvecklingen for gods- och passagerartrafiken inom sjofarten i Sverige
fram till och med 2023, kompletterat med vissa uppgifter for forsta halvaret 2024.

Sammanfattningsvis speglar statistiken for fartygsanlép och passagerartrafik en aterhamtning
efter pandemiaren som dock tycks ha kommit av sig. Den patagliga uppgangen 2022 har foljts
av viss nedgang under 2023 bade for gods- och passagerartrafik. Utvecklingen under forsta
halvaret 2024 pekar i samma riktning. De geografiska skillnaderna ar dock stora och
utvecklingen varierar mellan de svenska hamnarna.

Har aterhamtningen efter pandemin kommit av sig?

Pandemiaren 2020 och 2021 innebar en tydlig nivasankning i antalet fartygsanlop till svenska
hamnar. Efter viss uppgang 2022 — det ar covid-19 slutade klassas som allmanfarlig och
samhallsfarlig sjukdom — sjonk antalet anlép under 2023 ater till nivan under pandemin. Det ar
drygt 10 000 farre anlép an innan pandemin, med vissa arliga variationer har anlépen tidigare
legat pa drygt 80 000 stycken per ar (Figur 1.1.). Aven raknat som bruttodraktighet? (last-
kapacitet) marks en nedgang ar 2023 jamfort med prepandemiska nivaer (=10 %).% Under
forsta halften av 2024 har antal anlép okat nagot (1 %) jAmfér med motsvarande period i fjol.*
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Figur 1.1. Antal fartyg som anlopt svensk hamn, 2013-2023.
Kalla: Trafikanalys (2024). Sjétrafik 2023, tabell 1.

Raknat som antal anlép har trafiken minskat i alla vara stérsta hamnar mellan 2022 och 2023.
| vissa mindre hamnar marks daremot en positiv utveckling. Karlshamn ar en av fa hamnar dar

2 Bruttodraktighet ar ett enhetsldst matt som anger ett fartygs storlek i termer av innesluten volym. Uttrycket
"brutto” anvands synonymt med bruttodraktighet. Det forkortas bt.

3 Trafikanalys, Sjétrafik 2023, sammanfattningstabell.

4 Trafikanalys, Sjotrafik 2024 kvartal 2, sammanfattningstabell.



12

antal anl6p 6kat patagligt mellan de tva aren (+17 %). Helsingborg ar fortsatt den hamn som
har avsevart flest anl6p av alla svenska hamnar.

Sett till fartygens lastkapacitet marks en viss 6kning i flera hamnar.® Under forsta halften av
2024 har trafiken salunda, raknat som summerat brutto, 6kat nagot jamfér med motsvarande
period i fjol.®

Den stora merparten — knappt tre fjardedelar — av fartygsanlopen gors av passagerarfartyg
och farjor. Det var samtidigt dessa som stod fér hela 6kningen av antalet anlép 2022. Under
2023 var antalet passagerare i princip oférandrat jamfért med aret innan. Innan pandemin lag
antalet passagerare i svenska hamnar relativt konstant pa omkring 30 miljoner per ar. Ar 2023
var motsvarande siffra 25 miljoner vilket samtidigt motsvarar en nastan 50-procentig 6kning
sedan pandemiaret 2021. Sammantaget innebar detta att antalet passagerare har 6kat i
snabbare takt &n antalet anlép med passagerarfartyg och farjor.
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Figur 1.2. Antal fartygspassagerare (summan av ankommande och
avresande) i svenska hamnar 2013-2023, miljontals.

Kalla: Trafikanalys (2024). Sjétrafik 2023, tabell 5.

Under de tre forsta kvartalen 2024 har antalet passagerare legat pa en oférandrad niva jamfor
med samma period forra aret.”

| absoluta tal star Stockholms hamnar for den stoérsta nedgangen av totalt antal fartygs-
passagerare med drygt 440 000, efter att aret innan 6kat mycket kraftigt. Stockholm ar fortsatt
stérsta svenska hamn raknat i antal resenarer. Aven Ystad (-156 000; —6 %) och Visby

(=102 000; —6 %) stod for en betydande volymnedgang. Goéteborg redovisade storst tillvaxt i
absoluta tal med en uppgang pa 127 000 resendrer (8 %). Aven Trelleborg (80 000, 5 %) och
Umea (25 000, 10 %) hade betydande passagerartillvaxt.

5 Trafikanalys (2023). Sjétrafik 2023, tabell 20.

6 Trafikanalys, Sjétrafik 2024 kvartal 2, sammanfattningstabell samt Sj6trafik 2024 kvartal 3, sammanfattnings-
tabell.

" Trafikanalys (2024), Sj6trafik 2024 kvartal 2, tabell 2 samt Sj6trafik 2024 kvartal 3.
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Under 2022 6kade antalet passagerare pa utrikes destinationer och 6kade ytterligare nagot
2023. Antal passagerare i inrikes trafik minskade daremot nagot ar 2023.8 Resandet pa de
volymmassigt storsta landerna, Danmark och Finland ar stabilt och férandringarna ar relativt
sma jamfort med aret innan.®

Kryssningspassagerare, som reser med rena kryssningsfartyg (inte farjor som ocksa tar bilar)
ar jamforelsevis fa och star for drygt 1 procent av resenarerna, men ar likafullt intressanta.

For kryssningsfartygen var utvecklingen dramatisk under pandemin. Raknat som antalet
besdkande kryssningspassagerare hade vi en tydlig uppgang ar 2022 (45 %) saval som 2023
(48 %). Samtidigt ar antalet kryssningsresenarer fortfarande knappt halften jamfért med
rekordaret 2019.°

Anlépen med kryssningsfartyg i svenska hamnar minskade med 87 procent i samband med
pandemins intréde 2020 (fran 453 &r 2019 till 60 &r 2020). Ar 2022 var antalet anlép med
kryssningsfartyg daremot pa en historiskt hog niva (530 anlép) och Iag val éver den
prepandemiska nivan. Ar 2023 féll antal anlop ater tillbaka (299 anlép). Under férsta halvaret
2024 marks ater en viss uppgang av antal kryssningsanlop till svenska hamnar.

Godstrafiken minskar

Efter att godshanteringen i svenska hamnar legat pa en oférandrad niva under flera ar sjonk
den ar 2023 med cirka 5 procent (se Figur 1.3). Den totala godshanteringen 2023 uppgick till
160 miljoner ton, val under nivan innan pandemin.
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Figur 1.3. Total godshantering 2012—-2023 i svenska hamnar. Kvantitet i
miljoner ton.
Kalla: Trafikanalys (2024). Sjotrafik 2023, tabell 6.

8 Trafikanalys (2024). Sjétrafik 2023, tabell 25.

9 Trafikanalys (2024). Sjétrafik 2023, tabell Sammanfattning.

0 Antal besdkande resenérer som stiger ombord eller avslutar sin kryssning i svensk hamn, Trafikanalys
(2024). Sjotrafik 2023, tabell 2.
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Av den totala godshanteringen star lossat gods fér 54 procent. Hantering av raolja och
raffinerade petroleumprodukter i svenska hamnar sjénk med 3 procent jamfért med 2022."

Svensk import och export med sjofart till och fran Ryssland har efter Rysslands invasion av
Ukraina minskat kraftigt och fortsatt nedat under 2023. Mangden ryskt gods lossat i svensk
hamn hade 2023 minskat med 97 procent jamfort med 2020."2

Bland Sveriges hamnar har godshanteringens utveckling 2023 varierat. Ingen av landets
stérre godshamnar hade en positiv volymutveckling fér godshantering dver kaj jamfort med
aret innan. Efter att godsvolymerna i Sveriges storsta hamn Géteborg 6kat patagligt 2022 (+8
procent), sjonk de 2023 med drygt 10 procent. Géteborg ar fortsatt Sveriges i sarklass storsta
godshamn.

Aven i Helsingborg, i Trelleborg och i Stockholm sjénk godsvolymerna patagligt. Flera hamnar
langs Norrlandskusten har daremot haft en positiv volymutveckling: Pited (+ 17 %), Umea (+6
%), Skellefted (+5 %), Sundsvall (+4 %) och Gavle (+1 %). Ostersjohamnarna Kalmar (+14 %)
och Oskarshamn (+7 %) har ocksa en mer omfattande godshantering 2023 &n aret innan. '

" Trafikanalys (2024). Sjétrafik 2023, tabell 8.1. och 8.2.

'2 Trafikanalys (2024). Statistikblad Sjotrafik 2023, s. 5,
www.trafa.se/globalassets/statistik/sjotrafik/sjotrafik/2024/sjotrafik-2023.pdf
'3 Trafikanalys (2024). Sjétrafik 2023, tabell 21.
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2 Svenska flottans utveckling

Detta avsnitt beskriver utvecklingen for den flotta av fartyg som kontrolleras av svenska
rederier, aven kallat fartyg i svensk regi. Vi beskriver flottan i termer av antal fartyg,
lastkapacitet och dess férdelning pa olika register. Vi gor aven en beskrivning av den
svenskregistrerade flottans utveckling jamfort med vissa andra landers register.

2.1 Den svenskkontrollerade flottan

Den svenskkontrollerade handelsflottan omfattar dels fartyg som bar svensk flagg och ar
registrerade i Sverige, dels fartyg som ar registrerade i ett annat land, men som ags eller hyrs
av svenska rederier och dar den kommersiella driften skots av ett bolag registrerat i Sverige. '™

Antal utlandsregistrerade fartyg vande ater nedat 2023

Antalet fartyg i den svenskkontrollerade flottan minskade mellan 2018 och 2021, men vande
uppat 2022 for att sedan ater sjunka nagot. Detta framgar av Figur 2.1 som visar summan av
antalet svenskregistrerade och utlandsregistrerade fartyg (=100 brutto) den sista december
respektive ar under perioden 2013 till 2023.
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Figur 2.1. Den svenskkontrollerade flottan i termer av antal fartyg (2100 bt)
den 31 dec respektive ar.

Kalla: Trafikanalys (2024). Fartyg 2023, tabell 5, justerad med utlandsédgda fartyg i svenskt register for att
behalla en jamférbarhet 6ver tid efter definitionsidndring 2021.1%

4 Se kvalitetsdeklaration "Fartyg 2023 — svenska och utléndska fartyg i svensk regi” pa Trafikanalys webbplats
for mer information om definitioner, osakerhetskallor och aktualitet.

'® Innan 2021 raknades &ven utlandségda svenskregistrerade fartyg med i svensk regi. Fér jamforbarhetens
skull redovisas har data baserat pa denna definition fran tidigare ar, det vill sdga inklusive utlandsagda
svenskregistrerade fartyg. Dessa utgor cirka 6 procent av de svenskregistrerade fartygen.
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Som framgar av figuren ar den svenskregistrerade flottan stabil 6ver tid, medan den utlands-
registrerade ar mer fluktuerande. Antalet svenskregistrerade fartyg var nara oférandrat (en
svag minskning med fyra fartyg), medan de utlandsregistrerade fartygen minskade med 58.
Aret innan 6kade antalet utlandsregistrerade med lika manga. Sammantaget innebar det att
den svenskkontrollerade flottan, raknat som antal fartyg, minskade med drygt 10 procent
2023. | sammanhanget bor det noteras att férhallandevis sma férandringar i agandestrukturen
kan paverka om fartyg klassas som svenskkontrollerade och ge stort utslag i statistiken.®

Lastkapacitet minskade mer an antal fartyg

Forandringarna i antalet fartyg avspeglas aven i flottans samlade lastkapacitet, det vill saga
bruttodraktigheten. Figur 2.2 visar den sammanlagda lastkapaciteten for den svensk-
kontrollerade flottan den sista december respektive ar under perioden 2013 till 2023. Precis
som antalet fartyg vande den tidigare nedatgaende trenden uppat 2022 for att ar 2023 ater
sjunka. Medan nedgangen i antal fartyg var drygt 10 procent var motsvarande nedgang i
lastkapacitet drygt 20 procent jamfort med aret innan. Liksom tidigare ar var det relativt sma
férandringar i det svenskregistrerade tonnaget med en minskning pa 6 procent 2023 jamfort
med aret tidigare. Minskningen i det utlandsregistrerade tonnaget var stérre (—22 %). Att
tonnaget i den utlandsregistrerade flottan minskade mer @n antalet fartyg beror pa att de
inhyrda fartygen i regel ar stérre an de svenskagda.
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Figur 2.2. Den svenskkontrollerade flottan (2100 bt) i termer av lastkapacitet
(tusental bt) den 31 dec respektive ar.

Kalla: Trafikanalys (2024). Fartyg 2023, tabell 5, justerad med utlandsdgda fartyg i svenskt register for att
behalla en jamforbarhet 6ver tid efter definitionséndring 2021.

'® Fartyg som har bade svenska och utlandska deldgare ingér i statistiken nar det svenska agandet &r stérre an
50 procent. Se kvalitetsdeklaration for "Fartyg 2023 — svenska och utlandska fartyg i svensk regi” pa
Trafikanalys webbplats.
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Sammanfattningsvis minskade den svenskkontrollerade flottan under 2023 efter en uppgang
aret innan. Foérandringarna i den svenskregistrerade delen av den svenskkontrollerade flottan
var emellertid relativt sma.

Anvandningen av den svenskkontrollerade flottan

Ovanstaende siffror och figurer redovisade flottan i slutet av respektive ar, men ett fartyg kan
anvandas under en del av aret utan att behdva inga i flottan sista dagen pa aret. Tabell 2.1
visar de svenska rederiernas anvandning av fartyg de senaste tre aren, matt i antal fartyg
(=100 bt) som anvants nagon gang under aret.

Det overgripande monstret liknar beskrivningen av den svenskkontrollerade flottan ovan.
Antalet svenskregistrerade fartyg som anvants under ett ar ligger pa en relativt konstant niva,
med en minskning de senaste aren. Aven med det har synséttet minskade de utlands-
registrerade fartygen under 2023. Samtidigt har uthyrningen av fartyg minskat med ett tiotal
fartygsindivider. Den totala foérandringen i disponerade fartyg i svensk regi var svagt 6kande
2022, men har darefter vant nedat. Under 2023 var en majoritet av de uthyrda fartygen
svenskregistrerade.'” De svenskregistrerade fartygen utgor darfor drygt halften av den
disponerade flottan (55 procent).

Tabell 2.1. Antal fartyg (2100 bt) i svensk regi anvanda under nagon del av
aret. Ar 2021-2023.

Féréndring Féréndring

20212022 2023 5051 2022 2022-2023

Svenskregistrerade fartyg 309 304 282 -2 % —7 %
+utlandsregistrerade fartyg 244 268 229 +10 % -15%
-uthyrda fartyg 3 37 26 +1 233 % -30 %
=Disponerade fartyg 553 572 511 +3 % -11%
varav svenskt register 56 % 53 % 55 %

Kalla: Trafikanalys (2024). Fartyg 2023, tabell 14.
Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda.

Ett annat matt pa anvandning, eller transportkapacitet, ar hur manga dagar respektive fartyg,
med hansyn taget till lastkapacitet, disponeras under ett ar. Mattet bendmns bruttodraktighets-
dagar.'® Som framgar av Tabell 2.2 &r mdnstret samma med detta matt pa den svensk-
kontrollerade flottans anvandning som i beskrivningen ovan.

Anvandningen av det svenskregistrerade tonnaget ar saledes i princip oférandrat mellan 2022
och 2023 (+2 %), vilket kan jamféras med en svag minskning i antal anvanda fartyg (Tabell
2.1). Medan antalet utlandsregistrerade fartyg minskade med 15 procent ar motsvarande
minskning av bruttodraktighetsdagar, 22 procent. Aven det uthyrda tonnaget minskade jamfort
med 2022.

Sammantaget innebar detta att det disponerade tonnaget minskade med 18 procent 2023.
Eftersom hela denna minskning skedde i det utlandsregistrerade tonnaget 6kade det svenska
registrets andel av det disponerade tonnaget i termer av bruttodraktighetsdagar.

7 Trafikanalys (2024). Fartyg 2023, tabell 17 och 18.
'8 Bruttodraktighetsdagar &r antal dagar som fartyget anvants under aret multiplicerat med dess brutto.
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Tabell 2.2. Anvandning av tonnage (2100 bt) i svensk regi ar 2021-2023.
Miljoner bruttodriktighetsdagar.

+2 %

1520 2767 2159 +82 % —22 %
1 398 347 +39 800 % -13 %
2232 3093 2538 +39 % -18%

32 % 23 % 29 %

Kalla: Trafikanalys (2024). Fartyg 2023, tabell 15.
Not: Tabellen inkluderar fartyg som endast en del av aret varit svenskregistrerade eller inhyrda.

2.2 Ar de nordiska fartygsflottorna sin flagg
trogen?

Danmark och Norge har de stora nordiska fartygsregistren. De &r i storleksordningen tio
ganger sa stora som de svenska och finska. Det har en bakgrund i att férst Norge, men sedan
aven Danmark, under 1980-talet startade s.k. internationella register for att konkurrera med
s.k. bekvamlighetsregister. Dessa register stéllde exempelvis inte samma krav pa inhemsk
besattning och darmed pa I6neniva. De danska och norska internationella registren har
egenskaper gemensamt med bekvamlighetsregister'®, men klassas inte som sadana av
Internationella Transportarbetarefederationen.

Enligt UNCTAD?:s statistik ar den av Norge kontrollerade flottan den tionde stérsta i varlden,
strax efter Storbritanniens men fére USA:s. | samma ranking ligger Danmark pa 14:e plats.
Sverige och de 6vriga nordiska landerna &r inte med bland 35 stérsta.?' Storleken pa den
svenskkontrollerade flottan uppgar saledes till strax under en tiondel av den norska, matt i
dodviktston (lastkapacitet i metriska ton). Den finlandska flottan foljer darefter med drygt
halften av den svenska. Den av Island kontrollerade flottan &r avsevart mindre.??

Trafikanalys har tidigare ar redovisat hur de flottor som kontrolleras av de fyra stoérre nordiska
landerna fordelar sig mellan skilda register. Gemensamt for vara lander ar att férdelningen
mellan flaggstater i flera fall, raknat som brutto, férandras kraftigt fran ar till ar, se Tabell 2.3.

Nordiskt kontrollerade flottors férdelning i procent pa register av respektive flotta 2020 till 2022
sett till bruttodraktighet. Fartyg = 100 brutto. Fér Sverige tillhérde exempelvis 12 procent av
flottan Kinas, respektive Marshalldarnas register ar 2020 for att aret efter ha obefintligt
tonnage i dessa register. For Finland minskade Bahamasregistrerade fartyg med 25
procentenheter fran ett ar till ett annat. | bAde Danmark och Norge minskade de egna

'° Begreppet har definierats pa olika sétt i skilda sammanhang. Det handlar om fartyg som &r registrerade i ett
register som valts uteslutande for att dra nytta av begransad reglering av fartygsregistret, utan att fartyget har
forbindelse med registreringsstaten genom sin agare eller besattning.

20 FN:s konferens om handel och utveckling/United Nations Conference on Trade and Development.

21 UNCTAD (2023). Review of Maritime transport 2023, tabell 2.5.

22 UNCTADstat (2023). Merchant fleet by country of beneficial ownership, annual. Avser fartyg =1 000 brutto,
dodviktston. Uppgifterna kan variera nagot jamfort med andra kallor beroende pa olika avgransningar och
definitioner, exempelvis mot redovisningen i avsnitt 2.1 som avser fartyg 2100 brutto och darfér omfattar ett
storre antal fartyg.
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registren med Over tio procentenheter mellan 2021 och 2022. Vi ser detta som ett uttryck for
att det rader stor flexibilitet nar redare chartrar fartyg. Flaggen i aktern spelar normalt
vasentligt mindre roll an fartygets egenskaper och villkoren i dvrigt. Trafikanalys ser de stora
forandringarna mellan aren som ett uttryck for att det rader skarp konkurrens mellan registren.

Tabell 2.3. Nordiskt kontrollerade flottors fordelning i procent pa register av
respektive flotta 2020-2022 sett till bruttodraktighet. Fartyg =2 100 brutto.

Sverige Finland Danmark Norge

2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022
Sverige 21 13 21 5
Finland 39 43 57
Danmark 3 4 5 45 48 34
Norge, NOR+NIS 11 11 3 1 30 31 19
Bahamas 5] 4 4 49 47 22 10 9 6
Singapore 5 9 31 27 21 7 8 9
MarshallZbéarna 1 5 7 9 11 12 13 26
Liberia 3 4 4 1 9 8 7 10
GB (inkl. Isle of Man) 13 11 3 2 1 3 1 7
Hong Kong 2 7 8 14 3
Kina, HK 7 12
Malta 2 2 10 3 2 2 2 2 2 4
Panama 3 2 2 5 3 3 4
Nederldnderna 5 3
Cypern 2 5 1
Portugal 4 5 3 2
Bermuda 6
USA 2 2
Panama 3
Ovriga 44 44 6 11 9 8 3 3 7 10 10 11
Ssumma " 102" 102" 101" 100" 100”7 9" 100" 100" 100" 100" 100" %9

Kalla: Data fran Maritime-insights databas, baserad pa data fran Gibsons’ Shipbrokers och ShipPax, bearbetad
av Maritime-insight pa uppdrag av Trafikanalys.

Generellt ar det saledes relativt vanligt att nordiska rederier registrerar sina fartyg i de egna
landernas register. Det ar daremot inte lika vanligt att de registrerar sina fartyg i nagot av de
andra nordiska landernas register. Den svenskkontrollerade flottan ar visserligen
representerad med minst en procent i bade det norska och danska registret, men for varken
den danskkontrollerade flottan eller den norskkontrollerade syns nagot annat nordiskt register.

Foérutom for den svenskkontrollerade flottan var det bara den finskkontrollerade som aterfinns i
det svenska registret — och det endast under 2022 av de ar som redovisas i tabellen. Daremot
ar vissa andra register gemensamma for flera av de nordiskt kontrollerade flottorna. Det galler
till exempel registren i Storbritannien, Malta och Singapore som ar de vanligaste registren for
den svenskkontrollerade flottan efter det svenska.

Sammantaget ar det en stor spridning i nordiskt kontrollerade flottornas férdelning pa register.
Registren i Malta och Liberia ar de enda register som ar 2022 stod fér mer an 1 procent av
bruttot for de fyra nordiska landernas flottor.

2.3 Det svenska registrets utveckling i en
internationell jamforelse

Foéregaende avsnitt har beskrivit de nordiskt kontrollerade fartygsflottorna och deras férdelning
pa olika landers register. Dar har det framgatt att de nordiskt kontrollerade fartygsflottorna,
trots allt, i relativt hdg grad ar registrerade i de egna landernas register. Det ar sallan nagot
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annat register ar vanligare an det egna nationella. | detta avsnitt beskrivs utvecklingen fér de
nordiska registren i sig. Dataunderlaget kommer fran UNCTAD och anger bruttodraktighet for
fartyg 2100 brutto i bérjan av respektive ar.?

Som framgar av Figur 2.3 har den relativa utvecklingen av dessa register sett olika ut under
de senaste 10 aren. De nordiska registren (inkl. Fardarna, Island och Grénland) har
sammantaget vuxit patagligt, med drygt 40 procent. Det svenska registret ar det enda som
visar en negativ utveckling (=31 %).

De danska registren (inkl. det danska internationella registret) har utvecklats bast (+98 %) och
har ocksa vuxit om den andra stora nordiska registerstaten Norge (+22 %). Raknat i brutto har
de danska registren vuxit med mer an tre ganger det svenska registrets storlek. Det finska
registret har 6kat med 26 procent. Det senaste aret ar det bara det finska registret som vuxit.
Sveriges register hade under det senaste aret en tillbakagang pa fem procent efter att aret
innan ha dkat med lika mycket.

250

200

150

100

50

2015 201e 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

s Denmark Finland Norway eesSweden —esss=Norden

Figur 2.3. Indexerad utveckling for handelsflottan (2100 bt) 2015-2024 i
nordiska register (bruttodriaktighet). Avser borjan av respektive ar.

Kalla: UNCTADstat (2024). Merchant fleet by flag of registration and by type of ship, annual.

| ett storre internationellt perspektiv ar utvecklingstendenserna an mer varierade. Sett till de
utomnordiska register som den nordiskt kontrollerade flottan aterfinns i (Tabell 2.3. Nordiskt
kontrollerade flottors fordelning i procent pa register av respektive flotta 2020-2022 sett till
bruttodraktighet. Fartyg = 100 brutto) syns aven dar en spridning i utvecklingen.

% Den officiella fartygsstatistiken fran Trafikanalys avser slutet av respektive ar och UNCTAD:s uppgifter for
2024 avser darmed ungefar samma tid som Trafikanalys uppgifter for 2023. Skillnader i definitioner och
underliggande datakallor kan dock innebara att sifferuppgifterna skiljer sig nagot at mellan UNCTAD och
Trafikanalys. Se kvalitetsdeklaration for den officiella statistiken pa Trafikanalys webbplats for mer information
om definitioner, osakerhetskallor, aktualitet, m.m.
www.trafa.se/globalassets/statistik/sjotrafik/fartyg/2022/kvalitetsdeklaration-fartyg-2022.pdf .
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21

Detta illustreras i Figur 2.4 som innehaller de storre ickenordiska registren, varav cirka halften
tillhor de tio storsta fartygsregistren i vérlden sett till bruttodraktighet.?*

Samtliga register i figuren har haft en battre utveckling &n det svenska under den tioarsperiod
som visas i diagrammet. Det finns en samvariation mellan registerstorlek och utveckling under
denna period, dar alla de fem register i figuren som haft mer negativ utveckling ocksa ar
mindre register. De tva s.k. bekvamlighetsregistren, Liberia och Marshalldarna sticker ut med
en konstant och hdg tillvaxt under perioden.
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Figur 2.4. Indexerad utveckling for handelsflottan (2100 bt) 2015-2024 i ett
urval storre register (bruttodriktighet), samt procentuell férandring 2023-
2024. Avser borjan av respektive ar.

Kalla: UNCTADstat (2024). Merchant fleet by flag of registration and by type of ship, annual.

24 Sammanfattningsvis

Den svenskkontrollerade flottan 6kade 2022 efter att ha minskat ett antal ar dessférinnan. For
2023 marks ater en nedgang. Foérandringarna ar i bagge fall framst kopplade till den utlands-
registrerade delen av den fartygsflotta som ar i svensk regi.

24 UNCTADstat (2024). Merchant fleet by flag of registration and by type of ship, annual.
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Storleken pa den svenskkontrollerade flottan ar 2023 patagligt lagre an fére pandemin.
Anvandningen av fartyg i svenskt register 2023 (matt i bruttodraktighetsdagar) var oférandrad
jamfort med aret innan, medan det utlandsregistrerade tonnaget minskade.

| en internationell jamforelse har det svenska fartygsregistret haft en samre utveckling éver
den senaste dryga tioarsperioden an registren i vara nordiska grannlander och aveniien
storre internationell jamforelse. Under 2023 hade det svenska registret en samre utveckling an
de dvriga nordiska landernas. Aven i en vidare internationell jamférelse ar utvecklingen av det
svenskregistrerade tonnaget svagt.
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3 Sjofartens arbetsmarknad och
kompetensforsorjning

Detta kapitel tar upp utvecklingen inom svensk sj6fart ur ett sysselsattnings- och kompetens-
forsorjningsperspektiv. Kapitlet redogor for utvecklingen av antalet ombordanstallda vid
svenskregistrerade handelsfartyg och soékande till kvalificerade svenska sjofartsutbildningar.

3.1 Antal ombordanstallda

Nedgang for ombordanstallda 2023

Efter en tydlig nedgang i antalet ombordanstallda i den svenskregistrerade handelsflottan
under pandemiaren vande kurvan svagt uppat 2022. Under 2023 syns ater en viss nedgang.
Nedgangen var 10 procent eller i genomsnitt 260 ombordanstallda per dag. Detta framgéar av
Figur 3.1 som visar genomsnittligt antal ombordanstallda per dag i svenskregistrerade
handelsfartyg (civila fartyg for frakt- eller passagerartrafik). Nivan ar fortfarande patagligt lagre
an innan pandemin.
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Figur 3.1. Genomsnittligt antal ombordanstallda per dag pa
svenskregistrerade handelsfartyg (2100 bt), 2013-2023.

Kalla: Trafikanalys (2024). Fartyg 2023, tabell 20.2.
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Ovrig ekonomipersonal/kdkspersonal ar den stdrsta yrkeskategorin ombord, féljd av
dackspersonal. Yrkeskategorierna befalhavare, styrman, maskinbefal och maskinpersonal
raknade alla, var for sig, strax éver 200 ombordanstallda per genomsnittlig dag for ar 2023.

Liten 6kning av andel kvinnor bland ombordanstallda

Raknat som genomsnittligt antal ombordanstallda per dag har samtliga yrkeskategorier
ombord en hoégre andel man an kvinnor. Kategorierna befalhavare, styrman, dackspersonal,
maskinbefal och maskinpersonal ar sarskilt mansdominerade, vilket framgar av Tabell 3.1.
Andelen kvinnor ar férhallandevis hdg bland ekonomiférestandare och ekonomipersonal/koks-
personal.

Tabell 3.1. Andel kvinnor 2023 samt forandring 2022-2023 av genomsnittligt
antal ombordanstallda per yrkeskategori och dag i svenskregistrerade
handelsfartyg (2100 bt).

Befilhavare 3% -3%
Styrmin 9% -12%
Diackspersonal 16% —7%
Maskinbefl 1% -14%
Maskinpersonal 4% -3%
Ekonomiférestandare 40% +6%
Totalt 25% —6%

Kalla: Trafikanalys (2024). Fartyg 2023, tabell 20.2.

Som framgar ovan och av Tabell 3.1 var sysselsattningen for ombordanstallda pa svensk-
registrerade fartyg lagre 2023 an aret innan. Andelen kvinnor bland ombordanstallda har 6kat
om an marginellt (fran 24 till 25 %). Hela 6kningen ar kopplad till gruppen ekonomifére-
standare. De stdrsta procentuella nedgangarna for ombordanstéllda generellt marks bland
styrman, och maskinbefal.

3.2 Sokande till landets sjofartsutbildningar

Kvalificerad sjofartskompetens ar av grundlaggande betydelse for svensk sjofarts konkurrens-
kraft. Tillgang till sddan kompetens ar en forutsattning for att vi langsiktigt ska ha rederi-
verksambhet i Sverige och déarmed aven fér den svenskflaggade handelsflottan. Aven andra
relaterade verksamheter inom bland annat teknisk utveckling och forsakring skulle séka sig
utomlands. Sjétransporter till och fran svenska hamnar skulle fortga, men deras kvalitet
riskerar emellertid férsamras nagot.?s

% Eriksson G (2020).
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Sokande till sjofartutbildningarna ar en indikator pa framtidens tillgang péa kvalificerat sj6folk.

Antal sdkande till de kvalificerade sjofartsutbildningarna 6kar

Figur 3.2 framgar att det totala antalet sékande till sjokaptensutbildningarna vid de bada
larosatena infor hostterminen 2024 var ungefar 25 procent hdgre an aret tidigare, bade raknat
som totalt antal sbkanden och som férstahandssokanden. Nivan ar samtidigt 40 procent lagre
an 2015. Under perioden har det samtidigt skett en viss trendmassig 6kning av andelen
kvinnliga sékanden. Ar 2015 var andelen kvinnor som sékte 15 procent for att under de
senaste tva aren ha legat pa éver 20 procent.
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Figur 3.2. S6kande till Sjokaptensprogrammen vid Chalmers och Linné-
universitetet 2015-2024.

Kalla: UHR (2024). Antagningsstatistik for sjokaptensprogrammen vid Chalmers tekniska hogskola och
Linnéuniversitetet.

Sjdingenjérsprogrammen forsoérjer Sverige med framtidens maskinbefal och maskinister.
Trendmassigt marks ungefar motsvarande utveckling for sjdingenjorsutbildningarna som for
sjokaptensutbildningarna: Markant minskat soktryck fram till 2017/2018, varefter intresset for
utbildningarna legat kvar ungefar pa samma niva, med variationer mellan aren.

Vid de tva senaste ansokningstillfallena, HT 2023 respektive HT 2024, 6kade antalet sokande
till sjdingenjorsutbildningarna. (Figur 3.3). Det senaste aret var det dock endast antalet
sokanden till utbildningen vid Chalmers som Okade. For Linnéuniversitetet marktes daremot
viss nedgang.
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Figur 3.3. S6kande till Sjéingenjorsprogrammen vid Chalmers och Linné-
universitetet 2015-2024.

Kalla: UHR (2024). Antagningsstatistik for sjoingenjorsprogrammen vid Chalmers tekniska hogskola och
Linnéuniversitetet.

Antalet kvinnor som soker till sjdingenjorsprogrammen har under den senaste 10-arsperioden
varierat mellan 29 (2018) och 61 (2016) procent. Andelen s6kanden som ar kvinnor har legat
pa en andel mellan 10 och 16 procent.

3.3 Sammanfattningsvis

Efter en tydlig nedgang i antalet ombordanstallda i den svenskregistrerade handelsflottan
under pandemiaren vittnar statistiken om en svag aterhamtning under 2022 for att 2023 ater
minska. Utvecklingen varierar mellan yrkeskategorier. Medan sysselsatta som ekonomifére-
standare Okade sjonk sysselsattningen for 6vriga yrkeskategorier.

Antalet sdkande till landets sjokaptensutbildningar vid Chalmers tekniska hogskola och
Linneuniversitetet 6kade for hostterminen 2024 efter flera ars nedgang. Till sjéingenjors-
utbildningarna marks en 6kning som dock helt kan kopplas till Chalmers tekniska hogskola,
medan motsvarande utveckling inte marks for Linnéuniversitetet.
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4 Omstallning och anpassning
till EU:s klimatregelverk

EU har beslutat om en klimatlag med klimatmal som innebar att EU:s utslapp ska minska med
minst 55 procent till 2030 och att EU ska bli klimatneutralt senast 2050. Kommissionen
presenterade 2021 ett paket med lagforslag, EU:s 55%-paket, for att na de beslutade klimat-
malen. De flesta av lagférslagen ar nu antagna. Lagstiftningen bestar av sammanlankade
styrmedel varav flera har direkt baring pa sjofarten. | detta kapitel analyseras hur detta
regelverk kan komma att paverka sjofartens konkurrenskraft.

Parallellt med EU driver aven IMO ett arbete for att minska utslappen av vaxthusgaser fran
fartyg. Det arbetet beskrivs emellertid inte i detta sammanhang.?®

4.1 Sjofarten tar plats i ett alltmer ambitiost
utslappshandelssystem?’

EU:s utslappshandelssystem EU ETS 1 utvidgas gradvis till att omfatta utslapp fran
sjotransporter med fartyg med ett brutto pa minst 5 000. Under 2024 belastas fartygen med
krav pa kop av utslappsratter motsvarande 40 procent for verifierade utslapp, ar 2025 galler
70 procent och darefter 100 procent. Fran 2026 ska aven sjofartens utslapp av metan och
dikvaveoxid omfattas av systemet.

Foérandringarna i utslappshandelssystemet som sadant gor det samtidigt mer ambitiost.
Antalet utslappsratter som stalls ut minskar i snabbare takt an tidigare beslutats. Dagens
arliga nedskrivningstakt pa minus 2,2 procent andras forst till minus 4,3 procent och fran 2028
till minus 4,4 procent.

Medlemsstater ges mdjlighet att under 2024 till 2030 tillfalligt undanta inhemsk sjéfart till och
fran 6ar med farre an 200 000 invanare. Sverige har beslutat utnyttja den méjligheten
avseende Gotlandstrafiken.

Konkurrens mellan fartygsstorlekar

En atminstone teoretiskt mojlig konsekvens av regelverket ar att storleksmassigt mindre fartyg
skulle brukas i hogre grad, for att segla under gransen for direktivets tillampning, och att
anpassa logistikfloden efter det. Det ar en risk som ocksa namns i direktivtexten och
foranleder krav pa att EU-kommissionen, senast den 31 december 2026, ska analysera
alternativet att aven inkludera utslapp fran fartyg med lagre bruttodraktighet.

Risken fér en sddan anpassning av verksamheten ar enligt Trafikanalys bedémning
begransad. Det finns patagliga stordriftsfordelar inom sjofart som riskerar géra den typen av
anpasshningar kostsamma. Det férefaller ocksa osannolikt att det skulle byggas nya fartyg (s.k.
paragrafare) som optimeras for att klassas under storleksgransen 5 000 brutto av detta skal.

%1MO, 07 07 2023.
27 EU dir 2003/87/EG om ett system for handel med utslappsrétter for vaxthusgaser inom gemenskapen.
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Lagstiftarens fokus pa fragan gor det hogst osakert hur lange en sadan anpassning skulle ha
ett varde nar ett bestallt fartyg val "gar av stapeln”. Sa lange fartyg under 5 000 brutto inte
regleras av EU:s lagstiftning star det ocksa 6ppet for medlemsstater att infora nationella
koldioxidstyrmedel for dem, ndgot som ocksa innebar en risk for den som évervager sadana
strukturella anpassningar av logistikfloden.

Konkurrens mot andra trafikslag

Att sjofarten inkluderas i utslappsrattshandeln kommer i grunden att innebara att sjofart i
nagon utstrackning blir dyrare. Totalt innebar utslappshandelsystemet att kostnadsmassan
kan komma att 6ka med miljardbelopp for sjofart som angér svensk hamn. Om vi dverslags-
massigt raknar med att koldioxidutslappen fran sjofart pa svenska hamnar (fran narmaste
avgangs- eller destinationshamn) uppgar till 5 miljoner ton? och priset pa utslappsratter ar
750 kronor per ton skulle det innebara 1,5 miljarder kronor ar 2024, 2,6 miljarder under 2025
och 3,7 miljarder fr.o.m. 2026. Verkligheten kommer forvisso att se annorlunda ut: Statistiken
Over sjofartens utslapp ar bristfallig, framtida pris pa utslapp ar inte kant, trafikens utveckling
och vilka anpassningsatgarder sjofarten vidtar de narmaste aren aterstar att se. Priserna pa
utslappsratter har under de senaste aren varierat patagligt. Under det senaste aret har det
varierat med mellan € 54 och € 90 per ton.?°

Kostnadsokningarna varierar med fartygens forutsattningar. Med dagens pris pa drivmedel

(% 800 per ton for LNG liksom for MGO) och utslappsratter (€ 70) motsvarar det for ett fartyg
dar drivmedelskostnaden uppgar till 15 procent av den samlade kostnadsmassan en
transportprishojning pa cirka 4 procent for ett LNG-fartyg och nagot mer (4,3 %) for ett fartyg
som drivs pa fossil olja nar ETS fullt ut tillampas for sjofart (fr.o.m. 2026). Det ar en betydande
kostnadshdjning, men det ar samtidigt en forandring som ligger inom de ramar som redare ar
vana att hantera exempelvis till féljd av fluktuationer i bunkerpris.

Konkurrensytorna mellan véagtrafik och sjéfart med fartyg stérre &n 5 000 &r sma. Ar 2027
kommer aven vagtrafik omfattas av ett europeiskt utslappshandelssystem. Sjoéfarten, i
synnerhet de storre fartyg som omfattas av utslappshandeln, ar vasentligt mer energieffektiva
per utfort transportarbete an lastbil, vilket i grunden ar till sjéfartens fordel.

Inférandet av sjofart, och s& smaningom vagtrafik i utslappshandeln bedoms paverka
konkurrenssituationen mellan dessa trafikslag mattligt. Vagtrafiken kommer att ligga i ett annat
utslappshandelssystem an det som omfattar sjofarten. Priset per utslappsratt behdver darfor
inte vara det samma for sjofart som for vagtrafik. Vagtrafiken har en langre historia av
alternativa drivmedel.

| princip kan jarnvag gynnas konkurrensmassigt. Den ar till stor del redan elektrifierad och
fossilt driven jarnvag kommer inte nédvandigtvis omfattas av EU:s utslappshandel. Samtidigt
brottas den med andra problem sasom brister i infrastrukturen och kapacitetsbegransningar.

Konkurrens mellan fartyg

Okade drivmedelsrelaterade kostnader gér att moderna, energieffektiva fartyg gynnas jamfért
med tonnage med samre prestanda. Fartyg som drivs med LNG drabbas ocksa i nagon

2 Utslappen fran utrikes sjéfart var enligt den officiella statistiken 7 miljoner ton ar 2022. Statistiken utgar fran
bunkrad volym i Sverige, vilket for internationell trafik inte nédvandigtvis motsvaras av forbrukning vid trafik pa
svenska hamnar.

2 Trading Economics EU Carbon Permits, https://tradingeconomics.com/commodity/carbon .
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mindre utstrackning av 6kade kostnader for utslappsratter jamfért med fartyg som drivs med
traditionell bunkerolja.

Fartyg med forutsattningar att anvanda icke-fossila drivmedel boér ocksd komma att ha
fordelar, samtidigt som de manga ganger ar svara att vardera da tillgangen pa alternativ
energi ar oklar. Tekniskt naraliggande Idsningar ar i manga fall biodiesel respektive biogas,
samtidigt som framtiden far utvisa om de blir ekonomiskt konkurrenskraftiga i den nya varlden
med EU:s 55%-paket. Att soka anvanda landstrom i stérre utstrackning blir under alla
omstandigheter en viktig anpassning, samtidigt som férutsattningarna att dra nytta av den
mojligheten varierar med utrustning i hamnen, liksom med utrustning ombord, liggtid i hamn
och aktuellt elpris. EU-férordningen AFIR, som diskuteras nedan lagger en bas for landstrom
som maste tillhandahallas, men foreskriver inte vilket framtida utbud som kommer att finnas.

Fartyg som har méjlighet att anpassa rutt (for kortare distans eller for att beakta vaderforut-
sattningar) och hastighet kan potentiellt paverkas i mindre utstrackning an annan trafik.

EU:s innovationsfond

EU:s innovationsfond, som finansieras med intakter fran utslappshandelssystemet, bér kunna
stddja investeringar for att fasa ut fossila branslen aven inom sjétransporter, inbegripet
investeringar i energieffektivitet for fartyg, hamnar och narsjofart, elektrifiering av sektorn samt
hallbara alternativa branslen sasom vatgas och ammoniak framstallda ur férnybara energi-
kallor. Aven utslappsfri framdrivningsteknik, sdsom vindteknik och innovationer som minskar
utslappen fran isklassade fartyg, bor kunna erhalla stod fran innovationsfonden.

4.2 FuelEU Maritime — for koldioxidsnala
branslen inom sjofarten

FuelEU Maritime?° trader i kraft 1 januari 2025 och syftar till att 6ka andelen drivmedel med
laga fossila koldioxidutslapp inom sjofarten. Lagstiftningen galler aven i detta fall fartyg med
ett brutto dver 5 000 och avser fartygs forbrukning till sjoss sa val som i hamn i EU. Det
omfattar aven forbrukning under halva resan till eller fran hamn utanfér EU.

Styrmedlet ger incitament att 6ka andelen férnybara drivmedel inom sjéfarten. Daremot ger
det ingen direkt styrning for anpassningar genom lagre hastighet (slow steaming) eller
exempelvis val av kortare rutter. En utgangspunkt for regelverket ar det referensvarde for
fossila koldioxidutslapp per anvand energienhet (91,16 g CO2-ekvivalenter per MJ) som
raknats fram pa MRV-data®! fér ar 2020. Fr.o.m. 2025 ska alla fartyg i princip ha en
koldioxidintensitet som ligger minst tva procent under det referensvéardet. Ar 2030 héjs
ambitionsnivan till minus sex procent. Efter successiva skarpningar galler s& smaningom
minus 80 procent fr.o.m. ar 2050.%2 El som leds dver kaj definieras enligt regelverket som
emissionsfri.

Detta innebar att fartyg som redan anvander alternativa drivmedel och/eller har god
emissionsprestanda, atminstone till en borjan, inte behdver gora ytterligare anpassningar till
foljd av styrmedlet. Tvartom kan de dra nytta av lagstiftningens mdjlighet att "poola” sadana

%0 EU Férordning 2023/1805 om anvandning av férnybara och koldioxidsnala branslen for sjétransport.
31 EU Férordning 2015/757 om &vervakning, rapportering och verifiering av koldioxidutslépp fran sjétransporter.
32 Artikel 4: -14,5 % fran 1 januari 2035, -31 % fran 1 januari 2040, -62 % fran 1 januari 2045.
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fartyg med andra med samre emissionsprestanda — inom eget rederi eller med fartyg med
annan agare. Pa sa satt kan "6verensstammelsedverskott” saljas till fartyg dar anpassningar
ar dyra och bidra till att finansiera tekniska I6sningar med sma fossila koldioxidutslapp.*

Konsekvenser for fartygsflottan

Fér manga fartyg och redare kommer de anpassningar som gors till foljd av EU ETS att racka
for att kraven i FuelEU Maritime ska uppfyllas, atminstone fram till 1 januari 2040 nar kraven
héjs mer patagligt (=31 %). Till grund fér en sddan beddmning ligger att klimatpolitiken gjort
alternativa drivmedel, inklusive LNG mer Idnsamt och aven motiverat introduktion av
landstrom.

Fartyg som anvander mer koldioxidsnal energi (exv. LNG) gynnas fore sadana som anvander
olja. Samtidigt missgynnas fartyg med samre emissionsprestanda och kan komma att Iamna
europeiska vatten eller huggas upp tidigare an annars vore fallet. | nagon man kan ocksa
fartyg med samre emissionsprestanda, under 5 000 brutto, gynnas pa bekostnad av storre
fartyg.

Landstrom blir mer attraktivt

| princip bor lagstiftningen ocksa kunna paverka konkurrenskraften mellan hamnar. Trafiken till
och fran skilda hamnar avgors naturligtvis framst av de behov som finns i hamnens omland
och hamnens eventuella funktion som nav och omlastning fartyg emellan. Samtidigt ar det
uppenbart att hamnar med god tiligang till landstrom kan erbjuda sina kunder ett mervarde.
Regelverket gor land- och laddanslutning for el i hamn mer attraktivt. | princip kan alla fartyg
vantas efterfrdga och utnyttja sddana méjligheter i den utstrackning land- och ombord-
utrustning sa tillater. Fartyg som kan sakerstalla en storre del av energiférbrukningen genom
el 6ver kaj (for forbrukning vid kaj liksom for drift till sjoss) gynnas framfér dem som inte har
den mojligheten.

God effekt pa anslutningen ar vardefullt eftersom det ger battre méjlighet att ladda fartygs-
batterier under kortare hamnanlép. Var bedémning ar att regelverket inte kommer att goéra
svenska hamnar, som ar mer perifera i ett europeiskt perspektiv, jamforelsevis mindre
konkurrenskraftiga, atminstone inte pa kort eller pa medellang sikt. Det faktum att resor fran
hamn utanfor EU bara inkluderas till halften ar till periferins fordel.

Alternativa drivmedel gynnas — pa sikt kan det bli dyrt

| en analys som publicerats av DNV dras slutsatsen att FuelEU Maritime, tack vare
mojligheten att salja Overprestationer, kan ge ett lyft for mer ambitidsa anpassningar sdsom
e-metanoldrift. Det galler enligt analysen framfor allt under en dvergangsperiod (2025 till 2029)
nar reduktionskraven fortfarande ar mattliga sa att de ger redare som valjer ambitiésa
anpassningar betydande &verprestationer som kan séljas i en pool.®*

Den stora utmaningen kan skonjas vid horisonten

Pa langre sikt, framfor allt fran 2040 och framat, ar det mojligt att direktivet kommer att tydligt
Oka kostnaderna for sjofarten. Da ska de fossila koldioxidutslappen per anvand energienhet
ligga pa minst 31 procent under referensvardet, vilket kan komma att kosta. Idag ar det svart

33 Gasum (2024). Gasum har skapat en pool dar deras biogaskunder genom att ingé i poolen kan sélja sitt
uppfyllelsedverskott till redaren som inte nar den stipulerade nivan.
34 DNV (2024).
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att se billiga atgarder for att &stadkomma det inom sjofarten, samtidigt som FuelEU Maritime
staller specifika krav pa anpassningar i den egna sektorn. Det gar inte pa langre sikt att fullt ut
dra nytta av lagre anpassningskostnader i andra sektorer genom att kdpa utslappsratter.
Teknikutvecklingen under den kommande 15-arsperioden goér naturligtvis att de ekonomiska
férutsattningarna da bér vara annorlunda. Inte minst i detta mer langsiktiga perspektiv
framstar atgarder for 6kad samverkan i arbetet med produktion och distribution av fossilfria
drivmedel for bl.a. sjofarten, som aviseras i regeringens klimathandlingsplan som
angelagna.3®

4.3 Infrastruktur for alternativa drivmedel —
AFIR

EU-férordningen AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation) avser utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel. Betraffande hamnar berérs trafik tillhérande tre
segment: Farjor, kryssningsfartyg och containerfartyg. Regelverket galler vidare trafik med
fartyg med ett brutto éver 5 000. F6r berérda hamnar innebar AFIR att mal, nationella
handlingsplaner och rapporteringsmekanismer foreskrivs.

Namnda begransningar i férordningens tillampning innebar att den idag inte har baring pa
svenska inlandshamnar. Ingen hamn i Vanern paverkas da de fartyg som trafikerar dem faller
under gransen for lagens tillampning (5 000 bt). Trafik till Malarhamnar med fartyg som berérs
av regelverket ar idag sa begransad att ocksa de faller utanfér EU-férordningens kriterium for
trafikens omfattning.

De hamnar som har tillracklig trafik for att omfattas av malen ska fran och med den sista
december 2029 ha kapacitet att tillhandahalla landstrém till minst 90 procent av anlépen med
container-, RoPax- respektive passagerarfartyg éver 5 000 brutto. AFIR kraver hogspannings-
anslutning (6,6 eller 11 kV) vilket ger tillracklig energi for landstrom aven for stora fartyg, men
som laddstrom ar kapaciteten begransad.

Sverige ges, liksom évriga medlemsstater, ocksa i uppgift att senast den 31 december 2024
sakerstalla att ett "lampligt antal” tankningspunkter for flytande metan anlagts i kusthamnar i
TEN-T:s stomnat. Staterna ges sjalva fortroende att avgéra vad som ar lampligt.

Kraven beror ett dussintal av vara stérre farjehamnar. Genomgéaende omfattas ocksa
farjetrafikens utlandska destinationshamnar av férordningen. De tre svenska hamnar som
sannolikt ocksa berérs av kraven avseende kryssningsfartyg®” tillhér alla gruppen berérda
farjehamnar. Baserat pa historiska uppgifter berérs dven fem containerhamnar.® For
Goteborgs del ar trafiken for samtliga tre fartygssegment sa stor att hamnen ska vara utrustad
for att kunna tillhandahalla landstromsférsorjning for minst 90 procent av anlépen inom
respektive segment.

% Regeringens skrivelse 2023/24:59, s. 179 f.f.

3 Baserat pa senare ars hamnstatistik kan regelverket férvantas galla foljande farjehamnar: Géteborg,
Halmstad, Helsingborg, Kapellskar, Karlshamn, Oskarshamn, Stockholm, Nyndshamn, Trelleborg, Umea, Visby
och Ystad. Dartill kommer eventuella hamnar som inte separatredovisas i statistiken. Grisslehamn och Malmé
torde vara exempel pa en sadana hamnar.

37 Stockholm, Géteborg och Trelleborg.

% Gavle, Goteborg, Halmstad, Helsingborg och Norrképing. Norvik har hittills inte haft tillracklig trafik, men ligger
nara gransen och har ambitionen att attrahera 6kad trafik.
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Regelverket staller krav pd medlemsstaterna och inte direkt pa hamnarna. Staterna
bestdmmer sjalva hur de ska sakerstalla att forandringarna kommer till stand. Senast den 31
december 2025 ska varje medlemsstat presentera sitt slutliga nationella handlingsprogram,
med bl.a. atgarder som ar nédvandiga for att sakerstalla att de bindande malen uppnas.
Energimyndigheten har regeringens uppdrag att ta fram underlag for och bista i arbetet med
den svenska handlingsprogram. *° | november 2024 redovisades ett underlag till utkast till
handlingsprogram.*°

4.3.1 Konsekvenser for hamnar

Det gér inte att rakna med att de férandringar som AFIR foreskriver inom hamnomradet
spontant kommer ske till féljd av affarsmassiga beslut av hamnarna. Vissa hamnar, med
begransad trafik, kanske inte kommer att ha rad att sjalva bara de kostnader anpassningarna
vore forknippade med. Nagon form av statligt stoéd kan kravas.

Generellt kan konstateras att nyttan av el 6ver kaj blir storre till foljd av utslappshandel och
FuelEU Maritime. De kommersiella férutsattningarna fér landel blir darigenom battre.

| den utstrackning hamnar tvingas goéra investeringar i anlaggningar for landstrém som likafullt
inte gar att rakna hem kommersiellt innebar det i nagon utstrackning en belastning fér hamnen
och normalt aven for den trafik som angér hamnen. Det kan ocksa i ndgon man paverka
sjofartens konkurrenssituation negativt. Om nya landanslutningar kommer till stand med hjalp
av statliga stéd, som inte bekostas av sjofarten blir det rimligen en fordel fér hamnen och for
fartyg som angdr hamnen. | vilken utstrackning férordningen paverkar sjofartens konkurrens-
kraft beror med andra ord pa hur Sverige och andra medlemsstater som trafiken beror valjer
att implementera regelverket. Det galler ocksa fragan om det mojligen kan bli nagon
forskjutning i konkurrenskraft mellan de hamnar som omfattas av regelverket i férhallande till
dem som faller utanfor.

4.4 Ansvarsfordelningsdirektivet

Till skillnad fran vagtrafik omfattas inte internationell sjétrafik av nationella mal inom
ansvarsfordelningsdirektivet, vilket annars hade inneburit ytterligare en osakerhet for trafikens
kostnader kopplade till klimatlagstiftningen. En indirekt paverkan kan i princip ske om malen
inom ansvarsfordelningsdirektivet innebar att vagtrafikens efterfragan pa biodrivmedel i
Sverige 6kar och driver upp priset och begransar tillgangen for sjéfarten. En principiellt
vasentlig, men i praktiken marginell effekt fér svensk sj6fart, kan bli att Sverige valjer att bruka
upp till 2 procent farre utslappsratter inom ETS 1 for att tdcka upp for maluppfyllelse inom
ansvarsfordelningsdirektivet. Det kan pa marginalen 6ka kostnaden for utslappsratter, men
eftersom det handlar om en liten andel av "svenska” utslappsratter pa en stor europeisk
marknad blir den effekten knappast matbar.

4.5 Avslutande reflektion

Fragan om hur de tre sjofartsrelaterade regelverken i EU:s 55%-paket kommer att paverka
sektorn kan inte entydigt besvaras. Analysen ar inte bara komplicerad genom att manga

% Regeringen (2024-05-02).
40 Energimyndigheten (2024).
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férhallanden berors. Utfallet beror ockséa pa hur framtiden utvecklar sig. Det handlar bl.a. om
teknisk utveckling, tillgang till och priser pa alternativa drivmedel, prisutvecklingen for
utslappsratter och hur Sverige och andra medlemsstater valjer att implementera AFIR.

Sa lange anpassningskostnaderna ar lagre inom andra sektorer an inom sjofart finns en
sannolikhet att de fysiska atgarderna inom sjofarten, pa kort och medellang sikt, blir relativt
begransade. Ett uttryck for ett sadant kostnadsférhallande ar i sa fall att det ar billigare for
redare att kOpa utslappsratter an att investera i fartygsteknik och képa alternativa drivmedel. |
sa fall kan sjofarten hamna i en svarare sits pa langre sikt.

Som det idag ser ut kan det befaras ske kring 2040, nar FuelEU Maritime skarpt tvingar fram
anpassningar i sektorn, samtidigt som begransad tidigare efterfragan pa sadana Iésningar kan
ha hallit tillbaka utvecklingen.

Kanske kan IMO:s arbete inom omradet bidra till en global efterfragan pa klimatanpassade
I6sningar som blir strategiskt viktiga ocksa for europeisk sjofart ur detta perspektiv. Det ar
viktigt for oss att i var framtida analys av sjofartens konkurrenskraft félja denna utveckling.

Vilken vag rederier valjer kan ocksa paverka miljorelaterade kostnader i ovrigt. Fér narvarande
bereds exempelvis forbud mot utslapp fran skrubbrar till vatten inom svenskt sjoterritorium
som kan paverka kostnaderna for trafik som idag anvander bunker med hogre svavelhalt,
medan andra framdrivningstekniker inte berdrs av sadan reglering.*'

4! Trafikanalys (2024-10-28).



34




35

5 Svensk sjofarts
konkurrensvillkor

Regeringen har betonat att en val fungerande sjofart ar avgoérande for Sveriges utrikeshandel
och varuforsorjning och att regeringens fortsatta strategiska arbete inom sjoéfartsomradet
syftar till att starka svensk sjofarts konkurrenskraft och Sveriges beredskap.*?

Vi kan konstatera att det svenska fartygsregistret har utvecklats samre an flera jamférbara
Ianders under den senaste 10-arsperioden. En forklaring ar att sj6fart bedrivs pa en
internationell marknad som huvudsakligen styrs av internationella regler och villkor. Manga
lander har ambitioner att fa sina fartygsregister att vaxa och forsoker gora sina regelverk mer
konkurrenskraftiga. Sektorn kdnnetecknas av internationell regelverkskonkurrens.*?

Detta avsnitt beskriver utvecklingen av den svenska sjofartens konkurrensvillkor inom fyra
omraden som Trafikanalys tidigare har identifierat som viktiga i sammanhanget.** Fokus ar pa
den svenskregistrerade sjofartens villkor, men avsnittet tar &ven upp aspekter som galler mer
generellt for sjofarten som naring, till exempel forskning och utveckling.

5.1 Nationell samordnare for inrikes sjofart
och narsjofart

I mars 2024 beslutade regeringen att férlanga uppdraget till Trafikverket om en nationell
samordnare for inrikes sjofart och narsjofart i de delar som fokuserar pa sjofartens omstallining
till fossilfrinet samt 6kad overflyttning till sjofart.®

Samordnaren gavs tre specifika uppdrag:

e att fortsatta dialog med branschens aktérer och ta fram en handlingsplan for arbetet
med grona korridorer under aren 2024 till 2027,

e att ta fram en myndighetsgemensam portal for hur nya sj6fartslinjer for narsjofart och
inrikes sjofart kan startas, samt

e att etablera en samverkansplattform med relevanta offentliga aktorer for att utveckla
former for innovationsupphandling for att paskynda sjéfartens omstalining till
fossilfrinet och elektrifiering.

Det forstnamnda deluppdraget ar kopplat till den av Sverige undertecknade Clydebank-
deklarationen som innebar att vi ska stddja etablerandet av grona sjofartskorridorer, antingen
mellan hamnar i olika Iander eller mellan tva hamnar nationellt. Syftet ar att berérda aktorer
ska samarbeta for att 6ka takten i omstaliningen av sjofarten till fossilfrihet samtidigt som
hansyn till andra miljé- och hallbarhetsaspekter tas. Samordnaren redovisade en handlings-
plan for grona sjofartskorridorer den 27 juni 2024. Dar framhalls att det behdvs nya styrmedel

42 Regeringen, Prop. 2024/25:1 Utgiftsomrade 22, s. 41.

43 Foér en narmare beskrivning av regler och konventioner hanvisar vi till var publikation Trafikanalys (2018).
Svensk sj6farts konkurrenssituation 2018, Rapport 2018:12.

4 Copenhagen Economics (2012). Svensk sjéfarts konkurrenssituation, underlagsrapport till Trafikanalys,
www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2011-2015/2012/svensk-sjofarts-
konkurrenssituation.pdf .

45 Regeringen (2024-03-14).
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for att 6vervinna ekonomiska hinder, samverkan med vara grannlander och att vi bor
efterstrdva gemensamma atgarder och féra dialog med aktorer i transportkedjan for att
etablera gréna sj6fartskorridorer.*®

5.2 Registrering, kontroll och tillsyn

Sjofartsmyndigheten i respektive flaggstat, i Sverige, Transportstyrelsen, ansvarar for tillsynen
over gallande lagstiftning och internationella krav. Det &r ocksa Transportstyrelsen som
ansvarar fOr processen kring registrering i det svenska fartygsregistret liksom kontroller av att
fartygen uppfyller krav pa sakerhet, milj6, arbetsmiljé och sociala férhallanden med mera
enligt saval internationell lagstiftning som enligt nationella krav. Aven andra myndigheter,
bland annat Skatteverket och Trafikverket (Delegationen for sjofartsstod), ar involverade i
processen.

Skilda regeringar har aterkommande talat om behovet att forbattra for sjofarten i syfte att
utjdmna den svenskflaggade fartygsflottans konkurrensvillkor gentemot omvarlden.
Forenklingar for sjéfarten vad galler myndighetskontakter och fartygsregistrering har sedan
lange varit ett uttryck for den ambitionen.

Inflaggning och kontrollverksamhet

Processen kring inflaggning, tillstand och certifiering kraver ett stort antal kontakter med flera
olika myndigheter. Transportstyrelsen har sedan tidigare etablerat en inflaggningslots for att
férenkla myndighetskontakter. "Lotsen” hjalper féretag fran det att féretaget paborjar arbetet
med att registrera ett fartyg i Sverige tills fartyget slutligen ar registrerat, vilket aven kan
inbegripa nodvandiga kontakter med andra myndigheter.4

Vidare vilar valet om att flagga in i stor utstrackning pa vilken ekonomi redaren har att rédkna
med for det inflaggade fartyget, vilket i stor utstrackning beror pa bland annat myndigheters
beslut gallande klassificering av fartyg, beslut om sjéinkomst samt beslut om sj6fartsstod for
ombordanstallda. Redare har framfort 5nskemal om férhandsbesked kring dessa fragor, men
ocksa nar det galler beslut rérande bemanning och konstruktionskrav fér bland annat inlands-
sjofart och specialsjofart. Sarskilt efterfragat av branschen ar forhandsbesked om kvalifikation
for sjofartsstdd innan en inflaggningsprocess pabdrjas.

| syfte att 6ka tillgangligheten till kontrollverksamhet har Transportstyrelsen delegerat
uppgiften att utféra kontroller och inspektioner av fartyg till for narvarande fem privata
klassificeringssallskap.*® Tillgang till globalt placerade klassificeringssallskap ar ocksa ett satt
att halla de administrativa kostnaderna for redare nere.

Atgarder for att 6ka de inre vattenvagarnas attraktionskraft

EU-kommissionen har beslutat om att inféra nya inre vattenvagar i Sverige, i enlighet med
tidigare anmalan fran Transportstyrelsen. De svenska omradena for inlandssjofart omfattar
numera, férutom Vaner- och Malaromradet och Goéta &lv, dven vissa kustomraden samt Gota
kanal. Fler inre vattenvagar kan starka sjofartens konkurrenskraft, men okar inte det svenska
registrets attraktivitet.

6 Trafikverket (2024-06-27).
47 Tillvaxtverket (2021). Enklare for féretag med lots, Enklare for foretag med lots - Tillvaxtverket

(tillvaxtverket.se) .

8 Transportstyrelsen (2024). Erkénda organisationer.
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5.3 Finansierings-, skatte- och
investeringsvillkor

Regler till grund for finansiering av inkdp och beléning samt andra atgarder sdsom olika
former av finansiellt stod for investeringar och drift ar saddant som stater tillgriper for att forsoka
forbattra konkurrensvillkoren. Med utgangspunkt i statsstddsreglerna har EU utformat ett
sarskilt regelverk som ger utékat utrymme fér ekonomiskt stdd for sjofart. EU:s regler ger bl.a.
forutsattningar for skatteatgarder likt den sa kallade tonnageskatten i syfte att paverka
sjofartens finansiella villkor for att 6ka inflaggningen. Under 2024 har EU tagit ytterligare steg
for att forhindra att statligt stéd snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen pa den inre
marknaden. EM-kommissionen har beslutat om nya riktlinjer for statligt stéd till landtransporter
och multimodala transporter, som bl.a. berér inre vattenvagar.*®

Tonnageskatten har utvarderats for att utvecklas

Under 2016 infordes ett tonnagebeskattningssystem i Sverige som ar ett frivilligt, alternativt
beskattningssystem for rederier, i syfte att 6ka andelen svenskregistrerade fartyg i den
svenska handelsflottan. Tonnagebeskattningen innebar i korthet schablonbeskattning av sa
kallad kvalificerad sjofart som bedrivs av rederier med strategisk verksamhet i Sverige.
Fartygen ska bland annat vara av en viss storlek, registrerade i och dgda i ett EES-land samt
sysselsatta i internationell sjofart.

Efter en trog start har intresset for att delta i tonnageskattesystemet 6kat. Den 7 november
2024 fanns det totalt 31 godkanda foretag (rederier) i tonnageskattesystemet, varav ett blivit
godkant under senaste aret.° Antalet rederier i systemet dvertraffar darmed tonnageskatte-
utredningens berakning att 23 foretag pa sikt skulle trada in i systemet.?!

Det svenska tonnageskattesystemet omfattar farre fartygskategorier och farre verksamhets-
omraden jamfért med manga andra lander. Till exempel utesluts mindre fartyg, fartyg inom
specialsjofarten, liksom fartyg som endast gar i inrikes fart eller som tillfalligt hyrs in utan
personal (s.k. bareboat charter).

Som ett led i strAvan att forbattra svensk sjofarts konkurrenskraft, attraktivitet och starka
Sveriges beredskap tillsatte regeringen i juni 2023 en utredning som bl.a. syftade till att
utveckla systemet for tonnageskatt.5? Utredningen redovisade sitt arbete i december 2023 och
foreslog da ett antal forandringar av tonnageskatten.® Bl.a. foreslogs att fler fartygskategorier
ska omfattas, att kraven pa internationell trafik ska mildras och att mindre fartyg ska omfattas
av systemet. Forslagen har remitterats. | budgetpropositionen for 2025 redovisar regeringen
att fragan om andringar i systemet med tonnagebeskattning bereds vidare i Regerings-
kansliet.®*

49 Europeiska unionens officiella tidning (14.8.2024) Riktlinjer for statligt stéd till landtransporter och multimodala
transporter.

50 Epostkommunikation (2024). Tonnageskattesystemet 2024-11-07, Utr 2024/69.

51 SOU 2015:4. Ett svenskt tonnageskattesystem, s. 476.

%2 Regeringen (2023-06-27). Uppdrag att analysera om det finns skél att avskaffa stdmpelskatt vid beviljande av
ansékan om inteckning i skepp samt utvdrdera och féresla atgérder for att utveckla systemet med
tonnagebeskattning.

%3 Regeringskansliet, Vagade skatter — Navigering i sjéfartens férutséttningar, L12024/00068.

54 Prop. 2024/25:1, Utgiftsomrade 22, s. 41.
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Avskaffad stampelskatt

Regeringen foreslog i budgetpropositionen for ar 2025 att den s.k. stampelskatten ska
avskaffas fran och med den 1 juli 2025.%° Stallningstagandet har foregéatts av ovan namnda
utredning.

Skatten tas idag ut med en procentuell andel av inteckningsvardet fér pantbrev pa fartyg. Den
svenska stampelskatten har inneburit merkostnader for rederier och skapat troskeleffekter
eftersom inkdp av fartyg ar kostsamma investeringar. | flera andra lander har stampelskatter
redan tidigare 6vergivits och ersatts av en administrativ stampelavgift, i syfte att stimulera till
inflaggning. Det innebar att redare som gor fartygsinvesteringar i Sverige far en ekonomisk
konkurrensnackdel jamfort med manga andra flaggstater. Problematiken har tidigare beskrivits
i rapporter fran bade branschorganisationen Svensk sjofart och det marina kompetenscentret
Lighthouse.%®

Svenskt bareboat-register infors

Regeringen har i budgetpropositionen for ar 2025 framhallit att man vill géra det enklare for
svenska rederier att hyra in och hyra ut fartyg utan personal. Darfor foreslas att medel avsatts
for att en skeppslegodel ska kunna inféras i Transportstyrelsens fartygsregister.>” Regeringen
har ocksa aviserat att den avser att under 2025 besluta om en proposition med forslag till
andringar for att underlatta in- och uthyrning obemannade skepp.

Bareboat-charter, ibland benamnt skeppslega, innebar att ett fartyg uthyrs i huvudsak utan
besattning och att den som hyr skeppet av dgaren ocksa évertar ansvaret for den nautiska
driften och redaransvaret. Det finns flera skal till att en redare féredrar att hyra ett fartyg
framfor att kdpa ett. Det kan handla om att redaren tillfélligt behdver forstarka kapaciteten,
men det kan ocksa vara fordelaktigt genom att redaren inte behdver binda upp kapital eller
betala den stampelskatt som hittills debiterats.

Aven for finansigrer av fartyg kan det finnas férdelar med bareboat-charter d& dgandet av
fartyget ger mojlighet till att tillgodogora sig de skattemassiga vardeavskrivningarna. Ett annat
skal kan vara att finansiaren av kreditsakerhetsskal vill behalla kontrollen 6ver var fartyget
registreras.

En utredare har tidigare beddomt att den svenska regleringen av in- och uthyrning av fartyg
utan bemanning forsvarar for svenska rederier att organisera sin verksamhet pa ett rationellt
satt, fatta affarsmassiga beslut vid svangningar pa fraktmarknaden, delta i samriskprojekt med
utlandska rederier samt finna finansiering till nya skepp. Utredaren féreslog, likt den 16sning
regeringen aviserat, att fartygsregistret utbkas med en ny bareboatdel.5®

Sjofartsavgifter

Sjofartsverket finansieras huvudsakligen genom offentligrattsliga avgifter i form av farleds- och
lotsavgifter. Vid arsskiftet 2024/2025 kommer sjofartsavgifterna héjas.

Det sker da en prisjustering av farledsavgiften enligt KPI, vilket innebar att farledsavgiften i
grunden bibehalls pa oférandrad real niva. Det sker aven en enprocentig uppjustering av

% Prop. 2024/25:1, s. 281.

% Lighthouse (2022). Nyttan med svenskflaggade fartyg och betydelsen av en 6kad inflaggning fér Sverige.
Svensk Sjofart (2021). Stdmpelskattens paverkan pa svensk konkurrenskraft.

57 Prop. 2024/25:1 Utgiftsomrade 22, s. 41 och s. 72 f.f.

% Schelin, J. (2015). Regelférenkling fér sjéfarten, Axel Ax:son Johnsons institut fér sjoratt och annan
transportratt, Stockholms universitet.
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avgiften for att kompensera for det intaktsbortfall som avgiftssystemets miljérabatter leder till i
takt med att sjofarten miljdanpassas alltmer.®®

Samtidigt upphor den sarskilda klimatkompensation som under aren 2023 och 2024 innebar
att Sjofartsverkets anslag 6kades med 300 miljoner kronor per ar, vilket anvandes for att
sénka farledsavgifterna.®® Regeringens syfte var att framja en 6verflyttning av gods till
sjofart.5" | budgetpropositionen for 2025 finns inte medel avsatta for férlangning av den
klimatkompensationen.

Lotsavgifterna hdjs fr.o.m. forsta januari 2025 mer an inflationen, samtidigt som
avgiftsstrukturen anpassas. Sammantaget ar prisupprakningen fér de som anlitar lots tio
procent, vilket i genomsnitt och i reala termer motsvarar en kostnadsoékning pa drygt 5
procent.

5.4 Bemanning och bemanningsstod

Tillgang till sjéfartskompetens och konkurrenskraftiga bemanningskostnader ar avgérande for
den svenska sjofartens utveckling.

Antalet fartyg som rederier far sjofartsstod for ligger pa en stabil niva

Sjofartsstodet ar ett ekonomiskt stod till redare som syftar till att sdnka bemanningskost-
naderna for anstéllda enligt foljande villkor:

e Fartyg ska vara registrerade i ett nationellt fartygsregister inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES).

e Fartyget ska i sin naringsverksamhet anvandas i trafik som ar utsatt for internationell
konkurrens pa sjofartsmarknaden.

e Utbildningsplatser stalls till forfogande ombord pa fartyget enligt Transportstyrelsens
foreskrifter eller beslut i enskilt fall.

e Det finns tillrdckliga forsakringar for fartyget och dess drift.5?

Stdd utgar med belopp motsvarande sjdmannens skatt pa sjdinkomst samt kostnader for
arbetsgivaravgifter och allman I6neavgift. | samband med att tonnagebeskattningssystemet
infordes 2016 beslutades att minskningen av statens intakter delvis skulle finansieras genom
en sankning med en procent av anslaget for sjofartsstod. En arbetsgivare far darfor tillbaka 99
procent i stallet fér 100 procent av skatteavdrag och sociala avgifter.®?

Under den senaste 10-arsperioden har antalet fartyg som det har beviljats sjéfartsstod for
legat mellan 89 och 112 stycken. Det varierar mellan aren samtidigt som trenden snarast
ligger pa oférandrad niva. Ar 2023 var antalet fartyg 103, nagot lagre &n aret innan. Trots det
var det totala utbetalade stédet hégre 2023 an 2022.%4

Trafikanalys utvarderar i enlighet med myndighetens instruktion effekterna av stodet till svensk
sjofart var annat ar, senast publicerades en sadan redovisning 2023. Uppfdljningen visar att

% Sjofartsverket, 2024-10-28, Beslut om féréndringar i Sjéfartsverkets féreskrifter.

80 SUOFS 2023:5, Sjéfartsverkets foreskrifter om tillféllig klimatkompensation fér sjéfarten ar 2024.

51 Regeringen (2022). Proposition 2022/23:1.

62 Delegationen fér sjdfartsstéd (2022). Villkor fér sjéfartsstéd, Villkor for sjdfartsstdd - Bransch (trafikverket.se) .
83 Regeringen (2022). Budgetpropositionen fér 2023, Regeringens proposition 2022/23:1, s. 96.

54 Delegationen for sjofartsstdd (2024) Statistik om sjéfartsstod.
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stddet fortfarande ar av stor eller mycket stor betydelse for att foretagen inom sjoéfartens olika
segment ska kunna visa en positiv I6nsamhet. Under 2022 visade alla sj0fartssegment en
positiv vinstmarginal nar sjofartsstoédet raknas med. Nar sjéfartsstodet inte raknas med visade
de flesta segment daremot en negativ vinstmarginal. Storst negativ vinstmarginal uppvisar da
farje- och torrlastrederierna, utdver management som ar en speciell kategori.®

Flexiblare utbildning for sjobefal

Kompetensforsorjningen for den svenska sjofarten ar viktig bade for den svenska
handelsflottan, for svenska myndigheter och ur ett beredskapsperspektiv. Inte minst galler det
behovet av svenska sjobefal. Vid sidan av den kommersiella sjofarten kraver den offentliga
verksamheten sjopersonal for t.ex. lotsningsverksamhet, kustbevakning och totalférsvar.

Regeringen beslutade i mars 2024 om en forordningsandring som ger fler méjlighet att fa
behorigheten fartygsbefal klass VII. Behdrigheten ger majlighet att tjanstgoéra pa mindre fartyg
i inre fart.®® Det tidigare kravet pa 36 manaders sj6tjanstgéring har kompletterats med ett
alternativ som innebar ett halvars praktik ombord. Tidigare kravde behérigheten fartygsbefal
klass VII® att sékanden dels hade fullgjort godkand utbildning, dels hade fullgjort minst 36
manaders dackstjanstgdring varav minst 12 manader pa handelsfartyg som i minst sex
manader gatt i narfart eller mer vidstrackt fart. Dessutom skulle ansékan om att fa ut en
behorighet ske senast inom fem ar efter avslutad utbildning, vilket innebar att sékanden maste
arbeta mer an vad som ar normalt for att fa tillracklig praktiktjanstgéring inom foreskriven tid.

5.5 Forskning och utveckling

Svensk forskning och utvecklingsverksamhet pa sjofartsomradet ar viktig for den svenska
sjofartens internationella konkurrenssituation. Sjéfartsforskningen i Sverige sker pa manga
hall, saval pa universitet som vid forskningsinstitut och vid féretag. Statens roll som
forskningsfinansiar ar ett konkurrensmedel dar staten kan paverka omfattningen och
inriktningen av den svenska sjofartsforskningen och darmed den langsiktiga utvecklingen och
svensk kompetens pé sjofartsomradet.

Nedan aterges nagra sadana forsknings- och utvecklingsinitiativ dar det offentliga helt eller
delvis deltar i finansiering eller pa andra satt stddjer forskningen.

Investeringsstod for overflyttning av gods

Efter EU-kommissionens godkannande inférs under 2025 ett investeringssttd pa totalt upp till
199 miljoner kronor for dverflyttning av gods till jarnvag och sjofart som ar inriktat pa effektiv
terminalhantering. Det kan bl.a. sdkas av hamnar och terminaler. Stodets syftar till att 6ka
andelen godstransporter med lagre klimatpaverkan. Stoédmottagare kan fa upp till 50 procent
av investeringskostnaden, mellan 500 000 kr till 10 000 000 kr for investeringar som bidrar till
effektivare byten mellan trafikslag i godstransportkedjorna och som darmed minskar
godstransporterna pa vag.5®

% Trafikanalys (2023), Sjéfartsstédets effekter 2021 och 2022, Rapport 2023:8.

8 SFS, Férordning om &ndring i férordningen (2011:1533) om behérigheter fér sjépersonal.

57 Behorigheten fartygsbefil klass VII medfér ratt att tjanstgéra som befalhavare pa svenska handelsfartyg i
inre fart med en bruttodraktighet om hogst 150, samt 6verstyrman i inre fart pa fartyg med en bruttodraktighet
om hogst 800. Det ar den behdrighet som normalt behévs for sma fartyg som anvands i Sverige.

8 Regeringen (2024-10-01), Pressmeddelande, EU-kommissionen godkénner investeringsstéd for éverflyttning
av gods till jdrnvég och sjéfart; Trafikverket (2024). Investeringsstod for overflyttning av gods.
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Trafikverkets forskningsportfolj pa sjofartsomradet

Trafikverket har i uppdrag att finansiera forsknings- och utvecklingsprojekt inom sjéfarts-
omradet. Enligt myndighetens regleringsbrev for 2024 fick sammantaget hogst 100 miljoner kr
anvandas inom omradet.5°

Inom ramen fér den s.k. Sjéfartsportfdljen driver och finansierar verket forskning och
innovation tillsammans med akademi och naringsliv. Forskningsplanen for 2024 till 2029 har
fokus pa yrkes- och handelssjofart. Resultaten fran projekten bér ha god generaliserings-
potential till andra delar av sjotransportsystemet och/eller det bredare transportsystemet.
Portfoljen ar indelad i foljande tre malomraden som sammanfaller med hallbarhetsbegreppets
tre pelare:

e Milj6 och klimat.
e Sakerhet, sociala fragor och kompetens.
e Ekonomi och konkurrenskraft.”

Omradet for miljé och klimat tar avstamp i de regelverk som ror saval sjofartens utslapp som
dess energieffektivitet som vantas komma pa plats inom de narmaste aren. Regelverken har
initierats bade pa global niva och inom EU med en ambition att starkt reducera milj6- och
klimatpaverkan fran sjotransportsystemet. Projekt inom detta omrade kan vara av teknisk
karaktar, med fokus pa exempelvis fartygskonstruktion, drivlina och energibarare. Projekt kan
aven ha en samhallsvetenskaplig, juridisk eller beteendevetenskaplig vinkel, likval som att de
kan ha en logistisk ansats.

Omréadet sékerhet, sociala fragor och kompetens handlar bade om sjofartens sakerhetsfragor
(safety) och den andra delen av sékerhetsbegreppet (security) som innefattar stérningar av
saval oavsiktlig som avsiktlig karaktar. Hit hor aven fragor gallande arbetsmiljé och
kompetensforsorjning. Projekt inom detta omrade kan omfatta antikollisionssystem, effektivare
sjoraddning, men ocksa fragor kopplade till sdkerhetsrisker och redundans.

Utgangspunkten foér omradet sj6éfartens roll inom transportsystemet ar att det ar nara samman-
flatat med sjofartens konkurrenskraft och hur sjofarts- och transportsystemets fysiska
forutsattningar mojliggor nyttjandet av sjofart. For att skapa ett effektivt och hallbart
sjotransportsystem kravs utveckling av teknik och digitala plattformar, sakerhetsatgarder, nya
styrmedel, affarsmodeller, cirkular ekonomi samt beteendeférandringar och atgardsinriktade
samverkansprocesser.

Vinnovafinansierad sjofartsforskning

Under 2024 har Vinnova utlyst medel fér omradet "Hallbar hamn — systemdemonstratorer”.
Vinnovas avsikt ar att bidra till finansiering av fullskaliga demonstrationsprojekt av
hamnldsningar som kan bidra till minskad miljdpaverkan, férbattrade sociala férhallanden,
starkt resiliens och sakerhet samt starkt konkurrenskraft. Myndigheten har satt av sammanlagt
20 miljoner kronor for andamalet under tre ars tid.™

9 Regeringen (2023-12-20). Regleringsbrev fér budgetaret 2024 avseende Trafikverket, s. 8.
0 Trafikverket (2024). Forsknings- och innovationsplan 2024—2029.
" https://www.vinnova.se/e/systemdemonstratorer-mobilitet-nya-projekt/hallbar-hamn-systemdemonstrator-/ .
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Stravan att ge WMU storre roll i svenskt sjofartskluster

World Maritime University bedriver utbildning och forskning inom global sjoéfart och grundades
av FN:s sjofartsorgan IMO. Det ligger i Malmé. Landsbygds- och infrastrukturdepartementet
undertecknade i september 2024 ett samférstandsavtal med World Maritime University och
Foéreningen Svensk Sjofart i syfte att i 6kad omfattning attrahera svenska studenter till
universitetet.”?

Sjofartsverkets utvecklingsprojekt

Nedan presenteras nagra satsningar inom forskning och innovation dar Sj6fartsverket deltar.”

Smarta (digitala) anlop

Sjofartsverket medverkar i ett program for att skapa effektivare hamnanlép genom digitalise-
ring tillsammans med Svensk Sjofart, Sveriges Hamnar, Sveriges Skeppsmaklareférening och
Naringslivets Transportrad. Minskad administration och kortade vantetider for alla aktorer i
anlopet ska bidra till 6verflyttning av gods fran land till sj6. Programmet vantas paga
atminstone till 2027.

Navigationsstéd fran land

Ett betydande arbete pagar med att utveckla konceptet "Navigationsstod fran land” som
komplement till den traditionella lotsningen. Sjéfartsverket genomfor tillsammans med svensk
sjofartsnaring och akademin systemdemonstrationer dar fartyg kan anvanda navigationsstod
fran land langre in mot kaj. Sjofartsverket ska inom ramen fér programmet ta fram kunskaps-
och beslutsunderlag for framtida inférande av navigationsstdd fran land i Sverige.

Fossilfri fartygsflotta

Sjofartsverkets arbete med att minska koldioxidutslappen fran den egna fartygsflottan ar ett
internt forandringsprojekt. Utslappen fran fartygsflottan star for ungefar 90 procent av
Sjofartsverkets totala koldioxidutslapp, vilket motsvarar omkring 34 000 ton. Sj6fartsverket har
tilldelats 45 miljoner kronor arligen for perioden 2022 till 2024 for att minska utslappen fran
den egna flottan och darefter har regeringen aviserat en finansiering om 6 miljoner arligen.”™

Redo

Redo ar en grupp projekt som syftar till att 6ka den sociala hallbarheten i sjéfarten. Med
metoder, verktyg och utbildningar vill projektdeltagarna arbeta preventivt for en inkluderande
sjofart dar alla kan trivas. Syftet ar att skapa kunskap och stbtta rederiernas systematiska
arbetsmiljdarbete genom metoder och verktyg som anpassas foér ombordanstallda.

Viktiga inslag utgors av valdsprevention, systematiskt socialt och organisatoriskt
arbetsmiljoarbete, stéttande verktyg for kvinnor inom sjéfart och ett policylabb for livspusslet.
Projektet 16per fram till och med 2024. Arbetet bedrivs av Sjofartsverket, Svensk Sjofart,
Chalmers tekniska hégskola och organisationen MAN.

2 Regeringen (2024-09-26). Samférstandsavtal ska locka svenska studenter till World Maritime University.
3 Sjofartsverket (2023). Framtidens sjéfart.
74 Sjofartsverket (2023). Fossilfri fartygsflotta; Prop. 2024/25:1 Utgiftsomrade 22, s. 61.
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6 Diskussion

Flera av de utvecklingskurvor for svensk sjofart som beskrivits i den har rapporten pekar nedat
for 2023. Samtidigt ar det viktigt att inte dra for stora vaxlar pa det som sker nu eller i nara
datid. Tittar vi lite langre tillbaka kan vi i flera avseenden se mer av stabilitet och kanske
kommer framtiden visa att vi nu, liksom forr, narmast ser relativt stabila utvecklingstrender
med aterkommande marknadsvaxlingar fran tid till annan? Eller ar det faktiskt sa att sjofarten
befinner sig i en brytningstid, dar den nya varlden efter pandemin, implementeringen av
europeisk klimatpolitik och en ny sakerhetspolitisk situation &nnu inte hunnit ta sin form?

Vad hander med transportvolymerna?

Under 2023 sjonk godsvolymerna till och fran svenska hamnar raknat i ton. Generellt har
petroleumprodukter stérst genomslag i den bakomliggande statistiken och att de minskade har
vi konstaterat. Malm och travaror ar ocksa stora varuslag. Det finns en stor andel, knappt 30
procent av volymen, som utgér en oidentifierad varugrupp. Det handlar om gods som
transporteras pa lastfordon och i containrar och som det inte redovisas varugrupp for. Det gor
det svart att se om nagon forskjutning mellan varugrupper doljer sig i statistiken. Kan det vara
sa att produkter med hogt varuvarde ersatter sddana med lagre varde?

Elektrifieringen av vagtransporter kan under kommande ar vantas leda till en fortsatt
minskning av transporter av petroleumprodukter, nagot som under det kommande decenniet
sannolikt kommer att paverka de hamnar och rederier som hanterar stora volymer av denna
varukategori.”® Under alla omstandigheter avviker den nedgang vi ser fran det gangse
monstret dar godsmangderna over kaj, pa total niva, varit mer stabila. Det finns anledning att
under kommande &r félja utvecklingen. Ar det vi sett bérjan pa en utveckling som tar oss i en
ny riktning?

Antalet passagerare med fartyg lag 2023 nagot under nivan aret innan, och betydligt lagre an
den prepandemiska nivan. Sannolikt ar den forsiktiga utvecklingen inom passagerarsjofarten
kopplad till ett minskat utbud inom farjetrafiken. Utbudet inom farjetrafik har éver tid blivit mer
beroende av fraktmarknaden. Filmeter pa bildack &ar alltmer huvudprodukten, medan
passagerarkapacitet 4&r mer av en biprodukt.”® Om &n en viktig sadan.

Mot den bakgrunden finns det ocksa en logik i att nedgangen i antal anlép med farjor 2023
kan kopplas till en pataglig nedgang pa marknaden for transport av lastbilar, slap och
pahangsvagnar. Nedgangen pa fraktmarknaden leder till farre anlép och ett minskat antal
passagerare ar nagot som foljer i dess kélvatten. Transport av lastbilar, slép och
pahangsvagnar till sjdss minskade enligt statistiken mest, antalet anlép med farjor och
passagerarfartyg minskade mindre och antal passagerare ytterligare lite mindre.

Svensk flotta, flagg och beredskap

Nedgangen i den svenskkontrollerade flottan for 2023 féljer det sedvanliga moénstret:
kontinuitet och langsiktighet speglas i stor utstrackning av det svenskflaggade tonnaget, som
inte alls forandras lika mycket som det inhyrda. Det ar ett forhallande vart att beakta i
synnerhet i diskussioner om beredskap och forsérjningstrygghet: Svenskkontrollerat tonnage

S Trafikanalys (2024).
6 Marine Benchmark (2023).
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utan svensk flagg har i det perspektivet inte samma varde som svenskflaggat. Svensk flagg i
aktern gor att fartyget seglar under svensk lag och kan disponeras av Sverige i kris och krig
pa ett satt som vi inte kan rakna med foér andra fartyg.

Det ar intressant att kontrastera dagens diskussion om beredskapsaspekter med den syn som
var radande fram till Rysslands pagaende anfallskrig mot Ukraina. | den utredning som ledde
fram till betdnkandet Svensk sjéfarts konkurrensférutséttningar ar 2010 konstaterades att
beredskapsaspekter inte var ett av de tre starkaste motiven’” for att bibehalla en svensk
handelsflotta. Utredaren konstaterade tvart om att han inte funnit nagra avgérande skal att
stddja de svenskflaggade fartygen utifran deras paverkan pa den svenska beredskapen.”
Utredningens beddmning var val underbyggd. MSB hade lamnat underlag och kommit till
slutsatsen att en svenskflaggad handelsflotta inte var avgérande for Sveriges krisberedskap.
Aven Férsvarsmakten hade bidragit med synpunkter.

Det forefaller finnas goda skal att, i den nya varld vi idag lever i, pa nytt analysera den
svenska sjofartens och den svenska flaggans betydelse for var beredskap vid kris och krig.
Kanske skulle vi, i det har avseendet, kdnna oss mer till freds med den sjofartspolitiska retorik
som foregick inférandet av den s.k. flagglagen® 1977 4n med den retorik som férdes nér den
avskaffades 1991 och med den diskussion som férdes i namnda utredning 2010.

Sysselsattningen foljer flottan

Med minskad flotta och minskad trafik pa svenska hamnar har ocksa svensk sysselsattning
inom sjofarten naturligt nog gatt ner. Totalt har sysselséattningen ar 2023 minskat i samma
proportion som antal fartyg som svenska redare disponerar. Alla de kvalificerade sjofarts-
kompetenserna befalhavare, styrman och maskinbefal minskar. En nedgang marks for alla
yrkeskategorier, med undantag for den relativt lilla kategorin Ekonomiférestandare.

En stor majoritet, cirka 85 procent, av de ombordanstallda pa svenskregistrerade
handelsfartyg ar svenska medborgare. Av befalhavarna var 97 procent svenskar medan
andelen for 6vriga personalkategorier varierade mellan ungefar 70 och 80 procent. En
genomsnittlig dag 2023 hade vi cirka 250 nautiker (befalhavare och styrman) ombord pa
svenska fartyg. For tio ar sedan var den siffran 40 procent hogre. Finns det nagon kritisk
grans for hur manga aktiva svenska nautiker vi behéver for att ha en tillfredstéallande
rekryteringsbas for sjofartsklustret, inklusive rederiverksamhet, teknisk utveckling och
myndigheters verksamhet — beredskapsaspekter beaktat?

Kompetensforsorjning for framtiden?

Till héstterminen 2024 hade sj6fartshdogskolorna sammantaget fler sékanden an aret innan.
Det gallde sjokaptens- saval som sjoingenjorsprogrammen. Sedan ar 2017 ligger nu sok-
trycket pa en hyfsat jamn nivd med variationer mellan aren. Den utveckling vi ser ar inget som
kommit av sig sjalv. Skolornas arbete med att marknadsféra sina utbildningar har varit av
storsta betydelse. Kopplat till det ocksa arbetet for att utveckla utbildningarna och trygga
finansieringen av verksamheten. Ett vasentligt bidrag i den senare delen ar att sjofarts-

7 De tre viktigaste motiven var att ges inflytande i internationella organisationer, att uppréatthalla svensk
sjofartskompetens och att bidra till uppfyllelse av EU strategiska sjofartsmal.

8 S0U 2010:73, s. 108.

' SOU 2010:73, s. 107.

80 SFS, Lag (1977:494) om tillstand till dverlatelse av fartyg.
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utbildningarna ges tillgang till sarskilda medel till universitet och hégskolor for att finansiera
utrustning som framjar utbildningarna.®

Blir sjotransporter dyrare?

Sjofartsnaringen, liksom andra transportnaringar, arbetar I6pande med att effektivisera
verksamheten. Sj6farten drar nytta av de stordriftsférdelar som storre fartyg ger, energi-
effektiviserar, optimerar bemanning och utvecklar terminalhanteringen tillsammans med
hamnar och kunder.

Mot den bakgrunden finns det en langsiktig, bakomliggande trend som verkar for lagre
kostnader och lagre priser for varuagare och resenarer. Nar EU:s klimatregelverk successivt
implementeras innebar det att nya kostnader tillkommer, i huvudsak kopplade till fartygs
framdrift. Kostnader for utslapp eller kostnader for anpassningar sasom att anvanda dyrare
alternativa energiformer.

Samtidigt som bl.a. kostnaderna for utslappsratter sannolikt 6kar, kommer sjofart pa svenska
hamnar under 2025 métas av hogre sjofartsavgifter an tidigare. Det ar kopplat till att
Sjofartsverkets tillfalliga anslag for att sdnka dessa avgifter upphdr, men ocksa till att verket
hojer lotsavgifterna for att fa sin ekonomi att ga runt.

Eftersom verkets kostnader, atminstone pa kort- och medellang sikt, i betydande omfattning ar
fasta och avgifterna ar kopplade till anlép, mangd gods och passagerare, bidrar en nedgang i
sjofarten ett tryck uppat for sjofartsavgifterna. Att prata om risk for en ond spiral vore att ta i,
men sjofartsmarknadens utveckling blir viktig ocksa for Sjofartsverkets finansiering.

De kostnader som tillkommer genom klimatpolitik och sj6fartsavgifter ar inte nédvandigtvis
valdigt stora i forhallande till rederiers samlade kostnadsbild, men alls inte obetydliga. Det ar
kostnader som pa kort sikt knappast kan balanseras med effektiviseringar, utan atminstone till
del maste foras vidare pa kund. For vissa verksamheter blir det sakert svarare an for andra.

Generellt ar sjofartsgods inte sarskilt priskansligt. | stor utstrackning saknas alternativ.
Jarnvagen har sina problem och begransningar, inte minst med kapacitet, och lastbilstrafik
ligger i ett vitalt avseende i den andra anden av marknaden — lastbilstrafiken ar mycket langt
fran sjofartens stordriftsfordelar. Kanske kommer den nya prisbilden paskynda strukturella
férandringar inom sjofarten snarare an férandring av transportvolymer? Det kan handla om
andra fartyg, férandrade anlopsfrekvenser och justerade linjenat.

Har svensk sjofart konkurrenskraftiga villkor?

Trafikanalys har tidigare framhallit att det rader en skarp regelverkskonkurrens, dar manga
Iander vill skapa forutsattningar for sina register att vaxa. | ar har vi illustrerat denna
konkurrens genom att se pa hur de nordiskkontrollerade flottorna visar flexibilitet avseende
flaggstat.

Sverige har sedan mycket lange haft ambitionen att skapa férutsattningar fér en stor och
livskraftig flotta, helst under svensk flagg. Manga atgarder har vidtagits under aren.
Sjofartsstéd och tonnagebeskattning har varit de mest betydelsefulla, men langt ifran de enda
insatserna.

81 Prop. 2024/25:1 Utgiftsomrade 16, s. 198.
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For 2025 aviseras nya forbattringar — bl.a. slopad stampelskatt och investeringsstod fér
Overflyttning av gods till sjofart.

Alla insatser till trots har det svenska registret over aren haft en negativ utveckling. Likafullt
har insatser som gjorts varit viktiga och det &r angelaget med fortsatta atgarder for att framja
svensk sjofart och det svenska sjofartsregistret.

Det rader ingen tvekan om att Sverige under 6verskadlig tid kommer vara beroende av sjofart.
Med beaktande av varldslaget bor svenskflaggade fartyg sannolikt varderas hogre under
kommande ar an de gjorts under den senaste trettioarsperioden.
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