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Konkurrensférutsattningarna fér sjofart under  Dir.
svensk flagg 2010:2

Beslut vid regeringssammantride den 14 januari 2010

Sammanfattning

En sirskild utredare ska se dver forutsittningarna for att sikerstilla
det svenska niringslivets tillgdng till effektiva och konkurrenskraf-
tiga sjotransporter. Konkurrensférutsittningarna fér sjofart under
svensk flagg ska sirskilt belysas. Utredaren ska inom ramen fér det
arbetet belysa riskerna fér och konsekvenserna av en ¢kad utflagg-
ning av fartyg under svensk flagg. I detta sammanhang ska utreda-
ren sirskilt fista vikt vid behovet av att foretag som r verksamma i
Sverige tillforsikras sikra och effektiva transporter till och frin
svenska hamnar samt det l8ngsiktiga behovet av att bibehilla en
fortsatt hog kunskap om sjéfart 1 Sverige.

Utredaren ska, om det bedoéms limpligt, limna forslag pd &tgir-
der utanfér skatteomrddet for att stirka konkurrenskraften for
fartyg under svensk flagg.

Vidare ska utredaren under utredningsarbetet sirskilt beakta
regeringens arbete med regelforenkling och féresld mojliga férenk-
lingar som har identifierats inom ramen fér utredningen.

Utredaren ska samr@da med berérda branschorganisationer,
arbetsmarknadens parter och berérda myndigheter.

Uppdraget ska redovisas senast den 27 oktober 2010.

Sjofarten — en niring av strategisk betydelse

Sverige ir ett starkt handelsberoende land och en vil fungerande
handel ir av avgdrande betydelse for Sveriges vilstdnd. Den svenska
exporten motsvarar 54 procent av bruttonationalprodukten (BNP).
I och med att cirka 90 procent av den svenska utrikeshandeln
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nigon ging i transportkedjan transporteras till sjéss dr en vil fun-
gerande sjofart till och frin svenska hamnar en avgorande férut-
sittning f6r industri med produktion i Sverige och dess méjligheter
att konkurrera pd virldsmarknaden. Sjéfartens betydelse f6r Sveriges
ckonomiska tillvixt framhills dven i EU:s Ostersjostrategi.
Ostersjoregionen, beligen i periferin av Europas ekonomiska
centrum, idr starkt beroende av varuhandel. Med tanke pd de linga
avstinden, bide internt, till resten av Europa, och till évriga virlden
ir vil fungerande sjétransporter av sirskild betydelse for regionen.

Mot bakgrund av Sveriges geografiska lige i utkanten av centrala
marknader for export och import, ir mojligheten att skriddarsy
transporter 1 férhéllande till industrins behov av betydelse fér indu-
strins mojligheter att konkurrera. En stor andel av rationaliserings-
potentialen inom industrin bedéms 1 dag ligga 1 en fortsatt effekti-
visering av logistiken. En svensk sjofartsniring spelar dd en viktig
roll for att skapa mojligheter att skriddarsy transporter 1 férhil-
lande till industrins behov.

En svensk sjofartsniring sikrar vidare tillgdngen pd sjofartskun-
nande i Sverige. Detta dr viktigt for att ge utvecklingsférutsitt-
ningar f6r de foretag som tillverkar och siljer utrustning till fartyg
som utgor en icke obetydlig del av svenskt niringsliv. Utvecklingen
inom denna bransch férutsitter 1 hég grad tillging till personer
med kunskap och erfarenhet frin sjofarten. Detsamma giller i friga
om verksamheten vid olika myndigheter, sisom Sjéfartsverket och
Transportstyrelsen.

Tillgdng till svensk expertis inom sjofartsomridet dr dirutdéver
en forutsittning f6r att Sverige ska kunna utféra ett framgingsrikt
arbete i de internationella organisationer som utarbetar och antar
internationella regler for sjofarten.

Den svenska sjofartsniringen skapar bide direkt och indirekt
arbetstillfillen. Inte enbart f6r sjomin anstillda ombord pd svenska
fartyg utan dven i land, bl.a. pd rederier, hos skeppsmiklare och i
annan stodverksamhet.

En fortsatt utveckling av den svenska sjofartsniringen ir ocksd
av betydelse f6r att frimja sjofart av hoég kvalitet 1 vira vatten ur ett
miljé- och sikerhetsperspektiv. I de internationella jimférelser som
gors pd omrddet har fartyg under svensk flagg historiskt klarat sig
mycket vil, medan fartyg under s kallad bekvimlighetsflagg gene-
rellt sett uppvisat avsevirt simre standard betriffande miljé och
sikerhet, med 6kade risker som foljd.
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Transportministrarna inom Europeiska unionen antog den 30
mars 2009 gemensamma strategiska mal och rekommendationer fér
EU:s sjofartspolitik fram till och med 2018. Ridet betonade i slut-
satserna bl.a. vikten av att Europa behiller och utvecklar sitt sj6-
fartskunnande med adekvata personella och tekniska resurser och
att ritt forutsittningar for den europeiska sjofartens ldngsiktiga
konkurrenskraft pd virldsmarknaderna skapas. Ridet framholl
vidare behovet av att behdlla och ytterligare utveckla en attraktiv
och hillbar ram fér sjéfart av hog kvalitet inom ramen {or en libe-
raliserad internationell sjofart. Detta dr betydelsefullt f6r att hindra
utlokalisering av europeiska sjofartscentrum till utomeuropeiska
linder samt for att sikerstilla att all sjofart ndr upp till kraven 1 det
internationella regelverket. Vidare uppmanade rddet sdvil kommis-
sionen som medlemsstaterna att verka for en forbittrad konkur-
renskraft f6r EU:s sjofartskluster, att frimja utbildning av och sys-
selsittning for europeiskt sjofolk samt frimja kombinerade karrii-
rer till sj6ss och i landbaserade yrken for att tillhandahilla nédvin-
diga personella resurser f6r hela det europeiska sjofartsklustret.

Sjofartspolitik

Sjofarten ir en synnerligen internationell niring och méjligheterna
for svenska rederier att konkurrera pd sjofartsmarknaden bygger i
grunden pd att svenska rederier ges likvirdiga konkurrensforutsitt-
ningar. Ett sitt att tillforsikra detta dr att skapa likvirdiga forut-
sittningar for sjofarten oavsett under vilken flagg ett fartyg seglar,
bl.a. genom internationella regler. Trots att internationella regel-
verk ligger till grund for en stor del av de bestimmelser som regle-
rar sjofarten varierar konkurrensférutsittningarna kraftigt mellan
olika linders flaggor. Detta beror inte enbart pd kostnadsliget i
olika linder, utan ocksi pi utformningen av den nationella sj6-
fartspolitiken och de konkurrensférutsittningar som denna skapar.

Ett flertal linder har under senare ir vidtagit olika nationella
dtgirder for att stirka konkurrensférutsittningarna bdde for sjofart
under deras flagg och fér andra maritima niringar. Inom EU:s
medlemslinder finns exempelvis olika typer av register for fartyg,
vilket bl.a. underlittar f6r redare att képa och silja fartyg. Interna-
tionella register gor att sirskilda regler kan tillimpas f6r vissa far-
tyg, exempelvis dtgirder som tonnageskatt och sirskilt stod. Detta
1 syfte att sikerstilla att europeisk sjéfart konkurrerar pd samma
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villkor som sjéfart med fartyg som ir flaggade 1 linder utanfér EU.
Detta ir dtgirder som sammantaget mojliggjort en positiv tillvixt
inom flera sjofartsniringar i Europa. I Sverige har vissa dtgirder
vidtagits, bl.a. finns sedan den 1 januari 2001 ett sirskilt sjofarts-
stdd som innebir att stdd limnas till arbetsgivare for skatt pa sj6-
inkomst, kostnader for arbetsgivaravgifter och allmin loneavgift.
Stéd kan limnas till fysiska och juridiska personer samt till part-
rederier som har eller har haft sjémin anstillda for arbete ombord
pd svenskregistrerade last- och passagerarfartyg som huvudsakligen
anvinds 1 utrikestrafik av betydelse f6r den svenska utrikeshandeln
eller den svenska tjinsteexporten. Fartygen fir inte vara registre-
rade 1 nigot annat register in det svenska.

Den nationella svenska bilden skiljer sig emellertid frén bilden i
Europa 1 6vrigt med en svag tillvixt av fartyg under svensk flagg
under den senaste tiodrsperioden. Under senare &r har ocksd en
stor andel av de nybyggda fartygen flaggats i andra register dn det
svenska. Detta dr en utveckling som bl.a. bidragit till en dldrande
svensk fartygsflotta och allt firre fartyg under svensk flagg sett
over en lingre tidsperiod.

Det svenska tonnaget som verkar pd den internationella frakt-
marknaden har under senare &r utsatts f6r en allt hirdare konkur-
renssituationen har accentuerats av den senaste tidens ekonomiska
nedging som 1 hog grad har paverkat efterfrigan pa sjétransporter.
Nedgingen har kunnat noteras i flera marknadssegment. Foér
svenskt vidkommande har ett stort antal rederier pdverkats av den
minskade efterfrdgan. Fraktpriserna har som en f6ljd av denna
utveckling fallit och ett flertal fartyg har lagts upp. Aven antalet
nybyggda fartyg har minskat och ildre fartyg har skrotats eller pla-
neras att skrotas.

Med en 6kad konkurrens pd marknaden 6kar ocks3 risken fér en
storre utflaggning av svenska fartyg till andra flaggor inom och
utom EU med bittre marknadsforutsittningar.

Utflaggningens effekter f6r den svenska sjofartsniringen

Inte minst mot bakgrund av Sveriges geografiska lige dr industrins
mojligheter att finna effektiva och anpassade logistiklésningar och
att 1 ovrigt utveckla samarbetet med transportdrerna ir av stor
betydelse fér Sveriges konkurrenskraft.
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Forsimrade mojligheter att finna logistiklosningar kan i virsta
fall innebira en férsimrad svensk konkurrenskraft med negativa
implikationer f6r svensk industri och basniringarna i Sverige.

En utflaggning av fartyg fr@n Sverige, med firre handelsfartyg
under svensk flagg som f6ljd, riskerar att negativt pdverka forut-
sittningarna for svensk industri att finna de logistiklésningar som
ir nddvindiga foér industrins konkurrenskraft. Det ir dven mojligt
att den for Sverige viktiga utrikeshandeln kan komma att pdverkas
negativt.

En minskad svensk sjofartsniring skulle vidare direkt paverka
svenska arbetstillfillen sdvil till sj6ss som 1 land. P3 sikt riskerar
dven centrala funktioner inom rederier, mikleri och logistik att
flyttas till andra linder. En sidan utveckling riskerar att piverka
tillvixten nationellt och ger dessutom direkta féljdverkningar i
bade sjofartssektorn och dirtill kopplade niringar. En minskad
handel har ocks8 betydande effekter pd sysselsittningen.

Nir det giller de maritima niringarna 1 Sverige visar en nyligen
publicerad studie frin Svenskt Maskintekniskt forum att ca 100 000
personer dr verksamma inom den privata maritima sektorn. Av
dessa dr ca 20 000 sysselsatta inom sjofart och resterande 80 000
fordelade pd ca 5500 foretag verksamma inom 6vrig maritim sek-
tor. Totalt omsitter niringen ca 170 miljarder kronor &rligen. Firre
foretag inom sektorn skulle leda till forsimrade férutsittningar att
starta nya foretag i den maritima sektorn.

En 6kad utflaggning piverkar ocksd den lingsiktiga kompetens-
férsorjningen inom sjofartsomrddet i Sverige. Sdvil sjofartsnir-
ingen och foretag verksamma inom det maritima omridet som ett
antal myndigheter ir beroende av personal med nautisk och maski-
nell kompetens. P4 ldng sikt finns det en betydande risk att mojlig-
heten att rekrytera kompetent personal med kunskap inom det
maritima omrddet pdverkas negativt. En god tillgdng pd personal,
med nodvindig utbildning och praktik, ir av stor betydelse bide
for den del av niringen som verkar direkt 1 Sverige och fér den
offentliga sektorn. Inom sjofartsniringen handlar det bla. om
utveckling och bemanning av en ldng rad olika typer av tjinster till
sjoss och 1 land. For den offentliga sektorn kan det konstateras att
s& vil statliga myndigheter som kommuner (hamnar) har ett stort
behov av arbetskraft med kompetens inom sivil maskinomridet
som det nautiska omrddet. Med ett minskat antal svenskflaggade
fartyg idr risken 6verhingande att det pd sikt kan leda till rekryte-
ringssvérigheter f6r bide privat och offentlig sektor.
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Den svenska handelsflottans storlek har dirutéver betydelse for
Sveriges mojligheter att pdverka sjofartsfrdgorna och utvecklingen
av det internationella regelverket. Mojligheten att pdverka det
internationella regelverket dr av betydelse bl.a. f6r transportkost-
naderna till och frdn Sverige och dirmed fér svensk industris kon-
kurrensforutsittningar. Dirutdver har Sverige som stor kuststat 1
Ostersjon ett stort intresse av att, inte minst i sjosikerhets- och
miljofrigor, tillforsikra sig mojligheterna att fortsatt kunna
paverka den internationella utvecklingen 1 6nskad riktning. Detta
torde vara av betydelse bl.a. f6r att kunna nd de miljomal som riks-
dagen faststillt. Trots globala regler maste det tyvirr konstateras
att det finns betydande skillnader hur globala regler tolkas och 1
vilken grad det internationella regelverket efterlevs. Risken for en
olycka med svra konsekvenser ¢kar om fler fartyg flaggas under
mindre nogriknade flaggor. Med en mycket tit fartygstrafik utmed
vara kuster dr det av avgdrande betydelse f6r Sverige att sjéfarten
hiller en hog standard. Sverige kan dven komma att pdverkas nega-
tivt om allt fler fartyg flaggas i register som inte sikerstiller att
fartyg som seglar pd svenska hamnar och i Europeiska vatten till-
limpar det internationella regelverket.

Regeringens inriktning nir det giller konkurrens-
férutsittningarna for svensk sjofart

Uppgiften att stirka konkurrenskraften for svensk sjofartsniring ar
en viktig del av svensk niringslivspolitik. I den havspolitiska pro-
positionen (prop. 2008/09:170) angav regeringen att svensk sjofart
bér ha lika goda forutsittningar och konkurrensvillkor som évrig
europeisk sjéfart. S3dana forutsittningar utgor en avgdérande forut-
sittning 1 synnerhet {or det befintliga svenska tonnaget som verkar
pd den internationella fraktmarknaden.

Frigan om tonnageskatt har utretts av Tonnageskatteutred-
ningen och férslag har limnats 1 betinkande Tonnageskatt (SOU
2006:20). Regeringen har bedémt att om ett system med tonnage-
skatt ska inféras méste utredningens forslag arbetas om i visentliga
delar. Riksdagens skatteutskott konstaterade si sent som 1 april
2009 att frigan om tonnageskatt dr av vikt fér rederiniringens
utveckling i Sverige, men att regeringen kan behéva bedoma péver-
kan av en tonnageskatt pd andra nirliggande frigor som har sam-
band med rederiniringens arbetsférutsittningar. Frigan om tonna-
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geskatt bereds vidare inom Regeringskansliet si skyndsamt som
mojligt, men utan att inkrikta pd de viktiga skattefrigor som
beddmts vara mer prioriterade.

I syfte att f& en bittre belysning av marknadsférutsittningarna
for svensk sjofart gav regeringen den 4 september 2009 Myndig-
heten for tillvixtpolitiska utvirderingar och analyser (Tillvixtana-
lys) 1 uppdrag att genomféra en analys av de niringspolitiska férut-
sittningarna for det svenska maritima klustret (N2009/6627/TR). I
detta sammanhang ska en sirskild analys av personal- och beman-
ningskostnader for svenska fartyg ur ett internationellt konkur-
rensperspektiv goras. En jimforelse med relevanta linder ska goras.
Vid jimférelsen ska frigan om rittvisa och jimlika villkor f6r nir-
ingen oaktat verksamhetsland sirskilt beaktas. Uppdraget ska redo-
visas senast den 31 mars 2010.

Uppdraget

En sirskild utredare ska se dver forutsittningarna for att sikerstilla
det svenska niringslivets tillging till effektiva och konkurrenskraf-
tiga sjotransporter. Konkurrensférutsittningarna for sjofart under
svensk flagg ska sirskilt belysas. Utredaren ska i detta arbete beakta
resultatet av det uppdrag regeringen limnat till Tillvixtanalys att
genomfora en analys av det svenska maritima klustret.

Utredaren ska gora en allsidig belysning av villkoren for det
svenska niringslivets tillgdng till sjétransporter och, om det
bedéms nédvindigt, limna forslag pd dtgirder som utredaren anser
vara behovliga for att stirka den svenska sjéfartsniringens konkur-
renskraft 1 syfte att tillforsikra fortsatt effektiva och anpassade
logistiklésningar och dirmed produktions- och handelsméjligheter
for foretag verksamma i Sverige. Utredaren ska i detta avseende
samrdda med Tillvixtverket och Verket fér innovationssystem.
Utredaren ska vidare analysera om det svenska sjéfartsstodet dven
bér omfatta andra fartyg in de som i sin niringsverksamhet utfor
transporter av gods eller passagerare, i syfte att balansera eventuella
snedvridna konkurrensférutsittningar inom EU fér fartyg under
svensk flagg.

Det stdr vidare utredaren fritt att ta upp andra frdgor som ir av
betydelse f6r sjéfartsniringen och som ir férenliga med Sveriges
och EU:s internationella dtaganden. Uppdraget omfattar dock inte
skattefrigor.
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Utredaren ska ocksd belysa frigor som har betydelse for den
l8ngsiktiga kompetensférsdrjningen inom sjéfartsomridet 1 Sverige
och éverviga frigor om rekrytering, utbildning och forskning av
betydelse for den svenska sjéfartsniringens konkurrenskraft.

Om forslagen kan anses utgora statligt stéd 1 EU-fordragets
mening, ska utredaren dven redovisa hur forslagen forhiller sig till
EU:s statsstodsregler for sjofart.

Utredaren ska dirutdver sirskilt belysa riskerna fér och konse-
kvenserna av en 6kad utflaggning av fartyg under svensk flagg. Mot
bakgrund av risken f6r en 6kad utflaggning till register som kan
erbjuda mer konkurrenskraftiga villkor, men som 1 vissa delar inte
hiller en lika hég standard ir det sirskilt angeliget att utredaren ser
over mojligheterna att utveckla det svenska registret for att dirige-
nom kunna férena goda konkurrensvillkor med hogt stillda miljo-
och sikerhetskrav.

Utredaren ska 6verviga behovet av limpliga tgirder och om
noédvindigt limna forslag pd sddana. Utredaren ska sirskilt beakta
mojligheten att infora ett svenskt internationellt fartygsregister och
foresld de villkor som 1 sd fall bor gilla fér detta samt limna nod-
vindiga forfattningsforslag. Vid utformningen av ett sddant forslag
ska utredaren sirskilt beakta behovet av att bibehilla sjéfartskun-
nande i Sverige och sjéfartsutbildningarnas behov av praktikplatser.
Utgdngspunkten ska vara att det befintliga sjofartsstodet dven ska
omfatta fartyg som flaggas 1 ett internationellt register. Nir det
giller 6verviganden om ett svenskt internationellt fartygsregister
ska utredaren sirskilt beakta befintliga kollektivavtalslosningar och
de internationella konventioner pd arbetsrittens omride som ir
bindande f6ér Sverige och som berérs av ett sidant register. For-
utom mojligheter till tvingande lagstiftning bér utredaren dirfor
ocksd underséka mojligheterna for arbetsmarknadens parter att pd
olika sitt bidra till att stirka konkurrenskraften.

Utredaren ska under utredningsarbetet sirskilt beakta regering-
ens arbete med regelforenkling och féresld mojlig forenklingar som
har identifierats inom ramen f6r utredningen. Utredaren ska i detta
sammanhang samrdda med Niringslivets regelnimnd.
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Samrad och redovisning av uppdraget

Utredaren ska samrdda med berérda branschorganisationer, arbets-
marknadens parter och berérda myndigheter.
Uppdraget ska redovisas senast den 27 oktober 2010.

(Niringsdepartementet)
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Svenskt internationellt skeppsregister (SIS)

Jag har 1 betinkandets kapitel 7 redogjort f6r mina dvervigande
gillande ett svenskt internationellt skeppsregister. Dir framgir att
jag inte forordar ett sddant. Min bedémning grundar sig pd det
utkast till ett SIS som redovisas 1 det f6ljande.

Sjolagen och fartygsregistret

Forslag: Bestimmelserna om ett svenskt internationellt
skeppsregister ska inféras 1 sjolagen (1994:1009).

Skepp som omfattas av det svenska internationella skepps-
registret ska registreras 1 en ny del i det befintliga fartygs-
registret, den internationella skeppsdelen.

Bestimmelserna om ett svenskt internationellt skeppsregister bér
finnas 1 sjolagen, eftersom det inte ir friga om o&vergripande
systemforindringar, utan om ett mindre antal sirregleringar f6r en
avgrinsad kategori skepp. Merparten bestimmelser ir gemen-
samma for samtliga skepp oavsett i vilken del de registreras i
fartygsregistret. Genom att ta in dessa sirregler i sjolagen medfor
det att regelverket kring registrering av skepp blir tydligare och
mer Sverskidligt.

For att ge en tydlig signal om att de fartyg som ir registrerade i
det nya registret har en verklig anknytning till Sverige bor det
inrittas en ny del i det befintliga fartygsregistret for dessa skepp.
Denna del bor kallas fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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Allmanna bestimmelser

Forslag: Fartygsregistrets internationella skeppsdel ska omfatta
skepp som ska foras in 1 fartygsregistrets skeppsdel enligt 2 kap.
1 § sj6lagen under f6rutsittning att:

e igaren begir det,

e skeppet har en bruttodriktighet om minst 500, och

e skeppet huvudsakligen anvinds 1 fjirrfart.

Skepp som igs av staten, fiskefartyg och fritidsfartyg ska inte f3
registreras i fartygsregistrets internationella skeppsdel. Fjirrfart
ska definieras pd samma sitt som i 64 kap. 6§ inkomst-
skattelagen (1999:1229).

Avsikten med fartygsregistrets internationella skeppsdel ir att
undvika att svenska redare byter till utlindsk flagg. Det finns
dirfor inget behov av att utvidga kretsen av berittigade att
registrera sina skepp 1 Sverige. For att diremot utesluta skepp som
inte ir utsatta for internationell konkurrens begrinsas méjligheten
att registrera skepp 1 det internationella skeppsregistret till de
skepp som gir 1 fjirrfart enligt den definition som finns i
inkomstskattelagen.

Enligt vad jag erfarit finns heller inget intresse hos redarna att
registrera skepp med en bruttodriktighet pd mindre dn 500 1 ett
internationellt register. En férdel med att stilla ett sddant storleks-
krav ir att skeppet i1 sd fall omfattas av vissa konventioner,
exempelvis SOLAS, vilket innebir att vissa kvalitetskrav madste
uppftyllas.

I syfte att uppritthilla en hog kvalitet pd den handelsflotta som
registreras 1 fartygsregistret internationella skeppsdel skulle dven
andra krav kunna stillas for registrering. Detta skulle kunna vara
att skeppet inte far dverstiga en viss dlder vid registreringen eller att
besiktning av skeppet gors innan registrering med hinsyn till
sikerhet eller miljéstandard. Mot bakgrund av att nigra sidana
begrinsningar inte finns i fartygsregistrets skeppsdel anser jag att
det inte heller behover inféras for fartygsregistrets internationella
skeppsdel.

Statsigda skepp, fiskefartyg och fritidsfartyg fir inte registreras
i fartygsregistrets internationella skeppsdel. Anledningen till denna
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avgrinsning dr att dessa fartyg inte dr utsatta for internationell
konkurrens.

Kollektivavtal

Forslag: Kollektivavtal ska gilla for arbete ombord pd skepp
som ir registrerat 1 fartygsregistrets internationella skeppsdel
bara om det sirskilt anges 1 kollektivavtalet.

Dessa kollektivavtal ska, om de ir ingingna av en svensk
arbetstagarorganisation, vara ogiltiga 1 den min de reglerar
forhdllanden for andra personer dn de som har sin hemvist i
Sverige eller som enligt EU-ritten eller andra internationella
regleringar som Sverige ir bundet av ska jimstillas med
personer som har sin hemvist i Sverige.

Bemanningen pd skepp registrerade i fartygsregistrets internatio-
nella skeppsdel ska 1 princip, om arbetsgivaren viljer det, ute-
slutande kunna bestd av personer frin ldgkostnadslinder. Den enda
begrinsning som finns i detta avseende &terfinns 1 fartygs-
sikerhetsférordningen (2003:438, 4 kap. 2§ ) som stiller krav pd
att befilhavaren pi bland annat ett handelsfartyg ska vara
medborgare 1 ett land inom EES. Loéne- och anstillnings-
forhillanden for personalen frin ligkostnadslinder bér utformas
antingen 1 enskilda avtal eller i kollektivavtal med utlindska
arbetstagarorganisationer.

Kollektivavtalen pd dessa skepp ska kunna innehilla andra l6ne-
och anstillningsvillkor in de som giller i dag. For att tydligt
sirskilja dem frin de kollektivavtal som giller for skepp registre-
rade 1 fartygsregistrets skeppsdel bor det dirfor foreskrivas att det
av kollektivavtalet ska framgd att avtalet bara giller arbete pd ett
skepp som ir registrerat 1 fartygsregistrets internationella skepps-
del. Bestimmelsen medfér dven att dagens TAP-avtal inte kommer
att gilla pa skepp 1 fartygsregistrets internationella skeppsdel.

De svenska fackféreningarna har, som huvudregel, ritt till
férhandling och ritt att vidta stridsdtgirder, dven om ett svenskt
internationellt skeppsregister inférs. Det finns dirmed en risk att
ett kollektivavtal, som giller ombord pa skepp som ir registrerade 1
det internationella skeppsregistret, skulle kunna innebira begrins-
ningar 1 redarens mdojlighet att anstilla arbetskraft frin
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ligkostnadslinder. For att underlitta for rederierna bor ett
kollektivavtal med en svensk arbetstagarorganisation inte kunna
innehilla nigra villkor angdende den utlindska arbetskraften. Det
ir dirfér nodvindigt att begrinsa tillimpligheten for kollektivavtal
som har ingdtts av en svensk arbetstagarorganisation till personer
med hemvist 1 Sverige eller som enligt EU-ritten eller andra
internationella regleringar som Sverige ir bundet av ska jimstillas
med personer som har sin hemvist i Sverige. I den min ett sidant
kollektivavtal reglerar foérhdllanden fér andra dn dessa ir det
ogiltigt. Bestimmelsen innebir en indirekt begrinsning av
térhandlingsritten. Dessutom férsvinner incitamenten for en
svensk arbetstagarorganisation att vidta stridsdtgirder f6r att {3 till
stdnd kollektivavtal f6r personer som inte har hemvist i Sverige,
eftersom ett sddant kollektivavtal indd inte skulle gilla for dessa
personer.

For att inte bestimmelsen ska strida mot EU-rittens férbud
mot diskriminering av arbetstagare frin andra medlemslinder
(artikel 45 1 EUF-f6érdraget och artikel 8 i ridets férordning nr
1612/68) jimstills personer som har sin hemvist inom EU med de
som har sin hemvist i Sverige. Aven arbetstagare inom EES-
omridet jimstills med de som har sin hemvist i Sverige genom
tilligget 1 bestimmelsen om andra internationella regleringar som
Sverige dr bundet av.

Uppséagning av personal

Forslag: Arbetstagare som ir anstilld f6r arbete ombord p3 ett
skepp, nir det fors in 1 fartygsregistrets internationella skepps-
del, ska {8 sigas upp frén sin anstillning utan hinder av 7 § lagen
(1982:80) om anstillningsskydd.

Den storsta andelen skepp som kommer att registreras 1 fartygs-
registrets internationella skeppsdel ir troligen de som tidigare varit
registrerade 1 fartygsregistrets skeppsdel. For att en registrering i
ett svenskt internationellt skeppsregister ska innebira en omgdende
sinkning av bemanningskostnaderna behéver reglerna i lagen om
anstillningsskydd (LAS) dndras si att ett rederi har mojlighet att
siga upp svenska sjomin till formdn for arbetskraft frin
ligkostnadslinder.
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I dag finns saklig grund fér uppsigning frin arbetsgivarens sida
vid dels arbetsbrist, dels férhdllanden som hinfér sig till
arbetstagaren personligen (7§ LAS). Genom ett undantag frin
denna bestimmelse ges rederierna en mojlighet att sinka sina
bemanningskostnader 1 samband med att ett skepp fors in 1
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

Forbud mot dubbelregistrering

Forslag: Ett skepp som ir registrerat 1 fartygsregistret ska inte
samtidigt kunna vara registrerat i ett utlindskt register eller i
flera delar av fartygsregistret.

For att undvika dubbelregistrering ska registermyndigheten
avregistrera ett skepp frn fartygsregistret om det senare
registreras 1 ett utlindskt register. En sidan avregistrering fir
dock ske forst tre manader efter att fartygets dgare beretts
tillfille att visa att skeppet inte idr infért 1 ett utlindske register.
Fors ett skepp 6ver frin den ena skeppsdelen 1 fartygsregistret
till den andra ska registermyndigheten avregistrera skeppet i den
del dir registreringen forst gjordes.

I enlighet med Havsrittskonventionen féreskrivs att ett skepp som
ir registrerat 1 fartygsregistret inte kan registreras i ett annat
register. Sj6lagen tilldter 1 dag inte dubbelregistrering vid inféran-
det 1 fartygsregistrets skeppsdel, se 2 kap. 25§ sjolagen, men
diremot ir det mojligt f6r en igare till ett skepp som ir infort i
fartygsregistret att chartra ut det och att den som chartrar skeppet
for in det i ett annat lands register som saknar férbud mot
dubbelregistrering.  Foljdverkningarna av en sidan dubbel-
registrering ir oklar. Exempelvis kan frigor uppstd kring vilket land
som ansvarar for tillsynen. For att komma till ritta med det infors
ett forbud for ett skepp att samtidigt vara registrerat i det svenska
fartygsregistret och ett utlindskt register. Ett sidant forbud
innebdr ocksi att det svenska regelverket bittre foljer Havs-
rittskonventionen. Uppstir det en situation nir ett skepp ir
registrerat 1 bdde fartygsregistret och ett utlindskt register ska
skeppet avregistreras frin fartygsregistret av registermyndigheten.
For att dgaren av skeppet ska ha en mojlighet att ritta ill
forhdllandena sjilv far en sidan avregistrering ske forst tre minader
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efter att denne av registermyndigheten beretts tillfille att visa att
skeppet inte ir infort 1 ett utlindskt register.

For att undvika dubbelregistrering av skepp inom det svenska
fartygsregistret ska ett skepp avregistreras 1 den del dir registrer-
ingen forst gjordes. Avsikten ir att det ir den senaste registrer-
ingen som ska gilla. Avregistreringen ska ocksi ske 1 fartygs-
registrets skeppsbyggnadsdel nir ett skeppsbygge som skepp férs
over till fartygsregistrets skeppsdel eller internationella skeppsdel.

Karenstid

Forslag: Om ett skepp avregistreras ur fartygsregistrets inter-
nationella skeppsdel med anledning av att det inte 1 huvudsak
anvints 1 fjirrfart, ska det inte {3 registreras 1 detta register igen
forrin sex minader gitt frdn dagen for avregistreringen.

Ett av de villkor som stills for att ett skepp ska & registreras 1
fartygsregistrets internationella skeppsdel ir att skeppet 1 huvudsak
anvinds 1 fjirrfart. Detta villkor stills fér att utesluta skepp som
inte ir utsatta for internationell konkurrens. For att detta villkor
ska efterlevas boér nigon form av sanktion férenas med det. Att
bryta mot villkoret bér siledes vara kombinerat med konsekvensen
att skeppet efter avregistrering inte kan Aterregistreras i
fartygsregistrets internationella skeppsdel f6rrin sex ménader har
gitt frén dagen for avregistrering.

Automatisk 6verforing till fartygsregistrets skeppsdel

Forslag: Nir ett skepp avregistreras frin fartygsregistrets
internationella skeppsdel ska registermyndigheten féra in
skeppet 1 fartygsregistrets skeppsdel om skeppet ska anses som
svenskt enligt 1 kap. 1§ eller 1 b § forsta stycket sjolagen och
det inte foreligger ndgon annan grund fér avregistrering.

Skepp som ska anses som svenska enligt 1 kap. 1 § eller 1 b § forsta
stycket sjolagen ska vara infort i fartygsregistrets skeppsdel enligt 2
kap. 1§ forsta stycket sjolagen. Dessa skepp kan dven, om igaren
begir det, registreras i fartygsregistrets internationella skeppsdel
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om det uppfyller stillda krav. Om ett sddant skepp avregistreras
frdn fartygsregistrets internationella skeppsdel, for att det inte
lingre uppfyller forutsittningarna for det eller f6r att dgaren begirt
det, kan registreringsplikten 1 2 kap. 1§ forsta stycket sjolagen
komma att aktualiseras. For att sikerstilla att denna bestimmelse
efterlevs bor registermyndigheten registrera skeppet 1 fartygs-
registrets skeppsdel sdvida inte nigon annan férutsittning for
avregistrering i sjolagen ir aktuell.

Signalbokstaver

Forslag: Skepp registrerade i fartygsregistrets internationella
skeppsdel ska tilldelas for detta register specifika signal-
bokstiver som klart skiljer sig frin 6vriga skepp som seglar
under svensk flagg.

Skepp registrerade i fartygsregistrets skeppsdel eller internationella
skeppsdel ska ha en igenkinningssignal. Denna bestir av en grupp
om fyra bokstiver, signalbokstiverna.

Skepp bér tilldelas signalbokstiver specifika for fartygsregistrets
internationella skeppsdel nir de registreras dir. Detta underlittar
identifikationen och skapar tydlighet.

Vilka signalbokstiver som bér tilldelas de skepp som ir
registrerade 1 fartygsregistrets skeppsdel viljs av registermyndig-
heten 1 samrdd med Post- och telestyrelsen.
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Forfattningsférslag

Forslag till
lag om andring i lagen (1976:580)
om medbestimmande i arbetslivet

Hirigenom féreskrivs att det 1 lagen (1976:580) om medbestim-
mande 1 arbetslivet ska inféras en ny paragraf 31 b §, av féljande
lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

31b§

Kollektivavtal giller for arbete
ombord pd skepp som dr regist-
rerade enligt 2 kap. 1 a § sjolagen
(1994:1009) bara om det sérskilt
anges 1 kollektivavtalet.

Ett sddant kollektivavtal, som
dr ingdnget av en svensk arbets-
tagarorganisation, dr ogiltigt i den
mdn det reglerar forhillanden for
andra personer dn de som har sin
hemwvist 1 Sverige eller som enligt
EU-vitten eller andra internatio-
nella regleringar som Sverige dr
bundet av ska jimstillas med
personer som har sin hemuvist 1
Sverige.

Denna lag trider 1 kraft den 1 mars 2012.
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lag om andring i utsokningsbalken (1981:774)

Hirigenom féreskrivs att 1 kap. 8 och 9 §§ samt 10 kap. 1§
utsokningsbalken (1981:774) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1 kap.

Vad som sigs 1 denna balk
om registrerat skepp, registrerat
luftfartyg eller intecknade reserv-
delar ull luftfartyg giller, om ej
annat foljer av vad som ir
sirskilt foreskrivet, dven egen-
dom som utom riket ir inford 1
register motsvarande fartygs-
registrets skeppsdel eller luft-
fartygsregistret  eller, betrif-
fande reservdelar, egendom som
ir intecknad utom riket.

8§

Vad som sigs 1 denna balk
om registrerat skepp, registrerat
luftfartyg eller intecknade reserv-
delar ull luftfartyg giller, om ej
annat foljer av vad som ir
sirskilt foreskrivet, dven egen-
dom som utom riket ir inford 1
register motsvarande fartygs-
registrets skeppsdel eller inter-
nationella skeppsdel eller luft-
fartygsregistret  eller, betrif-
fande reservdelar, egendom som
ir intecknad utom riket.

Bestimmelserna i 4 kap. 7 § andra stycket och 30 § andra stycket
ir dock ej tillimpliga pd egendom som avses 1 forsta stycket.

Med fartyg jimstills fartyg
under byggnad. 1 friga om
skeppsbygge skall hirvid vad
som sigs om fartygsregistrets
skeppsdel 1 stillet avse fartygs-
registrets skeppsbyggnadsdel.

9§

Med fartyg jimstills fartyg
under byggnad. 1 friga om
skeppsbygge ska hirvid vad som
sigs om fartygsregistrets skepps-
del eller internationella skepps-
del 1 stillet avse fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel.

! Senaste lydelse 2001:377.
2 Senaste lydelse 2001:377.
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10 kap.
1§

Utmitt skepp som ir infért 1 Utmitt skepp som ir infért 1
fartygsregistrets skeppsdel siljs fartygsregistrets skeppsdel eller
pa offentlig auktion. internationella skeppsdel siljs pd

offentlig auktion.

Denna lag trider i kraft den 1 mars 2012.

* Senaste lydelse 2001:377.

159



Bilaga 2 SOU 2010:73

Forslag till
lag om andring i lagen (1982:80) om anstallningsskydd

Hirigenom foreskrivs att det i lagen (1982:80) om anstill-
ningsskydd ska inféras en ny paragraf, 7 a §, av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

7a§

Arbetstagare som dr anstilld
for arbete ombord pd ett skepp
ndr det fors in 1 fartygsregistrets
internationella  skeppsdel enligt
2 kap. 1 a § sjolagen (1994:1009)
far sigas upp fran sin anstillning
utan hinder av 7 §.

Denna lag trider i kraft den 1 mars 2012.
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Forslag till
lag om andring i lagen (1984:404) om stampelskatt vid
inskrivningsmyndigheter

Hirigenom foreskrivs att 21, 25 och 33 §§ lagen (1984:404) om
stimpelskatt vid inskrivningsmyndigheter ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

21§

Om inte annat framgdr av 22 och 23 §§ tas stimpelskatt ut vid
beviljande av sidan ansékan om inteckning i fast egendom som
avses 122 kap. 2 § jordabalken, samt vid beviljande av motsvarande
ans6kan betriffande tomtritt, luftfartyg eller skepp. Detta giller

ocksd vid beviljande av ansékan om féretagsinteckning.

Med beviljande av ansékan
om inteckning i skepp jimstills
att inteckning 1 skeppsbygge
fors over frin fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel till fartygs-
registrets skeppsdel.

Skattskyldighet intrider 1 fall
som avses 1

a. 4§, nir ansékan om in-
skrivning beviljas,

b. 21§, nir inteckning beviljas
eller nir inteckning fors over
frdn fartygsregistrets skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel.

Med beviljande av ansékan
om inteckning i skepp jimstills
att inteckning 1 skeppsbygge
fors over frin fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel till fartygs-
registrets skeppsdel eller fartygs-

registrets internationella skeppsdel.

25§°

Skattskyldighet intrider 1 fall
som avses 1

a. 4§, nir ansékan om in-
skrivning beviljas,

b. 21§, nir inteckning beviljas
eller nir inteckning fors o6ver
frdn fartygsregistrets skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel eller  fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

*Senaste lydelse 2004:777.
> Senaste lydelse 2001:345.
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33 §°

En handling som ligger till grund for skattens faststillande eller
ett pantbrev fir inte limnas ut foérrin skatten har betalats. Detta
giller inte om uppskov medgetts enligt bestimmelserna 1 32 a§

forsta stycket.

Har en inteckning férts éver
frdn fartygsregistrets skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel 1 samband med att ett
skeppsbygge registrerats som
skepp, fir inte nationalitets-
handlingen fér skeppet limnas
ut forrin skatten for inteck-
ningen har betalats.

Har en inteckning férts éver
frdn fartygsregistrets skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel eller  fartygsregistrets
internationella skeppsdel i sam-
band med att ett skeppsbygge
registrerats som skepp, fir inte
nationalitetshandlingen for
skeppet limnas ut forrin
skatten fér inteckningen har
betalats.

Denna lag trider 1 kraft den 1 mars 2012.

¢ Senaste lydelse 2005:153.
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Forslag till

lag om andring i lagen (1986:371)
om flyttning av fartyg i allmdn hamn

Hirigenom féreskrivs att 6 § lagen (1986:371) om flyttning av
fartyg i allmin hamn ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

I friga om fartyg som ir

inférda 1 fartygsregistrets
skepps- eller bitdel enligt 1 kap.
2§ andra stycket sjolagen

(1994:1009) eller 1 motsvarande
utlindskt register skall vid
tillimpningen av denna lag den
som ir antecknad 1 registret
anses som igare. Har ett forviry
av skepp skrivits in i fartygs-
registrets skeppsdel med st6d av
2 kap. 4§ tredje stycket forsta
meningen sjolagen, anses for-
virvaren som igare. Vad som
sigs om ett fartygs dgare giller 1
ovrigt innehavaren 1 friga om
fartyg som innehas pd grund av
torvirv med forbehdll om &ter-
taganderitt.

Foreslagen lydelse

6§

I friga om fartyg som ir
inférda 1 fartygsregistrets
skeppsdel, internationella skepps-
del eller bitdel enligt 1 kap. 2 §
andra stycket sjolagen
(1994:1009) eller 1 motsvarande
utlindskt  register ska  vid
tillimpningen av denna lag den
som ir antecknad 1 registret
anses som igare. Har ett forvirv
av skepp skrivits in 1 fartygs-
registrets skeppsdel eller inter-
nationella skeppsdel med stod
av 2 kap. 4§ tredje stycket
férsta meningen sjolagen, anses
férvirvaren som idgare. Vad som
sigs om ett fartygs dgare giller 1
ovrigt innehavaren 1 friga om
fartyg som innehas pd grund av
forvirv med forbehdll om ter-
taganderitt.

Denna lag trider i kraft den 1 mars 2012.

7 Senaste lydelse 2001:374.
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lag om andring i konkurslagen (1987:672)

Hirigenom féreskrivs att 8 kap. 8 § konkurslagen (1987:672)

ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

8 kap.

Nir ett fartyg som inte ir
infort 1 fartygsregistrets skepps-
del eller 1 motsvarande ut-
lindska register, ett luftfartyg
som inte ir registrerat, gods 1
fartyg eller gods 1 luftfartyg skall
siljas, fir forvaltaren, om egen-
domen finns inom landet,
begira att den siljs exekutivt.

8§

Nir ett fartyg som inte ir
infort 1 fartygsregistrets skepps-
del eller internationella skepps-
del eller 1 motsvarande ut-
lindska register, ett luftfartyg
som inte ir registrerat, gods 1
fartyg eller gods 1 luftfartyg ska
siljas, fir forvaltaren, om egen-
domen finns inom landet,
begira att den siljs exekutivt.

Uppkommer friga om att silja ett registrerat skepp, ett
registrerat luftfartyg eller intecknade reservdelar till luftfartyg och
finns egendomen inom landet, tillimpas 6§ forsta och andra

styckena.

Skall gildenirens ritt till
andel 1 inteckning som belastar
hans luftfartyg eller reservdelar
ull  luftfartyg  siljas,  skall
forvaltaren fore forsiljningen
skaffa en sirskild intecknings-
handling pid det belopp som
tillkommer gildeniren, om det
inte finns laga hinder mot det.
Skall en inteckningshandling
som innehas av gildeniren och
for vilken han ir personligen
ansvarig siljas, ir forvaltaren
skyldig att, om in gildeniren
medger att handlingen fir siljas
med  bibehdllen ansvarighet,

Ska gildenirens ritt till andel
1 inteckning som belastar hans
luftfartyg eller reservdelar till
luftfartyg siljas, ska forvaltaren
fore forsiljningen skaffa en
sirskild inteckningshandling pa
det belopp som tillkommer
gildeniren, om det inte finns
laga hinder mot det. Ska en
inteckningshandling som inne-
has av gildeniren och fér vilken
han ir personligen ansvarig
siljas, dr forvaltaren skyldig att,
om in gildeniren medger att
handlingen fir siljas med
bibehdllen ansvarighet, férse

8 Senaste lydelse 2001:383.
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féorse  handlingen med en
paskrift som befriar gildeniren
frin ansvarighet. Nigot med-
givande av gildendren krivs
dock inte, om denne har avvikit
eller pd ndgot annat sitt hiller
sig undan.

Med fartyg likstills 1 denna
lag ett fartyg under byggnad.
Vad som sigs om fartygs-
registrets skeppsdel skall di 1
stillet  gilla  fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel.

handlingen med en paskrift som
befriar gildeniren frdn ansvarig-
het. Nigot medgivande av
gildeniren krivs dock inte, om
denne har avvikit eller pd nigot
annat sitt hiller sig undan.

Med fartyg likstills 1 denna
lag ett fartyg under byggnad.
Vad som sigs om fartygs-
registrets skeppsdel eller fartygs-
registrets internationella skepps-
del ska d3 1 stillet gilla fartygs-
registrets skeppsbyggnadsdel.

Denna lag trider 1 kraft den 1 mars 2012.
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lag om andring i sjolagen (1994:1009)

Hirigenom foéreskrivs 1 friga om sjélagen (1994:1009)

dels att 1 kap. 1a,2, 6 och 8 §§, 2 kap. 1, 3, 5, 6, 7, 13, 15, 23, 24,
25, 28och 29 §§, 3 kap. 6, 14, 24, 33, 34 och 35 §§, 4 kap. 1 § samt
22 kap. 4 och 9 §§ ska ha foljande lydelse,

dels att det 1 2 kap. inférs tre nya paragrafer, 1 a, 1 b och 6 a §§
samt 13 kap. inf6rs en ny paragraf, 28 a §, av féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1 kap.

I andra fall in som avses i1 §
skall ett fartyg anses som
svenskt och vara berittigat att
fora svensk flagg, om fartyget ir
infort 1 ett sddant skepps- eller
bitregister som avses 12 §.

1a§’

I andra fall 4n som avses 11§
ska ett fartyg anses som svenskt
och vara berittigat att foéra
svensk flagg, om fartyget ir
infort 1 ett sddant skeppsregister,
internationellt skeppsregister eller
bitregister som avses 12 §.

10

Fartyg, vars skrov har en storsta lingd av minst tolv meter och
en storsta bredd av minst fyra meter, betecknas skepp. Annat

fartyg kallas bat.

Den myndighet som
regeringen bestimmer (register-
myndigheten) skall med hjilp av
automatiserad behandling féra
ett register, benimnt fartygs-
registret, dir informationen
skall vara uppdelad 1

1.en skeppsdel som inne-
hiller uppgifter om svenska

skepp,

Den myndighet som
regeringen bestimmer (register-
myndigheten) ska med hjilp av
automatiserad behandling féra
ett register, benimnt fartygs-
registret, dir informationen ska
vara uppdelad i

1.en skeppsdel som inne-
hiller uppgifter om svenska
skepp registrerade enligt 2 kap.

? Senaste lydelse 1997:266.
1% Senaste lydelse 2001:384.
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2.en bétdel som innehiller
uppgifter om bitar som registre-
rats enligt lagen (1979:377) om
registrering av bdtar for yrkes-
missig sjofart m.m.,

3. en skeppsbyggnadsdel som
innehiller uppgifter om skepp
under byggnad 1 Sverige.

Ett skepp som férs in i1
fartygsregistrets skeppsdel skall
ha ett namn. Namnet bestims
av dgaren. Det skall tydligt skilja
sig frdn andra skeppsnamn 1
fartygsregistrets skeppsdel och
fir inte gora intrdng i ett sir-
priglat namnskick, som anvinds
av en annan skeppsigare.

1§

2. en internationell skeppsdel
som innehdller uppgifter om
svenska skepp registrerade enligt
2kap. 1a,

3.en bitdel som innehéller
uppgifter om bitar som registre-
rats enligt lagen (1979:377) om
registrering av bdtar for yrkes-
missig sjofart m.m.,
4.en skeppsbyggnadsdel som
innehiller uppgifter om skepp
under byggnad 1 Sverige.

§11

Ett skepp som férs in i1
fartygsregistrets skeppsdel eller
internationella skeppsdel ska ha
ett namn. Namnet bestims av
dgaren. Det ska tydligt skilja sig
frdin  andra  skeppsnamn 1
fartygsregistrets skeppsdel och
internationella skeppsdel och fir
inte gbra intrdng 1 ett sirpriglat
namnskick, som anvinds av en
annan skeppsigare.

Registermyndigheten fir foreligga dgaren att inom en viss tid
bestimma ett namn som uppfyller kraven 1 forsta stycket. I

foreliggandet far vite sittas ut.

Namnet fir dndras endast om skeppet eller stérre andel i
skeppet dn hilften overgdr till en ny igare eller om det finns

sirskilda skil for det.

! Senaste lydelse 2001:384.
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Ett fartyg som férs in i
fartygsregistrets skepps- eller
bitdel skall ha en igenkin-
ningssignal. For skepp utgors
denna av signalbokstiver samt
for batar av signalbokstiver och
siffror. Beteckningen for ett
fartygs identifiering skall sdvitt
mojligt stimma 6verens med
igenkidnningssignalen.

SOU 2010:73

8 §12

Ett fartyg som férs in i
fartygsregistrets skeppsdel,
internationella  skeppsdel  eller
bitdel ska ha en igenkin-
ningssignal. For skepp utgors
denna av signalbokstiver samt
for batar av signalbokstiver och
siffror. Beteckningen foér ett
fartygs identifiering ska sdvitt
mojligt stimma Sverens med
igenkidnningssignalen.

Regeringen meddelar nirmare foreskrifter om identifiering och
far dirvid bestimma om mirkning av registrerade fartyg, deras
bitar och redskap samt férbjuda att registrerat fartyg halls 1 drift

utan féreskriven mirkning.

2 kap.

Ett skepp som skall anses
som svenskt enligt 1 kap. 1§
eller 1 b§ forsta stycket skall
vara infért 1 fartygsregistrets
skeppsdel.

Foljande andra skepp skall
féoras in 1 fartygsregistrets
skeppsdel, om dgaren begir det:

1. skepp som ingdr i en eko-
nomisk verksamhet som har
etablerats 1 Sverige, om

- skeppets  drift leds och
kontrolleras frin Sverige, och

1 §13
Ett skepp som ska anses
som svenskt enligt 1 kap. 1§
eller 1 b § forsta stycket ska vara

infort 1 fartygsregistrets
skeppsdel.

Foljande andra skepp ska
féoras in 1 fartygsregistrets

skeppsdel, om dgaren begir det:
1. skepp som ingdr i en eko-
nomisk verksamhet som har
etablerats 1 Sverige, om
- skeppets  drift leds och
kontrolleras frin Sverige, och

12 Senaste lydelse 2001:384.
1 Senaste lydelse 2001:384.
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- skeppet till hilften eller
mer igs av fysiska personer som
ir medborgare 1 ett land inom
Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomridet eller av juridiska
personer som har bildats enligt
lagstiftningen 1 ett sddant land
och som har sitt site, sitt
huvudkontor eller sin huvud-
sakliga verksamhet inom samar-
betsomridet,

2. skepp som inte ingdr i en
ekonomisk verksamhet, om
skeppet

- vanligen finns i Sverige, och

- till hilften eller mer dgs av
fysiska personer som vistas 1
Sverige och som antingen ir
svenska medborgare eller vistas i
Sverige med stdd av reglerna om
fri rorlighet fér personer inom
Europeiska gemenskaperna eller
Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomrédet.

Regeringen kan bestimma
att skepp som igs av staten och
som ir avsedda uteslutande for
statsindamil och inte for affirs-
drift inte skall vara infoérda i
fartygsregistrets skeppsdel.

- skeppet till hilften eller
mer igs av fysiska personer som
ir medborgare 1 ett land inom
Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomridet eller av juridiska
personer som har bildats enligt
lagstiftningen 1 ett sddant land
och som har sitt site, sitt
huvudkontor eller sin huvud-
sakliga verksamhet inom samar-
betsomridet,

2. skepp som inte ingdr i en
ekonomisk verksamhet, om
skeppet

- vanligen finns i Sverige, och

- till hilften eller mer igs av
fysiska personer som vistas 1
Sverige och som antingen ir
svenska medborgare eller vistas i
Sverige med stdd av reglerna om
fri rorlighet fér personer inom
Europeiska unionen eller
Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomrédet.

En ansékan om registrering i
fartygsregistrets  internationella
skeppsdel av ett skepp som annars
ska registreras enligt forsta stycket
medféor att denna skyldighet inte
léingre giller.

Regeringen kan bestimma
att skepp som igs av staten och
som ir avsedda uteslutande for
statsindamdl och inte for affirs-
drift inte ska vara inférda i
fartygsregistrets skeppsdel.

Ett skepp som ir under byggnad i Sverige fir féras in i
fartygsregistrets skeppsbyggnadsdel. Registrering fir ske iven
innan bygget har piborjats, forutsatt att det kan identifieras genom
byggnadsnummer, ritning eller pd annat betryggande sitt.
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Ett skepp skall registreras
under sin igenkinningssignal.
Ett skeppsbygge skall registreras
under signalbokstiver. Dessa
skall tilldelas det fullbordade
skeppet som igenkinningssignal
om skeppet fors in 1 fartygs-
registrets skeppsdel. En tilldelad
registerbeteckning  f&r  inte
indras.

170
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Ett skepp ska registreras
under sin igenkinningssignal.
Ett skeppsbygge ska registreras
under signalbokstiver. Dessa
ska tilldelas det fullbordade
skeppet som igenkinningssignal
om skeppet fors in 1 fartygs-
registrets skeppsdel eller inter-
nationella skeppsdel. En till-
delad registerbeteckning fir inte
indras.

la§

Ett skepp som dr infort eller
ska inforas 1 fartygsregistrets
skeppsdel enligt 1§ med en
brutrodriktighet om minst 500
och som huvudsakligen anvinds i
frarrfart ska i stillet, om dgaren
begir det, foras in i fartygs-
registrets internationella skepps-
del.

Skepp som dgs av staten,
fiskefartyg och  fritidsfartyg far
inte registreras i fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

Med fiarrfart avses detsamma
som i 64 kap. 6§ inkomst-
skattelagen (1999:1229).

1h§

Ett skepp som dr registrerat i
fartygsregistret far inte samtidigt
vara registrerat i ett wutlindskt
register eller vara registrerat i
flera delar av fartygsregistret.
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Forvirv  av skepp eller
skeppsbygge skrivs in pd grund-
val av registrering enligt 18§.
Inskrivning och dirmed sam-
manhingande inféring 1
fartygsregistrets skepps-
byggnadsdel skall foras over till
fartygsregistrets skeppsdel om
bygget fors 6ver dit som skepp.

Bestimmelserna 1 forsta
stycket samt i 4§ och 8-28 §§
om skepp eller skeppsbyggen
skall ocksa tillimpas pd andelar 1
sddan egendom.

Genom inskrivning i fartygs-
registrets skeppsdel kan ett
skeppsnamn som tydligt sk1l]er
sig frdn andra skeppsnamn 1
fartygsregistrets skeppsdel pd
ansokan férbehillas den som har
behov av det. Om flera soker
inskrivning av forbehdll om
skeppsnamn pd samma inskriv-
ningsdag och namnen inte
tydligt skiljer sig frin varandra,
skall registermyndigheten besluta
om foretride efter vad som ir

skiligt.

Inskrivning av férbehdll om
skeppsnamn  skall avioras ur
registret nir ett skepp har

3 §14

Forvirv  av skepp eller
skeppsbygge skrivs in p& grund-
val av registrering enligt 1 § eller
1 a§. Inskrivning och dirmed

sammanhingande infoéring 1
fartygsregistrets skeppsdel,
internationella  skeppsdel  eller

skeppsbyggnadsdel ska  foras
over till fartygsregistrets skepps-
del eller internationella skepps-
del om skeppet fors dver dit eller
om bygget fors over dit som
skepp.

Bestimmelserna 1 forsta
stycket samt i 4§ och 8-28 §§
om skepp eller skeppsbyggen
ska ocksd tillimpas pa andelar 1
sddan egendom.

5 §15

Genom inskrivning i fartygs-
registrets skeppsdel kan ett
skeppsnamn som tydligt sk1l]er
sig frdn andra skeppsnamn 1
fartygsregistrets skeppsdel och
internationella  skeppsdel  pd
ans6kan férbehillas den som har
behov av det. Om flera soker
inskrivning av  forbehdll om
skeppsnamn p& samma inskriv-
ningsdag och namnen inte
tydligt skiljer sig frin varandra,
ska registermyndigheten besluta
om foretride efter vad som ir
skiligt.

Inskrivning av férbehdll om
skeppsnamn  ska avforas ur
registret nir ett skepp har

'* Senaste lydelse 2001:384.
!> Senaste lydelse 2001:384.
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registrerats med det namnet.
Detta giller ocksd om den som
har beviljats inskrivningen eller
hans rittsinnehavare begir det
eller om namnet inte inom fem
dr har tagits 1 bruk for ett
registrerat skepp.

Ett registrerat skepp skall
avregistreras om det
1. forolyckats, huggits upp

eller annars forstorts,

2. férsvunnit eller dvergetts till
sjoss och sedan inte horts av
under tre minader,

3.1inte lingre ir registrerings-
pliktigt,

4. registrerats enligt 1§ andra
stycket 1 eller 2, och forutsitt-
ningarna som anges dir inte
lingre 4r uppfyllda eller igaren
begir avregistrering, eller

5. pd grund av ombyggnad eller
annan sidan indring upphort att
vara skepp eller, utan att dndring
intritt, inte anses utgora skepp.

SOU 2010:73

registrerats med det namnet.
Detta giller ocksd om den som
har beviljats inskrivningen eller
hans rittsinnehavare begir det
eller om namnet inte inom fem
dr har tagits 1 bruk for ett
registrerat skepp.

6 §16

Ett registrerat
avregistreras om det

1. forolyckats, huggits upp
eller annars forstorts,

2. forsvunnit eller Svergetts
till sjoss och sedan inte horts av
under tre minader,

3. inte lingre dr registrerings-
pliktigt,

4. registrerats enligt 1 § andra
stycket 1 eller 2 eller enligt 1 a §,
och  férutsittningarna  som
anges dir inte lingre ir
uppfyllda eller Z4garen begir

avregistrering,

skepp ska

5.p3 grund av ombyggnad
eller annan sddan indring upp-
hért att vara skepp eller, utan att

indring intritt, inte anses
utgora skepp.
Registermyndigheten ska

avregistrera ett skepp ur fartygs-
registret om skeppet samtidigt dr
registrerat i ett utlindskt register.
Awvregistrering far dock ske forst
tre mdnader efter att fartygets
dgare beretts tillfille att visa att
skeppet inte dr infort i ett
utlindskt register. Om ett skepp
dr registrerat 1 flera delar av

' Senaste lydelse 2001:384.

172



SOU 2010:73

Ett registrerat skeppsbygge
skall avregistreras om det som
skepp fors dver ull fartygsregistrets
skeppsdel eller igaren anmiler
bygget for avregistrering. Dess-
utom har forsta stycket 5 mot-
svarande tillimpning 1 friga om
skeppsbyggen.

I fall som avses 1 forsta stycket
1, 2 eller 5 eller andra stycket
andra meningen skall igaren inom
en minad anmila egendomen for
avregistrering hos registermyndig-
heten. Detsamma giller nir ett
skepp upphért att vara registrer-
ingspliktigt, om inte skeppet trots
detta kan vara registrerat i Sverige.
Om ett skepp tll foljd av
overldtelse inte kan vara registre-
rat 1 Sverige, svarar den tidigare
dgaren jimte forvirvaren for att
anmilan gors.

fartygsregistret ska registermyn-
digheten avregistrera det i den del
registreringen forst gjordes.

Om ett skepp som dr
registrerat 1 fartygsregistrets inter-
nationella skeppsdel ska avregist-
reras enligt forsta stycket 4 ska
registermyndigheten i stillet
registrera  skeppet 1 fartygs-
registrets skeppsdel om skeppet ska
anses som svenskt enligt 1 kap. 1
eller 1 b§ forsta stycket och
ndgon annan grund for avregistr-
ering inte foreligger.

Ett registrerat skeppsbygge
ska avregistreras om igaren
anmiler bygget for avregist-
rering. Dessutom har férsta
stycket 5 motsvarande tillimp-
ning 1 friga om skeppsbyggen.

I fall som avses 1 forsta
stycket 1, 2 eller 5 eller andra
stycket andra meningen ska
dgaren inom en méinad anmila
egendomen for avregistrering
hos registermyndigheten. Det-
samma giller nir ett skepp
upphért att  vara registrer-
ingspliktigt, om inte skeppet
trots detta kan vara registrerat i
Sverige. Om ett skepp till foljd
av  overldtelse inte kan vara
registrerat 1 Sverige, svarar den
tidigare dgaren jimte forvirva-
ren for att anmilan gors.
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Om ett skepp skall avregist-
reras enligt 6 § forsta stycket 3,
far skeppet ind3 inte avforas ur
fartygsregistrets skeppsdel, om

1. skeppet dgs av flera,

2. deligare har l6sningsritt
enligt 5 kap. 13 eller 16 §, och

3. en lésen skulle medféra att
skeppet kan registreras i fartygs-
registrets skeppsdel.

Om l8sen sker 1 ett sidant
fall, skall skeppet inte avféras ur
fartygsregistrets skeppsdel. I
stillet skall det forvirv skrivas in
som féranlett anmilan f6r av-
registrering. Om [3sningsritten
forfaller, skall skeppet avioras ur
fartygsregistrets skeppsdel.

Giller inteckning 1 ett skepp
eller skeppsbygge som skall
avregistreras, fir egendomen
inte avioras ur registret forrin
borgenir, f6r vars fordran pant-
brev p& grund av inteckningen
utgdr sikerhet, ger in pant-
brevet och skriftligen samtycket
till dtgirden.
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6a§

Ett skepp som avregistrerats
enligt 6§ wur fartygsregistrets
internationella skeppsdel for att
det inte 1 huvudsak har anvints i
frérrfart, far inte registreras i detta
register igen fOrrin sex mdnader
gdtt fran dagen for avregistrer-
ingen.
7 §17

Om ett skepp ska avregist-
reras enligt 6 § forsta stycket 3,
far skeppet ind3 inte avforas ur
fartygsregistrets skeppsdel, om

1. skeppet dgs av flera,

2. deligare har l6sningsritt
enligt 5 kap. 13 eller 16 §, och

3. en lésen skulle medféra att
skeppet kan registreras i fartygs-
registrets skeppsdel.

Om l8sen sker i ett sidant
fall, ska skeppet inte avforas ur
fartygsregistrets skeppsdel. I
stillet ska det férvirv skrivas in
som féranlett anmilan f6r av-
registrering. Om [3sningsritten
forfaller, ska skeppet aviéras ur
fartygsregistrets skeppsdel.

Giller inteckning 1 ett skepp
eller skeppsbygge som ska
avregistreras, fir egendomen
inte avioras ur registret forrin
borgenir, f6r vars fordran pant-
brev p& grund av inteckningen
utgdr sikerhet, ger in pant-
brevet och skriftligen samtycket
till dtgirden.

17 Senaste lydelse 2001:384.
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Ett skeppsbygge fir dock
avregistreras for att foras 6ver
till fartygsregistrets skeppsdel
utan samtycke enligt andra
stycket. For avregistrering av ett
skepp enligt 6 § forsta stycket 5
eller av ett skeppsbygge enligt
6§ andra  stycket andra
meningen fordras inte heller
samtycke av en intecknings-
borgenir som inte har sokt
betalning ur egendomen inom
en minad frin det att register-

myndigheten underrittat
honom om  avregistrerings-
grunden.

Inféring 1 fartygsregistrets
skepps- eller skeppsbyggnadsdel
skall, efter utgingen av den
inskrivningsdag di drendet om
inféringen togs upp, anses kind
for var och en vars ritt till skepp
eller skeppsbygge beror av god
tro om en omstindighet som
inféringen avser. Detta giller

dock inte 1 fall som avses 1
3 kap. 108§.

Ett skepp eller skeppsbygge
far dock avregistreras for att
foras over till fartygsregistrets
skeppsdel eller  internationella
skeppsdel utan samtycke enligt
andra stycket. For avregistrering
av ett skepp enligt 6§ forsta
stycket 5 eller av ett
skeppsbygge enligt 6§ andra
stycket andra meningen fordras
inte heller samtycke av en
inteckningsborgenir som inte
har sokt betalning ur egen-
domen inom en méinad frin det
att registermyndigheten under-
rittat honom om avregistrer-
ingsgrunden.

13 §18

Inféring 1 fartygsregistrets
skeppsdel, internationella skepps-
del eller skeppsbyggnadsdel ska,
efter utgdngen av den inskriv-
ningsdag di drendet om infor-
ingen togs upp, anses kind for
var och en vars ritt till skepp
eller skeppsbygge beror av god
tro om en omstindighet som
inféringen avser. Detta giller
dock inte 1 fall som avses 1
3 kap. 108§.

15 §19

Registreringsirenden ir dren-
den om

1. registrering eller avregist-
rering av skepp eller skepps-

bygge,

Registreringsirenden ir dren-
den om

1. registrering eller avregist-
rering av skepp eller skepps-

bygge,

'8 Senaste lydelse 2001:384.
' Senaste lydelse 2001:384.
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2. inskrivning av foérvirv av
skepp eller skeppsbygge,

3.1inteckning i skepp eller
skeppsbygge,

4. inskrivning av foérbehill
om skeppsnamn, och

5.annan inféring 1 fartygs-
registrets skepps- eller skepps-
byggnadsdel som gors pd grund
av foreskrift i en lag eller annan
forfattning.

SOU 2010:73

2. inskrivning av foérvirv av
skepp eller skeppsbygge,

3.1inteckning i skepp eller
skeppsbygge,

4. inskrivning av foérbehill
om skeppsnamn, och

5. annan inforing 1 fartygs-
registrets skeppsdel, internatio-
nella  skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel som gors pd grund
av foreskrift i en lag eller annan
forfattning.

Registerirenden tas upp pd inskrivningsdag. Sddan hills till

klockan tolv varje mandag, tisdag, onsdag, torsdag och fredag, som
inte dr helgdag. Som helgdag anses dven midsommarafton, julafton
och nyidrsafton. En anmilan eller ansékan som kommer in efter
klockan tolv anses gjort féljande inskrivningsdag.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir
meddela nirmare foreskrifter om registrerings- och inskrivnings-
forfarandet och fir dirvid foreskriva skyldighet for dgare av skepp
samt tillverkare och igare av registrerat skeppsbygge att will
registermyndigheten anmila férhillanden som myndigheten
behéver kinna till f6r en indaméilsenlig registerforing.

23§

En anmilan av ett skepp eller
skeppsbygge for registrering
eller ansékan om inskrivning av
férvirv av sddan egendom skall
avslds om

1. bestimmelsen 1 20 § forsta
stycket inte har iakttagits,

2.egendomen  inte  kan
registreras enligt 1 §,

3. sokanden inte styrker sitt
forvirv,

4. fingesmannens ritt inte ir
inskriven i registret fastin den
hade kunnat skrivas in dir och
sokandens forvirv inte grundas
pd exekutiv forsiljning,

176

En anmilan av ett skepp eller
skeppsbygge for registrering
eller ansékan om inskrivning av
forvirv av sidan egendom ska
avslds om

1. bestimmelsen 1 20 § forsta
stycket inte har iakttagits,

2.egendomen  inte  kan
registreras enligt 1 eller 1 a §,

3. sokanden inte styrker sitt
forviry,

4. fingesmannens ritt inte ir
inskriven i registret fastin den
hade kunnat skrivas in dir och
sokandens forvirv inte grundas
pd exekutiv forsiljning,
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5. den &beropade overldtelsen
stdr 1 strid med en mot &ver-
litaren pid grund av férvirvs-
villkor gillande inskrinkning 1
hans ritt att forfoga &ver
egendomen och overldtarens
dtkomst inte var inskriven nir
overldtelsen igde rum eller, om
si var fallet, villkoret ir infort i
registret eller foérs in 1 det
samma inskrivningsdag som
ansokan gors,

6. egendomen av overldtaren
tidigare har overldtits till nigon
annan och overldtarens dtkomst
inte var inskriven nir sékandens
forvirv dgde rum eller, om s&
var fallet, inskrivning soks
samma inskrivningsdag for det
tidigare forvirvet,

7. egendomen har blivit fore-
madl for kvarstad eller betal-
ningssikring till sikerhet for ett
ansprik mot 6verldtaren och ett
drende som rér anteckning om
tgirden har tagits upp senast pd
den inskrivningsdag d& anmilan
eller ansékan gors eller over-
litaren har forsatts 1 konkurs
fére utgingen av den inskriv-
ningsdagen,

8. egendomen har sdlts exe-
kutivt till ndgon annan in
s6kanden,

9. forvirvet har skett genom
en sidan giva mellan makar som
inte har registrerats enligt 16
kap. dktenskapsbalken, eller

5. den &beropade overldtelsen
stdr 1 strid med en mot &ver-
litaren pd grund av férvirvs-
villkor gillande inskrinkning 1
hans ritt att forfoga 6ver
egendomen och overldtarens
dtkomst inte var inskriven nir
overldtelsen igde rum eller, om
si var fallet, villkoret ir infort i
registret eller foérs in 1 det
samma inskrivningsdag som
ansokan gors,

6. egendomen av overldtaren
tidigare har overldtits till nigon
annan och overldtarens dtkomst
inte var inskriven nir sékandens
forvirv dgde rum eller, om s&
var fallet, inskrivning soks
samma inskrivningsdag for det
tidigare forvirvet,

7. egendomen har blivit fore-
mal for kvarstad eller betal-
ningssikring till sikerhet for ett
ansprik mot 6verldtaren och ett
drende som rér anteckning om
tgirden har tagits upp senast pd
den inskrivningsdag d& anmilan
eller ansékan gors eller over-
lataren har forsatts 1 konkurs
fére utgingen av den inskriv-
ningsdagen,

8. egendomen har sdlts exe-
kutivt till ndgon annan in
s6kanden,

9. forvirvet har skett genom
en sidan giva mellan makar som
inte har registrerats enligt 16
kap. dktenskapsbalken, eller
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10. det dr wuppenbart att
forvirvet av ngot annat skl ir
ogiltigt eller inte kan goras
gillande.
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10. det dr wuppenbart att
forvirvet av ngot annat skl ir
ogiltigt eller inte kan goras
gillande.

Forsta stycket 5-7 utgor inte hinder mot inskrivning av férvirv,
om inskrivning av villkorlig dganderitt redan har beviljats pd grund

av samma forvirv.

24 §%°

En ansokan enligt 4§ att
inskrivning av villkorlig dgande-
ritt skall avféras ur registret
skall avslds om bestimmelsen i
20§ forsta stycket inte har
iakttagits eller om det inte visas
att férvirvaren forlorat sin ritt.

En anmilan av ett skepp eller
skeppsbygge for avregistrering
skall avslds om bestimmelsen i
20§ forsta stycket inte har
iakttagits eller om grund for
tgirden inte finns enligt 68§.
Vid avregistrering med anled-
ning av forvirv skall bestim-
melserna 123 § forsta stycket 4—
10 och andra stycket tillimpas.

En anstkan om att skepps-
namn skall skrivas in i eller
avféras ur  fartygsregistrets
skeppsdel  skall ~avslds, om
bestimmelsen 1 20§ forsta
stycket inte har iakttagits eller
om det inte finns nigon forut-
sittning for dtgirden enligt 5 §.

En ansokan enligt 4§ att
inskrivning av villkorlig dgande-
ritt ska avioras ur registret ska
avslds om bestimmelsen 1 20§
forsta stycket inte har iakttagits
eller om det inte visas att
forvirvaren forlorat sin ritt.

En anmilan av ett skepp eller
skeppsbygge for avregistrering
ska avslds om bestimmelsen i
20§ forsta stycket inte har
iakttagits eller om grund for
tgirden inte finns enligt 68§.
Vid avregistrering med anled-
ning av foérvirv ska bestim-
melserna 123 § forsta stycket 4—
10 och andra stycket tillimpas.

En anstkan om att skepps-
namn ska skrivas in 1 eller
avféras ur  fartygsregistrets
skeppsdel  eller internationella
skeppsdel  ska  avslis om
bestimmelsen 1 20§ forsta
stycket inte har iakttagits eller
om det inte finns nigon forut-
sittning for dtgirden enligt 5 §.

2 Senaste lydelse 2001:384.
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25 §21

Om ett utlindskt skepp har
blivit svenskt eller begirts
registrerat hir, fir det foras in 1
fartygsregistrets skeppsdel
endast om det visas att skeppet
inte dr infért 1 motsvarande
register 1 sitt tidigare hemland
eller att det kommer att avforas
ur ett sidant register med
verkan frin den dag di det
registreras hir i landet.

Ar skeppet nybyggt
utomlands skall det dessutom
visas att ritt till skeppet inte dr
inskriven 1 skeppsbyggnads-
register 1 vederborande frim-
mande stat eller att sidan ritt
kommer att avforas med verkan
frdn den dag di skeppet regist-
reras hir i landet. Detta giller
ocksd 1 friga om inforing 1 det
svenska fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel av  skepp
under byggnad som har for-
virvats frin utlandet.

Om ett skepp eller skepps-
bygge skall avregistreras for att
registreras utomlands, skall pd
sokandens begiran beslutas att

egendomen skall avféras ur
registret den dag di den férs in 1
det utlindska registret. Av-
registreringen fir verkan frin
dagen for den nya
registreringen.

Om ett utlindskt skepp har
blivit svenskt eller begirts
registrerat hir, fir det foras in 1
fartygsregistrets skeppsdel eller
internationella skeppsdel endast
om det visas att skeppet inte ir
infért 1 motsvarande register 1
sitt tidigare hemland eller att det
kommer att avféras ur ett sddant
register med verkan frin den
dag di& det registreras hir 1
landet.

Ar skeppet nybyggt
utomlands ska det dessutom
visas att ritt till skeppet inte dr
inskriven 1 skeppsbyggnads-
register 1 vederborande frim-
mande stat eller att sidan ritt
kommer att avforas med verkan
frin den dag di skeppet regist-
reras hir i landet. Detta giller
ocksd 1 friga om inforing 1 det
svenska fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel av  skepp
under byggnad som har for-
virvats frin utlandet.

Om ett skepp eller skepps-
bygge ska avregistreras for att
registreras utomlands, ska pd
sokandens begiran beslutas att

egendomen ska avforas ur
registret den dag di den férs in 1
det utlindska registret. Av-
registreringen fir verkan frin
dagen for den nya
registreringen.

2! Senaste lydelse 2001:384.
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28 §22

I fartygsregistrets  skepps-
eller skeppsbyggnadsdel skall

antecknas nir

1. talan har vickts om hiv-
ning eller dtergdng av forvirv av
ett registrerat skepp eller
skeppsbygge eller om bittre ritt
till sddan egendom eller om en

annan  friga som  angir
inskrivning,

2.m3l som avses 1 1 har
avgjorts genom dom eller

slutligt beslut som vunnit laga
kraft,

3.dgare av ett registrerat
skepp eller skeppsbygge har
forsatts 1 konkurs,

4. ett registrerat skepp eller
skeppsbygge eller inskriven ritt
till sidan egendom har blivit
foremil foér kvarstad, betal-
ningssikring eller utmitning,
eller nir en konkursforvaltare
har begirt att ett registrerat
skepp eller skeppsbygge skall
siljas exekutivt, eller nir dgaren
enligt 1 kap. 10 § andra stycket
har begirt att ett registrerat
skepp skall siljas exekutivt eller
egendomen har sdlts exekutivt,

5. beslut som avses 1 3 eller 4
om konkurs, kvarstad, betal-
ningssikring eller utmitning har
upphivts eller dtergitt eller nir
friga om exekutiv f6rsiljning av
ett registrerat skepp eller
skeppsbygge eller inskriven ritt

I fartygsregistrets skeppsdel,
internationella  skeppsdel  eller
skeppsbyggnadsdel ska
antecknas nir

1. talan har vickts om hiv-
ning eller dtergdng av forvirv av
ett registrerat skepp eller
skeppsbygge eller om bittre ritt
till sddan egendom eller om en

annan  friga som  angir
inskrivning,

2.m3l som avses 1 1 har
avgjorts genom dom eller

slutligt beslut som vunnit laga
kraft,

3.dgare av ett registrerat
skepp eller skeppsbygge har
forsatts 1 konkurs,

4. ett registrerat skepp eller
skeppsbygge eller inskriven ritt
till sidan egendom har blivit
foremil for kvarstad, betal-
ningssikring eller utmitning,
eller nir en konkursforvaltare
har begirt att ett registrerat
skepp eller skeppsbygge ska
siljas exekutivt, eller nir dgaren
enligt 1 kap. 10 § andra stycket
har begirt att ett registrerat
skepp ska siljas exekutivt eller
egendomen har silts exekutivt,

5. beslut som avses 1 3 eller 4
om konkurs, kvarstad, betal-
ningssikring eller utmitning har
upphivts eller dtergitt eller nir
friga om exekutiv f6rsiljning av
ett registrerat skepp eller
skeppsbygge eller inskriven ritt

2 Senaste lydelse 2001:384.

180



SOU 2010:73

till s&dan egendom har forfallit
av annan anledning,

6. ett skepp eller skepps-
bygge enligt 6§ skall avregist-
reras men det finns hinder mot
avregistreringen enligt 7 §, eller

7. beslut har meddelats enligt
25 § att ett skepp eller skepps-
bygge skall avforas ur registret
den dag d& registrering dger rum
utomlands.

Ar det i en annan forfattning
foreskrivet att ett visst forhél-
lande skall antecknas i fartygs-
registrets skepps- eller skepps-
byggnadsdel, skall detta gilla.

En anteckning 1 fartygs-
registrets  skeppsbyggnadsdel
skall foras over till fartygs-
registrets skeppsdel, om bygget
fors over dit som skepp. En
registeranteckning skall avioras,
om den uppenbarligen inte
lingre ir av betydelse.

till s&dan egendom har forfallit
av annan anledning,

6. ett skepp eller skepps-
bygge enligt 6 § ska avregistreras
men det finns hinder mot
avregistreringen enligt 7 §, eller

7. beslut har meddelats enligt
25 § att ett skepp eller skepps-
bygge ska avioras ur registret
den dag d& registrering dger rum
utomlands.

Ar det i en annan forfattning
foreskrivet att ett visst forhal-
lande ska antecknas 1 fartygs-
registrets skeppsdel, internatio-
nella  skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel, ska detta gilla.

En anteckning 1 fartygs-
registrets skeppsdel, internatio-
nella  skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel ska foras over till
fartygsregistrets skeppsdel eller
internationella  skeppsdel, om
skeppet fors over dit eller om
bygget fors dver dit som skepp.
En  registeranteckning  ska
avfoéras, om den uppenbarligen
inte lingre dr av betydelse.

29 §23

Om registermyndigheten
finner att en inféring 1 fartygs-
registrets skepps- eller skepps-
byggnadsdel  innehdller en
uppenbar oriktighet till foljd av
myndighetens  eller  nigon
annans skrivfel eller liknande
forbiseende, skall inféringen
rittas. Detta giller ocksd 1 friga

Om registermyndigheten
finner att en inféring 1 fartygs-
registrets skeppsdel, internatio-
nella skeppsdel eller skeppsbygg-
nadsdel innehdller en uppenbar
oriktighet till f6ljd av myndig-
hetens eller ndgon annans
skrivfel eller liknande férbise-
ende, ska inforingen rittas.

2 Senaste lydelse 2001:384.
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om en uppenbar oriktighet i
nimnda registerdelar till foljd av
tekniskt fel. Kan rittelse bli till
skada for idgare eller for
innehavare av pantbrev pd grund
av inteckning, skall det inbordes
foretridet mellan berérda for-
virv bestimmas efter vad som ir
skiligt. Innan rittelse sker, skall
registermyndigheten ge den
som berérs av &tgirden, om han
eller hon ir kind, tillfille att
yttra sig. Aven den myndighet
som avses 1 22 kap. 6 § skall ges
ullfille att ytera sig. Nigot

yttrande behover dock inte
inhimtas, om det ir uppenbart
obehovligt.

Beslut om rittelse skall med-
delas genom inféring i fartygs-
registrets skepps- eller skepps-
byggnadsdel. Skilen for beslutet
skall antecknas 1 dagboken eller 1
akten. I stillet for bevis eller
handling som har utfirdats 1
enlighet med den tidigare
inféringen, skall en ny sidan
handling utfirdas. Den tidigare
handlingen skall krivas tillbaka,
goras obrukbar och behillas av
registermyndigheten. Den som
har handlingen ir skyldig att ge
in den for detta indamil. T ett
foreliggande att fullgéra en
sddan skyldighet fir vite sittas
ut.
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Detta giller ocksd 1 friga om en
uppenbar oriktighet i nimnda
registerdelar till f6ljd av tekniske
fel. Kan rittelse bli till skada for
dgaren eller for innehavare av
pantbrev pd grund av inteck-
ning, ska det inbordes foretridet
mellan berérda forvirv bestim-
mas efter vad som ir skiligt.
Innan rittelse sker, ska register-
myndigheten ge den som berérs
av dtgirden, om han eller hon ir
kind, tillfille att yttra sig. Aven
den myndighet som avses 1 22
kap. 6 § ska ges tillfille att yttra
sig. Négot yttrande behover
dock inte inhimtas, om det ir
uppenbart obehévligt.

Beslut om rittelse ska med-
delas genom inféring i fartygs-
registrets skeppsdel, internatio-
nella  skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel. Skilen fér beslutet
ska antecknas 1 dagboken eller 1
akten. I stillet for bevis eller
handling som har utfirdats 1
enlighet med den tidigare
inféringen, ska en ny siddan
handling utfirdas. Den tidigare
handlingen ska krivas tillbaka,
goras obrukbar och behillas av
registermyndigheten. Den som
har handlingen ir skyldig att ge
in den for detta indamail. T ett
foreliggande att fullgéra en
sddan skyldighet fir vite sittas
ut.

Ett beslut om rittelse far 6verklagas dven av den myndighet som avses

122 kap. 68§.
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Denna paragraf giller 1 stillet
for 28§ personuppgiftslagen
(1988:204) 1 friga om person-
uppgifter 1 fartygsregistrets
skepps- eller skeppsbyggnadsdel.

Denna paragraf giller 1 stillet
for 28§ personuppgiftslagen
(1988:204) 1 friga om person-
uppgifter 1 fartygsregistrets
skeppsdel, internationella skepps-
del eller skeppsbyggnadsdel.

3 kap.

Om ettt  skepp eller
skeppsbygge forsimras till f6ljd
av vanvard eller sjoolycka eller
av nigon annan jimférlig orsak
s& att pantrittens virde visent-
ligt minskas, fir borgeniren
soka betalning ur egendomen
fastin fordringen inte ir forfal-
len tll betalning. Detta giller
ocksd om skeppet eller bygget
skall avregistreras enligt 2 kap.
6 § utom nir bygget skall foras
over  ull  fartygsregistrets
skeppsdel som skepp.

Det féretride som en inteck-
ning har i ett skeppsbygge
bestdr vid  Overforing il
fartygsregistrets skeppsdel.

6 §24

Om ettt  skepp eller
skeppsbygge forsimras till f6ljd
av vanvard eller sjoolycka eller
av nigon annan jimférlig orsak
s& att pantrittens virde visent-
ligt minskas, fir borgeniren
soka betalning ur egendomen
fastin fordringen inte ir forfal-
len till betalning. Detta giller
ocksd om skeppet eller bygget
ska avregistreras enligt 2 kap. 6 §
utom nir skeppet eller bygget

som skepp ska foras over till
fartygsregistrets skeppsdel eller
internationella skeppsdel.

14§

Det foretride som en inteck-
ning har i ett skeppsbygge
bestdr vid  Overforing il
fartygsregistrets skeppsdel eller
internationella skeppsdel. Det-
samma giller vid overforing av

skepp  mellan  fartygsregistrets
skeppsdel  och  internationella
skeppsdel.

** Senaste lydelse 2001:384.
 Senaste lydelse 2001:384.
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24 §%

En ansdékan om inteckning
skall avslds om

1. bestimmelserna 1 23§
forsta stycket inte har iakttagits,

2. ansdkan strider mot 1 §,

3. ansokan strider mot sidan
pd grund av férvirvsvillkor mot
sokanden gillande inskrinkning
1 hans ritt att forfoga o6ver
egendomen, som har forts in 1
fartygsregistrets  skepps- eller
skeppsbyggnadsdel eller f6rs in 1
det samma inskrivningsdag som
inteckningen séks, och ansékan
inte medgetts av den till vars
formén inskrinkningen giller,

4. skeppet eller skeppsbygget
skall avregistreras,

5. sokanden eller, om skep-
pet eller bygget idgs av flera,
nigon av sokandena ir i1 kon-
kurs eller forsitts 1 konkurs
samma inskrivningsdag som
inteckningen sdks och det inte
visas att skeppet, bygget eller
andelen inte hor till
konkursboet,

6. skeppet, bygget eller en
andel 1 eller en villkorlig
dganderitt till sidan egendom
har blivit féremil for kvarstad,
betalningssikring eller utmit-
ning och ett irende som ror
anteckning om 4tgirden har
tagits upp senast pd den inskriv-
ningsdag d& inteckningen soks,
om inte i friga som kvarstad

En ansdékan om inteckning
ska avslds om

1. bestimmelserna 1 23§
forsta stycket inte har iakttagits,

2. ansdkan strider mot 1 §,

3. ansokan strider mot sidan
pd grund av férvirvsvillkor mot
sokanden gillande inskrinkning
1 hans ritt att forfoga 6ver
egendomen, som har forts in 1
fartygsregistrets skeppsdel, inter-
nationella skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel eller fors in i det
samma inskrivningsdag som
inteckningen séks, och ansékan
inte medgetts av den till vars
férmén inskrinkningen giller,

4. skeppet eller skeppsbygget
ska avregistreras,

5. sokanden eller, om
skeppet eller bygget dgs av flera,
nigon av sokandena ir i1 kon-
kurs eller forsitts 1 konkurs
samma inskrivningsdag som
inteckningen sdks och det inte
visas att skeppet, bygget eller
andelen inte hor till
konkursboet,

6. skeppet, bygget eller en
andel 1 eller en villkorlig
dganderitt till sddan egendom
har blivit forem3l for kvarstad,
betalningssikring eller utmit-
ning och ett irende som rér
anteckning om 4tgirden har
tagits upp senast pd den inskriv-
ningsdag di inteckningen soks,
om inte i frdga som kvarstad

% Senaste lydelse 2001:384.
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ansokan  har  medgetts av
kronofogdemyndigheten, eller

7. skeppet, bygget eller en
andel 1 eller en villkorlig
dganderitt till sddan egendom
har fringitt sokanden genom
exekutiv forsiljning.

Om ett idrende som ror
inskrivning av sokandens for-
virv har skjutits upp, skall
behandlingen av intecknings-
ansokan skjutas upp p& mot-
svarande sitt.

ansokan  har  medgetts av
kronofogdemyndigheten, eller

7. skeppet, bygget eller en
andel 1 eller en villkorlig
dganderitt till sddan egendom
har fringitt sokanden genom
exekutiv forsiljning.

Om ett idrende som ror
inskrivning av sokandens for-
virv  har skjutits upp, ska
behandlingen av intecknings-
ansokan skjutas upp p& mot-
svarande sitt.

28a§

Nir ett skepp eller skeppsbygge
fors dver till  fartygsregistrets
internationella  skeppsdel  ska
pantbrev  ersittas  med  nya.
Detsamma  giller ndr ett skepp
fors over frin  fartygsregistrets
internationella  skeppsdel 1l
fartygsregistrets skeppsdel.

33 §27

P3 ansokan av ett pantbrevs
innehavare  skall  innehavet
antecknas 1 fartygsregistrets
skepps- eller skeppsbyggnadsdel.
Ar nigon annan antecknad som
innehavare skall registermyndig-
heten, sedan det nya innehavet
har antecknats, avfora den tidi-
gare anteckningen och under-
ritta den vars innehav var
antecknat. Om det kan antas att
sokanden inte har pantbrevet,
skall  foreliggande meddelas
honom att visa upp detta.

P4 ansdkan av ett pantbrevs
innehavare ~ ska  innehavet
antecknas 1 fartygsregistrets
skeppsdel, internationella skepps-
del eller skeppsbyggnadsdel. Ar
nigon annan antecknad som
innehavare ska registermyndig-
heten, sedan det nya innehavet
har antecknats, avfora den
tidigare  anteckningen  och
underritta den vars innehav var
antecknat. Om det kan antas att
sokanden inte har pantbrevet,
ska  foreliggande  meddelas

7 Senaste lydelse 2001:384.
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Anmiler den vars innehav
antecknats att innehavet har
upphoért, skall anteckningen
avioras.

Om en ansékan enligt forsta
stycket inte har gjorts nir ett
pantbrev skall utfirdas eller det
inte finns en ny s&dan ansékan
nir anteckning om innehav
aviors, skall skeppets eller
skeppsbyggets dgare antecknas

som innehavare.
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honom att visa upp detta.

Anmiler den vars innehav
antecknats att innehavet har
upphort, ska  anteckningen
avioras.

Om en ansékan enligt forsta
stycket inte har gjorts nir ett
pantbrev ska utfirdas eller det
inte finns en ny sidan ansékan
nir anteckning om innehav
aviors, ska  skeppets eller
skeppsbyggets dgare antecknas

som innehavare.

34 §*

Om en inteckning har
forfallit enligt 16§, skall det
antecknas 1 fartygsregistrets
skeppsdel.

I registret skall anteckning
goras om inverkan pd inteckning
av exekutiv forsiljning.

Om en inteckning har
forfallit enligt 16§, ska det
antecknas 1 fartygsregistrets
skeppsdel eller internationella
skeppsdel.

I registret ska anteckning
goras om inverkan pd inteckning
av exekutiv forsiljning.

35 §29

Om ett skeppsbygge avfors
ur fartygsregistrets  skepps-
byggnadsdel och i stillet fors in
1 fartygsregistrets skeppsdel som
skepp, skall en inteckning som
giller 1 bygget och en inféring
som ror inteckningen foras dver

till fartygsregistrets skeppsdel.

Om ettt  skepp  eller
skeppsbygge aviors ur fartygs-
registrets skeppsdel, internatio-
nella  skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel och i stillet f6rs in
1 fartygsregistrets skeppsdel eller
internationella skeppsdel, ska en
inteckning som giller i skeppet
eller bygget och en inféring som
ror inteckningen foras over till
fartygsregistrets skeppsdel eller
internationella skeppsdel.

*% Senaste lydelse 2001:384.
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4 kap.
1 §3O
/Upphor att gilla den dag regeringen bestimmer/ Bestim-
melserna i detta kapitel giller kvarstad pd fartyg for ansprik som i
Sverige eller ett annat land ir eller kan bli féremadl for ritteging i
tvistemdl eller fér talan om enskilt ansprik 1 brottmal
Bestimmelserna giller dock inte kvarstad f6r fordringar som avser
skatter eller avgifter till stat eller kommun.

Bestimmelserna giller for Bestimmelserna giller for

fartyg som dr inférda 1 det
svenska fartygsregistrets skepps-
del eller ett motsvarande
utlindskt fartygsregister.
Bestimmelserna giller dock inte
for svenska skepp, om sékanden
har hemvist eller sitt huvud-
sakliga driftstille 1 Sverige.

fartyg som dr inférda 1 det
svenska fartygsregistrets skepps-
del eller internationella skeppsdel
eller ett motsvarande utlindskt
fartygsregister. Bestimmelserna
giller dock inte for svenska skepp,
om sokanden har hemvist eller sitt
huvudsakliga driftstille 1 Sverige.

I lagen (1938:470) med vissa bestimmelser om frimmande
statsfartyg m.m. finns bestimmelser om att kvarstad inte far liggas
pd vissa fartyg. Kvarstad fir inte heller liggas pd fartyg som igs
eller uteslutande anvinds av svenska staten.

1 §31
/Trider 1 kraft den dag regeringen bestimmer/ Bestimmelserna
1 detta kapitel giller kvarstad pd fartyg for ansprdk som 1 Sverige
eller ett annat land ir eller kan bli féremal f6r rittegdng i tvistemdl
eller f6r talan om enskilt ansprik 1 brottm4l. Bestimmelserna giller
dock inte kvarstad for fordringar som avser skatter eller avgifter till

stat eller kommun.
Bestimmelserna giller for
fartyg som dr inférda 1 det
svenska fartygsregistrets
skeppsdel eller ett motsvarande
utlindskt fartygsregister.
Bestimmelserna giller dock inte
for svenska skepp, om sokanden
har hemvist eller sitt huvud-
sakliga driftstille i Sverige.

Bestimmelserna giller for
fartyg som dr inférda 1 det
svenska fartygsregistrets skepps-
del eller internationella skeppsdel
eller ett motsvarande utlindskt
fartygsregister. Bestimmelserna
giller dock inte for svenska
skepp, om sékanden har hemvist
eller sitt huvudsakliga driftstille
1 Sverige.

%% Senaste lydelse 2001:384.
*! Senaste lydelse 2009:1515.
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I lagen (1938:470) med vissa bestimmelser om frimmande
statsfartyg m.m. finns bestimmelser om att kvarstad inte far liggas
pa vissa fartyg.

I lagen (2009:1514) om immunitet {6r stater och deras egendom
finns bestimmelser om nir kvarstad far liggas pd ett fartyg som igs
eller drivs av en stat.

Kvarstad fir inte liggas pd fartyg som igs eller uteslutande
anvinds av svenska staten.

22 kap.
4 §32
Kommer till f6ljd av 2 kap. 10 § eller 3 kap. 9 § ett forvirv eller
en pantrittsupplitelse som avses dir att gilla mot den ritte dgaren
eller mot ndgon till vars f6rmén rddighetsinskrinkning giller enligt
de paragraferna, har denne ritt till ersittning av staten for sin

forlust pa grund av férvirvet eller upplitelsen.

Om ndgon lider forlust will
foljd av ett tekniskt fel 1
fartygsregistrets  skepps-  eller
skeppsbyggnadsdel eller i en
anordning som hos register-
myndigheten eller nigon annan
statlig myndighet ir ansluten till
registret, har han ritt ull ersitt-
ning av staten.

Har den skadelidande med-
verkat till forlusten genom att
utan skilig anledning underldta
att vidta dtgirder for att bevara
sin ritt eller har han pi annat
sitt medverkat till férlusten
genom eget villande, skall
ersittningen efter vad som ir
skiligt sdttas ned eller helt falla
bort.

Om nigon lider forlust will
foljd av ett tekniskt fel i
fartygsregistrets skeppsdel, inter-
nationella skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel eller i en anordning
som hos registermyndigheten
eller ndgon annan statlig
myndighet ir ansluten till
registret, har han ritt ull ersitt-
ning av staten.

Har den skadelidande med-
verkat till forlusten genom att
utan skilig anledning underldta
att vidta dtgirder for att bevara
sin ritt eller har han pi annat
sitt medverkat till forlusten
genom eget villande, ska
ersittningen efter vad som ir
skiligt sdttas ned eller helt falla
bort.

Om personuppgifter i fartygsregistret har behandlats 1 strid med
denna lag eller andra foreskrifter om registret, ir ocksi 48§
personuppgiftslagen (1998:204) tillimplig.

32 Senaste lydelse 2001:384.
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Vicks talan om hivning eller
dtergdng av ett forvirv av ett
registrerat skepp eller skepps-
bygge, en andel i eller villkorlig
dganderitt till sidan egendom
eller om bittre ritt till egen-
domen eller annars 1 en friga
som angdr inskrivning 1 fartygs-
registrets skepps- eller skepps-
byggnadsdel, skall ritten genast
underritta registermyndigheten.
Underrittelsen  skall, utdver
uppgift om parterna, innehilla
sddana uppgifter om egendomen
att den kan identifieras 1
registret.

Nir dom eller slutligt beslut 1
maélet har vunnit laga kraft, skall
ritten genast sinda domen eller
beslutet ull register-
myndigheten.

9 §33

Vicks talan om hivning eller
dtergdng av ett foérvirv av ett
registrerat skepp eller skepps-
bygge, en andel i eller villkorlig
dganderitt till sidan egendom
eller om bittre ritt till egen-
domen eller annars i1 en friga
som angdr inskrivning 1 fartygs-
registrets  skeppsdel,  inter-
nationella skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel, ska ritten genast
underritta registermyndigheten.
Underrittelsen  ska, utdver
uppgift om parterna, innehilla
sddana uppgifter om egendomen
att den kan identifieras 1
registret.

Nir dom eller slutligt beslut 1
mélet har vunnit laga kraft, ska
ritten genast sinda domen eller
beslutet ull register-
myndigheten.

Denna lag trider i kraft den 1 mars 2012.

%3 Senaste lydelse 2001:384.
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Forslag till
forordning om andring i
fartygsregisterforordningen (1975:927)

Hirigenom féreskrivs att 1 kap. 8 §, 2 kap. 1, 5 och 13 §§, 5 kap.
14, 24, 26, 27, 31 och 328§ samt rubriken i1 2kap. fartygs-
registerforordningen (1975:927) ska ha féljande lydelse .
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
8 §34

P& grundval av uppgifterna i
skeppsdelen ger Transport-
styrelsen ut Sveriges skeppslista,
som skall omfatta registrerade
skepp, oregistrerade skepp vars
namn har férts in 1 registret och
inskrivna forbehdll om skepps-
namn. P& grundval av upp-
gifterna 1 b&tdelen tas regist-
reringspliktiga  bitar upp 1
skeppslistan.

P& grundval av uppgifterna i
skeppsdelen och internationella
skeppsdelen  ger  Transport-
styrelsen ut Sveriges skeppslista,
som ska omfatta registrerade
skepp, oregistrerade skepp vars
namn har férts in 1 registret och
inskrivna forbehdll om skepps-
namn. P3i grundval av upp-
gifterna 1 bitdelen tas regist-
reringspliktiga  bitar upp 1
skeppslistan.

For varje registrerat skepp och varje bdt i skeppslistan anges

registerbeteckning, namn, art, hemort, byggnadsir och bygg-
nadsland, byggnadsmaterial, storsta lingd och storsta bredd,
brutto- och nettodriktighet, dédvikt, djupgiende, maskineri,
maskinstyrka, klassificeringsanstalt samt dgare eller huvudredare.
Av flera dgare tas endast en upp 1 listan. Fiskeskepp och fiskeb&tar
redovisas sirskilt. Fér dem anges ocksd distriktsbeteckning och

hemmahamn.

For varje oregistrerat skepp
vars namn har férts in 1 fartygs-
registrets skeppsdel anges vem
som har sokt inféringen samt
sddana uppgifter som enligt
andra stycket skall anges i friga
om registrerat skepp 1 den min
de forekommer 1 registret.

For varje oregistrerat skepp
vars namn har férts in 1 fartygs-
registrets skeppsdel anges vem
som har sokt inféringen samt
sddana uppgifter som enligt
andra stycket ska anges i friga
om registrerat skepp 1 den min
de forekommer 1 registret.

** Senaste lydelse 2008:1225.
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Betriffande inskrivna férbehill
om skeppsnamn anges vem som
har sokt inféringen.

Betriffande inskrivna forbehill
om skeppsnamn anges vem som
har sokt inféringen.

I skeppslistan anges ocksd om driktigheterna har beriknats
enligt férordningen (1994:1162) om skeppsmitning.

2 kap.

Fartygsregistrets skeppsdel

Inféringar 1 fartygsregistrets
skeppsdel redovisas sirskilt for
varje skepp eller férbehdll om
skeppsnamn, som infores dir.
Varje namn pa skepp som avses 1
1 kap. 6 § forsta stycket 1 redo-
visas p& motsvarande sitt.

I avdelningen fér registrer-
ingsférhillanden infores

1. inskrivningsdag och dag-
boksnummer fér anmilan fér
registrering eller avregistrering,

2. beslut som innefattar bifall
till anmailan {6r registrering eller
avregistrering, om beslutsdagen
ir en annan in den d& anmil-
ningen upptagits,

3. beslut som ej innefattar
bifall till anmilan,

4. avregistreringsgrund, som
intritt men ej genast kan
foranleda avregistrering, samt
beslut om avregistrering 1
anslutning till framtida regist-
rering utomlands,

Fartygsregistrets skeppsdel
och internationella skeppsdel

1 §35

Inféringar 1 fartygsregistrets
skeppsdel  eller internationella
skeppsdel redovisas sirskilt for
varje skepp eller férbehdll om
skeppsnamn, som inférs dir.
Varje namn pd skepp som avses 1
1 kap. 6 § forsta stycket 1 redo-
visas p& motsvarande sitt.

§36

I avdelningen fér registrer-
ingsférhillanden infors

1. inskrivningsdag och dag-
boksnummer fér anmilan fér
registrering eller avregistrering,

2. beslut som innefattar bifall
till anmailan {6r registrering eller
avregistrering, om beslutsdagen
ir en annan in den d& anmil-
ningen upptagits,

3. beslut som ej innefattar
bifall till anmilan,

4. avregistreringsgrund, som
intritt men ej genast kan
foranleda avregistrering, samt
beslut om avregistrering 1
anslutning till framtida regist-
rering utomlands,

% Senaste lydelse 2001:807.
% Senaste lydelse 2001:807.
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5. uppgift om besvir over

beslut angdende registrering
eller avregistrering samt om
lagakraftvunnet beslut 1

anledning av besviren.

Har skeppet overforts frin
fartygsregistrets skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel, skall det anmirkas i

denna avdelning.

Den som anmiler skepp for
registrering skall inge finges-
handling eller, om sidan ej
upprittats, annan tillforlitlig ut-
redning om férvirvet samt bevis
om igarens person- eller orga-
nisationsnummer, dir sidant
finns, och nationalitet. Har
namn f6r skeppet forbehillits
genom inskrivning skall det
anges.

I friga om skepp, som ir
eller  nirmast férut  varit
registrerat 1 frimmande stat,
skall  dessutom  forebringas
utredning om att skeppet
avregistrerats eller kommer att
avregistreras ur det frimmande
registret.

Avser registreringsanmilan
skepp, som skall foras over frin
fartygsregistrets  skeppsbygg-
nadsdel tll fartygsregistrets
skeppsdel utan inskrivning av
nytt forvirv, skall uppgift

SOU 2010:73

5. uppgift om besvir over

beslut angdende registrering
eller avregistrering samt om
lagakraftvunnet beslut 1

anledning av besviren.

Har skeppet overforts frin
fartygsregistrets skeppsdel, inter-
nationella skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel eller  internationella
skeppsdel, ska det anmirkas i
denna avdelning.

13 §37

Den som anmiler skepp for
registrering ska inge finges-
handling eller, om sidan ej
upprittats, annan tillforlitlig ut-
redning om férvirvet samt bevis
om igarens person- eller orga-
nisationsnummer, dir sidant
finns, och nationalitet. Har
namn f6r skeppet forbehillits
genom inskrivning ska det
anges.

I friga om skepp, som ir
eller  nirmast férut  varit
registrerat 1 frimmande stat, ska
dessutom férebringas utredning
om att skeppet avregistrerats
eller kommer att avregistreras ur
det frimmande registret.

Avser registreringsanmilan
skepp, som ska foras over frin
fartygsregistrets skeppsdel, inter-
nationella skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel eller internationella

%7 Senaste lydelse 2001:807.
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limnas om skeppets beteckning
1 fartygsregistrets skeppsbygg-
nadsdel, det namn dgaren
bestimt foér skeppet, hemort,
om sddan bestimts av igaren,
samt fiskeskepps hemmahamn.

skeppsdel utan inskrivning av
nytt férvirv, ska uppgift limnas
om skeppets beteckning i1
fartygsregistrets skeppsdel, inter-
nationella skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel, det namn igaren
bestimt for skeppet, hemort,
om sidan bestimts av idgaren,
samt fiskeskepps hemmahamn.

Om fartygsbevis och expedition dirav till registermyndigheten
ir foreskrivet 1 férordningen (1994:1162) om skeppsmitning.

5 kap.

14 §38
Inféring 1 fartygsregistrets Inféring 1 fartygsregistrets
skeppsdel, fartygsregistrets skeppsdel, fartygsregistrets inter-
skeppsbyggnadsdel eller fartygs- nationella  skeppsdel, fartygs-
registrets batdel sker 6ver registrets  skeppsbyggnadsdel
terminal och anses verkstilld eller fartygsregistrets bdtdel

nir handliggarens instruktion
att databehandlingen skall slut-
foras limnats over terminalen.
Registerutdrag ~ som  visar
inféringen bestyrkes av
handliggaren och fogas till
akten.

Uppstdr avbrott i informa-
tionssystemets  drift  eller
foreligger eljest sirskilda skil, fir
inféring 1 stillet goras pd till-
filligt upprittat registeruppligg.
S&dan inféring anses gjort di
den bestyrkts av handliggaren.
Den skall féras over ill
informationssystemet ~ snarast
mojligt efter driftsavbrottet.

sker 6ver terminal och anses
verkstilld nir handliggarens
instruktion att databe-
handlingen ska slutféras limnats
over terminalen. Registerutdrag
som visar inforingen bestyrks av
handliggaren och fogas till
akten.

Uppstdr avbrott i informa-
tionssystemets drift eller finns
det andra sirskilda skil, fir
inféring 1 stillet goras pd till-
filligt upprittat registeruppligg.
S8dan inféring anses gjort di
den bestyrkts av handliggaren.
Den ska foras over il
informationssystemet ~ snarast
mojligt efter driftsavbrottet.

*% Senaste lydelse 2001:807.
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Sedan skepp eller skepps-
bygge avregistrerats, skall pant-
brev pd grund av inteckning i
egendomen férses med anmirk-
ning hirom och &terstillas till
sokanden med erinran  om
dgarens vitt enligt 12§ forsta

SOU 2010:73

24§

Sedan skepp eller skepps-
bygge avregistrerats, ska pant-
brev pd grund av inteckning i
egendomen férses med anmirk-
ning hirom och &terstillas till
sokanden. Vad som nu sagts
giller dock inte nir skepp eller

stycket stimpelskattelagen ~skeppsbygge avregistreras for
(1964:308). Vad som nu sagts att overforas till skeppsregistret
giller dock icke nir skeppsbygge eller tll internationella
avregistreras for att Overforas skeppsregistret.
till skeppsregistret.

26 §39

Uppgifter ur fartygsregistret limnas i form av registerutdrag.

Registerutdrag skall innehdlla
de uppgifter om skepp, skepps-
bygge eller bit som enligt lag
eller annan férfattning har forts
in 1 registret.

Registerutdrag ska innehilla
de uppgifter om skepp, skepps-
bygge eller bit som enligt lag
eller annan férfattning har forts
In 1 registret.

Detsamma giller f6rbehdll om skeppsnamn eller namn som

avses 1 1 kap. 6 § forsta stycket 1.

Aven rubrikerna till sidana
avdelningar 1 fartygsregistrets
skepps- eller skeppsbyggnadsdel
som inte innehdller nigon

skall

Aven rubrikerna till sidana
avdelningar 1 fartygsregistrets
skeppsdel, internationella skepps-
del eller skeppsbyggnadsdel som

uppgift tas upp 1 inte innehdller nigon uppgift
registerutdraget. ska tas upp i registerutdraget.
27 §40

Av  utdrag ur fartygs- Av  utdrag ur fartygs-
registrets skeppsdel och fartygs- registrets skeppsdel,  fartygs-
registrets  skeppsbyggnadsdel registrets internationella skeppsdel
skall framgd till vilken inskriv- och fartygsregistrets skepps-
ningsdag utdraget hinfér sig. byggnadsdel ska framgd il

Av utdrag ur fartygsregistrets
batdel skall framgd till vilken
kalenderdag utdraget hinfor sig.

vilken inskrivningsdag utdraget
hinfér sig.  Av  utdrag ur
fartygsregistrets  bitdel  ska

%7 Senaste lydelse 2001:807.
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Registerutdrag undertecknas av
den som svarar f6r dess riktig-

het.

framgd ull vilken kalenderdag
utdraget hinfér sig. Register-
utdrag undertecknas av den som
svarar for dess riktighet.

31 §41

Nir inteckning 1 skepps-
bygge fores over frin fartygs-
registrets skeppsbyggnadsdel till
fartygsregistrets skeppsdel, skall
registermyndigheten underritta
den som ir antecknad som
innehavare av pantbrev pd grund
av inteckningen. Underrittelsen
skall innehdlla erinran om att
pantbrevet giller med ofér-
indrad ritt 1 det registrerade
skeppet och att pantbrevet ej
skall bytas ut med anledning av
overforingen.

Nir inteckning 1 skepp eller
skeppsbygge fors 6ver frdn
fartygsregistrets skeppsdel, inter-
nationella skeppsdel eller skepps-
byggnadsdel till fartygsregistrets
skeppsdel  eller internationella
skeppsdel, ska registermyndig-
heten underritta den som ir
antecknad som innehavare av
pantbrev pd grund av inteck-
Underrittelsen  ska

ningen.
innehdlla  erinran  om  att
pantbrevet giller med ofér-

indrad ritt 1 det registrerade
skeppet och att pantbrevet ej ska
bytas ut med anledning av
overtoringen frdn fartygsregistrets
skeppsbyggnadsdel  till  fartygs-
registrets  skeppsdel, men  att
pantbrevet ska bytas ut vid Gvriga
dverforingar.

32 §42

Underrittas registermyndig-
heten om att skepp, som ir
infort i fartygsregistrets skepps-
del, utomlands belagts med
kvarstad eller utmitts eller skall
siljas  exekutivt eller sidan
dtgird mot skepp hivts eller
dtergdtt, skall ~myndigheten
genast sinda meddelande il
igaren och var och en som

Underrittas registermyndig-
heten om att skepp, som ir
infort 1 fartygsregistrets skepps-
del eller internationella skepps-
del, utomlands belagts med
kvarstad eller utmitts eller ska
siljas  exekutivt eller sidan
dtgird mot skepp hivts eller
dtergdtt, ska  myndigheten
genast sinda meddelande il

! Senaste lydelse 2001:807.
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enligt anteckning 1 registret dr
innehavare av pantbrev pd grund
av inteckning i skeppet. Ar
skeppet redan utmitt 1 Sverige,
skall sidant meddelande ocksd
limnas till den som enligt en
registeranteckning eller annan
tillginglig uppgift ir utmit-
ningssokande hir.

Avser underrittelsen beslutad
utmitning eller beslutad exe-
kutiv forsiljning, skall register-
myndigheten till den utlindska
myndigheten som handligger
exekutionsirendet snarast sinda
registerutdrag om skeppet. Vid
registerutdraget fogas upplys-
ning om svensk ritt rorande
uppldtelse av pantritt i skepp
eller skeppsbygge. Ar skeppet
utmitt ocksd i Sverige skall upp-
lysning limnas om utmitningen
och utmitningssokanden samt
om att den ritt som vunnits
genom utmitningen enligt 4 kap.
30§ andra stycket utséknings-
balken giller som pantritt.

SOU 2010:73

igaren och var och en som
enligt anteckning i registret ir
innehavare av pantbrev pd grund
av inteckning i skeppet. Ar
skeppet redan utmitt 1 Sverige,
ska sidant meddelande ocksd
limnas till den som enligt en
registeranteckning eller annan
tillginglig uppgift ir utmit-
ningssokande hir.

Avser underrittelsen beslutad
utmitning eller beslutad exe-
kutiv férsiljning, ska register-
myndigheten till den utlindska
myndigheten som handligger
exekutionsirendet snarast sinda
registerutdrag om skeppet. Vid
registerutdraget fogas upplys-
ning om svensk ritt rorande
uppldtelse av pantritt i skepp
eller skeppsbygge. Ar skeppet
utmitt ocksd 1 Sverige ska upp-
lysning limnas om utmitningen
och utmitningssokanden samt
om att den ritt som vunnits
genom utmitningen enligt 4 kap.
30§ andra stycket utséknings-
balken giller som pantritt.

Forsta och andra styckena tillimpas dven 1 friga om skepps-

bygge som sjosatts.

Denna férordning trider i kraft den 1 mars 2012.
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Forslag till

forordning om andring i forordningen (1975:929)
med vissa bestammelser om fartygs identifiering

Hirigenom féreskrivs att 2 kap. 2 § férordningen (1975:929)
med vissa bestimmelser om fartygs identifiering ska ha féljande

lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
2 kap.
2 §43

Igenkinningssignal viljs ur
de for identifiering av svenska
fartyg  internationellt  reser-
verade serierna SAA-SMZ, 7SA-
7SZ och 8SA-8SZ. Transport-
styrelsen skall for detta indamal
samrdda med Post- och tele-

styrelsen.
For skepp skall igenkin-
ningssignalen  bestd av en

fyrstillig  bokstavsgrupp. For
bit skall den bestd av en tre-
stillig  bokstavsgrupp  eller
siffer-  och  bokstavsgrupp,
dcfoljd av fyra siffror av vilka
den forsta skall vara 2 eller
hégre.

Igenkinningssignal viljs ur
de for identifiering av svenska

fartyg  internationellt  reser-
verade serierna SAA-SMZ, 7SA-

7SZ och 8SA-8SZ. Transport-
styrelsen ska for detta indamdl
samrdda med Post- och tele-

styrelsen.
For skepp ska igenkin-
ningssignalen  bestd av en

fyrstillig bokstavsgrupp. Skepp
registrerade 1 fartygsregistrets
skeppsdel tilldelas de for denna
del av registret specifika signa-
[bokstiver och skepp registrerade i
fartygsregistrets  internationella
skeppsdel tilldelas de for denna
del av registret specifika signal-
bokstiver. For bit ska igenkdin-
ningssignalen bestd av en tre-
stillig  bokstavsgrupp  eller
siffer-  och  bokstavsgrupp,
3tfoljd av fyra siffror av vilka
den férsta ska vara 2 eller hogre.

Denna férordning trider i kraft den 1 mars 2012.
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Forslag till
forordning om andring i konkursfoérordningen (1987:916)

Hirigenom foéreskrivs att 14 och 35 §§ konkursférordningen
(1987:916) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

14 §44
Att uppgift om konkursen ska foras in i den forteckning Sver
konkurser som férs av inskrivningsmyndigheten for féretags-
inteckning framgdr av férordningen (2003:552) om foretags-
hypotek.

Nir inskrivningsmyndigheten har underrittats enligt 12 § forsta
stycket 8, ska myndigheten gora en anteckning om konkursen i
fastighetsregistrets inskrivningsdel. Har en myndighet underrittats
enligt 12 § forsta stycket 10, ska anteckning om konkursen géras 1
inskrivningsregistret. Anteckningen ska goéras pd den forsta
inskrivningsdagen efter det att underrittelsen kom in ill
myndigheten.

Att anteckning om kon- Att anteckning om kon-
kursen 1 vissa fall ska goras dven kursen 1 vissa fall ska goras dven
1 fartygsregistrets skeppsdel och 1 fartygsregistrets  skeppsdel,
fartygsregistrets  skeppsbygg- fartygsregistrets  internationella
nadsdel framgdr av sjolagen skeppsdel och fartygsregistrets
(1994:1009). skeppsbyggnadsdel framgir av

sjolagen (1994:1009).

35 §45

Nuvarande lydelse

Om en konkurs i nigot annat fall in som avses i 2 kap. 25§
konkurslagen (1987:672) har upphért utan att forsiljning har dgt
rum av foljande egendom, skall detta antecknas i angivna register.

Egendom Register

1. Fast egendom Fastighetsregistrets
inskrivningsdel

2.Hir 1 Sverige registrerat Fartygsregistrets skeppsdel

* Senaste lydelse 2008:999.
* Senaste lydelse 2005:146.
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skepp eller andel 1 s&dant skepp

3.Hir 1 Sverige registrerat Inskrivningsregistret for
luftfartyg eller andel 1 eller luftfartyg
intecknade  reservdelar il
sddant luftfartyg

Forvaltaren skall anmila forhdllandet till de myndigheter som
har underrittats om konkursen.

Foreslagen lydelse

Om en konkurs i nigot annat fall 4n som avses i 2 kap. 25§
konkurslagen (1987:672) har upphért utan att forsiljning har gt
rum av foljande egendom, ska detta antecknas 1 angivna register.

Egendom Register
1. Fast egendom Fastighetsregistrets
inskrivningsdel
2.Hir 1 Sverige registrerat Fartygsregistrets  skeppsdel
skepp eller andel 1 sddant skepp  eller internationella skeppsdel
3.Hir 1 Sverige registrerat Inskrivningsregistret for

luftfartyg eller andel 1 eller luftfartyg
intecknade  reservdelar  ill
sidant luftfartyg
Forvaltaren ska anmaila forhillandet till de myndigheter som har
underrittats om konkursen.

Denna férordning trider i kraft den 1 mars 2012.
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forordning om andring i forordningen (1994:1162) om

skeppsmatning

Hirigenom foreskrivs att 15§ forordningen (1994:1162) om
skeppsmitning ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Efter slutférd mitning ut-
firdar Transportstyrelsen mit-
brev for fartyget. Om regist-
rering 1 fartygsregistrets skepps-
del krivs for att sikerstilla kor-
rekta uppgifter om namn, hem-
ort och registerbeteckning 1

mitbrevet, fir brevet inte
utfirdas forrin skeppet har
registrerats.

Foreslagen lydelse

15 §46

Efter slutférd mitning ut-
firdar Transportstyrelsen mit-
brev for fartyget. Om regist-
rering 1 fartygsregistrets skepps-
del eller internationella skepps-
del krivs for att sikerstilla
korrekta uppgifter om namn,
hemort och registerbeteckning i
mitbrevet, fir brevet inte
utfirdas forrin skeppet har
registrerats.

Ar fartyget utlindskt och mitt i enlighet med 4 § andra stycket
utfirdar Transportstyrelsen ett intyg om bruttodriktighet.

Denna férordning trider i kraft den 1 mars 2012.

# Senaste lydelse 2008:1162.
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Forfattningskommentar

Forslaget till lag om andring i lagen (1976:580) om
medbestdmmande i arbetslivet

Kollektivavtal

31b§

Ett kollektivavtal giller bara pd skepp 1 fartygsregistrets
internationella skeppsdel om det sirskilt anges 1 kollektivavtalet.
Det innebir att nu gillande kollektivavtal inte omfattar skepp som
registreras 1 fartygsregistrets internationella skeppsdel. For en
reglering av lone- och anstillningsvillkor pd dessa skepp miste nya
kollektivavtal ingds som uttryckligen anger att de omfattar
anstillningar pi skepp registrerade 1 fartygsregistrets inter-
nationella skeppsdel.

De kollektivavtal som omfattar skepp 1 fartygsregistrets
internationella skeppsdel och som triffats av en svensk
arbetstagarorganisation kan vidare bara reglera forhillanden for de
som har sin hemvist 1 Sverige eller som enligt EU-ritten eller andra
internationella regleringar som Sverige ir bundet av ska jimstillas
med personer som har sin hemvist 1 Sverige. I den mdn ett sidant
kollektivavtal reglerar forhillanden for andra dn dessa dr det
ogiltigt. Begrinsningen syftar till att underlitta for rederier att pd
svenskflaggade fartyg anstilla arbetskraft frin ligkostnadslinder.
Kollektivavtal kan diremot ingds mellan rederiet och en utlindsk
arbetstagarorganisation for de personer som inte har hemvist i
Sverige eller ska jimstillas med sidana och som arbetar pd
svenskflaggade fartyg.

Bedomningen av om en person ska anses ha sin hemvist i
Sverige bor ske utifrin folkbokforingslagens (1991:481) bestim-
melser och den praxis som finns inom EU eller den internationella
regleringen.
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Forslaget till lag om andring i uts6kningsbalken (1981:774)
1 kap. Inledande bestimmelser

Tillimpning av bestimmelser som ror fartyg, luftfartyg eller fast
egendom

8§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

9§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

10 kap. Forsiljning av registrerat skepp
Inledande bestimmelser

1§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.
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Forslaget till lag om andring i lagen (1982:80) om
anstallningsskydd

Uppsigning frin arbetsgivarens sida
7a§

For att ett rederi som har registrerat ett skepp 1 fartygsregistrets
internationella skeppsdel omgiende ska kunna utdka andelen
sjomin frin ligkostnadslinder bor mojligheten att siga upp
personal utvidgas. Uppsigning frin arbetsgivarens sida, i samband
med en registrering i fartygsregistrets internationella skeppsdel,
kriver dirfor inte sidan saklig grund som anges 1 7 § lagen om
anstillningsskydd. Grunden f6r uppsigningen ir att skeppet férs in
1 fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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Forslaget till lag om andring i lagen (1984:404) om
stampelskatt vid inskrivningsmyndigheter

Inteckning
Skatteplikt
21§

Paragrafens andra stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

Faststillande av skatt

25§

Paragrafens andra stycke b har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

33§

Paragrafens andra stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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Forslaget till lag om andring i lagen (1986:371) om flyttning av
fartyg i allmdn hamn

Om forfattningen

6§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.
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Férslaget till lag om andring i konkurslagen (1987:672)
8 kap. Forsiljning av egendom
Forsiljning av 16s egendom

8§

Paragrafens forsta och fjirde stycke har utvidgats tll att dven
omfatta fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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Forslaget till lag om andring i sjolagen (1994:1009)
1 kap. Om fartyg
Nationalitet

la§

Paragrafen har utvidgats tll att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

Fartygsregistret

29

Andra stycket innebir att fartygsregistret bestdr av fyra delar; en
skeppsdel for skepp registrerade enligt 2 kap. 1§, en internationell
skeppsdel for skepp registrerade enligt 2 kap. 1 a §, en bitdel och
en skeppsbyggnadsdel.

Identifiering

6§

Paragrafen har utvidgats tll att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

8§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

2 kap. Om skeppsregistrering och inskrivning
Registrering
1y

Om ett skepp ska anses som svenskt enligt 1 kap. 1§ eller 1 b §
forsta stycket sjolagen finns en skyldighet att registrera skeppet i

207



Bilaga 2

SOU 2010:73

fartygsregistrets skeppsdel enligt forsta stycket. Enligt tredje
stycket giller inte denna skyldighet om en ansékan om registrering
i fartygsregistrets internationella skeppsdel gjorts.

Paragrafens sjitte stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

la§

Ett skepp som ska anses som svenskt enligt 2 kap. 1 § sj6lagen kan,
om igaren begir det, féras in i fartygsregistrets internationella
skeppsdel. Detta giller under férutsittning att skeppet har en
bruttodriktighet om minst 500 och 1 huvudsak gir 1 fjirrfart.

Begrinsningen till andra fartomrdden in fjirrfart hindrar inte att
ett skepp f6r att nd sin slutdestination kan behéva firdas lings den
svenska kusten eller 1 kanaler om de kommer fr&n utlandet.
Huvudsaken ir att det inte ir friga om fird inom landet, till
exempel mellan tvd svenska hamnar.

Vissa skepp gir inte att registrera 1 fartygsregistrets inter-
nationella skeppsdel. Det ir skepp som igs av staten samt fiske-
fartyg och fritidsfartyg. Med fiskefartyg avses ett fartyg som
anvinds for yrkesmissigt fiske och med fritidsfartyg avses ett
fartyg som inte anvinds f6r kommersiellt bruk.

Ett skepp som idr infért 1 fartygsregistrets internationella
skeppsdel ska anses som svenskt och vara berittigat att fora svensk
flagg, vilket foljer av 1 kap. 1-1 b §§. Det innebir att dessa skepp
lyder under svensk ritt.

Registrering 1 fartygsregistrets internationella skeppsdel kan ske
antingen som Overforing frin fartygsregistrets skepps- eller skepps-
byggnadsdel med samtliga rittigheter och skyldigheter (se forslaget
till 3 kap. 35 § sjolagen), som 6verféring frin ett utlindskt register
eller som en nyregistrering av ett firdigbyggt skepp. Vid éverforing
frén ett utlindskt register f6ljer inte de rittigheter och skyldigheter
som finns i skeppet med. Onskar dgaren overfoéra skeppet frin
fartygsregistrets skepps- eller skeppsbyggnadsdel till den inter-
nationella skeppsdelen anges 1 forslaget till 5 kap. 31§ fartygs-
registerforordningen (1975:927) att underrittelse om det ska
limnas till den som ir antecknad som innehavare av pantbrev pi
grund av inteckningen.

Ett skepp som fors dver fran fartygsregistrets skeppsdel till den
internationella skeppsdelen ska avregistreras frin skeppsdelen och
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omvint, se forslaget till 2 kap. 6 § sjolagen. Det innebir att ett
skepp inte samtidigt kan vara registrerat i fartygsregistrets
skeppsdel och internationella skeppsdel.

Om ett skepp registrerat 1 fartygsregistrets internationella
skeppsdel inte lingre uppfyller de forutsittningar som anges 1i
bestimmelsen eller om igaren begir det ska skeppet avregistreras
enligt forslaget till 2 kap. 6 § sjolagen.

1b§

For att undvika dubbelregistrering far ett skepp inte samtidigt vara
registrerat 1 fartygsregistret och ett utlindskt register eller i flera
olika delar av det svenska fartygsregistret. Om ett skepp dr
registrerat 1 ett utlindskt register kan det dirfor inte reglstreras 1
fartygsregistret, se 2 kap. 25 § sjolagen. Om ett skepp registreras i
fartygsregistret och sedan registreras i ett utlindskt register ska
registermyndigheten avregistrera skeppet ur fartygsregistret enligt
forslaget till 2 kap. 6 § sjolagen.

Inskrivning

3§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta inskrivning som sker
utifrdn en registrering i fartygsregistrets internationella skeppsdel.
Dirmed omfattar den iven skepp som fors 6ver frin fartygs-
registrets skeppsdel till fartygsregistrets internationella skeppsdel
och omvint samt skeppsbyggen som fors over till fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

5§

Paragrafen har utvidgats tll att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.
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Avregistrering

6§

I forsta stycket anges att ett skepp ska avregistreras om det ir
registrerat 1 den internationella skeppsdelen dels om forutsitt-
ningarna som anges 1 2 kap. 1 a§ s]olagen inte lingre ir uppfyllda,
dels om igaren begir avregistrering. Om ett sddant skepp
avregistreras ska skeppet enligt tredje stycket i stillet dverféras till
fartygsregistrets skeppsdel om skeppet ska anses som svenskt
enligt 1 kap. 1 § eller 1 b § f6rsta stycket sjolagen och 6vriga forut-
sittningar for avregistrering inte foreligger. En &terregistrering i
fartygsregistrets internationella skeppsdel kan inte ske férrin sex
mdnader gitt frdn dagen for avregistreringen om skeppet avregist-
rerades for att det inte i huvudsak har anvints 1 fjirrfart, se
forslaget till 2 kap. 6 a § sjolagen.

For att undvika dubbelregistrering kan ett skepp som ir
registrerat 1 det svenska fartygsregistret inte samtidigt vara
registrerat 1 ett utlindskt register. Om ett skepp registreras 1
fartygsregistret och sedan registreras i ett utlindskt register ska
registermyndigheten dirfor avregistrera skeppet frin fartygs-
registret enligt andra stycket. En sddan avregistrering kan dock inte
goras forrin tre manader efter att skeppets dgare beretts tillfille att
visa att skeppet inte ir infort i ett utlindskt register. Ar skeppet
reglstrerat 1 ett utlindskt register samtldlgt som ansékan om
registrering i fartygsregistret gors ska registrering vigras enligt 2
kap. 25 § sj6lagen.

Avregistrering ska iven ske nir ett skepp fors over frin
fartygsregistrets skeppsdel till den internationella skeppsdelen och
omvint for att undvika dubbelregistrering. I ett sddant fall avregist-
reras skeppet i den del dir registreringen férst gjordes. Avregist-
rering ska ocksd ske nir ett skeppsbygge som skepp fors over till
fartygsregistrets skeppsdel eller internationella skeppsdel. Eftersom
det foljer av andra stycket har motsvarande bestimmelse i fjirde
stycket tagits bort.

6a§

Ett skepp som i huvudsak inte har anvints i fjirrfart ska
avregistreras (forslaget till 2 kap. 1 a § och 6 § sjélagen). For att en
sddan avregistrering ska f8 avhillande effekt kommer en
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terregistrering 1 sjofartsregistrets internationella skeppsdel inte
kunna ske forrin sex minader gitt frin dagen for avregistreringen.

Om ett skepp, som ska anses som svenskt, avregistreras ur
fartygsregistrets internationella skeppsdel ska registermyndigheten
automatiskt fora 6ver det till fartygsregistrets skeppsdel under
férutsittning att ndgon annan grund fér avregistrering inte finns.
Nir sex mdnader har passerat frin dagen fér avregistreringen kan
anstkan om registrering 1 fartygsregistrets internationella skepps-
del limnas in.

79

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den dven skepp som
fors over fran fartygsregistrets skeppsdel till fartygsregistrets
internationella skeppsdel och omvint samt skeppsbyggen som férs
over till fartygsregistrets internationella skeppsdel.

Verkan av registrering och inskrivning
13§

Paragrafen har utvidgats tll att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

Registrerings- och inskrivningsférfarandet
15§

Paragrafen har utvidgats tll att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

23§

Paragrafens forsta stycke 2. har utvidgats till att dven omfatta
registrering 1 fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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24§

Paragrafens tredje stycke har utvidgats tll att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

25§

Paragrafens forsta stycke har utvidgats tll att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel. Ett férbud mot dubbel-
registrering finns 1 forslaget till 2 kap. 1 b § sjolagen.

28§

Paragrafen har i forsta och andra stycket utvidgats till att dven
omfatta fartygsregistrets internationella skeppsdel.

Aven tredje stycket har utvidgats till att omfatta fartygs-
registrets internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den iven
skepp som fors 6ver frin fartygsregistrets skeppsdel till fartygs-
registrets internationella skeppsdel och omvint samt skeppsbyggen
som fors dver till fartygsregistrets internationella skeppsdel.

29§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

3 kap. Om skeppshypotek och sjopantritt
SKEPPSHYPOTEK

Innebdrden av pantritt

69

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den iven skepp som
fors over frin fartygsregistrets skeppsdel till fartygsregistrets
internationella skeppsdel och omvint samt byggen som skepp som
fors over till fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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Foretride mellan inteckningar
14§

Paragrafen har utvidgats tll att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel. Dessutom omfattar den skepp som férs
over frin fartygsregistrets skeppsdel till fartygsregistrets inter-
nationella skeppsdel och omvint.

Inteckningsforfarandet
24§

Paragrafens forsta stycke 3. har utvidgats ull att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

28a¢§

Eftersom fartygsregistrets olika skeppsdelar har for respektive del
unika signalbokstiverna behéver pantbreven bytas ut nir ett skepp
eller skeppsbygge registreras 1 fartygsregistrets internationella
skeppsdel. Detsamma giller nir ett skepp fors 6ver frin fartygs-
registrets internationella skeppsdel till fartygsregistrets skeppsdel.

33§

Paragrafens forsta stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

34§

Paragrafen har utvidgats tll att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

35§

Paragrafen har utvidgats tll att dven fartygsregistrets
internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den dven skepp som
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fors over frin fartygsregistrets skeppsdel till fartygsregistrets
internationella skeppsdel och omvint samt byggen som skepp som
fors over till fartygsregistrets internationella skeppsdel.

4 kap. Om kvarstad pa fartyg i internationella rittsforhillanden
1§ /Upphor atr gilla den dag regeringen bestimmer/

Paragrafens andra stycke har utvidgats till att iven omfatta fartygs-
registrets internationella skeppsdel.

1 § /Trider i kraft den dag som regeringen bestimmer/

Paragrafens andra stycke har utvidgats till att dven omfatta fartygs-
registrets internationella skeppsdel.

22 kap. Sirskilda bestimmelser

Statsansvar for vissa rittsforluster m.m.

4§

Paragrafens andra stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

Underrittelser till och bitride it registermyndigheten

9§

Paragrafens forsta stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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Forslaget till forordning om andring i fartygsregisterférordningen
(1975:927)

1 kap. inledande bestimmelser

Skeppslista
8§

Paragrafens forsta stycke har utvidgats tll att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

2 kap. Fartygsregistrets skeppsdel och internationella skeppsdel
Innehall

1§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

5§

Paragrafens sista stycke har utvidgats tll att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den
iven skepp som fors over frin fartygsregistrets skeppsdel till
fartygsregistrets internationella skeppsdel och omvint samt
skeppsbyggen som fors over till fartygsregistrets internationella

skeppsdel.

Anmilnings- och ansékningsférfarandet
13§

Paragrafens tredje stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den
dven skepp som fors over frin fartygsregistrets skeppsdel till
fartygsregistrets internationella skeppsdel och omvint samt
skeppsbyggen som férs over till fartygsregistrets internationella
skeppsdel.
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5 kap. Gemensamma bestimmelser
Inféring i registren
14§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

Bevis om beslut
24§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den iven skepp som
fors over frin fartygsregistrets skeppsdel till fartygsregistrets
internationella skeppsdel och omvint samt skeppsbyggen som fors
over till fartygsregistrets internationella skeppsdel.

Av 12 § stimpelskattelagen (1964:308) framgdr att om gamla
inteckningar har upphort att gilla och nya inteckningar beviljas 1
egendomen ska skatten avseende de senare inteckningarna sittas
ned med belopp motsvarande skatten fér de tidigare inteck-
ningarna. De nya inteckningarna miste beviljas inom ett r frdn det
att de gamla upphorde att gilla. Stimpelskattelagen upphorde att
gilla 1 samband med att lagen (1984:404) om stimpelskatt vid
inskrivningsmyndigheter tridde i1 kraft den 1 juli 1984. Enligt
overgdngsbestimmelserna ska 12§ 1 gamla lagen fortfarande
tillimpas 1 friga om inteckningar som har dédats eller av annan
anledning har upphért att gilla fore ikrafttridandet. Innebérden av
overgdngsregeln ir att en skattskyldig kan fd nedsittning av skatten
med tillimpning av 12 § stimpelskattelagen om inteckningen har
upphort att gilla fore ikrafttridandet. Detta kriver dock att
nyteckning eller vilandeférklaring av ansékan om nyteckning sker
inom ett dr frdn det att den gamla inteckningen upphér. Med
hinsyn tll det borde overgdngsbestimmelsen inte ha nigon
praktisk betydelse 1 dag. En hinvisning till 12 § stimpelskattelagen
1 bestimmelsen far dirfor anses obehovlig.
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Upplysning om registrets inneh3ll
26§

Paragrafens sista stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.

27§

Paragrafen har utvidgats till att iven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

Underrittelser
31§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel. Dirmed omfattar den dven skepp som
fors over frin fartygsregistrets skeppsdel till fartygsregistrets
internationella skeppsdel och omvint samt skeppsbyggen som férs
over till fartygsregistrets internationella skeppsdel.

Pantbrev kommer fortsitta att gilla med oférindrad ritt i
skeppet nir det fors 6ver frin en del i fartygsregistret till en annan.
De pantbrev som ir uttagna i skepp kommer diremot att behova
bytas ut, eftersom dessa skepp 1 fartygsregistrets internationella
skeppsdel fir andra signalbokstiver. Detsamma giller for firdiga
skepp som fors 6ver frin fartygsregistrets skeppsbyggnadsdel till
fartygsregistrets internationella skeppsdel. Signalbokstiver byts
dven ut nir ett skepp fors dver frin fartygsregistrets internationella
skeppsdel till fartygsregistrets skeppsdel. Fors ett skepp over frin
fartygsregistrets skeppsbyggnadsdel till dess skeppsdel ska
pantbrevet inte bytas ut, eftersom signalbokstiverna i det fallet ir
identiska.

32§

Paragrafens forsta stycke har utvidgats till att dven omfatta
fartygsregistrets internationella skeppsdel.
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Férslaget till forordning om andring i forordningen (1975:929)
med vissa bestammelser om fartygs identifiering

2 kap. Fartygs igenkdnningssignal
2§

Skepp har en igenkinningssignal som bestdr av en grupp med fyra
bokstiver. For att kunna skilja pd skepp som ir registrerade i
fartygsregistrets skeppsdel frin de som ir registrerade 1 fartygs-
registrets internationella skeppsdel ska de bdda delarna ha var sin
unik serie.
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Forslaget till forordning om dndring i konkursférordningen
(1987:916)

Underrittelser om konkurs m.m.
14§

Paragrafens tredje stycke har utvidgats till att aven omfatta fartygs-
registrets internationella skeppsdel.

Anmilan till myndighet betritfande viss egendom som inte har
salts

35§

Paragrafens tabell har utvidgats tll att dven omfatta fartygs-
registrets internationella skeppsdel.
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Férslaget till forordning om andring i forordningen (1994:1162)
om skeppsmatning

Utfirdande av mitbrev
15§

Paragrafen har utvidgats till att dven omfatta fartygsregistrets
internationella skeppsdel.

220



Bilaga 3

Samhallsekonomisk analys av svenskt
sjOfartsstod

Peter Andersson
Sandra Forsblad
Juni 2010

221



Bilaga 3

SOU 2010:73

Forord

Foreliggande rapport utgor en delstudie inom Utredningen om
sjofartens konkurrensférutsittningar (N 2010:01). Den har ut-
arbetats under april-juni 2010 av universitetslektor, FD, Peter
Andersson och Ek. Mag. Sandra Forsblad.

Vi vill tacka deltagarna vid seminarier pd VTI Stockholm och
avdelningen fér Nationalekonomi vid Linképings universitet,
sirskilt Thomas Sonesson och Pernilla Ivehammar fér kom-
mentarer pd en preliminir rapport. Vidare tackar vi de personer
som forsett oss med information pd Redareféreningen,
Rederinimnden,  Sjofartsregistret och  berdrda arbetstagar-
organisationer. Slutligen tackar vi representanterna f6r de rederier
som vi triffat under arbetets ging.
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Sammanfattning

Sedan 1990-talet finns ett svenskt sjofartsstod for att gora det
mojligt f6r de svenska rederierna att mota konkurrensen pd den
internationella sjéfartsmarknaden, dir kostnadsnivin fér ombord-
anstillda ir inemot hilften av den svenska. Aven med stéd ligger de
svenska kostnaderna mer dn 40 % hogre. Stodet bestdr 1 den s.k.
nettomodellen som innebir att rederierna inte behéver betala
inkomstskatt och sociala avgifter fér de ombordanstillda. Den 1/1
2010 betalades stod till 202 av de 236 svenskflaggade handels-
fartygen. Ar 2009 uppgick det till 1,9 miljarder och omfattade 9 200
personer vilket betyder 210 000 kronor per anstilld. Dessutom har
arbetsmarknadens parter 6verenskommit om s.k. TAP-avtal, vilket
mojliggor for ett begrinsat antal filippiner att arbeta ombord till
ligre kostnader.

Syftet med rapporten ir att géra en samhillsekonomisk analys
av sjofartsstdd 1 Sverige 1 nuvarande och alternativa utformningar. I
syftet ingdr dven att ur ett sambhillsekonomiskt perspektiv
diskutera motiv for och effekter av eventuella férindringar 1 stodet.

En sambhillsekonomisk analys innebir att effekterna for alla i ett
samhille inkluderas 1 kalkylen. Svensk arbetskraft ombord i svenska
fartyg medfor en samhillsekonomisk forlust eftersom den skulle
kunna stadkommit ett stdrre virde vid alternativ sysselsittning.
Aven utlindsk arbetskraft i svenska fartyg medfér en mindre
forlust eftersom de belastar det svenska socialférsikringssystemet
utan att ge nigon betalning f6r férménerna.

Den totala samhillsekonomiska forlusten av stoditgirderna i
dag ir 1,4 miljarder kronor. Flottan pd 236 fartyg har totalt
omkring 10 000 anstillda varav drygt hilften i firjor och resten i
lastfartyg. Knappt 80 % ir svenskar och resten utlinningar varav
7 % pd TAP-avtal. Varje satsad krona frin staten 1 stéd ger en
samhillsekonomisk forlust pd 78 6re. Om TAP-avtalen inte skulle
finnas skulle flottan minska tll 142 fartyg, den sambhills-
ekonomiska forlusten med en tredjedel och antalet anstillda
svenskar med 23 %.

Vi har ocksd beriknat effekterna av inférandet av ett svenskt
internationellt register (SIS) dir utlindska medborgare kan
anstillas pd lokala villkor. I ett 13galternativ skulle antalet fartyg
vara ofdérindrat men den sambhillsekonomiska férlusten minska
med en fjirdedel. Antal svenskar skulle minska med 40 % medan
utlinningarna skulle 6ka med nistan 90 %.
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Om fler fartyg skulle flaggas in i1 det svenska internationella
registret 6kar den samhillsekonomiska férlusten med ungefir 5 %
for varje 10 % fler fartyg. Om alla de utlandsregistrerade fartyg
som 1 dag kontrolleras av svenska rederier skulle flaggas in skulle
antalet fartyg uppgd till 594 och den samhillsekonomiska foérlusten
mer in férdubblas.

Den svenska sjofartsniringens konkurrenskraft ir silunda si
svag att den ir helt beroende av stdd, vilket tar resurser frin andra
delar i ekonomin dir de gor bittre nytta. For att inte medfora
samhillsekonomiska férluster skulle antingen l6nerna for svenskar
behova sinkas med en tredjedel eller nettomodellen helt avskaffas
och enbart utlinningar arbeta ombord 1 de svenska fartygen. De
samhillsekonomiska férlusterna skulle kunna motverkas av
positiva effekter pd andra delar i ekonomin. Vi har inte kunnat
berikna storleken pd nigra sddana eventuella effekter men bedémer
dem inte tillrickliga f6r att uppviga férlusterna.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Sverige var under ménga ir en framgdngsrik sjofartsnation, biade
vad gillde produktion av fartyg och produktion av sjétransport-
yinster. Svenskbyggda fartyg liksom fartyg med svensk flagg
trafikerade virldens hav och utférde transporttjinster &t sdvil
svenska som utlindska transportképare.

De svenska varven kom emellertid att 1 huvudsak konkurreras ut
under 1970-talet. Det idr ett av de tydligaste exemplen pd
strukturomvandling, dir en tidigare konkurrenskraftig sektor
overgar till att ha komparativa nackdelar. Aven den svenska sjo-
farten har under flera decennier haft problem med sin
konkurrenskraft, iven om den dnnu i dag inom vissa segment ir
framgdngsrik. Delvis dr orsaken att andra linder kan producera
ginsterna till ligre kostnader, men till detta kommer att andra
linder ocksd har olika former av stéditgirder riktade till sin egen
handelstlotta, vilket ytterligare férsvirar f6r svensk sjofart att vara
konkurrenskraftig. Sveriges tidigare komparativa fordelar har
overgdtt 1 komparativa nackdelar.

Sedan mitten pd 1990-talet finns politiskt bestimda mal f6r den
svenska sjofartssektorn varav de senaste ir frdn 2001. For att
uppfylla dessa mil finns en form av sjofartsstod kallad netto-
modellen. Enligt denna krediteras de svenska rederierna sina
utgifter for skatter och sociala avgifter for de ombordanstillda. Det
betyder att rederiernas kostnader fér ombordanstillda blir lika med
nettolénen. Detta giller personer pi svenskregistrerade' last- och
passagerarfartyg i internationell trafik. Fér att komma ifrdga for
stodet miste rederierna tillhandahdlla praktikplatser for svenska
sjomin under utbildning. Dessutom har arbetsmarknadens parter
kommit éverens om sirskilda avtal for tillfilligt anstilld personal,
s& kallade TAP-avtal. I korthet innebir detta att en viss andel av
besittningen pd lastfartyg i internationell fart kan bestd av
utlindska medborgare (i nuliget endast filippiner) som har samma
l6ne- och andra anstillningsvillkor som svenskarna men som
endast fir 16n under den tid de arbetar ombord. Ovriga ir
tillsvidareanstillda men arbetar normalt ombord ungefir halva &ret.

! Alla linder har s kallade fartygsregister i vilka fartyg registreras. Detta avgdr dven vilken
flagg fartyget har. Ett fartyg som ir registrerat 1 det svenska fartygsregistret har svensk flagg.
Svenskregistrerat och svenskflaggat 4r i princip samma sak och vi anvinder de bida
begreppen synonymt i rapporten.
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P43 s& sitt kan bemanningskostnaderna f6r TAP-anstillda ungefir
halveras. Firjor omfattas dock inte av TAP-avtalet. Nir vi utreder
frigan om sjofartsstod innefattas effekten av bdda dessa stod-
former.

Nir man diskuterar konkurrensférutsittningarna for den
svenska sjofarten kan man utgd frén en jimforelse av de foretags-
ekonomiska kostnaderna. I tabell 1.1 visar vi kostnaderna for
ombordanstillda enligt ndgra olika berikningar. Vi har bearbetat de
uppskattningar vi erhdllit frin Redareféreningen och ndgra av de
rederier vi triffat. Vir egen berikning bygger pd de kalkyler som
redovisas lingre fram 1 rapporten.

Med “virldsmarknadspris” menar vi en situation dir den
arbetskraft som har ligst kostnad pa virldsmarknaden anvinds fullt
ut. Dagens situation refererar till det nuvarande sjéfartsstodet med
nettomodell och TAP-avtal. Som jimforelse visas ocksi vad
kostnadsnivin skulle vara om enbart svenskar (eller andra EES-
medborgare pd svenska avtal) skulle vara anstillda ombord.

Tabell 1.1 Jamforelse av nivan pa foretagsekonomiska kostnader for
bemanning av ett genomsnittligt lastfartyg

Vérldsmarknadspris Dagens situation Enbart svenskar (EES)
Bara nettomodell Inget stod
Redareforeningen 100 % 143 % 198 % 296 %
Vér berakning 100 % 147 % 175 % 257 %
Rederi 1 100 % 144 % 198 % -
Rederi 2 100 % 150 % 180 % -

Bemanningskostnaden utgér bara en mindre del av totalkostnaden
for sjotransporter. Kostnaden for fartygets framdrivning ir den
storsta posten och dirtill kommer kapitalkostnader med mera.
Bemanningskostnaderna svarar f6r 25-40 % enligt uppgifter frin
olika rederier.

And§ framgsr att trots stédet har Sverige problem i den globala
konkurrensen. Bemanningskostnaderna med nettomodell och
TAP-avtal ligger 40-50 % hogre. Skulle enbart svensk arbetskraft
anvindas ligger kostnaden ytterligare betydligt hogre.

Genom statliga stodinsatser respektive overenskommelser
mellan arbetsmarknadens parter forsoker man alltsd beméta de
konkurrensfordelar som uppstdtt i andra linder. Trots dessa
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ftgirder har den svenska sjfartssektorn svag konkurrenskraft. Ar
det di befogat att sitta in ytterligare st6ddtgirder? Hur ska man se
pd det faktum att andra linder genom separata register stirker
konkurrenskraften f6r sin egen handelflotta: ir det en fordel eller
nackdel for Sverige? Ar det virt att spendera miljarder ur stats-
kassan pid en niring med konkurrensproblem eller kan
skattemedlen anvindas pi effektivare sitt inom andra delar av
samhillet?

1.2  Syfte

Syftet med rapporten ir att géra en samhillsekonomisk analys av
sjofartsstdd 1 Sverige i nuvarande och alternativa utformningar. I
syftet ingir dven att ur ett sambhillsekonomiskt perspektiv
diskutera motiv for och effekter av eventuella férindringar 1 stodet.

1.3 Varfor gors en samhallsekonomisk analys?

Poingen med att gora en samhillsekonomisk analys dr att den
beaktar allas 1 samhillet intressen. Med sambhillet menas hir inte
enbart staten, utan alla hushdll, féretag och den offentliga sektorn,
alltsd alla som pd ndgot sitt berdrs av det som analyseras. Med
intressen menas de fordelar (nyttor) och nackdelar (kostnader)
som ett visst projekt eller en viss &tgird leder till. Analysen ir
sdlunda bland annat ett sitt att inte bara se till starka sirintressen
utan iven beakta de svagare organiserade intressen som berérs.
Vilka kan d& berdras 1 en samhillsekonomisk analys av
sjofartsstod? Frimst berdrs naturligtvis sjofartssektorn, som ir
kirnan i det som ibland kallas det maritima klustret. Det maritima
klustret ir en del av sambhillet dir det ocksi finnas andra
intressenter, exempelvis varv, skeppsmiklare och hamnar.
Skattebetalarna ir genom de politiska processerna intresserade av
att medlen anvinds pd effektivaste sitt och skatteuttag innebir
ocksd snedvridningar som minskar effektiviteten i1 samhillet. De
foretag som bedriver utrikeshandel ir beroende av sikra och
effektiva transporter till omvirlden. Det kan finnas fler intressenter
som berérs och 1 en samhillsekonomisk analys ska effekterna inom
hela samhillet inkluderas. Det dr silunda varken enbart en
statsfinansiell kalkyl eller en analys som enbart ser till en viss
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bransch, sisom sjofartssektorn eller de utrikeshandelsberoende
foretagen. Samhillsekonomisk analys kommer att beskrivas utférli-
gare 1 kapitel tre.

14 Uppldggning

For att kunna gora analysen meningsfull miste scenarier
konstrueras for hypotetiska situationer som skiljer sig frin dagens.
I en samhillsekonomisk kalkyl jimfors nimligen det studerade
alternativet med ett referensalternativ f6r att det ska kunna avgoras
vilket alternativ som ir mest lénsamt.

Vi kan tinka oss fyra olika alternativ:

dagens situation: nettomodellen och TAP-avtal
enbart nettomodellen

inget sjofartsstod

N

ett svenskt internationellt register (med bibehillen netto-

modell).

Vid konstruktionen av de olika alternativen gér vi bedémningen att
utan nettomodellen blir det faktum att man kan ha filippiner
anstillda pd TAP-avtal verkningsldst. Vi tror att alla fartyg som i
dag omfattas av nettomodellen skulle utregistreras 1 en situation
med enbart TAP-avtal di detta inte ir ett tillrickligt stod for ate
behilla svensk flagg. En sidan situation kan dirmed likstillas med
alternativet inget sjofartsstod.

Eftersom en del av rapportens syfte dr att gora en analys av
alternativa former av sj6fartsstod, som kompletterar eller ersitter
nettomodellen och TAP-avtal, ir det fjirde alternativet att i likhet
med exempelvis Norge och Danmark inféra ett internationellt
register. Avsikten med ett sidant ir att utlindsk arbetskraft skulle
kunna anstillas i storre antal dn 1 dag och pa de lokala villkor som
giller i respektive hemland.

I rapporten kommer vi att genomfora féljande tre jaimforelser,
dir referensalternativet dr alternativ tre (inget sjofartsstod)
eftersom det utgor ett sd kallat nollalternativ:
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Jamforelse Innebord

loch3 Dagens situation jamfors med inget sjofartsstod

2 och 3 Enbart nettomodellen jamférs med inget sjéfartsstdd

4 och 3 Ett svenskt internationellt register jamfors med inget sjofartsstod

De bida senare jimforelserna ir hypotetiska och vi kommer att
gora antaganden om hur situationen skulle vara 1 dessa fall. Vi
underbygger dem genom tolkning av gjorda utredningar och
rapporter, diskussioner med foretridare for rederiniringen och
andra intressenter samt egna bearbetningar av primirdata. I kapitel
fem redogdr vi nirmare for véra killor.

Rapporten kommer att inledas med ett avsnitt om de
samhillsekonomiska utgdngspunkter som ir relevanta fér syftet. Vi
kommer att resonera om vad ekonomisk teori kan siga oss om stod
och subventioner till en bransch. Vidare kommer vi att utveckla en
beskrivning av samhillsekonomiska analyser, i huvudsak for att
gora den lisare som inte ir bekant med det synsittet och
tillhérande metod insatt i den. Vi bedémer att det ocks finns skl
att resonera om statlig reglering fér att korrigera fér sned-
vridningar och tllgodose de sjofartspolitiska malen. Direfter
beskrivs 1 kapitel fem och sex de fyra olika valda alternativen 1
termer av antal fartyg och personer och de tre samhillsekonomiska
analyserna som beskrivits ovan genomf{ors.

Nir vi behandlar antal personer har vi gjort en uppdelning
mellan de tre kategorierna befil, manskap och catering. Befil ir
exempelvis kapten, styrmin och maskinchef. Befil och manskap
indelas i de som arbetar pd dick och i maskin. Det vi kallar catering
ingdr i andra redovisningar i manskap, men vi behandlar det som en
sirskild kategori. Cateringpersonal pd firjor benimns ofta ocksd
intendentur (serveringspersonal, stidare etc.) och pd andra fartyg
ekonomipersonal (kocksteward, missman).

I virt uppdrag har enbart ingdtt att beakta de sambhills-
ekonomiska konsekvenserna foér arbetskraft. Vidare beriknar vi
endast effekterna av de olika alternativen pd ldng sikt, dvs. efter en
period av omstillningar och justeringar i ekonomin angdende
exempelvis sysselsittning och utbud av sj6transport.
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2 Samhallsekonomisk analys av svensk sjofart

For nigra decennier sedan var den svenska handelstlottan av stérre
betydelse dn i dag och utférde transporter inte bara f6r den svenska
utrikeshandeln utan dven &t andra linder. Sjofartsnettot i1
bytesbalansen var viktigt och sjétransporttjinster utgjorde en
viktig svensk exportprodukt. Sverige hade komparativa fordelar pd
omridet. Ar 2009 utgjorde valutainkomsten for svenska rederier 29
miljarder” i férhillande till en total export pa 1 506 miljarder’ vilket
utgdér 1,9 %. Ar 1970 utgjorde “sjdfartsnettot” 2 miljarder av en
total export pd 35 miljarder’, vilket innebir 5,7 % av exporten.
1976 bestod den svenska handelsflottan av 480 fartyg och ca 24 000
ombordanstillda, vilket till 1989 hade minskat till 230 fartyg och
12 000 anstillda.” T dag, 20 &r senare, ir antalet fartyg och anstillda
ungefir detsamma (se vidare kapitel 5). Man ska di komma ihg att
den totala sjofarten under den tidsperioden 6kat kraftigt och att
Sverige dessutom infort sjofartsstdd.

Vi menar att det som kallas sjofartsstod bor ses som ett
rederistod, dvs. ett branschstéd till en svensk niringsgren. Ett
genuint sjofartsstdd skulle vara ett stéd till all sjofart 1 Sverige
oavsett nationalitet pd de fartyg som utfor transporterna. Det ir
siledes inte heller ett exportstod, di det inte dr frdga om att
svenska varuexporterande foretagen fir ndgot stod for sina
transporter. Som det kommer att visa sig i den fortsatta analysen
kan stdden nirmast ses som ett sysselsittningsstdd till 1 férsta hand
dicks- och maskinmanskap inom den svenska sjéfartsniringen.

I det hir avsnittet analyseras som grund for den fortsatta
analysen ur ett teoretiskt perspektiv de sambhillsekonomiska
aspekterna av svensk sjofartssektor. Analysen gors 1 fyra steg:
Foérst med komparativa férdelar, sedan med komparativa nackdelar,
sedan liggs det faktum att andra linder ger stod till sin
sjofartssektor. Slutligen ses marknaden ur ett perspektiv med
begrinsad konkurrens.

2 Lighthouse/Redareféreningen (2010a) tabell 3. Begreppet sjdfartsnetto har pd senare ir
ersatts av detta mitt.

* SCB Nationalrikenskaperna.

* Statistisk Arsbok 1971.

> Ds 1992:21.
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2.1 Samhallsekonomisk analys av svensk sjofart med
komparativa fordelar

Om sjotransporttjinster betraktas som en global marknad med
ménga olika aktorer rider det stor konkurrens p&d marknaden och
man kan d& anse att det finns ett gillande virldsmarknadspris for
en viss typ av transportslag. Fram till 1980-talet var virlds-
marknadspriset hogre dn det pris som skulle gillt om Sverige varit
avskirmat frdn omvirlden. Det kan ha berott pd att svenska l6ner
inte var relativt hégre in konkurrentlindernas eller att produk-
tiviteten var hogre inom svensk sjofart. Detta mojliggjorde att
svenska rederier silde sina tjinster iven utanfér landet, di de
svenska priserna var konkurrenskraftiga pd virldsmarknaden.

Detta visas i figur 2.1, som visar bide virldsmarknaden och den
svenska sjétransportmarknaden. P3 virldsmarknaden bildas priset 1
jamvikt mellan virldsefterfrigan pd sjétransporter och det samlade
utbudet. I Sverige kommer efterfrigan frin de svenska varu-
exportforetagen.® Efterfrigan anses vara relativt prisokinslig
(oelastisk) eftersom transport ir en nodvindig férutsittning for
export och transportkostnaden stdr fér en mindre del av
totalkostnaden. Om landtransporter utgér ett konkurrenskraftigt
alternativ kan dock efterfrigan vara priskinsligare. Det svenska
utbudet kommer frdn de svenska rederierna.”

¢ For enkelhets skull antas att det dr varuexporterande fdretag som efterfrigar transporter.
Svensk import ir ju lika beroende av sjdtransporter som exporten, men det antas att det ir de
utlindska exportforetagen som i det fallet stir for efterfrigan. Aven billiga transporter for
importvaror gynnar givetvis svenska konsumenter.

7 Egentligen de svenska rederiernas svenskregistrerade fartyg. Som framkommer senare har
svenska rederier mojlighet att registrera fartyg i andra linders register. I det hir kapitlet
antas for enkelhets skull att svenska rederier enbart har svenskflaggade fartyg. I annat fall
kan svenska rederiforetag leva vidare med en flotta av utlandsregistrerade fartyg.
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Figur 2.1 Svensk sjofartsmarknad med komparativa fordelar

Ssvred

stexip

Q1 Qa Q2

Varldsmarknad Svensk marknad

Virldsmarknadspriset (Py) kommer p& grund av den internationella
konkurrensen att gilla dven p& den svenska marknaden. Hade
Sverige helt hypotetiskt varit avskirmat frin omvirlden, dvs.
svenska foretag hade varit tvungna att enbart anlita svenska
rederier, och de svenska rederierna hade enbart fitt utfora
transporter 3t svenska foretag, s& skulle Q, transporter utforts.
Priset pd transporter hade di blivit ligre for de svenska foretagen
(P,).

Men eftersom marknaden ir ppen kommer de svenska redarna
inte att silja tjinster till det priset, eftersom man pd den inter-
nationella marknaden kan silja till virldsmarknadspriset. Resultatet
blir d& att de svenska rederierna kommer att utféra Q, transporter
it de svenska foretagen® och dessutom utféra Q,-Q, transporter pa
den internationella marknaden &t andra linders foretag. Detta (Q,-
Q,) blir sdledes den svenska exporten av sjétransporttjinster.

Vad ir di vinsten med det? Effekten blir ju att de svenska
varuexporterande féretagen kommer att képa firre transporter och
till ett hogre pris. Den samhillsekonomiska vinsten bestdr i tvd
delar. Den forsta delen (Q,-Q);) utgdrs av att virdet av exporten av

8 Man antar vanligtvis inom utrikeshandelsteorin att om de inhemska féretagens pris dr exakt
lika med utlindska féretags pris si kommer de inhemska képarna att vilja de inhemska
foretagen av sprikliga, kulturella eller andra skil.
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sjotransporttjinster dr stérre in virdet pd marginalen av att
transportera de svenska exportvarorna som utgdr mingden Q,-Q,.
Det ir alltsd bittre for den svenska samhillsekonomin att exportera
sjotransporttjinster till andra linder in att exportera ytterligare
varor som fraktas pa svensk kol.

Den andra delen bestdr av det tillkommande virdet av den
ytterligare produktionen. Eftersom de svenska rederierna kan silja
sina tjinster till andra linder 6kar produktionen frin Q, till Q, och
exportintikterna dr storre dn kostnaden fér den o©kade
produktionen.

Nir man analyserar samhillsekonomiska vinster 1 diagram av
den hir typen kan man enkelt se de samhillsekonomiska intikterna
och kostnaderna. Virdet av transporter i Sverige visas av ytan under
efterfrigekurvan.” Virdet av forsiljning pd export ir lika med
virldsmarknadspriset.'® Den rorliga kostnaden fér att producera pd
en konkurrensmarknad visas av ytan under utbudskurvan."

I figur 2.2 jimfors det samhillsekonomiska utfallet av svensk
sjofart 1 en hypotetiskt avskirmad situation med det faktiska
forhillandet att det rdder internationell konkurrens.

? Efterfrigekurvan visar exportféretagens betalningsvilja fér att fi transporter utférda.
Exempelvis blir di det totala virdet av kvantiteten Q, hela ytan under efterfrigekurvan fram
till kvantiteten Q,.

' Export har i sig inget samhillsekonomiskt virde. Det innebir ju att innevinarna i det egna
landet avstdr frin att konsumera varor som man skulle kunnat konsumera och i stillet l3ter
personer 1 utlandet konsumera dem. Men exportintikterna gor det méjligt att kdpa import-
varor, vilka ger oss i det egna landet nytta. Och eftersom vi kan kopa just s mycket
importvaror som exportintikterna ir, s motsvarar priset p3 virldsmarknaden f6r vir export
den samhillsekonomiska nyttan.

" Utbudskurvan 4r lika med summan av de enskilda rederiernas marginalkostnad.
Exempelvis blir di den totala rorliga kostnaden fér att producera kvantiteten Q, hela ytan
under utbudskurvan fram till kvantiteten Q,. Det innebir att den ytterligare kostnaden fér
varje producerad enhet frin noll och upp till Q4 adderas.
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Figur 2.2 Sambhallsekonomisk analys av svensk sjofart med komparativa
fordelar
4 y
P P
Ssvred
Ssvred
Py [~ NI
PA /3
D
D sv exp - D svexp -
g e
Qa Q Q1 Qa Q
Svensk avskarmad marknad Svensk marknad med 6ppenhet

I den svenska avskirmade marknaden blir det samhillsekonomiska
overskottet den grd ytan. Nyttan av att producera Q,
sjofartstjinster dr hela ytan under efterfrigekurvan fram till Q,.
Kostnaden fér att producera si stor volym ir hela ytan under
utbudskurvan fram till Q,. Den totala samhillsekonomiska vinsten
blir d& nytta minus kostnad, vilket dr det som visas av den gr8 ytan.
Man kan konstatera att ingen annan volym in just Q, ger lika stor
samhillsekonomisk vinst. Om produktionen skulle vara stérre in
Qa skulle den tillkommande kostnaden vara stérre in den
tillkommande nyttan: utbudskurvan ligger di hogre in efter-
frigekurvan.

Men med en Oppen marknad blir det samhillsekonomiska
overskottet innu stérre. Produktionen fér den inhemska
marknaden minskar visserligen frin Q, till Q;. Men till detta
kommer det samhillsekonomiska virdet av exporten av sjo-
transporttjinsten, Q,-Q,. Nyttan fér samhillet av att exportera ir
exportintikten. Hela intidkten av exporten ir pris gdnger kvantitet,
dvs. ytan under virldsmarknadspriset. Frin detta dras den
samhillsekonomiska kostnaden, som ir ytan under utbudskurvan.
Resultatet blir att den samhillsekonomiska vinsten av exporten ir
den streckade ytan. Jimfér man med den avskirmade marknaden s3
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ser man att mojligheten till att exportera sjdtransporttjinster
resulterar 1 ett storre samhillsekonomiskt virde till landet.

2.2  Samhillsekonomisk analys av svensk sjéfart med
komparativa nackdelar

P& senare decennier har emellertid situationen fér svensk sjofart
forindrats. Jimfort med svensk sjofart har kostnaderna p& den
internationella marknaden sjunkit. Det kan bero pd att de utlindska
rederierna har ligre kostnader for sina resurser eller att deras
produktivitet i jimférelse med de svenska rederierna har okat. I
forsta hand torde det réra sig om ligre kostnader for loner for
arbetskraften, di flertalet andra resurser som bunkerolja, under-
hillskostnader med mera ir lika for alla. Huvudanledningen ir att
det finns utlindska rederier som anstiller arbetskraft frin nationer
dir loneliget ir mycket ligre in det svenska som giller pd fartyg
med svenska avtal.

Det fir di effekten att virldsmarknadspriset sjunker. De
svenska komparativa fordelarna urholkas di, och sjunker
virldsmarknadspriset tillrickligt mycket, s& som det gjort, kommer
branschen 1 stillet att kinnetecknas av att Sverige har komparativa
nackdelar. Det betyder inte nédvindigtvis att svensk sjofart slds ut
helt och hillet: det kan fortfarande finnas nigra svenska rederier
som ir konkurrenskraftiga. Situationen beskrivs i figur 2.3, som ir
samma figur som 2.1, med den skillnaden att kostnaderna sjunkit
pad virldsmarknaden.”” Det ger ett stérre utbud, vilket sinker
virldsmarknadspriset.

2 Under denna tidsperiod har naturligtvis efterfrigan pd svil virldsmarknaden som den
svenska marknaden 6kat kraftigt (bara under 1990-talet f6rdubblades virldshandeln), men
for att inte komplicera analysen som fokuserar pd forindringar i kostnadsrelationerna s&
bortses hir frin 6kad efterfrigan. Men det férindrar slutresultatet fér de svenska rederierna:
dven om man férlorat marknadsandelar pd marknaden s§ motverkas det av att den totala
marknaden vixt.
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Figur 2.3 Svensk sjofart med komparativa nackdelar
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P34 virldsmarknaden har priset Py nu sjunkit tll foljd av de ligre
kostnaderna. Det nya utbudet visas av S;. Det dkar ocksd de totala
transporterna pd virldsmarknaden.

P4 den svenska marknaden sker tvd forindringar. Framforallt
paverkas de svenska rederierna. Tidigare producerade man Q,; med
det fallande virldsmarknadspriset minskar nu produktionen
kraftigt, till Q,,. Det ligre virldsmarknadspriset pd sjétransporter
gynnar dock de svenska varuexportforetagen. De kopte tidigare
volymen Q; men nu okar den till Q,;. Det betyder ocksd att 1
stillet f6r att exportera sjétransporttjinster si blir Sverige nu en
importnation. Volymen (Q;;-Q,,) kommer att importeras, dvs.
delar av den svenska utrikeshandeln (Q,,) gir pd svensk kol och
resten nu med utlindska fartyg.

Den samhillsekonomiska analysen visar att det uppstdr tvd olika
effekter. Den ena ir negativ och bestdr 1 att vi forlorar det
dverskott som exporten gav. Den andra ir positiv och bestdr 1 att
produktionskostnaden fér sjotransporttjinster sjunkit (i utlandet),
vilket betyder att de transporter som nu utférs av de utlindska
rederierna sker till en ligre samhillsekonomisk kostnad in tidigare.
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De egna rederierna férlorar, medan de varuexporterande foéretagen 1
landet vinner."

2.3  Samhdllsekonomisk analys av svensk sjofart med statligt
stod i andra ldander

Analysen 1 foéregdende avsnitt visar konkurrens pd ”lika villkor”.
Visserligen skiljer sig 16nenivin &t mellan linder, men detta fir
accepteras som en naturlig del 1 den internationella konkurrensen.
Men hur pdverkas situationen fér svensk del om staten i andra
linder ger stéd till sin egen sjofartsniring? D3 kommer ju den
internationella konkurrensen inte att bli “rittvis”.

Med ett statligt stdd kommer produktionskostnaderna for de
utlindska rederierna att sjunka ytterligare vilket leder till ett 4nnu
ligre virldsmarknadspris. Beroende p8 hur stora stéden dr kommer
det att leda till att den svenska rederiniringen delvis eller till och
med helt kommer att slds ut. I figur 2.4 visas det internationella
utbudet med stéd (S, sq) vilket ytterligare sinker virlds-
marknadspriset och 6kar virldshandeln. I figuren har det ritats sd
att priset sjunker precis s& mycket som behovs for att hela den
svenska rederiniringen kommer att slis ut. Figuren ir densamma
som figur 2.3 med skillnad att situationen med komparativa
fordelar helt tagits bort.

"> Som figuren ir ritad s3 4r vinsten och férlusten ungefir lika stora, men nettoeffekten beror
helt av vilka antaganden som gérs och utan siffror gir det inte att siga om det samhills-
ekonomiskt ir en vinst eller forlust. Jimfort med avskirmning dr dock bida ligen bittre:
specialisering ger landet férdelar jimfoért med total avskirmning. Ett land kommer alltid att
ha komparativa férdelar inom vissa sektorer. Férlorar med dem inom en sektor kommer de
att ersittas av fordelar inom andra och landet gor di bist 1 att utnyttja férdelarna genom
export 1 de sektorerna och anvinda dessa exportintikter till att importera inom branscher
med nackdelar.
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Figur 2.4 Svensk sjofartsmarknad med utlandskt statligt stod

Svensk marknad

Vérldsmarknad

Effekterna for sjofarten pd Sverige blir att den totala volymen ¢kar
nigot: frin Q;, till Q5. De svenska varuexportféretagen kan
sdledes silja lite mer eftersom transportkostnaden sjunkit. Men nu
kommer HELA den svenska exporten att g& pd utlindsk kél. Den
svenska rederiniringen som tidigare klarade konkurrensen upp till
volymen Q,, kommer inte att kunna matcha de utlindska
rederiernas kostnadsfordel.

Vad blir di den samhillsekonomiska konsekvensen av det for
svensk del? Det visas i figur 2.5. Det dr en enbart uppférstorning av
det hogra diagrammet 1 figur 2.4.
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Figur 2.5 Samhallsekonomisk analys av svensk sjofart med utlandskt
statligt stod
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Figur 2.5 visar att det utlindska stodet ger en samhillsekonomisk
VINST f{6r Sverige. Vinsten visas av hela den grda ytan. Vinsten
kan delas upp 1 tre bestdndsdelar:

A: det som tidigare gick pd svensk kol (Q,,) transporteras nu
med utlindska fartyg. Tidigare var kostnaden ytan under utbuds-
kurvan: summan av de svenska rederiernas kostnader fér att
transportera denna volym. Nu kan vi 1 stillet anvinda utlindska
fartyg som kostar Py,. Vi sinker siledes kostnaden for att
transportera volymen Q,, med ytan A.

B: det som redan tidigare transporterades med utlindska fartyg:
(Q11-Qz,) kommer ocksd att ske till en ligre kostnad, eftersom
virldsmarknadspriset har sjunkit. Vinsten blir ytan B.

C: eftersom virldsmarknadspriset fallit s kommer de svenska
varuexportféretagen att kunna kopa lite mer transporter in
tidigare. Virdet av denna ytterligare transport dr lika med ytan
under efterfrigekurvan (Q,;-Q;;,). Frin detta fir dras kostnaden
for att transportera detta, som ir virldsmarknadspriset. Den
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samhillsekonomiska vinsten av 6kad utrikeshandel frin Sverige blir
ytan C.

A+B+C blir siledes en samhillsekonomisk vinst. Mer konkret
kan det uttryckas som att skattebetalarna i andra linder
subventionerar sj6fart till och frén Sverige. Det ska vi 1 virt land 1
s& fall vara tacksamma o&ver. Men det leder naturligtvis till
omfordelningseffekter. De svenska rederierna férlorar: de slis helt
ut frin marknaden. Men den forlusten for samhillet motverkas av
de vinster som det ligre virldsmarknadspriset ger for svenska
varuexportféretag och konsumenter. Dessa vinner MER in
rederierna férlorar. De svenska redarna och deras personal far
oférskyllt helt (eller delvis) se sig utkonkurrerade av statsstodda
kollegor 1 andra linder. Men poingen med den samhills-
ekonomiska analysen ir att man ser att det dr en fordel for landet
betraktat i ett helhetsperspektiv.

For att motverka att svenska rederier slds ut, och for att skapa
“konkurrens pd lika villkor” fér de svenska rederierna si skulle
svenska staten behova subventionera sjofartsniringen med
mellanskillnaden mellan Py, och Py,, det vill siga med precis sd
mycket som virldsmarknadspriset sjunker. D3 skulle svenska
rederier utan att vara olénsamma ocksd kunna ta ut priset Py, och
konkurrera pd samma villkor som tidigare. Deras kvantitet skulle
da bli densamma som férut, dvs. Q,,.
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Figur 2.6 Samhallsekonomisk analys av svensk sjofart med utlandskt OCH
svenskt statligt stod
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Vi uppfattar att figur 2.6 beskriver situationen i Sverige sedan
sjofartsstodet infordes. Den svenskflaggade handelsflottan har
nimligen, som nimndes 1 inledningen av kapitlet, varit ungefir
konstant i antal fartyg sedan dess. Den sambhillsekonomiska
effekten av stédet idr att ytan A forsvinner, det vill siga en del av
den samhillsekonomiska fordelen av att utlandets skattebetalare
subventionerar sina niringar skulle férsvinna. Detta ir sdledes ett
simre alternativ, sett ur det svenska samhillets perspektiv. Vinsten
av ligre pris for de utlindska transporterna, B+C, kvarstdr dock.
Enligt denna nigot forenklade modell ir alltsd den samhills-
ekonomiska effekten som vi har som syfte att berikna i den hir
rapporten lika med virdet av ytan A.

En ytterligare slutsats ir att ett stod till svensk sjéfart INTE ir
ett stdd for varuexporten utan ir att ses som ett rent branschstod
till rederiniringen." Foér exportniringen ir huvudsaken att man
kan utnyttja det ligre virldsmarknadspriset pid sjétransporter,
vilket ir oberoende av det svenska sjofartsstodet.

“Det foérutsitter att ligre priser pd svenska sjdtransporttjinster inte sinker
virldsmarknadspriset, vilket f6refaller vara ett rimligt antagande med tanke p3 Sveriges lilla
andel av virldsmarknaden.
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Finns det di ¢verhuvudtaget nigon anledning att staten skall ge
stod till svensk sjofartsniring? Finns det ndgot som skulle vara virt
den samhillsekonomiska férlusten av ytan A? Till det dterkommer
vi1 kapitel 4.

2.4  Samhallsekonomisk analys av svensk sjofart med viss
marknadsmakt

Analysen s hir lingt har utgtt frdn en konkurrensmarknad dir
inget enskilt rederi kan pdverka marknaden. Det bygger bland
annat pd att produkten ir homogen. Det kan sigas vara fallet for
delar av sjétransportmarknaden. Hir ir det i stort sett enbart priset
som utgdr en konkurrensfaktor. Det har ocksd lett till att stora
delar av den svenska sjofarten inom denna del av marknaden redan
slagits ut. Sverige har svirt att konkurrera med enbart l3ga
kostnader, 1 synnerhet pd marknader dir 16nerna ir det som skiljer
olika linder &t. Det ir heller inget unikt f6r sjofartsniringen, utan
giller svensk industri i stort.

Men f6r delar av sjofartsniringen ir konkurrensen mer
begrinsad. Det giller pd ett antal delmarknader och beror pd att det
finns olika typer av etableringshinder. Det kan ofta réra sig om
naturliga etableringshinder i form av att marknadens storlek ir
begrinsad och att det rider vissa stordriftsférdelar. D3 finns det
inte plats for mer dn ett begrinsat antal féretag pd marknaden. Ett
annat skil kan vara offentliga regleringar av olika slag som
begrinsar konkurrensen. Ett tredje skil kan vara att ett rederi
lyckas utveckla en bittre produkt som inte enkelt kan kopieras av
andra rederier och som d3 kan siljas till ett lite hogre pris.

I THS/Fairplays studie skiljer man mellan tre segment."” Det
forsta omfattar standardiserade transportldsningar, vilket skulle
motsvara den marknadssituation som hittills beskrivits. Den andra
ir transporter som kriver viss flexibilitet och dir nordeuropeiska
transportforetag anses leverera bittre kvalité fér vdra behov. Den
tredje ir omrdden med dn mer tekniska och specialiserade krav dir
svenska rederier har en konkurrensfordel.

I framforallt det tredje segmentet blir resultatet d& att man fir
en situation med oligopol eller till och med monopol och att det
enskilda foretaget fir en viss marknadsmakt. Stora delar av
linjesjofarten att betrakta som sidan. Det sammanhinger med att

'3 THS/Fairplay (2010) s. 2.
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rederierna bygger upp linjenit med tidtabellsbunden trafik eller har
specialkonstruerade fartyg avsedda for en viss typ av transporter
sdsom bilar, papper, kemikalier eller skogsprodukter. Det kan
ocksd gilla for firjetrafik dir speciella krav stills. P3 flertalet
firjelinjer dr ocksd marknaden si pass liten att det bara finns
utrymme f6r en operatdr. Det giller flertalet forbindelser, utom pa
sédra Ostersjon och mellan Stockholmsomridet och Finland, dir
det finns utrymme for ett par aktorer. Det kan ocksd handla om
myndighetskrav eller pd att man trafikerar omrdden med is dir bara
isklassade fartyg kan anvindas under issisongen.

Marknadsmakten uttrycker sig hir ofta ocksd 1 linga kontrakt
mellan transportképare och rederier. Marknadsmakten ir dock inte
obegrinsad, f6r en annan aktor kan ta 6ver kontraktet om ndgot
foretag inte skoter sig.

Foretag med marknadsmakt kan ta ut ett pris som ir hogre in
marginalkostnaden. Hur mycket hogre beror av efterfrigans
priskinslighet (elasticitet) och denna blir hégre ju mer domi-
nerande stillning foretaget har. Situationen visas 1 figur 2.7. Den
giller for ett enskilt foretag pid en delmarknad inom sj6-
transportomridet. Att det har marknadsmakt visar sig 1 att
efterfrigekurvan for ett enskilt rederis tjinster lutar neddt. Det
innebdr att rederiet kan hoja priset utan att forlora all sin
forsiljning. Pi en fullstindig konkurrensmarknad ir det inte
mojligt: om priset ir det enda konkurrensmedlet kommer alla
rederier att silja till det rddande virldsmarknadspriset.
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Figur 2.7 Situationen for ett rederi med viss marknadsmakt
Rederiets marginal -
kostnader (MC)
Rederiets kostnad per
P, producerad enhet (AC)
Py [T R Tt
efterfrgan pa
.. Rederiets margi- rederiets
*«. nalintaktskurva transporter
T Q

Q

Alla féretag vinstmaximerar genom att producera den kvantitet dir
marginalintikten ir lika med marginalkostnaden. I en figur
kommer alltid kurvan f6r marginalintikten att g pd halva avstindet
ut till foretagets efterfrigekurva. I figuren vinstmaximerar rederiet
med marknadsmakt sdlunda vid kvantiteten Q,. Siljer man s3
mycket kan man ta ut priset P;. Det genererar en liten vinst for
rederiet. Vid kvantiteten Q, ir kostnaden per producerad enhet lite
ligre in priset per producerad enhet. Skulle diremot virlds-
marknadspriset Py ha gillt, som fallet var i den tidigare analysen,
skulle rederiet ha slagits ut fr&n marknaden. Det finns ingen
kvantitet dir det priset ticker rederiets kostnad per enhet.'®
Rederiets agerande innebir ocksd att det inte kommer att
producera dir genomsnittskostnaden ir som ligst. Det betyder att
om den kostnadsminimerande storleken fér ett rederi inom
exempelvis linjetrafik kanske ligger pd ca 50 fartyg, s& kommer det
faktiska antalet fartyg i dess flotta att vara 30-40." Ju storre
marknadsmakt rederiet har, desto firre fartyg kommer man operera

16 Rederiets vinst i den valda produktionsstorleken Q, visas av att priset P, ligger hogre in
AC-kurvan vid denna volym. Att man gor férlust vid priset Py visas av att AC-kurvan
verallt ligger hogre.

7 Uppgifter som kommer frdn nigra intervjuade rederier.
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1 forhéllande till kostnadsminimum. Vad som ir en optimal storlek
varierar dock mellan olika typer av trafik.

Att inte alla rederier producerar till den ligsta kostnaden per
enhet innebir i sig en samhillsekonomisk foérlust. Med ridande
marknadssituation dr det dock svirt att gora ndgot &t, och flertalet
marknader kinnetecknas av denna situation. Forlusten férsvinner
inte heller om ndgot utlindskt rederi tar 6ver frén det svenska. Den
ir silunda inte relevant i en fortsatt analys.

Det forefaller sdlunda som de svenska rederiernas mojligheter
ligger 1 att konkurrera p& den hir typen av marknader. Det visar sig
ocksd vara fallet, om man ser till var flertalet av de svenska
rederiernas verksamhet ir koncentrerad i dag, eftersom det, vilket
framgick av tabell 1.1, ir svirt att konkurrera med virlds-
marknadspriset pd andra typer av marknader."

Det innebir inte ndgon garanti for rederiernas framtida
dverlevnad. Ett utlindskt rederi kan med sina ligre kostnader gd in
och ta 6ver marknaden, eller arbeta fram en produkt som ir
dverligsen det svenska rederiets. Det ir sdlunda nédvindigt for de
svenska rederierna att férsvara sin konkurrensposition genom
bittre produkter eller att hdlla nere kostnaderna. Utan exempelvis
det nuvarande sjofartsstddet och TAP-avtal skulle kostnads-
kurvorna 1 figur 2.7 ligga betydligt hogre upp och vid tillrickligt
mycket hogre kostnader spelar marknadsmakten ingen roll. Om
genomsnittskostnadskurvan hamnar hogre upp idn efterfrigekurvan
finns inget pris som foretaget kan ta ut som ticker kostnaderna. D3
ir vi tillbaka 1 den situation som visades 1 figur 2.5 med en utslagen
svensk rederiniring.

Vi bedémer att konkurrensen ir relativt stark dven inom dessa
delar av marknaden och att dven mindre kostnadsékningar dven hir
skulle leda till minskningar av de svenska rederiernas verksamhet.

2.5 Slutsats

Vad ir slutsatsen av den samhillsekonomiska analysen s3 hir [ingt?
Vi kan 1 och fér sig uppskatta om vi har en konkurrenskraftig
sektor med komparativa foérdelar och export. Det ger oss totalt sett
samhillsekonomiska vinster som 6vertriffar dem som varuexport-
niringen i stort forlorar genom hogre priser.

'8 Se Tillvixtanalys (2010) avsnitt 3.2 fér en 6versikt om olika segment p& marknaden.
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Men om de internationella férhdllandena dndras sd att férdelarna
férsvinner, gor vi bist 1 att acceptera detta och dtnjuta de ligre
priser som giller pd den globala marknaden. Stéd i utlandet gor det
bara dnnu bittre samhillsekonomiskt sett och vi forlorar pd att
mota detta med egna stdd. Vinsterna av l8ga priser overtriffar att
den svenska rederiniringen helt eller delvis sl&s ut.

Den mojlighet som finns om man inte kan konkurrera med
tillrickligt 18ga kostnader idr att vara framgingsrik pd de minga
delmarknader som kinnetecknas av ofullstindig konkurrens pd
grund av etableringshinder. Den som redan ir etablerad pi
marknaden har ofta ett visst Overtag genom sina etablerade
relationer till képare, sunk costs man redan tagit pd sig, med mera.
Kostnadsnackdelarna uppvigas av en 6verligsen produkt. Blir
kostnadsnivan tillrickligt hég eller produkten inte tillrickligt bra i
forhdllande till utlindska konkurrenter hjilper det dock inte utan
niringen konkurreras ut dnda.
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3 Samhallsekonomisk metod fér analys av
sjofartsstod

3.1 Vad innebdr en analys av samhallsekonomisk lonsamhet?

Resurserna 1 samhillet ir begrinsade och det innebir att alla behov
och 6nskemadl inte kan bli tillgodosedda. Detta giller 1 alla sektorer
av samhillet, sivil inom hilso- och sjukvirden som inom
transportomriadet och miljdomridet etc. Det blir dirfér viktigt att
resurserna anvinds effektivt, dvs. pd bista mojliga sitt. Som en del
av beslutsunderlaget f6r hur resurserna ska anvindas utfors ofta
samhillsekonomiska analyser, vilka syftar tll att wutreda
konsekvenserna av en tinkt &tgird och dess ansprik pd
resursanvindningen. Det kan gilla allt fr8n byggandet av
Ostlinken" till att ett sjukhus kdper in en ny mammo-
grafiapparat®. I det hir kapitlet beskrivs hur en sddan analys gors.
For en mer utférlig beskrivning hinvisas till Mattsson® eller
Boardman m.fl.*?

Den teoretiska grunden fér den samhillsekonomiska analysen
och en effektiv resursanvindning ligger i vilfirdsteorin. Ett
kriterium som man brukar anvinda nir man pratar om effektivitet
ir Paretokriteriet. Enligt detta innebir en 4tgird en
vilfirdsfoérbittring for samhillet om dtminstone en individ har fitt
det bittre medan 6vriga individer inte har fitt det simre (enligt
individernas egen bedémning). Men oerhért {3 dtgirder gynnar alla
och det kan vara sd att vissa grupper i samhillet gynnas mycket av
en dtgird medan endast en liten grupp fir aningen sinkt vilfird.
Enligt Paretokriteriet skulle detta di innebira att dessa tgirder
inte bér genomforas. P4 grund av detta har Kaldor-Hicks-kriteriet
utvecklats, dir vilfirden 1 samhillet o6kar om “vinnarna”
(3tminstone 1 teorin) kan kompensera “férlorarna”, dvs. nir
summan av foérdelarna 6verstiger summan av kostnaderna for att
genomfora dtgirden, vilket dr precis vad den samhillsekonomiska
analysen gir ut pi.

Innan analysen p&bérjas dr det nodvindigt att definiera vilka
som ingdr 1 samhillet. Generellt giller att samhillet utgors av alla
de som berérs av den aktuella dtgirden. I det nuvarande fallet med

1 Ostlinken ir en planerad dubbelspirsjirnvig mellan Jirna och Linképing. Banverket m.fl.
(2009).

2 Forsblad (2010).

2! Mattsson (2006).

22 Boardman m.fl. (2003).
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sjofartsstod dr samhillet med andra ord Sverige och inkluderar
dirfor inte bara sjofartssektorn och det maritima klustret utan dven
hushill, foretag, skattebetalarna och den offentliga sektorn. Vidare
méste alla relevanta alternativ faststillas. I en samhillsekonomisk
analys ingdr nimligen oftast flera alternativ som alla jimfors med
ett referensalternativ, vanligen dagens situation eller ett
nollalternativ, for att det ska kunna avgoras vilken dtgird som
skulle bli mest lénsam. Som nimndes 1 kapitel ett kommer vi i
rapporten att jimfora de olika alternativen med referensalternativet
inget sjofartsstdd.

Det finns olika sitt att gd tillviga foér att genomféra den
samhillsekonomiska  analysen. Tvd vanliga metoder ir
kostnadseffektanalysen (cost-effectiveness analysis) och kostnads-
nyttoanalysen  (cost-benefit  analysis).  Medan  kostnads-
effektanalysen anvinds mycket inom hilso- och sjukvirden ir
kostnadsnyttoanalysen den generellt mest anvinda metoden och
det ir denna som vi kommer att anvinda i rapporten. Dessa tvd
metoder har gemensamt att analysen sker i de tre stegen
identifiering, kvantifiering och virdering. Dock skiljer de sig it 1
frdga om hur virderingen sker.

I steg ett identifieras sivil de positiva som negativa effekterna
(fordelar och kostnader) som de olika alternativen under
utvirdering forvintas medfora. Allt som kan tinkas 6ka vilfirden 1
samhillet skall betraktas som férdelar medan det som minskar
vilfirden ingdr i kostnaderna. Det kan réra sig om sdvil miljé- och
hilsopiverkan som faktiska penningutligg. Fordelarna kan iven
komma 1 form av minskade kostnader eller uppoffringar. Vidare
kan en del effekter vara en fordel fér vissa men en kostnad for
andra och utgér dd endast en omférdelning inom samhillet. Steg
tvd innebir att man uppskattar hur stor mingd som forvintas
uppstd av de identifierade effekterna och i steg tre tillsitts de ett
virde, vilket gors pd olika sitt beroende pd vilken av de ovan
nimnda metoderna som anvinds.

Enligt kostnadseffektanalysen mits fordelarna 1 till exempel
minskat antal déda i trafiken eller riddat antal liv med hjilp av en
viss medicinsk behandling. Det ir emellertid svirt att direkt viga
kostnaderna mot fordelarna med denna metod eftersom
kostnaderna mits i kronor medan férdelarna mits i icke-monetira
effekter. Dessutom blir det svirt att jimféra tvd dtgirder som
kostar lika mycket men som har helt skilda fordelar. I
kostnadsnyttoanalysen mits istillet bdde kostnader och férdelar i
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kronor, 1 alla fall s8 ldngt det dr mojligt. Ibland kan det dock vara
svirt att sitta ett monetirt virde pd fordelarna eller kostnaderna
som uppstdr. Hur sitter man ett virde pi ett liv, hur virderar man
buller vid en transportinvestering etc.?

I kostnadsnyttoanalysen virderas kostnaderna och férdelarna av
en dtgird med utgingspunkt i berérda individers preferenser, vilka
mits 1 form av betalningsviljan (willingness to pay) for att 13 en
forbittring eller kompensationskravet f6r att acceptera (willingness
to accept) en forsimring. Givet att det finns en fungerande marknad
dir marknadspriset dr ett acceptabelt mitt pd preferenserna ska
detta anvindas i analysen som virde pd fordelarna och (de flesta)
kostnaderna.

Dock blir marknadspriset, eftersom det endast miter den
marginella konsumentens preferenser, ett oacceptabelt métt vid
stora forindring. Det mer korrekta tillvigagingssittet 1 den
situationen dr att istillet anvinda sig av det si kallade
konsumentéverskottet for att virdera férdelarna. Konsument-
overskottet erhdlls med hjilp av efterfrigekurvan och visas 1 det
vinstra diagrammet 1 figur 3.1. Eftersom det kan finnas
konsumenter som ir beredda att betala mer in marknadspriset visas
den totala betalningsviljan av ytan under efterfrigekurvan fram till
den erbjudna kvantiteten, Q,. Skillnaden mellan den totala
betalningsviljan och vad man faktiskt fir betala utgor konsument-
overskottet, dvs. den skuggade ytan.

Ibland saknas dock ordentliga marknader, till exempel fér
intringet som inférandet av en ny farled genom Stockholms
skirgdrd skulle innebira pd naturen, och di finns andra metoder for
att mita Dbetalningsviljan eller kompensationskravet. Dessa
inkluderar att utféra intervjuer om hypotetiska situationer eller att
studera individernas faktiska beteende.
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Figur 3.1 Konsument- och producentdverskott
P A P a
S S
Po
D D
> 5 > 5
Qo Q
Konsumentoverskott Producentoverskott

P23 liknande sitt som efterfrigekurvan kan anvindas fér att hitta
konsumentéverskottet kan utbudskurvan anvindas for att hitta
producentdverskottet, vilket anvinds for att virdera kostnaderna 1
en situation med icke-marginella férindringar. Utbudskurvan visar
foretagens marginalkostnad och ytan under kurvan visar dirfér vad
producenterna kriver for att vara villiga att erbjuda kvantiteten Q,
pd marknaden. Skillnaden mellan vad producenterna kriver och vad
man faktiskt fir i ersittning ir producentdverskott och visas av den
skuggade ytan i det hégra diagrammet i figur 3.1. Summan av
konsument- och producentéverskotten dr den samhillsekonomiska
vinsten (eller forlusten), dvs. skillnaden mellan nuvirdet av alla
fordelar och alla kostnader, och detta visar hur 16nsam &tgirden ir.

Vid virdering av kostnader anvinder man sig dessutom av
begreppet alternativkostnad, dvs. virdet av det man férlorar nir
man inte kan anvinda resursen 1 sin ”bista alternativa anvindning”.
Det miste alltsd finnas ett alternativt sitt att anvinda resurserna,
annars finns ingen sambhillsekonomisk kostnad. Fér minga
kostnader giller att man anvinder sig av marknadspriset, givet att
det finns ett sidant.

Vad giller arbetskraft, som oftast ir den stérsta kostnadsposten
1 en analys, ska denna virderas si att virdet av det som den
anstillde producerar motsvarar vad arbetsgivaren ir beredd att
betala. Den virderas dirfér till bruttolén inklusive sociala avgifter
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och lénekostnaden ir dirmed likstilld det virde man férlorar 1
bista alternativa sysselsittning. Om det diremot finns arbetslos
arbetskraft gir samhillet inte miste om betald produktion fér att
anvinda dem 1 en dtgird. (De arbetsldsa gir diremot miste om sin
fritid samt arbetsloshetsersittning.) Alternativkostnaden ir dirfor
mycket lig och oftast sitts den till noll 1 en sddan situation. Dock
bér man inte anta att alternativkostnaden ir noll f6r all framtid.
Givet en arbetsloshet 1 samhillet pd exempelvis 5 % kommer de
allra flesta arbetslsa efter ett &r eller tvd ind3 hitta arbete nigon
annanstans, varfér alternativkostnaden &terigen ir bruttolén
inklusive sociala avgifter. P4 liknande sitt kommer flertalet av de
individer som skulle kunna bli arbetslésa som resultat av en tgird i
sinom tid att hitta ny anstillning. Alternativkostnaden for att ha
dem kvar i en viss sysselsittning dr dirmed pd ldng sikt inte lika
med noll, dven om de pd kort sikt genomgir en period av
arbetsloshet. Alternativkostnaden efter en omstillningsperiod blir
di lika med bruttolén inklusive sociala avgifter i den alternativa
(nya) anstillningen.

Ibland méste marknadspriset justeras for att det ska spegla
samhillets alternativkostnad pd ritt sitt. Detta giller till exempel
vid férekomsten av externa effekter. Dessa kan vara bide positiva
och negativa och uppstar nir produktionen och konsumtionen har
piverkan pd en tredje part, utan att denna betalar for eller
kompenseras for effekten. Ett exempel pa en negativ extern effekt
ir pdverkan pd miljon medan positiva externa effekter kan fis
genom till exempel utbildning. For att den totala 16nsamheten ska
virderas korrekt i analysen krivs att man tar hinsyn till de externa
effekterna men oftast finns inga marknader f6r dem och de maéste
skattas pd annat sitt, exempelvis genom intervjuer eller med hjilp
av schablonmissiga virden.

Ytterligare justeringar krivs om det till exempel férekommer
subventioner pd eller beskattningar av de resurser som &tgirden tar
i ansprik. Vid subventionering kommer alternativkostnaden att
underskattas medan den vid beskattning kommer att 6verskattas
(givet att skatten inte motsvarar storleken pd en negativ effekt).
Bidrag och skatter ir (oftast) endast 6verféringar av resurser
mellan staten och de som fir bidrag eller betalar skatter. Eftersom
de di inte motsvarar nigon resursuppoffring eller -tillskott for
ekonomin som helhet ska de inte tas upp som kostnader 1 analysen.

Dock finansieras minga tgirder med offentliga medel vilket
kriver skatteuttag som 1 sin tur orsakar ineffektiviteter genom att
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en skattekil drivs mellan arbete och fritid och arbetsutbudet
minskar. Detta innebir alltsd att kostnaden for samhillet blir storre
in sjilva finansieringskostnaden och foér att motverka denna
vilfirdsférlust bor de skattefinansierade kostnaderna riknas upp
med en skattefaktor. Tidigare har denna faktor satts till 1,3 men
stor osikerhet dr férknippad med ineffektivitetens storlek. I de
senaste rekommendationerna frin Trafikanalys (tidigare SIKA)
diskuteras iven mojligheten att skattefinansiering inom infra-
struktur kan 6ka produktiviteten i den beskattade sektorn d&
infrastruktur ir ett komplement till arbete. Detta skulle d&
motverka den snedvridning som uppstir varfér Trafikanalys
rekommenderar att skattefaktorn sitts wll 1,0, dvs. ingen
marginalkostnad fér skattefinansiering.”” Medan detta mycket vil
ir mojligt for infrastrukturinvesteringar anser vi att skatte-
finansiering inom sjéfartsomridet inte skulle leda till samma
positiva effekter och 1 vir analys riknar vi dirfér upp kostnaden
med 30 % enligt tidigare rekommendationer.

Bide kostnader och férdelar av en &tgird kan stricka sig ldngt in
1 framtiden eller uppkomma vid olika tidpunkter. En effekt som
intriffar om 10 &r dr inte lika mycket vird som om den intriffar i
dag och for att kunna summera alla effekter behover virdet pd dem
diskonteras till nuvirde med hjilp av diskonteringsrintan. For
detta behover dven en tidshorisont pd projektet faststillas. Valet av
diskonteringsrinta dr dock inte helt sjilvklart. Trafikverket
(udigare Vigverket) dr den myndighet som har utfort
kostnadsnyttoanalyser ~ lingst  och  anvinder en  real
diskonteringsrinta pd 4 % vilket dven dr vad Trafikanalys
rekommenderar.”* Vi kommer dock inte att rikna med
diskonteringsrinta 1 vir analys. Medan faststillandet av
tidshorisont  och  diskonteringsrinta inom  infrastruktur-
investeringar dr relativt enkelt, dr det svirt att gora detsamma fér
effekterna av sjofartsstdd och vi vijer dirfor att enbart presentera
resultaten som samhillsekonomisk férlust per ar.

Vid genomférandet av samhillsekonomiska analyser ir det till
sist mycket vanligt att man gor si kallade kinslighetsanalyser.
Genom att gora alternativa berikningar 1 férhdllande till
grundanalysen kontrollerar man f6r osikerheten i de antaganden
som gjorts och man fir en uppfattning om hur kinslig kalkylens
slutresultat ir fér forindringar i enskilda variabler.

2 SIKA (2008).
2 STKA (2008).
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3.2 Tidigare studier
Samhillsekonomisk analys av det norska sjofartsstodet

Econ Péyry har pd uppdrag av norska finansdepartementet gjort en
samhillsekonomisk analys av det norska sjofartsstodet.” Norge
har en nettomodell snarlik den svenska med skillnaden att bara
norska sjomin omfattas av stodet. Vidare har man sitt
internationella register (NIS) i vilket utlindsk arbetskraft kan
anstillas pd lokala villkor. Rapporten borjar med att gd igenom
olika segment av marknaden for att gora en bedémning av det
maximala antalet personer som skulle forlora sysselsittning inom
varje sektor om stddet skulle tas bort. Beddmningen har gjorts
utifrin uppgifter om sektorernas driftséverskott och efter
intervjuer med rederier.

Tabell 3.1 Uppskattat antal fristidllda/totalt antal anstillda vid avskaffade
av norsk nettomodell

Manskap Befal Totalt
Offshore 2300/2300 0/3200 2300/5500
Utrikessjofart 270/450 180/450 450/900
Inrikessjofart 500/550 250/550 750/1100
Férja (=Color Line) 700/700 600/600 1300/1300
Hurtigruten ? ? ?
Totalt férlorat 3770 1030 4800

Kalla: Econ Poyry (2010) kap 4

En viktig forklaring till det lilla antalet anstillda i utrikessjofart ir
att flertalet fartyg idr registrerade 1 NIS och dirmed redan har
utlindsk besittning. Att man avstdr frin en bedémning av
Hurtigruten beror pd att linjen redan har lénsamhetsproblem och
far statligt stdd. Utan nettomodell skulle linjen kunna liggas ner,
men 4 andra sidan ir sannolikheten di stor att det statliga stodet
skulle 6ka av regionalpolitiska skil. Det enda norska firjerederiet ir
Color Line med sex linjer till Sverige och Danmark. Rapporten gor
bedémningen att utan stdd skulle denna trafik helt tas over av
danska fartyg d& det registret ir férménligare in den norska.

% Econ Poyry (2010).
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I 6vrigt bedémer man att inte ens den lénsamma offshore-
sektorn skulle behilla norskt manskap utan stdd. Befilen skulle
diremot behillas pd grund av den sirskilda kompetensen. For
utrikessjofart gors beddmningen att hilften av jobben skulle
férsvinna och att merparten ir bland manskap. Fér inrikestrafik
skulle 90 % av manskapet och 40 % av befilen bli av med
anstillningen.

Som kostnad fér stédet riknar man enbart med den kostnad
som de uteblivna skatteintikterna ger, dvs. den snedvridning som
orsakas av skattefinansieringen. I enlighet med norska finans-
departementets rekommendationer anvinds en skattefaktor pi
20 %. Stédet 2008 var pd 1750 miljoner NOK och finansierings-
kostnaden sdlunda 350 miljoner.

Till detta kommer administrationskostnaden: 5 personer 1
motsvarande Rederinimnden och 12 drsarbeten i rederierna for att
hantera ansékningar osv. Det gér 8,5 miljoner NOK per r, vilket
ir forsumbart 1 relation till 6vriga summor.

Kostnaden for stédet fir sedan, enligt rapporten, sittas i
relation till det virde som sysselsittningen ger upphov till. Man
riknar pd det ovan framriknade maximala antalet 4 800
arbetstillfillen som skulle falla bort och laborerar sedan med ndgra
olika scenarier om alla sigs upp genast eller en fjirdedel per ar
under en omstillningsperiod pa fyra &r. Det diskuteras ocksd hur
manga av de fristillda som skulle i ny sysselsittning och baserar
det pd en annan studie som antar att 71,3 % fir arbete 1 stort sett
omedelbart och 95 % inom fyra 4r. Sedan jimfér man denna
sysselsittning med ekonomin 1 stort dir 5 % arbetsloshet antas
rida. D3 fis en skillnad mellan sysselsittning i gruppen av uppsagda
utan sjofartsstdd och en normal grupp i samhillet. Denna differens
multipliceras sedan med bruttolénen f6r manskap respektive befil.
(det framgir inte helt klart, men det forefaller vara bruttolonen,
dvs. inklusive skatt men exklusive sociala avgifter).

Virdet av produktionen av de som skulle fristillas utan stéd blir
med den metoden 560 miljoner, medan kostnaden var 350 miljoner
(exkl. administration). Det blir siledes en kortsiktig samhills-
ekonomisk vinst av stddet. Men pd lingre sikt fir allt fler av de
fristillda ny sysselsittning och frin och med &r 4 efter borttagandet
blir nettoeffekten negativ och frin och med ar 6 stabiliseras den
drliga forlusten pd minus 172 miljoner NOK. Om samtliga fristills
direkt blir det diskonterade virdet av stddet under 10 ir minus 236
miljoner NOK och om de fristills under en fyradrsperiod minus
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928 miljoner NOK. Detta ir riknat med en diskonteringsrinta pd
7 %, med en rinta pd 4 % blir férlusterna 360 miljoner NOK
respektive 1,2 miljarder NOK.

Direfter diskuteras olika aspekter pd kalkylen. Man konstaterar
att en sjomanslon ligger ca 20 % 6ver lonerna for under- och
overordnade 1 industrin, och att det alternativa virdet av syssel-
sittningen dirmed skulle vara ligre in sjémanslénen. Detta
kompenseras dock av att stddet driver upp l6énerna i sjémans-
sektorn, av att stodet inte fullt ticker merkostnaderna fér norskt
manskap, av att en del dr ersittning f6r obekvim arbetstid och av
att I6nenivdn 1 industrin kanske inte dr representativ fér en
alternativ sysselsittning. Man diskuterar ocksd eventuella goda
effekter pd ekonomin utanfér den som direkt berérs av stodet. Hir
kan det inte gdras nigra virderingar, men dven om det kan finnas
sddana effekter hivdar rapporten att de skulle vara blygsamma i
forhillande till de negativa belopp som framriknats.

Vidare diskuteras nigra av de argument som idven anvints 1
Sverige for sjofartsstodet. Man siger att effekten pd sysselsittning i
sjofartssektorn idr osiker, men att nettostddet primirt bidrar till att
sikra fortsatt norsk sysselsittning av mindre specialiserad
kompetens.

Ett annat mil giller kompetensutveckling och att dirigenom
stodja rekryteringen i branschen. Man konstaterar att féretag ofta
investerar for lite 1 utbildning eftersom de fir ta hela kostnaden
sjilv medan risken finns att arbetskraften flyttar vidare till andra
jobb som fir delar av den positiva effekten. Detta ir generellt ett
argument for offentligt ansvar fér utbildning. I sjofartsfallet blir
effekten sddan om sjofolk flyttar till andra delar av det marina
klustret, tex. nir det giller leveranser frin andra delar av klustret
till sjofarten finns det enligt rapporten konstaterat ett sidant
samband. Men det hinférs huvudsakligen till de hégutbildade inom
sjofarten, och de skulle bara i begrinsad omfattning férsvinna om
stodet togs bort. Dessutom forutsitter leveranserna att norska
leverantorer ir internationellt konkurrenskraftiga och om si ir
fallet kan de konkurrera dven med leveranser till utflaggade fartyg.
Vidare finns exempel pid att sjofartskompetens resulterat 1
innovationer inom andra delar av det maritima klustret. Aterigen ir
dock dessa knutna till de hoégutbildade, varfor effekten pd
innovationer ocksd skulle bli begrinsad utan stéd.

Man nimner ocksi det faktum att antalet utbildningsplatser
okat kraftigt sedan stédet inférdes. Om detta skulle tas bort tror
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dock rapporten att det gir att ordna utbildningsplatserna pd ett
effektivare och lingt billigare sitt. Mycket kortfattat gér man ocksd
bedémningen att en eventuell utflyttning dven av norska rederier
skulle f& mycket sm3 effekter.

Sambhillsekonomisk analys av det svenska sjofartsstédet i dess
tidigare utformning

Hultkrantz*® har gjort en samhillsekonomisk bedémning av det
svenska stodet 1 den form det hade 1998. Han menar att som
utgdngspunkt fér den samhillsekonomiska analysen av stédet ska
man se till merkostnaden f6r att hélla ett fartyg under svensk flagg,
jimfért med att inte gora det. Det leder till att kostnaden f6r TAP-
anstilld personal inte medfér nigon samhillsekonomisk
merkostnad. Om den svenska arbetskraft som blir uttringd av
dessa finner ny osubventionerad sysselsittning uppkommer till och
med en samhillsekonomisk intikt. De som berdrs av sjofartsstodet
innebir en samhillsekonomisk kostnad som dels bestdr 1
mellanskillnaden mellan svensk bruttoinkomst med och utan stéd,
dels finansieringskostnaden (riknat med skattefaktor pa 30 %, se
foregdende avsnitt).

Hultkrantz utgr frin att de ombordanstilldas nettolén inte
piverkas av sjofartsstodet samt frdn det antal personer som
omfattades av stodet vid den aktuella tidpunkten. Han riknar sedan
pd tvd ytterlighetsalternativ. Det ena ir att samtliga fristillda fir
sysselsittning 1 andra linders handelsflottor och betalar skatt i
annat land. Det andra ir att samtliga fristillda far ett nytt arbete i
Sverige. Han gor dirmed en kalkyl som giller pd ldng sike, forst
efter att de kortsiktiga omstillningskostnaderna med eventuella
perioder av arbetsloshet dr passerade.

I det forsta alternativet bestdr den samhillsekonomiska
merkostnaden av virdet av de socialforsikringsforméner som de
utflyttande ind3 skulle komma att {8 frin det svenska
vilfirdssystemet. Eftersom stédet vid denna tidpunkt tickte 70 %
av  socialforsikringsavgifterna antar Hultkrantz att mellan-
skillnaden motsvarar detta belopp. Det betyder en kostnad pd 296
miljoner till vilken kommer den ytterligare finansieringskostnaden
pa 30 %, totalt knappt 400 miljoner i divarande penningvirde.

2 Hultkrantz (1999).
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I det andra alternativet tillkommer utéver kostnaden i det forsta
alternativet ocksd de intikter som samhillet gdr miste om 1 form av
inkomstskatt vid en alternativ svensk anstillning. Den uppgir till
469 miljoner men ska inte belastas med ndgon skattefaktor
eftersom den ir sjilvfinansierad. Den totala drliga kostnaden i det
andra alternativet blir drygt 850 miljoner.

Hultkrantz nimner ocksd kostnaderna fér administration av
stodet samt det faktum att berérda personer med hogre utbildning
skulle kunnat fi ndgot hogre bruttolén 1 Sverigebeskattade yrken
in som sjoman. Han avrundar dirfér intervallet fér den
samhillsekonomiska kostnaden nigot uppit till mellan 0,4 och 0,9
miljarder per ar.

3.3  Var metod

Vi menar att ingen av de refererade studierna ir gjorda pd ett helt
fullstindigt sitt. Den norska studien gor en nédvindig och gedigen
genomgang av hur sysselsittningen skulle pdverkas av ett avskaffat
stdd. Diremot ir virderingen av kostnaden enligt vdr mening inte
tillfredstillande. Den enda kostnad foér stddet som tas upp ir
skattefaktorn, alltsd snedvridningen som uppkommer i samhillet av
att ta in de skatter som behovs for att ge sjofartsniringen stod.
Skulle ingen sidan snedvridning uppkomma skulle silunda
subventioner till en bransch i ekonomin vara utan kostnad. Vi
menar att man forst och frimst miste se sjilva subventionerandet
som en snedvridning, givet att den inte gors f6r att kompensera foér
positiva externa effekter, ndgot som den norska utredningen i stort
sett avfirdar.

Vi hiller oss 1 huvudsak till de principer fo6r en analys som
Hultkrantz gér. Vi menar dock att hans kvantitativa underlag ir for
oversiktligt och att det — 1 likhet med den norska studien — behévs
en mer detaljerad genomging av sysselsittningseffekterna bide
inom olika segment av marknaden och fér olika yrkeskategorier.
Hultkrantz beaktar det faktum att den svenska arbetskraft som
skulle fristillas vid borttagandet av stddet skulle kunna flytta
utomlands. Vi menar dock att det 1 stort sett enbart skulle kunna
gilla befil men inte manskap. A andra sidan beaktas inte det
faktum att mellan en fjirdedel och femtedel av de som i dag
sysselsitts 1 svenskflaggade fartyg inte ir svenskar utan andra EU-
medborgare och filippiner.
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Vi menar att nyttan av sjétransporter till och frdn Sverige ir
opdverkad av om det ir svenskflaggade, svenskkontrollerade eller
utlindska rederiers fartyg som utfér transporterna. I huvudsak
stdds det av IHS/Fairplay intervjustudie®. Vidare har samma &sikt
framkommit i de intervjuer vi sjilva gjort med svenska rederier.
Eftersom de ofta har bide svensk- och utlandsregistrerade fartyg 1
sin flotta maste de mot kund erbjuda samma kvalitet oavsett flagg.
Vi stoder det ocksd pd det faktum att OM svenskflaggade fartyg
skulle erbjuda bittre kvalité si skulle koparna vara beredda att
betala mer f6r att f8 denna hogre kvalité. Svensk sjofart skulle 1 s3
fall kunna 6verleva med hoégre priser. Kvantiteten sjétransporter
sker 1 annat fall ll ett givet virldsmarknadspris precis som vi
beskrivit 1 figur 2.5 och 2.6.

Svensk arbetskraft pd svenskregistrerade fartyg

Eftersom nyttan ir lika dr uppgiften att berikna den sambhills-
ekonomiska merkostnad som stoden leder wll. Vi menar att
merkostnaden bestdr 1 den snedvridning som uppkommer av att
billigare utlindsk arbetskraft ersittas av dyrare svensk arbetskraft
vid produktionen av sjétransporttjinster. Det dr vad som utgjorde
ytan A 1 figur 2.5 och 2.6. Om den svenska arbetskraften som
arbetar ombord skulle kunna skapa ett stérre produktionsvirde i
annan sysselsittning 1 Sverige in ombordanstillning blir den
samhillsekonomiska kostnaden skillnaden mellan det uppkomna
virdet i alternativ sysselsittning och att vara sysselsatt ombord. Vi
menar att den skillnaden pi marginalen® utgérs av differensen
mellan sjdmannens bruttolén inklusive sociala avgifter och
nettoldnen, enligt féljande resonemang.

Normalt anser man 1 samhillsekonomiska lénsamhetskalkyler
att virdet av en anstillds produktion motsvaras av vad
arbetsgivaren ir beredd att betala, dvs. bruttolon inkl. sociala
avgifter. Men 1 virt fall ir inte arbetsgivare beredda att ta pd sig en
kostnad som motsvaras mer dn av nettolonen. Skulle kostnaden fér
svensk arbetskraft vara hogre skulle redarna i stillet anstilla
utlindsk arbetskraft. Men den svenska arbetskraft som sysselsitts i
sjofartssektorn skulle 1 stillet kunna arbeta inom andra sektorer i

¥ THS/Fairplay (2010).
8 Se vidare justeringen i slutet av kapitlet nir resonemanget utvidgas till att inte enbart gilla
pd marginalen.
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samhillet och dir skapa ett hogre virde. Mellanskillnaden ir
sdlunda den snedvridning stédet ger upphov till.

Vidare finns en alternativ utlindsk arbetsmarknad for svenskar
som skulle fristillas om sjofartsstodet togs bort. Vi anser dock att
denna arbetsmarknad huvudsakligen giller befil. Dir ir & andra
sidan mojligheterna goda. Ungefir hilften av de svenska befilen
arbetar redan 1 dag 1 utlindska fartyg, se kapitel fem. Fér manskap
och catering ir Iénekostnaden fér hog for att de skulle kunna
konkurrera med utlindsk arbetskraft. Ett undantag ir inom
catering, ifall svenskflaggade firjor registreras i annat land om
stodet tas bort. P4 firjor som trafikerar Sverige skulle rederierna av
sprakliga och sikerhetsmissiga skil sannolikt vilja anstilla
svenskar, precis som finlandsfirjorna 1 dag sysselsitter ett stort
antal finlindare.

For denna svenska arbetskraft giller inte resonemanget som vi
tillimpar pd dem som har alternativ sysselsittning 1 Sverige. Det
uppkommer inget férlorat produktionsvirde i virt land. Men de
sysselsatta personerna riknas som svenskar och ska dirfor ingd 1 en
svensk samhillsekonomisk kalkyl. Om wvi antar att samma
internationella 16nenivd” giller vid anstillning i utlindskt fartyg
som 1 svenskt, kommer de svenska personernas alternativkostnad
att vara utebliven 16n 1 utlandet. Alternativkostnaden for att
anstilla dessa personer pd svenska fartyg blir d4, precis som i fallet
med om de med alternativ sysselsittning 1 Sverige, lika med
individens bruttolén inklusive sociala avgifter.

Till den nu férklarade sambhillsekonomiska merkostnaden
kommer dessutom den snedvridning som uppkommer nir skatter
mdste tas ut for att finansiera stddet (skattefaktorn). Dirtill
kommer kostnaderna for att administrera systemet, transaktions-
kostnaderna, men som vi senare ska konstatera si ir de férsumbara.

Utlindsk arbetskraft i svenskregistrerade fartyg

Ett sirskilt metodproblem dr hur man ska se pd den internationella
arbetsmarknad som sjéfarten har. Normalt gors samhills-
ekonomiska analyser just for det egna sambhillet, dvs. 1 virt fall
Sverige. Effekter och eventuella snedvridningar i andra linder

» For vissa befil kan lénen ibland vara betydligt hogre vid tjinst i tex. utlindska kryss-
ningsfartyg. Vi anser dock att den hdgre l6nen i jimvikt bér motsvara individens minskade
nytta av att vistas utomlands under lingre perioder.
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beakrtas inte. I exempelvis Trafikverkets I6nsamhetsbedémningar av
viginvesteringar inriknas dock utlindsk trafik pid de svenska
vigarna.”® Vi har inte beaktat utlinningars nytta i vdra analyser utan
anser att det far ingd 1 kalkylerna for respektive hemland.

Omkring 1800 EU-medborgare arbetar ombord 1 svensk-
flaggade fartyg, flertalet dr finlindare i firjor mellan Sverige och
Finland som inregistrerats till Sverige efter att vir nettomodell
utstrickts till att gilla dven firjor. Dirtill arbetar som ett
drsgenomsnitt 800 filippiner pd TAP-avtal i svenskflaggade fartyg.
Den utlindska arbetskraften arbetar med svenska avtal, men betalar
endast en sjémansskatt till Sverige pi 15 % (SINK). Rederierna
betalar sociala avgifter dven fér dessa personer och den utlindska
arbetskraften har d& rict tll formdner frin det svenska
socialforsikringssystemet. Rederierna dterfir emellertid kostnaden
for skatt och sociala avgifter fér dem genom nettomodellen.”

Alternativet for dessa personer ir inte att arbeta i Sverige pd
produktivare jobb. Dirmed gir vi 1 deras fall inte miste om nigot
alternativt produktionsvirde. Diremot gir staten miste om de
hogre skatteintikter som den fitt om svenskar innehaft dessa
arbeten. A andra sidan skulle staten #ndd &terbetalat dessa
skatteintikter till rederierna. Den sambhillsekonomiska mer-
kostnaden fér den utlindska arbetskraften i svenskregistrerade
fartyg menar vi blir lika med kostnaden fér de sociala forméaner
som de personerna erhiller frin staten, eftersom nigon
motsvarande inkomstoverfoéring till staten inte sker. For att
finansiera dessa féormdner miste hogre skatter tas ut i resten av
samhillet, varfoér kostnaden dven hir ska multipliceras med
faktor 1,3.

Som approximation fér denna merkostnad utgick Hultkrantz
fran skillnaden mellan inbetalda sociala avgifter och vad rederierna
pd den tiden fick tillbaka av dem. Sedan den rapporten skrevs har
emellertid forhillandena indrats, si att rederierna nu fir tillbaka
hela summan av inbetalda sociala avgifter. Och iven om det fir
anses vara en god tanke, s dr det tveksamt om den tidigare
skillnaden verkligen avsdg att &terspegla den kostnaden eller om det
bara var vad som ansdgs vara ett rimligt sjofartsstod.

De sociala avgifterna till staten utgdér ungefir 32 % av
lonekostnaden. Vi utgdr frin att detta pdslag motsvarar kostnaden

3% Mattsson (2006).
1T praktiken sker inga inbetalningar eller dterbetalningar, utan beloppen debiteras respektive
krediteras pa rederiernas skattekonton.
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for att tillhandahilla f6rménerna. Det dr dock rimligt att tinka sig
att 1 utlandet bosatt arbetskraft inte kommer att fullt ut utnyttja de
svenska sociala férmédner de dr berittigade till. Vi antar dirfér med
en nigot ligre kostnad och sitter merkostnaden till 25 % av
bruttolénen for respektive befattningskategori.

Rederianstillda

Virderingsproblematiken har hittills gillt de ombordanstillda. Men
vid férindringar 1 antalet svenskregistrerade fartyg ir det sannolikt
att iven antalet anstillda pd land inom rederierna berdrs. Vissa
rederier kanske ligger ner eller blir uppkopta av utlindska, andra
kan flytta ut hela eller delar av sin verksamhet till andra linder. Vid
inregistrering av fartyg till Sverige kan det omvinda intritfa.

Vi menar dock att rederierna inte direkt paverkar den samhills-
ekonomiska analysen. Givet det sjéfartsstod som finns 1 dag utfér
rederierna en produktiv verksamhet. Det finns givetvis en
alternativkostnad fé6r de resurser som behdvs for att bedriva
rederiverksamhet, men det finns ocksd en betalningsvilja for att {3
verksamheten utférd. Om de svenska rederierna & ena sidan finns
kvar men viljer att registrera sina fartyg i andra linders register
kommer ind3 rederiverksamheten att bestd 1 Sverige. Méjligen kan
vissa merkostnader uppkomma om rederierna tvingas till att starta
managementbolag eller etablera ndgon form av annan verksamhet i
det land man registrerar sina fartyg i. Vi har dock erfarit att dessa
merkostnader ir synnerligen blygsamma och beaktar dem dirfér
inte 1 den fortsatta analysen.

Om rederierna & andra sidan limnar Sverige forsvinner savil den
nytta som de anstillda tillfér som kostnaden fér dem. Eftersom de
landanstillda inte erhdller nigot stéd uppkommer (pd ling sikt)
ingen samhillsekonomisk merkostnad.

Justering av inledningsvis framriknade virden

Som vi forklarade 1 kapitel 2 ir det 1 princip ytan A 1 figur 2.6 som
skall beriknas. Vi har ritat om figur 2.6 pd ett sannolikare sitt i
figur 3.2. De kostnadsprinciper vi férklarat ovan 1 3.3 giller
emellertid endast pd marginalen just i kvantiteten Q,,. Skulle vi
anvinda de virdena for all arbetskraft som producerar Q,, s& skulle
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hela mellanskillnaden mellan utbudskurvan med och utan stod
inkluderas (A+D). Med det korrekta ir bara den skuggade ytan A.
Vi bedémer nimligen att priskinsligheten ir mycket hog for
svenska sjotransporter, eftersom konkurrensen ir sd stark. Utbuds-
kurvan blir d& mycket flack. En sinkning av stédet med endast
10 % skulle sannolikt halvera volymen svenska sjétransporttjinster.

Det som SKA beriknas dr ytan A. Vi miste rikna bort den
streckade ytan D, som vi bedémer dr ¥ av ytan A. Dirfor anser vi
att de sambhillsekonomiska kostnaderna vid volymen noll ska
riknas ner med 20 % fér att inte f en dverskattning.

Figur 3.2 Ytan A ar den korrekta uppskattningen av den samhaills-
ekonomiska kostnaden for dagens stod

Ssvred

Ssv red med stod

v

Q2 Qu Qua
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4 Andra samhallsekonomiska motiv for sjofartsstod

Den oreglerade marknaden 3stadkommer sillan det samhills-
ekonomiskt bista utfallet. Man brukar di tala om ”marknads-
misslyckanden” 1 form av ofullstindig information, stordrifts-
fordelar, externa effekter och kollektiva varor. Reglering kan d&
vara 6nskvird och den kan ske genom att lagar och regler inférs, att
man direkt pdverkar marknaden med exempelvis skatter eller
subventioner eller att offentliga sektorn stir fér produktionen
sjilv.

I sjofartens fall dr flera sddana imperfektioner férekommande.
Sjéfartens miljopaverkan ir en uppenbar negativ extern effekt. Den
ligger dock utanfér ramen for virt uppdrag. Att piverka en
marknad ir dock inte heller problemfritt, och minga interventioner
kan leda wll problem pid andra hill, si kallade “reglerings-
misslyckanden”. Det ir inte litt att genomfora helt konkurrens-
neutrala dtgirder. Piverkan kan litt uppkomma pd andra delar av
samhillet: exempelvis betyder subventioner till en viss bransch att
resurser miste tas frin andra delar 1 sambhillet eller att skatterna
méste hojas, vilket minskar det ekonomiska utrymmet f6r de som
beskattas.

Ingrepp brukar vanligen motiveras med att man ska motverka
odnskade snedvridningar. De ska inte heller skapa nya sidana
snedvridningar. Alla snedvridningar motiverar dock inte ingrepp.
Om tll exempel att annat land infér tullar pd vir export kommer
vir konkurrenskraft gentemot det landets producenter att minska
och vi exporterar mindre. Det utgér en samhillsekonomisk forlust
féor oss. Men det motiverar inte att vi infor tullar pd deras
produkter fér att jimna ut konkurrenskraften. Det kommer bara
att ytterligare forsimra for oss sjilva. P4 samma sitt, men tvirtom,
forhiller det sig med stod eller subventioner till branscher i andra
linder som konkurrerar med oss. Det leder, som visades 1 forra
avsnittet, till samhillsekonomisk vinst fér oss.*> Denna vinst
eroderas om vi moter snedvridningen med egna stéd eller
subventioner.

Ett samhillsekonomiskt relevant argument for att subventionera
en viss bransch ir om det finns positiva externa effekter 1

2 Motsatt uppfattning uttrycks dock i utredningen som féregick sjofartsstddets inférande
2001, dir det beskrivs som ”"mycket olyckligt” att andra europeiska linder subventionerar
firjelinjer som dirmed hotar att konkurrera ut de svenska. Den svenska sjofartspolitiken
(2000) 5. 46-47.
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produktionen. Det innebir att verksamheten inom en sektor ger
overspillningseffekter som gynnar en annan sektor. Ofta kommer
dock sddana effekter att vara internaliserade. Om exempelvis
svenskt sjofolk efterfrgas i andra delar av det maritima klustret in
sjofarten borde det driva upp lénerna i branschen, vilket i sin tur
okar incitamenten for fler att séka sig till den sektorn. Marknaden
l6ser d problemet utan att ndgra stodatgirder behovs.

I det hir avsnittet diskuterar vi frin ett samhillsekonomiskt
perspektiv argument som skulle kunna motivera stéd till
sjofartssektorn. Vi har di studerat de mil som angivits och de
motiv som diskuteras i olika utredningar och beslut sedan 1990-
talet.

4.1 Mal och motiveringar till sjéfartsstod

I den férsta utredningen pi 1990-talet” konstaterades att Sverige
redan di hade ett hogt kostnadslige sirskilt jimfoért med asiatiska
konkurrenter. Andra europeiska linder har svarat mot denna
konkurrens genom sirskilda register. I det di gillande riksdags-
beslutet frin 1988 var méilen att bibehilla en svensk handelsflotta av
“rimlig” (vir markering) omfattning. Orsakerna angavs vara
omtanke om sjofartsnettot, sysselsittningen och beredskaps-
motivet. Trots det ddvarande stodet nidde man inte ner i en rimlig
kostnadsnivd. For att skapa det menade utredningen att det var
nddvindigt att sinka de svenska personalkostnaderna kraftigt.

I en utredning pd senare delen av 1990-talet™ konstaterades att
det kostade 1,8-2,7 miljoner kronor mer per r och fartyg att segla
under svensk flagg dn under till exempel norsk eller hollindsk. Man
slog fast de gillande mélen frdn 1996 &rs sjofartspolitiska beslut
som:

o effektivitetsmilet: effektiv utrikeshandel
e beredskapsmailet: trygga handeln vid krissituationer
e handelspolitiskt mél: stirka Sveriges betalningsbalans

e sysselsittningspolitiskt: skapa bestdende sysselsittning for

sjofolk

e sjosikerhets- och miljopolitiskt mal.

3 Ds 1992:21.
3 SOU 1997:171. Citatet kommer frin s. 1.
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Utredningen drog 1 sammanfattningen slutsatsen att: “svensk-
flaggade fartyg bor ges konkurrensvillkor som ir likvirdiga med
andra EU-linders for att riksdagens mal att Sverige ska ha en
handelsflotta av rimlig omfattning ska kunna nds”.

Ovanstdende mal kvarstir fortfarande. Regeringen har senare
uttryckt det som att svensk sjofart bor ha lika goda férutsittningar
och konkurrensvillkor som 6vrig europeisk sjéfart.”

I propositionen® som féregick den nuvarande nettomodellen
nimns dirutdver ocksi det svenska sjofartskunnandet for
sjosikerhets- och miljofrigor samt vdr mojlighet att vara
padrivande 1 det internationella arbetet som skil till ett sjéfartsstod.

4.2 Samhallsekonomiska aspekter pa angivna skal till
sjofartsstod

I det foljande avsnittet diskuterar vi kort de angivna motiven ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv.

Effektiviteten fér den svenska utrikeshandeln

Det ir oomtvistat att det ir viktigt f6r den svenska utrikeshandeln
att ha tillgdng till effektiva transporter, 1 synnerhet sjofart,
eftersom 90 % sker med fartyg. I ett sambhillsekonomiskt
perspektiv anser vi att effektiviteten befrimjas av att det rider god
internationell konkurrens bland de som producerar sjdtransport-
yinster. Som vi visade 1 figur 2.5 innebir de ligre virlds-
marknadspriserna att de svenska varuexporterande foretagen kan
transportera mer till ett ligre pris. Med minga konkurrerande
foretag drivs priserna ner. Flertalet marknader kinnetecknas nira
nog av fullstindig konkurrens, exempelvis produkttanktransporter
i norra Europa. Nira 200 fartyg tillh6riga minga rederier eller deras
befraktningsbolag limnar anbud p& de offerter som oljebolagen
erbjuder varje morgon.

De svenska varuexporterande foretagen gynnas dirfor inte av att
subventioner gir till specifikt svenska rederier. Det snedvrider
konkurrensen. Om svenska foretag genom sirskild kompetens
erbjuder en bittre produkt dn utlindska konkurrenters, exempelvis

%> Prop. 2008/09:170.
*¢ Prop. 2000/01:127.
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for den svenska skogsindustrins transportbehov, kommer
transportkdparna vara beredda att betala mer f6r denna produkt.
Marknaden I8ser silunda avgorandet sjilv och det finns ingen
anledning att subventionera ett foretag som erbjuder en bittre
produkt. Nigon avgorande brist p8 konkurrens som skulle
motivera ingrepp har vi inte kunnat identifiera.

Effekter pd ”det maritima klustret”

Det maritima klustret har av Tillvixtanalys” uppskattats sysselsitta
105 000 personer. Relevant i den hir analysen ir dock enbart hur
klustret skulle piverkas av antalet svenskregistrerade fartyg och
dess bemanning. Stora delar av verksamheten inom klustret torde
vara helt oberoende av sjofartens omfattning, sisom fiske och
vattenbruk. Merparten, sdsom hamnar och skeppsmiklare, ir vidare
helt oberoende av om sjéfarten pd Sverige sker med svenska eller
utlindska fartyg.

Det som kan motivera stdd till svenskregistrerad sjofart ir om
det finns icke-internaliserade fordelar inom det maritima klustret
och om dessa 1 s fall bist tillgodoses genom ett sjofartsstod. Att
sjofarten och klustret i stort ger bidrag till BNP ir i sammanhanget
inte samhillsekonomiskt relevant. Oavsett vilken del 1 ekonomin
det giller ir det inte 16nsamt att ge subventioner enbart for att 6ka
BNP. Fér att motivera ett stdd till svensk sjofart med argumentet
att det finns positiva externa effekter pd andra delar av klustret
méste dessa forst pavisas. Det innebir att de gynnsamma effekterna
pa klustret 1 6vrigt av ndgot skil inte blir internaliserade, dvs. att de
som erhdller de positiva effekterna inte ocksd betalar for dem 1i
form av hogre loner eller priser. For det andra méste det ocksd
pavisas att de ir storre in den finansieringskostnad pd 30 % som
stodet medfor. For det tredje méste det ocksd pdvisas att sddana
overspillningseffekter dr stérre inom det maritima klustret dn i
ndgot annat kluster i Sverige. Det ir troligt att sddana effekter finns
pd minga omriden, exempelvis fordonsindustri eller IT. Forst om
de dr stdrre inom maritima klustret ska stdd riktas just hit.

%7 Tillvixtanalys (2010).

268



SOU 2010:73

Effekter pd kompetensférsorjningen

Denna aspekt sammanhinger med den férra. Nautisk kompetens
behévs inte bara inom sjéfarten utan inom andra delar av klustret.
Inte minst giller det inom myndigheter. Det kan vara ett argument
for statliga ingripanden. Utbildning ir generellt oftast en uppgift
for det offentliga. Aven hir 4r dock frigan om ett stod till sjofarten
ir det samhillsekonomiskt mest effektiva sittet att uppnd 6nskade
effekter.

Den nautiska kompetens som behévs anser vi, 1 likhet med den
norska studien, frimst finns hos befil. Vi konstaterar senare att
arbetsmarknaden ir mycket god foér svenska befil, iven pd
utlindska fartyg. Dirmed behovs det inte en arbetsmarknad just pd
svenskregistrerade fartyg for att det ska finnas tillrickligt manga
nautiker for att forsérja det svenska behovet av kompetens i land.

Utbildning ir dock en viktig friga och hir anser vi att staten har
ett grundliggande ansvar for att den kommer till stind 1 tillricklig
omfattning. Det giller att erbjuda ett tillrickligt antal
utbildningsplatser vid sjébefilsskolorna samt att tillse att det finns
nédvindigt antal praktikplatser i fartyg.

Effekter pd den utrikes balansen

P§ flera hill, bland annat som ett av milen med sjéfartspolitiken
anges de positiva effekterna pd betalningsbalansen. Detta ir inget
samhillsekonomiskt argument. For det forsta s& kommer
betalningsbalansens saldo alltid att vara lika med noll. Snarare torde
maélet avse bytesbalansen. Som visades i avsnitt 2.1 s dr det positivt
med export, eftersom det genererar intikter med vilka vi kan betala
fér importen. Men det samhillsekonomiskt korrekta idr att inrikta
sig pd sektorer dir de komparativa foérdelarna finns, inte att uppnd
export med hjilp av subventioner till sektorer med komparativa
nackdelar.

For det andra si har Sverige sedan mitten av 1990-talet ett
mycket stort exportdverskott, s till skillnad mot perioden dess-
férinnan existerar inget problem fér virt land med underskott 1
utrikeshandeln.

Argumentet saknar dirfor samhillsekonomisk relevans.
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Sysselsittnings- och konkurrensskil

Av samma anledning som vad giller den utrikes balansen ir
sysselsittningsargumentet 1 sig inget sambhillsekonomiskt
acceptabelt skil for subvention. Sysselsittningen ska inte subven-
tioneras fram utan ske i de sektorer som ir konkurrenskraftiga.
Diremot behéver varje marknad ges likvirdiga konkurrensvillkor.
Med det 3syftas att de institutionella férutsittningarna ir lika. Men
det innebir inte att alla forutsittningar ska utjimnas. Om
produktiviteten dr hogre, alternativt att loner eller andra
inputpriser ir ligre, ska det sli igenom 1 marknadspriser si att
resurserna anvinds pd bista méjliga sitt. Om man subventionerar
en sektor med svag konkurrensférmiga l3ser man in arbetskraften
pd delar av ekonomin dir den inte gér mest nytta. P4 lingre sikt
blir det dven positivt fér [6neutvecklingen om arbetskraften finns 1
sektorer dir produktiviteten dr hogre.

Effekter av beredskaps/sikerhetsskil

Enligt THS Fairplay® stir svenskregistrerade fartyg fér 35 % av
anlopen pd Sverige. Exkluderas firjetrafiken stdr de for 20 %.
Samtidigt gor svenska fartyg en stor del av sina tjinster for
utlandet. Sammansittningen av den svenska handelstlottan &ter-
speglar dessutom inte strukturen pd svensk utrikeshandel, utan ir
koncentrerad inom vissa segment. Vi saknar t ex nistan helt
containerfartyg. Vir utrikeshandel sker dessutom till stor del med
EU-linder - nationer vi hégst osannolikt kommer i1 en framtida
konflikt med. Minga utlindska fartyg som trafikerar Sverige ir
ocksd registrerade 1 andra EU-linder.

For att skapa en svensk handelstlotta som skulle vara tillrickligt
stor for att tillgodose hela behovet for den svenska utrikeshandeln
skulle antalet fartyg behova flerdubblas och spridas till fler
kategorier fartyg. Den sambhillsekonomiska kostnaden for detta
skulle med all sannolikhet vara mangdubbelt stérre dn virdet. Vi
bedémer att beredskapsargumentet inte har nigon relevans i en

samhillsekonomisk kalkyl.

8 THS Fairplay (2010).
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Effekter pd teknikutveckling for svenska férhdllanden

Aven om svenska rederier i dag erbjuder framgingsrika I6sningar
for svensk utrikeshandel som behover specialiserade 16sningar, sd
finns det rederier i andra linder som ocksi har kompetens och
erfarenhet av att silja specialiserade tjinster. Om de svensk-
producerade tjinsterna verkligen ir &verligsna kommer ocksd de
foretag som anlitar svenska rederier att vara beredda att betala mer
for en tjinst som dr bittre. Effekten dr silunda internaliserad och
beaktas inte vidare 1 vir samhillsekonomiska kalkyl.

4.3 Slutsats

Efter att ha gitt igenom argumenten fér stdd till den svenska
sjofartssektorn har vi funnit att flertalet ir férvinansvirt svaga. De
argument som vi beddémer kan vara relevanta 1 ett sambhills-
ekonomiskt perspektiv ir eventuella positiva spridningseffekter
inom det maritima klustret som inte dr internaliserade, utbildning
och kompetensférsorjning.

Vi har dock inte méjligheter att uppskatta det eventuella virdet
av dessa effekter. I stillet overlimnar vi virderingen till
beslutsfattare. Den samhillsekonomiska nettoférlust som vi
kommer fram till i senare avsnitt miste sdledes stillas mot denna
eventuella vinst.
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5 Det nuvarande sjofartsstodet: fartyg, personer och
kostnader

I det hir kapitlet redovisar vi vdra kvantifieringar av dagens
situation som ligger till grund for berikningen av den samhills-
ekonomiska ldnsamheten av det nuvarande sj6fartsstodet. Vi borjar
med att visa antalet fartyg och direfter beriknar vi hur mycket
personal som anvinds. Slutligen redovisar vi berikningar av
kostnaderna fér besittningen.

Killor

For att beskriva utgingsliget har vi inlett med att studera de
rapporter som innehdller uppgifter om antal fartyg, personal och
kostnader. De kommer frin Lighthouse/Redareféreningens
material, Rederinimnden och de utredningar som Tillvixtanalys
och THS Fairplay gjort. Det visar sig dock att uppgifterna ir
svirjimforbara av flera skil. Vissa giller drsgenomsnitt, andra
situationen under en tidsperiod eller vid ett visst tillfille. Aven
definitioner varierar liksom storleksgrinsen f6r vad som ska ingd i
antalet fartyg.

Vi har fite tillgdng till data ur Fartygsregistret® per den 1/1
2010 som vi kompletterat med uppgifter frin Rederinimnden. Med
detta som underlag har vi gjort egna bearbetningar av antal fartyg
som ir relevanta i1 var analys.

Under utredningens ging har vi triffat ledningen for fem
svenska rederier, vilka foérutom muntliga redovisningar ocksd
forsett oss med uppgifter om fartyg och om personalkostnader och
andra avtalsvillkor. Vi har under arbetet stimt av fakta och av oss
gjorda bedémningar med dessa samt Redareféreningen, Rederi-
nimnden, arbetstagarorganisationer med flera.

5.1 Antal fartyg i dagens situation

Antalet svenskflaggade fartyg dver 300 bruttoton den 1/1 2010
anges 1 de officiella killorna till 210 st. Dirutdver finns det fartyg
som kontrolleras av svenska rederier men ir registrerade 1 andra
linders register. Det ir sdvil i s3 kallade bekvimlighetslinder sisom

% Lighthouse/Redareféreningen (2010b).
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Panama, Bahamas och Antigua som i europeiska internationella
register. S&dana finns exempelvis 1 Norge (NIS), Danmark (DIS),
Firdarna (FAS), Malta, Nederlinderna m fl. Den svensk-
kontrollerade handelsflottan inkluderar sdvil svenskflaggade som
ovriga av svenska rederier kontrollerade fartyg och uppgick 1/1
2010 i statistiken till 569 fartyg.*

Vissa fartyg ligger utanfér den redovisningen. De ir s kallade
“misc” (miscellaneous) och utgodrs av bogserbitar, isbrytare samt
fartyg for inspektion och utbildning. De utgdér inte vad som
normalt anses vara handelsfartyg. Om dessa liggs tll blir
totalsumman svenskflaggade fartyg 242 st. enligt samma Kkilla.
Inom kategorin "firjor” ingdr sdvil stora passagerar- och bilfirjor i
internationell trafik som mindre skirgirds- och vigfirjor for
exempelvis Waxholmsbolaget (om de ir storre dn 300 brutto).

Dessa uppgifter underskattar dock antalet svenskflaggade
fartyg. Det fanns under 2009 ocksd 44 utlandskontrollerade fartyg
som var registrerade 1 det svenska fartygsregistret. Hir ingir
tiotalet firjor som inflaggats till Sverige sedan sjofartsstodet
utvidgats till att dven omfatta firjor r 2002 samt vissa tank- och
torrlastfartyg.*

Tabell 5.1 visar den bearbetning vi gjort av antalet
svenskregistrerade fartyg for att det ska passa som underlag till vira
berikningar. Kolumnerna visar totalt antal fartyg 1 respektive
kategori samt antalet fartyg som var stodberittigade enligt
nettomodellen den 1/1 2010.%

% Lighthouse/Redareféreningen (2010a) tabell 1. Aterges dven av Tillvixtanalys (2010) s. 45.
# Rederinimnden, mailkorrespondens.

# Det ir bara fartyg i internationell trafik som erhiller st6d, men stddet har efter sirskilt
beslut utdkats till att omfatta dven firjorna mellan Gotland och Sverige.
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Tabell 5.1 Antalet svenskregistrerade fartyg 1/1 2010 uppdelat pa

kategorier
Totalt Stodberattigade

Férjor
Stora 33 32
Skargard 28 1
Utlandskontrollerade 10 10
Lastfartyg
Bulker 4 4
Container 5 5
Torrlast 22 20
RoRo 51 50
Tankfartyg 60 57
Bogserbat 4 4
Utlandskontrollerade 19 19
SUMMA 236 202
Misc
Ishrytare 5 0
Inspektion 3 0
Utbildning 5 0
Bogserbat 16 0
SUMMA 265 202
Under leverans 2010 6 0
SUMMA registrerade fartyg 271 202

Kalla: Lighthouse/Redareforeningen, Rederindmnden, egna bearbetningar

Vi har delat upp firjorna pd vad vi kallar ”stora” (i internationell
trafik samt Gotlandstrafiken) och skirgdrdstirjor. Vi har lyft ut sex
fartyg som dnnu inte hade levererats (men ind3 var registrerade) ur
statistiken, di dessa inte bor pdverka kalkylerna. Vi har vidare
omdefinierat ett torrlastfartyg (Polfors) till utbildning. Slutligen
har vi lyft ut fyra fartyg som alla erhller st6d frn kategorin *misc”
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och flyttat dem till lastfartyg. Det ror sig om en prdmdragande
bogserbdt (Karl Erik) och tre offshorefartyg/isbrytare (Viking-
fartygen). Av de 44 utlandskontrollerade fartygen miste 15 st. ha
flaggats ut under 2009 enligt vira berikningar (se nista stycke).
Dirmed erhdller vi totalsumman 236 exklusive misc och 265
inklusive dessa. Av dessa idr 71 firjor och 165 lastfartyg.*

Med samma justeringar anser vi att den totala svensk-
kontrollerade handelsflottan omfattar 565 handelsfartyg varav 86 ir
firjor och 479 lastfartyg.

Tabell 5.2 Sammanfattning av antal svenskregistrerade fartyg

Totalt under 2009 | 1/1 2010
Svenskregistrerade (exkl. misc) Totalt 254 236
varav svenskkontrollerade 210 207
varav utlandskontrollerade 44 29
Svenskkontrollerade (exkl. misc)  Totalt 569 565
varav svenskregistrerade 210 207
varav sjofartsstod 173 173
Sjofartsstod Totalt 217 202
varav svenskkontrollerade 173 173
varav utlandskontrollerade 44 29

Kaélla: Lighthouse/Redarefdreningen, Rederindmnden, egna bearbetningar

Omfattningen av dagens nettomodell

Enligt Rederinimnden erhéll 217 fartyg stod enligt nettomodellen
under 2009.* Eftersom fartyg utregistrerats under drets lopp var
det dock endast 202 fartyg som var stédberittigade vid &rsskiftet.
Under 2009 omfattades totalt 9 261 personer av stédet, varav 6 706
svenskar och 2 555 utlindska medborgare. Av de senare var som
drsgenomsnitt 805 personer pd TAP-avtal. Den 1/1 2010 var 682
personer, alla filippiner, anstillda enligt TAP-avtalen.

Under 2009 utbetalades 1926 miljoner kronor i stéd enligt
nettomodellen. Det innebir ett stéd pd i genomsnitt 8,9 miljoner

# ?Lastfartyg” dr egentligen alla évriga fartyg utom firjor och inkluderar nigra fartyg som
inte dr genuina lastfartyg. Som beskrivning pd kategorin har vi dnd3 foredragit det framfor
det mer oinformativa "&vriga”.

# Rederinimndens redovisning till regeringen samt mailkorrespondens med Rederinimnden.
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per fartyg eller 210 000 kronor per person. Riknat pd de 202 fartyg
som var stodberittigade vid arsskiftet skulle totalt 1 793 miljoner
utbetalats i stod.

5.2  Antal personer i dagens situation

For att uppskatta antalet personer som arbetade 1 den
svenskflaggade handelsflottan vid &rsskiftet har vi anvint olika
killor och dirifrin gjort egna berikningar och antaganden.
Resultatet av berikningarna visas i tabell 5.3.

Tabell 5.3 Antal fartyg och berdknat antal personer 1/1 2010

Antal fartyg Totalt Farjor Lastfartyg
Svenskflaggade 236 71 165
Stodberattigade 202
Antal personer Totalt Farjor Lastfartyg
Hela besattningen Totalt 10000 5280 4720
Svenskar 7832 4224 3608
Utldndska 2168 1056 1112
- varav TAP 682 0 682
Befal Totalt 3406 1341 2 065
Svenskar 2 828 1207 1622
Utléndska 577 134 443
- varav TAP 250 0 250
Manskap Totalt 3364 1299 2 065
Svenskar 2 667 1169 1498
Utldndska 697 130 567
- varav TAP 389 0 389
Catering Totalt 3230 2 640 590
Svenskar 2337 1 848 489
Utldndska 893 792 101
- varav TAP 43 0 43

Kalla: se forklaringar i texten
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Enligt sjdmansregistret arbetade 12 030 personer i svenska fartyg
utom i inre fart 2009.* Denna siffra bygger dock pd antal som varit
monstrade ndgon ging under de senaste 18 minaderna. Vi bedémer
den dirfér som overskattad och har som en rimlig siffra antagit
10 000 aktiva svenska sjémin vid berikningstidpunkten.* Detta
totalantal har varit utgingspunkten for vira vidare berikningar.
Antalet TAP-anstillda totalt och som befil ir ocksi kint*’; vi har
sjilva fordelat 90 % av de som inte dr befil som manskap 1
dick/maskin och 10 % inom catering.

Vi har sedan fordelat de totalt 10 000 anstillda pd firjor och
lastfartyg.* Vi vet ocksd andelen svenskar av totalen” och kan
dirmed ocksd berikna antalet utlindska medborgare. Vi har antagit
att 20 % av de anstillda p8 firjor ir utlindska medborgare, d& vi vet
att andelen dir ir hogre in pd lastfartyg, dir vi beriknat att 10 %
exklusive TAP-anstillda ir utlinningar. P4 firjor finns inga TAP-
anstillda. Vi riknar med att ett genomsnittligt lastfartyg i den
svenska handelsflottan har 16 befattningar®® varav sju ir befil och
nio ir manskap och catering. Vi antar att 1 genomsnitt har varje
lastfartyg tvd befattningar i catering och resterande dr manskap pd
dick/maskin.

Vi har beriknat det totala antalet befil, manskap och catering,
och d& kan vi siledes rikna fram motsvarande antal pd firjor om vi
drar bort antalet i lastfartyg. Vi har direfter antagit att 90 % av
befil och manskap pd bdde lastfartyg och firjor ir svenskar. Nir
det giller cateringpersonalen utgdr vi dven hir frdn 90 % svenskar
pd lastfartyg. Andelen svenskar pd catering i firjor vet vi ir ligre
och den kan beriknas som en restpost. Det blir d& 70 % svenskar,
vilket forefaller vara en rimlig siffra.

* Lighthouse/Redareféreningen (2010a) tabell 5a.

# Ar 2006 var 11 000 svenskar sysselsatta i svenskregistrerade fartyg varav 9 000 ¢j i inre fart
(Bagge 2006). Vi anser att det ir rimligt att dra bort ungefir 2 000 personer frin den
officiella statistiken.

¥ Lighthouse/Redareféreningen (2010a) tabell 5a.

* Férdelningen ir gjord i samma proportioner som i Tillvixtanalys (2010) s. 47 exklusive
anstillda i inre fart. P4 firjor arbetar 52,8 % och p3 lastfartyg 47,2 % av de anstillda som ej
arbetar i inre fart.

# Lighthouse/Redareféreningen (2010a) tabell 5a. 9 422 av 12 030 sjémiin ir svenskar.

% Det finns 4 720 totalt anstillda pd 165 lastfartyg, vilket gér cirka 30 personer per fartyg
och med tvd personer per befattning blir det 15 befattningar i det genomsnittliga fartyget.
Redareféreningens berikningar utgdr frdn ett genomsnitt pi 16 befattningar per fartyg,
vilket vi ocksd anvinder.

>! Lighthouse/Redareféreningen (2010a) tabell 5b. Enligt tabellen fanns det 4 097 befil,
4047 manskap och 3 886 catering. Vi har riknat med samma andelar pd totalt 10000
personer.
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De svenskar som redovisas i tabellen ir emellertid inte de enda
svenska medborgarna som arbetar pd fartyg. Det finns framférallt
ett stort antal svenska befil pd utlindska fartyg. Enligt en
uppskattning frdn 2006 arbetade 3 400 svenska befil utomlands
vilket dr fler in antalet pd svenska fartyg. Dirtill finns ett mindre
antal manskap och catering, cirka 300 st.”

Antal personer per lastfartyg

Eftersom svenska sjomin normalt arbetar halva tiden ombord och
ir iland halva tiden kommer antalet anstillda att vara dubbelt s&
stort som antalet som faktiskt ir ombord vid ett visst tillfille.
Dirtill kommer personer med férildraledighet etc. Tillvixtanalys
riknar med 2,3 anstillda per befattning ombord.” Vi har riknat
med att detsamma giller utlindska medborgare 1 svenska fartyg,
eftersom de ir anstillda pd svenska avtal. Undantaget ir de TAP-
anstillda som bara fir [6n under den tid de dr ombord.

For att illustrera bemanningen pd ett genomsnittligt lastfartyg
med 16 befattningar visar vi i tabell 5.4 hur de anstillda fordelar sig
pa olika befattningar med de antaganden vi gér. Till vinster visas en
hypotetisk situation utan TAP-avtal och till héger dagens situation
med TAP-avtal. Om nettomodellen tillimpas eller inte har ingen
betydelse d4 inga kostnader visas.

Tabell 5.4  Antal personer i olika befattningar per lastfartyg

Befattning Utan TAP-avtal Med TAP-avtal
Svenskar EES Svenskar | EES | Filippiner

4 dacksbefal 7,2 0,8 5,85 0,65 0,75

3 maskinbefal 54 0,6 45 0,5 0,5

9 manskap och catering 16,2 1,8 8,1 0,9 45

Totalt antal personer pa 16 28,8 3,2 18,45 2,05 5,75

hefattningar 32 26,25

Utan TAP-avtal behovs tvd personer per befattning, vilket gor 32
personer totalt. Vi antar att 90 % per befattning ir svenskar och
10 % utlinningar frin andra EES-linder.

>2 Bagge (2006).
53 Tillvixtanalys (2010).
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Med TAP-avtal behovs firre personer eftersom nir filippiner
arbetar pd TAP-avtal ricker det med en person per befattning. I
tabell 5.4 antar vi att 25 % av befilen exklusive befilhavare och
maskinchef samt 50 % av manskap och catering ir filippiner, vilket
innebir att TAP-avtalen utnyttjas fullt ut.* Av de som inte ir
filippiner antar vi fortfarande 90 % svenskar och 10 % utlinningar.

Vira berikningar visar emellertid att avtalen inte utnyttjas fullt
ut: vid &rsskiftet skulle det medfort 949 TAP-anstillda medan det
faktiska antalet var 682. Ett fullt utnyttjande skulle inneburit att
det totala antalet anstillda pd lastfartyg bara var bara drygt 4 300
personer medan det enligt vra berikningar uppgick till 4 720.

5.3 Personalkostnader

Virderingen av den samhillsekonomiska lonsamheten tar sin
utgdngspunkt i de genomsnittliga lénekostnader som vi har erhillit
genom intervjuer med olika rederier samt Redareféreningen. De ir
framriknade for ett genomsnittligt lastfartyg med 16 befattningar.
Vi har antagit att samma [6ner giller f6r de ombordanstillda pd
firjorna. Tabell 5.5 visar vir bearbetning av dessa kostnader
inklusive storleken pd det stod som fis f6r de olika befattningarna
tack vare nettomodellen. I tabellen visas ocksd kostnaden for
filippiner som anstills pd fartyg i ett svenskt internationellt register
(SIS), vilket beskrivs nirmare i avsnitt 6.3. Kostnaderna redovisas
per mdnad men i vira berikningar i kommande avsnitt har vi riknat
pd drskostnader.

> Det finns krav inom EU p4 att befilhavare och maskinchef skall vara frin ett EES-land.
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Tabell 5.5  Genomsnittliga kostnader per person och manad
Befattning Nettolon | Inkomst- Sociala Stod Samhills-
skatt avgifter ekonomisk
kostnad
Befil svenskt 28 000 8000 11 520 19 520 21472
alla utlandska 30 600 5400 11 520 16 920 12 276
svenskt 19 000 3000 7040 10 040 11044
utldndskt: EES 18 700 3300 7040 10 340 7502
Manskap -
och uﬁ!anfiskt:
Catering filippiner pa TAP 18 700 3300 7040 10 340 7502
utldndskt:
filippiner i SIS 12 750 2250 4800 7050 5115

Kalla: egen bearbetning av uppgifter frén rederier och Redareforeningen

Kostnaden for befilen har vi riknat som ett genomsnitt av de olika
befattningarna.” Eftersom de svenska befilen har en konkurrens-
kraftig 16n internationellt sett har vi riknat med att alla befil
(svenskar, andra EES-medborgare, filippiner pd TAP-avtal samt alla
befil som anstills pd fartyg 1 ett SIS) har samma 16n. Diremot
skiljer sig inkomstskatten 4t d3 de svenska sjominnen skattar enligt
skattetabell 29 medan de utlindska sjominnen inklusive TAP-
anstillda betalar sirskild inkomstskatt (SINK) pd 15 %. Detta
giller &ven manskap och catering. De sociala avgifterna utgér 32 %
av bruttolénen for samtliga anstillda.

Den sista kolumnen i tabellen ovan visar de samhillsekonomiska
kostnaderna per person och minad som vi anvinder oss av i vira
berikningar. Hir har vi dven gjort den justering av kostnaden som
forklarades 1 avsnitt 3.3. Den totala samhillsekonomiska kostnaden
ir inte stodet per person ginger antal personer. For att inte erhilla
den 6verskattning av kostnaden som detta medfér, multiplicerar vi
kostnaden per person med 0,8.°° Till det kommer finansierings-
kostnaden p4 30 %."

> Vi utgdr frin en bruttolén for befilhavare pd 50 000 kronor, maskinchef 47 000 kronor,
Sverstyrman/forsta maskinist 35 000 kronor, andra styrman/andra maskinist 28 000 kronor.
°¢ P3 53 vis riknar vi bara med ytan A men inte ytan D enligt figur 3.2.

7 For svenskar giller att kostnaden ir stddet multiplicerat med 0,8 plus stddet multiplicerat
med skattefaktorn 0,3. Fér de utlindska sjominnen ir istillet den samhillsekonomiska
kostnaden 0,8 multiplicerad med de sociala avgifterna, som dessutom i detta fall antas utgdra
endast 25 % i stillet for 32 % av bruttoldnen, plus finansieringskostnaden p3 0,3 génger hela
stodet.
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Transaktionskostnader for att administrera stédet

Utover den sambhillsekonomiska kostnaden f6r den snedvridning
som stédet ger upphov till i ekonomin tillkommer transaktions-
kostnaderna fér administrationen av stodet. Detta avser di
lonekostnaderna for de anstillda pd Rederinimnden samt de i
rederierna anstillda som hanterar ansékningarna. Vi ser dock att
det hogst ror sig om ett par miljoner och sett till de ovriga
kostnaderna dr de s3 pass sma att vi, pd samma sitt som man gjorde
1 den norska studien, viljer att bortse frdn dem. TAP-avtalen ir
avtal mellan arbetsmarknadens parter och vi bedémer att dven
kostnaden f6r att administrera dessa ir férsumbar 1 detta avseende.

281

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2010:73

6 Alternativa utformningar av sjofartsstod

I det hir kapitlet redovisar vi vdra berikningar av antal fartyg och
personer 1 de tre alternativ som vi ocksd analyserar: enbart
nettomodellen, inget stdd alls samt ett svenskt internationellt
register (SIS). Kostnaderna som redovisades i tabell 5.5 giller dven
alternativen med enbart nettomodell och utan stéd. Hur den
samhillsekonomiska kostnaden 1 SIS har beriknats visas 1
avsnitt 6.3.

6.1 Enbart nettomodell

Om TAP-avtalen forsvinner kommer direkt de 682 TAP-anstillda
att bli av med sina anstillningar. TAP-anstillda finns i dag pd 94
fartyg.” Vi bedémer att inget av dessa fartyg skulle klara att
konkurrera med utlindska fartyg om man 1 stillet for de TAP-
anstillda skulle ha helsvensk besittning. Om man 1 stillet skulle ha
utlindsk besittning skulle de vara anstillda pa precis samma villkor
och dirmed kosta lika mycket. Redan i dag ir konkurrenskraften
svag for de svenska fartygen och en sddan kostnadsékning bedémer
vi skulle sl§ ut dem.” Det dr dock enbart lastfartyg som berérs
eftersom det inte finns TAP-anstillda 1 firjor.

Det innebdr att utan TAP-avtal skulle det A&terstd 71
svenskregistrerade lastfartyg. Vi har riknat med lika minga
personer per lastfartyg som fér de 165 fartygen i dagens situation.
Direfter har vi behillit samma antaganden om férdelning pd olika
befattningar och nationaliteter. Kolumnen f{ér firjor blir ofér-
indrad eftersom de inte pdverkas.

*% Rederinimnden, mailkorrespondens.

% Man skulle tom. kunna tinka sig dnnu fler fartyg in de som faktiskt har TAP-anstillda i
dag. Rederierna kan foérdela de TAP-anstillda ojimnt 6ver sin flotta och kan ha vissa fartyg
med helsvensk besittning och vissa med en stor andel TAP-are. Skulle dessa férsvinna
forsimras hela rederiets 16nsamhet och dagens helsvenskt bemannade fartyg slis ocksd ut
frén marknaden.
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Tabell 6.1 Antal fartyg och berdknat antal personer med enbart nettomodell

Antal fartyg Totalt Farjor Lastfartyg
Svenskflaggade 142 71 71
Stodberattigade 108
Antal personer Totalt Férjor Lastfartyg
Hela Besattningen Totalt 7311 5280 2031
Svenskar 6039 4224 1815
Utlandska 1272 1056 216
- varav TAP 0 0 0
Befal Totalt 2229 1341 889
Svenskar 2001 1207 794
Utlandska 229 134 95
- varav TAP 0 0 0
Manskap Totalt 2188 1299 889
Svenskar 1963 1169 794
Utlédndska 225 130 95
- varav TAP 0 0 0
Catering Totalt 2 894 2640 254
Svenskar 2075 1848 227
Utlandska 819 792 27
- varav TAP 0 0 0

Kalla: se forklaringar i texten.

Utan TAP-avtal skulle det totala antalet anstillda minska med 27 %
jamfort med i dag. Antalet svenskar minskar med 23 % och antalet
utlinningar med 41 %. Minskningarna sker enbart pd lastfartygen,
dir knappt hilften av dagens anstillda blir kvar.

6.2 Inget sjéfartsstod

Det hir alternativet ir virt referensalternativ, det som de &vriga
alternativen kommer att jimféras med. Ursprungligen hade vi
avsikt att berikna ett sirskilt alternativ med bara TAP-avtal men
utan nettomodell. Vi har dock kommit fram till att enbart TAP-
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avtal skulle vara otillrickligt fér att ridda kvar fartyg i svenskt
register. Detta alternativ kan sledes iven ses som en beskrivning
av férhdllandena utan nettomodell.

Utan nigon form av stdd skulle i stort sett hela den
svenskregisterade handelsflottan slds ut beroende pd de kostnads-
skillnader som visades redan 1 tabell 1.1. Vi bedémer att alla de 32
storfirjorna som fir stéd utom de fyra gotlandsfirjorna samt de tio
utlandskontrollerade firjorna foérsvinner frin svenskt register.
Aterstér gor alltsi endast de 28 vi klassificerat som skirgsrdsfirjor,
gotlandsfirjorna och en storfirja (Skdne) som inte omfattas av
ndgot stdd 1 dag. Av lastfartygen har vi efter en genomging av
skeppslistan bedémt att alla utom sju férsvinner frin svenskt
register. De fartygen ir forhdllandevis smé, och dirfor har vi riknat
med tvi firre befattningar i dessa fartyg. Ovriga antaganden om
férdelning ir desamma som tidigare.

Vad giller antalet personer i firjor har vi riknat med ett
genomsnittligt antal pd 110 personer i de storfirjor som férsvinner
utan st6d.* Antalet anstillda minskar dirfér med 110 personer
ginger 38 firjor. Det totala antalet anstillda pd firjor minskar med
4 180 personer fran 5280 till 1100. Eftersom de &terstiende
firjorna (med ett undantag) gir i inrikes trafik antar vi att alla
anstillda ir svenskar. Vi har sedan riknat med att andelarna befil,
manskap och catering dr pd samma sitt som tidigare, dven om de
dterstiende firjorna kan vara nigot mindre 1 storlek och dirmed
skulle kunna ha en nigot annorlunda férdelning.

¢ Bemanningen varierar mellan storfirjor som har eller inte har évernattning. Gotlands-
firjorna har i genomsnitt 90 personer per firja (360 3rsanstillda pi fyra firjor enligt
www.destinationgotland.se) och Stena Line har enligt uppgifter frin rederiet ungefir 130
personer per firja.
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Tabell 6.2  Antal fartyg och berdknat antal personer utan sjéfartsstod

Antal fartyg Totalt Farjor Lastfartyg
Svenskflaggade 40 33 7
Stodberattigade 0
Antal personer Totalt Férjor Lastfartyg
Hela besattningen Totalt 1300 1100 200
Svenskar 1279 1100 179
Utlandska 21 0 21
- varav TAP 0 0 0
Befal Totalt 367 279 88
Svenskar 358 279 78
Utlandska 9 0 9
- varav TAP 0 0 0
Manskap Totalt 358 271 88
Svenskar 349 271 78
Utldndska 9 0 9
- varav TAP 0 0 0
Catering Totalt 575 550 25
Svenskar 572 550 22
Utlandska 3 0 3
- varav TAP 0 0 0

Kalla: se forklaringar i texten.

Utan sjofartsstdd skulle det totala antalet anstillda minska med
nistan 90 % jaimfért med i dag. Eftersom de kvarvarande fartygen i
huvudsak ir skirgdrdsfirjor kommer den utlindska arbetskraften
nistan hela att forsvinna, medan antalet svenskar minskar med
84 %.

6.3  Svenskt internationellt register

De alternativ vi hittills studerat har varit dagens situation eller
varianter pd det befintliga stédet. Men vi har ocksd beriknat
effekterna av ett hypotetiskt svenskt internationellt register, som vi

kallar SIS.
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Vi vet inte hur ett hypotetiskt framtida sidant register skulle
utformas. Vi har i den hir rapporten utgdtt frin de foérhdllanden
som giller 1 de internationella register som finns 1 nigra av vira
grannlinder. Men det dr naturligtvis mojligt att konstruera andra
scenarier for ett SIS. Vart exempel innebir att rederierna fritt kan
anstilla personal frin olika linder och pd respektive lands lokala
avtal. Vi antar ocksd att 1 likhet med andra internationella register
en nettomodell fortfarande tillimpas. Vi antar att denna modell
omfattar sdvil svensk som utlindsk arbetskraft. Det innebir samma
nettomodell som den nuvarande svenska, liksom i1 det danska
internationella registret, men inte som 1 det norska dir stédet bara
omfattar norrmin. Vi bedémer denna variant som mest sannolik.
Vidare utgdr vi frdn att det fortfarande finns ett *vanligt” svenskt
register 1 vilket fartyg av det slag som inte omfattas av den
nuvarande nettomodellen registreras.

I tabell 6.3 visas det antal personer som behdvs i olika befatt-
ningar 1 de tvd olika registren enligt vr bedémning. For fartygen 1
det svenska registret gir det t lika mdnga personer som 1 dagens
situation utan TAP-avtal. For fartygen 1 SIS riknar vi med att 50 %
av befilen exklusive befilhavare och maskinchef samt 100 % av
manskap och catering ir filippiner. Av de &vriga antar vi liksom
tidigare att 90 % ir svenskar och 10 % andra EES-medborgare.
Jimfért med dagens TAP-avtal minskar bemanningen fér ett
genomsnittsfartyg 1 SIS frin 26,25 till 20,5 personer beroende pd
den storre andelen filippiner.

Tabell 6.3 Antal personer i olika befattningar per lastfartyg i SIS

Befattning Svenskt register SIS

Svenskar EES Svenskar | EES | Filippiner
4 dacksbefal 7,2 0,8 45 0,5 1,5
3 maskinbefal 5,4 0,6 3,6 0,4 1
9 manskap och catering 16,2 1,8 0 0 9
Totalt antal personer pa 16 28,8 3,2 8,1 0,9 11,2
hefattningar 39 20,5

Vi vet inte sikert hur minga fartyg som skulle komma att
registreras 1 ett SIS. Det har visserligen sagts frdn olika rederier att
om fartyg som redan utflaggats ska inregistreras i Sverige igen sd
maste villkoren i SIS vara klart bittre in 1 alternativa register med
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tanke pd transaktionskostnaderna fér att byta. Klassningskostnader
och beskattning av rederierna spelar ocksd in. Men vi tror att dven
om rederierna inte terregistrerar sina befintliga fartyg s kommer
pa lang sikt antalet ind3 att 6ka. Rederierna kdper och siljer fartyg
1 betydande omfattning och med attraktiva villkor skulle nya fartyg
komma att registreras 1 Sverige 6ver tiden.

For att hantera osikerheten 1 antalet fartyg 1 ett SIS har vi riknat
pd tre hypotetiska alternativ. Det f6rsta kallar vi 13galternativet och
innebir att inga nya fartyg inregistreras. Antalet svenskregistrerade
fartyg blir detsamma som i dag. Det andra kallar vi medel-
alternativet och det tredje hogalternativet. Det senare bestdr i att
samtliga de 1 dag svenskkontrollerade fartygen pa sikt registreras 1
Sverige. Medelalternativet ligger mitt emellan l3g- och hog-
alternativen. Vi vill betona att dven om antalet skulle kunna bli
innu stoérre in 1 hdgalternativet, om idnnu fler fartyg inflaggas,
bedémer vi den rimligaste storleken nigonstans mellan lig- och
medelalternativet.

I ett tinkt SIS utgdr vi ifrdn att lénekostnaden f6r manskap och
catering for personer frén Sverige och andra EES-linder skulle vara
densamma som i dag d& de lokala avtal som triffas inte kan simre
in de som redan finns. For singaporianer och filippiner riknar vi
dock med en lite ligre kostnad for rederierna d& s faktiske ir fallet
1 andra internationella register 1 dag, se tabell 5.5. Vi antar dven att
skattesatserna skulle vara samma som i dag, iven om det ir méjligt
att det vid ett forverkligande av ett SIS faktiskt skulle kunna skilja
sig avsevirt frin dagens avtal.

Den sambhillsekonomiska kostnaden, diremot, skiljer sig it. Ju
fler personer som anstills 1 den svenska sjéfarten, desto storre blir
den samhillsekonomiska kostnaden per person. Det beror pd att
om fler personer tas frin alternativ sysselsittning, desto hogre
virde har dessa personer 1 sitt alternativa jobb. Det férklarar varfér
utbudskurvan i figur 3.2 lutar uppit: alternativkostnaden 6kar ju
fler personer som sitts in 1 sjofartssektorn. Ytan A blir storre
allteftersom kvantiteten dkar.

Tidigare multiplicerade vi stodet med faktor 0,8 for att undvika
att rikna med ytan D. Det giller fortfarande 1 ligalternativet, d3
kvantiteten i det alternativet ir oférindrad. Med antagande om att
utbudskurvan ir linjir, som 1 figur 3.2, har vi beriknat motsvarande
justering i medelalternativet till 0,95 och i hégalternativet till 1,1.
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Tabell 6.4 Samhillsekonomiska kostnader per person och manad

. Samhallsekonomisk kostnad
Befattning < "
SIS lag SIS medel SIS hog
Befil Svenskt 21472 24 400 27 328
alla utlandska 12 276 13 626 14 976
svenskt 11 044 12 550 14 056
Manskap och = ook, EES 7502 8 327 9152
catering
utlandskt: filippiner i SIS 5115 5678 6 240

I tabell 6.4 visas den samhillsekonomiska kostnaden for de tre
alternativen 1 SIS. Den bygger pi samma lonekostnader som visades
1 tabell 5.5, men den samhillsekonomiska kostnaden som visades 1
den tabellen gillde dagens situation.

Ligalternativet

Vi har delat upp fartygen pd de som skulle ingd 1 SIS och de som
skulle registreras 1 det inhemska registret. De 71 firjorna foérdelar
sig s& att de 33 skirgdrdsfirjorna inklusive Gotlandsfirjor
registreras 1 det svenska registret och ovriga 38 storfirjor i det
internationella. Av de 165 lastfartygen riknar vi med att de sju som
skulle kvarst utan stdd placeras 1 det svenska och ¢vriga 158 1 SIS.

Bemanningen i de firjor och lastfartyg som placeras i det
svenska registret blir densamma som 1 alternativet utan stod. For
lastfartygen i SIS utgdr vi frin antalet personer som visades i tabell
6.3.

For firjorna 1 SIS riknar vi som tidigare f6r storfirjor med 110
personer totalt, vilket ger 4 180 personer. For befil, manskap och
catering har vi beriknat deras andelar av den totala besittningen 1
storfirjor 1 dag och fordelat de nu 4 180 anstillda med samma
andelar. Vi har antagit att 1 alla tre kategorier fordelar sig
personalen pd hilften svenskar och hilften utlindska medborgare.
Inga ir filippiner. Vi bedémer att pd firjor mellan Sverige och ett
annat land kommer av sikerhets- och sprikliga skil personalen
huvudsakligen att vara frdn Sverige och det andra land firjan
trafikerar.
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Tabell 6.5  Antal fartyg och beriknat antal personer i SIS lagalternativ
Antal fartyg Totalt Farjor Lastfartyg Farjor Lastfartyg
SIS SIS Svenskt Svenskt
Svenskflaggade 236 38 158 33 7
Stodberattigade 202
Antal personer Totalt Farjor Lastfartyg Farjor Lastfartyg
SIS SIS Svenskt Svenskt
Hela Totalt 8719 4180 3239 1100 200
besattningen  Syenskar 4649 | 2090 1280 1100 179
Utlandska 4071 2090 1959 0 21
- varav TAP 0 0 0 0 0
Befal Totalt 3245 1061 1817 279 88
Svenskar 2 168 531 1280 279 78
Utlandska 1077 531 537 0 9
- varav TAP 0 0 0 0 0
Manskap Totalt 2493 1028 1106 271 88
Svenskar 863 514 0 271 78
Utlandska 1630 514 1106 0 9
- varav TAP 0 0 0 0 0
Catering Totalt 2981 2090 316 550 25
Svenskar 1618 1045 0 550 22
Utlandska 1364 1045 316 0 3
- varav TAP 0 0 0 0 0

SIS l&galternativ har lika minga fartyg som i dagens situation, men
det totala antalet svenskar har minskat med 40 % medan antalet
utlinningar har 6kat med 88 %. Det totala antalet anstillda har
minskat med 13 %. Hela minskningen uppkommer pd lastfartygen
eftersom fler ir anstillda bara under den tid de ir ombord. Efter-
som utlinningar ir anstillda pd lokala villkor férsvinner TAP-
avtalen. P4 firjor ir det totala antalet anstillda oférindrat, men det
ir en storre andel utlinningar 1 storfirjorna.

Medelalternativet

I medelalternativet utgdr vi frn att antalet fartyg okar frn 236 till
415. Vi har riknat med att hilften av de svenskkontrollerade men
inte svenskregistrerade firjorna och lastfartygen flaggas in i det
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svenska internationella registret. Fordelning pd befattning och
nationalitet ir gjord pd samma sitt som i lgalternativet.

Tabell 6.6  Antal fartyg och berdknat antal personer i SIS medelalternativ

Antal fartyg Totalt Farjor Lastfartyg Farjor Lastfartyg
SIS SIS Svenskt Svenskt
Svenskflaggade 415 51 324 33 7
Stodberattigade 381
Antal personer Totalt Farjor Lastfartyg Farjor Lastfartyg
SIS SIS Svenskt Svenskt
Hela Totalt 13 507 5555 6 652 1100 200
besattningen  Syenskar 6685 | 2778 2628 1100 179
Utldndska 6823 21778 4024 0 21
- varav TAP 0 0 0 0 0
Befal Totalt 5509 1410 3732 279 88
Svenskar 3691 705 2628 279 78
Utldndska 1818 705 1103 0 9
- varav TAP 0 0 0 0 0
Manskap Totalt 3997 1 367 2272 271 88
Svenskar 1032 683 0 271 78
Utldndska 2964 683 2272 0 9
- varav TAP 0 0 0 0 0
Catering Totalt 4002 21778 649 550 25
Svenskar 1961 1389 0 550 22
Utldndska 2041 1389 649 0 3
- varav TAP 0 0 0 0 0

Antalet stodberittigade fartyg okar frén 202 till 381. Vi riknar med
att alla fartyg som flaggas in till SIS kommer att erhilla stod.
Antalet fartyg har 6kat med 76 %. Jimfort med i dag har antalet
anstillda 6kat med 35 % och jimfért med ligalternativet med 55 %.
Den utlindska arbetskraften dkar mer och i det hir alternativet
kommer fler utlinningar dn svenskar att vara anstillda.
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Hogalternativet

I hogalternativet utgdr vi frin att alla de 565 fartyg som 1 dag ir
svenskkontrollerade samt de 29 utlandskontrollerade kommer att
bli registrerade 1 ndgot av de svenska registren (det behéver dock
inte nodvindigtvis vara precis de fartyg som ingdr i dag). For-
delning pd befattning och nationalitet ir gjort pi samma sitt som
tidigare med undantag for vissa storfirjor. En del av de storfirjor
som flaggas in gdr i trafik mellan andra linder dn Sverige och har i
dag inte svensk besittning. Vi bedémer att det i huvudsak kommer
att forbli s8 dven om fartygen i sig registreras i1 Sverige. Efter en
genomgang av registret har vi funnit att sex firjor trafikerar Sverige
och 19 inte gor det. For de sex som trafikerar Sverige riknar vi dter
med att hilften av besittningen ir svensk. For de 19 som inte
trafikerar Sverige bedémer vi att 20 % av befilen och inget av
manskap eller catering ir svenskar.
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Tabell 6.7  Antal fartyg och berdknat antal personer i SIS hdgalternativ

Antal fartyg Totalt Farjor Lastfartyg Farjor Lastfartyg
SIS SIS Svenskt Svenskt
Svenskflaggade 594 63 491 33 7
Stodberattigade 560
Antal personer Totalt Férjor Lastfartyg Farjor Lastfartyg
SIS SIS Svenskt Svenskt
Hela Totalt 18 296 6930 10 066 1100 200
besattningen  Syenskar 7782 | 252 3977 1100 179
Utlandska 10 514 4404 6088 0 21
- varav TAP 0 0 0 0 0
Befal Totalt 7773 1760 5647 279 88
Svenskar 5055 721 3977 279 78
Utléndska 2718 1039 1669 0 9
- varav TAP 0 0 0 0 0
Manskap Totalt 5500 1705 3437 271 88
Svenskar 944 595 0 271 78
Utlandska 4 556 1110 3437 0 9
- varav TAP 0 0 0 0 0
Catering Totalt 5022 3465 982 550 25
Svenskar 1783 1210 0 550 22
Utléndska 3240 2 255 982 0 3
- varav TAP 0 0 0 0 0

Antalet svenskflaggade fartyg blir i hogalternativet 2,5 ginger si
stort som 1 dag. Jimfoért med dagens situation kommer 83 % fler
att arbeta 1 svenskflaggade fartyg. Antalet svenskar ir dock
fortfarande en procent mindre in i dag.
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7 Resultaten av den samhillsekonomiska analysen

Efter de berikningar av antal fartyg, personer och kostnader som
redovisats 1 de foregdende kapitlen presenterar vi 1 det hir kapitlet
resultaten av de samhillsekonomiska kalkylerna fér de tre jim-
forelserna. Sist 1 kapitlet sammanfattar vi resultaten av vir
kinslighetsanalys, dvs. dir vi varierat olika antaganden for att se 1
vilken grad de paverkar resultaten.

Samtliga jimférelser gors pd vad vi kallar l8ng sikt. Det betyder
att vi jJimfoér det alternativ vi studerar med referensalternativet och
bortser frin de kortsiktiga omstillningskostnaderna. Vid en
minskning av sjofartssektorn uppstdr det pd kort sikt arbetsléshet.
I enlighet med vad som normalt gérs 1 sambhillsekonomiska
kalkyler riknar vi dock med att arbetskraften erhiller annan
sysselsittning 1 sinom tid. Det torde vara orealistiskt att en
genomsnittlig sjdman som inte behiller sin sysselsittning forblir
arbetslds 1 all framtid. P4 samma sitt torde det ta viss tid att utdka
antalet anstillda, men &4ven hir gors jimforelsen efter den
tidsperiod som 3tgdr for att uppnd den stérre volymen.

7.1 Dagens situation

For att klargéra hur vi har fitt fram nedanstiende samhills-
ekonomiska kostnader ges hir de svenska befilen som ett exempel.
Dessa har alternativ sysselsittning bdde 1 Sverige och i utlandet
men som redan konstaterats 1 avsnitt 3.3 virderas de likadant
oavsett situation. Kostnaden fér dem har erhillits p foljande sitt:
forst genom att ta skillnaden mellan antalet svenska befil 1 dag
(2 828) och i en situation med inget sjofartsstod (358) och sedan
multiplicera med den samhillsekonomiska kostnaden for svenskt
befil i tabell 5.5, vilket iven multipliceras med 12 fér att 3 den
drliga kostnaden. I den samhillsekonomiska kostnaden ingdr redan
justeringen for ytan A samt skattefaktorn. Ovriga kostnader i
tabellen nedan har erhéllits pd samma sitt.
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Tabell 7.1  Arlig samhillsekonomisk forlust i dagens situation (i miljoner

kronor)
Totalt Svenskar Utlanningar
Hela besattningen 1403 1178 226
Befal 720 637 84
Manskap 369 307 62
Catering 314 234 80

Som kan utlisas ur tabell 7.1 innebir alltsd dagens stod pd knappt
1,8 miljarder® en sambhillsekonomisk foérlust pd 1,4 miljarder
kronor. Varje satsad krona i stdd innebir sdledes en férlust pd 0,78
kronor. Det befintliga sjofartsstddet ir med andra ord olénsamt f6r
samhillet. Forlusten fordelar sig pd firjor med 633 miljoner och
lastfartyg med 771 miljoner.

Befilen stir for huvuddelen av den samhillsekonomiska
forlusten men betydligt mindre dn hilften (34 %) av besittningen.
Det beror pd att deras virde 1 alternativ sysselsittning ir betydligt
storre dn fér manskap och catering, vilket visas av att skillnaden
mellan bruttolén inklusive sociala avgifter och nettolon idr avsevirt
storre for befilen. Svenskar stdr f6r 84 % av forlusten trots att de
endast stdr for 78 % av den totala besittningen. Alternativ-
kostnaden for svenskar dr som tidigare férklarats hogre in for
utlinningar (oavsett om de ir filippiner eller andra EES-
medborgare).

7.2 Enbart nettomodell

Kostnaden i denna jimférelse har riknats fram pd samma sitt som
beskrivits 1 ovanstdende avsnitt.

Tabell 7.2 f\rlig samhallsekonomisk forlust med enbart nettomodell (i
miljoner kronor)

Totalt Svenskar Utlanningar
Hela besattningen 962 836 125
Befal 456 423 32
Manskap 233 214 19
Catering 273 199 73

6t Ar 2009 var stédet 1,9 miljarder. Fér vir omrikning, se avsnitt 5.1
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Jimfoért med dagens situation dir den samhillsekonomiska fér-
lusten dr 1,4 miljarder kronor skulle en situation med enbart
nettomodell och siledes utan TAP-avtal innebira att den samhalls-
ekonomiska forlusten blir 442 miljoner mindre. Férekomsten av
TAP-avtal o6kar silunda den sambhillsekonomiska forlusten,
eftersom antalet fartyg di blir fler. Skulle antalet fartyg vara
detsamma som 1 dag men bemanningen ske med enbart svenskar
skulle férlusten bli innu stérre dn forlusten 1 dag.

7.3  Svenskt internationellt register

For effekterna av inférandet av ett SIS har vi som férklarades 1
kapitel sex riknat pd tre olika alternativ. Utrikningarna f6r den
samhillsekonomiska kostnaden av dessa skiljer sig mot de tvd
tidigare jimforelserna d8 EES-medborgarna och filippinerna pa
manskapssidan 1 ett SIS inte skulle ha samma 16n, vilket
konstaterades tidigare. Den totala kostnaden for utlindskt
manskap inklusive catering bestdr dirfor av tvd delar — EES-
medborgare ombord pi firjorna och filippinsk arbetskraft pi
lastfartygen som arbetar till en ligre lon. Resultaten i tabell 7.3 ir

baserade pd de samhillsekonomiska kostnaderna som visades 1i
tabell 6.4.
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Tabell 7.3 Arlig samhillsekonomisk forlust i SIS (i miljoner kronor)

SIS
Lag Medel Hog
Hela besattningen Totalt 1058 1990 2 989
svenskar 673 1288 1 802
utldnningar 385 702 1187
Befil Totalt 624 1272 2027
svenskar 466 976 1541
utldnningar 157 296 487
Manskap Totalt 182 326 430
svenskar 68 103 100
utldnningar 114 223 379
Catering Totalt 252 392 482
svenskar 139 209 160
utldnningar 113 183 321

I ett scenario med SIS, baserat pd ligalternativet, skulle den
samhillsekonomiska férlusten vara 345 miljoner kronor (25 %)
mindre in vad den ir i dag trots att det ror sig om lika minga
fartyg. Det beror pd att en storre andel utlinningar nu finns i
besittningen och de har en mindre samhillsekonomisk kostnad.

I medelalternativet skulle den sambhillsekonomiska férlusten
vara 587 miljoner (42 %) storre dn 1 dagens situation och i1
hégalternativet skulle bli 1 586 miljoner (113 %) stérre dn vad den
ir 1 dag. Med andra ord ¢kar den samhillsekonomiska férlusten ju
fler fartyg som flaggas in 1 det svenska registret.

7.4 Kanslighetsanalys

De berikningar som visats for de tre alternativen bygger pd de
virden som vi redovisat 1 kapitel fem och sex. Det finns vissa
osikerheter forknippade med dem. For att testa hillbarheten i
resultaten har vi genomfort ett antal kinslighetsanalyser. Dessa
redovisas 1 appendix.
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De tv virden som har nigon storre piverkan pd resultaten ir
skattefaktorn och justeringen for ytan A. Om skattefaktorn helt
utelimnas minskar den samhillsekonomiska forlusten i dagens
situation med 30 % och med ett ytterlighetsantagande om en
justering av ytan A med 0,5 i stillet f6r 0,8 minskar férlusten med
26 %. Kombineras dessa bida antaganden minskar forlusten med
56 %. Vir bedémning ir dock att man ska ha med den anvinda
skattefaktorn och att justeringen fér ytan A bor ligga 1 intervallet
0,7-0,9. Alla &vriga kinslighetsanalyser ger liten pdverkan pd
slutresultatet.
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8 Slutsatser
8.1 Samhiéllsekonomiska effekter av de olika stodmodellerna

I tabell 8.1 har vi sammanfattat effekterna i de fem alternativ vi
jamfért. Som vi kunde férutse frin den teoretiska analysen leder
alla former av stdd till en samhillsekonomisk forlust. Dagens
situation leder enligt vira berikningar till en samhillsekonomisk
forlust pd 1,4 miljarder.

Tabell 8.1 Jamforelse mellan de olika alternativen

Alternativ

Dagens Enbart SIS SIS SIS
situation | nettomodell | ligalternativ | medelalternativ | hdgalternativ

Samhallsekonomisk

forlust (milj) 1403 962 1058 1990 2989
Svenskregistrerade

fartyg 236 142 236 415 594
Anstéllda svenskar 7832 6039 4649 6685 71782
utldnningar 2168 1272 4071 6823 10514

Skulle TAP-avtalen forsvinna skulle den sambhillsekonomiska
forlusten minska med en tredjedel. Det beror pd att stora delar av
den svenskregistrerade handelsflottan di slis ut och sned-
vridningen blir mindre. TAP-avtalen uppritthdller sysselsittningen
for knappt 2 000 svenska sjomin och behéller minst 94 svenska
handelsfartyg. Firjorna berdrs inte. Vi har dock konstaterat att
dagens TAP-avtal inte utnyttjas fullt ut och att nirmare 40 % fler
skulle kunna arbeta inom dessa avtal i dag.

Om man i stillet tinker sig att TAP-avtalen skulle utokas till att
gilla en storre andel av besittningen dn 1 dag skulle det minska den
samhillsekonomiska forlusten vid ett givet antal fartyg. For varje
befattning dir en TAP-anstilld ersitter svensk besittning minskar
den sambhillsekonomiska kostnaden med cirka 200 000 kronor per
&r. Om diremot det leder till att antalet svenskregistrerade fartyg
dkar motverkas effekten av fler sivil svenska som utlindska
anstillda.

Vi har konstruerat ligalternativet i SIS s& att antalet fartyg
forblir detsamma som i dag. Man kan d& konstatera att det vore ett
mindre ineffektivt sitt att behilla dagens antal fartyg. Ett annat sitt
att uttrycka det dr att till samma samhillsekonomiska férlust skulle
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man kunna f8 en storre svenskflaggad handelsflotta. Vi har
konstaterat att ett mal ir en svensk handelsflotta av “rimlig”
storlek, dven om det inte alls framgdr vad som ir en sidan. Den
samhillsekonomiska forlusten minskar med en fjirdedel i SIS vid
ofdrindrat antal fartyg. Effekten blir dock att bemanningen indras
s& att 3 200 svenska sjomin forlorar anstillningen. I stillet okar
antalet utlindska sjomin med knappt 2 000.

Vi kan dock inte siga hur effekten blir pd antalet fartyg om ett
SIS inférs. Ju fler fartyg som registreras i den svenska
handelsflottan, desto storre blir den samhillsekonomiska férlusten.
Skulle motsvarande antal fartyg bli svenskregistrerade som i dag
totalt kontrolleras av svenska rederier skulle den sambhills-
ekonomiska forlusten 6ka med en och en halv miljard kronor,
vilket ir mer dn en férdubbling.

Om TAP-avtalen skulle utvidgas s& blir den sambhills-
ekonomiska kostnaden hégre in 1 SIS vid ett givet antal fartyg. Det
beror pd att det utdokade antalet utlindska personer som fir
anstillning enligt vira forutsittningar kostar nigot mer 1 TAP-
modellen.

En slutsats dr ocksd att trots att det foretagsekonomiskt ir
svirare att konkurrera med manskap in med befil s ir den
samhillsekonomiska forlusten stérre om svenskt 1 stillet for
utlindskt befil anvinds. Ett svenskt befil medfor en 1,75 ginger sd
stor samhillsekonomisk kostnad som ett utlindskt medan
motsvarande skillnad f6r manskap och catering ir 1,5.

Vi vill upprepa att vra berikningar bygger pd underlag som inte
ir helt sikra och pd en rad bedémningar och antaganden. Vi har s3
lingt som mojligt forsokt underbygga dessa antaganden utifrin
annat material och kontakter med branschen. Vi har ocksi noga
redovisat dem i kapitel fem och sex s3 att lisaren kan kontrollera
trovirdigheten och eventuellt sjilv gora alternativa uppskattningar.
Vira kinslighetsanalyser som &terfinns i appendixet visar dock att
forindringar av de flesta valda virden har liten effekt pd
slutresultatet.  Storleksordningen p& de samhillsekonomiska
forlusterna  som redovisas 1 det hir kapitlet, och vira
huvudslutsatser, bedémer vi dirfér som trovirdiga.
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8.2 Statsfinansiella och omstallningseffekter

Vi har 6versiktligt studerat vilka de statsfinansiella effekterna av ett
borttaget stéd skulle bli.*” Den omedelbara effekten skulle bli att
stddet via nettomodellen forsvinner. Det férsimrade stats-
finanserna under 2009 med drygt 1,9 miljarder (eller enligt var
berikning 1,7 miljarder baserat pd forhillandena vid &rsskiftet). Vi
vill inte, till skillnad mot den norska studien, spekulera om i vilken
takt stédet avvecklas: om det sker 6ver en natt eller dver en
tidsperiod.

P4 kort sikt uppkommer en belastning pd statsfinanserna. En del
av de fristillda skulle komma att vara arbetslésa under en
tidsperiod och kan dirfor erhilla arbetsloshetsersittning och andra
bidrag samtidigt som de betalar mindre i skatt. Vi bedémer att
sysselsittningsetfekterna f6r befil blir mycket smi. De fartyg som
skulle flaggas ut behover fortfarande befil ombord och redan 1 dag
finns det brist pd befil internationellt. Snarast torde befilen kunna
bli kvar 1 de fartyg som flaggas ut till andra register. De har dven
goda mojligheter iland inom myndigheter eller andra delar av det
maritima klustret. Aven personalen inom catering har en stor
alternativ. arbetsmarknad ~ p& land inom  exempelvis
restaurangbranschen och arbetsloshetsperioden kan bli kortvarig.
Fér manskap finns inte samma goda alternativa arbetsmarknad och
arbetsloshetsperioden kan komma att bli lingre.

I sinom tid kommer de fristillda att erhdlla annat arbete och
belastningen pd statsfinanserna upphor, medan effekten av det
borttagna stédet ir bestdende. Skulle dirtill exempelvis produk-
tivitetsutvecklingen vara snabbare inom de alternativa branscherna
in 1 sjofartssektorn kommer skatteintikterna pd ldng sikt att 6ka
mera. Skulle & andra sidan stédet ha lett till en tillvixt inom andra
delar av det maritima klustret skulle i sin tur skatteintikterna frin
den branschen 6ka, och utan st6d gir staten miste om de 6kade
intikterna. Det dr dock mycket sillsynt inom ekonomin att
subventioner betalar sig sjilva, alltsd att de dkade skatteintikterna
helt kompenserar for 6kade utgifter 1 form av statsstod.

En vidare aspekt ir att svenska sjomin betalar en ligre skatt in
ovriga svenskar och skulle de ta jobb iland skulle skatteintikterna
oka. Motivet till den ligre sjomansskatten torde vara att sjéomin

2 Egentligen diskuterar vi hir piverkan pd HELA offentliga sektorns finanser. Stédet
belastar i dag statskassan, men om sjémin flyttar iland till andra sysselsittningar skulle dven
kommunernas skatteintikter liksom utgifter piverkas.
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utnyttjar den offentliga sektorns tjinster mindre. Om de flyttar
iland kommer de anspriken att 6ka och nettoeffekten pd
statsfinanserna blir neutral.

8.3  Vinnare och forlorare av borttaget stod

P4 kort sikt kommer en stor del av (84 %) de svenska sjominnen
att vara forlorare om stddet tas bort eftersom de férlorar sina
anstillningar. Som vi forklarade ovan kommer dock befilen och
stora delar av cateringpersonalen att snabbt kunna finna nya
arbeten. Fér manskapet bedémer vi att arbetslshetsperioden blir
lingre. Men personalen ir bara férlorare till dess att de fitt ny
anstillning.® P4 ling sikt skulle de inte lingre vara forlorare utan
finna sysselsittning som ir (minst) likvirdig.

De svenska rederierna skulle piverkas eftersom de skulle férlora
en stor del av sina svenskregistrerade fartyg. Det skulle kunna leda
till att de liggs ner. I s§ fall blir de forlorare pd kort sikt men
samma resonemang giller f6r dem som fér de ombordanstillda pd
ling sikt. En annan méjlighet ir att de finns kvar men flaggar ut
fartygen till andra linders register. Redan i dag finns 1,7 ginger si
mdinga svenskkontrollerade fartyg i utlindska register som 1 det
svenska. I s fall pdverkas rederierna genom vissa 6kade administra-
tiva kostnader, samtidigt som de sinker bemanningskostnaderna.

Effekterna pd det maritima klustret har vi svirt att nirmare
bedéma, men som vi forklarat i kapitel fyra anser vi inte att de dr sd
stora. De varuexporterande féretagen skulle inte pdverkas,
eftersom de kan fortsitta att utnyttja fartyg frin olika linder till
gillande virldsmarknadspris och kvaliteten p& transporterna ir
likvirdig.

De stora vinnarna ir skattebetalarna, eller om man si vill alla
andra svenskar dn de som direkt erhdller sin sysselsittning genom
stddet. De vinner genom den forbittring 1 statskassan som
uppkommer nir nirmare tvd miljarder av skattemedlen frigérs. De
kan antingen anvindas f6r skattesinkningar eller till andra indamal.

P3 ldng sikt finns det sdledes inga forlorare, forutom de
fristillda sjomin som eventuellt inte kommer att fi nigon ny
sysselsittning.

 Man skulle kunna hivda att det finns ett extra virde av att arbeta till sjéss som de fristillda
gir miste om. Om si vore fallet skulle dock fler vilja arbeta till sjoss och l6nerna dir vara
ligre dn iland pd jimfdrbara yrken. De som tvingas g iland vid uteblivet st6d skulle i s fall
kompenseras med en hdgre 16n som motsvarar det uteblivna virdet av sjon.
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8.4 Kan svensk sjofart bedrivas utan samhallsekonomiska
forluster?

For det forsta finns vad man skulle kunna kalla en ”skyddad
sektor” som bestdr av skirgirdsfirjor samt de “misc”-fartyg och
fartyg under 300 brutto som vi utelimnat i vir analys. Det ir
exempelvis svirt att tinka sig att filippiner skulle bemanna
Waxholmsbitarna. Aven viss kustfart med mindre handelsfartyg
skulle kunna forbli utan internationell konkurrens.

For all annan trafik giller emellertid den internationella
konkurrensen. I alla alternativ giller dirfér att den samhills-
ekonomiska férlusten minskar om svensk arbetskraft fir ligre lon.
Om svenska sjomin skulle vara beredda att arbeta till en bruttolén
som inklusive sociala avgifter vore lika med vad man i dag tjinar
netto skulle forlusten for svenskarna férsvinna. Det skulle innebira
lonesinkningar enligt vira berikningar med ungefir en tredjedel.
Vi har dock svirt att tro att det idr realistiskt, eftersom
arbetskraften di skulle s6ka andra alternativa jobb till hégre 16n.

Om alla ombordanstillda i de svenskregistrerade fartygen skulle
vara utlinningar skulle den samhillsekonomiska férlusten minska
kraftigt. Det vore dock inte tllrickligt for att helt eliminera
forlusten. Om avtalssituationen 1 ett SIS med bibehillen
nettomodell skulle dndras s att utlindsk arbetskraft inte blir
berittigade till svenska sociala foérmaner skulle den samhills-
ekonomiska forlusten av att anstilla dem i svenska fartyg delvis
forsvinna. Sverige skulle d& inte behéva tillhandahdlla de sociala
férmanerna som vi inte fir ngon samhillsekonomisk intikt for.
Eftersom flera av dagens rederier frivilligt betalar fér vissa sociala
formaner f6r utlindska anstillda forefaller dock en sddan
utveckling mindre sannolik. Om nettomodellen inte skulle
tillimpas skulle férlusten pd den utlindska arbetskraften diremot
helt férsvinna.

Ett krav pd svensk kapten 1 SIS skulle naturligtvis medféra en
viss samhillsekonomisk kostnad, som dock fick accepteras om
internationella regler s§ foreskriver. Om svenskflaggade lastfartyg
hade en svensk kapten men i &vrigt helt utlindsk besittning skulle
forlusten minska frdn 771 till 308 miljoner. Skulle iven maskin-
chefen vara svensk blir férlusten 366 miljoner. Om dessutom
utlinningarna inte erholl ndgra sociala férméner skulle férlusten
minska ytterligare till 81 respektive 162 miljoner. Detta giller
enbart for lastfartygen: vi har inte ansett oss kunna gora
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motsvarande berikning f6r hur mycket forlusten minskar for firjor
eftersom vi bedémer att de kommer att behova en viss andel
svenskar i den 6vriga besittningen.

Om man inte sidnker 16nerna eller liter utlinningar arbeta i de
inhemska fartygen minimeras den sambhillsekonomiska férlusten
genom utflaggning. I branschen anser man att den finlindska
sjofartspolitiken dr dnnu simre dn den svenska och att det visar sig
genom att ett antal finska firjor flaggats in till Sverige sedan vir
nettomodell utstrickts till att omfatta iven firjor. Ur vart
samhillsekonomiska perspektiv anser vi dock motsatsen. Finland
gor inte lingre nigon samhillsekonomisk férlust medan de svenska
skattebetalarna stir for de sociala férminer som den finska
besittningen blir berittigad till nir firjorna registrerats 1 Sverige.

8.5  Andra samhallsekonomiska motiv for sjofartsstod?

For att uppritthdlla nautisk kompetens 1 svensk maritim sektor
behovs ett tillrickligt antal svenska befil. T dag finns cirka 2 800
befil i svenskregistrerade fartyg och 3400 i utlindska.
Arbetsmarknaden internationellt dr god. Dirfér bedémer vi att den
minskning med 600 svenska befil som skulle uppkomma i
ligalternativet 1 SIS inte pd ett avgdrande sitt skulle urholka den
nautiska kompetensen i det svenska samhillet. I medelalternativet i
SIS skulle antalet befil i svenskregistrerade fartyg enligt vira
berikningar 6ka med 800. Dessa skulle, dtminstone p& kort sikt,
huvudsakligen tas frin dem som i dag arbetar utomlands, varfor det
totala antalet inte skulle 6ka. P3 linge sikt kan eventuellt
rekryteringen 6ka och totalantalet bli storre. Foér att fort-
sittningsvis ha svenska befil krivs utbildning. Det anser vi vara en
statlig angeligenhet. Utbildningsplatser ombord pd fartyg ir ett
krav for att erhdlla nédvindig praktik. I dag dr det kopplat till
nettomodellen men en alternativ 16sning kan vara att staten betalar
rederier foér att tillhandahilla dem. Det torde bli en avsevirt
billigare 16sning och det behover inte nédvindigtvis vara enbart 1
svenska fartyg. Det ir dirfér inget avgdrande motiv for sjofarts-
stdd.

Vi har funnit en samhillsekonomisk férlust p& 1,4 miljarder med
det nuvarande sjofartsstodet 1 Sverige. I kapitel fyra diskuterade vi
olika tinkbara andra motiv i form av positiva externa effekter som
kunde motivera stdd till branschen.
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Foér att motivera ett fortsatt sjofartsstod maste de effekterna
som inte ir internaliserade vara av en storleksordning storre in 1,4
miljarder. Vidare mdiste vinsten av att stddja just det maritima
klustret vara storre dn att stddja nigon annan sektor i ekonomin
om stddet ska kunna motiveras av den anledningen. Vi har inte
beriknat storleken pa nigra sidana eventuella effekter och har inte
heller sett nigra andra kalkyler av dem, dven om effekterna ofta
framhalls i andra rapporter. Vi bedémer dem dirfér inte tillrickliga
for att uppviga forlusterna.
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Appendix: Kanslighetsanalys

I tabell A.1 visas resultaten av de genomférda kinslighets-
analyserna. Varje berikning férklaras under tabellen. Inom parentes
anges det ursprungliga virdet och alla jimférs med utgdngsliget
som ir dagens situation. Det visar sig att det i stort sett enbart ir
virdet pd justeringen fér ytan A och den valda skattefaktorn som
paverkar storleken pd den samhillsekonomiska férlusten. Ovriga
antaganden om bemanning, stodberittigade fartyg och kostnader

forindrar inte slutresultatet nimnvirt.

Tabell A.1: Resultat av kdnslighetsanalyserna
Nytt Samhéllsekonomisk Procentuell
varde forlust (milj) forandring
Utgangslage 1403
1. | Hela besattningen (10 000) 9000 1332 -5%
11 000 1475 5%
12 000 1547 10 %
2. | Andel svenskar pa farjor (0,8) 0,9 1389 -1%
3. | Justering for ytan A (0,8) 0,5 1033 -26 %
0,6 1156 -18 %
0,7 1280 9%
0,9 1527 9%
1,0 1651 18 %
4. | Andel svenskar pa farjor utan stid
(1,0) 0,9 1410 0%
5. | Antal svenskflaggade férjor utan
stdd (33) 28 1494 6 %
38 1313 -6 %
48 1132 -19%
6. | Antal svenskflaggade lastfartyg
utan stad (7) 0 1439 3%
14 1367 -3%
21 1332 -5%
7. | Skattefaktor (0.3) 0 989 -30%
Skattefaktor: catering (0,3) 0,55 1457 4%
8. | Sysselsdttningsgrad: manskap (1,0) 0,8 1342 -4 %
9. | Sysselsattningsgrad: hela
besattningen (1,0) 0,95 1345 -4 %
10. | Sysselsdttningsgrad: manskap (1,0) | 0,8/0,95 1298 -1 %
/resterande beséttning (1,0)
11. | Bruttoldn 10 % hdgre 1544 10 %
12. | Justering for ytan A
(0,8)/Skattefaktor (0.3) 0,5/0 618 -56 %

307

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2010:73

. Utgdngspunkten fir vira berikningar dr att antalet anstillda

som 1 de officiella killorna anges till 12 030 ir dverskattat och vi
utgdr i stillet frdn 10 000. Varje férindring 1 procent av den
totala besittningen ger en halv procents pdverkan pi den
samhillsekonomiska férlusten.

. Andelen svenskar pa firjorna ir ett av vira mindre underbyggda

antaganden. Vi ser dock att en forindring 1 denna andel ger en
mycket liten paverkan.

. Justeringen f6r ytan A forklarades i avsnitt 3.3. Vi bedémer att

kinsligheten foér forindringar i stddet dr stor och att en liten
minskning av stddet ger stora effekter for den svensk-
registrerade handelstlottan. Dirmed blir utbudskurvan 1 figur
3.2 mycket flack och vi bedémer att ytan A utgér 80 % av
skillnaden mellan kurvorna. Om kinsligheten ir mindre blir
ocksd den sambhillsekonomiska forlusten mindre. Det skulle
betyda att de sysselsatta 1 sjofartssektorn har ett férhdllandevis
litet virde 1 sin alternativa sysselsittning. Exempelvis 1 figur 2.6
med en brantare kurva ir justeringsfaktorn 0,5. Kinslig-
hetsanalysen visar att denna justering har relativt stor betydelse
for resultatet.

. Vi har riknat med att alla ombordanstillda i de firjor som inte

far stéd (i huvudsak skirgirdsfirjorna) ir svenskar. Om vi
sinker andelen till 90 % 6kar den samhillsekonomiska forlusten
med knappt en halv procent.

. T referensalternativet har vi antagit att om stddet férsvinner

kommer alla stédberittigade firjor ut, férutom gotlandsfirjorna
och ytterligare en firja (Origo) som 1 dag far stdd. I forsta hand
kan man hir tinka sig att inte alla flaggas ut, exempelvis att vissa
finlandsfirjor kvarstdr 1 det svenska registret. For varje
ytterligare firja som blir kvar 1 det svenska registret minskar den
samhillsekonomiska férlusten med 1,2 %.

. Efter en genomging av skeppslistan bedémde vi att ett litet

antal lastfartyg blir kvar utan stéd, cirka sju stycken. Aven en
fordubbling eller tredubbling av detta antal ger en mycket liten
paverkan pd resultatet.

. I samhillsekonomiska kalkyler utgdr man sedan lang tid frn att

skattefinansiering medfér snedvridningar pd andra hill i
ekonomin och att man dirfor ska belasta aktiviteter som
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finansieras av staten med en extrakostnad pi& 30 %. For
infrastrukturinvesteringar har nyligen nya rekommendationer
inforts eftersom man dir anser att snedvridningen motverkas av
ett 6kat arbetskraftsutbud. Négra sidana effekter anser vi inte
forekommer 1 vart fall, men skulle man inte rikna med nigon
skattefaktor minskar den sambhillsekonomiska férlusten med
30 %.

A andra sidan menar man ofta att snedvridningen ir innu
stérre om resurser tas frdin momsbelagda aktiviteter. I de fallen
bér man rikna med en ytterligare skattefaktor som ir lika med
momssatsen. Vi anser att det enbart skulle kunna vara personer
som arbetar inom catering som har alternativ sysselsittning 1
momsbelagd verksamhet, sdsom restauranger. Ovriga ombord-
anstillda kan tinkas arbeta i andra linders fartyg eller 1
exempelvis myndigheter. T kinslighetsanalysen har vi dirfor
ocksd visat férlusten om man ligger pd ytterligare 25 %
skattefaktor for catering.

Den senare justeringen har liten betydelse, medan en kalkyl
helt utan skattefaktor ger 30 % ligre sambhillsekonomisk
kostnad.

I samhillsekonomiska analyser utgdr man normalt frin att pd
lang sikt har alla anstillda en alternativ sysselsittning. Det vore
orealistiskt att exempelvis fristillt manskap aldrig mer skulle {3
ett nytt arbete. And har vi i kiinslighetsanalysen visat effekten
av om endast 80 % av manskapet pd ling sikt erhiller ett nytt
arbete. Effekten pd den samhillsekonomiska forlusten blir indd
liten.

I denna variant har vi antagit att av alla i besittningen fir pd ling
sikt endast 95 % nytt arbete.

10. Hir har vi kombinerat antagandet om att 80 % av manskapet

11.

och 95 % av ovrig besittning har alternativ sysselsittning.
Aven detta enligt vir mening orealistiska antagande ger smi

effekter.

Utgdngspunkten for de samhillsekonomiska berikningarna ir
den bruttolon de anstillda har, vilket ligger bakom tabell 5.5.
Siffrorna frén olika killor skiljer sig hir it och dessutom visar
en jimforelse mellan faktiskt utbetalt stéd och vér berikning
av hur stort stédet borde vara att vdra bruttoléner kan vara
underskattade. Hir finns ett direkt samband mellan bruttolén
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och samhillsekonomisk férlust, sd att om de verkliga l6nerna
ir 10 % hogre dn de vi utgdtt ifrdn okar forlusten 1 mot-
svarande grad.

I denna analys har vi kombinerat de mest kritiska antagandena.
Skulle skattefaktorn helt utelimnas och dessutom justeringen
for ytan A vara mycket l18g kommer den samhillsekonomiska
forlusten att drygt halveras.
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Svenskt nadringsliv och svensk sjofart

Effektiva transportsystem dr viktiga fér svenskt niringsliv.
Sjoburna transporter spelar en visentlig roll 1 minga av
transportsystemen. Tillgdng till svenskbaserade sjdtransport-
yinster ses generellt som betydelsefull, men anses avgoérande
endast for vissa niringsgrenar. Svenskflaggat tonnage tillskrivs
ingen avgorande betydelse for svenskt niringslivs konkurrenskraft,
men ir viktig for den lingsiktiga kompetensférsérjningen.

De sjoburna sjotransporttjinsterna kan delas in 1 olika kate-
gorier. Kategorierna kan exempelvis spegla transportomriden,
transportdistanser eller olika godshanteringssitt och godstyper.
Exempel pd transportomrdden/-distanser ir intra-Europeisk och
inter-kontinental/6versjotrafik. Exempel pd godshanteringssitt ir
roro (roll on-roll off dvs. rullande gods), lolo (lift on-lift off dvs.
container och styckegods) eller bulkhantering.

Utredningen har tillfrigat foretridare med ansvar fér logistik-
systemen hos foéretag inom de branscher som listas nedan. Malm-
och stilindustrin dr inte med pd listan trots att den har betydande
exportvolymer. Denna och andra branscher som ocks saknas har
inte avsiktligt uteslutits utan intervjuerna har genomférts 1 den
ordning de har gitt att arrangera inom tidsramen fér projektet.
Procenttalen inom parentes anger en mycket grov uppskattning av
hur stor del av respektive bransch som respondenterna represen-
terar. Uppskattningen avser bolagens storlek i Sverige oavsett hur
stor del av transportverksamheten som dr att hinfoéra tll den
svenska marknaden.

¢ Petroleumindustrin (65 %)

e Skogsindustri (70 %)

¢ Konfektion (50 %)

e Konsumentprodukter (15 %)
e Fordon (70 %)

e Hamnverksamhet (25 %)

e Rederiverksamhet (20 %).
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Transportomraden & transportdistanser

Containern anvinds till minga av de lingviga transporterna av
gods till och frin dagligvaru-, konfektions-, skogs- och fordons-
industrierna. Till vissa delar av de kortviga, inom-europeiska
transporterna anvinds ocksi containern, men hir di i liten
utstrickning p& containerfartyg. Det dr tdg, lastbil och
roro/ropaxfartyg som anvinds i stillet.

Svenska sjofartsforetag har en begrinsad nirvaro i1 lingviga
containertransporter. Dessa ombesérjs till avgérande del av storre
utlindska operatérer. De utlindska operatérerna har dock 1 de
flesta fall representationer i Sverige.

Det idr vanligt féorekommande att féretag som har relativt sett
mindre volymer gir via speditionsféretag som i sin tur har
kontakten med de stora utlindska fartygsoperatérerna. Aven de
svenska foretag som képer storre transportvolymer ir smi for de
stora internationella containerfartygsoperatdrerna. Mojligheterna
att paverka villkoren ir dirmed mycket sm4.

Transporterna av fordon sker over sdvil korta som l&nga
distanser. Merparten av dessa gir med dedikerade fordons-
transportfartyg, si kallade vehicle roro carriers. Hir ir transport-
l6sningarna pa ett sitt standardiserade, men hela logistikuppligget
ir mer anpassat efter kundens behov. Hir ir mojligheterna till
paverkan storre och kreativa l8sningar virderas ocksd hogre.

Oljetransporterna kan indelas 1 flera olika segment. Den enkla
uppdelningen ir att separera rdoljetransporterna till raffinaderierna
frin oljeprodukttransporterna fr@n raffinaderierna. Det f6re-
kommer ldngviga transporter av bdda varukategorierna men kort-
och medeldistansskeppningar dominerar. Riolja himtas 1
betydande volymer frén Ryssland (Primorsk och Kaliningrad) och
Nordsjon dven om ndgra skeppningar kommer i storre fartyg mer
langviga ifrn.

Distributionen av oljeprodukter sker frin raffinaderierna 1
huvudsak till hamnar i Oster- och Nordsjoomridena. Transporter
fér mellanlagring 1 Sverige av olika former av olja férekommer
ocksa.
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Godshanteringssatt och godstyper

Rorotrafiken ir mest féorekommande pd vistkusten och 1 Bottniska
Viken. Skogsindustriprodukter utgér en visentlig andel av
godsvolymerna. Transporter av nya fordon tillgodoses ocksd 1 hog
utstrickning av roro-fartyg. Passagerarfartygen transporterar ocksi
gods. Mest intensiv ir trafiken pd Sydkusten, men det passerar dven
stora volymer genom hamnarna pd Vistkusten och i Stockholms-
regionen.

Trafiken med torrlastfartyg domineras i hég utstrickning av
transporterna till och frin Norrland. Hir svarar skogsindustrin f6r
stor andel av trafiken.

Bulklaster bestir huvudsakligen av olika former av flytande
produkter, frimst oljor samt torrbulk vilket domineras av
cementtransporter. Oljetransporterna fokuseras till raffinaderierna
1 Géteborg, Brofjorden och Nynishamn. Leveranser sker dirifrdn
till ett flertal hamnar utefter den svenska kusten samt till hamnar 1
andra linder 1 norra Europa.

Containerfartygstrafiken gir till betydande delar éver Goteborg.
P4 Sydkusten ir det frimst i Helsingborg som container hanteras.
Import av konsumentvaruprodukter sker huvudsakligen i
containers till distributionscentral féretridesvis inom Sverige. Om
varorna kommer fr&n andra kontinenter sker transporten med
sjofart fram till avlastningshamn och med tdg eller lastbil dirifrén
ull distributionscentralen. Kommer varorna frin annat land 1
Furopa sker transporterna ofta med tig eller lastbil. Aven hir
vanligen 1 container.

Svenska sjofartsforetag

Sjofartsforetagens nationalitet anses av ndgra av de tillfrigade
foretagens foretridare vara ovisentlig fér det egna transport-
systemets effektivitet och utveckling. De foretag som har den
stdindpunkten forefaller ha det gemensamt att man 1 huvudsak
utnyttjar standardiserade transportlésningar som handlas upp pé en
internationell marknad till villkor som ir jimfoérbara oavsett
transportleverantdrens nationalitet.

Flera respondenter anser det vara bittre kvalitet pd de levererade
transporttjinsterna som erbjuds frdn nordeuropeiska sjofarts-
foretag jimfort med de som erbjuds frin sjofartsforetag i 6vriga
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virlden. Dessa respondenter ser dock inte att tjinsterna som
levereras frin just svenska foretag ir pd nigot sitt bittre, eller
simre, in de frin &vriga nordeuropeiska verksamheter. De
verksamheter som har denna stdndpunkt har behov av en wviss
flexibilitet och anpassning 1 sitt transportsystem.

For nigra av de intervjuade tillskrivs svenska sjofartstoretag en
stor betydelse. Hir handlar det om forstdelsen for betydelsen av att
leva upp till de kvalitetskrav som stills pd dem. Svenska sjofarts-
foretag anses ocksd haft stor betydelse for den tekniska
utvecklingen av fartygen vilket har gynnat svenska import- och
exportforetag.

Samtliga tillfrigade verksamhetsforetridare siger att de har
faststillda kriterier som transportleverantdrerna méiste méta for att
fi erbjuda sina tjinster. Kriterier som nimnts berdr foljande
omréiden:

e Tidsprecision. Det ir vildigt viktigt och mer betydelsefullt in
kort ledtid.

o DPilitlighet.
o Tillginglig (uillricklig) kapacitet.

e ITF-avtal ska minimum gilla fér besittningen ombord pd
fartygen.

e Fartygen ska leva upp till kvalitetskrav avseende sikerhet och
miljo.
e Fartygen ska vara klassade av vilrenommerade klassnings-

sillskap vilket vanligen innebir att klassningsbolaget dr medlem
av IACS (International Association of Classification Societies).

e IT-anpassade tjinster.
o Attraktiva tidtabeller.

e Servicegrad i avsindarlandet. Detta avser frimst den lokala
partnerns férméga att kunna anpassa och finna 16sningar som ir
effektiva. Detta kan dven innefatta férberedande av varor sdsom
butiksuppdelning och mirkning.

Det forefaller rdda samsyn om att det har ett virde av att det

fortsatt finns svenska sjofartsféretag. Detta virde har respon-
denterna dock haft viss svdrighet att specifisera och kvantifiera.
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For de verksamheter som tillskriver svenska sjofartsforetag stor

betydelse for effektiviteten 1 transportsystemet och dirmed
konkurrenskraften har det varit littare att motivera virdet.

Ovriga verksamheters virdering av svensk sjofartsnirings

fortsatta existens bygger pd mer mjuka faktorer som punktvis
beskrivs nedan.

Bevarande av kompetensen. Forsvinner sjofartsforetagen frin
Sverige och varven frin Europa si gir mycket kompetens
forlorad och den framtida rekryteringsbasen eroderas. Vad ir
vinsten for Sverige att villkoren hir leder till att verksamheter
flyttar utomlands, exempelvis till Holland? Ar det inte bittre
for Sverige att verksamheterna blir kvar hir och att exempelvis
hollindarna kommer hit istillet?

Nordeuropeiska sjofartsforetag 1 allminhet och svenska 1
synnerhet ir generellt mer kreativa nir det giller att hitta
transportldsningar. Det dr avgorande for svenskt niringsliv och
speciellt svensk exportindustri att sjotransportsystemet bibe-
hiller sin konkurrenskraft. Skriddarsyr transportsystem gor
man dir s ir mojligt for att 6ka effektiviteten och den vigen {4
ned kostnaderna, vilket ir viktigt for konkurrenskraften. Det ir
en viktig férmiga som madste finnas tillginglig 1 Nordeuropa.
Den finns bitvis fortfarande kvar i Sverige. Det hir ir ett
kunskapsomride med forutsittningar att utvecklas snarare in
att avvecklas.

Det svenska sjofartsklustret har varit drivande internationellt
vad betriffar sjosikerhet och miljo.

Svenska rederier har ocksi bidragit mycket till den tekniska
utvecklingen av sj6farten i virlden.

Svenska redare idr utvecklingsbenigna av sjilva sjotrans-
portdelen, det vill siga fram till kajkanten. For det som tar vid
dirifrdn saknas dock egentlig innovationsférmiga hivdar vissa.
For de verksamheter dir detta dr av visentlig betydelse har man
sjilva ftt vara den drivande parten.

Svensktalande ir en férdel, om ej en avgérande sddan, for sdvil
utvecklingen som sjilva driften.

Virlden har krympt och tjidnster som tidigare 1 stora delar endast
kunde finnas 1 Sverige ir tillginglig i en vidare krets 1 dag. P4 flera
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hall i Nordeuropa finns kunskap, tjinster, kreativitet och innova-
tionsvilja som vil matchar de svenska. Kunskapsnivin om milj6 ir
hoég pd minga hall i virlden. Japanska redare har lyfts fram som ett
exempel.

De lingviga containertransporterna har haft problem med
tidsprecisionen. Den relativa litenheten hos svenska transport-
kopare gor att mojligheterna att paverka de stora container-
fartygsoperatorerna ir vildigt smi. En betydande nirvaro av
svenska rederier inom detta sjofartssegment kanske hade under-
lattat.

Roro-systemet dr mycket bittre pd tidsprecision, men
containern har en prismissig konkurrenskraft som boérjar viga
tungt nir fartygsstorlekarna passerar 1000 teu-grinsen. Detta gor
att de inter-kontinentala transporterna av varor som ir limpliga for
containerisering 1 hog grad gir i1 dessa system. Det finns exempel pd
lastigare som stannat kvar 1 roro-systemet under krisperioder trots
att containern varit prismissigt mycket konkurrenskraftig. Detta
har man gjort {or att bevara roro-systemet vilket annars riskerat att
slds ut permanent.

Svensk flagg

Flera av de faktorer som beskrivs ovan ir iven relevant 1 frigan om
betydelsen av svensk flagg. Det handlar i stor utstrickning om
kompetensforsorjningen, men utan svenskflaggad flotta minskar
ocksd inflytandet pa regelutformning avseende miljé och sikerhet.

Flaggan ir kanske viktigare 1 ett lingre perspektiv {6r att behilla
kompetensen. Ett praktiskt exempel ir betydelsen av att det finns
kompetens ombord for vintersjofart. Det handlar i forsta hand om
sikerhet, men 4ven om tidsprecision och fartygets slitage. Aven om
ett fartyg har hogsta isklass sd riskerar det bli sivil férdréjt som
utsatt fér onddigt slitage om besittningen saknar kunskap om
vintersjofart. Det rdder en generell brist pd sjofolk med kunskap
om vintersjofart. Vinter blir det givetvis varje ir, men svira
isvintrar sisom den nyligen ir det dessbittre lingre emellan.

Verksamheter forlagda lingre norrut i Sverige upplever i dag
problem med att rekrytera folk. Det dr dirfér vanligt att man gor
avkall pd sjofartskompetensen och vidareutvecklar personalen
internt.
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Anl6p pa Sverige

Sjofarten pd Sverige har analyserats for tidsperioden 1998-2009.
Foéljande avsnitt dr ett kondensat av Appendix 1 — Anlép pd
Sverige.

Antal anldp tll Sverige var som hégst 1999 nir 131 500 anlép
gjordes. Under 2008 var motsvarande siffra 127 880 innan finans-
krisen slog till och anlépen minskade till 118 370. Merparten av
anlopen ir firjeanlop, vilket idr en viktig transportdel f6r merparten
av alla lastbilstransporter till och frin alla Sveriges grannlinder
utom Norge.

Grafen nedan visar tydligt att i antalet anldp ir firjorna vildigt
dominerande, och har dessutom storre variation en &vriga

fartygstyper.

140,000

120,000 -

100,000 -

Antal anlép per flaggtyp, alla fartygstyper

20,000

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

mLastfartyg, svensk flagg ~ miLastfartyg, utlindsk flagg ~ mFirjor, svensk flagg u Férjor, utlédndsk flagg

Aven om man ser till dwt har firjorna halva kapaciteten av den som
anldper Sverige.
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alla far

per

Anlépt

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

mLastfartyg, svensk flagg. mLastfartyg, utldndsk flagg waFarjor, svensk flagg i Farjor, utldndsk flagg

Andelen fartyg med svensk flagg ir timligen konstant under
perioden.

Om vi ser till hela perioden finns det en del stora férindringar. Till
exempel har produkt och kemitankeranlopen okat med 25 %
medans antalet bulkfartygsanlop nistan har halverats. Aven
torrlastfartyg har visentligen firre anlép i slutet av perioden in i
bérjan — en nedging med 30 %.

Det gdr att misstinka att containerfartygen har tagit dver en hel
del av detta gods eftersom att antalet containeranldép har kat med
175 %.

Aven rorofartygens frekvens har minskat med en tredjedel
under perioden.

Antal anl6p per &r tys

Fartygstyp 1998 99 2 2004 2008

01 Réolietanker 280 302 202 278 294 259 241 313 306 280 326 275
02 Produkt- och Kemitanker 4,690 4,442 4718 4,895 4762 5,006 4761 5,081 5361 5500 5881 5568
03 Gastanker 354 416 423 409 418 519 545 552 533 521 479 452
04 Ovriga tankers 493 565 484 423 400 407 376 394 420 412 426 393
05 Bulker 1,344 1,229 956 1,008 983 986 938 1,082 1,000 1085 1,022 755
06 Torriast 16,369 16,001 16,701 15,464 15,784 15413 14,843 16,244 14,872 15286 14071 11384
07 Ovrig Torrlast 192 178 160 115 105 114 112 106 122 125 140 116
08 Container 853 1,280 1,230 1,244 1,265 1,345 1532 1,504 1879 2202 2323 2357
09 Rorolastfartyg 3673 3,740 3,908 3,444 3,385 3112 3,466 3176 3232 3166 2966 2798
10 Bifartyg 479 566 567 514 525 585 504 682 714 829 822 526
11 Farjor 85326 102,794 98,438 96,017 88,037 90,142 89,678 91,084 87,736 88,983 99,425 93,746

117,888 116,996 308 116175 118,368

Ett sitt att se hur viktigt den svenska industrin tycker att det ir
med svenskflaggat respektive svenskkontrollerat tonnage ir att se
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hur den defacto har agerat med sina transporter under de senaste
dren. Frin sjofartsverkets anlopsdatabas kan vi utlisa hur stor del
av fartygen som har svensk flagg frin 1998 fram till och med 2009.
Frin 2007 gir det ocksi att se hur mycket tonnage som ir
svenskkontrollerat.

Det ir litt att se att nir det giller rdoljetankers, gastankers,
ovrig torrlast och containerfartyg si idr det svenskflaggade
tonnagets andel minimalt. Diremot ir produkt- och kemitanker,
ovriga tankers (asfaltsfartyg), bulkers och rorofartyg svensk-
flaggade till olika grad. Aven de anvinda bilfartygen ir till
ungefirligen 10 % svenskflaggade.

Andel av totala antalet anlp som gjordes med svenskflaggade fartyg, per &r och fartygstyp

Fartygstyp 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
01 Réoljetanker 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
02 Produkt- och Kemitanker 36% 35% 36% 38% 37% 35% 37% 35% 36% 36% 34% 32%
03 Gastanker 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
04 Ovriga tankers 57% 65% 60% 61% 54% 47% 54% 23% 17% 19% 22% 28%
05 Bulker 42% 42% 41% 40% 41% 40% 47% 53% 52% 48% 40% 54%
06 Torrlast 10% 9% 9% 9% 10% 10% 11% 11% 11% 10% 10% 8%
07 Ovrig Torrlast 3% 3% 2% 2% 1% 0% 4% 3% 2% 3% 1% 0%
08 Container 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
09 Rorolastfartyg 42% 46% 43% 47% 54% 51% 54% 62% 63% 59% 64% 60%
10 Biffartyg 8% 6% 8% 13% 10% 6% 11% 6% 8% 8% 9% 8%
11 Farjor 37% 39% 36% 36% 34% 34% 36% 36% 35% 36% 44% 39%
Total 33% 35% 32% 32% 31% 31% 32% 32% 32% 32% 39% 35%

Nir man studerar hur mycket av tonnaget som ir svenskflaggat
med avseende pd dwt-storlek, vilket motsvarar fartygens last-
kapacitet kan man konstatera att andelen sjunker fér produkt-,
kemtankfartygen och bulkfartygen vilket betyder att de svensk-
flaggade fartygen i dessa fall har mindre storlek in genomsnittet.
For bilfartyg och firjor ir det tvirtom.

Andel av den anlopta dodviktskapaciteten som ver svenskflaggad, per ar och fartygstyp

Fartygstyp 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

01 Raoljetanker 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
02 Produkt- och Kemitanker 34% 32% 36% 36% 32% 29% 30% 29% 29% 2% 24% 21%
03 Gastanker 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
04 Ovriga tankers 67% 74% 69% 70% 63% 58% 1% 38% 29% 32% 36% 43%
05 Bulker 17% 16% 14% 12% 14% 14% 19% 22% 31% 2% 18% 19%
06 Torrlast 9% 9% 8% 8% 8% 9% 9% 9% 8% 9% 9% 8%
07 Ovrig Torrlast 2% 1% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 1% 1% 0% 0%
08 Container 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
09 Rorolastfartyg 54% 58% 55% 58% 62% 59% 61% 70% 69% 66% 69% 65%
10 Biffartyg 17% 13% 15% 20% 16% 13% 20% 15% 19% 19% 22% 16%
11 Farjor 43% 43% 43% 44% 42% 45% 47% 46% 46% 48% 48% 46%
Total 33% 34% 34% 34% 33% 34% 36% 36% 36% 36% 36% 34%

Procenttalen for det svenskkontrollerade tonnaget ir stdrre dn for
det svenskflaggade, vilket beror pd att svenska foretag opererar
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fartyg under annan flagg. Det svenskkontrollerade tonnaget ir
storst Asfalttankersegmentet, foljt av roro, bulkers, produkttank
och firjor i fallande skala.

2008
Varav Varav av Varav

v
Fartygstyp Antal Anlop_svenskkontrollerade svenskflaggade Antal Anlop svenskkontrollerade svenskflaggade Antal Anlop s

01 Réoljetanker 280 8% 326 6% 275 4%

02 Produkt- och Kemitanker 5509 50% 36% 5881 50% 34% 5568 53% 32%
03 Gastanker 521 0% 479 0% as2 6%

04 Gvriga tankers 412 71% 19% 426 69% 22% 393 72% 28%
05 Bulker 1,055 52% 8% 1,022 43% 40% 755 55% 54%
06 Torrlast 15168 21% 10% 13945 21% % 11233 29% 8%
07 Gvrig Torrlast 125 % 3% 53 100% 2% 116 1% 0%
08 Container 2202 1% 2323 5% 2357 0%

09 Rorolastfartyg 3166 61% 59% 2,966 67% 64% 2,798 64% 60%
10 Bifartyg 829 12% 8% 822 11% %% 526 11% 8%
11 Frjor 88,980 49% 36% 99,425 55% 4% 93,746 39% 39%

Appendix 1 — Anl6p pa Sverige

Foljande appendix innehdller detaljerad information indelad efter
fartygstyp. Varje avsnitt innehdller en tabell som visar antalet anlop
gjorda i Sverige per &r av fartygstypen fordelat efter fartygsnation.
Direfter visas motsvarande uppgifter uttryckt 1 aggregerad
dédviktskapacitet for de anlépande fartygen. Nistfoljande tabell
visar de lastade och lossade godsmingderna for fartygstypen per
fartygsnation. Fordelningen mellan  svenskkontrollerade och
svenskflaggade fartyg visas ocksa.

Fartygens 3alderstordelning respektive isklassning beskrivs
separat. Uppgifterna specifiseras per flagg och fartygstyp.

o -
Raoljetanker
Tabell 1: Antal anl6p i Sverige per ar, med raoljetankers, per fartygsnation
Antal anl6p i Sverige per r, med R&oljetankers, i storleksordning per fartygsnation

Flagg 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
LIBERIA 16 27 20 15 22 34 59 56 49 40 42 43
NORGE 88 85 87 88 89 55 46 51 53 38 51 33
ISLE OF MAN 4 14 36 25 29
MARSHALL ISLAND 8 6 11 10 11 25 19 15 19 19 26
BAHAMAS 12 12 6 12 24 34 17 31 30 22 39 22
GREKLAND 22 27 21 7 11 10 9 21 22 24 31 21
MALTA 3 5 1 6 15 17 19 18 13 15 36 20
STORBRITANNIEN 5 1 8 7 7 4 9 26 27 19 22 20
FINLAND 88 90 108 88 51 34 23 15 11 7 8 8
PANAMA 7 2 5! 2 2 11 11 2 3 8
CAYMAN ISLAND 4 4 2 3 12 3 7
CYPERN 3 19 5! 5 10 21 8 17 7 8 6
GIBRALTAR 2 1 6
RYSSLAND 2 4 4 5 15 1 1 13 16 30 14 5
SVERIGE 1

Ovriga (19) 33} 22 26 34 34 34 19 31 35 16 24 21
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Tabell 2: Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for raoljetankers
Anlopt kapacitet i tusentals dodviktston i Sverige per &r, med Rdoljetankers, i storleksordning per fartygsnation
Flagg 9
LIBERIA 1,692 2,462 1,993 1,824 2,208 3,594 5,766 5,638 4,278 3,908 4,247 4,006
NORGE 10,640 9,955 10,161 10,932 9,999 6,348 5,433 5722 5,507 3,860 5,137 3,279
ISLE OF MAN 343 1,165 3113 2,707 3,679
MARSHALL ISLAND 773 569 1,101 1,003 1,145 2,808 1,877 1371 1,833 1,926 3,346
BAHAMAS 1329 1,128 597 1,589 2,327 3422 1,804 3,367 3,060 2,172 4,066 2,847
‘GREKLAND 2,049 2,449 1,719 453 588 661 602 2131 2,061 2,016 3,067 2,300
MALTA 211 276 105 254 514 367 1,550 933 1,288 1,021 3,068 1,285
'STORBRITANNIEN 304 70 263 462 625 444 989 2112 2,161 989 777 1,677
FINLAND 2528 2,361 4,151 2,988 1,542 2,672 2,398 1,291 1,110 743 849 849
PANAMA 893 396 725 372 143 1,108 1,106 211 254 844
CAYMAN ISLAND 432 432 216 260 1,285 342 712
CYPERN 86 933 143 183 318 590 218 1,063 672 902 692
GIBRALTAR 91 3 20
RYSSLAND 110 253 225 274 723 20 20 259 133 199 229 30
SVERIGE 286
Ovriga (19) 4,664 2,520 4,270 5,303 4,228 4,960 2714 2,739 3,403 1523 2,001 2,018
27574
Tabell 3: Godsmangd i ton fraktat till och fran Sverige med raoljetankers

Tusentals godston fraktat till och fran Sverige per ar, med Réoljetankers, i storleksordning per fartygsnation

LIBERA 1,302 1,842 1513 1,250 1,583 2,971 4,764 4,229 3135 2993 3122 2723

NORGE 7,945 7464 7,927 8548 8162 5113 4,303 2437 3824 2,640 3,854 2417
ISLEOF MAN 309 989 2376 1,729 2,306
MARSHALL ISLAND 511 355 767 576 500 1,890 1,044 701 1,107 1,160 1,820
BAHAMAS o1 712 329 1044 1,602 2,060 1,406 2380 2,053 1,568 2,89 1,961
GREKLAND 1521 1,703 1,255 353 469 511 426 1,739 1,700 1,641 2123 1,362
MALTA 118 240 58 198 380 304 1313 795 1141 866 2172 1,080
STORBRITANNEN 161 40 195 369 358 376 789 1,762 1,743 715 675 1,049
FINLAND 2,021 1,760 3331 2,422 1,175 2,004 1,961 1,125 954 609 720 648
PANAMA 826 344 467 176 54 847 867 19 205 685
CAYMAN ISLAND. 311 249 138 156 1,026 283 467
CYPERN 7 455 128 142 240 494 168 879 614 552 488
GBRALTAR 69 2 12
RYSSLAND 81 150 181 211 544 17 18 223 122 177 202 28
SVERGE 147

Ovriga (19) 22,599 19,582 23010 24,645 23253 23818 22,291 23885 23527 18,025 22,896 20,000

3l draool doaral 10.975] 10,414 19.840]

Mingden r3olja som transporterades med fartyg kulminerade 2005,
med nirmare 22 miljoner ton. 2009 var det ca 18,5 miljoner ton, en
minskning med 15 %. En anledning dr naturligtvis den ekonomiska
krisen som orsakade en generell minskning av transporter 1 virlden,
vilket ocksi drabbade den svenska marknaden. Svensk flagg ir
ingen viktig friga nir det giller transporter av riolja, ett enda anloép
finns med 1 statistiken under de senaste 12 4ren, och det gjordes
1998. Sedan dess har inga anlop gjorts av fartyg med svensk flagg.
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Figur 1: Antal anlép i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,
raoljetankers

$
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Totala antalet anldp ir i samma storleksordning 1 dag som foér 12 &r
sedan. En mindre andel av anlépen gors med fartyg med europeisk
anknytning (frin ca 200 1 snitt per ir perioden 1998-2002 till ca 150
under perioden 2005-2009. Allt storre andel hamnar pd flaggor
som Liberia, Panama och Bahamas. Speciellt Liberia har ¢kat, ifrén
runt 20 till drygt 40.

Tabell 4: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade raoljetankers

Varav Antal anlop Varav Antal anl6p Varav

svenskkontrollerade svenskkontrollerade svenskkontrollerade
Hamn utlandsflaggade utlandsflaggade utlandsflaggade
Brofjorden 72 45 99 27 94
Degerharmn 1
Gavle 1 4 4
Goteborg 117 21 155 26 124 12
Harnosand 1
Karlshamn 13 8 11
Karskar 6 1
Malmo 37 18 18
Norrksping 2 1 1
Nynashamn 14 17 12
Oxelosund/SSAB 13 15 6
Pited/Haraholmen 1
Stenungsund 4 3
Sundsvall 3 1
Trelleborg 1 3 0
Total 280 66 326 53 275 36

24% 16% 13%
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Goteborg och Brofjorden ir de tvd klart stérsta hamnarna. Anlop
av svenskkontrollerade fartyg gors endast 1 dessa tvd hamnar. Inga
svenskflaggade anlép har gjorts under perioden 2007-2009.
Trenden ir att andelen svenskkontrollerade anlép som gérs
minskar, nistan en halvering pd 3 ir. Rioljetankers har av naturliga
skil en tendens att trafikera hamnar som ligger i nirheten av storre
raffinaderier, vilket medfoér att anlopen sker med jimférelsevis
stora fartyg i ligre frekvens. Den genomsnittliga kapaciteten pd de
fartyg som har anlépt Sverige har under de senaste 12 dren legat
strax under 100 000 ton.

Produkt- och Kemitanker

Tabell 5 Antal anlép i Sverige per ar, med produkt- och kemikalietankers,
per fartygsnation

Antal anlép i Sverige per ar, med Produkt- och Kemikalietankersi storleksordning per fartygsnation

Flagg 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
SVERIGE 1,707 1,567 1,716 1,873 1,764 1,743 1,739 1,788 1,953 2,003 2,027 1,767
NORGE 939 1,052 1,093 1,027 970 916 798 679 634 787 873 808
DANMARK 291 219 252 202 270 365 331 363 321 267 438 538
MALTA 230 218 193 192 221 251 222 244 260 169 303 367
PORTUGAL 141 152 203 156 143 138 165 242 261 293 289 339
NEDERLANDERNA a7 16 52 147 210 318 256 312 354 305 303 289
ITALIEN 161 128 137 149 148 165 161 166 201 193 267 246
CYPERN 164 86 65 88 82 99 99 187 245 319 154 158
GIBRALTAR 4 18 16 22 28 58 49 55 57 86 166 148
ISLE OF MAN 1 1 5 4 3 2 2 11 76 142 118 98
LIBERIA 29 22 26 23 59 70 75 71 85 125 103 92
SINGAPORE 37 24 3 2 3 5 8 11 40 112 173 91
BAHAMAS 81 146 147 131 94 108 102 71 56 67 71 84
TY SKLAND, FORBUNDSREP 80 49 19 56 74 64 49 66 125 79 79 84
FINLAND 121 115 96 112 91 78 91 132 66 48 79 73
STORBRITANNIEN 163 163 206 253 147 120 126 149 149 88 59 59
LUXEMBURG 26 42 20 35 22 28 40 38 55 63 54 59
MARSHALL ISLAND 1 2 1 8 14 26 24 46 82 60 58 59
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 230 208 225 192 214 188 198 139 68 42

SPANIEN 1 1 2 6 40 37 33 59 13
TANZANA 54 26 31 37

PANAMA 100 122 110 74 74 90 114 113 68 27 29 41
RYSSLAND 29 21 43 64 53 103 37 44 61 37 21 8
Ovriga (41) 54 45 58 48 7 69 69 114 107 164 158 147

Anlép av produkt- och kemitanker dr utspritt pd ett betydligt
storre antal flaggor dn rioljetanker, och antalet fartyg och anlop ir
betydligt hogre. Fartygen ir betydligt mindre, och de anléper ocksi
ett betydligt storre antal mindre hamnar in rioljetankers. Storleken
pd fartygen har 6kat markant under perioden, frin knappt 8 000
dédviktston till nirmare 11 000 dédviktston. En annan markant
skillnad mot rioljetankers ir att den svenska flaggan dr av betydligt
storre vikt 1 de hir segmenten, men vi ser ocksd en hogre andel av

Nordiska och Europeiska flaggor bland de vanligaste.
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Antal anlép i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,
produkt- och kemikalietankers
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Tabell 6:

Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for produkt- och

kemikalietankers

usentals dodvi

Anlopt kapacitet

orleksordning per fartygsnation

Flagg 1998 1999 2000 2001 2004 2005 2006 2007 2008 2009
SVERIGE 12,188 10,614 12,305 12,589 12,474 13,329 15,194 14,724 14,406 12,471
NORGE 7,975 8,553 8,813 8,131 8,024 6,793 6,666 8,603 9,551 8,388
DANMARK 1512 1,233 1,531 1,535 1,537 2,520 1975 2,001 3,259 5,885
MALTA 3,366 2,816 1,987 1,747 2,499 3,007 3384 2,356 4,310 4,169
PORTUGAL 520 518 725 531 77 1,133 1,237 1,412 1,656 1,999
NEDERLANDERNA 183 59 296 901 1,707 1,984 2,241 1,956 2,060 1,997
ITALIEN 600 586 628 729 1,401 1,252 1,549 1,483 2,674 2,802
CYPERN 1,986 843 479 715 1,152 1,225 2,528 2,422 1,871 1,814
GIBRALTAR 43 235 202 228 657 776 1,026 1,070 1,734 1,676
ISLE OF MAN 3 3 13 10 8 5 73 250 948 1,617 1,807 1,747
LIBERIA 839 517 691 582 1,097 1,528 1,984 1,698 1,778 2,195 2,417 2,149
SINGAPORE 116 180 92 69 92 152 189 239 594 1,464 1,903 1,019
BAHAMAS 420 628 513 503 299 343 412 728 606 1,024 1,370 1,054
TYSKLAND, FORBUNDSREP 890 655 337 344 754 607 573 663 993 519 782 842
FINLAND 1,219 1,132 932 1,084 974 765 1,081 1,757 1,230 953 1,992 25570
STORBRITANNIEN 964 1,153 1,105 1,590 1,384 1,306 1,439 2,087 2,231 1,183 1,052 1,350
LUXEMBURG 139 203 129 242 266 216 351 466 771 791 605 709
MARSHALL ISLAND 37 75 37 179 312 559 753 1532 2,461 1,855 1,660 1,978
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 1,433 1277 1,369 1,180 1,289 1132 1174 839 354 216

SPANIEN 46 8 59 40 267 305 277 517 359
TANZANIA 210 101 121 144

PANAMA 638 968 957 615 663 785 1,382 1,405 1,153 603 984 930
RYSSLAND 489 282 755 1,006 801 1,530 540 673 644 298 238 55
Ovriga (41) 264 143 381 224 841 530 829 1,646 1,962 5,197 4,208 4,492
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Tabell 7: Godsmingd i ton fraktat till och fran Sverige med produkt- och
kemikalietankers

999 2 2007 2009
SVERIGE z 9,862 9,875 , 8,976 9,872 10,203 11,832 11,473 11,245 9,243
NORGE 2 6,713 6,822 6,088 X 5,769 5,722 4,872 5,097 6,124 6,846 6,020
DANMARK . 922 1,098 1,067 " 1,252 1,167 1,822 1,393 1,524 2,408 4,076
MALTA X 1,917 1,479 1,325 X 2,129 1,786 2,073 2,469 1,744 3,378 3,008
PORTUGAL 231 385 269 312 541 699 779 816 1,205 1,334
NEDERLANDERNA 30 239 689 A 1,635 1284 1,540 1613 1,470 1539 1,450
TALIEN 354 387 470 805 843 761 873 833 1,101 1,413
CYPERN 688 377 472 710 906 953 1,863 1,988 1,556 1,467
GIBRALTAR 186 165 181 553 462 611 869 888 1,392 1,360
ISLE OF MAN 2 2 8 8 4 3 54 178 765 1,209 1,391 1,348
LIBERIA 537 369 487 428 737 1,027 1,308 1,160 1,250 1,545 1,600 1,577
SINGAPORE 68 108 49 42 68 68 81 137 346 1,047 1,473 686
BAHAMAS 311 509 383 369 198 251 290 475 408 689 979 693
TYSKLAND, FORBUNDSREP 725 542 261 201 549 462 401 438 637 289 483 513
FINLAND 1,017 952 785 804 795 606 801 1,245 928 740 1,430 1,851
'STORBRITANNIEN 810 1,019 1,033 1,377 1,167 1,100 1,246 1,656 1,846 889 757 939
LUXEMBURG 64 110 76 143 176 86 194 326 494 489 359 508
MARSHALL ISLAND 2 4 3 108 218 397 635 1,286 2,008 1,401 1275 1,413
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 1,036 956 1,058 916 1,018 907 953 691 293 171
SPANIEN 43 6 60 30 224 245 253 416 296
TANZANIA 190 94 100 122
PANAMA 403 754 719 424 395 491 965 864 748 330 499 500
RYSSLAND 375 221 557 779 599 1,027 458 551 521 244 191 47
Ovriga (41) 204 113 288 160 639 344 618 1,165 1,386 3,740 3,127 3,193

330201 soso2l sosal iacirl _izsao |
Tabell 8: Anl6p i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive

svenskflaggade produkt- och kemikalietankers

2008

Antal | Varav svensk- | Varav svensk-  Antal |Varavsvensk-|Varavsvensk- Antal|Varavsvensk-|Varavsvensk-

anlop | kontrollerade flaggade anlop kontrollerade flaggade anlop | kontrollerade flaggade
Goteborg 1,567 1,042 871 1,706 1,138 903| 1,668 1,064 741
Brofjorden 955 642 522 987 677 507| 924 736 467
Malmd 449 207 97 437 215 o1 447 211 65
Stenungsund 286 44 29 306 37 15( 302 61 31
Stockholm 250 91 57 262 92 53| 247 102 34
Gavle 159 56 26 190 70 35| 210 79 41
Karlshamn 202 98 79 218 88 71| 180 920 81
Norrkdping 172 70 a7 179 83 58| 160 74 39
Helsingborg 160 28 19 162 45 29| 147 38 24
Nynéashamn 120 78 8 132 98 9 110 74 8
Sodertalie 82 22 19 91 23 21| 103 36 19
Vasteras 94 65 39 929 70 32 96 7 36
Kalmar 88 48 6 78 48 23 89 42 14
Halmstad 80 60 45 91 65 36 81 58 42
Sundsvall 74 34 28 107 22 16 76 25 6
Ornskaldsvik 88 5 4 81 6 2 64 1
Oxeldsund/SSAB 75 15 5 122 16 3 62 14 3
Luled 53 23 19 45 18 16 50 35 12
Hoganas 51 0 42 0 49 0
Trelleborg 37 13 13 40 17 17 47 18 18
Ronnskar 65 0 56 0 43 0
Husum 44 5 1 47 3 40 3
Holmsund 38 25 18 44 18 12 39 21 8
Karlstad 23 11 11 31 28 28 26 24 24
Sandarne 20 5 28 1 1 26 9
Ovriga (43) 277 65 40 300 66 49| 282 84 54

Precis som for rioljetankers ir Goteborg och Brofjorden de
hamnar dir de flesta anlépen sker. Orsaken ir att rioljan fraktas till
raffinaderier dir den processas, varpd de mindre produkttank-
fartygen fraktar den i mindre portioner till andra hamnar runt om i
Sverige (en del av godset kommer naturligtvis dven att fraktas via
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vig och/eller jirnvig). Tabellen ovan visar att svenskkontrollerat
tonnage dominerar marknaden, omkring hilften av b3tarna
kontrolleras av svenska intressen, och ungefir en tredjedel ir
svenskflaggade. Denna andel har ocksd minskat nigot, frin 36 %
till 32 %, samtidigt som andelen svenskkontrollerat tonnage okar.

Gastanker
Tabell 9 Antal anlop i Sverige per ar, med gastankers, per fartygsnation
Antal anlop i Sverige per ar, med Gastankersi storleksordning per fartygsnation

NEDERLANDERNA 29 48 57 46 51 68 92 85 55 67 90 117
BAHAMAS 10 3 15 3 8 3 6 3 15 32 4 85
SINGAPORE 7 4 43 25 69 63 48 54 66 58
LIBERIA 52 102 79 34 28 60 40 41 69 50 23 53
MARSHALL ISLAND 2 2 5 5 5 27 10 34
NORGE 110 107 120 139 139 126 139 169 177 153 125 33
MALTA 55 a4 30 24
ISLE OF MAN 1 1 1 42 7 6 36 13
ANTIGUA 4 2 19 7 10 7 1 22 21 19 10
PANAMA 6 9 18 7 2 2 4 4 5 5 4 6
BELGIEN 8 15 1 2 9 5
CYPERN 1 5 3 9 8 4
LETTLAND 9 10 4
HONG-KONG 2 1 5 16 9 20 4 1 1 3
ITALEEN 1 1 1 2 2 2 4 27 18 28 1
FRANKRIKE 10 9 3 11 3 2 2 1 1 1
TYSKLAND, FORBUNDSREP 4 4 3 4 14 4 1
DANMARK 76 77 69 69 41 62 70 38 1 1 1
'STORBRITANNIEN 22 27 28 30 59 96 70 63 39 18 12
Ovriga (12) 24 28 12 26 23 36 16 9 2 4 2 0

Figur 3: Antal anl6p i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,

gastankers
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Tabell 10:

98
NEDERLANDERNA 18
BAHAMAS 43
SINGAPORE 21
LBERA 335
MARSHALL ISLAND
NORGE 1,227
MALTA
ISLEOF MAN 3
ANTIGUA 26
PANAMA 36
BELGIEN
CYPERN
LETTLAND
HONG-KONG 32
TALIEN 6
FRANKRIKE 205
TYSKLAND, FORBUNDSREP
DANMARK 211
STORBRTANNEEN 51
Ovriga (12) 166

Tabell 11:

4
5
265
37
290
236
247

12
177

21
112
88
38
315
151
102

69
22
351

159
198
217

Tusentals godston fraktat till och fran Sverige per

88
32
475
485
200

86
10

33
256
556
480

r, med gastankers, i storleksordning per fartygsnation

Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for gastankers

189
39

Godsmaingd i ton fraktat till och fran Sverige med gastankers

NEDERLANDERNA 49 86 99 183 103 262 317
BAHAMAS 17 4 24 4 21 5 9 33 27 102 437
SINGAPORE 10 3 51 31 76 83 83 181 254
LIBERA 177 305 189 84 142 174 151 108 233 101 175
MARSHALL ISLAND 1 1 3 3 3 7 31
NORGE 700 563 733 886 899 875 1,044 1275 1378 893 451
MALTA 46 24 28
ISLE OF MAN 1 1 1 52 8 60 33
ANTIGUA 14 5 50 15 29 27 2 36 53 2
PANAMA 17 34 o1 27 7 5 38 83 51 7 58
BELGEN 13 31 4 7 161 15
CYPERN 5 9 5 11 1 6
LETTLAND 53 22 13
HONG-KONG 15 2 8 23 14 34 8 20 2 7
TALEN 2 3 60 13 7 5 8 5 35 50 2
FRANKRKE 161 176 55 241 56 59 56 37 24 21
TYSKLAND, FORBUNDSREP 18 16 9 12 68 35 5
DANMARK 100 121 167 82 235 114 155 a3 1 2 3
STORBRITANNEN 24 143 65 97 227 240 209 175 % 136 91
vriga (12) 77 118 50 89 109 303 24 32 5 47 20

I likhet med rioljetankers ir svensk flagg ingen viktig komponent
nir det giller gastankfartyg. Inga anlop har registrerats med

svenskflaggade fartyg under perioden 1998 till 2009. En mindre
andel av tonnaget (6 %) som anlépt Sverige under 2009 har varit
svenskkontrollerat. Gastanksegmentet ir relativt marginellt 1

Sverige 1 dag, men indikationer finns pd en okad betydelse i

framtiden.
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Tabell 12: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade gastankers

2007

2008

2009

Antal anl6p

Varav Antal anlop
svenskkontrollerade
utlandsflaggade

Varav Antal anlép
svenskkontrollerade
utlandsflaggade

Varav
svenskkontrollerade

Hamn utlandsflaggade

Brofjorden 121 11
Goteborg 44 14
Karlshamn 20 2
Koping 40 0
Stenungsund 225 0
Sundsvall 2 0

Vésterds

Stenungsund ir den svenska hamn med flest anlép av
gastankfartyg, f6ljd av Brofjorden, Géteborg och Képing.

Ovriga tankfartyg

Tabell 13 Antal anlép i Sverige per ar, med 6vriga tankfartyg, per
fartygsnation

Antal anlép i Sverige per ar, med 6vriga tankfartyg i storleksordning per fartygsnation

Flagg

SVERIGE 282 365 292 258 217 193 204 92 72 80 94 111
DANMARK 82 76 69 60 55 56 67 78 68 48 52 44
FINLAND 22 16 44 19 27 50 7 78 96 94 101 84
BELGIEN 29 23 15 18 21 31 16 58 91 111 86 76
NORGE 72 75 39 32 37 32 52 60 33 24 13 10
NEDERLANDERNA 4 25 34 36 32 14 9 36 44 71 68
ANTIGUA 5 7 14 13 4 6 4
RYSSLAND 16 5 3
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 1 2 5 1 2 3 1

PANAMA 4 5

STORBRITANNIEN 1 1 4 1

TURKIET 1
GREKLAND 1

UKRAINA

MALTA 1

LIBERIA 1

Segmentet “dvriga tankfartyg” fingar upp de tankers som inte ryms
i nigon av de tre forsta typerna rdolje- produkt/kemi- och
gastankers. Det inkluderar tankprdmar, bitumenfartyg samt special-
tankers for exempelvis vatten eller fruktjuice, och representerar en
relativt liten del av trafiken till Sverige.

En relativt stor andel av trafiken sker med svenskflaggade
fartyg, men denna andel har minskat frin runt 60 % 1 slutet av
1990-talet och bérjan av 2000-talet, till runt 20 % mellan 2005 och
2008. Under 2009 dkade den svenskflaggade andelen av trafiken till
28 %, mycket pd grund av att den totala trafiken minskade medans
svenskflaggat 6kade ngot.
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Figur 4:

Antal anlép i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,
ovriga tankfartyg
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Tabell 14:

Nynésharm
Goteborg
Stdertalie
Maimo
Helsingborg
Norrkdping
Karlshamn
Vasterés
Holmsund
Sandarne
Kalmar
Stlvesborg
Gavle
Djurén
Landskrona
Lidksping
Ostrand
Stockholm
Ovriga (11)

Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade ovriga tankfartyg

Antal arav Antal
Antal Aniop | Svenskkontrollerade [ svenskflaggade _ Anlop e Anlop

146 129 129 3 132 132
54 53 13| 56 56 19| 62 61
48 2 4 56 19 9 53 16
a4 19 7 56 20 8| 50 19
20 19 24 3
1 10 1 15 15 2 13 13

9 12 12
15 14 2 2 4 12 12
1 1 7 1 10 5 10 10
11 11 7 13 13 6 9 9
4 4 1 6 6 1 6 6

3
2 2 1
1 1

1

2 1 1

1

18 14 1

19 1 0| 14 3 1 [
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Bulkfartyg
Tabell 15 Antal anlop i Sverige per ar, med bulkfartyg, per fartygsnation

Antal anl6p i Sverige per &r, med bulkfartyg i storleksordning per fartygsnation

Flagg 1998 1999 2000 2001 2002 2003| 2004 2005 2006 2007 2008 2009
SVERIGE 571 517 395 404 401 396 437 569 523 503 409 411
BAHAMAS 29 54 46 88 105 102 100 143 167 216 273 136
NORGE 334 283 165 110 129 141 134 98 111 130 94 47
PANAMA 38 34 32 55 44 49 44 48 37 29 41 37
BARBADOS 1 7 5 13 12 7 16
HONG-KONG 2 3 10 1 10 14 21 17 23 16 17 15
ANTIGUA 1 4 10 35 14 9 5 13 5 9 10 15
MARSHALL ISLAND 8 10 2 2 3 3 3 2 5 9 9 12
MOLDAV IEN 11
CYPERN 29 30 19 42 14 22 24 42 25 12 16 9
GREKLAND 24 18 25 22 25 19 21 17 8 7 6 8
MALTA 54 18 13 24 20 26 18 9 17 15 10 7
LIBERIA 14 18 12 17 27 12 15 13 7 5 4 6
PORTUGAL 12 9 6 6 6 22 14 4
SINGAPORE 8 7 7 10 1 3 2 2 4 2 4
TURKIET 12 4 7 4 14 9 1 1 3 1 3
CAYMAN ISLAND 1 2 3 1 3
KINA 4 8 5 6 5 10 2 8 4 1 1 2
FILIPPINERNA 3 2 3 4 2 2 2 6 1 2 5 2
KROATIEN 1 1 1 2 1 1 3 1 1 2
RYSSLAND 22 25 11 7 11 7 2 3 3 1 2 1
ITALIEN 1 1 1 3 2 1 46 1
STORBRITANNIEN 2 2 2 5 3 2 2 1 1
SYD-KOREA 1 1 2 1 3 1 1 1
JAPAN 1 1
FINLAND 93 101 92 84 78 100 45 40 25 39 42

()vriga (35) 93 89 97 85 61 48 42 36 13 16 10 0

o o o5 oosl sl ool oasl osl ool Lossl ool 75 |

Antalet anlép med bulkfartyg har minskat kraftigt, frin 1344
under 1998, till 755 anlép under 2009 — en minskning med 44 %.
Samtidigt har godsmingden minskat med 47 %. Den klart stérsta
andelen av anlopen sker med svenska fartyg, medan andra flaggor
har tagit 6ver en allt storre del av godset, och Panama har passerat
den svenska under 2009. Detta beror frimst pd att den
genomsnittliga storleken pd de utlandsflaggade fartygen har 6kat
samtidigt som den har minskat f6r de svenskflaggade.
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Tabell 16:

Flagg 1998| 1999 2000)
SVERIGE 2536 2086 1,704
BAHAMAS 857 673 844
NORGE 1,403 1792 1311
PANAMA 881 659 836
BARBADOS 36

HONG-KONG 70 92 320
ANTIGUA 22 14 35
MARSHALL ISLAND 145 75 7
MOLDAVIEN

CYPERN 250 379 357
GREKLAND 782 433 672
MALTA 774 333 455
LIBERIA 828 753 489
PORTUGAL

SINGAPORE 424 1,230 290
TURKIET 203 44 120
CAYMAN ISLAND

KINA 115 251 108
FILIPPINERNA 78 16 49
KROATIEN 18 18 3
RYSSLAND 237 178 o1
ITALIEN 62 50
STORBRITANNEEN 65 51 8
SYD-KOREA 21 27
JAPAN

FINLAND 263 237 196
Ovriga (35) 1,501 1853 1715
Total 11,600

Godsmingd i ton fraktat till och fran Sverige med bulkfartyg

Tusentals godston fraktat till och fran Sverige per &r, med bulkfartyg, i storleksordni

Figur 5:
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Antal anl6p av bulkfartyg i svenska hamnar per ar och fartygsnation

200

er fartygsnation
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
1,609 1,683 1,682 2,192 2,529 2,737 2,486 1,498 1,325
1,140 797 715 454 670 681 752 898 532
1,235 647 1,131 1,011 388 574 588 468 118
1,250 1,347 1,653 1,289 1,425 1,158 929 990 1,374
167 37 52 52 27 62
27 248 339 686 610 619 524 625 496
123 64 32 19 98 20 87 115 235
63 103 41 76 88 155 438 321 385
21
833 339 360 493 540 215 235 381 190
551 809 743 1,060 797 361 307 307 319
396 370 512 305 192 673 288 111 149
494 948 612 507 536 226 168 104 224
33 25 16 17 18 58 40 9
238 30 125 61 41 129 50 78
61 176 172 1 41 65 37 83
25 21 31 10 118
107 158 318 61 332 146 42 21 72
139 46 65 74 177 19 75 205 73
53 44 20 42 32 33 69
103 149 100 34 51 60 11 37 18
72 187 70 48 485 59
148 33 54 69 15 44
36 9 34 43 25 44
11 37
176 150 241 386 492 90 218 201
1,725 1,305 1,134 761 543 266 354 233
o521l 102171 _o821] 065 7.202] 634 |
Antal anlop i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,
Ovriga (50)
® HONG-KONG
RYSSLAND
——— B LIBERIA
— —
F— B MALTA
GREKLAND
B CYPERN
B PANAMA
B BAHAMAS
B NORGE
H FINLAND
W SVERIGE

1998

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

2008

2009
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Tabell 17: Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for bulkfartyg

Anl6pt kapacitet i tusentals ddviktston i Sverige per ar, med bulkfartyg, i storleksordning per fartygsnation

SVERGE 2853 2456 1965 1959 1991 2018 2594 2940 3519 2813 1891 1682
BAHAMAS 1100 1225 1278 1602 1185 828 483 908 781 808 951 771
NORGE 1646 2150 182 2039 937 1464 1411 521 755 726 601 124
PANAMA 1842 1203 1663 2415 2299 2791 2005 2451 1784 1545 1866 2,140
BARBADOS a 233 53 58 54 a1 70
HONG-KONG 146 176 504 30 425 522 1251 956 1203 78 1005 745
ANTIGUA 35 2 ' 187 220 66 48 137 23 103 157 303
MARSHALL ISLAND 174 100 9 o1 220 a7 121 102 235 652 557 710
MOLDAVIEN 2
CYPERN 554 608 500 135 453 729 650 894 303 382 671 217
GREKLAND 1,088 800 1,323 94 1478 1231 14238 1154 567 491 a5 456
VALTA 1518 453 233 856 501 789 470 243 810 03 23 o
LIBERA 1047 1132 738 918 1631 625 837 797 367 266 23 201
PORTUGAL 37 28 18 18 18 61 a2 10
SINGAPORE 601 1284 338 an 2 172 68 84 248 74 134
TURKIET 498 149 322 134 449 314 2 52 95 6 152
CAYMANISLAND 52 22 33 u 20
KINA 190 431 166 273 233 574 101 509 255 7 37 153
FILPPINERNA 12 55 55 286 95 89 152 341 30 88 208 88
KROATIEN 30 23 23 67 35 23 68 34 34 161
RYSSLAND 496 350 132 166 23 155 0 7 72 20 50 19
TALEN 83 60 7 200 149 75 509 7
STORBRITANNEN 81 54 116 238 57 58 143 ) 56
SYD-KOREA 27 Ed 65 27 102 % 27 52
JAPAN 54 9
FINLAND 211 262 215 201 71 262 329 435 100 206 217
Ovriga (35) 2381 2670 2851 2512 1954 1577 1021 721 429 555 282

Den genomsnittliga fartygsstorleken for varje anlép har gitt ifrn
knappt 5 000 dwt for svenskflaggade fartygen till strax under 4 100
dwt. For fartyg med Panama-flagg har storleken samtidigt okat
med mer dn 19 %, frdn drygt 48 000 till nistan 58 000 dwt. Att de
utlandsflaggade fartygen i snitt dr s§ mycket storre dn de svenska
beror pd att de generellt transporterar gods 6ver lingre strickor,
ofta transoceant. De mindre bulkfartygen som trafikerar svenska
hamnar gir 1 stdrre utstrickning i det svenska niromridet,
Ostersjon Kattegatt och Skagerrak samt norra delen av Europa.

Tabell 18: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade bulkfartyg

2007

rav
Hamn Antal Anlop Svenskkontrollerade | Svenskflaggade _  Antal Aniop
202 3

4

2 0
Vasterés 36 4 4 2 2 2 32 6 6
Oxelosund/SSAB 62 19 19 42 0 2 0
Stockholm 38 u 1 7 2 18 2 kY] 16
Malmo 20 12 10 15 4 2 20 4 4
Djurén 5 5 5| 3 u 1] 7 15 15
Ahus 7 2 2 3 2 2 14 5 5
Norrkbping 12 4 4 15 6 6 1 8 8
Halmstad 12 4 4 18 3 3 12 2 2
Koping 15 6 1 6 1 1 6 5 5
Storungs 3 30 18] 18 7 o 0
Goteborg a 0 13 [ 3 0
Ovriga (38) 14 50 43| 104 a3 30 9 62 58
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Vi kan se att drygt hilften av de anlép som gors sker med
svenskkontrollerade fartyg. Den storsta delen av de svensk-
kontrollerade fartygen har ocksi svensk flagg, av 417 anlép av
svenskkontrollerade fartyg 2009 var inte mindre dn 411
svenskflaggade.

Torrlastfartyg

Sverige ir en av de storsta flaggorna nir det kommer till trafik med
torrlastfartyg i svenska hamnar, men antalet anlép har minskat med
46 % sedan 1998. Samtidigt har det totala antalet anlép med
torrlastfartyg minskat ifrdn drygt 16 000 till strax dver 11 000.

Tabell 19 Antal anlop i Sverige per ar, med torrlastfartyg, per fartygsnation

Antal anlop i Sverige per &r, med torrlastfartyg i storleksordning per fartygsnation

Flagg 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
NEDERLANDERNA 1421 1573 1,790 2,128 2,233 2,163 2,037 2,256 2,020 2,080 1,948 1,809
ANTIGUA 1,886 1,635 1,763 1,530 1,577 1,708 1,347 1,381 1,520 1,555 1,732 1,615
NORGE 1,653 1,852 1,664 1,560 1,665 1,534 1471 1,670 1,712 1,533 1,464 1,131
GIBRALTAR 324 353 438 532 508 535 517 734 960 1,225 1,125 1,036
SVERIGE 1,697 1,493 1,474 1,404 1,583 1,563 1,624 1,821 1,572 1,537 1,356 916
TYSKLAND, FORBUNDSREP 1,901 1,600 1,724 1,395 1,364 1,365 1,464 1,380 1,248 733 615 522
RYSSLAND 2,185 1,952 1,931 1411 1173 1,064 918 1,664 1,150 1,036 852 471
FINLAND 574 494 692 600 579 674 695 553 465 682 576 464
MALTA 332 379 414 305 214 283 338 337 273 441 494 456
S:T VINCENT AND THE GRENADINES 675 793 780 689 827 919 921 816 569 735 601 453
CYPERN 770 676 745 762 1,047 744 709 649 543 441 476 442
ISLE OF MAN 53 63 68 64 103 131 187 219 282 381 453 390
BAHAMAS 197 222 266 262 275 266 285 295 266 271 285 253
STORBRITANNIEN 469 480 514 621 607 648 744 835 648 706 301 235
DANMARK 517 554 502 479 380 375 340 265 323 361 377 224
PANAMA 222 207 233 160 130 159 193 178 184 240 209 163
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 152 180 195 155 183 150 115 205 262 304 321 141
LITAUEN 123 244 218 140 164 191 155 113 60 57 57 51
BELIZE 89 112 132 133 56 29 82 114 122 138 201 134
HONDURAS 194 185 188 209 204 157 170 169 132 72 58 28
ESTLAND 168 165 144 117 107 125 62 34 65 23 9 1
PORTUGAL 43 51 49 49 84 59 55 61 94 79 49 49
LETTLAND 138 143 137 113 52 7 7 12 29 27 45 69
KAMBODJA 110 98 110 74 58 43 35 86 9 13 34 20
MAYANMAR 73 64 72 69 68 68 16 4 10 7 17 12
POLEN 24 18 24 52 87 90 62 75 36 38 30 48
TONGA 70 84 86 84 75

BARBADOS 9 15 39 14 10 27 51 31 143 113 121
'COMORERNA 27 36 38 69 57 63 31

‘GEORGIEN 2 5 46 41 24 53 32 20 13 56 27 28
COOK ISLANDS 3 112 86 25
FAROARNA 3 2 2 3 7 81 60 18 12
GREKLAND 19 40 54 40 47 45 50 47 47 35 24 29
SPANIEN 6 5 36 75 1 2 1 1
ITALIEN 53 1

Ovriga (57) 258 235 190 140 162 188 152 193 90 163 118 35
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Figur 6:

torrlastfartyg

SOU 2010:73

Antal anlép i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,

Tabell 20:

Anlopt kapacitet i tusentals dodviktston i Sverige per &
91

med torrlastfartyg

storleksordning per fartygsnation

Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for torrlastfartyg
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1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Flagg 99 20 2001 2002 2003 2004 2005 2007 2008 2009
NEDERLANDERNA 4,491 5116 6,738 8,489 9,048 9,049 8,611 9,795 9,511 8,942 8.464
ANTIGUA 5,958 5323 5,566 4,862 4,948 5532 4,158 4,253 5,604 6,350 6,289
NORGE 4,900 5597 5,583 5222 5,795 5441 5419 6,430 6,034 5,005 4177
GIBRALTAR 1,197 1,253 1,530 1,855 1,625 1,860 1,837 2,773 4,866 4,735 4,408
SVERIGE 5,032 4,689 4,741 4,627 4,928 5,097 5,212 5,904 5,618 5,270 3,590
TYSKLAND, FORBUNDSREP 6,794 5972 6,816 6,157 5,939 5,886 6,204 5831 3314 2,638 2,380
RYSSLAND 6,799 6,175 6,329 4,621 3,758 3,641 3,069 5,410 3,400 2,841 1,694
FINLAND 2,370 2444 3,163 2,549 2,748 3,130 3,069 3,157 4,162 3,569 2,624
MALTA 1,300 1,609 2,001 1,604 1,097 1,323 1,428 1,709 1,918 2,538 2,226
S:T VINCENT AND THE GRENADINES 2,050 2483 2,498 2,106 2,297 2,588 2,268 2,038 2,036 1,753 1,328
CYPERN 3,202 2,820 2,796 3,093 4,286 3,077 2,934 2,658 1,919 1,800 1,804
ISLE OF MAN 171 204 220 275 502 634 803 1,174 2,169 2,286 2,069
BAHAMAS 1,402 1,743 1,921 2,080 2,141 1,796 2,190 2127 1315 1,255 1,044
STORBRITANNIEN 1721 1,886 2,057 2,591 2,357 2,780 3,098 3,549 3,258 1775 1,361
DANMARK 819 820 776 914 744 718 604 560 844 980 589
PANAMA 876 726 836 548 559 682 1,395 1,253 758 1,122 726
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 538 788 895 677 961 802 624 1,021 1,345 1,382 674
LITAUEN 519 1,153 1,076 622 714 924 753 460 254 270 210
BELZE 266 331 391 372 127 75 185 263 312 481 299
HONDURAS 180 180 162 180 174 136 157 148 69 60 35
ESTLAND 351 342 365 275 283 410 347 104 82 37 4
PORTUGAL 118 144 163 157 317 220 205 238 332 229 227
LETTLAND 430 441 427 350 184 31 26 45 68 86 114
KAMBODJA 284 240 273 164 115 92 69 153 32 89 54
MAYANMAR 188 164 185 177 175 175 41 10 18 44 31
POLEN 92 39 54 134 217 265 193 204 72 58 80
TONGA 129 155 159 155 138

BARBADOS 54 49 146 62 40 121 201 155 508 398 460
CCOMORERNA 67 89 94 170 141 154 7

GEORGEN 6 16 165 151 93 182 99 42 36 150 68 66
COOK ISLANDS 2 190 162 43
FAROARNA 4 2 16 24 31 151 127 70 27
GREKLAND 166 357 445 370 353 354 374 343 358 280 176 223
SPANEN 25 22 155 323 4 9 5 5
TALIEN 260 8

Ovriga (57) 1,744 1,787 1,238 1,03 1,236 1,610 1,374 1,760 1,536 1,069 559 204

Nir man betraktar den anlépta kapaciteten ser man att den
svenskflaggade delen inte har minskat lika mycket som den totala
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anlopta kapaciteten, minskningen ir hir 29 %. Det tyder pd att de
svenskflaggade fartygen i genomsnitt har o6kat 1 storlek, frin
knappt 3 000 till mer dn 3 900 dédviktston under perioder 1998 till

2009, en 8kning med drygt 30 %.

Tabell 21:

Godsmangd i ton fraktat

sordning per farty,
200 2005 2006
NEDERLANDERNA 2,894 3,993 4,834 4,926 5,247 5,246 6,024 5,349
ANTIGUA 2,778 2,885 2,646 2,869 3,137 2,570 2,877 3,015
NORGE 3,182 3,553 3,559 3,784 3,669 3,353 3,952 4,347
GIBRALTAR 936 926 1,199 1,192 1,365 1,313 2,027 2,867
SVERIGE 3,942 3,632 3,345 3,642 3,809 4,040 4,612 3971
TY SKLAND, FORBUNDSREP 2877 2,945 2,273 2,328 2,507 3,006 2,791 2,308
RYSSLAND 4,929 4,934 3,615 2,889 2,699 2,309 4,469 2,989
FINLAND 1,978 2,769 2,496 2,588 2,732 2,928 3,154 3,085
MALTA 758 1,180 973 752 848 1,005 1,169 913
S:T VINCENT AND THE GRENADINES 1,448 1,720 1,523 1,747 2,204 2,043 1,865 1,304
CYPERN 1,314 1,650 1,716 2,686 2,366 2,430 2,100 1,509
ISLE OF MAN 34 32 142 218 331 380 607 961
BAHAMAS 559 832 937 930 779 949 874 793
'STORBRITANNIEN 1,138 1,388 1,625 1,693 1,842 2,115 2,308 1,692
DANMARK 586 550 602 532 468 428 395 506
PANAMA 460 499 318 300 352 462 474 478
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 397 477 373 464 375 362 679 748
LITAUEN 296 483 265 417 578 a77 320 154
BELIZE 152 179 132 84 45 140 215 220
HONDURAS 148 128 152 149 116 132 126 99
ESTLAND 154 183 145 130 251 221 80 181
PORTUGAL 73 107 119 255 189 193 183 319
LETTLAND 356 358 293 139 27 25 38 58
KAMBODJA 210 216 108 78 61 54 105 16
MAYANMAR 168 173 165 160 163 37 6 23
POLEN 32 34 98 184 181 142 165 57
TONGA 72 101 99 86
BARBADOS 47 121 47 35 88 116 104
'COMORERNA 48 84 197 166 172 86
‘GEORGIEN 4 7 117 108 55 131 72 32 29
COOK ISLANDS 2
FAROARNA 1 1 10 17 26 92
GREKLAND 57 78 64 70 92 83 87 95 90
SPANIEN 22 19 82 179 2 4
ITALIEN 192
Ovriga (57) 642 547 477 425 467 617 500 541 378

6,051 5514 4,814
3,160 3,991 3,398
4,116 3,870 3,108
3,398 3,476 3,057
5,020 4,786 2,864
1,615 1,433 1,264
2,835 2,309 1,276
4,143 3,535 2,607
1,327 1,658 1,481
1,738 1,377 1,027
1,425 1,340 1,170
1,505 1,760 1,416
688 707 590
1,704 878 709
569 563 317
329 367 256
881 785 383
162 169 100
280 433 255
62 48 25
67 27 3
315 167 159
65 71 91
18 78 46
13 31 23
65 48 67
380 344 347
123 58 55
156 129 37
98 48 12
119 71 87
5 2
6
381 339 118
2518

till och fran Sverige med torrlastfartyg
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Tabell 22: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade torrlastfartyg

Antal Varav Antal Varav Antal
e svenskflaggade _ Turer erade | svenskflaggade

Karlshamn 1,189 138 61] 1,053 28 853

Norrkiping 538 98 36 550 18] 481 99 40
Halmstad 808 118 68 509 74 448 93 36
Sundsval 452 61 34 429 7 399 43 2
Varberg 449 5 1] 426 12| 394 27 1
Vasteras 545 300 63 468 47, 3ar2 197 30
Anus 262 a 11} 325 13 368 208 16
Oxelosund/SSAB 633 313 139) 562 107 347 166 2
Jitterson an 2 3| a2 13| 344 16 5
Helsingborg 247 160 23) 430 35| 341 73 34
Holmsund 186 35 14] 179 14] 273 a8 12
Gavie 205 46 26 a1z 27] 251 66 2
Sedertélie 282 239 58| 225 51] 249 176 %)
Oskarshamn 261 86 12} 326 0| 243 72 4
Malmd 306 67 57, 200 60 237 60 3
Hargsham 154 23 12 193 10 235 36 9
Uddevalla 346 a 12} 274 20 228 18 5
Kalmar 15 54 17] 366 24 217 76 27
Gruvén 216 169 82 220 7 208 173 70
Sivesborg a7 36 9| 350 8 0| 206 16 1
Pited/Haraholmen 246 9 4 222 106 28 191 67 31
Luled 308 89 31 308 88 45| 186 61 11
sie 176 30 12| 199 57 1| 1 63 8
Storungs 292 82 65} 223 79 72| 171 64 57
Karskar 215 16 1 240 12 1] 170 3 0
Lyseki 241 33 0| 190 25 3| 166 25 0
Husum 338 [ 5| A6 67 6| 162 33 7
lggesund 186 o 23 138 81 19| 152 77 17
Landskrona 211 3 25} 234 22 13| 152 25 15
Stockholm 118 86 a4 126 7 22 151 70 39
Ornskoldsvik 236 60 29 178 38 9 144 80 5
Ronnskar 156 EY 48 130 65 36| 135 53 27
Lidkoping 153 7 23] 191 9 30| 129 7 33
Falkenberg 287 a7 16} 200 a4 9 125 23 12
Koping 230 104 72| 168 55 45 14 38 20
Skutskér 141 17 1 170 10 2| 113 4 2
Goteborg 205 2 8| 112 2 5| 1 14 2
Ovriga (69) 3,021 1,130 353 2,737 1,052 326 2147 853 191

1536

10%

Ovriga torrlastfartyg

Ovriga torrlastfartyg inkluderar kylfartyg, torrlastprimar och
specialfartyg som exempelvis semi-submersible heavy-lift (fartyg
som dr specialiserade fér att frakta tunga projektlaster), atom-
avfallstransporter etc. Det ir ett mycket litet segment, och den
svenskflaggade delen har minskat till 0 anlép under 2009, frin att
ha varit som hégst 20, eller 11 %, 1999.
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Tabell 23 Antal anlép i Sverige per ar, med ovriga torrlastfartyg, per
fartygsnation

Antal anlp i Sverige per ar, med 6vriga torrlastfartyg, i storleksordning per fartygsnation

Flagg 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008} 2009
BAHAMAS 82 72 64 65 54 57 53 57 57 62 61 69
NEDERLANDERNA 4 11 10 9 13 11 12 8 7 2 2
LIBERIA 34 33 36 2 2 1 1 5 10 5 5
GEORGIEN 10 21 1
PANAMA 25 12 10 6 4 4 2 7 4 4 6 5
BELZE 3 5 7 7 8 12 14 8 14 1 1
FINLAND 1 13 4
S:T VINCENT AND THE GRENADINES 2 1 2 3 3 3 5 8 7 10 3
STORBRITANNIEN 5 1 3 3 3 3 5 2 7
NORGE 1 2 1 3 2 3 6 5 4 2 4
NEDERLANDSKA ANTILLERNA 8 8 7 5 7 9 8 2 6 1 2 2
ANTIGUA 3 1 1 1 1 1 1
COOK ISLANDS 1
FAROARNA 3 1 6 1 1
ISLE OF MAN 1 1
MALTA 5 5 2 2 1 1 6 7 1
MARSHALL ISLAND 1
SVERIGE 5 5 3 2 1 4 3 3 4 1
Ovriga (25) 15 20 14 9 10 9 8 8 11 7 6 0
[ 0w il el el usl sl il il el 22l sl ol o
Figur 7: Antal anlop i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,
ovriga torrlastfartyg
250
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Antal anl6p av dvriga torrlastfartyg i svenska hamnar per ar och
fartygsnation
o
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Tabell 24: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade oOvriga torrlastfartyg

Antal Anlsp | svenskkontrollerat | svenskflaggat Antal Anlép | svenskkontrollerat | svenskflaggat Antal Anlop | Svenskkontrollerat [ Svenskflaggat

Goteborg 51

Koping 17

Uddevalla 17 1
Vastervik 8

Helsingborg 6

Ovriga (24)

Containerfartyg

Nir det giller containerfartyg ir svensk flagg i princip oviktig, dd
inga svenskflaggade fartyg finns med bland de som anlépt svenska
hamnar under perioden 1998-2009. Trafiken domineras av EU-
flagg som Tyskland, Nederlinderna och Storbritannien, och de stir
tillsammans f6r 6ver 40 % av den anldpta kapaciteten 1 dodviktston
under 2009. Trenden har varit att anldpen med danskflaggade
fartyg har minskat, frin att ha varit klart stérst 1998, och sivil
Nederlinderna som Storbritannien har 6kat kraftigt. P4 senare &r
har ocksd Cypern klivit fram som en viktig flagg bland
containerfartyg, och under 2009 blev den nist storst mitt i dodvike,
efter Nederlinderna. Av totalt 35 representerade flagg stir de 8

storsta f6r 87 % av den anlépta kapaciteten, 5 av dessa kommer
ifrdn EU-linder.

Tabell 25 Antal anl6p i Sverige per ar, med containerfartyg, per
fartygsnation

Antal anlSp i Sverige per r, med containerfartyg i storleksordning per fartygsnation

TYSKLAND, FORBUNDSREP 407 782 736 710 678

779 828 781 755 598 315 327
NEDERLANDERNA 160 189 117 162 131 171 228 255 342 386 641 723
STORBRITANNIEN 31 79 153 113 173 199 212 244 261 287 267 236
ANTIGUA 16 15 37 119 59 65 98 92 252 412 333 207
CYPERN 2 1 1 18 31 7 3 7 119 339 430
DANMARK 98 107 89 56 56 52 50 48 57 52 22 30
PANAMA 20 25 2 1 44 36 54 46 79 139
BAHAMAS 39 4 13 52 48 52 73 53 45 24 1
LIBERIA 6 24 19 11 1 19 57 31 78
MALTA 3 10 9 7 11 1 54 78 30
FAROARNA 23 27 51 48 52
GIBRALTAR 15 76 90 14
Bvriga (23) 74 54 73 32 76 15 9 38 37 19 56 90

2323 2357 |
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Figur 8:

Antal anlép i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,
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Tabell 26:

Fagg 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2005 2006} 2007 2008 2009
TYSKLAND, FORBUNDSREP 3,442 5,008 4,612 4,457 4,170 4,867 5,640 5,505 4,954 4,027 2,811 3,325
NEDERLANDERNA 605 732 694 1,138 935 1,315 1,812 1,876 2,301 2,950 5,175 6,312
STORBRITANNIEN 243 554 956 770 1,217 1,393 1544 1,798 1,926 2,344 2,410 2,699
ANTIGUA 153 190 424 1,363 896 983 1,288 1,052 1,982 3,120 2,956 2,531
CYPERN 10 42 8 125 304 88 28 64 1,108 2,819 3,880
DANMARK 5,386 5,717 5,750 5,615 5,800 5,420 5,168 5,262 6,566 5,972 2,356 2,290
PANAMA 875 1,072 87 21 925 769 1,065 828 1,210 2,150
BAHAMAS 812 83 483 1,932 1,783 1,932 2,345 1,916 1,672 891 37
LIBERA 134 541 428 247 39 261 652 1,680 2,426
MALTA 10 34 30 23 37 3 354 539 297
FAROARNA 256 300 562 528 573
GIBRALTAR 161 1,051 1,100 121
Ovriga (23) 852 804 1,151 440 871 184 33 338 359 217 1,594 2,788

Ovriga (23)
GIBRALTAR
B FAROARNA
| MALTA
LIBERIA
B BAHAMAS
= PANAMA
DANMARK
M CYPERN
= ANTIGUA
M STORBRITANNIEN
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containerfartyg
||
-

1999 2000 2001 2002 2006 2007 2008 2009

Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for évriga
torrlastfartyg

Anl6pt kapacitet i tusentals dédviktston i Sverige per ar, med containerfar

i storleksordning per fartygsnation
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Tabell 27: Godsmingd i ton fraktat till och fran Sverige med
containerfartyg

Tusentals godston fraktat till och fran Sverige per &r, med containerfartyg, i storleksordning per fartygsnation

TY SKLAND, FORBUNDSREP 702 1,379 1,265 1,419 1,247 1,689 1,599 1,810 1,869 1,408 927 762
NEDERLANDERNA 111 222 238 381 363 444 814 770 880 1,133 1,722 1,565
STORBRITANNIEN 35 76 154 174 369 393 460 737 757 649 708 698
ANTIGUA 20 18 68 167 75 115 265 235 588 1,104 995 425
CYPERN 4 2 14 60 9 3 23 315 853 1,023
DANMARK 613 1,055 1,041 893 879 1,105 1171 870 1,506 1,420 571 557
PANAMA 117 153 12 3 98 101 194 155 614 936
BAHAMAS 226 22 59 340 328 379 512 321 220 255 12
LIBERA 11 159 92 51 1 18 208 456 698
MALTA 10 38 35 26 42 4 209 278 157
FAROARNA 22 37 78 51 50
GIBRALTAR 16 460 426 74
Ovriga (23) 87 69 147 76 167 37 17 82 80 48 245 508

Nir det giller svensk kontroll éver de fartyg som anléper de
svenska hamnarna ir dven den liten. Under 2009 gjordes 6 anlop av
totalt 2357 med svenskkontrollerade fartyg, vilket motsvarar
0,3 %. Géteborg ir den enskilt viktigaste hamnen, den har under de
senaste tre dren stdtt for 1 snitt drygt 42 % av containeranlépen.
Mitt 1 dodvikt dr dominansen stérre, 65 % av all dodviktskapacitet
anléper Goteborg.

Tabell 28: Anl6p i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade containerfartyg

2007 2008 2009
Antal Anlop Varav Antal Anlop Varav Antal Anlop Varav
svenskkontrollerade svenskkontrollerade svenskkontrollerade
utlandsflaggade utlandsflaggade utlandsflaggade
Ahus 55 2 40 0 99 0
Gavle 161 3 191 0 271 0
Goteborg 990 0| 949 0 986 0
Halmstad 42 0 60 0 59 0
Helsingborg 440 0 456 0 441 0
Holmsund 42 0 14 0
Karlshamn 1 0
Landskrona 1 0
Luled 3 2 &) 3
Malmé 149 1 121 0 98 0
Norrkdping 46 0| 35 0 95 0
Ornskoldsvik 10 10 7 0
Oskarshamn 2 2 37 34 8 i
Oxelésund/SSAB 2 0 40 40 18 0
Pite&/Haraholmen 1 0
Sbdertélie 95 1 132 40 76 2
Stockholm 105 0| 107 0 118 0
Sundsvall 45 0 14 0
Tunadal 4 0
Uddevalla 1 0
Varberg 101 [ 57 0 53 0
Wallhamn 1 0
Total 2202 19 2323 116 2357 6
1% 5% 0%
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Rorolastfartyg

Tabell 29:

Flagg

Antal anl6p i Sverige per &r, med rorolastfartyg i storleksordning per fartygsnation

Antal anlép i Sverige per ar, med rorolastfartyg, per fartygsnation

1998| 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005| 2006 2007 2008 2009
SVERGE 1,548 1,704 1,670 1,631 1,839 1,507 1,870 1,974 2,044 1,856 1,897 1672
NEDERLANDERNA 148 17 244 284 335 305 333 355 409 341 334 323
DANMARK 85 93 155 156 1 134 274 251 237 295 280 239
FINLAND 740 708 760 787 601 612 483 191 182 389 139 185
STORBRITANNIEN 128 164 139 85 78 114 215 124 197 82 113 185
LITAUEN 172 237 167 149 175 67 49 3 2
NORGE 262 282 497 93 a5 17 33 2 3 10 31 35
MALTA 39 191 70 a8 38 50 21 20 15 33 37 13
BARBADOS a7 44 a1 48 54 46 52 49 50 45 43
TY SKLAND, FORBUNDSREP 3 19 19 7 1 1 35 13 1 30 69
CYPERN 74 15 1 1
SPANEN 1 18 17 32 42 3 75 32 32 5
BERMUDA 55 49 28 28 26 26 34 1
ESTLAND 156 3 31 1 4 6 1 4 6
PANAMA 127 36 1 2 2
RYSSLAND 70 2 37
GIBRALTAR 51 1
Ovriga (21) 18 58 70 95 35 33 26 84 72 79 20 76

For rorofartyg ir dominansen av svenskflaggade fartyg stark. 60 %
av alla anlép som gjordes 1 svenska hamnar under 2009 gjordes av
fartyg med svensk flagg. Mitt 1 dédvikt ir dominansen ndgot
storre, 65 % av kapaciteten som anléper svenska hamnar ir svensk-
flaggad, vilket innebir att de svenska fartygen ir ndgot storre in

genomsnittet.

Figur 9:

rorolastfartyg
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Tabell 30

Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for rorolastfartyg

rtygsnation

23,167

NEDERLANDERNA 4,023 3,987 3826
DANMARK 3496 3306 2793
FINLAND 2,337 911 1,342
STORBRITANNEEN 967 1,348 2300
LITAUEN

18 147 322
MALTA 211 188 66
BARBADOS 197 188
TY SKLAND, FORBUNDSREP 4 129 310
CYPERN 8
SPANEEN 101 27
ESTLAND
PANAMA 9
RYSSLAND 222
GBRALTAR 449 12
Ovriga (21) 87 250 219 418 168 144 171 386 438 552 153 489

37,108 35,1071 36993

Tabell 31: Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for bilfartyg

TY SKLAND, FORBUNDSREP 2 15 2 116 31 4 o7 15
CYPERN a9 16 1 3
SPANEN 0 8 16 16 1 22 23 2 5

BERMUDA 200 189 201 208 1903 200 100 2

ESTLAND 7 2 16 1 1 5 1 3 B

PANAMA % 24 2 1 1

RYSSLAND 54 1 12

GBRALTAR 259 0

Ovriga (21) 21 40 78 9% 68 72 19 o 173 176 21 22

Tabell 32: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade rorolastfartyg

Hamn Antal Anlop

50
39
52
12 )
4 2 [
0 1 [ 0
Norrkbping 15 1 1 18 9 o 7 o
Gvriga (19) 23 5 5| 53 4 4 20 o o
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Bilfartyg

Tabell 33:

Antal anlép i Sverige per ar, med bilfartyg, per fartygsnation

Antal anlop i Sverige per &r, med bilfartyg i storleksordning per fartygsnation

Flagg 1998
BAHAMAS 9
PANAMA 124
CYPERN

TALIEN 30
SVERIGE 38
PORTUGAL 36
FINLAND 1
SINGAPORE 26
NORGE 63
ISLE OF MAN

STORBRITANNIEN 16
JAPAN 10
LIBERIA 21
SYD-KOREA 11
HONG-KONG

MALTA 75
FRANKRIKE 4
FILIPPINERNA 4
VANUATU 3
USA 4
SPANIEN

CAYMAN ISLAND

S:T VINCENT AND THE GRENADINES 2
CHILE 1
KINA 1
GREKLAND

Total
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Tabell 34: Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for bilfartyg

2008

BAHAMAS 184 272 383 542 594 821 748 1179 1,020 1,067 1,187
PANAMA 1,057 1,247 1,597 1,675 1,794 2,173 2,010 1,987 2,186 1,816 1,481
CYPERN 14 157 10 225 126 116 495 475 278
TALIEN 521 818 942 668 596 559 648 640 785 807 945
SVERIGE 949 804 1,092 1,432 1,067 949 1,037 1,508 1,707 1,899 1,059
PORTUGAL 76 361 236 10 78 139 130 330 672 184
FINLAND 8 14 6 156 65 175
SINGAPORE 477 680 805 570 630 320 368 464 481 797 674 350
NORGE 1,168 1,383 1,636 1,425 1,489 1,239 819 773 446 379 331 435
ISLE OF MAN 3 14 19 14 18 31
'STORBRITANNIEN 38 22 14 14 10 17 12 110 341 453 266 181
JAPAN 162 166 67 60 31 33 189 222 65 26 104 128
LIBERIA 333 226 155 49 18 57 83 99 168 100 98 59
SYD-KOREA 185 34 66 43 43 64 109 101 86 26
HONG-KONG 29 30 19 17 38 38 10
MALTA 159 224 373 403 395 377 395 184

FRANKRIKE 5 21 6 27 12 64 30 15

FILIPPINERNA 60 55 106 85 64 64 64 21 100 115 61
VANUATU 47 126 67 55 34 19 205 34 31 37 37

USA 54 13 15 45 15 100 32

SPANIEN 31 6 10

CAYMAN ISLAND 19 74

S:T VINCENT AND THE GRENADINES 31 15

CHILE 18 18

KINA 13 13

GREKLAND

al

Tabell 35: Godsmingd i ton fraktat till och fran Sverige med bilfartyg

bilfartyg, i storl

SINGAPORE 27 37 45 26 32 29 40 59 51 87 113 39
NORGE 186 177 233 239 229 164 146 130 920 44 44 25
ISLE OF MAN 1 3 6 3 4 6
'STORBRITANNIEN 6 2 2 2 1 3 2 17 53 67 41 22
JAPAN 5 8 1 1 1 3 19 32 9 3 13 12
LIBERIA 17 14 5 2 2 4 11 14 20 15 12 5
SYD-KOREA 7 2 2 2 4 5 7 5 9 5
HONG-KONG 1 3 0 2 3 7 1
MALTA 32 31 59 68 76 90 89 42

FRANKRIKE 3 3 0 5 3 19 8 5

FILIPPINERNA 3 2 8 5 6 5 5 1 7 12 8

VANUATU 3 5 2 3 1 2 10 5 5 4 2

USA 2 1 0 8 2 15 4

SPANIEN 4 2 4

CAYMAN ISLAND 1 12

S:T VINCENT AND THE GRENADINES 2 1

CHILE 1 1

KINA 0 0

GREKLAND
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Tabell 36: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade bilfartyg

2007

2008 2009
Varav

svenskkontrollerade

Antal Varav

svenskkontrollerade

av Antal
svenskflaggade __ Anlop
45

Varav
svenskkontrollerade

Varav Antal
svenskflaggade

Varav
svenskflaggade

78 37
66 o
Helsingborg 0 0
Malmgd 187 13 4
Oxelbsund/SSAB 0 [
Sodentalie 42 0
Trelleborg 0 [
Uddevalla 15 0
Wallharm 9

Farjor

Tabell 37: Antal anlép i Sverige per ar, med farjor, per fartygsnation

DANMARK 34,844 45,034 46,403 46,345 43,476 43,616 43,351 43,702 42,942 41,891 41,309 44,754
SVERIGE 31,351 40,043 35,037 34,242 29,857 30,963 31,911 32,729 30,838 32,253 43,974 36,287
FINLAND 4,320 4,819 5,623 5,169 5,179 5,795 4,838 4,297 3,720 3,505 2,357 2,272
TYSKLAND, FORBUNDSREP 2,427 2,405 2,150 2,253 2,575 2,427 2,568 3,866 3,413 2,511 2,598 2,298
BAHAMAS 4,379 4,079 3,982 2,553 2,335 1,553 1,503 1,702 1,705 1,566 2,063 2,175
NORGE 2,086 1,852 2,118 1,724 1,915 2,200 1,941 1,734 1,731 3,582 3,722 3,367
ESTLAND 661 814 788 685 1,005 1,487 1,505 1,001 1,241 1,144 936 836
LETTLAND 643 513 499 1,037 617 349 551 552 315 433 632 472
CYPERN 511 938 378 355 345 357 361 345 390 641 684 654
LITAUEN 619 596 625 631 441 528 244 311 268 296 346 323
S:T VINCENT AND THE GRENADINES 337 328 358 331 327 343 314 348 327

ITALIEN 1,045 887 2 162 380 158 0 90

'STORBRITANNIEN 596 278 305 313 325 320 321

POLEN 421 319 308 294 16 354 336 308
LIBERIA 35 55 61 151 172 436 482 468

PANAMA 269 82 181 138 127

URUGUAY 660

RYSSLAND 157 125 84

GREKLAND 53

SINGAPORE 7 1

KROATIEN

4
98,433 7.736
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Figur 11:
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Antal anlép i Sverige per ar for de viktigaste fartygsnationerna,
farjor

Ovriga (11)
LITAUEN
M CYPERN
B LETTLAND
ESTLAND
= NORGE
H BAHAMAS
™ TYSKLAND, FORBUNDSREP
H FINLAND
B DANMARK
M SVERIGE

Anlopt kapacitet i dodvikt i svenska hamnar for farjor

DANMARK 3
SVERIGE 135,553 129,468 137,380 136,492 125,932
FINLAND 16,252 15,754 10,406 8,349 8,088
TYSKLAND, FORBUNDSREP 20,425 18,096 13,912 14,381 12,893
BAHAMAS 9,407 9,644 8,521 10,432 11,113
NORGE 3,728 3,764 7,992 8,254 7,214
ESTLAND 4,445 4,465 5,416 4,333 4,582
LETTLAND 1,836 1,221 1,499 2,099 1,799
CYPERN 1,926 2,230 4,110 4,390 4,160
LITAUEN 2,948 2,839 2,977 3,006 2,103 2,818 1,163 1,927 1,726 1,835 2,134 2,001
S:T VINCENT AND THE GRENADINES 792 771 841 778 768 806 738 818 768
ITALIEN 1,475 536 22 1,236 2,850 1,185 675
STORBRITANNIEN 1,794 915 933 958 1,342 979 982

LEN 1,343 1,017 982 938 51 842 970 934
LIBERIA 280 440 433 1,072 1,221 3,096 3,422 3,323
PANAMA 1,426 435 959 731 673
URUGUAY 130
RYSSLAND 323 251 136
GREKLAND 313
SINGAPORE 36 5
KROATIEN 7
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Tabell 39: Godsmingd i ton fraktat till och fran Sverige med férjor

Tusentals godston fraktat till och fr&n Sverige per &r, med farjor i storleksordning per fartygsnation

HFagg 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
DANMARK 3,364 3,946 4,074 3,604 4,013 3,714 3,734 3,480 3,489 3,475 3,473 3,253
SVERIGE 13,239 13,657 14,208 13,589 13,808 14,875 16,052 16,369 16,890 20,352 19,830 16,173
FINLAND 1,646 1,931 2,119 1,992 2,129 2,701 2,689 2,760 3,095 1,415 1,356 1,273
TY SKLAND, FORBUNDSREP 4,346 4,293 4,142 3,943 4,611 4,529 4,950 4,942 5114 5,538 5,334 4312
BAHAMAS 3,532 3,594 3,449 2,497 2,128 1,880 1,928 2,509 3,055 2,431 2,517 2,600
NORGE 221 193 226 220 278 288 275 295 369 292 265 243
ESTLAND 189 299 394 334 395 613 617 600 688 653 628 496
LETTLAND 493 529 469 534 145 141 245 237 239 261 326 168
CYPERN 673 1,050 649 621 464 520 675 644 736 1,191 1,107 931
LITAUEN 589 621 693 832 387 568 300 346 391 404 488 489
S:T VINCENT AND THE GRENADINES 222 224 279 260 260 268 267 282 273

ITALIEN 276 70 2 130 553 227 211

STORBRITANNIEN 187 218 262 331 450 537 457

POLEN 213 222 217 222 12 224 276 273
LIBERIA 48 54 107 221 191 285 308 330

PANAMA 257 34 104 118 121

URUGUAY

RYSSLAND 28 26 18

GREKLAND 24

SINGAPORE 3 0

KROATIEN

Tabell 40: Anlop i svenska hamnar med svenskkontrollerade respektive
svenskflaggade farjor

Antal Anlop | svenskkontrollerade [ svenskflaggade  Antal Aniop | svenskkontrollerade | svenskflaggade Antal Anlop | svenskkontrollerade | svenskflaggade

Ahus

Goteborg 2,883 2,883 2,883 2,867 2,867 2,867 2,842 2,842 2,789
Grissleham 1,160 0 989 989 989 938 938 938
Halmstad 1 1 1 [ [ 0 0

Hamosand 0 0 56 56 56 51 51 51
Helsingborg 56,992 27,540 16,652, 65,59 36,444 25,759 62,026 19,346 19,346
Holmsund 743 0 764 [} 726 42 a2
Kalmar 1 1 1 [ 0 0 0

Kapellskar 2,298 1312 1,312 2,994 2,364 2,364 3,287 2,715 2715
Karlsharm 433 125 346 [ 309 0

Karlskrona 828 828 507 812 812 501 526 526 260
Malmd 2,630 2630 2,630) 2,430 2,430 2,430) 2,091 2,001 2,001
Norrkdping 0 0 1 1 1 0 0

Nynasham 784 0 799 12 764 0

Stockholm 4,023 1,746 1,746 4,055 1,551 1,551 4,033 1,708 1,708
Stromstad 3,595 0 4,746 1,025 1,025) 3,626 260 260
Trelleborg 6,003 2912 2,012 6,433 2,925 2,925 5,801 2734 2,734
Varberg 604 604 604 583 583 583 451 451 451
Visby 3,006 3,005 3,005 2,923 2,923 2,023 2,902 2,902 2,902
Ystad 2,968 0 3,031 o 3373 0

Fartygens kvalitet: Alder

Generellt finns det naturligtvis ingen direkt link mellan ett fartygs
8lder och dess 6vergripande kvalitet, men faktum ir att hirdare
regler och erfarenhet hos skeppsbyggare spelar in i kvalitets-
begreppet. Ett exempel pd regelverk som pdverkar kvaliteten ir
forbudet mot oljetankers som har enkelskrov och/eller ir ildre in
25 &r som giller frdn 2010. Dubbelskrov minskar risken fér
oljeutslipp vid en kollision eller grundstétning. I samband med att
den regeln fastslogs innebar det att nyare tankers uteslutande
borjade byggas med dubbla skrov. En olycka dir en storre
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rioljetanker ir inblandad kan medfoéra enormt stora skador, och for
att skydda sig mot sddana risker viljer redare och befraktare att dga
modernare fartyg, som byggts med ett stort sikerhetstinkande
som grund. Detta har lett till en gradvis utfasning av ildre fartyg,
och 1 dag ir endast en mycket liten del av virldshandelsflottan for
rioljetankers ildre dn 25 ar.

Tabell 41: Anlopt kapacitet i dodvikt per aldersgrupp och flaggtyp, tankers

Anlopt kapacitet i tusental dédviktston 2007-2009 for tankers, per aldersgrupp, svensk och utlandsk flagg

2009

Typ  Byggar

01 Réoljetanker 0 22,873 0 29,663 0 27,583
A 2008- 808 2,011
B 2005-07 5,360 8,629 7,123
€2000-04 10,132 10,103 10,767
D 1990-99 5,974 9,301 6,314
E 1980-89 1,407 822 1,369

02 Produkt- och Kemitanker 14,724 39,584 14,406 46,648 12,471 47,984
A 2008- 59 2,721 716 7,328
B 2005-07 5,333 14,032 5,015 16,963 5,110 16,567
C 2000-04 5,834 11,047 6,518 13,445 5,118 12,945
D 1990-99 2,670 11,511 2,260 11,525 1,166 10,259
E 1980-89 354 2,640 83 1,905 824
F-1979 533 353 471 89 361 62

03 Gastanker 0 4,158 0 4,003 0 3,845
A 2008- 17 131
B 2005-07 319 202 473
€2000-04 1,378 1,339 1,649
D 1990-99 2,028 2,085 1,430
E1980-89 384 361 161
F-1979 49

04 Owriga tankers 527 1,134 609 1,103 720 944
€ 2000-04 527 609 2 720
D 1990-99 510 584 497
E 1980-89 546 441 402
F-1979 78 46

Nir det giller rioljetankers kan vi konstatera att inga anlép gjorts
under de tre senaste dren med fartyg som byggts fore 1980, och
endast 5% av den totala anldpta kapaciteten gjordes av fartyg
byggda fore 1990. 72 % av den anlépen sker med fartyg byggda
under 2000-talet.

For produkttankers dr dominansen av nya fartyg dnnu storre.
For svenskflaggade fartyg som trafikerade svenska hamnar var
andelen byggda p& 2000-talet nirmare 88 %, och fér utlands-
flaggade var den 77 %. Produkt- och kemitankerflottan har genom-
gdtt en omfattande férnyelse under de senaste ren, i takt med att
redare har bestillt m&nga nya fartyg som ocksd i genomsnitt varit
storre dn de ildre.

Gastankers har haft en storre andel av fartyg som ir nigot ildre,
men iven i detta segment domineras trafiken av nyare tonnage.

354



SOU 2010:73

Under 2009 minskade trafiken jimfért med &ren innan, men det
skedde en forskjutning av 8ldersférdelningen genom att den storsta
delen skedde for idldre fartyg medan andelen for fartyg byggda efter
2000 faktiskt 6kade med 17 %.

Tabell 42: Anlépt kapacitet i ddvikt per aldersgrupp och flaggtyp, bulkers
och torrlastfartyg

Anlépt kapacitet i tusental dodviktston 2007-2009 fér bulkers och torrlastfartyg per aldersgrupp, svensk och utlandsk flagg

05 Bulker 2,813 7,764 1,891 8,471 1,682 7,337
A 2008- 88 1,366
B 2005-07 1,205 1,513 1,942
C2000-04 3,050 2,533 1,591
D 1990-99 1,496 2,055 1,443
E 1980-89 1,100 746 627
F-1979 2,813 913 1,891 1,535 1,682 369

06 Torrlast 5,618 56,027 5,270 51,754 3,590 43,938
A 2008- 524 1,706
B 2005-07 790 4,337 875 4,488 43 4,948
C 2000-04 574 8,695 459 8,808 476 7,294
D 1990-99 1,284 22,162 1,429 19,790 1,566 17,301
E 1980-89 1,538 10,315 1,309 9,866 892 6,870
F-1979 1,432 10,517 1,197 8,279 613 5,819

07 Ovrig Torrlast 8 1,152 2 1,159 0 1,145
A 2008- 60 29
B 2005-07 12 48
C2000-04 13
D 1990-99 898 816 879
E 1980-89 8 172 2 142 144
F-1979

Nir det giller bulkfartyg har det skett en viss férnyelse av det
tonnage som har trafikerat Sverige. Den totala trafiken har minskat,
men frimst bland ildre fartyg. Trafiken med fartyg byggda efter
2005 har 6kat kraftigt, 6kningen giller endast fér utlandsflaggade
fartyg di det svenska tonnage som anlépt svenska hamnar ute-
slutande ir byggt fére 1979.

I stort samma situation giller for torrlastfartyg, dir den totala
trafiken minskar for alla 8ldersgrupper utom de som ir byggda
efter 2008. Om man ser endast till utlandsflaggade fartyg s& okar
iven den anldpta kapaciteten fér fartyg byggda mellan 2005 och
2007.
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Tabell 43: Anlépt kapacitet i dodvikt per aldersgrupp och flaggtyp,
enhetslastfartyg

Anlopt kapacitet i tusental dodviktston 2007-2009 fér enhetslastfartyg per aldersgrupp, svensk och utlandsk flagg

Typ Byggéar 8 utlandsk

08 Container 0 24,857 0 26,069 0 29,428
A 2008- 1,189 3,591
B 2005-07 6,317 7,711 8,745
C2000-04 6,866 7,938 10,005
D 1990-99 9,165 7,988 6,152
E 1980-89 936 285 579
F-1979 1,573 959 357

09 Rorolastfartyg 23,167 12,019 23,762 10,607 21,561 11,458
A 2008- 210 552
B 2005-07 3,098 1,533 3,695 1,655 3,681 1,152
C2000-04 7,723 5,084 7,692 5,095 6,256 5,557
D 1990-99 6,797 3,711 6,881 2,487 7,568 2,984
E 1980-89 4,184 851 4,241 618 4,115 266
F-1979 1,364 840 1,253 543 41 947

10 Bilfartyg 1,707 7,235 1,899 6,644 1,059 5,472
A 2008- 212 357 152 935
B 2005-07 482 1,762 293 1,604 312 1,460
C2000-04 199 1,762 142 1,629 142 959
D 1990-99 632 2,739 957 2,440 453 1,788
E 1980-89 395 862 255 499 331
F-1979 110 40 115

Containertrafiken har 6kat kraftigt 1 svenska hamnar under de
senaste dren, och dkningen har skett frimst bland fartyg byggda
efter 2000. Aldre fartyg har minskat kraftigt, stérst ir minskningen
1 anlépt kapacitet bland fartyg byggda fére 1979, dir den anlopta
kapaciteten minskat med nirmare 80 %.

For rorofartyg ser vi en minskning av det svenskflaggade
tonnaget som anloper svenska hamnar, medan utlandsflaggade
fartyg 6kar. Bland svenskflaggade fartyg ir det endast trafiken med
fartyg byggda mellan 1990 och 1999 som 6kar, medan trafiken med
utlandsflaggade fartyg 6kar i alla dlderssegment utom fartyg byggda
mellan 1980 och 1989 samt fartyg byggda mellan 2005 och 2007.

Tabell 44: Anlépt kapacitet i dédvikt per aldersgrupp och flaggtyp,
passagerarfartyg

Anlopt kapacitet i tusental dodviktston 2007-2009 fér farjor per &ldersgrupp, svensk och utlandsk flagg

11 Farjor 137,380 149,430 136,492 147,701 125,932 148,257
A 2008- 566 475 861
B 2005-07 8,015 1,180 13,323 960 4,489 1,110
C2000-04 17,848 4,548 W7 855 4,597 16,673 4,671
D 1990-99 72,077 90,006 77,174 89,868 76,586 91,811
E1980-89 32,863 43,751 18,791 44,428 19,201 43,276
F-1979 6,578 9,945 8,682 7,849 8,509 6,529
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Nir det giller firjor finns ingen lika tydlig trend mot férnyelse
som i andra segment, men ett visst tillskott till fartygsflottan sker.
Det medfor att vi fir tillvixt pd vissa dldersgrupper medan andra
sjunker kraftigt. Finanskrisen har paverkat delar av firjeniringen
kraftigt, vilket gor att det dr svirt att dra ndgra klara slutsatser ifrin
utvecklingen.

Fartygens kvalitet: Isklass

Denna beskrivning exkluderar firjor, di 1 princip alla fartyg som
trafikerar svenska hamnar ir isklassade, och de som inte har det
trafikerar endast under sommarhalviret. Mingden anlép, gods och
anlopt kapacitet 1 dodviktston dterfinns 1 avsnittet Firjor ovan.

Tabell 45: Anlopt kapacitet i dodviktston per flaggtyp och isklass

Anlopt kapacitet i svenska hamnar, per flagg och isklass

Isklass 2008
Svensk flagg 48,563 47,838 41,083
Isklassat 41,565 41,148 34,946
FS ICE CLASS 1A SUPER 4,609 5,336 4,749
FS ICECLASS 1A 24,415 23,645 19,254
FS ICECLASS 1B 5,094 5,262 4,794
FSICECLASS 1C 5,844 5,499 4,872
FSICECLASSIII 1,603 1,407 1,277
Ej isklassat/ingen uppgift 6,999 6,690 6,137
Utlandsk flagg 176,802 186,122 179,132
Isklassat 112,527 116,578 113,336
FS ICE CLASS 1A SUPER 8,746 8,695 8,763
FS ICECLASS 1A 62,459 65,183 67,299
FS ICECLASS 1B 17,147 18,368 15,756
FSICECLASS 1C 12,245 12,402 10,471
FS ICECLASS I 11,930 11,930 11,046
Ej isklassat/ingen uppgift 64,275 69,545 65,796

Om man ser till den fartygskapacitet som anléper svenska hamnar
s& har en 6vervildigande majoritet nigon form av isklassning. Av
totalt 41 miljoner dédviktston svenskflaggade fartyg som anlépte
Sverige under 2009 s var strax 6ver 6 miljoner ton utan isklass-
ning, motsvarande 15 %. Detta innebir att den allra stérsta andelen
av fartygen ir rustade for trafik under vinterférhdllanden. Samma
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giller f6r utlandsflaggade fartyg, men inte i samma utstrickning.
Av totalt 179 miljoner dédviktston som anlépte Sverige under 2009
hade knappt 66 miljoner ndgon form av isklassning.

Tabell 46: Antal anlop per flaggtyp och isklass

Antal anldp i svenska hamnar, per flagg och isklass

Isklass
Svensk flagg

Isklassat
FS ICE CLASS 1A SUPER
FS ICE CLASS 1A
FS ICE CLASS 1B
FSICECLASS 1C
FSICECLASS I

Ej isklassat/ingen uppgift

Utlandsk flagg

Isklassat
FS ICE CLASS 1A SUPER
FS ICECLASS 1A
FS ICECLASS 1B
FSICECLASS 1C
FSICECLASS I

Ej isklassat/ingen uppgift

6,053
5,335
382
2,642
1,146
805
360
718

23,331
16,861
821
8,504
2,909
2,293
2,334
6,470

22,596
16,336
592
8,501
2,955
2,120
2,168
6,260

4,918
4,311
452
1,919
1,119
580
241
607

19,706
14,762
542
8,183
2,469
1,742
1,826
4,944

Nir en si overvildigande majoritet av fartygen har nigon form av
isklass kommer de av naturliga skil dyka upp 1 alla de svenska
trafikomridena. Vistkusten dr det trafikomrdde med allra flest
anlop, och det dr ocksd hit storsta delen av de icke isklassade
fartygen gir. I Bottenhavet och Bottenviken ir andelen fartyg utan
isklass ligre, men under sommarhalviret trafikeras omrddena dven

av fartyg utan isklassning.
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Tabell 47:

Antal anlép per trafikomrade och isklassning, tankers

Antal anlép 2007-09 for tankers, per trafikomrade och isklassning

Typ Trafikomrade

01 Réoljetanker

Bottenhavet 5
Bottenviken
Ostkusten G
Stockholm
Sydkusten 9
Véstkusten 66
02 Produkt- och Kemitanker 4,630
Bottenhavet 280
Bottenviken 305
Ostkusten 342
Stockholm 495
Sydkusten 760
Véanern 84
Vastkusten 2,364
03 Gastanker 317
Bottenhavet
Stockholm 41
Sydkusten 16
Véstkusten 260
04 Ovriga tankers 350
Bottenhavet 11
Bottenviken 11
Ostkusten 20
Stockholm 224
Sydkusten 39
Véanern
Vastkusten

45 12 47 12 53 9

12
14
41
127
879
21
16
53
62
166

559
204

33
169
62

5N o

34
2

Isklass

2008

2,482

45
16
221
357
13
10
22
212
53

1,041
34

43

53
118
150

641
197

16
178
69
2

5

1
10
35
4

Isklass

8

72
4,669
330
229
327
459
737
79
2,508
316

40
1
275
337
©

10
20
197
48

19
115
56

1
)
1
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Tabell 48: Anlépt kapacitet i dodviktston per trafikomrade och isklassning,
tankers

Anlopt kapacitet i tusental dédviktston 2007-09 fér tankers, per trafikomr&de och isklassning

Typ Trafikomréde

01 Réoljetanker 7,814 15,059 9,627 20,036 7,979 19,604
Bottenhavet 170 20 104 214 142 74
Bottenviken 321
Ostkusten 181 297 60 675 212 228
Stockholm 1,532 348 1,536 1,359
Sydkusten 469 1,939 308 786 168 1,372
Vastkusten 6,994 11,270 8,806 16,503 7,456 16,571

02 Produkt- och Kemitanker 45,249 9,058 49,234 11,819 47,991 12,463
Bottenhavet 3,170 228 4,244 423 4,123 855]
Bottenviken 2,677 107 2,531 393 2,234 542
Ostkusten 3,799 985 4,475 1,029 3,389 635
Stockholm 4,028 466 4,096 896 4,063 857
Sydkusten 6,710 2,299 7,900 2,403 6,683 3,057
Véanern 286 4 363 17 313 4
Vastkusten 24,577 4,970 25,626 6,659 27,185 7,014

03 Gastanker 2,290 1,868 2,038 1,965 1,943 1,902
Bottenhavet 52 68 53
Stockholm 282 309 275
Sydkusten 57 237 93 172 2 223
Vastkusten 1,951 1,580 1,636 1,725 1,666 1,626

04 Owriga tankers 1,489 171 1,515 197 1,498 167
Bottenhavet 63 68 5 56 9
Bottenviken 63 20 53 12 66
Ostkusten 74 4 97 4 93
Stockholm 940 10 897 25 890 2
Sydkusten 134 87 164 90 145 114
Véanern 5 9 3
Véstkusten

215 45 236 52 247 38
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Tabell 49: Antal anlép per trafikomrade och isklassning, bulkers och
torrlastfartyg

Antal anlép 2007-09 for torrlastfartyg och bulkers, per trafikomrdde och isklassning

Typ Trafikomrade

05 Bulker 887 168 882 140 625 130
Bottenhavet 8 3 4 3 1 1
Bottenviken 71 37 62 37 25 39
Ostkusten 473 66 483 53 338 52
Stockholm 87 15 114 6 66 8
Sydkusten 155 24 119 19 125 16
Véanern 67 6 63 3 51 3
Vastkusten 26 17 37 19 19 11

06 Torrlast 11,134 4,151 10,331 S29) 8,581 2,803
Bottenhavet 1,741 361 1,598 311 1,316 199
Bottenviken 1,654 206 1,439 210 1,211 139
Ostkusten 2,209 955 2,342 914 1,811 675
Stockholm 1,242 338 1,100 331 1,026 291
Sydkusten 1,899 1,191 1,727 1,150 1,462 920
Vanern 786 211 790 212 632 121
Vastkusten 1,603 889 1,335 611 1,123 458

07 Ovrig Torrlast 25 100 30 110 12 104
Bottenhavet 1
Bottenviken 1
Ostkusten 4 10 11 21 3 12
Stockholm 2 10 2 15 18
Sydkusten 1 7 1 5 2 8
Vastkusten

18 73 14 69 7 66

Tabell 50: Anlépt kapacitet i dédviktston per trafikomrade och isklassning,
bulkers och torrlastfartyg

Anlépt kapacitet i tusental dédviktston 2007-09 fér enhetslastfartyg, per trafikomréde och isklassning

Typ Trafikomréde

08 Container 16,141 8,716 18,279 7,790 21,062 8,366
Bottenhavet 1,498 2,351 il 3,335 25
Bottenviken 49 443 179 8
Ostkusten 285 663 14 1,088 24
Stockholm 1,750 2,057 11 1,579
Sydkusten 4,812 423 4,660 648 5,413 839
Vastkusten 7,747 8,294 8,105 7,105 9,468 7,470

09 Rorolastfartyg 24,572 10,614 24,375 9,994 23,684 9,335
Bottenhavet 4,331 3,872 3,678
Bottenviken 4,181 30 4,053 3,747
Ostkusten 414 329 585 246 1,139 308
Stockholm 709 207 636 422 447 549
Sydkusten 1,541 115 1,425 48 1,467
Vastkusten 13,396 9,933 13,803 9,278 13,206 8,477

10 Bilfartyg 3,390 5,552 2,863 5,680 2,217 4,314
Ostkusten 3
Stockholm 208 171 288
Sydkusten 1,374 2,091 1,105 2,107 847 818
Vastkusten 1,809 3,461 1,584 3,573 1,082 3,496
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Tabell 51: Antal anlép per trafikomrade och isklassning, enhetslastfartyg

Antal anlép 2007-09 fér enhetslastfartyg, per trafikomréde och isklassning

Typ Trafikomréde

08 Container
Bottenhavet 165 235 1 283 2
Bottenviken 10 52 17 1
Ostkusten 50 108 4 119 2
Stockholm 200 238 1 194
Sydkusten 607 37 567 51 580 59
Vastkusten 978 155 889 177 897 203
09 Rorolastfartyg 2,312 854 2,140 826 2,031 767
Bottenhavet 424 335 314
Bottenviken 389 3 366 331
Ostkusten 83 54 98 42 172 53
Stockholm 137 34 128 70 84 90
Sydkusten 201 13 144 13 128
Vastkusten 1,078 750 1,069 701 1,002 624
10 Bilfartyg 448 381 460 362 324 202
Ostkusten 1
Stockholm 55 48 42
Sydkusten 205 193 231 157 145 42
Vastkusten

188 188 180 205 137 160

Tabell 52:  Anlopt kapacitet i dodviktston per trafikomrade och isklassning,
enhetslastfartyg

Anlépt kapacitet i tusental dédviktston 2007-09 fér enhetslastfartyg, per trafikomrade och isklassning

Typ  Trafikomrade

08 Container 16,141 8,716 18,279 7,790 21,062 8,366
Bottenhavet 1,498 2,351 11 3,335 25
Bottenviken 49 443 179 8
Ostkusten 285 663 14 1,088 24
Stockholm 1,750 2,057 11 1,579
Sydkusten 4,812 423 4,660 648 5,413 839
Vastkusten 7,747 8,294 8,105 7,105 9,468 7,470

09 Rorolastfartyg 24,572 10,614 24,375 9,994 23,684 9,335
Bottenhavet 4,331 3,872 3,678
Bottenviken 4,181 30 4,053 3,747
Ostkusten 414 329 585 246 1,139 308
Stockholm 709 207 636 422 447 549
Sydkusten 1,541 115 1,425 48 1,467
Vastkusten 13,396 9,933 13,803 9,278 13,206 8,477

10 Bilfartyg 3,390 5,552 2,863 5,680 2,217 4,314
Ostkusten 3
Stockholm 208 171 288
Sydkusten 1,374 2,091 1,105 2,107 847 818
Vastkusten 1,809 3,461 1,584 3,573 1,082 3,496
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Kronologisk forteckning

10.

11.

12.

13

14.

15

16.

17.
18.
19.

20.

. Litt att gora ritt

—om férmedling av brottsskadestind. Ju.

. Ett samlat insolvensférfarande — forslag

till ny lag. Ju.

. Metria - férutsittningar for att ombilda

division Metria vid Lantmiteriet till ett
statligt dgt aktiebolag. M.

. Allminna handlingar i elektronisk form

- offentlighet och integritet. Ju.

. Skolgang fér alla barn. U.
. Kunskapsligesrapport pa kirnavfalls-

omridet 2010
—utmaningar {or slutférvarsprogrammet.

M.

. Aktiva dtgirder for att frimja lika rittig-

heter och mojligheter — ett systematiskt
maélinriktat arbete pd tre samhills-
omriden. IJ.

. En myndighet fér havs- och vatten-

miljo. M.

. Den framtida organisationen for vissa

fiskefrigor. Jo.

Kvinnor, min och jimstilldhet i liromedel
i historia. En granskning pd uppdrag av
Delegationen fér jimstilldhet 1 skolan. U.
Spela samman — en ny modell f6r statens
stdd till regional kulturverksamhet. Ku.

I samspel med musiklivet — en ny nationell
plattform £6r musiken. Ku.

Upphandling p4 férsvars- och
sikerhetsomridet. Fi.

Partsinsyn enligt rittegdngsbalken. Ju.

. Kriminella grupperingar — motverka

rekrytering och underlitta avhopp. Ju.
Sverige fér nyanlinda. Virden, vilfirds-
stat, vardagsliv. IJ.

Prissatt vatten? M.

En reformerad budgetlag. Fi.

Lirling — en bro mellan skola och arbetsliv.
U.

S& enkelt som méjligt f6r s& manga som
méjligt — frén strategi till handling for
e-forvaltning. Fi.
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21.
22.

23.

24.
25.

26.
27.

28

29.
30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.
39.

Bittre marknad fér tjinstehundar. Jo.
Krigets Lagar — centrala dokument om
folkritten under vipnad konflikt,
neutralitet, ockupation och fredsinsatser.
Fo.

Tredje sjosikerhetspaketet.
Klassdirektivet, Klassférordningen,
Olycksutredningsdirektivet, IMO:s
olycksutredningskod. N.

Avtalad upphovsritt. Ju.

Viss 6versyn av verksamhet och organisa-
tion pd informationssikerhetsomrddet.
Fo.

Flyttningsbidrag och unionsritten. A.
Gemensamt ansvar och grinsdverstigande
samarbete inom transportforskningen. N.

. Vindpunkt Sverige — ett &kat intresse for

matematik, naturvetenskap, teknik och
IKT. U.

En ny f6rvaltningslag. Ju.

Tredje inre marknadspaketet f6r el och
naturgas. Fortsatt europeisk harmoni-
sering. N.

Forsta hjilpen i psykisk hilsa. S.
Utrikesférvaltning i virldsklass. En mer
flexibel utrikesrepresentation. UD.
Kvinnor, min och jimstilldhet i liro-
medel i samhillskunskap. En granskning
pa uppdrag av Delegationen f6r jimstilld-
hetiskolan. U.

P23 vig mot en ny roll — évervidganden och
forslag om Riksutstillningar. Ku.
Kunskap som befrielse? En metanalys av
svensk forskning om jimstilldhet och
skola 1969-2009. U.

Svensk forskning om jimstilldhet och
skola. En bibliografi. U.

Sverige for nyanlinda utanfér flykting-
mottagandet. IJ.

Mutbrott. Ju.

Ny ordning {6r nationella vaccinations-
program. S.

2010-10-12 11:42:58



40.

41.

42.

43,
44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.
51.

52.

53.

54.

55.

56.
57.

58.

59

Cirkuldr migration och utveckling
—kartliggning av cirkuldra rorelseménster
och diskussion om hur migrationens ut-
vecklingspotential kan frimjas. Ju.
Kompensationstilligg — om ersittning vid
forsenade utbetalningar. S.

Med fiskevard i fokus — en ny fiskevérds-
lag. Jo.

Forundersdkningsbegrinsning. Ju.

M3l och medel - sirskilda dtgirder for
vissa miltyper i domstol. Ju.
Hindelseanalyser vid sjilvmord inom
hilso- och sjukvirden och socialtjinsten.
Férslag till ny lag. S.

Utlindsk niringsverksamhet 1 Sverige.
En dversyn av lagstiftningen om
utlindska filialer i ett EU-perspektiv. N.
Alkoholkonsumtion, alkoholproblem och
sjukfrinvaro — vilka ir sambanden?

En systematisk litteraturdversikt. S.
Multipla hilsoproblem bland personer
Sver 60 ar. En systematisk litteratur-
oversikt om férekomst, konsekvenser
ochvérd.S.

Foérbud mot kép av sexuell tjinst. En ut-
virdering 1999-2008. Ju.
Forsvarsmaktens helikopterresurser. Fo.
Konsskillnader i skolprestationer —idéer
om orsaker. U.

Biologiska faktorer och kénsskillnader

i skolresultat. Ett diskussionsunderlag for
Delegationen fér jimstilldhet i skolans
arbete {6r analys av bakgrunden till
pojkars simre skolprestationer jimfort
med flickors. U.

Pojkar och skolan: Ett bakgrunds-
dokument om "pojkkrisen".
Oversittning pa svenska av engelsk
rapport: Boys and School: A Background
Paper on the "Boy Crisis". + Engelsk
rapport. U.

Forbittrad &terbetalning av studie-
skulder. U.

Romers ritt

—en strategi fér romer i Sverige. IJ.
Innovationsupphandling. N.

Effektivare planering av vigar och jirn-
vigar. N.

Rehabiliteringsridets delbetinkande. S.

. Underhillsskyldighet i internationella

situationer — Underhllsférordningen,
2007 &rs Haagkonvention och 2007 3rs
Haagprotokoll + Bilagedel. Ju.
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60.

61.

62.

63.

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

Ett utvidgat skydd mot &ldersdiskrimi-
nering. IJ.

Driftskompatibilitet och enheter som
ansvarar for underhill inom EU:s jirn-
vigssystem. N.

S4 enkelt som méjligt £6r s& ménga som
méjligt. Under konstruktion — framtidens
e- forvaltning. Fi.

EU:s direktiv om sanktioner mot arbets-
givare. Ju.

"Se de tidiga tecknen"

—forskare reflekterar dver sju berittelser
frén férskola och skola. U.

Kompetens och ansvar. S.

Barns perspektiv pd jimstilldhet i skola.
En kunskapséversikt. U.

I rittan tid? Om &lder och skolstart. U.
Ny yttrandefrihetsgrundlag? Yttrande-
frihetskommittén presenterar tre
modeller. Ju.

Forbittrad vinterberedskap inom jirn-
vigen. N.

Ny struktur fér skydd av minskliga
rittigheter. + Bilagor + Littlist + Daisy.
1.

Sexualbrottslagstiftningen — utvirdering
och reformférslag. Ju.

Folkritt i vipnad konflikt

— svensk tolkning och tillimpning. +
Bilaga 7, Svensk manual i humanitir

ritt m.m. Fo.

Svensk sjéfarts konkurrensférutsitt-
ningar. N.

2010-10-12 11:42:58



Statens offentliga utredningar 2010

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Litt att gora ritt
—om férmedling av brottsskadestind. [1]

Ett samlat insolvensférfarande — férslag till ny
lag. [2]

Allminna handlingar i elektronisk form
—offentlighet och integritet. [4]

Partsinsyn enligt rittegdngsbalken. [14]

Kriminella grupperingar — motverka
rekrytering och underlitta avhopp. [15]

Avtalad upphovsritt. [24]

En ny férvaltningslag. [29]

Mutbrott. (38)

Cirkuldr migration och utveckling
—kartliggning av cirkuldra rérelseménster
och diskussion om hur migrationens ut-
vecklingspotential kan frimjas. [40]

Foérundersdkningsbegrinsning. [43]

M3l och medel - sirskilda dtgirder for vissa
méltyper 1 domstol. [44]

Foérbud mot kép av sexuell tjinst. En ut-
virdering 1999-2008. [49]

Underhillsskyldighet i internationella
situationer — Underhillsférordningen,
2007 &rs Haagkonvention och 2007 &rs
Haagprotokoll + Bilagedel. [59]

EU:s direktiv om sanktioner mot arbetsgivare.

[63]
Ny yttrandefrihetsgrundlag? Yttrandefrihets-
kommittén presenterar tre modeller. [68]
Sexualbrottslagstiftningen — utvirdering och
reformforslag. [71]

Utrikespartementet

Utrikesférvaltning i virldsklass. En mer
flexibel utrikesrepresentation. [32]

Forsvarsdepartementet

Krigets Lagar — centrala dokument om folk-
ritten under vipnad konflikt, neutralitet,
ockupation och fredsinsatser. [22]
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Viss dversyn av verksamhet och organisation
pd informationssikerhetsomridet. [25]

Forsvarsmaktens helikopterresurser. [50]

Folkritt i vipnad konflikt — svensk tolkning
och tillimpning. + Bilaga 7, Svensk manual
1 humanitir ritt m.m. [72]

Socialdepartementet

Forsta hjilpen 1 psykisk hilsa. [31]

Ny ordning {6r nationella vaccinations-
program. [39]

Kompensationstilligg — om ersittning vid
férsenade utbetalningar. [41]

Hindelseanalyser vid sjilvmord inom hilso-
och sjukvirden och socialtjinsten. Forslag
till ny lag. [45]

Alkoholkonsumtion, alkoholproblem och
sjukfrnvaro — vilka ir sambanden?
En systematisk litteraturdversikt. [47]

Multipla hilsoproblem bland personer
&ver 60 dr. En systematisk litteraturéversikt
om férekomst, konsekvenser och vard. [48]

Rehabiliteringsrddets delbetinkande. [58]

Kompetens och ansvar. [65]

Finansdepartementet

Upphandling pd férsvars- och sikerhets-
omrédet. [13]

En reformerad budgetlag. [18]

S8 enkelt som méjligt {6r s& minga som
mojligt — frén strategi till handling for
e-férvaltning. [20]

S8 enkelt som méjligt f6r s& minga som
mojligt. Under konstruktion — framtidens
e- forvaltning. [62]

Utbildningsdepartementet

Skolgang fér alla barn. [5]

Kvinnor, min och jimstilldhet i liromedel
1 historia. En granskning p8 uppdrag av
Delegationen f6r jimstilldhet 1 skolan. [10]

Lirling — en bro mellan skola och arbetsliv.

(19]
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Vindpunkt Sverige — ett 6kat intresse for
matematik, naturvetenskap, teknik och
IKT. [28]

Kvinnor, min och jimstilldhet i liromedel i
samhillskunskap. En granskning p& upp-
drag av Delegationen for jimstilldhet i
skolan. [33]

Kunskap som befrielse? En metaanalys av
svensk forskning om jimstilldhet och
skola 1969-2009. [35]

Svensk forskning om jimstilldhet och skola.
En bibliografi. [36]

Konsskillnader i skolprestationer — idéer
om orsaker. [51]

Biologiska faktorer och kénsskillnader i skol-
resultat. Ett diskussionsunderlag for
Delegationen {6r jimstilldhet 1 skolans
arbete f6r analys av bakgrunden till
pojkars simre skolprestationer jimfért
med flickors. [52]

Pojkar och skolan: Ett bakgrundsdokument
om pojkkrisen. Oversittning pa svenska av
engelsk rapport: Boys and School: A Back-
groundpaper on the "Boy Crisis".

+ Engelsk rapport.[53]

Forbittrad dterbetalning av studieskulder. [54]

"Se de tidiga tecknen"
— forskare reflekterar &ver sju berittelser
frén forskola och skola. [64]

Barns perspektiv pd jimstilldhet i skola.
En kunskapséversikt. [66]

I rittan tid? Om 8lder och skolstart. [67]

Jordbruksdepartementet

Den framtida organisationen {ér vissa fiske-
frigor. [9]
Bittre marknad f6r tjinstehundar. [21]

Med fiskevird i fokus — en ny fiskevirdslag.
(42]

Miljodepartementet

Metria - férutsittningar f6r att ombilda
division Metria vid Lantmiteriet till ett
statligt dgt aktiebolag. [3]

Kunskapsligesrapport pa kirnavfallsom-
ridet 2010 — utmaningar fér slutférvars-
programmet. [6]

En myndighet for havs- och vattenmiljé. [8]

Prissatt vatten? [17]
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Naringsdepartementet

Tredje sjosikerhetspaketet. Klassdirektivet,
Klassférordningen, Olycksutrednings-
direktivet, IMO:s olycksutredningskod.
(23]

Gemensamt ansvar och grinsdverstigande
samarbete inom transportforskningen. [27]

Tredje inre marknadspaketet f6r el och natur-
gas. Fortsatt europeisk harmonisering. [30]

Utlindsk niringsverksamhet i Sverige.

En 6versyn av lagstiftningen om utlindska
filialer i ett EU-perspektiv. [46]

Innovationsupphandling. [56]

Effektivare planering av vigar och jirnvigar.
(57]

Driftskompatibilitet och enheter som ansvarar
fér underhdll inom EU:s jirnvigssystem.
(61]

Forbittrad vinterberedskap inom jirnvigen.
(69]

Svensk sjofarts konkurrensfdrutsittningar.
(73]

Integrations- och jamstalldhetsdepartementet

Aktiva dtgirder f6r att frimja lika rittigheter
och méjligheter — ett systematiskt mél-
inriktat arbete p4 tre samhillsomriden. [7]

Sverige f6r nyanlinda. Virden, vilfirdsstat,
vardagsliv. [16]

Sverige {6r nyanlinda utanfér flykting-
mottandet. [37]

Romers ritt — en strategi f6r romer i Sverige.
[55]

Ett utvidgat skydd mot &ldersdiskriminering.
(60]

Ny struktur for skydd av minskliga rittig-
heter. 4+ Bilagor + Littlist + Daisy. [70]

Kulturdepartementet

Spela samman — en ny modell f6r statens st6d
till regional kulturverksamhet. [11]

I samspel med musiklivet — en ny nationell
plattform f6r musiken. [12]

P23 vig mot en ny roll — 6vervidganden och
forslag om Riksutstillningar. [34]

Arbetsmarknadsdepartementet

Flyttningsbidrag och unionsritten. [26]

2010-10-12 11:42:58



	Bilaga 1 Kommittédirektiv
	Bilaga 2 Svenskt internationellt skeppsregister
	Bilaga 3 Samhällsekonomisk analys av svensktsjöfartsstöd
	Bilaga 4 Svenskt näringsliv och svensk sjöfart
	Statens offentliga utredningar 2010

