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Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet.

Regeringen bemyndigade den 15 n#&§97 chefen for Kom-
munikationsdepartementet att tillkalla en utredare omobrag att
utreda sjofartens struktur- och kapitalsituation.

Med stod av bemyndigandet férordnades den 22188y lands-
hévdingen, numera generaldirektéren Birger Backstrom som ut-
redare.

Till sekreterare utsags den 26 maj 1997 Bertil Edin.

Till sekreterare utsags den 9 decemb®287 aven ek.mag. Niklas
Bengtsson.

Till experter forordnades den 22 mdj997 departements-
sekreteraren Margaretha Granborg vid Naringsdepartementet, av-
delningsdirektéren Stig Nasman vid Narings- och teknikutveck-
lingsverket, forre verkstallande direktéren vid Skeppshypoteks-
kassan Lennart Petersson och avdelningsdirektéren Lars Vieweg vid
Sjofartsverket.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om sj6fartens struktur-
och kapitalsituation (SSK-utredningen). Ett forsta betdnkande
(SOU 1997:171), "Den svenskflaggade handelsflotiamikurrens-
kraft” 6verlamnades till regeringen den 21 november 1997.

Jag overlamnar harmed ett betdankande om effekterna av av-
skaffandet av taxfree den 1 juli 1999.

Mariestad 25 mars 1998.

Birger Backstréom



SOU 1998:49




SOU 1998:49 Sammanfattning i

Sammanfattning

Sverige ar fran transportférsorjningssynpunkt att betrakta som en 6.
Den storsta delen av export- och importvolymerna transporteras pa
fartyg. Farjetrafiken ar av strategisk betydelse for inte bara
industrins utan aven for turistnaringens transportbehov och utgor en
viktig del av den svenska handelssjoéfarten.

Det ar vanskligt att med ansprak pa traffsakerhet beskriva konse-
kvenserna av att taxfree avskaffas den 1 juli 1999. Svarigheten
ligger bl.a. i att beddma hur marknaden och dess aktérer kommer
att agera i den nya situation som da uppstar. Regelverket &r annu
oklart. Andra forandringar kommer att paverka farjetrafiken, t.ex.
Oresundsbron, forandringar av skatter pa alkohol och tobak och
andrade inforselregler.

Jag har vid min analys av konsekvenserna av taxfreeforsaljningens
avskaffande inte funnit att nagra patagliga strukturella effekter

behover befaras. Intdktsbortfallet blir dock betydande for flera

farjerederier samtidigt som konkurrensen fran andra lander med
vasentligt lagre kostnader tilltar aven pa farjeomradet. En viss
forandring av trafikmonstret kan ocksa forutses.

Mina generella bedémningar ar féljande:
» Farjerederiernas intaktsbortfall blir besvarande stort.

« Priserna for godstransporter pa farjorna maste hojas med
genomsnittligt knappt ca 15 %.

« Vissa farjelinjer kan komma att laggas ned, medan andra far ny
stréckning och nya tidtabeller.

» Sysselsattningen for mellan 700 och 1 200 personer berdknas
forsvinna, beroende pa hur punktskattereglerna utformas.
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e VYitteligare 500 tillkommer om rederierna som trafikerar
Sverige, Svealandsomradet - Finland inte anser det praktiskt
mdjligt att lagga om all sin trafik mot tredje land.

» VYtterligare ca 300 arbethfiéllen forsvinner inom farjenaringen
genom Oresundsbron.

* Industrins transportférsérjning hotas inte.
« Nagra strukturella effekter pa naringslivet behdver inte befaras.

« Turiststrommarna till Sverige paverkas inte i nagon storre
omfattning

« En viss marginell 6kning av lastbilstransporterna pa vag blir
foljden.

« Kvarkentrafiken kommer pa sikt inte att kunna drivas utan stod.

Kvarkentrafiken kan ses som ett public-serviceintresse, liksom
Gotlandstrafiken. Sverige och Finland bor darfér gemensamt éver-
vaga upphandling av trafik for att sékra aretrunttrafik.

Farjetrafiken har en avgérande betydelse foér den svenska utrikes-
handeln och utgér en viktig del av handelssjofarten. Konkurrensen
kommer sannolikt att 6ka inom farjesektorn. Det finns skal att
uppmarksamt folja utvecklingen och att pa sikt overvaga en
likabehandling av farjesjofart och annan stédberéattigad sjofart. Det
aligger Sjofartsverket att, i samrad med Rederinamnden, lamna
arliga redovisningar av den svenska farjenaringens konkurrenskraft,
inom ramen for uppdraget som innefattar hela den svenska
sjofartsnaringen konkurrenskraft.
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1 Uppdraget och upplaggningen av
arbetet

Enligt direktiven skall jag utreda sjofartens struktur- och kapital-
situation med inriktning pa de mindre och medelstora rederierna.
Direktiven tar upp tre omraden som jag sarskilt skall belysa; den
svenska sjofartsnaringens konkurrenssituation, effekterna av att den
skattefria forsaljningen upphdr och slutligen struktur- och kapital-
situation for i forsta hand de mindre och medelstora rederierna.
Forsta delen (SOU 1997:171), "Den svenskflaggade handelsflottans
konkurrenskraft” overlamnades till regeringen den 21 november
1997.

Detta betdnkande avser effekterna av att den s.k. taxfree-
forsaljningen upphor vid halvarsskiftet 1999. Enligt direktiven skall
jag "... gora en samlad analys av de effekter som avvecklingen av
taxfreeforsaljningen skapar for industrin och farjesjéfarten”. For att
bilda mig en uppfattning om enskilda farjerederiers olika strukturer
och strategier har jag traffat representanter for de stora rederier som
trafikerar Sverige, berérda branschorganisationer i Sverige och vara
grannlander, likval som berdrda ministerier. Jag har aven mott
foretradare for den svenska industrin och fackféreningarna.

Det finns krafter inom EU-landerna som verkar for att beslutet om
att avskaffa taxfreeforsaljningen skall skjutas upp. Flera av dem jag
traffat har sadana intressen. Jag utgar i detta betankande fran att
beslutet om att avskaffa taxfree kommer att verkstéllas den 1 juli
1999.

Jag vill dock héar redovisa vad jag har erfarit i fragan. Skalen for att
forlanga undantaget fran taxfreeforbudet som anfors ar att: det skall
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ges tid till att utreda konsekvenserna inom EU, rederinaringen
behover ytterligare tid for att genomféra den strukturomstallining
som blir nédvandig och de regioner i Europa, som kommer att
drabbas, ar sddana som redan har hog arbetsloshet.

For att ett upgeov skall kunna beslutas krdvs enighet av alla EU-
lander. | vara kontakter med foretradare for rederinaringen och
ministerier i olika lander har det redovisats en férvantan om att
Tyskland skall aktualisera fragan om ukpsinom EU. Hur, nar
och framférallt om ett sadant initiativ kommer att tas &r oklart.

Det gar heller inte att idag bedoma sannolikheten av att ett uppskov
kan bli verklighet och det faller utanfér mitt uppdrag att bedéma
angelagenheten och vardet av ett uppskov for Sverige.

Jag skall belysa effekterna av att taxfree avvecklas. Man maste
dock alltid satta in saker i sitt sammanhang. Jag vill darfor visa
nagra av de makrofaktorer som har paverkat farjesjofarten i Sverige
under tiden innan beslutet trader i kraft den 1 juli 1999. Jag visar
dessutom nagra av de hot och mdjligheter som foljer efter detta
beslut.

Perioden fore Perioden efter

taxfreeavvecklingen taxfreeavvecklingen

¢ Depreciering av kronan « Andrade inforselregler

« Atstramning av finanspolitiken « Oresundsbron &r klar

¢ Estoniakatastrofen ¢ Valutaunionen implementeras

« Effekter av EU-medlemskapet, bl.a.s Skarpta sékerhetskrav (Solas)
°  Nya inforselregler « Harmonisering av skatter och avgifter
°  Andrade tullregler ¢ Eventuella nya EU-medlemmar

Figur 1: Fore och efter taxfree

Jag har uppdragit at Sjéfartens Analys Institut (SAI) att utarbeta en
bilaga till detta betdnkande. Merparten handlar om farjenaringen i
allmédnhet och den svenska farjemarknaden i synnerhet. Farje-
naringen i Sverige har sarbehandlats i sjéfartspolitiken och omfattas
darfor inte av den sjofartspolitiska utredningen fran 1995 (SOU
1995:112), vilket har gjort en beskrivning av naringen och
marknaden nddvandig. Resterande del av bilagan ar berakningar av
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effekterna vilka ar gjorda utifran svar fran farjerederier som
trafikerar Sverige pa fragor av ekonomisk natur.

Jag har i detta betankande forsokt visa taxfreefragans betydelse for
de svenska rederierna. Jag har bedomt effekterna pa enskilda
regioner for att sedan kunna bedéma hur farjenaringen, den svenska
industrin, turistnaringen och miljon kommer att paverkas av av-
vecklingen av taxfree. Mina bedémningar grundar sig pa nationella
och regionala perspektiv.

En sarskild uppgift som jag har fatt ar att belysa taxfreeférbudets
effekter pa Kvarkentrafiken, som bedrivs under forhallanden som i
vissa hanseenden awviker fran annan farjetrafik. Kvarkentrafiken
har agnats sarskild uppmarksamhet i mitt arbete.
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2 Taxfree

Jag skall nedan ge historiken bakom taxfree och aven visa de
tolkningar jag gor av de regler som trader i kraft nar taxfree tas bort
i trafiken mellan lander inom den Europeiska Unionen. Taxfree
innebar i korthet att det ar lagligt att salja varor skattefritt for
personligt bruk, ombord eller iland, pa exempelvis farjor, flygplan
och flygplatser skatteffritt.

Den skattefria forsaljningen ar dock begransad till féljande kvanti-
teter per resenér

o 1liter sprit el. 2 liter starkvin * 2litervin

* 50 gram parfym * 0,25 liter eau de toilette

* 200 cigarretter €l. 100 cigarriller €. 50 cigarrer el. 250 gram tobak

» Hogst 2 liter starkél samt andra varor an de tidigare ndmnda till ett
hégsta sammanlagt varde av 800 kr.

Den historiska bakgrunden till taxfreeférsaljningen finns i den
traditionella skattefria status som sjofarten hade pa internationella
vatten redan under 1800-talet. Tk@nventioner, Chicago-konven-
tionen fran 1944 och New Yotkenventionen frari954, utvidgade
mojligheten till forsaljning pa fartyg pa internationellt vatten och
gav samma rattigheter ocksa till flygplatser. Bagge konventionernas
syfte var att underlatta resandet 6ver nationella granser.

Detta regleras i artikel 28 k i det s.k. sjatte direktiv@axfree-
reglerna inom EU omfattar befrielse fran momsbeskattning for

1 3 kap. 30C § mervardesskattelagen (1994:200)
2 77/388/EEG: Sjatte R&dsdirektivet av den 17 maj 1977. Viktiga andringar
i direktivet ar bl.a.: 91/680/EEG, 92/111/EEG och 94/5/EEG.
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ombordférsaljning pa fartyg och flygplan. Reglerna for befrielse
fran punktskatter ombord pé fartyg och flygplan finns i artikel 28,
direktiv 92/12/EEG.

Varubeskattningen inom EU bestar av punktskatter (eng. excise
duty) och/eller mervardesskatter (moms, eng. VAT). Nar jag i
denna text skriver taxfree avser jag befrielse fran bada skatterna,
om €j annat anges. EU ar enligt artikel 9 i Romférdraget en tull-
union. Tullunionen omfattar all handel med varor och innebar att
tullar pa import och export, samt alla avgifter med motsvarande
verkan ar forbjudna mellan medlemslanderna. | syfte att harmon-
isera reglerna for varubeskattningen inom unionen antog darfor
EU:s ministerrdd 1991 en andring sjatte direktivet, vilket
harmoniserar metoderna for uttag av moms, och 1992 en andring
till*, som innebar gemensamma regler for hantering av punktskatter
inom EU fr.o.m. 1993.

Undantagen fran direktivet ar flera och olika till sin karaktar.
Taxfreeundantaget och det undantag som ror tillaten inforsel av
beskattade varor till Danmark och Finland ar tidsbegransade. Det
finns ocksd permanenta territoriella undantag. Dessa medfor i
skatte- och tullhdnseende att taxfreeforsaljningen till resande till och
frAn dessa omraden kan fortsatta aven efter den 30 juni 1999 och
dessutom att import fran dessa omraden i forekommande fall utsatts
for EU:s gemensamma yttre tullmur. Mdjligheterna till fortsatt
taxfreeforsaljning &r naturligtvis gynnsam foér turismen medan
tullmuren ar negativ for de aktuella omradenas naringsliv. | direk-
tiven fran 1991 och 1992 anges flera territoriella undantag T.ex.
Helgoland (D), Ceuta (E), Kanariebarna (E), Melilla (E), Livigno
() och Lake Lugano (I). | samband med Finlands medlemskap i EU
kom Aland att raknas till dennaupp. Ur utredningens perspektiv

ar detta vasentligt eftersom trafik som passerar internationellt vatten
med destination i land utanfér EU (tredjelandstrafik) behaller de

3 Direktiv 91/680/EEG.
“ Direktiv 92/12/EEG.
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nuvarande villkoren for forsaljning av taxfreevaror. Inforselreglerna
for taxfreevaror fran tredjelandstrafik forandras inte heller.

Min utredning gar ut pa att studera konsekvenserna av att taxfree-
undantaget upphor. For att kunna géra det har jag gjort vissa an-
taganden om hur olika regler skall tolkas nar varorna belaggs med
skatt.

2.1 De nyavillkoren

Det finns manga oklarheter och brister nar det galler reglerna for
hur varor skall kunna beskattas rent praktiskt nar taxfreefor-
saljningen upphor i juli 1999. Berdrdaynuigheter i olika lander,
daribland Sverige, har annu inte utarbetat regelverk for den
praktiska hanteringen. Den svenska regeringen tillsatte dock den 18
december 1997 en utredning "Oversyn av forfarandereglerna for
punktskatter, m.m.” (direktiv 1997:152) som bl.a. skall se 6ver
provianteringsférordningen och skattestatusen for ombordforsalj-
ning efter den 30 juni 1999. Utredningen skatlawsas i oktober
1998. Det regler som idag finns innebar féljande.

Moms

Nar det galler hur momsen skall tas ut pa varorna ar reglerna inom
EU ganska klara och regleras i artikel 8.1 i sjatte direktivet.
Artikeln motsvaras av 5 kap. 2b8 mervardesskattelagen som har
féljande lydelse:

"En vara som transporteras pa fartyg, luftfartyg eller tag under del
av en passagerartransport mellan EG-lander, skall anses som
omsatt i Sverige om avreselseorten ar belagen i Sverige. - - -

Med avreseorten avses den forsta orten for pastigning av
passagerare inom EG. Detta galler &ven om en del av transporten
dessforinnan utforts utanfor EG. -2 -”

® (1997:331)
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Det ar alltsd avgangslandets momssats som skall galla. Den
osakerhet som eventuellt finns angdende momsen &r om det ar
lagligt for ett medlemsland att ta ut moms pa varor som séljs pa
internationellt vatten.

Punktskatt

Nar det galler hur punktskatt skall tas ut finns det ocksa reglerinom
EU. Problemet ar att de ar svart att forstd hur de skall fungera rent
praktiskt. Det finns darfor ett klart behov av att EU- kommissionen
forklarar hur dessa regler skall tillampas i god tid fére den 1 juli
1999. Ett av de omraden som anses vara osakert ar huruvida ett
EU-land har ratt att ta ut punktskatt pa varor som sdljs pa
internationellt vatten. De flesta av de befintliga farjelinjerna mellan
Sverige och ett annat medlemsland passerar internationellt vatten,
men det finns speciella regler som galler for enskilda farjelinjer.
Territorialgransen som havdas av Sverige ligger 12 sjomil utanfor
kusten och det pagar diskussioner om att utvidga terotoridet.

Taxfreeforsaljning fér ombordkonsumtion

Beroende pa en skattetvist mellan ett danskt farjerederi och tysk
skattemyndighet (Faaborg-Gelting fellehar EG-domstolen med-
delat en dom som kan tolkas som att nuvarande skattefrihet for
ombordkonsumtion saknar stod i tillampligt EG-direktiv. Men for
trafik mellan medlemslander, som passerar internationellt vatten,
kan knappast nagot enskilt medlemsland eller EU-institution reglera
skattevillkoren under sjalva passagen. Det innebar mdgjlighet till
fortsatt taxfreeforsaljning dar. Fragan har sedan en tid diskuterats
inom EU:s Momskommitte, i vilken representanter foér medlems-
landernas finansministerier och EU-kommissionen deltar. Kom-
mitten synes inte vara beredd att vidta nagra atgarder med
anledning av EG-domstolens dom, varfor det ar rimligt att anta att
nuvarande skattefrinet kan fortga. EU:s beslut om att avskaffa

6 c-231/94.
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taxfree och medlemslandernas skatte- och inforselregler kommer
daremot att forhindra inforsel eller framtvinga beskattning av
ilandtagna taxfreevaror. Det ar troligt att av rent praktiska kontroll-
skal majligheten till taxfreeforsaljning, for konsumtion ombord, i
forekommande fall utstracks till att galla redan vid hamnavgang.

2.2 Skattenivaer och inforselregler

De nya villkoren leder oss in pa nagot som ar mycket betydelsefullt
vid en beddbmning av effekterna av att taxfree avskaffas, namligen
skillnaden mellan EU-landernas skatter pa alkohol och tobak samt
gallande och kommande inférselregler for dessa varor.

Skattenivaer

Det danska skatteministeriet presenterade i december 1997 en
omfattande analys och vardering av verkningarna for Danmark av
upphérandet av taxfreeforsaljningen. | denna analys finns ett
omfattande siffermateriel 6ver hur stora skillnader i skattenivaer det
ar fraga om mellan olika EU-lander.

Beddmningar av nationella effekter av upphérandet av taxfree-
forsaljningen hamnar oundvikligen i varderingar av konsumenternas
framtida kopbeteende. De nationer som har laga punktskatter bor
kunna attrahera en vasentlig del av den forsaljning, som hittills har
skett skattefritt ombord pa farjorna.

Skillnaderna &r, som visas i tabellen nedan, stora pa skatten av-
seende speciellt alkohol och tobak. Tabellen ar fran den danska
skattemyndigheten och arbetar med enhetliga marginaler for ater-
forsdljaren, for att man skall kunna jamfoéra skattesatsernas effekt.
Skillnaden som visas ar i svenska kronor.
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Tabell 1: Skatt pa alkohol och tobak m.m. med gemensam marginal

EU-land | Cigaretter | Sprit Vin ol Parfym-
varor
skatt skatt skatt skatt skatt
SEK/ pkt | SEK/L 40% | SEK/75cl | SEK/ 33 cl | SEK/ st
Sverige 32 270 44 3 23
UK 29 127 27 3 16
Danmark 28 181 20 2 23
Irland 25 137 37 3 19
Finland 22 234 39 5 20
Frankrike 19 78 8 1 19
Tyskland 16 65 6 1 14
Belgien 18 87 13 1 19
Osterrike 16 47 8 1 19
Holland 14 76 12 1 16
Luxemb 14 54 6 0 14
Italien 16 43 7 1 18
Grekland 16 54 7 1 17
Portugal 23 50 8 1 16
Spanien 15 41 6 1 15

Valuta kurs frdn november 1997. 1 SEK = 1,16 DK, SAl kélla: Skatteministeriet Danmark

Inférselregler

For varor for personligt bruk som transporteras mellan medlems-

lAnder av resenar galler sarskilda regler. De innebéar i korthet

normalt att varorna beskattas i det land som inkdpet sker. EU:s vag-
ledande gransvarden for vad som normalt skall anses som varor for
personligt bruk ar:

o 10liter sprit o 20liter starkvin
* 90litervin « 110 liter ol

» 800 cigarretter * 400 cigariller

» 1000 g roktobak * 400 cigarrer

Fran detta har Sverige, Danmark och Finland undantag. Danmark
och Finlandsundantag ar tidsbegransade fram t.o.m. den 31
december ar 2003. Vid Sveriges och Finlands intrade i Unionen
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hade Danmark redan mdjlighet att tillampa mer restriktiva regler for
personlig inforsel av i ett annat medlemsland beskattade varor.
Medlemsférhandlingarna medférde att Sverige kunde fortsatta att
tillampa sina den 31 decemhE94 tllampade och mer restriktiva
inforselregler.

For Sveriges vidkommande tillampas, for narvarande, fdljande
inférselbestammelser for personer som vistats utomlands och
antingen; reser med flygplan, har varit utomlands i minst 20 timmar
eller varorna har beskattats i ett annat EU-land.

o 1liter sprit eller 3 liter starkvin ¢ 5liter vin

o 15 liter 6l » 300 cigaretter el. motsvarande

Undantaget fr&n dessa regler om inforsel ar trafiken i Oresund. Dar
innebar reglerna att ingen alkohol och endast ett paket cigaretter
eller motsvarande far séljas ombord for konsumtion iland.

Det svenska undantaget avseende kvantiteter skall ses dver innan
halvarsskiftet &r 2000. Om Sverige efter en sadan 6versyn far be-
halla sitt undantag vill Danmark och Finland férhandla om sina
slutdatum igen. Det ar inte sannolikt att ett eventuellt slutdatum for
Sveriges undantag kommer att ligga narmare i tiden an det som
galler for Danmark och Finland. Om EU:s generella och mer gene-
résa regler kommer att tillampas i framtiden kommer granshandeln
med medlemslander som tillampar lagre skatter pa alkohol och
tobak att flyttas narmare Sverige och sannolikt ocksa oka.

Ombordférsaljning av beskattade varor

Denna typ av forsaljning kommer sannolikt att forekomma efter den
30 juni 1999. Fragan ar vilka skattesatser som skkmpas,
avgangs- eller destinationslandets. Moms skall enligt EU:s regler tas
ut med avgangslandets skattesats. Hur punktskatten skall tas ut ar
fortfarande en dppen fraga.

Eftersom det ar stor skillnad mellan Sveriges och framforallt
Danmarks respektive Tysklands punktskatter (jfr. avsnittet "skatte-
nivaer” ovan) paverkar detta de ekonomiska forutsattningarna for
farjetrafiken efter att taxfree har avvecklats. Om forséljning pa en
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farja mellan Tyskland och Sverige enbart beskattas med tysk moms
och punktskatt, kommer rederierna fortfarande kunna ha goda
marginaler pa alkohol- och tobaksforsaljningen och &nda halla
konkurrenskraftiga priser jamfért med priserna i Sverige.

2.3 Utgangspunkter for utredningen

Som jag tidigare har namnt ar det alltiamt oklart hur skattereglerna
for forsaljning ombord pa farjorna skall tillampas fr.o.m. den 1 juli
1999. For att kunna belysa och beddmasekvenserna av taxfree-
foérbudet har jag gjort féljande antaganden.

» Villkoren for forsaljning ombord och ilandférande av taxfree-
varor fran farja i trafik pa tredjeland forblir de nuvarande.

« Forsaljning av taxfreevaror for konsumtion ombord pa farjor i
trafik mellan lander i EU kommer att vara méjlig under passage
av internationellt vatten. Eventuellt kan denna méjlighet ocksa
ges direkt nar farjorna lamnar hamn.

» Beskattade varor avsedda for att konsumeras iland kommer att
saljas ombord, men det fordras nagon form av klargérande eller
tillaggsdirektiv fran EU-kommissionen for att beskattningen pa
varorna skall kunna hanteras praktiskt.
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3 Farjesjofarten i Sverige

Foljande kapitel syftar till att ge en kort historisk beskrivhing av
den svenska farjemarknadens utveckling. Jag kommer att visa bl.a.
vilken relativt stor betydelse farjemarknaden har i Sverige jamfort
med Ovriga varlden. Efter detta kommer jag kortfattat att beskriva
Sveriges farjesjofarts struktur idag avseende linjer, tonnage, flagg
och ekonomi.

Farjesjofarten skilier sig fran sjofarten i 6vrigt p.g.a. att den ar mer

integrerad med infrastrukturen for transporter iland. Merparten av
farjetransporterna utfors pa kommersiella villkor dven om det

utanfér Sverige finns betydande inslag av nationella intressen i
enskilda rederier samt stod fran staten. Att det finns ett relativt stort
inslag av internationella transporter pa farjemarknaden innebéar
tilsammans med den internationella integreringen pa utbudssidan,
exempelvis via varv, underleverantorer, forsakringar, finansiering,

bemanning, utbildning och sékerhetsfragor, att farjemarknaden bor
betraktas som en integrerad del av den internationella handels-
sjofarten.

Farjetransporterna ar idag en mycket betydande lank i transporterna
till och fran Sverige med 38 miljoner passagerare och 25 miljoner
godston 1997. Tl dessa volymer kommer gods pa jarn-
vagsfarjorna. Farjelinjerna har haft en snabbt vaxande betydelse for
industrins godstransporter, eftersom det hogvardiga godset fran och
till Europamarknaden i allt hogre grad kors pa lastbilar som
utnyttjar dessa linjer.
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3.1 Historik, utveckling och betydelse

Foljande historiska beskrivning bygger pa rapporter fran ShipPax
Information i Halmstad och Sjofartens Analys Institut i Goteborg.

Redan foére andra varldskriget var Sverige kopplat till kontinenten
genom ett antal farjelinjer, vilka mest transporterade passagerare
och jarnvagsvagnar. Linjerna aterspeglade ett naturligt transport-
behov. Efter andra varldskriget dndrades linjedragningarna till att
mer ga i sydvastlig riktning med Travemiinde som en av de stora
hamnarna. Fore kriget trafikerades féljande linjer med regelbundna
turer flera ganger om dagen:

» Goteborg - Fredrikshamn  « Trelleborg - Sassnitz
» Helsingborg - Helsingor « Stockholm - Abo
* Malmé - Képenhamn

Efter svara trafikstorningar eller totalstopp kom trafiken ater igang
pa dessa linjer aren efter kriget. |1 borjan av sextiotalet intraffade
emellertid en stor forandring nar intresset av att semestra i utlandet
och utbyta kulturella erfarenheter 6kade och dessutom passtvanget
férsvann mellan t.ex. de nordiska landerna. Industrin blev samtidigt
mer beroende av en fungerande utrikeshandel, vilket ett val utbyggt
nat av farjelinjer kunde bidraga till. Detta ledde till en kraftig
etablering av farjelinjer, och under forsta halften av 1960-talet
tillkom, eller hade tillkommit, féljande farjelinjer:

» Stromstad - Sandefjord * Ystad - Rénne
 Halmstad - Arhus » Soddertélje - Kappelshamn
» Varberg - Grena + Norrtélje - Abo

* Trelleborg - Traveminde » Kapellskér - Pargas

¢ Umea - Vasa * Malmo - Traveminde

» Helsingborg - Travemiinde

Den kraftiga 6kningen av trafiken och etablering av nya farjelinjer
ledde till restriktioner i fraga om den skattefria forsaljningen.
Oresundstrafiken begransades genom "Lex Oresund" (se avsnittet
Taxfree). Under 1970-talet etablerades farjelinjen Ystad-Swinouj-
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scie och finlandstrafiken utvecklades kraftigt. Med energikrisen
forandrades emellertid hela strukturen. For att uppna transport-
ekonomi bestéalldes s.k. "jumbo-farjor" som ersatte de betydligt
mindre aldre farjorna. Som exempel kan namnas Kapellskar-
Nadendal, dar sex tidigare farjor ersattes med tva nya.

Den samlade transportkapaciteten blev oférandrad men antalet
anstdllda ombord och antalet fartygsrorelser minskade betydligt.
Denna utveckling bidrog i hog grad till att farjerederierna gick in i
80-talet med en struktur som favoriserade personresandet. |
kombination med en expanderande godstrafik fick trafiken nagra
mycket attraktiva ar. EU hade tidigare beslutat om ett slut pa all
skattefri forsaljning fran 1992, meitidt ett undantag pa ytterligare

sju ar for att ge mer tid for anpassning till den nya situationen.
Detta ansags ge rederierna ordentligt med andrum. Fran och med
1992 férsamrades dock farjornas marginaler i takt med den Ovriga
samhallsekonomiska krisen. Bade konsumtionen och butiks-
forsaljningen minskade. Till detta kom negativa effekter av den
tragiska ESTONIA-olyckan.

Trafikvolymens utveckling under de senaste aren

Den totala volymen av passagerartrafiken har ej andrat sig mycket
under aren 1993-97. Det har daremotistrafiken, som har haft en
tydlig arlig 6kning. | diagrammet nedan presenteras trafiken med
manadsobservationer, for att visa den extrema sasongvariation som
forekommer framst pa passagerarsidan.
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Forandringen i transporterna till och fran Sverige mella3 och
1996 har som vi ser nedan varit liten pa bade passagerar- och last-
sidan till Norge, Baltikum och Polen, d.v.s. de lander som med stor

sannolikhet far behalla taxfree tillsvidare.

Tabdl 2: Trafikférandring mellan 1993 och 1996 (tusental)

Land Sverige Danmark Tyskland Finland UK/Netherl.
Taxfree 1999 |Pass Last [Pass |Last |Pass Last |Pass Last |Pass |Last
Estland -16 8 0 0 0 0| 2847 | 57 0| O
Lettland -53 -3 0 0 0 0 0 0 0| O
Litauen 2 9 0 0 23| 40 0 0 0| O
Rysdand -93 -4 0 0 0 0 0 0 0| O
Polen 88 11 8 1 74 0 -26 -4 0| O
Aland -384 -1 0 0 0 0 -19| -13 0| O
Norge 145 5| 404 -2 39 8 0 0 46| 2
Summa -312 25| 412 -1 136 | 48| 2802| 40 46| 2
Ej taxfree 1999

Sverige 1887 | 113 -486 | 159 | -815| 99| -109| O
Danmark 1887 | 113 -1613| 53 0 0 60| O
Tyskland -486 | 159|-1613 53 4 0 8| O
Finland -815 99 0 0 4 0 0| O
UK/Holland -109 0 -60 0 8 0 0 0

Summa 476 | 370| 214| 166 -2086| 212| -810| 99| -161| O
TOTALT 165| 396| 626| 165 -1950| 260 | 1992 | 139| -115| 2

For Sveriges del har den stora tillvaxten pa lastsidan varit i de
relationer dar taxfreeftrsaljningen kommer att upphéra. Den enda
stora tillvaxten i passagerare har varit pa Danmark. Det ar en
alldeles egen historia, da den har stimulerats kraftigt av att
skillnaden ifraga om punktskatter pa alkohol och tobak i Danmark
jamfért med Sverige ar stor i kombination med de nya gynn-
sammare inférselreglerna. Om vi jamfor Sverige med andra lander
kan vi se att den totala lasttrafiken har tkat markant fér Sveriges
del.

Lastbilstransporterna pa farjor uppvisar en mycket snabb och
stadig 6kning. Utvecklingen under 90-talet visar dessutom snarare
pa en acceleration &n en avmattning jamfort med utvecklingstakten
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matt over en langre tidsperiod (1982-1997). 1997 transporterades
preliminart 24,6 miljoner godston pa lastbilar via farjor.

Utvecklingstakten sedan 1982 har legat pa 7 % per ar och sedan
1990 pa drygt 9 % per ar. Jarnvggdset pa godsfarjor ar inte
inkluderat. Farjetransporternas godsvolymer pa lastbilar vaxer i en
betydligt hogre utvecklingstakt &n volymerna pa lastfartyg. Att
lastbilstransporterna dkar starkt forklaras av att foradlingsgraden i
svensk export och import 6kar och att den nordeuropeiska
marknaden ar dominerande.

Ar 1994 var det genomsnittliga varuvardet per exporterat ton med
lastbil drygt 21 000 kr och drygt 24 000 kr per importerat ton. Det

genomsnittliga varuvardet var samma ar pa drygt 4 000 kr per ton
for gods transporterat med lastfartyg och knapP0@ kr per ton

for gods transporterat med jarnvag (inkl. jArnmalm &éver norsk

grans). Om vi antar att 22 miljoner godston avser svensk handel
(resterande ar transittrafik) ligger det samlade varuvardet pa
lastbilar med svenska export/importprodukter pd mer an 495
miljarder SEK.

Sveriges plats i farjesjofarten

Svensk farjesjofart ar p.g.a. Sveriges geografiska lage opropor-
tionerligt stor internationellt sett. De 10 storsta farjelinjerna pa
Sverige finns samtliga med bland de 35 stérsta internationella
linjerna i statistiken fran Cruise & Ferry Info. Farjesjofart med
internationella linjer dominerar i Europa medan de nationella
marknaderna dominerar i framforallt Fjarran Ostern och Amerika.
Totalt i varlden beréknas forhallandet vara 60 % nationella linjer
och 40 % internationella. Andelen internationella lasttransporter ar
vasentligt hogre och forhallandet &r det motsatta d.v.s. ca 60 % av
lasten transporteras i internationella relationer.

Den europeiska internationella marknaden uppskatiths9@
miljoner passagerare, 13 miljoner bilar och 4,5 miljoner lastbilar/-
trailers. Trafiken till och fran Danmark va®96 37 rifjoner passa-
gerare, till och fran Sverige 36 miljoner, England 35 miljoner och
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Frankrike 28 miljoner. Dessa lander dominerar helt den inter-
nationella farjemarknaden. All denna trafik &r dubbelrdknad vilket
innebar att de flesta av alla dessa resenarer passerar éver Engelska
kanalen och Oresund, tva stéllen dar det numera finns eller kommer
att finnas fast forbindelse. Detta gor att den internationella farje-
trafiken inom Europa férmodligen kommer att sluta vaxa, oavsett
taxfree eller ej. Utvecklingen i dvriga delar av véarlden bedéms dock
bli fortsatt volymmassigt expansiv bade nationellt och inter-
nationellt.

Tabdl 3: De storsta internationella farjelinjerna i varlden.

Line Operator Nm |Time|Pass’ | Cars’ | Buses| Lorries’
Helsingor Hesingborg ScandLines 3 0,83 10216 1B93 42 279
Calais Dover P&O Euro F 21 1p 9071 1449 95 410
Calais Dover Eurotunnel 8399 2076 b7 519
Rodby Puttgarden ScandLines 10 1 6181 924 34 233
Calais Dover Stena Line 21 15 5608 978 44 243
Frederikshavn| Goteborg Stena 18 35 2680 184 8 139
Dragor Limhamn ScandLines 9 05 2223 256 22 36
Helsingor Helsingborg Sundbussarng 3 0|33 2194

Calais Dover SeaFrance 21 15 2120 339 13 163
Turku Stockholm Silja Line 160 10,p 1943 123 4 B1
Helsinki Tallinn Tallink 45| 35| 1763 63 4 3y
Calais Dover Hooverspeed 41 Q5 1743 225 0 0
Holyhead Dun Laoghaire| Stena Line 6 35 1681 P88 4 23
Oostende Ramsgate Sally/RMT 57 4 1467 322 7 102
Gedser Rostock ScandLines P6 2 1402 176 12 36
Source: Cruise & Ferry Info

Farjemarknaden bestar av ett mycket stort antal sma lokala opera-
torer. Enbart i Europa finns det mer an 200 farjerederier. En tydlig
tendens till koncentration finns daremot i den nordeuropeiska farje-
marknaden och sannolikt kommer det i framtiden att finnas farre
men storre farjeoperatoérer i hela Europa. Nya landférbindelser och
avskaffandet av taxfree bidrar till denna utveckling. Bland opera-
tbrerna ar Stena Line, P&O och Silja storst nar det galler tonnaget
och i antalet passagerare ar ScandLines med bl.a. 10 miljoner
passagerare mellan Helsingborg och Helsingor storst.
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3.2 Farjemarknadens struktur i Sverige

Ar 1996 fanns det 50 Farje- och RoRolinjer som seglade péa
Sverige. Flera gick parallellt, vilket gav 31 linjestrackningar.

Figur 4: Karta 6ver farjelinjer 1996 (kalla: SAI)
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Tabell 4: Alla farje- och vissa RoRolinjer pa Sverige 1996.

Preliminary totals 1996 Distance |Pass Cars Buses |Lorries |Trips
SWEDEN-GERMANY 2861604 | 452062 | 12 653 |519 968 |14 452
Goteborg-Kiel (Stena) 217 | 912000| 119000f 6037| 41400| 833
Goteborg-Travemunde (Stena) 268 72900| 840
Trelleborg-Traveminde (TT-Ling 120 | 596 841 92 727| 1787|172 952| 2818
Trelleborg-Rostock (TT-Line) 85| 350 600 85 789 614 | 48 615| 2934
Malmé-Travemiinde (Nordd-Link 144 94 402 4598 17 |134 643| 1292
Trelleborg-Sassnitz (Hansa Ferr| 54| 754705/ 110213| 3640| 21066| 3862
Trelleborg-Rostock (Hansa Ferry 85| 153 056 39 735 558 | 28392| 1873
NORTH SEA 898793 | 140693 | 1490 | 4790 | 1308
Goteborg-Newcastle (Scand Se 481 24 671 5982 78 0 22
Goteborg-Harwich (Scand 526 | 167 226 30 119 244 0 200
Seaways)

FINLAND/ALAND-SWEDEN 8919 613| 765 521| 20 162|212 758|14 986
Helsinki-Stockholm (Viking) 243 | 1016 431 49886 | 2397 | 24419 728
Turku-Stockholm (Viking) 156 [1374906 | 119050 | 3564 | 39997 | 1426
Naantali-Kapellskér (Viking) 119 83 604 22 276 110 424 126
Mariehamn-Kapellskar (Viking) 36| 433167 97 151 718 | 1959| 1990
Mariehamn-Stockholm (Viking) 83| 147 742 6 648 91 148 657
Helsinki-Stockholm (Silja) 24311331781 72249| 2348| 24806| 718
Turku-Stockholm (Silja) 156 |1943199| 123 013| 4951 | 31647| 1404
Mariehamn-Stockholm (Silja) 83 36 380 1275 15 7 0
Turku-Stockholm (SeaWind) 156 | 106 924| 26 451 305| 30146| 1171
Mariehamn-Stockholm (Birka) 83| 554 502 4010 61 0 566
Stockholm-Rénne (Birka) 19 097 139 0 18
Stockholm-Mariehamn (Anedin | 83| 142273 0 479
Vaasa-Umea3 (Silja) 54| 733908| 68696| 2539| 7703| 1146
Vaasa-Sundsvall (Silja) 134 598 50 10 2
Jakobst/Karleby-Skell/lUmed (Sill  72-75| 127 698 4911 358 269 208
Nystad-Hargshamn (FinnLink) 115 43012| 1224
Helsinki-Norrképing (FinnLink) 5517 197
Eckerd-Grisslehamn (Eckerd) 23| 622542 125134| 1298| 1279| 2087
SWEDEN-EAST EUROPE

Stockholm-Tallinn (Estline) 225| 263963| 25455| 1054| 21364| 717
Ahus-Klaipeda (LISCO Line) 233 2181 0 0| 6625 301
Malmé-Klaipeda (DFDS Baltic) 8 26 0| 2825 107
Oxeldésund-Gdansk (PZB) 265 93 967 19 668 130| 1714| 403
Karlskrona-Gdynia (Lion Ferry) 170 | 141 003 23 000 585| 9200 609
Malmé-Swinoujscie (PZB) 123 | 207 103| 46908| 1441| 10469| 1235
Ystad-Swinoujscie (Unity Line) 95| 157910 38 808 617 | 48 025| 2074
NORWAY-SWVEDEN 697 210| 109 973| 2512| 14683| 3108
Sandefjord-Strémstad (Scandi 697 210| 109 973| 2512| 14683| 3108
Line)

Forts. nasta sida
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SWEDEN-DENMARK 23062 473 | 2754365 |80574 | 522 078 |131 245
Goteborg-Frederikshavn (Steng 48 2680 000 484 000| 8535| 139 100/ 5689
Goteborg-Frederikshavn 48 531 515 93 616 0| 1826
ColorSeaCat)

Goteborg-Képenhamn (Scand 43 031 0 51
Varberg-Grena (Lion Ferry) 64 334 000 74000 1650| 15700| 1346
Halmstad-Grena (Lion Ferry) 66 395 000 93 000| 1637| 23300 1434
Helsingborg-Helsingor 3| 10216 934 1426 475|42 937| 279 302| 43 227
(ScandLines)

Helsingborg-Helsingor 3 2194 736 25720
(Sundsbhuss)

Helsingborg-Helsingor 3 715101 226 767| 1537 21881 1557
(Sundbroen)

Helsingborg-Copenhagen 21 5624
(DanLink)

Limhamn-Dragdr (SweFerry) 9 2223997| 255099|22 711| 36994| 11 148
Malmdé-Copenhagen (Pilen) 17 1112 783 8 634
Malmo-Copenhagen (DSO) 17 1379 651 14 454
Landskrona-Copenhagen (DS¢ 15 160 370 3235
Malmg-Kastrup (DSO/SAS) 13 391 592 6 526
Ystad-Ronne 38 683 763| 101 408| 1567 5801 774
(Bornholmstrafikken)

Tonnaget pa de svenska farjelinjerna

Trafiken med passagerarfarjor till och fran Sverige bedte@6 av

19 olika operatérer med 52 fartyg fordelat pa 9 olika flaggor.
Genomsnittsaldern pa saval de 16 svenskflaggade farjorna som de
dvriga var 16 ar.

De 52 farjorna kunde pa en tur ta 72 000 passagerare, 16 000
personbilar och 45 000 fdgdmeter last. Farjorna gjord&996

170 000 resor och fraktade 36ljamer passagerare, 4,4 miljoner
personbilar, 120 000 bussar och 1,4 miljoner lastbilar/trailers.

Jamfért med andra tonnagetyper blir farjor normalt vasentligt aldre
och manga farjerederier har borjat sin verksamhet med billigt andra-
handstonnage. Noterbart &r att de finskflaggade farjorna har en
betydligt hdgre passagerarkapacitet i relation till lastkapaciteten
(lanemeters) an de svenskflaggade farjorna.
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Tabel 5: Flaggorna pa farjorna till och fran Sverige

Flag [No. Share| Operators |Average |Pass. |Share% |Carscap. |Lanemeters Share
vessels |% age cap. %
SWE 16| 30 10 16 |22 285 31 4648 16464 | 36
FIN 9| 17 3 14 | 19 070 26 3705 7517 | 17
DEN 9| 17 5 13| 9253 14 2240 4766 | 11
POL 6| 12 2 23| 6983 10 1645 3032 7
GER 6| 12 2 13| 5095 7 1780 7576 | 17
DIS 2 4 1 13| 3840 5 835 1460 3
NOR 2 4 1 30| 2535 4 415 712 2
BAH 1 2 1 3| 1000 1 172 2200 5
CYP 1 2 1 18 | 2000 2 500 936 2
Total 52| 100 19 16 | 72 061 100 15940 44663 | 100

For trafiken till och fran Sverige géller, liksom internationdllt, att
farjelinjerna i vasertligt hdge gad an handekgofarten utnyttjar
nationdlla flagga. 30% av farjetrafiken till och fran Sverige
bedivs med sverskflaggat tonrage. Motsvarandesiffra for handek-
tonreget & ca 8%, métt i antal fartyg. Men aven hr & en
forandring pa gang och tredjdandsflagg blir allt vanligare. Den
regiorala prageln finns @ven i den nordeuropeiska farjenéringen,
aven om konadrationen har ar stérre an i naringen i sin helhet.

Nyckeltal for svenska farjerederier under perioden 1992 -1996

Utvecklingen under perioden 1992-1996 kan kort sammanfattas
med att rederiernahar haft en dkad omsattning med 19 % samtidigt
som de har 6kat balansomslutningenmed réstan lika mycket. Antal
anstallda har under perioden 6kat n9é6l

Branschen & inte homogen och visar under perioden upp stora
fluktuationer i vinstmarginaler och resultatmatt. Detta samtidigt
som den kénnetecknas av laga soliditetsnivaer. Detta forklaras av de
tidigare beskrivna osikerhasfaktorerna som har rédtt under
perioden.

Denbild som trader fram pa grundval av deanalyserade nyckeltalen
& altsa svaroveskadlig, mestadels beroende pa de stora for-
andringarna och de olikaredeiernas svarigheter att snabbt anpassa
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sig till dessa. Tillvaxten i sig har inte gett nagra garantier for goda
resultat. Vinstmarginalerna och avkastningen pa eget och totalt
kapital visar prov pa stor variation. Detta galler for bade rederier
med och utan fartyg i balansrakningen. Stena Line &r en stor aktor
och det forsvarar ibland analysen nar ett enda bolag har sa stor vikt
i branschen. Det ar dock viktigt att komma ihag deras paverkan pa
branschtalen som helhet. Nar det galler kapitalstyrka och finansiell
stallning kan nivan anses vara nagot lag t.ex. avseende soliditeten.

Intéktsstrukturen pa svenska farjelinjer 1997

Nedanstaende figurer visar nyckeltal for farjerederier som
trafikerade Sverige under 1997. Kalkylernayer pa ett detaljerat
underlag fran 11 svenska farjerederier dar de har gett uppgifter om
sina kostnads- och intdktsstrukturer. Detta har samlats in med hjalp
av ett standardiserat frageformular. Tillsammans ar dessa rederier
verksamma pa alla regioner och har ca 75 % av trafiken pa Sverige.
Nyckeltalen nedan redovisas pa aggregerad nationell niva. Av
marknads- och konkurrensskal kan underlaget inte redovisas
regionalt. Nyckeltalen som ar underlag till tabellerna baserar sig pa:

» Dbiljettintékt per passagerare, personbil, buss

» ombordkonsumtion per passagerare

» inkodp av alkohol- och tobaksvaror per passagerare
» konsumtion i restaurang

* butiksforsaljning per passagerare

» lastintakt per enhet

« rederiets marginal pa all konsumtion/inkép ombord

Vi kan latt se betydelsen av taxfree genom att jamféra strukturen
for kostnaderna med den for intdkterna.
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Figur 5: Fordelning av kostnader, 1997

Inkdp av alkohol, tobak och dvrigt svarar for knappt 20% av
kosthaderna, men genererar nastan 50% av intakterna.

Fordelning av intakter
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Figur 6: Fordelning av intakter, 1997
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Figur 7: Bruttotackningsbidraget fran restauration och butik.

Det som ar mycket typiskt for farjenaringen ar att den har haft bra
tackningsbidrag i butiken. Till stor del beror det givetvis pa de goda
marginalerna for alkohol. Tackningsbidraget for restauration blir
givetvis anda mycket mindre nar man tar med personalkostnaderna.

3.3 Farjesjofarten i sjofartspolitiken

Mellan 1982 il 1987 sarbehandlades inte farjesjofarten inom
den svenska sjofartspolitiken. Farjerederierna var fdljaktligen
berattigade till den tidens stodformer. | regeringens proposition
(1987/88:129) om vissa sjofartspolitiska atgarder fordes farjesjo-
farten ut ur systemen med féljande motivering. "Med hansyn till
farjesjofartens relativt gynnsamma marknadsfoérutsattningar saknas
anledning att innefatta denna del av sjtfarten i dvervdagandena om
sjofartspolitiska atgarder.”
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Rederistddet for olika fartygstyper

For att man skall forsta de regler som omgardar farjesjofarten ar det
viktigt att ha klart for sig skillnaden definitionsméassigt mellan olika
typer av fartyg. Med farja avses antingen en ren passagerarfarja
eller en passagerarfarja som ocksa i olika hog grad transporterar
last. Med RoPax avses RoRofartyg med utrymme for lastbils-
chaufforer. Om passagerarkapaciteten Overstiger 0,25 passagerare
per langdmeter betecknas det som RoPax, annars RoRo enligt
Cruise&Ferry information. Om fartyget har kapacitet for mer &n 12
passagerare medfor det krav pa passagerarcertifikat, vilket bl.a.
innefattar hogre krav pa sékerhet.

| Sverige lamnas inte statligt rederisttd till passagerarfartyg. Med
passagerarfartyg avses enligt férordningen (1996:1559) om statligt
bidrag till svensk sjofart "fartyg som transporterar aven andra
passagerare an chaufforer till lastbilar som transporteras pa far-
tyget”. | ovanstadende termer menas foljaktligen att ett RoRofartyg
mer eller mindre alltid &r beréattigat till rederistéd, medan RoPax ar
berattigad enbart nar de ej har nagra betalande passagerare ombord.
En passagerarfarja ar aldrig beréttigad till stéd, oavsett om den
transporterar last eller ej.

Omvant uttryckt innebéar definitionen att fartyg, som enbart
transporterar chaufférer och deras lastbilar, kan vara beréattigade till
rederistdd under de villkor som i 6vrigt anges i férordningen.

Villkor for farjesjofarten i andra lander

| Norge utgar rederistod till farjenaringen i form av aterbetalning av
inkomstskatter och sociala avgifter for ombordanstallda inklusive
s.k. cateringpersonal (Refusionsordningen). Detta motsvarar en
minskning av rederiernas bruttoldnekostnader med ca 20 procent. |
dessa NIS-registrerade (det norska internationella registret) fartyg
kan utlandsk arbetskraft anstdllas pa lokala avtal utan att betala
inkomstskatt eller socialférsakringsavgifter i Norge. Fér ombord-
anstallda skrivna i Norge medges numera ocksa stod till NIS-fartyg
forutsatt att fartyget har faststalld sdkerhetsbemaning som i princip
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innebar att halva besattningen skall vara fran Norge. NIS far inte
anvandas i passagerarsjofart mellan nordiska lander. Den norska
regeringen kan emellertid tillata att NIS-fartyg anvands i sadan
sjofart, om den finner att norska farjor utsatts for en konkurrens-
snedvridning till féljd av andra nordiska landers atgarder.

| Finland utgér inte rederistod till passagerarfartyg i nordisk trafik,
men rederistod kan emellertid ges till sddana "sasom passagerar-
fartyg besiktigade fartyg som huvudsakligen ar avsedda for
godstransporter och har h6d0 passagerare”. Detta stdd innebar
aterbetalning av inkomstskatter och sociala avgifter for ombord-
anstédllda och motsvarar en minskning av rederiernas bruttolone-
kostnhader med ca 25 procent.

| Danmark utgar inte sarskilt rederistod till farjenaringen. En farja
kan emellertid registreras i det danska internationella skepps-
registret (DIS). Registrering i DIS innebar majlighet att anstélla
utlandskt sjofolk pa internationellt konkurrenskraftiga I6ne- och
anstallningsvillkor. Vidare ar sjoman pa DIS-fartyg skattebefriade.
En DIS-farja far dock inte ga i trafik som till 6vervagande del sker
mellan dansk hamn och utlandsk hamn innanfér ett omrade ut-
gorande Nordsjon, Skagerack, Kattegatt och Ostersjon upp t.o.m.
Gotland. Denna begransning i linjestrackning hindrar inte ett danskt
rederi fran att bedriva reguljar trafik med DIS-farjor mellan
Kdpenhamn och Oslo, via Helsingborg. Trafiken anses harvid inte
till 6vervagande del ske mellan dansk och utlandsk hamn. Det finns
dessutom inget som hindrar att en DIS-farja anvands i s.k.
crosstrade, d.v.s. i utrikestrafik som inte beror dansk hamn, t.ex.
mellan Goéteborg och Kiel eller mellan Stockholm och Helsingfors.

| Tyskland finns ett forslag om att det skall betalas ut rederistéd till
passagerarfartyg, men da endast med avseende pa fartygets drifts-
beséttning.
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4 Vidtar vara grannlander nagra
atgarder?

| direktiven for utredningen star det att "Utredaren skall studera

fornallandena i Finland, Danmark och Tyskland och undersdka om
dessa lander avser vidta atgarder i syfte att mildra effekterna av
avvecklingen av taxfreeforsaljningen.” Jag har darfor besokt be-
rérda ministerier (Finans och Kommunikation) samt Redare-

féreningen i respektive lander.

European Travel Research Foundation (ETRF) har initierat en EU-
omfattande understkning av konsekvenserna for farjetrafiken i de
lander som framst kommer att paverkas av borttagandet av taxfree.
En analys av konsekvenserna for svenskt vidkommande utférdes av
Gestgifvaren Utbildning AB. | denna analys ingick en intervju-
undersokning av de resandes kopvanor och deras reaktion pa bort-
tagandet av taxfree. Precis som i Sverige finns det i de andra
landerna alltsd rapporter som forsoker forutspa effekterna av en
taxfreeavveckling. Jag har tagit del av dessa.

4.1 Danmark

| Danmark har gjorts ett antal rapporter for Danish Duty Free

Association av bl.a. AKF (Amternes og Kommunernes Forsknings-

institut) som pekar pa att Danmark skulle férlora 3 000 - 8 000

arbetstillifallen. Det danska skatteministeriet har ocksa gjort en

rapport dar resultatet blir en minskning med 1 800 ailifétistn.

AKF rapporten sager ocksa att den danska staten kommer att
forlora pengar pa att taxfree forsvinner, medan skatteministeriet
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menar att staten kommer tjana pengar, aven om det inte ar nagra
stora summor.

De storsta fortjansterna ligger i en samhallsekonomisk vinst genom
att man ersatter en distributionsform som ar mindre effektiv med en
som ar mer effektiv. Det anses vara mindre effektivt att distribuera
alkohol och tobak ombord pa farjor an iland.

Svenskarna beddms bli en vasentlig inkomstkélla for danska staten.
Skalet till detta ar att Danmark har lagre skatter pa alkohol och
tobak an Sverige. De Okade skatteintakterna (framforallt fran
svenskarnas konsumtion i Danmark) anvands ocksa for att reducera
effekterna av bortfallet av danska arbetstillfallen nar taxfree-
forsaljningen upphdr. De danska farjeoperatérerna bedéms kunna
kompensera det forlorade bidraget fran taxfree forsaljningen genom
Okning av biljettpriserna.

Danmarks regering har intagit standpunkten att taxfree inte skall
finnas inom den gemensamma marknaden. Nagra atgarder planeras
saledes inte infor taxfreehandelns avskaffande.

Det finns inte ndgot som talar for att Danmarks regering kommer
att agera for att stodja farjenaringen nar taxfreeférsaljningen
upphor. Den danska farjenaringen har redan idag samma villkor
som den dvriga danskflaggade sjofarten.

4.2 Finland

| Finland har den finska taxfree organisationen ocksa presenterat en
rapport. Den visar att det skulle forsvinna ca 3 000 aiftfétkn

och en fran ETRF visar pa 10 000. Bada siffrorna forefatiga,
eftersom taxfreeforsaljningen ombord pa de farjor som trafikerar
Finland i allt vasentligt kommer att kunna fortsatta ungefar som
idag.

Att fortsatta sdlja taxfree blir mdéjligt genom att rederierna kommer
att trafikera Aland p& linjerna mellan Abo och Stockholm samt
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Tallinn pa linjerna mellan Helsingfors och Stockholm eller
Travenunde

Motsvarande méjligheter att fortsatta taxfreeforsaljningen finns inte

i Kvarken. Nagra konkreta stallningstaganden har annu inte gjorts
om man fran finska regeringens sida ar beredd att ekonomiskt stédja
Kvarkentrafiken.

| det finlandska sjofartspolitiska programmet star det angaende
taxfree att "lfall beslutet trader i kraft ar det viktigt att forsakra
farjetrafiken tillrackliga forutsattningar att dra nytta av Alands
skattemassiga sarstéllning.” Jag har den uppfattningen att Finlands
regering utdver detta inte kommer att vidta nagra sarskilda atgarder
for att stodja farjetrafiken. Det finns daremot tankar pa att utreda
hur en trafik 6ver Kvarken skall kunna bibehallas.

4.3 Tyskland

| Tyskland har det gjorts en utredning av den tyska dutyfree
organisationen. Den har gjorts av foretaget ISL (Institute of
Shipping economics and Logistics). Rapporten kommer fram till att
biliettpriset pa farjorna behdver héjas med mellan 20-30 % for bade
gods och passagerare. | samma utredmpuskattas antalet arbets-
tillfallen som forsvinner till ca ®00. Denna siffra forefaller kanske
inte stor, men det bor noteras att dessa arbetstillfallen idag finns i
regioner som redan har hog arbetsloshet, vilket gor problemet
storre. | Tyskland ar taxfreefragan alltsa mycket regional till sin
karaktar.

| Tyskland finns nagot som kallas for Butterfahrt, vilket innebar att
en farja kan segla utanfor Tysklands territorialgrans tur och retur
utan att angora utlandsk hamn och under farden salja taxfree. Detta
system har genom aren véackt stora protester fran képméannen i de
berérda hamnstaderna. Butterfahrten har tva ganger varit uppe i
EU-domstolen, anmald av handlare, men den har dock 6verlevt bada
gangerna. Pa grund harav har exempelvis det tyska Industri-
forbundet tagit stallning mot taxfree.
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| Tyskland har emellertid Forbundsdagens bada kamrar uttalat sitt
stod for en forlangning auppskovet. Nagra nationella atgarder
avseende regler eller dylikt for att mota ett avskaffande av taxfree
planeras inte.

Det finns inte ndgot som tyder pa att Tysklands regering kommer
att agera for att stodja farjenéringen i stort, men det férekommer
viss diskussion om att klassificera om farjesjofarten till vanlig
sjofart, vilket skulle leda till att driftspersonalen ombord blev
berattigad till ett visst stod.

4.4 Norge, Polen och Baltikum

Norge ar kopplat till EU via sitt EES-avtal. Det ar oklart hur tax-
freefrdgan skall bedomas i detta sammanhang. Fran olika hall i
Norge har framforts att man avser att fortsatta med taxfreehandeln.
Relationen till EU kan dock leda till att taxfreeférsaljningen pa sikt
aven forsvinner i farjetrafiken med Norge.

Polen och de baltiska staterna har inlett diskussioner med EU om att
fa bli medlemmar. Sa lange dessa stater star utanfor EU raknar jag
med att taxfreeforsaljningen pa farjelinjer till dessa lander kan

fortgd. Det ar dock inte helt uteslutet att det under medlems-

forhandlingarna sker en successiv anpassning till EU:s olika

regelverk, dar taxfree skulle kunna vara en av fragorna. Sanno-
likheten av ett sddant scenario &r idag inte méjlig att bedoma.



32 Konsekvenser av avskaffandet av taxfree SOU 1998: 49

5 Konsekvenser av avskaffandet
av taxfree

Osékerheten som har funnits, och fortfarande finns, om regelverk pa
nationell och internationell niva, nationell skattepolitik, forandringar
av efterfragan pa farjetransporter som en konsekvens av
borttagandet av taxfree osv. innebar ett stort antal variabler nar
bedémningar av konsekvenserna skall goras. Utvecklingen framdver
innehdller ett antal ytterligare férandringar, som tillsammans med
slopandet av taxfree paverkar olika regioner och aktorer i olika grad
beroende pa marknadskarakteristik respektive nischer.

Det ar darfor vanskligt att med ansprak pa traffsakerhet beskriva
konsekvenserna av att taxfree avskaffas den 1 1j889. En
svarighet ligger i att bedoma hur marknaden och dess aktorer
kommer att agera i den nya situation som uppstar. Ett annat
problem ar att reglerna om hur skatterna skall tas ut i samband med
forsaljning ombord pa farjorna ar mycket oklara. En tredje
forsvarande faktor ar att det under de narmaste aren kommer att
intraffa andra forandringar som paverkar villkoren for farjetrafiken:
tillkomsten av Oresundsbron, en eventuell férandring av inforsel-
reglerna for alkohol och tobak samt utvecklingen av punktskatter pa
samma varor i Sverige och vara grannlander.

51 Transportforsorjningen for industrin

Sverige ar fran transportférsorjningssynpunkt att betrakta som en 6.
Over 90 % av import och export, bade vad galler volym och varde,
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transporteras pa fartyg. Farjetrafiken ar av strategisk betydelse for
industrins transportbehov.

De risker och hot som har befarats i samband med att taxfree-
forsaljningen upphor ar att den minskade lénsamheten i férje-
naringen skall leda till minskad regularitet, langre transporttider och
hojda priser.

I de kontakter som jag under utredningens gang har haft med
foretradare for transportnaringen i Sverige och vara grannlander har
det inte kommit fram nagot som talar for att det generellt kommer
att uppsta stora problem for industrin att fa sina transport-
forsorjningsbehov tillgodosedda aven efter den 30 jL&99.
Daremot kan sannolikt vissa foéretag tvingas att séka andra trans-
portvagar och andra transportmedel an de nuvarande passagerar-
farjorna.

Transportkostnaden

Det ar mycket sannolikt att priserna pa godstransporter kommer att
Oka till folid av att taxfreeférsaljningeapphor. Prishdjningen blir
nodvandig for att lonsamhet skall kunna nas. Den struktur-
omvandling av tonnaget som kommer att pakallas av minskad
passagerarvolym och 6kad godsvolym kréver investeringar som
maste betalas av trafiken.

Den beddmning som kan goras pa grundval av det material som
foreligger idag (bilaga 1) pekar pa att prishéjningar pa knappt 15 %
kan komma att kravas for bade gods och passagerare. Denna siffra
inkluderar effekterna frdn Oresundsbron, vilka enligt kalkylerna
uppskattningsvis paverkar farjenaringen i sédra Sverige lika mycket
som taxfreeavvecklingen. Denna siffra &r givetvis en grov upp-
skattning och oséaker eftersom prisséattningen ar en marknadsfraga.
Man maste ocksa ha i minnet att priseffekterna for godstrafiken kan
uppvisa stora regionalaibkader, i vissa regioner behdver man inte
rakna med nagon prishojning p.g.a. avskaffandet av taxfree.

Transportkostnaderna ar en strategisk fraga for svensk industri och
dess konkurrenskraft i forhallande till andra foretag, som befinner
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sig geografiskt ndrmare de stora marknaderna i Europa. Varje
hoéjning av transportkostnaderna ar sjalvklart till nackdel fér den
svenska exportindustrins konkurrenskraft. Effekterna pa varans pris
av att just farjetaxorna hdjs kommer givetvis att variera starkt
beroende pa langden av den totala transporten och pa varans varde.

En grov uppskattning pekar pa att farjetransportkostnadens andel
av exportpriset generellt sett uppgdr tirka 0.5 % for svensk
export. Om farjepriserna skulle stiga med 15 % skulle detta betyda
att en vara som tidigare salts for 10 006nkr skulle bli 50 kronor
dyrare till konsument p.g.a. 6kade priser pa farjan. Detta skall
enbart ses som ett rakneexempel men kan anda bidra till att ge en
viss uppfattning om storleken pa Kenkurrensnackdelar som kan
félja av att taxfreeforsaljningen upphor.

Nar taxfreeférsaljningen forsvinner innebar detta en uppskattad
nettoforlust for farjerederierna pa drygt 90djoner kr. Av detta
utgors den uppskattade effekten av Oresundsbron drygt 400
miljoner kr och bortfallet av bidrag fran taxfreeférsaljning knappt
500 niljoner kr. Denna forlust kan kompenseras via 6kade biljett-
och godspriser. Om godset antas bara hela nettoférlusten skulle det
ge en frakthdjning med 35 %. Berdknas behovet av frakthdjning
enbart baserad pa taxfreeavvecklingen blir resultatet 17 %.
Sjofraktens andel av det genomsnittliga varuvardet pa lastbilen,
1994 ca 300 000 kr, okar fran 0,8 mellan 0,6 och 0,8 %
beroende pa om broeffekten raknas in eller inte.

Sjofrakten pa farjor betalas per fordonsenhet och ar inte differen-
tierad efter typ av vara eller varuvarde. Det innebar att de mer
lagvardiga godssegmenten som transporteras pa lastbil drabbas
mer. Antar vi ett varuvarde pa 5 000 SEK per ton, som t.ex. en del
av de lagvardiga skogsprodukterna, okar farjefraktens andel av det
totala varuvardet fran 2,5 till 3 % alternativt 3,5 %.

De foretag som drabbas av patagliga prishdjningar maste mota
dessa med kostnadsrationaliseringar i nagon form, vilket sakerligen
kan bli en svar uppgift pa ekonkurrensutsatt marknad. Min
bedomning ar dock att man knappast behover befara patagliga
strukturella férandringar i form av foretagsnedlaggningar eller



SOU 1998: 49 Konsekvenser av avskaffandet av taxfree 35

minskad produktion i svensk exportnaring som en folid av att
taxfreeforsaljningen pa farjorna upphor.

Regularitet och transporttid

Det kan inte uteslutas att trafikomlaggningar, i vart fall pa kort sikt,
kan leda till vissa forlangningar av transporttiderna, bl.a. genom att
tredjeland trafikeras for att taxfreeforsaljningen skall kunna fort-
satta pa vissa linjer. | ett nationellt perspektiv ar det inte troligt att
svensk industri kommer att drabbas av nagra patagliga storningar
ifraga om regularitet och transporttid nar taxfreeférsaljningen
upphor.

Transportkoparen arbetar kontinuerligt med att effektivisera logisti-
ken och pressa kostnaderna fran dorr till dorr, vilket har medfort att
frekvenskraven okat och sandningsstorleken minskat. For vissa
halvfabrikat kan det ocksa ha skett en &verforing fran fartygs-
transporter till lastbilstransporter, vilka i sin tur har hamnat pa
farjor.

Pa sikt kan en omstruktureringen av farjenaringen med ¢kat inslag
av godstransporter vara till fordel for exportindustrin. Gods-
transporterna har de senaste aren haft en tillvaxttakt som vida
overstiger passagerartillvaxten, som om man raknar bort Oresunds-
trafiken har varit i stort sett noll under en foljd av ar. Det betyder
att godset blir viktigare relativt sett for farjebolagen. Den gangse
bedémningen idag ar att godstrafiken kommer att fortsétta att dka
under de narmaste aren medan avvecklingen av taxfree kommer att
minska passagerarvolymen.

5.2 Taxfree och turiststrommarna fran
utlandet

De risker och hot som har befarats i samband med att taxfree-
forsaljningen upphor ar att en formodad prishojning pa biljetterna
och det borttagna mervardet i att man inte far handla taxfree
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kommer att leda till att det blir farre utlandska turister i Sverige.

Vid de kontakter som jag under utredningens gang har haft med
foretradare for turistnaringen i Sverige har det inte kommit fram

nagot som talar for att det generellt kommer att uppsta stora
problem inom turistnaringen beroende pa avvecklingen av taxfree.
Daremot kan sannolikt vissa regioner och turistanlaggningar
drabbas av att ett mindre antal turister véaljer andra resmal.

Motiv och mal for utlandska turisters resor

For att kunna beddoma detta maste man identifiera turiststrom-
marnas resvagar, hur manniskor tar sig till Sverige, samt deras
motiv och mal for turistandet. Detta kan i sin tur utgdra underlag
for beddmningar om dels vilken roll taxfreeforséljningen har, dels
vilken priskanslighet i fraga om farjepriser som turistandet har. Det
senare kan bland annat bedémas utifran vilken andel av resans
totala pris som farjedverfarten utgor.

Publikationen "Utlandsk turism i Sverige sommaren 1994” som
gavs ut av Styrelsen for Sverigebilden 199&der pa intervju-
understkningar med drygt D00 hemvandande turister under
manaderna juni till septemb&®94. Dessa manader ar de som har
flest turister, vilket gor att man inte kan rdkna om féljande siffror
till arsstatistik. | syfte att ge en mycket 6versiktlig bild av utlandska
turister i Sverige dessa fyra manader 1994 har jag bearbetat delar
av undersokningen.

Av de drygt 2,4 milioner utlindska besdkare som kom under de fyra
manaderna, tog sig en Overvaldigande majoritet, 61 % eller nastan
1,5 miljoner manniskor till Sverige via nagon farjelinje. 18 % kom
via flyg, 19 % via bil och endast 2 % via tdg. Eftersom tag- och
bilresande endast kan ske dver en begransad del av Sveriges grans,
frAn Tornedalen och Norge dar modjligheterna till sjétransport ar
begransade, kan féarjesjofartens betydelse antas var &nnu storre for
utlandsbesokare, &n vad de 61 procenten anger.

Av nationaliteterna stod tyskarna for 30 % av besdken och hela
44 % av farjepassagerartransporterna. Nordiska medborgare stod
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sammanlagt for 46 % av antalet besték och 40 % av sjo-
transporterna. Nordiska och tyska bestk stod saledes for samman-
lagt cirka tre fjardedelar av bade antal besok och 84 % av antalet
farjepassagerartransporter. Av antalet besdkande utgjorde drygt
90 % semesterbesdkande, resten var tjapatede.

Jag antar att bade tillgangen till taxfree och biljettprisernas be-
tydelse for volymen av besok avtar med avstandet till besdkarens
hemort. Detta skulle med en viss forsiktighet kunna leda till att man
kan dela in bestkarna i olika kéanslighetskategorier avseende
taxfreeftrsaljning och biljettpriser.

Narboende med hdga alkohol- och tobaksprig&ir dessa har
biljettpris och taxfree relativt stor betydelse for resebenagenheten.
Till denna kategori hor norrman och finlandare, som star for 15 %
av antalet farjeresor. Fransett Kvarkentrafiken (jfr. avsnitt Sverige,
Norrlandskusten (Kvarken) - Finland) kommer bada dessa grupper
att kunna handla taxfree aven efter den 30 juni 1999.

Narboende med laga alkohol- och tobakspriséér dessa har
biliettpriset men knappast taxfree nagon betydelse for rese-
benagenheten. Gruppen bestar av danskar och tyskar, vilka stod for
70 % av antalet farjeresor.

Fjarrboende med laga alkohol- och tobakspridedr denna grupp

har sannolikt varken taxfree eller biljettpris ett avgérande inflytande
pa resebenagenheten. Dessa resenarer svarar for 16 % av antalet
farjeresor.

For ingen av dessa kategorier synes taxfreeforsaljningen spela
nagon avgorande roll for resandet till Sverige. Daremot kan ca
70 % av turisterna anses vara kansliga for biljettpriset. Av dessa
kan man eliminera tjansteresorna fran diskussionen.

Ca 60 % av resenarerna kan sdledes anses priskansliga. Enligt
andra studier som ar utférda av bl.a. Gastgifvaren AB i Goéteborg
kan man anta att farjeresenarernas priselasticitet ar 1 (en pris-
hojning pa 10 % gor en minskning av antalet resande med 10 %),
vilket ger att en prishéjning med 15 % (se bilaga 1) skulle ge ett
tapp av resenarer pa knappt 10 % av den totala passagerarvolymen



38 Konsekvenser av avskaffandet av taxfree SOU 1998: 49

pa farjorna. Detta ar givetvis en grov uppskattning, men anda en
rimlig indikation pa vad som kommer att handa néar taxfree-
forsaljningen upphor.

5.3 Regionala effekter

Sverige, Norrlandskusten (Kvarken) - Finland

Den héar trafiken lar vara en av de mest drabbade inom hela EU nar
taxfree avvecklas. Konkurrenterna i séder drabbas inte (se avsnittet
"Sverige, Svealandsomradet - Finland”) pa samma satt. Ytterligare
nagot som talar mot trafiken har uppe ar att farjelinjerna gar mellan
tva lander med ungefar samma skatter, vilket gor att forsaljning av
beskattade varor ombord ej kan forvantas ta Over efter taxfree.
Kvarkenradet har under utredningens gang skickat en skrivelse till
regeringen som har éverlamnats till mig.

Mellan Umea och Vasa har det sedan 1837 gatt mer eller mindre
regelbunden trafik. Kvarkentrafiken har stora regionala narings-
inslag, likval som kulturella och sociala aspekter av betydelse. | ett
langre perspektiv kan den ocksa utgora en viktig nordeuropeisk
transportlank, da den ar en naturlig lank pa E12:an, vilken binder
samman den region som stracker sig fran norra Norge éver Sverige,
Finland och vidare till Ryssland samt Baltikum. Diagrammet nedan,
dar Kvarkentrafiken jamférs med en del andra farjelinjer, visar
beroendet av taxfree.
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Source: SAland Cruise & Ferry

Figur 8: Nyckeltal for fordelning av intakter pa vissa farjelinjer

Silja Line bedriver trafiken med en farja vintertid, Fennia byggd
1966, och sommartid ytterligare en farja, Wasa Express. Totalt
genomférdes 1996 narmare 1 400 turer, vilket gav en omsattning pa
ca 430 rijoner SEK. Farjorna fraktade ca 900 000 passagerare,
8 000 lastbilar, drygt 2 900 bussar och 72 000 personbilar. Av den
totala omsattningen i Kvarkentrafiken kom ca 5% fran lasten,
17 % fran biljettintakter (person-, bil- och bussbiljetter) samt 78 %
frdn ombordkonsumtion och butiksforsaljning. Ca 80 % av for-
sdaljningen ombord hanfor sig till butik. Detta kan jamféras med
farjetrafik i s6dra Sverige med ungefar samma distans. Dar ar
nyckeltalen i stéllet ca 20 % fran last, 30 % fran biljetter och 50 %
fran ombordkonsumtion/forsaljning. Personresandet éver Kvarken
svarade alltsa for ca 95 % av omsattningen och Silja har ett hogt
kapacitetsutnyttiande med ca 640 passagerare, som i snitt spen-
derade nastan 400 SEK per resa. Marginalerna pa forsaljningen i
butik och restaurang lag mellan 65 och 72 %. Lastbilskapaciteten ar
ldg, men hade hog nyttjandegrad. Gammalt tonnage och darmed
laga kapitalkostnader tillsammans med val anpassad kapacitet till
nuvarande strategi har bidragit till god lIénsamhet under de senaste
aren. Stegvis kommer dock forutsattningarna for att driva verk-
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samheten att forandras dramatiskt. Forst genom taxfreeavveck-
lingen och déarefter ar 2002 genom inférandet av nya séakerhetsregler
(SOLAYS), vilka kraver betydande ombyggnader av Fennia.

Kalkylen for farjetrafik ar kanslig for sma forandringar i nyckel-
talen. Det framgar av de kalkyler som Silja tog fram for att berakna
resultatet nar taxfree upphor. Passagerarunderlaget beréknades
minska fran 900 00Qillt 300 000. Resultat blev att dagepsda
lonsamhet skulle vandas till en driftsforlust pa ca 25 miljoner SEK.
Sedan denna kalkyl gjordes har det bl.a. pa Kvarkenradets uppdrag
inom ramen for projektet "Transportlank Kvarken” kommit ett stort
antal analyser av de effekter som avskaffandet av taxfree kan fa.

Kvarkentrafiken idag ar effektiv fran kommersiell synpunkt, kapa-
citeten pa farjan ar val avwagd och avsteg fran nuvarande koncept
kommer att reducera vinsten. Det kommer att vara svart att hoja
priserna, eftersom avvecklingen av taxfree i sig kommer att medféra
att passagerarunderlaget och resandet kommer att minska. Nedan
folier de antaganden som Sjtfartens Analys Institut har gjort i den
kalkyl som jag anser vara mest trolig. Darefter foljer resultatet av
kalkylen.

Antalet passagerare antas minska 400 000. Fdrsaljningen per
passagerare minskar till0 SEK, samtidigt somilfettpriser och
fraktpriser antas vara oférandrade jamfort med 1996. Bidraget for
ombordkonsumtionen ligger kvar pa 72 %, medan bidraget i
butikerna sjunker fran 65 till 50 %. Omsattningen kommer da att
sjunka fran drygt 400 iljoner SEK till ca130 niljoner SEK. Det
innebar att driften som bast kommer att kunna ga ihop och att verk-
samheten inte kommer att kunna lamna nagot bidrag till kapital.
Analyserna visar att Kvarkentrafiken, i ett EU- perspektiv, troligt-
vis ar den enskilda linje som drabbas hardast av att taxfree upphor.
Nuvarande farja med borttagen taxfree och inférda SOLAS- regler
ar alltsa inte ett livskraftigt alternativ.

En oOverslagsberdkning fran SAI visar att en ren lastfarja, med
kapacitet enbart for lastbilschaufforer, inte heller ar nagot alternativ
pa sikt, aven om det finns potential for 6kad godstransport. Kon-
kurrensen om godset ar redan stor, eftersom att det finns ett land-
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baserat alternativ via Haparanda och flera farjealternativ tver
Stockholmregionen. Vissa av dessa transporter beviljas dessutom
ett avsevart statligt transportbidrag.

1996 passerade narmare 200 000 lastbilar och 150 000 trailers dver
finsk sjograns. Ytterligare narmare 50 0§6dsenheter passerade
over finsk/svensk landgrans vid Haparanda/Tornea. Via Vasa
passerade 6 000 lastbilar. Kvarkentrafiken har de senaste aren
minskat sina andelar inom saval personbils- och busstrafik som
inom lastbilstrafiken (-7,4 % per ar mellan 1994 och 1996). Under
samma period har den helt landbaserade trafiken dver Haparanda/-
Torned expanderat med 11 % per ar. Kvarkentrafikens godskunder
ar till 86 % finska och forlusten avser saval finska som utlandska
lastbilar. Transportbidragen ar en paverkande faktor som satter ett
tak for hur mycket ett farjealternativ far kosta. En teoretisk kalkyl
over transportkostnaden pa olika transportrelationer indikerar att
Kvarkentrafikens omland, nar det géller svenska kunder, kan vara
starkt begransat beroende pa transportbidraget.

Kalkylerna forutsatter inga andringar i dagens trafik-, narings- eller
sjofartspolitik i Sverige eller Finland for att kompensera forlusten
av den subvention som taxfree idag innebar. Skulle sadan for-
andringar goras inom t.ex. transportpolitiken i Sverige kan det inne-
bara att lonsamhet sannolikt kan uppnas pa ett tidigare stadium.
Transportbidraget ar en sadan faktor som stimulerar till landsvags-
istallet for sjotransporter. Farjesjofarten dver Kvarken innebar ett
alternativ som ger den kortaste resvagen och en mycket konkurrens-
kraftig restid for transporter i ost - vastlig riktning. | milj6-
perspektiv ar detta nagot som ej skall undervarderas.

Sammanfattningsvis kommer det enligt min bedémning att bli svart
att pa sikt uppratthalla en aretrunttrafik pa strackan Umea - Vasa
utan sarskilda stddinsatser. En nedlaggning skulle beréra drygt 200
anstallda.
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Sverige, Svealandsomradet - Finland

Nar det galler finlandstrafiken ar det hogst troligt att vissa av
linjerna tar vagen om Mariehamn och andra vagen om Tallinn. Det
innebar att taxfree kommer att finnas kvar. En omlaggning av
trafiken kan ge vissa negativa konsekvenser avseende prisbilden,
bade for personresandet och godstransporterna. Det gar ocksa att
forutspa en okad konkurrens pé rutterna éver Aland, eftersom fler
aktérer kan foérmodas vilja utnyttia dess sarstalining avseende
taxfree.

Industrin kan pa kort sikt fa problem bade med prishéjningar och

med att tidtabellen &ndras, eftersom farjorna kommer att fardas en
langre stracka. Tillvaxten pa godstransporter talar dock for att det
kommer att ske strukturférandringar mot ett mer transportanpassat
system, dar tonnage och tidtabeller ar mer anpassat till industrin.

For turistnaringen torde det inte bli nagra effekter. De kryssnings-
linjer som finns mellan Sverige och Finland kommer sannolikhet att
byta destinationsort pa den finska sidan till Mariehamn eller till
land i Baltikum, men det drabbar férmodligen inte turismen pa den
svenska sidan.

For sysselsattningen ar det av betydelse om farjerederierna anser det
praktiskt mojligt att lAgga om trafiken mot tredje land. Om
rederierna klarar det innebar omlaggningen av trafiken férmodligen
ingenting pa kort sikt, men pa sikt kan den Okade konkurrens-
situationen innebéara svarigheter for svenska och finska sjoman att
konkurrera om arbetsplatserna med en minskad sysselsattning som
folid. Minskad sysselsattning blir ocksa foljden om inte tredjelands
trafik gar att genomfora.

Sverige - Baltikum, Polen

Eftersom Baltikum och Polen star utanfor EU kommer taxfree-
stoppet inte att ha nagon negativ effekt pad dessa rutter. Estland,
Lettland och Litauen &r intressanta tillvaxtomraden for farje-
sjofarten. Sedan bérjan av 1990-talet finns en farjelinje mellan
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Stockholm och Tallinn som, efter nedgangen till féljd av Estonia-
katastrofen, nu bdrjar 6ka sina volymer igen. Flera nya linjer har
dppnats under senare ar. En linje har startats mellan Kapellskar och
Paldiski i Estland och farjeforbindelser finns ocksa mellan
Stockholm och Riga resp Klaipeda i Litauen. Fran sodra Sverige
gér linjer mellan Karlshamn och Liepaja i Lettland och Ahus har en
forbindelse med Klaipeda. Taxfreeforsaljningens betydelse kan
illustreras av den kraftiga trafikbkningen mellan Helsingfors och
Tallinn. Denna trafik har pa nagra ar okat fran ca 1 miljon passa-
gerare till nu narmare 5 miljoner.

Sa lange de baltiska staterna star utanfor EU kommer taxfree-
forséljning att vara mdjlig och detta gor att trafiken kan forvantas
Oka. Som tidigare namnts kan en viss del av finlandstrafiken genom
att passera t.ex. Tallinn fortsatta med taxfreeférséaljningen. En
redan av andra skal forvantad 6kning av trafiken mellan Sverige
och de baltiska landerna kommer ytterligare att stimuleras av att
taxfree upphor mellan EU-staterna. | detta sammanhang bor noteras
att de nya linjer som inrattas uteslutande trafikeras med utlandskt
tonnage med lagkostnadsbesattningar. Den allt hardare kon-
kurrensen for svenska farjeoperatorer forvantas besta eller t.o.m.
skarpas.

Mot Polen har farjemarknaden expanderat stegvis sedan mitten av
1970-talet. Den polska marknaden, med sina narmareilghen
innevanare, ar intressant for svenska exportorer och importérer. Det
faktum att man i denna trafik kommer att ha kvar taxfree-
forsaljningen talar for att marknaden kan komma att tka ytterligare.
En del av den gods- och passagerartrafik som idag gar mellan t.ex.
Trelleborg och Sassnitz kan, genom narheten till rutten mellan
Ystad och Swinoujsie, komma att flyttas over till Polenrutten i syfte
att minska kostnaderna. Det ar svart att uppskatta overflyttnings-
effekten, men berérda rederier anser att det bor réra sig om en
relativt mattlig overflyttning. Anledningarna till detta ar dels att
linjen till Tyskland &r kortare och rederierna far darav ett battre
kapacitetsutnyttjande av tonnaget och dels att Polen kan forvantas
bli medlem i EU redan inom nagra ar.
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Nagra storre forandringar i landtransportménstren kan inte for-
vantas. Den forutspadda utokningen av farjetrafiken kommer
huvudsakligen att ske med utlandska farjor med lagkostnads-
beséattningar.

Sverige - Tyskland

Farjetrafiken mellan Sverige och Tyskland ar en av "huvudvagarna”
for gods och passagerare till och fran EU. Volymerna &r stora och
rutterna forhallandevis manga men relativt korta. Under senare tid
har den Kkonventionella farjetrafiken kompletterats med
hdghastighetsfarjor vars trafikomlopp gor att inkdpsresor kan ske
till Tyskland 6ver dagen. Denna utveckling skall ses som en for-
beredelse fran rederierna att mota situationen nar taxfree avvecklas.
Inkdpen i Tyskland kan darmed, sa lange skatteskillnaden finns
mellan Sverige och Tyskland, till viss del ersatta bortfallet av tax-
freeintakterna. Mot en sadan bakgrund kan Tysklandstrafiken besta
till sin omfattning och huvudsakliga inriktning, men kompletteras
med nya koncept.

For Tysklandstrafiken och darmed sysselséttningen ar det av hogsta
vikt hur reglerna for punktskatteuttaget formuleras.

Sverige - Danmark, Oresund

For Oresundslinjerna blir konsekvenserna av att taxfree avvecklas
sannolikt sma. Det ar mgjligt att avvecklingen leder till att dessa
kan hoja priset for godstransporter, utan att for den skull tappa
kunder. Eftersom priselasticiteten for godstransporter torde vara lag
i intervall inom rimlig narhet till dagens prisnivaer. Det finns dock
ett behov av att férandra strukturen p.g.a. den kommande fasta
forbindelsen. Aven for dessa linjer spelar det stor roll hur reglerna
for forsaljning av alkohol och tobak kommer att skrivas. Trafiken
over Oresund har historiskt sett under flera decennier haft en
tendens att finna nya former av inkopstrafik dar priser pa ena eller
andra sidan Sundet attraherar passagerare. F.n. &r det priserna pa ol
i Danmark som lockar till sig resagttémmar.
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En del forandringar i landtransportmonstren kan férvantas i
Orestadsregionen p.g.a. dels Oresundsbron och dels ny trafik via
Sydsverige mot bade Tyskland och Polen.

Sverige, Vastkusten - Danmark

Trafiken pa Kattegatt har redan borjat anpassa sitt tonnage efter de
nya reglerna, och denna anpassning kommer férmodligen fortsatta.

Aven vastkusten tillhér de regioner som drabbas av att Oresund-
forbindelsen blir klar. Darfér kan man antaga att det kommer att bl
viss trafikokning séderut pa vagarna. P& grund av Oresundsbron
finns det formodligen inte utrymme for nagra stora prishdjningar pa
godset.

Sverige - Norge

Trafiken pa Norge kommer formodligen att 6ka i viss utstrackning.
Dels beroende pa att existerande linjer mellan Sverige och England
kommer att "mellanlanda” i Norge for att atnjuta taxfree aven fort-
sattningsvis, dels genom att viss ny trafik uppstar.

54 Sysselsattningen

Den europeiska farjesjofarten omfattar totalt ca 1 000 farjor med en
genomsnittlig kapacitet pa 900 passagerare per fartyg. Med ett
antagande om att i genomsnitt 65 personer per fartyg arbetar
ombord och iland, kan den totala sysselsattningen uppskiittas t

65 000 personer.

Den svenska sysselsattningen i de svenska rederierna ar dokumen-
terad av Sveriges Redareférening. Farjerederierna inom Redare-
foreningen sysselsétter 4 856 ombordanstéllda svenskar, varav
3 915 utgdr manskap och 941 befal. Med ytterligare ca 1 600 land-
anstédllda blir den totala sysselséattningen av svenskar inom den
svenska farjenaringen ca 6500 personer.
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Tabell 6: Anstallda svenskar pa svenska farjerederier som ar
medlemmar i Redarefdreningen

Farjor 1997 Drift Intendentur
Bef | Mansk | Tot. | Bef| Mansk Tot.
Ant. personer 539 990 1529 4p2 2925 33827
Ant. befattningar 234 430 665 175 1272 1447
Manadslon 20,4 12,6 15|3 13,5 124 1p5
Arslénesumma 1316 1483 279,99 65,3 4344 4997
9)
il

Arslénesumma + KV| 153, 1875 3405 81,2 550,2 6314
Sjoskatt, 21% 32, 394 715 19,1 1165 132,6
Soc. avgifter, 32,16% 49|2 60,3 1095 26,1 1716,9 203,1

Den rapport som sjofartsverket lamnade over till regeringen i
december 1996 med namnet "TAXFREE - betydelsen for farjor i
trafik pa svenska hamnar” uppskattade att avvecklingen av taxfree
skulle leda till att 2770 personer skulle forlora sina arbeten, varav
drygt 1 700 svenskar. Min bedomningiljgk sig vasentligt fran
dessa siffror. Det finns flera orsaker till den stora skillnaden. Den
viktigaste ar att Sjofartsverkets rapport utgick fran en prishojning
pa ca 30 %, medan jag har raknat med ca 15 % som en trolig siffra.
Den andra stora skillnaden &ar de olika bedémningarna pa hur
avvecklingen drabbar Finlandstrafiken.

| Sjofartsverkets rapport redovisas den minskade sysselsattningen
region for region. Jag kommer inte att redovisa siffrorna region for
region utan anger effekterna pa en aggregerad nationell niva.
Nedanstaende ar bedémningar och skall lasas med viss forsiktighet.
Det ar som sagt svart att veta hur en marknad reagerar.

Totalt raknar jag med en minskad sysselsattning med mellan 700
och 1 200 personer, beroende pa hur punktskattereglerna utformas.
Ytterligare 500 ittkommer om rederierna som trafikerar Sverige,
Svealandsomradet - Finland inte anser det praktiskt majligt att
lagga om all sin trafik mot tredje land. Uttver detta drabbas minst
300 personer i sddra Sverige av minskad sysselséttning p.g.a.
effekter fran Oresundsbron.
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55 Statens inkomster och utgifter

Farjerederierna svarade under perioden 90-95 fér drygt 23 miljoner
av de samlade skatterna fran rederinaringen. Totalt svarade
naringen for 71 miljoner kronor (jfr. SOWLB97:171, bilaga 3). Nar
taxfreeforsaljningen avskaffas sjunker bolagsskatten pa kort sikt till
nastan ingenting, eftersom farjerederiernas I6nsamhet minskar
kraftigt.

Nagra patagligt 6kade intakter frAn punktskatter pa alkohol och
tobak torde inte vara att parakna. Den forsaljning for konsumtion i
Sverige som idag sker pa farjorna, kan i stor utstrackning antas i
stallet ske i lander med lagre punktskatter, framférallt Tyskland och
Danmark. Inkomsterna fran punktskatter ar givetvis beroende pa
vilka regler som dessa kommer att omfattas av.

Vissa kostnader for arbetsmarknadsatgarder tillkommer.

Sammantaget torde avskaffande av taxfreeforsaljningen att leda till
sma forandringar i den svenska statskassan.

56  Miljon

Taxfreeavvecklingen i kombination med den fasta férbindelsen dver
Oresund kan leda till en del &ndringar av flodet for bade gods och
passagerare. Detta kan ge konsekvenser pa miljon, men dessa torde
i nationellt perspektiv vara att betrakta som ringa.

De farjor som idag gar mellan Svealandsomradet och Finland kan
pa goda grunder antas andra sina resrutter, vilket ger viss marginell
paverkan pa miljon i form av 6kad bransleatgang.

| Kvarkenregionen leder daremot ett indragande av féarjelinjen till att
last- och personbilarna tvingas kora en mycket langre stracka. Detta
ar givetvis inte tillfredsstallande i ett miljoperspektiv.
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6 Utredningens forslag

Farjetrafiken har en avgoérande betydelse foér den svenska utrikes-
handeln och utgér en viktig del av handelssjéfarten. Den svenska
sjofartspolitiken har historisk sett tre centrala mal. Effektivitets-
malet, det handelspolitiska malet och beredskapsmalet. Efterhand
har ytterligare nagra delmal kommit att fa betydelse, det syssel-
sattningspolitiska malet och sjosakerhets- och miljopolitiska malet.
Jag redovisade dessa i mitt forra betankande (SOU 1997:171).

Dessa mal har minst lika stor giltighet for farjesjofarten som for
annan sjofart. Farjetrafiken har en avgoérande betydelse fér den
svenska utrikeshandeln och utgor en viktig del av handelssjtfarten.
Farjerederierna omfattas dock inte av rederistdéd i Sverige.
Konkurrensen kommer sannolikt att 6ka inom farjesektorn. Bilden
ar dock inte lika entydig som for handelssjofarten. Att taxfree
forsvinner betyder dock otvivelaktigt ett intaktsbortfall for berérda
rederier som kan bli besvarande stort.

Det finns darfor skal att uppmarksamt félja utvecklingen och att pa
sikt 6vervaga en likabehandling av farjesjofart och annan stod-
berattigad sjofart. Anledningen att farjetrafiken ar sarbehandlad ar
att branschen 1988, nar beslutet om rederistodet fattades i riks-
dagen, kunde beskrivas som varande i en gynnsam men hard
konkurrenssituation och med gynnsamma marknadsforutsattningar.
Det ar inte fallet idag. Har, likval som i 6vrig sjofart, maste fokus
riktas mot konkurrenskraftsfragorna. Det aligger Sjofartsverket att,

i samrad med Rederinamnden, lamna arliga redovisningar av den
svenska farjenaringens konkurrenskraft, inom ramemuidraget

som innefattar hela den svenska sjofartsnaringen konkurrenskraft.
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6.1 Forslag till atgarder i Kvarken

Kvarkentrafiken intar en sarstallning i Sverige avseende effekterna
av taxfreeavvecklingen. Farjelinjen har mycket hdgre andel
passagerare per godsmangd an genomsnittet, vilket gor att det inte
kommer gora det [6nsamt pa sikt att driva trafiken utan taxfree.

Kvarkentrafiken intar ocksa en sarstalining vad det galler alter-
nativa resvagar, eftersom alternativet ar en landsvagstransport pa
tio timmar, jamfort med farjans fyra. Det finns alltsa ingen annan
naturlig lank mellan de tva regionerna som berors. Det ar alltsa
relevant att kalla farjelinjen for en bro mellan tva regioner med
gemensamma traditioner och kulturella varderingar.

Det bor darfor fran samhallets sida finnas ett intresse av att
uppratthalla viskontinuitet, regularitet, kapacitet och prisniva éver
Kvarken. Framst for att uppratthalla ovanstaenderbngar, men
aven for att framja den lokala marknad som redan idag finns
avseende arbete, utbildning och turism. | sammanhanget far man
inte heller glébmma att Kvarkenlinjen &r en naturlig lank efter
E12:an som binder samman de norra regionerna i Norge, Sverige,
Finland och Ryssland.

Mitt forslag ar mot bakgrund av ovanstdende att Kvarkentrafiken
bor ses som ett public-serviceintresse, liksom Gotlandstrafiken.
Sverige och Finland bor darfér gemensamt évervaga upphandling
av trafik for att sékra aretrunttrafik.
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