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Remissyttrande ”Underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018 — 2029,
Sjofart”

Sveriges Hamnar &r ett bransch- och arbetsgivarforbund inom Transportféretagen. | dag har
forbundet 57 anslutna foretag med totalt ca 3.800 anstallda.

Sveriges Hamnar har fatt méjlighet att Iamna synpunkter pa rubricerade inriktningsunderlag
och har féljande dvergripande synpunkter pa underlagsrapporten ’Sjofart”. Vi hanvisar
vidare till remissyttranden fran Transportforetagen och fran enskilda hamnforetag.

Nedan aterfinns kommentarer fran Sveriges Hamnar pa rubricerad underlagsrapport.

Allmant

Sveriges Hamnar vill inledningsvis rikta ett stort tack till Trafikverket for en mycket gedigen
underlagsrapport om sjofarten! Vi anser det véldigt positivt att Trafikverket tydligt lyfter
fram sjofarten som ett alternativ till landinfrastrukturen. Sveriges Hamnar fick mojlighet att
lamna inspel infor arbetet med att ta fram underlagsrapporten inledes. Tyvarr sammanfoll
detta med semestrar 0.s.v. s var input var klart begransad. Detta till trots har Trafikverket
och dess kontaktperson Niklas Hermansson lyckats fa fram sjéfartens situation mycket val
vilket imponerar.

Initialt vill férbundet dven podngtera att vi till fullo instdmmer i Trafikverkets bedémning om
att nya hoghastighetsbanor pa jarnvagen inte kan rymmas inom den normala
infrastrukturramen for planperioden.
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Om utpekade hamnar

Sveriges Hamnar vill understryka det faktum att marknadskrafterna har stor betydelse for
vilka hamnar som finns i dagslaget. En hamn som inte har nagra kunder kommer inte att
overleva. Detta till trots har regeringen valt att peka ut ett antal centrala hamnar i Sverige (se

fig)

Vad det innebér att vara en utpekad hamn i Sverige och vad det innebér att inte vara en
utpekad hamn vet vi i dagslaget inget om. Precis som Trafikverket skriver i
underlagsrapporten gors statliga infrastruktursatsningar utifran deras bidrag till langsiktig
hallbarhet och samhéllsekonomisk effektivitet. Utpekandet skapar darmed oro bland
hamnbolagen kring vad det egentligen innefattar och det behdver definieras.

Om kapacitetsbrister i sjofartssystemet

Som Trafikverket mycket riktigt papekar visar prognoser att sjofartens andel av det totala
transportbehovet kommer att 6ka markant. Viktigt att poangtera i den fragan &r dock att detta
inte per automatik kommer att innebéra fler anlép i hamnarna. Den utveckling vi redan idag
kan se dar att fartygen blir allt stérre och att fyllnadsgraden 6kar. Generellt sett har fartygen
ungefar fordubblats vart 10 ar och den trenden kommer sannolikt att fortsatta.

Att infora regler for farledshallare verkar vara en stor utmaning och bor prioriteras. Vad som
ar an viktigare ar att definiera hamnomradesgranserna. Sveriges Hamnar har papekat vikten
av att definiera dessa granser, under flertalet ar, utan resultat. | dagslaget finns det bland
annat ingen rattviseaspekt i hur stort hamnomradet &r for olika hamnbolag.

Paverkansfaktorer

Sveriges Hamnar anser att det ska stallas stranga krav pa sjofartens miljopaverkan. Dessa
krav bor dock inforas konkurrensneutralt. Att infora regler som endast galler i mycket sma
delar av varldshaven ger dels ringa effekt och dels en osund konkurrens. SECA-reglerna som
exempel bor snarast inrattas i hela EU. Detsamma galler Helcoms regler om no special fee for
avfall som i dagsldget endast Sverige foljer. Systemet leder till snedvriden konkurrens mellan
svenska och utlandska hamnar. | Sverige tillampas HELCOM och dess no special fee system
strikt. Det innebér att ett fartyg vantar med avlamningen, nar det & mojligt, till det man
anldper en svensk hamn, om man i féregaende hamnar far betala i direkt form. Svenska
hamnar ar &ven skyldiga att inom no special fee ta emot all den mangd avfall ett fartyg vill
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lamna &ven om fartyget inte har uppfylit sin skyldighet om obligatorisk avlamning i
foregaende hamn. Till och med nar det ar uppenbart att avfallet inte genererats av det fartyg
som vill lamna avfallet i svensk hamn, utan avfallet har laktrats dver fran annat fartyg.

| 6vrigt maste de svenska hamnbolagen anses vara en foregangare vad det galler att minska
sjofartens miljopaverkan. Sverige var forst ut i varlden med att erbjuda landstrom och
tillampar miljodifferentierade hamnavgifter for att ndmna tva viktiga exempel.

Hamnarna och sjofarten erbjuder ett miljévanligt transportalternativ, och ar pa sa satt en
viktig del av foretags ambitioner att minska sin miljopaverkan. Trots att en stor andel av
Sveriges import och export transporteras med fartyg svarar sjofarten endast for 11 procent av
Sveriges koldioxidutslapp. Hamnarna gér mycket omfattande egna investeringar i
miljovanliga I6sningar som ytterligare bidrar till att na de svenska klimatmalen.

Atgarder for langsiktig utveckling av sjétransportsystemet

| underlagsrapporten star att Trafikverket angett att nivan 100 Mkr i Fol-pengar till
Sjofartsverket mojligtvis kan tillgodoses under nésta planperiod forutsatt att en véasentlig
6kning av det samlade Fol-anslaget dkar. Sveriges Hamnar anser att detta ar en mycket
olycklig kommentar da alla inser behovet och vardet av 6kat anslag till Sjofartsverket. Nivan
100 Mkr maste anses vara ett minimum aven med dagens anslag.

Varuagarnas val och Varfor sker inte en dverforflyttning fran land till sjo?

Vad det géller de val som styr varudgarnas val av transportlosning ar transportkostnaderna
vasentliga aven om andra faktorer &ven har stor betydelse. Just det faktum att Sverige, som i
princip enda land i vérlden, har farledsavgifter & en avgérande negativ faktor for
overforflyttning av gods fran vag till sjofart. | Finland har man halverat farledsavgifterna,
som ett resultat av SECA-beslutet och for nu en diskussion om att helt ta bort dessa.

Den genomsnittliga transportkostnaden for en 40’ container bestar ungefar till 50 % av
rederiets kostnader (inklusive brénsle, maklare osv) samt 40 % av hamnens kostnader.
Darut6ver ligger ungefar 10 % farledsavgifter. Dessa 10 % utgor saledes kostnader som inte
finns i andra lander eller for andra transportslag. Kostnader for rederi och hamn finns i alla
lander men inte farledsavgifter.

Sveriges Hamnar anser att bristen pa konkurrensneutralitet, genom att sjofarten finansieras av
farledsavgifter, mellan lander och transportslag ar ett hinder for att gods ska flytta fran vég
till sj6. Forbundet anser darmed att statens viktigaste utmaning ar att minska farledsavgifterna
om de ambititsa intentionerna att 6ka godsvolymerna till sjoss ska kunna ske. En forsta
atgard dr att isbrytningen inte ska bekostas via farledsavgifter utan ur statskassan. Av
likabehandlings- och konkurrensskal tycker vi inte att sjofarten sjalv ska bekosta framkomlig
sjovag. Kostnader for vintervaghallningen bekostas idag inte av akerier och
jarnvéagsoperatorer.

Staten bor vara den som star for en basfinansiering for att garantera en tillforlitlig svensk
export och import under arets alla manader och inte minst bor den regionalpolitiska
betydelsen beaktas. Riksdagen har fattat beslut om att isbrytningen ska bekostas ur
statskassan under perioden 2014-2016. Detta som en kompensation for strdngare regler kring
svavelutslapp i Ostersjon som leder till forsamrad konkurrenskraft for sjofarten pa de svenska
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hamnarna. Viktigt att poangtera ar aven att vi annu inte fullt ut sett konsekvenserna av
beslutet om strangare regler kring svavelutslapp i Ostersjon. Anledningen till det &r att
beslutets inférande sammanfoll med valdigt laga oljepriser generellt.

Vad kan staten géra sa att en éverforflyttning sker?

Avgorande for vad staten kan gora for att en dverforflyttning sker &r sankta farledsavgifter.
Precis som underlagsrapporten beskriver maste aven hamnforetagen vidta atgarder for att
modernisera géllande kollektivavtal pa stuveriomradet (de nuvarande skrevs 1974). Detta kan
dock inte ske utan medverkan av vara fackforeningar. Sveriges Hamnars problem i denna
fraga ar att vi idag endast koper “halv fredsplikt” eftersom vi inte tecknar kollektivavtal med
Hamnarbetarforbundet (utbrytarfack) utan endast med Transportarbetarforbundet (LO). Den
svenska modellen” med tva avtalsparter som forhandlar med varandra fungerar saledes inte
for hamnbolagens stuverianstéllda.

Auvslutningsvis vill Sveriges Hamnar papeka att vi r positiva till att inféra ekonomiska
styrmedel som styr bort fran vagtransporter till sjofart och jarnvag samt skapar mojligheter
for 6kade satsningar pa infrastruktur. Det far samtidigt inte innebara 6kade transportkostnader
for svensk industri.
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