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Forord

Sverige &r ett land med en lang tradition inom sjéfarten och transporter pa vara vattenvagar
spelar alltjzmt en mycket stor roll for den ekonomiska utvecklingen. Cirka 90 procent av
Sveriges export- och importvolymer transporteras under nagon del av transportkedjan pa
fartyg och manga inrikes transporter sker ocksa via sjofarten. Det maritima klustret, det vill
saga sjofarten och andra naraliggande verksamheter, har i manga delar av landet stor
betydelse for sysselsattningen.

Samtidigt sker en kontinuerlig forandring av villkoren for de svenska foretagen inom
denna sektor. Internationella lagar och regler, oljeprisets utveckling, tillvaxten i Kina och
andra delar av den nyligen industrialiserade vérlden samt den ndringspolitiska miljon i
Sverige jamfort med i andra lander &r exempel pa faktorer som formar utvecklingen.

Tillvaxtanalys har mot bakgrund av detta fatt regeringens uppdrag att genomfora en analys
av det svenska maritima klustret och dess utveckling éver tid. | uppdraget ingar tre
huvuddelar:

1) En beskrivning och analys av klustrets betydelse fér samhéllsekonomin, regionalt
och nationellt, avseende exempelvis sysselsattning, storlek och bidrag till ekonomi genom
till exempel skatteeffekter och export. | uppdraget ingick en fordjupad analys av
handelsflottans utveckling. 2) En analys av klustrets konkurrenskraft och nérings-
politiska forutsattningar, exempelvis avseende personal- och bemanningskostnader i ett
internationellt konkurrensperspektiv. 3) En SWOT-analys av Klustrets férutsattningar,
med forslag pa atgarder for att starka och utveckla klustrets konkurrenskraft. | uppdraget
ingick en fordjupad analys av sjofartsavgifternas paverkan.

| ett andringsbeslut i april 2010 fick Tillvéxtanalys ocksa i uppdrag att kommentera och
analysera en bolagsgenomgdng av den svenska Skeppshypotekskassan som
Naringsdepartementet latit en extern utvdrderare genomféra. | féreliggande rapport
avrapporteras dven detta uppdrag.

Rapporten har forfattats av Maria Lindqvist, Nordregio, som ocksa varit huvudprojekt-
ledare. Martin Flack har varit ansvarig handlaggare av uppdraget pa Tillvaxtanalys.

Projektets arbete har foljts av en styrgrupp bestaende av avdelningschef Staffan Larsson,
Tillvéxtanalys, Anders Hermansson, Magnus Oldenburg, Christopher Onajin och Hanna
Wiik, Naringsdepartementet, Per Nordstrém, Transportstyrelsen, samt Gunnar Eriksson,
Sjofartsverket.

En dialog med foretradare for bland annat branschen, akademin och regionala aktorer har
forts genom en referensgrupp, se bilaga 1. Ytterligare ett stort antal personer har bidragit
genom medverkan vid seminarier eller intervjuer, se bilaga 2. Ett sérskilt tack for
vardefulla underlag och synpunkter riktas till Johan Bagge, Transportstyrelsen, Lars
Johansson, Svenska Skeppshypotekskassan och Per Sjoberger, Sveriges Redareforening.

Tillvaxtanalys tackar alla er som har bidragit med vérdefulla synpunkter, men ansvarar fér
de slutsatser som presenteras.

Ostersund, april 2010
Dan Hjalmarsson

Generaldirektor
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Sammanfattning

| september 2009 uppdrog regeringen at Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvarderingar
och analyser (Tillvéxtanalys) att genomféra en analys av det svenska maritima Klustret. |
uppdraget avgransas det maritima klustret till rederindringen och dartill direkt kopplade
naringar, som hamnar, leverantdrer, utrustningstillverkare och skeppsméklare. Parallellt
med detta uppdrag pagick inom ramen for den ideella foreningen Sjofartsforum en
strategiprocess for att ta fram ett forslag till en bred maritim strategi, som bygger pa den
definition av det maritima klustret som anvands i EU:s maritima strategi. For att tydliggora
skillnaderna mellan olika typer av definitioner har rapporten anvént foljande begrepp;

e Rederindringen, sjofart eller sjotransport — i dessa begrepp inkluderas forutom
rederier aven mindre aktorer som erbjuder sjotransporter, exempelvis taxibatar,
bogserbatar och mindre farjor.

e Sjofartssektorn — utgérs av rederindringen, enligt ovan, och dértill direkt lankade
aktorer, som exempelvis hamnar, leverantorer, utrustningstillverkare och
skeppsmaklare. Detta motsvarar den definition av det maritima klustret som avses
i regeringsuppdraget.

o Det svenska maritima klustret — avser den bredare definition som utnyttjas inom
EU och som inkluderar alla sektorer med koppling till havet, det vill sdga
sjétransporter, tjanster, tillverkning, havets resurser, myndigheter, FoU och turism.

| uppdraget ingick att genomfdra en beskrivning och analys av klustrets betydelse for
samhéllsekonomin, regionalt och nationellt. Bland annat framférs énskemal om analyser
som specifikt berdr rederindringen, exempelvis fragorna om handelstonnagets utveckling,
flaggning och personal- och bemanningskostnader. | ett &ndringsbeslut i april 2010 fick
Tillvaxtanalys i uppdrag att ocksa kommentera och analysera en bolagsgenomgang av den
svenska Skeppshypotekskassan som Naringsdepartementet latit en extern utvarderare
genomfora. Enligt regeringens beslut skulle resultatet av bolagsgenomgangen beaktas i
Tillvaxtanalys ursprungliga uppdrag och Skeppshypotekskassans roll och betydelse i
klustret belysas. | féljande rapport avrapporteras bada dessa uppdrag.

Handelstonnagets utveckling och rederiernas kostnadsstruktur

Med hjélp av underlag fran Lloyds Register Fairplay presenteras i tredje kapitlet de olika
segmenten inom svensk rederindringen; tank-, bulk- och torrlast-, container-, feeder-,
RoRo- och trailersystem-, férje-, kyl- samt offshoremarknaderna. Darefter beskrivs
handelstonnagets utveckling internationellt och i Sverige under perioden 1975 till 2009.

Under perioden har det pa varldsmarknaden skett en kraftig tillvaxt framfor allt i tank-,
bulk- och torrlastmarknaden. Detta har resulterat i att antalet fartyg med en storlek av 100
brutto eller mer har 6kat med 75 procent, till totalt 81 400 fartyg. Samtidigt har en trend
mot storre fartyg bidragit till en kapacitetsokning pa 129 procent, till totalt 1 306 miljoner
dodviktston. Konkurrensen fran Ostasien och Syd- och Centralamerika har 6kat, bade i
antal fartyg och i kapacitet. Detta har inneburit att andelen fartyg registrerade inom EU-27
och Norge under perioden minskat fran 27 till 18 procent, motsvarande cirka 15 000 fartyg
2009. Daremot opererar foretag inom EU-27 och Norge cirka 21 300 fartyg. Inom gruppen
har Storbritannien, Danmark och Tyskland de storsta volymerna opererat tonnage. Dessa
lander har ocksa haft den snabbaste tillvaxten i opererade flottor, med Danmark i topp.
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Sedan 1975 har andelen svenskflaggade fartyg minskat fran 1,3 procent till 0,6 procent och
antalet svenskflaggade fartyg har varit relativt oférandrat sedan mitten av 1980-talet.
Sverige hade vid arsskiftet 451 svenskflaggade fartyg i storleksklassen 100 brutto och
storre. Daremot opererade svenska foretag 687 fartyg, med ett samlat tonnage pa 9,4
miljoner ton. Det opererade tonnaget, framst inom tankflottan, har 6kat genom inchartering
av tonnage fran andra lander och andelen utlandsregistrerade fartyg i den svenska flottan
uppgar till 34 procent.

Handelflottorna i Norge och Danmark ar stérre &n den svenska och tillvéxten i opererat
tonnage har varit hogre an i Sverige, framfor allt i Danmark. Bade Norge och Danmark har
idag ett internationellt register och andelen utlandsregistrerade fartyg uppgar till cirka 35
respektive 71 procent. Idag opererar norska foretag cirka 2 384 fartyg och danska foretag
2 126 fartyg, motsvarande ett opererat tonnage pa 33,1 respektive 57,4 miljoner ton.

Fartygsdriftens huvudkostnadsposter bestar av bemanning, forsakringar, bunkerolja, smorj-
medel, reparationer, underhall och kapitalkostnader. Priserna for de flesta av kostnads-
posterna satts internationellt och prisvariationerna paverkar saledes i stort sett alla
samtidigt. Daremot sétts villkoren for personal och bemanning av regelverken i den
flaggstat som fartyget &r registrerat. For fartyg registrerade i det svenska registret galler det
svenska regelverket, som idag inbegriper tva huvudprinciper for bemanning. Dessa avser
sjofartstodet, som galler hanteringen av inkomstskatter och sociala avgifter (netto-
modellen), samt mojligheterna att tillfalligt anstalla personal till internationellt géllande
villkor (TAP-avtalet). | en berdkning av kostnaderna for manskap pa tva olika typfartyg
konstaterades att kostnaderna for svensk personal, d&ven med tillampning av nettomodellen
och TAP-avtal tycks vara hogre. Inte for att de svenska grundlénenivaerna ar hoga, utan
till foljd av att de svenska villkoren innebar att ett fartyg behéver ha drygt tva personer
arsanstallda per befattning (2:1), medan anstallda i flera internationella register enbart far
ersattning for tid ombord (1:1).

Ekonomisk betydelse for samhéallsekonomin

Att med hjalp av den offentliga svenska statistiken folja upp antal sysselsatta och
omséttning inom rederinaringen och sj6fartsektorn ar svart. Data har tagits fram av olika
aktorer och for olika syften, vilket innebar att definitioner och ar varierar. For att fa en
uppfattning om sjofartssektorns ekonomiska betydelse, i form av sysselsattning,
omséttning, export och skatteintékter, har en rad olika datakéllor utnyttjats. Resultaten
presenteras i kapitel fyra, med fokus pa rederindringen, och i kapitel fem, som &ven
inkluderar 6vriga delar av sjofartssektorn.

Med hjalp av olika datakéllor och uppskattningar har denna rapport kommit fram till att
antalet sysselsatta inom rederinaringen/sjotransport, ar 2008 kan uppskattas till mellan 13
200 och 18 900 personer, varav mellan 9400 och 14 100 &r ombordanstillda’.
Omsattningen under 2008 uppskattas till mellan 43 och 47,6 miljarder kronor.
Foradlingsvérdet for 2007 uppgick till 9,2 miljarder kronor. Sjétransporter har en hogre
arbetsproduktivitet &n genomsnittet i ndringslivet och hade 2007 den nést hdgsta
nettoomséttningen per anstallda i transportsektorn, efter flygtransport, med drygt 3,1
miljon kronor per person. Branschen &r dessutom en av de mest exportintensiva i Sverige,
med en exportandel pa dver 80 procent. Ar 2005 1&g exportnettot p& cirka 18 miljarder
kronor.

! Avser personer med minst en ménstring under en 12-manadersperiod, enligt underlag fran
Transportstyrelsens sjomansregister. M&nga av dessa ar deltids- eller sdsongsarbetande.
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Att uppskatta de skattemassiga effekterna av sektorn ar svart. Under 2007 uppgick
skatteinbetalningarna fran svenska aktiebolag inom sjotransport till totalt cirka 533
miljoner kronor. Sammantaget tycks skattebidraget mer mattligt. Detta ar delvis en foljd av
den svenska nettomodellen, som innebér att Rederindmnden, enligt vissa villkor, krediterar
rederierna skatt och sociala avgifter for ombordanstéallda pa internationellt konkurrens-
utsatta fartyg i form av sjofartsstod. Under 2008 uppgick det totala sjofartsstodet till drygt
1,5 miljarder kronor.

Med hjélp av bland annat input-output-metodik har kopplingarna mellan sjétransport och
Ovriga delar av sjofartssektorn analyserats narmare i kapitel fem. Viktiga leverantorer till
sjofarten &r, férutom stodtjnster som exempelvis hamnar, stuverier och skeppsméklare,
&ven andra rederier, exempelvis genom inchartrat tonnage, leverantdrer av bunkerolja,
foretagstjanster, som exempelvis marknadsforing och utbildning, samt skeppsvarv och
andra underleverantorer som bistar med reparation, underhall och reservdelar. | rapporten
gors med hjalp av olika metoder en uppskattning av antal anstdllda hos de
underleverantorer som star for en vasentlig del av leveranserna och dar sjotransport utgor
en viktig kundgrupp. Beroende pa vilken metod som anvands sa sysselsétter
sjofartssektorn nagonstans mellan 18 200 och 33 000 personer.

Langsiktig kompetensforsorjning

Det finns en omfattande rérlighet mellan olika delar inom sjofartssektorn och en ambition
om en arbetsmarknadskarriar, dar ombordanstéallt manskap kan vidareutbilda sig till befal
och i senare skede ta en befattning inom den landbaserade verksamheten. Det kan antingen
vara pa rederiernas kontor eller inom ndgon annan del av sjofartssektorn, exempelvis inom
hamnar, skeppsmaklare, underleverantorer eller myndigheter. Under senare ars hog-
konjunktur har det funnits en brist pa utbildade befal, bade i Sverige och internationellt.
Svenska befél har idag hog status pa arbetsmarknaden, men det ar svart att tillgodose
behovet av praktikplatser ombord.

Utbildningsnivan inom sjofartssektorn ar relativt hog. Andelen personer med minst tredrig
hogskoleutbildning ligger pd narmare en fjardedel av de anstillda, vilket delvis kan
forklaras av krav pd hdgskoleutbildning for befal ombord. Aven inom bade rederiernas
landbaserade verksamhet och stodtjansterna finns en hdg utbildningsniva, vilket kan bero
pa den arbetsrorlighet som finns inom sektorn. Daremot ligger utbildningsnivan betydligt
lagre bland underleverantérerna. Andelen kvinnor utgér cirka en femtedel av de anstéllda
inom sjofartssektorn, men andelen ligger pa narmare 80 procent bland ombordanstéllda
inom intendentur, exempelvis servering, catering och stadning och bara pa 10 procent
bland underleverantérerna. Aven om kvinnorna haft en storre 6kning av arbetsinkomst
sedan 1997 sa har kvinnorna i genomsnitt en arbetsinkomst som motsvarar 78 procent av
mannens.

Regional fordelning

I slutet av kapitel fem presenteras en kartldggning av den regionala férdelningen av sjo-
fartssektorn. Detta forsvaras av brister i den offentliga statistiken. Med denna begransning
analyseras de svenska s& kallade FA-regionernas® andel av rikets sysselsattning i
sjofartssektorn, definierad som Sjotransport (SNI 61), Sj6transporttjanster, inklusive
foretag i hamnar och stuverier, (SNI 63.220) samt Skeppsvarv (SNI 35.110). Totalt antal
anstallda inom denna snavt definierade sjofartssektor uppgick ar 2008 till 18 172 personer.

2 For en presentation av de svenska FA-regionerna, se Bilaga 3.
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Med denna avgransning var sjofartssektorn ar 2008 till drygt 70 procent koncentrerad till
de tre storstadsregionerna FA Stockholm, FA Goéteborg och FA Malmd. Sjofartssektorn
som helhet var mest specialiserad i Blekinge, men dven Strémstad och Gotland hade en
hdg specialiseringsgrad. For de tre storstadsregionerna ser fordelningen av verksamhet
nagot olika ut. | Stockholmsregionen dominerade farjetrafik pa inre vattenvégar, inklusive
skargarden, medan Malmaregionen, liksom Blekinge, har en tydlig koncentration av
verksamhet inom skeppsvarv. Goteborg ar den region som har den bredaste sjofartssektorn,
med omfattande verksamhet i alla tre segmenten.

Med hjélp av kompletterande data har drygt 27 000 personer identifierats, som kan
fordelas pa lansniva. Denna analys forstarker de tidigare mdnstren, men visar pa att dven
de ombordanstéllda har en tydlig koncentration till de tre storstadsregionerna, trots att de i
princip kan bo i hela landet och &nda arbeta ombord. Andra regioner som utmarker sig nar
det galler andelen ombordanstallda & Kalmar, Halland, Osterg6tland och Gotland.

Det maritima klustret

| kapitlet om det maritima klustret sétts rederindringen och sjofartssektorn in i ett bredare
perspektiv, med utgangspunkt i den bredare definition som presenterats i EU:s Blabok och
utnyttjas i Sjofartsforums strategiprocess. Dar kompletteras de tidigare statistiska
analyserna med kvalitativa beskrivningar av de olika delarna och data fran andra kallor.

Efter flera ars hogkonjunktur har de senaste arens ekonomiska kris och minskade
godsvolymer slagit hart mot bade hamnar och sjétransporter. Samtidigt finns ett stort
intresse fran transportkopare och offentliga aktorer att 6ka andelen sj6transporter av miljo-,
energi- och sakerhetsskal. Sverige ligger langt fram néar det géller bland annat miljo- och
sékerhet, eftersom det finns en hdg kompetens och etablerad samverkan mellan rederier,
konsulter, teknikleverantérer och myndigheter inom utvecklingsomradet. Daremot &r de
offentliga nationella satsningarna pa forskning, utveckling och demonstration inom sjofart
betydligt 1&gre &n inom 6vriga transportslag. Dessutom finansieras sjofartens infrastruktur i
hogre grad an andra transportslag via avgifter, vilket kan forsvara mojligheterna att 6ka
anvandningen av inrikes sjotransporter.

Det finns en tendens att sjofartssektorn av offentliga aktorer enbart betraktas som en del av
transportsektorn, vilket bidragit till att det saknas en néringspolitisk tradition och strategi
for sektorn. Under senaste aret har det paborjats ett arbete med att utveckla en nationell
maritim strategi for hela det maritima Klustret. Detta skapar nya mdjligheter att arbeta
tvarsektoriellt, med nationella och regionala utvecklingsinsatser for att skapa nya
forutsattningar for innovation och nyforetagande.

Sammantaget uppskattas antalet anstéllda inom sjéfart och relaterade néringar till cirka
105 000 personer. Av dessa utgdr rederierna, sjotransporten, cirka 14 200 personer.
Stodtjanster, som hamnar, stuverier skeppsmaklare, banker, med flera, uppskattas till cirka
6 300 personer. Tekniska underleverantdrer, som skeppsvarv som arbetar med reparationer
och underhall, konsulter inom design och utveckling, underleverantérer av reservdelar,
med flera som pa nagot satt berdrs av sjofart uppskattas till cirka 72 500 personer.
Dessutom tillkommer offentligt anstdllda inom exempelvis Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, Marinen, Kustbevakningen och utbildningssystemet, med cirka 4 200
anstdllda. Dessutom identifierades cirka 400 personer inom forskningssystemet, cirka
5200 inom fritidsbatssektorn och cirka 2 500 inom fiske och vattenbruk. D& har hansyn
inte tagits till att delar av turistndringen, med cirka 152 000 anstallda, v&g- och
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jarnvagstransporter, med cirka 70 000 anstdllda, samt delar av dvriga stodtjanster till
transport, med totalt cirka 30 000 anstallda, har tydliga lankar till sjofartssektorn.

SWOT-analys

| uppdraget ingick dven att gora en SWOT-analys, med forslag pa atgarder for att starka
och utveckla klustrets konkurrenskraft. | uppdraget ingick dven fragan om sj6fartsav-
gifternas paverkan. Inom uppdraget har det inte varit mojligt att genomféra en mer
fordjupad analys, eftersom det kraver en mer omfattande dialog med transportkdparna an
vad som varit mojligt. Daremot finns det skal att se 6ver effekterna ndrmare, eftersom
avgifterna riskerar att skapa konkurrensnackdelar mot andra, mindre miljoeffektiva,
transportslag.

I SWOT-analysen identifierades foljande styrkor, svagheter, hot och méjligheter;

Positiva Negativa

Interna forutsattningar Styrkor: Svagheter:
Lang maritim tradition Svag samverkanstradition

Hog kompetensniva och dkad
samverkan

Kvalitet inom miljo och sakerhet
Konkurrenskraftig hdgskole-

Lagt intresse hos politik och
allménhet

Hog kostnadsnivé inom sjofarten
Svag naringsdynamik

utbildning Begransade nationella FoU-
Sveriges hamnar — viktiga for satsningar
sjofarten Osdéker langsiktig

kompetensfdrsorjning
Brister i statistiken

Externa forutséttningar Mojligheter: Hot:

Nya marknader véxer fram Stora konjunktursvangningar
Intresset for miljo, energi och Protektionism och 6kad frihandel
sékerhet Okade krav p& milj6 och sikerhet
Okad och effektivare Hot inom infrastrukturomradet
intermodalitet Konflikter och terrorism
Outnyttjade vattenvagar
Potential for innovation och

fornyelse

| det avslutande kapitlet lyfts nagra faktorer fram som bor tas i beaktande vid en
beddmning om Sverige behdver en svensk sjofartssektor. Det handlar framfor allt om
mojligheterna att aven i framtiden ha mojlighet att paverka den internationella debatten i
prioriterade fragor som exempelvis miljo, energi och sikerhet. Dessa majligheter kraver
bade kompetens och trovardighet, exempelvis genom att fortsatta utveckla samverkan
mellan aktorer inom den svenska sjofartssektorn. Andra faktorer handlar om sektorns
ekonomiska betydelse, framfor allt inom exportomradet, vikten av kompetensoverforing
mellan olika delar av sjofartssektorn, ombord sa vl som till land, samt fragan om
forsorjnings- och sakerhetsaspekter.
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Om regeringen beddmer att det &r av betydelse att &ven i framtiden ha en svensk fartygs-
flotta och en svensk sjofartssektor sa finns det skal att 6vervaga foljande forslag:

e Utveckla en maritim strategi

e Oka kunskapen hos beslutsfattare

e Stimulera fornyelse genom samverkan

e Se Over sjofartsavgifterna

o Skapa en starkare myndighetsstruktur

e Utveckla Svenska Skeppshypotekskassans verksamhet
e Oka de nationella FUD-investeringarna

e Minska effekterna av svaveldirektivet

e Sakra kompetensforsorjningen

o Tidigareldgg infrastrukturinvesteringar
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den globala utvecklingen préglas av stigande transportbehov i alla segment. Infor
framtiden forvantas marknaden paverkas av en 6kad handel med utvecklingslander, men
ocksd av en okad konkurrens frdn dessa, framfor allt fran Asien. Dessutom okar
fokuseringen pa sékerhets- och miljoaspekter. Detta innebar generellt battre 16nsamhets-
forutsattningar, men dven okade intradeskostnader for nya aktorer pa enskilda marknader.
Det har ocksa skett betydande forandringar i de politiska forutsattningarna for sjofarten.
EU bedriver idag sjofartspolitik for att ©ka konkurrensneutraliteten mellan
medlemslanderna. Dessutom driver FN:s internationella sjofartsorganisation MO,
International Maritime Organisation, fragor kring miljo och sakerhet inom sjofarten.

Sjofarten bidrar i hog grad till det svenska transportsystemet. Cirka 90 procent av Sveriges
export- och importvolymer transporteras under nagon del av transportkedjan pa fartyg.
Dessutom bidrar svensk sjofart till rorlighet och turism genom att frakta narmare 32
miljoner passagerare och nastan 5 miljoner bilar éver gransen per ar’. Trots detta har
Sverige andel av den globala sjotransporten minskat och Sverige &r idag en liten
sjétransportnation. De svenska rederierna har dessutom tappat marknadsandelar, trots att
den svenska marknaden sedan 1993 har véxt kraftigt. Genom Okad effektivisering har
naringen minskat i samhallsekonomisk betydelse, bade i sysselsattning och i omséttning.
Utan de positiva forandringar som skett pa den internationella marknaden hade den
svenska sjofartsnaringen formodligen varit &nnu mindre idag.

Under den senaste tiodrsperioden har vara grannlanders regelverk anpassats till de
internationella forhallandena, genom inforandet av bland annat tonnageskatt och sa kallade
dppna internationella register. Nagot motsvarande har inte genomforts i Sverige, som har
ett system med sjofartsstod i form av skatteavdrag for ombordanstallda pa internationellt
konkurrensutsatta handelsfartyg och farjor, den sa kallade nettomodellen. Dessutom kom
Sveriges Redareféreningen under 1998 6verens med fackféreningarna om att tillata en viss
andel tillfalligt anstalld personal (TAP) pa individuella avtal. Sammantaget fick detta till
effekt att utflaggningen av svenska batar avtog och att ett antal finska redare valde att
flagga in batar till Sverige.

Den globala finanskrisen, som slog igenom med full kraft under hésten 2008, har haft
allvarliga effekter p& hela transportsektorn. Aven sjofarten har drabbats kraftigt. Den
okning av volymerna i hamnarna som varit tydlig under senare ar byttes till en nedgang
under 2009. Eftersom fraktvolymerna minskat och fraktraterna pressats sa har manga
redare tvingats ldgga upp stora delar av sina fartygsflottor. Detta har inneburit att de
relativt laga marginaler som finns inom sjétransporter i manga fall vants till forluster. For
enskilda redare i Sverige har den ekonomiska situationen resulterat i att man flaggat ut
fartyg, ofta inom Norden eller dvriga Europa, for att minska kostnaderna for personal och
bemanning.

3 Sjofartsverket (2009) Sektorsrapport 2008, Sjosektorns utveckling, maj 2009.
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Problemet har uppmarksammats av den svenska regeringen, som under senare ar tillsatt ett
antal utredningar for att 6ka kunskaperna om forutsattningarna for svensk sjofart och for
att ta fram underlag for eventuella naringspolitiska insatser med syfte att bidra till en dkad
konkurrenskraft inom svensk sjofart.

1.2 Regeringsuppdraget

Regeringen uppdrog i september 2009 at Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvérderingar
och analyser (Tillvaxtanalys) att genomféra en analys av det svenska maritima klustret.
Med detta avsags den svenska rederindringen och dartill direkt kopplade naringar, sa som
hamnar, leverantorer, utrustningstillverkare, skeppsméklare, med flera.

Uppdraget bestod i huvudsak av tre delar;

1.  En beskrivning och analys av Klustrets betydelse for samhallsekonomin, regionalt
och nationellt, avseende exempelvis sysselséttning, storlek och bidrag till ekonomi
genom till exempel skatteeffekter och export. | uppdraget ingick en foérdjupad analys
av handelsflottans utveckling.

2.  En analys av klustrets konkurrenskraft och néaringspolitiska forutsattningar,
exempelvis avseende personal- och bemanningskostnader i ett internationellt
konkurrensperspektiv.

3. En SWOT-analys av klustrets forutsattningar, med forslag pa atgarder for att starka
och utveckla klustrets konkurrenskraft. | uppdraget ingick en fordjupad analys av
sjofartsavgifternas paverkan.

| ett andringsbeslut i april 2010 fick Tillvaxtanalys i uppdrag att ocksa kommentera och
analysera en bolagsgenomgang av den svenska Skeppshypotekskassan som
Naringsdepartementet latit en extern utvarderare genomféra. Enligt regeringens beslut
skulle resultatet av bolagsgenomgangen beaktas i Tillvaxtanalys ursprungliga uppdrag och
Skeppshypotekskassans roll och betydelse i klustret belysas. | féljande rapport
avrapporteras bada dessa uppdrag.

1.3 Andra relaterade uppdrag, utredningar och studier

1.3.1 Tidigare utredningar

Olika delar av den svenska sjofarten har under senare ar genomgatt en rad utredningar.
Under 1995 lamnades betdnkandet av Sjofartspolitiska utredningen (SOU 1995:112),
Svensk sjofart — Naring for framtiden. Tva ar senare beslutade regeringen om en utredning
av sjofartens struktur- och kapitalsituation. Slutbetdnkandet, Svensk sjofartsnéaring — hot
och majligheter (SOU 1998:129) lamnades under 1998. | det senare foreslogs bland annat
inférandet av bidrag till kostnader for sociala avgifter for ombordanstéallda pa svensk-
flaggade handelsfartyg och farjor, samt incitament for flottan att erbjuda utbildnings-
platser. Resultatet av detta blev inférandet av den sa kallade nettomodellen for
sjofartsstodet, som innebar att Rederinamnden beslutar om stod for anstallda pa stod-
berattigade fartyg. | samband med detta stalls dven krav pa att fartygen erbjuder
praktikplatser.

Sedan dess har ytterligare utredningar med koppling till den svenska sjofartssektorn
genomforts. | februari 2006 presenterades resultatet av Tonnageskatteutredningen,
Tonnageskatt for sjofartsnaringen (SOU 2006:20), som foreslar inforandet av ett system
med frivillig tonnagebeskattning av fartyg, i syfte att dka mojligheterna for svenska
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rederier att konkurrera med lander med sa kallad bekvamlighetsflagg. Regeringen har
meddelat att detta inte ar aktuellt under innevarande regeringsperiod, men fragan
diskuteras fortfarande.

I september 2007 presenterades slutbetdnkandet av Hamnstrategiutredningen,
Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet (SOU
2007:58). | utredningen foreslas att tio hamnar bor utpekas som strategiska noder och
prioriteras i samband med infrastrukturinvesteringar.

Dessutom presenterades i maj 2008 Lotsutredningens slutbetdnkande Styra rétt! Forslag
om Sjofartsverkets organisation (SOU 2008:53). | utredningen foreslas bland annat att
Sjofartsverket skall utvecklas till en mer renodlad sektors- och bestéllarmyndighet och att
ansvaret for lotstransporter, drift och underhall av farleder i hogre grad upphandlas.

1.3.2 Pagaende uppdrag och utredningar

| december 2009 presenterade infrastrukturminister Asa Torstensson regeringens
sjupunktsforslag for att starka den svenska sjofarten. | forslaget ingick att tillsatta en
utredning av vad som krdvs for effektiva och konkurrenskraftiga transporter och av
mojligheterna att inféra ett svenskt internationellt fartygsregister. Utredningen,
Konkurrensforutsattningarna for sjofart under svensk flagg (Dir. 2010:2), ska redovisas
senast 27 oktober 2010. | forslaget ingick &ven ett uppdrag till Transportstyrelsen om
effektivisering och o6kad flexibilitet i besiktningen av fartyg med svensk flagg. Andra
insatser som lyftes fram géllde Sjofartsverkets uppdrag att tillsatta en sarskild expertgrupp
om rekrytering av personal till sjéfartssektorn *(N20008/6551/TR), satsningar p& minskad
administration och farre regler exempelvis vid hamnanldp, skattelattnader for landansluten
el och 6kad forskning inom miljéomradet, inklusive sjofartsomradet. Dessutom pagar en
utredning for Analys och genomférande av EU:s regelverk om inre vattenvagar (Dir.
2009:127). Uppdraget ska redovisas senast 29 november 2011.

Nar det galler forskningsfragorna har regeringen aven tillsatt en sarskild utredning Strategi
for samverkan om forskning och innovation for ett effektivt och langsiktigt hallbart
transportsystem (Dir. 2009:119). | uppdraget ingar bland annat att utreda ansvaret for
forskning inom de olika transportslagen, inklusive sjofart, och former for samverkan
Uppdraget ska redovisas senast den 14 augusti 2010.

For att skapa mojligheter till synergier har denna utredning haft kontakter med
representanter for ovan namnda utredningar. Ut6ver dessa utredningar pagar aven en
utredning om Genomforande av tredje sjosakerhetspaketet (Dir. 2009:42). Uppdraget ska
redovisas senast 31 mars 2010. Nagot samrad med denna har av tidsskal inte agt rum.

* Uppdraget ska redovisas senast 31 mars 2010.
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1.3.3 Tidigare studie av det svenska maritima klustret

Under 2006 genomfdrde en forskargrupp vid Internationella Handelshégskolan i
Jonkoping, pa uppdrag av Sjofartsverket och Sveriges Redareforeningen, en kartlaggning
av sjofartsklustret®. | studien identifieras cirka 18 000 personer som utgér det man kallar
for sjofartsklustrets kérna. Av dessa arbetar cirka 13 000 personer inom rederier, som
bordanstallda eller pa kontor, och cirka 5 000 i stodtjanster, exempelvis hamnar. Man har
dessutom identifierat 70 000 personer som man Klassificerar till nérliggande omgivnings-
foretag och ytterligare 130 000 personer inom kringliggande omgivningsnaringar. Detta
har tolkats som att sjofartsklustret sysselsatter ndstan 220 000 personer.

Studien ger en god bild av verksamheten inom sj6fartsklustrets karna, men kritik har
framforts mot sattet att berdkna de omgivande naringarna eftersom kopplingarna mellan
sjofartsklustrets karna och omgivningsforetagen &r otydliga och i manga fall svaga. Det
innebér att en hdg specialiseringsgrad av en bransch i en sjdfartsregion inte nddvandigtvis
har en reell koppling till sjofarten. Darfor har regeringen sett behov av att ta fram
kompletterande underlag for att beskriva sektorn. Det finns dven skal att godra en
uppféljning med hjélp av nyare dataunderlag.

1.4 Uppdragets genomfoérande

1.4.1 Organisation

For genomférandet av uppdraget engagerade Tillvéxtanalys en extern projektledare, Maria
Lindqvist vid Nordregio®, som huvudansvarig utredare. Intern projektledare p& Tillvéxt-
analys var Martin Flack. | arbetsgruppen medverkade dven Mark Kesper, praktikant pa
Nordregio, och Tanja Stahle, forskningsassistent pa Nordregio. For utformning av
underlagsmaterial engagerades Christopher Palsson och Niklas Bengtsson vid Lloyds
Register Fairplay, Christer Anderstig och Anders Wigren vid WSP Analys & Strategi,
samt Daniel Hallencreutz vid Kontigo AB.

Som stdd i genomférandet bildades en referensgrupp med representanter for néringen och
regionala foretradare. For en komplett deltagarforteckning, se Bilaga 1. Gruppens roll var
att bistd med expertkompetens och underlag for att vagleda och kvalitetssékra arbetet.
Déremot ansvarar Tillvéxtanalys for de slutsatser och rekommendationer som uppdraget
resulterat i.

For att sékerstdlla att uppdraget genomfordes i enlighet med Naringsdepartementets
intentioner bildades en styrgrupp med representanter for nationella myndigheter. |
gruppens uppgift ingick &ven att stalla nédvandiga resurser till forfogande for uppdragets
genomférande. Styrgruppens ordforande var avdelningschef Staffan Larsson. Ovriga
deltagare var Anders Hermansson, Magnus Oldenburg, Christopher Onajin och Hanna
Wiik, Naringsdepartementet, Per Nordstrom, Transportstyrelsen, samt Gunnar Eriksson,
Sjofartsverket.

® Internationella handelshgskolan i Jénkdping (2006) Den svenska sjéfartsnaringens ekonomiska
och geografiska natverk och kluster, maj 2006.

® Nordregio &r ett Europeiskt forsknings- och utredningscenter inom regional utveckling och
rumslig planering, etablerat av nordiska ministerréadet.
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Som presenterades ovan har det inom uppdraget etablerats kontakter med flera av de
ovriga pagaende utredningarna kring sjofarten. Forutom dessa utredningar pagar det inom
ramen for den ideella organisationen Sjofartsforum en maritim strategiprocess, i
samverkan mellan olika aktérer inom privat och offentlig sektor. For att utnyttja de
kontakter som redan etablerats inom denna process och undvika dubbelarbete har detta
uppdrag genomforts i ndra samarbete med Sjofartsforums strategiprocess. Denna process
presenteras narmare i rapportens nésta kapitel.

1.4.2 Definition och avgransning

Uppdraget till Tillvaxtanalys ar formulerat som en analys av det svenska maritima klustret.
| uppdraget definieras det maritima klustret snavt, som rederindaringen och dartill direkt
kopplade néringar, som hamnar, leverantérer, utrustningstillverkare och skeppsmaklare. |
uppdraget framfors aven 6nskemal om analyser som specifikt beror rederinaringen,
exempelvis fragorna om handelstonnagets utveckling, flaggning och personal- och
bemanningskostnader.

Parallellt med detta uppdrag pagar inom ramen for Sjéfartsforums strategiprocess ett arbete
for att ta fram ett forslag till en bred maritim strategi, som bygger pa den bredare definition
av det maritima klustret som anvands i EU:s maritima strategi, se nésta kapitel. For att
tydliggora skillnaden mellan olika definitioner anvands i rapporten foljande begrepp;

e Rederindringen, sjofart eller sjotransport — i dessa begrepp inkluderas forutom
rederier aven mindre aktorer som erbjuder sjotransporter, exempelvis taxibatar,
bogserbatar och mindre farjor. | den offentliga statistiken aterfinns denna grupp
(Sjotransporter) inom SNI-kod 61 enligt 2002 ars SNI-indelning alternativt SNI 50
enligt 2007 ars SNI-indelning. | kapitel 3 presenteras de delar av uppdraget som
har fokus pa rederinaringen, inklusive sysselsattning och ekonomisk betydelse,
personal- och bemanningskostnader samt handelstonnagets omfattning och
utveckling.

e Sjofartssektorn — utgdrs av rederindringen, enligt ovan, och dértill direkt lankade
aktorer, som exempelvis hamnar, leverantdrer, utrustningstillverkare och
skeppsmaéklare. Detta motsvarar den definition av det maritima klustret som avses
i regeringsuppdraget. | den offentliga statistiken ar det dock inte mojligt att urskilja
alla delar av sjofartssektorn. | kapitel 4 tillampas olika metoder for att med hjélp
av offentlig statistik identifiera och beskriva sjéfartssektorns omfattning och
regionala fordelning.

e Det svenska maritima klustret — avser den bredare definition som utnyttjas inom
EU och som inkluderar alla sektorer med koppling till havet, det vill sdga
sjotransporter, tjanster, tillverkning, havets resurser, myndigheter, FoU och turism.
Kapitel 5 innehaller en oversiktlig beskrivning av det bredare maritima klustret,
baserad pa kvalitativa beskrivningar och tillgangliga data fran olika komplette-
rande kallor.

Eftersom uppdraget varit brett och tiden for genomforandet begransad sa har utredningen
fokuserat pa rederinaringens och sjofartssektorns omfattning och utveckling, dven om
analysen relaterar till ett bredare maritimt klusterperspektiv.
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1.4.3 Metod

For att fa en bred bild av rederinaringen, sjofartssektorn och det maritima klustret i Sverige
utnyttjades en kombination av olika metoder. Forutom en genomgang av relevanta
rapporter och utredningar inom omradet sa har ett omfattande material i form av
broschyrer, tidningar, OH-presentationer, foretagspresentationer samt underlag fran den
maritima strategiprocess som pagar inom Sjofartsforum samlats in och analyserats.

| tidigt skede paborjades en kvalitativ intervjustudie for att fa en dvergripande bild av
sjofartssektorns struktur och utmaningar. Under arbetets gang har ett 40-tal representanter
for olika delar av sjofartssektorn intervjuats. Dessa representerade saval naringslivet, som
branschorganisationer, fackféreningar och offentliga aktdrer. En komplett lista med
intervjupersoner presenteras i Bilaga 2. Utdver detta har féljande moten eller seminarier
erbjudit mojlighet att samla information och fanga in synpunkter till rapporten:

e Referensgruppsméten, 20 januari och 15 mars 2010.
e Sjofartens Analysinstituts arskonferens, 20-21 januari 2010.
e Sjofartsforums strategiseminarium 3 februari 2010.

e Gemensamt seminarium med Expertgruppen for rekryteringsuppdraget, 10 mars
2010.

For att fa en kvantitativ uppfattning om rederinaringens och sjofartssektorns omfattning,
utveckling och ekonomiska betydelse utnyttjades ett antal olika datakéllor for att ta fram
underlag:

o Data om handelstonnagets utveckling har tagits fram ur befintligt registerdata hos
Lloyds Register Fairplay.

e Data om personal- och bemanningskostnader fran ett urval av svensk- och
utlandsflaggade fartyg har inhdmtats och analyserats av Lloyds Register Fairplay.

o Sjofartsstodets utveckling bygger pa egen sammanstéllning av Rederindmndens
arliga avrapportering till Naringsdepartementet.

e Forsorjningsbalansen inom sjétransport, baserat pa SCB:s nationalréakenskaper och
input-output-tabeller fran 2005, har utnyttjats for att identifiera de ekonomiska
lankarna mellan rederindringen och direkt kopplade branscher. Analysen har
genomforts av WSP Strategi & Analys.

e Offentliga data om sjofartssektorns regionala fordelning bygger pa reg
arbetsmarknadsstatistisk (RAMS) fran databasen rAps-RIS, som utvecklats av
SCB och WSP Analys & Strategi.

e Offentliga foretagsekonomiska data ur arsredovisningar har hamtats ur SCB:s
databas Foretagens ekonomi 2007 och 2008 av WSP Strategi & Analys och
Kontigo AB.

e Offentliga individdata har hamtats frdn SCB:s individdatabas 2008 av Kontigo
AB.
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Ett problem har varit att den offentliga statistiken inte fangar alla delar av sjofartssektorn.
Som ett komplement har utredningen darfor, dar sa varit mojligt, utnyttjat data som tagits
fram i andra rapporter eller utredningar, exempelvis av PAR (fore detta MM Partner’),
Lighthouse, Sveriges Skeppsméklareforening, Sjofartsforum och Sveriges Redareforening.
Eftersom olika datakallor och utredningar haft olika syften, definitioner och metoder sa
kan resultaten variera nagot.

1.4.4 Rapportens struktur

Kapitel tva innehaller en kortfattad presentation av begreppet kluster och nyttan av att
anvénda ett klusterperspektiv i samband med utvecklingsarbete. Darefter presenteras de
grundlaggande dragen i EU:s maritima strategi och i de strategier som tagits fram av nagra
andra lander inom EU. Det konstateras att det saknas en nationell maritim strategi i
Sverige, men att vissa regioner pabdrjat ett arbete for att utveckla sadana.

| kapitel tre presenteras omfattning och utveckling av den svenska rederindringen. Kapitlet
inleds med en beskrivning av de olika segmenten inom sj6transport och en presentation av
handelstonnagets utveckling och flaggning. Dérefter ges en sammanstallning av rederi-
naringens betydelse i ekonomiska och sysselsattningsmassiga termer samt en beskrivning
av rederinaringens kostnadsstruktur, inklusive kostnader for personal- och bemanning.

Kapitel fyra innehaller en belysning av omfattning och utveckling i sjéfartssektorn, det vill
séga rederindringen och till denna direkt lankade branscher som exempelvis hamnar,
stddtjanster och underleverantdrer med hjélp av offentlig statistik. Kapitlet avslutas med en
kortfattad regional beskrivning av inriktning och antal anstéllda inom sjofartssektorn.

| kapitel fem satts rederindringen och den svenska sjofartssektorn in i ett bredare
perspektiv pa det svenska maritima klustret, baserat pa den definition som utvecklats i
EU:s Blabok och som aven tillampas i den strategiprocess som idag drivs inom
Sjofartsforum. | detta kapitel ges dven en kvalitativ beskrivning av de delarna inom
sjofartssektorn som inte utgors av rederinéringen.

Darefter foljer, i kapitel sex, en sa kallad SWOT-analys (strengths, weaknesses,
opportunities and threats) som tar utgangspunkt i rederinaringen, med utblick mot de
kopplingar som finns till évriga delar av sjofartssektorn och det bredare maritima klustret.

I det avslutande kapitlet ges en kort sammanfattning av argument for varfor Sverige
behover en svensk sjofartssektor, och framfor allt en egen handelsflotta. Dérefter
presenteras ett antal forslag till insatser fran offentliga aktérer pa nationell eller regional
som skulle kunna bidra till att stdrka den framtida utvecklingen av den svenska
sjofartssektorn, som en del i ett svenskt maritimt kluster.

" Verksamheten inom MM Partner delades under 2009 upp. Analystjansterna évergick till PAR och
bransch- och kommunrapporter i tryckt form inforlivades med Svensk Handelstidning Justitias
produktutbud. | rapporten refereras huvudsakligen till analyser utférda av tidigare MM Partner.
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2 Kluster och maritima strategier

2.1 Vad ar ett kluster?

I en global vérld, med internationell konkurrens och granslgsa floden av kapital,
kompetens och produkter®, dkar kraven pa effektivitet och specialisering inom néringslivet.
Innovation och fornyelse blir viktigt for konkurrenskraften. Det stéaller krav inte bara pa
nya tekniska losningar utan aven pa utveckling av nya tjanster, produktionsprocesser och
organisatoriska losningar. Okad komplexitet och specialisering innebér att ingen enskild
organisation kan hantera detta internt langre. Det blir allt tydligare att enskilda foretag
ingdr i storre system, bestdende av saval andra foretag som aktorer inom exempelvis
offentlig sektor, universitet och évriga samhallet. Detta 6kar kraven pa samverkan.

Med kluster avses specialiserade foretag och institutioner som ar 6msesidigt beroende av
varandra inom ett avgransat geografiskt omrade. Ofta avses en koncentration av foretag
inom en funktionell region, men definition och omfattning pa regionen varierar i olika
studier och analyser. Ett kluster ar oftast bredare &n en traditionell bransch, eftersom det
inkluderar dven kunder, leverantérer och andra aktorer. Manga framgangsrika kluster har
en tvarsektoriell inriktning. For att vara langsiktigt framgangsrikt ar det viktigt att klustret
inte &r alltfor snévt fokuserat till den egna regionen, utan &ven utvecklar lankar till
internationella marknader och aktorer®.

Manga framgangsrika kluster har vaxt fram organiskt, utan uttalat stod fran offentliga
aktorer. Foretag och andra organisationer har genom samlokalisering haft maéjlighet att dra
nytta av varandra, exempelvis som krévande kunder, genom kunskapsoverforing nér
arbetskraften flyttar mellan olika organisationer, for att bedriva utveckling eller dela
kostnader for gemensamma satsningar. Nar klustren dkat i ekonomisk betydelse har manga
offentliga aktdrer sett nyttan av att prioritera insatser som skapar gynnsamma
forutsattningar for klustrens fortsatta utveckling. For att stimulera utvecklingen av kluster
har det under senare ar blivit vanligt att privata och offentliga aktorer pa lokal, regional,
nationell och/eller internationell niva lanserat gemensamma utvecklingsprojekt — sa kallade
klusterinitiativ®.

Aven inom EU har man under senare ar betonat vikten av att utnyttja kluster som en
mekanism for att skapa innovation och konkurrenskraft. Man talar om vikten av att
kombinera samverkan och konkurrens for att skapa goda utvecklingsforutsattningar,
framfor allt for sma och medelstora foretag. EU lyfter dven fram betydelsen av offentliga
strategier pa regional och nationell niva for att mobilisera alla de aktorer som ar berérda
inom ett kluster''.

Fragor som galler tillvaxt och utveckling inom naringsliv och regioner beror ett flertal
politikomraden. Forutom naringspolitik och regional utvecklingspolitik &r innovations-
politik, forskningspolitik, utbildningspolitik, arbetsmarknadspolitik, kommunikations- och

® | begreppet inkluderas bade varor och tjanster.

% Nutek (2005) Att véxa tillsammans — ett samarbete mellan ISA, Nutek och VINNOVA.

19 S6lvell et al (2003), The Cluster Initiative Greenbook.

! The European Cluster Memorandum. Promoting European Innovation through Clusters: An
Agenda for Policy Actions.
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infrastrukturpolitik och kulturpolitik exempel pa politikomraden som har betydelse. Att
satsa pa utveckling av kluster och innovationssystem kan vara en effektiv strategi for att
utveckla tvarsektoriell samverkan. | Sveriges nationella strategi for regional konkurrens-
kraft, entreprentrskap och sysselsattning 2007-2013 lyfter regeringen fram betydelsen av
kluster och innovativa miljoer for att skapa den innovation och férnyelse som utgor ett av
strategins fyra prioriterade omraden'. Strategin ligger till grund fér utformningen av de
regionala utvecklingsprogrammen och strukturfondsprogrammen i Sverige.

2.2 Internationella maritima strategier

2.2.1 EU:s maritima strategier

Under 2006 presenterade EU den sa kallade Gronboken om unionens framtida havs-
politik™. Har lyfter man fram havens betydelse fér ekonomin, eftersom cirka 3-5 procent
av EU:s BNP berdknas komma fran havsanknutna industri- och tjanstesektorer. Raknar
man dessutom med vardet av ravaror som gas, olja och fisk star havsregionerna for mer an
40 procent av BNP. | Gronboken hdvdas att om de olika havsanknutna ndringarna
tillampade ett klusterperspektiv sa skulle de kunna utveckla en béttre inbdrdes forstaelse
for sambanden dem emellan. Tillsammans skulle de kunna forbéattra sin image, bli mer
attraktiva och oka sin produktivitet. Man hdvdar att ett klusterperspektiv kan frdmja
konkurrenskraften for hela sektorn eller for grupper inom sektorn, exempelvis genom
kunskapsutbyte, gemensam forskning och innovation, utbildningsinsatser och
marknadsforing.

I Gronboken betonar man ett brett maritimt perspektiv, dar sjofart och sjétransport utgor
viktiga delar. Det uppmérksammas bland annat i underlaget till strategin, dar EMEC
(European Marine Equipment Council) hdvdar att en stark sjofartsnéaring ar en grund-
laggande forutsattning for att sjotransportsektorn skall kunna utvecklas och blomstra. Med
hénvisning till samspelet och beroendet mellan olika aktorer, framfor allt inom
varvssektorn, menar man att en tillbakagang inom nagon naringsgren far aterverkningar
aven pa andra.

Gronboken ligger till grund for det fortsatta arbetet med att ta fram EU:s sa kallade
Blabok, som presenterades 2007. Dar lyfter man fram betydelsen av en integrerad
havspolitik for att 6ka Europas kapacitet att klara utmaningar i form av globalisering och
konkurrenskraft, klimatfordndringar, forsamrad havsmiljo, sjosakerhet och sjofartsskydd
samt tryggad energiforsérjning och hallbar utveckling™. 1 Blaboken identifieras framfor
allt fem atgardsomraden for att bidra till denna utveckling; maximering av den hallbara
anvandningen av havet, en kunskaps- och innovationsbas for havspolitiken, livskvalitet i
kustomraden, framjandet av EU:s ledarskap inom internationella havsfragor och
synligg6rande av det maritima Europa.

| januari 2009 presenterades EU:s sjofartsstrategi for perioden 2009-2018, som bygger
vidare pa Bléboken och EU:s Transportstrategi®®. Till skillnad mot de bredare maritima
strategierna inom Gronboken och Blaboken har transportstrategin ett uttalat fokus mot

12 Regeringskansliet (2006), En nationell strategi fér regional konkurrenskraft, entreprendrskap och
sysselsattning 2007-2013, N6051.

3 EU (2006) Unionens framtida havspolitik: En europeisk vision fér haven och oceanerna, KOM
(2006) 574.

Y EU (2007), En integrerad havspolitik fér Europeiska unionen, KOM (2007) 575.

> EU (2006), Keep Europé Moving: a transport policy for sustainable mobility, KOM (2006) 314.
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sjofart och sjotransport, inklusive off-shore. Man konstaterar att maritima sjotransporter
sysselsatter omkring 1,5 miljoner personer inom Europa. Av dem arbetar cirka 70 procent
med landbaserade aktiviteter, som exempelvis skeppsbyggnad, design, forskning,
tillverkning, distribution och logistik. Samtidigt lyfter man fram en rad utmaningar infér de
kommande 10 aren. Forutom de stora variationerna i efterfragan av sjotransporter, som
historiskt praglat branschen, sa handlar det framfor allt om effekterna av globaliseringen,
den nuvarande finanskrisen, hot om nationella atgarder av protektionistisk karaktar, 6kade
miljokrav, osdkerhet kring energitillgangen och risken att forlora kompetens inom
sjofartsomradet. Radet antog slutsatser avseende strategin under varen 2009.

En genomgadng av nagra europeiska landers maritima strategier visar att bade det
geografiska laget och det inhemska néringslivet har betydelse for respektive strategis
utformning. Ett exempel pa detta & hur offshore produktion far stor betydelse i det
oljeproducerande Norge medan Finland fokuserar pd narsjofarten i Ostersjon. Holland,
som ett tredje exempel, betonar utifran sin position som logistiknav i Europa émsesidig-
heten mellan sjéfart och den landbaserade transportsektorn. Gemensamt drag ar dock en
syn pa sjofarten som ekonomisk motor, ett uttalat behov av forskning och utveckling samt
en tydlig inriktning mot internationalisering och harmonisering av den maritima
arbetsmarknaden. Aven miljoaspekterna vager tungt.

2.2.2 Hollands maritima strategi

Bland de storre sjofartsnationerna inom EU-27 har Holland haft den i sérklass snabbaste
tillvaxten i sin handelflotta sedan 1975. Idag ar den nést storst, efter UK, med 1 368 fartyg
i storleksklassen 100 brutto eller mer under hollandsk flagg™. Bestdndet &r ungt och
omsatter tillsammans med den dvriga maritima industrin och servicesektorn 3-5 procent av
Europas BNP. Sjofarten sysselsatter omkring 30 000 personer (varav 6 100 hollandare),
medan man uppskattar att 600 000 hollandare arbetar inom transport, logistik och
hamnverksamhet. Myndigheterna betonar det 6msesidiga forhallandet mellan sjofarten och
den landbaserade verksamheten. Hollands logistikmojligheter ar viktiga for att attrahera
internationella aktérer. 85 till 90 procent av alla handelsfartyg i hollandska hamnar har
annan nationalitet.

2008 antog det hollandska Ministeriet for transport, offentligt arbete och vattenfragor en
nationell maritim transportstrategi, Responsible Shipping and a Vital Fleet. En strategi
kring sjofartstransporter har dock funnits tidigare och férnyades senast 1996. Den nya
strategin ar huvudsakligen fokuserad pa transport, dar handelssj6fart, djuphavsbogsering
och vattenbyggnadskonst ingar. Man inkluderar dven fiskenaringen, framst pa grund av
den stora betydelsen av strategier kring miljo och sékerhet. De huvudsakliga utmaningarna
for Holland &r den internationella konkurrensen och bristen pa hollandsk kvalificerad sjo-
personal. Regeringens ambition &r att uppréatthalla och utéka den maritima transport-
sektorns bidrag till det maritima Klustret och den holldndska ekonomin samt att stirka det
hollandska skeppsregistrets attraktivitet. Den maritima transportsektorn ses som en
accelerator for andra delar av det maritima klustrets i bred bemarkelse: varvsnaringen,
hamnar, underleverantorer, inlandssjofarten, flottan, fisket, maritim service samt
upplevelseindustrin. Man framhaller vidare att regeringens roll &r att underlatta for
sjofartssektorn, medan det ar affarssektorn som &r ansvarig for kvalitet och konkurrens-
bérighet.

18 |_loyds RegisterFairplay (2010) Svensk sjéfart, Underlag till tillvéxtanalys klusterstudie,
Underlagsmaterial mars 2010.
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Den internationella utblicken till trots, har den maritima strategin ett tydligt nationellt
perspektiv. Holland som land har tre maritima huvudfunktioner. Man agerar som kuststat,
flaggstat och hamnstat. Medan Holland som kuststat i huvudsak agerar pa nationell niva, ar
perspektivet internationellt vad galler flaggstaten. Holland som hamnstat ar en aktor bade
nationellt och internationellt. Detta avspeglar sig ocksa i de 56 atgarder som strategin
faststaller. Dessa atgarder beror ekonomi, miljo, sékerhet och kontroll. Forskning och
innovation har en framtradande roll inom samtliga omraden. Regeringen understodjer
Hollands Maritima Forskningsinstitut (MARIN) och har avsatt 50 miljoner Euro for
maritim innovation inom omradena miljo, sakerhet och logistikeffektivitet. Man
undersoker mojligheten att anvénda innovationskrav som ett styrmedel vid upphandling av
nya fartyg, nagot som redan gors vid upphandling av reparationer. Ekonomiska atgérder,
som en sankning av tonnageskatten och lagre administrativa avgifter for bade den
hollandska och den internationella sjofarten, planeras. Da Holland tillsammans med
Belgien utgoér kérnan i Europeiska unionens begrepp Havets motorvagar (MOTS)
prioriteras aven narsjofarten, inom vilken man kan ténka sig avgiftsreducering for kunder
som nyttjar hamnarna pa en frekvent basis. Pa det internationella planet verkar man for att
arbetsmarknadsrelaterade atgarder i form av en harmonisering av de globala reglerna for
besattning och fartyg ska genomfoéras. Som flaggstat fokuserar Holland pa att hoja
kvaliteten pa och omfanget av det hollandska skeppsregistret.

Det som kénnetecknar den holldndska maritima transportstrategin ar det tydliga
Klusterperspektivet och att man trots en férankring i EU:s 6vergripande policyarbete har en
tydlig nationell agenda bade som kuststat, flaggstat och hamnstat. Dessutom &r det
integrerade  synsattet pa sjofart, hamnverksamhet och den landbaserade transport-
verksamheten utmarkande.

2.2.3 Danmarks maritima strategi

Trots att Danmark &r ett litet land har man en betydande roll inom den internationella
sjofarten. Det danskregistrerade fartygshestandet bestod vid arsskiftet av 618 fartyg, i
storleken 100 brutto eller mer, och den danskopererade flottan av 2 126 fartyg. Danmark
ligger dessutom bland de framsta i vérlden i fraga om nybyggnation. Sju procent av
vérldstonnaget kontrolleras fran Danmark, varav tre procent dgs av danska rederier. Dessa
transporterar 10 procent av vérldshandeln. Den danska marknaden domineras av A.P.
Moller-Maersk som ensamt kontrollerar 60 procent av dodviktstonnaget. Det globala
perspektivet ar viktigt for Danmark. Over 90 procent av den danska handelsflottans vinster
kommer fran trafik mellan icke-danska hamnar. Knappt 90 000 personer arbetar inom den
danska sjofartssektorn, som den beskrivs i visiondokumentet Det Bla Danmark. Av dessa
&r 12-14 000 personer ombordanstéllda. Sjofartssektorns andel av det totala antalet privat-
anstallda har minskat med cirka en procentenhet de senaste fem aren. Utvecklingen gar
mot en 6kad internationalisering av manskapet, framfor allt p& befélssidan. Ar 2008 var 49
procent av den totala arbetsstyrkan av annan nationalitet &n den danska. Detta kan jamforas
med Sverige dar andelen anstdllda med utlandsk nationalitet uppgar till ungefar en
femtedel.

Den danska Handlingsplan Danmark som Europas fgrende sgfartsnation formulerades ar
2006. Redan tidigare hade man antagit ett Klusterperspektiv pa sjofartssektorn, vilket
genomsyrar det nuvarande arbetet. Handlingsplanen presenterar tre Overgripande mal-
sattningar som samtliga gar ut pa att starka sjofartssektorn: internt, gentemot EU och vad
galler hdlsa, sédkerhet och milj6 ombord. Det danska internationella sjofartsregistret, DIS,
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utgér en huvudkomponent i ambitionen att sdkra och utveckla den danska sjofartens
konkurrenskraft.

Sa gott som samtliga storre danska fraktfartyg, éver 300 GT, ar registrerade i DIS. Av det
totala antalet fartyg i DIS utgors cirka 10 procent av utlandskontrollerade fartyg. Efter en
nedgang under 2000-talet verkade registret ar 2008 ha borjat aterhdmta sig. Det nationella
danska registret, DAS, omfattar idag framst fiskeflottan samt passagerarfartyg och mindre
batar. Fartygens medelalder i DAS &r ungefar dubbelt s3 hog som medelaldern i DIS, med
34 respektive 18 ar. Handelsflottans medelalder ligger endast pa 11 ar vilket ar halften av
det europeiska genomsnittet. Arbetet ska bygga pa principer om en 6kad vardetillvaxt,
miljovénlighet, kvalitet och internationalisering. Liksom flera andra nationella strategier
fokuserar man pa ett antal insatsomraden: utbildning, forskning och utveckling, farre
administrativa hinder, forandringar i beskattning och utvecklingsfinansiering samt att
Danmarks inflytande och tillgang till marknader ska framjas.

Det danska maritima Klustret utgér en del av den danska industrins Klimatstrategi. 2008
lanserade dessutom den danska ekonomi- och naringsministern kampanjen The Green Ship
of the Future. Initiativet, som drivs av néringsliv och organisationer, fokuserar framfor allt
pa miljoinnovation och har pa kort tid vaxt till att innefatta mer an 20 medlemsforetag och
fem nétverksorganisationer.

2.2.4 Norges maritima strategi

Den norska maritima sektorn &r unik eftersom den innefattar sa gott som alla segment i den
internationella maritima vérdekedjan. Inom detta stérre maritima kluster finns flera
specialiserade Klusterbildningar. Den stdrsta maritima regionen ar Stavanger-regionen,
foljt av Oslo-omradet. Fran att ha varit varldens tredje storsta sjofartsnation kontrollerade
Norge ar 2006 det femte storsta tonnaget matt i dodviktston. | forhallande till den globala
sjofarten har Norges andel minskat nagot, medan offshoreflottan har vaxt. Nationellt sett
okar dock fartygshestandet och vid arsskiftet bestod den norskregistrerade flottan av drygt
1 536 fartyg, med en storlek dver 100 brutto. Samtidigt opererades 2 384 fartyg av foretag
i Norge, motsvarande ett tonnage pa 33,1 miljoner ton. Forsta kvartalet ar 2009 var drygt
600 fartyg registrerade i Norsk Internasjonalt Skipsregister, NIS. ldag uppgar andelen
utlandsregistretade fartyg i Norge till 35 procent.

Mellan aren 2002 och 2007 fordubblades nastan omséattningen i den norska maritima
industrisektorn, fran 54 miljarder till 101 miljarder norska kronor. Inom Klustret 6kade
omséattningen mest for producenter av tillbehtér, medan rederibranschens omsattning
minskade nagot det sista aret. Denna minskning kan vara ett resultat av att fler foretag valt
att flytta verksamheten utomlands. Trots detta bidrog ar 2007 den maritima industrisektorn
med sina 97 000 anstallda med omkring 11 procent av den totala omsattningsékningen
inom det norska afférslivet. Den internationella finanskrisen hésten 2008 resulterade dock i
fallande aktiekurser och fartygsvérden, férre investeringar och instéllda ordrar. Framfor allt
torrbulkmarknaden drabbades hart med en vinstnedgang for rederierna pa drygt 90 procent.

Ar 2007 antog det norska Narings- och handelsdepartementet den maritima strategin Sto
kurs — Regjeringens strategi for miljévennlig vekst i de maritime naeringer. Utifran en
genomgang av den norska sjofartssektorn som helhet, innehéller strategin ett stérre antal
forslag och utfastelser. Malet ar att 6ka Norges attraktivitet bade som registreringsland och
som lokaliseringsland. Strategin fokuserar pa ramvillkor, miljo, maritim kompetens,
forskning och innovation samt narsjofarten. Den senare har stort utrymme i forhallande till
flera 6vriga landers strategier. Narsjofarten har &ven en viktig plats i den norska

26



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

transportgeografin, dar man maste ta hansyn till den ldnga och genomskurna kustlinjen
samt det bergiga landskapet. Inrikessjofarten ar 6ppen for alla operatdrer med undantag for
fartyg som &r registrerade i det norska internationella skeppsregistret, NIS. Som ett direkt
resultat av St kurs upprattades en narsjéfartsordning i form av ett finansieringsprogram
for att utveckla narsjofarten.

Ar 2009 gjorde departementet en utvardering och uppfoljning av strategins 53 &tgards-
punkter. Pa det nationella planet har man sedan strategin ar 2007 andrat rederiskatte-
ordningen och infort ett nettoldnesystem. Samtidigt som flera norskkontrollerade fartyg
flaggades in till NIS, steg mellan 2006 och 2008 andelen norsk fartygspersonal med 15
procent. Norge planerar att aterinfora kravet pa arbetstillstand for utlandsk arbetskraft pa
fartyg med utlédndsk flagg. Regeringen beviljade drygt 200 miljoner norska kronor till
nationella och lokala insatser inom foretrddesvis miljorelaterad forskning och innovation
samt utbildning och inréttandet av professurer. Vid departementets uppféljning var 10
professurer klara inom ramen for Global Maritime Knowledge Hub, samfinansierat av
offentliga och privata medel. Med Det Bla Danmark som forebild, har Maritimt Forum
startat kampanjen och internetsidan Ikkeforalle.no for att oka intresset for maritima
utbildningar. Aven sjofartsnaringen har tagit egna initiativ inom ramen for den maritima
strategin. Forum for miljovennlig skipsfart &r ett samarbetsinitiativ inom miljovanliga
I6sningar. Kampanjen Maritim karriere dr néringens eget bidrag till att sdkra rekryteringen
till och kompetensen inom den maritima sektorn. Under perioden har antalet ansdkningar
till hogre maritim utbildning Okat. Pa det renodlade miljomradet har den ar 2007
instiftade NOX-fonden stottat utvecklingen av gasdrivna fartyg. Regeringen har beslutat att
det ska stéllas krav pa gasdrift vid anbud inom farjetrafiken. Norge forordar aven en global
reglering av den maritima naringen samt, utifrdn sin position utanfor den Europeiska
unionen, en atstramning av unionens sjofartsstod.

Den norska regeringen har efter finanskrisen lagt fram flera stddpaket for den maritima
sektorn. Bland annat har Garantiinstitutet for eksportkredit fatt okade resurser fran 60
miljarder norska kronor till 110 miljarder i november 2008. Staten har bidragit med 50
miljarder norska kronor i utlaningskapital till exportsektorn, som ocksa har kommit att
inkludera redan ingdngna exportkontrakt. Avsattningen i miljofonder av rederiernas
skattekredit har fatt uppluckrade foreskrifter som ger rederierna lattare tillgang till
investeringskapital.

Det som utmérker den norska maritima strategin &ar att den genomsyras av miljéhénsyn.
Tydlig ar aven stravan efter balans mellan dess betydelse for den nationella tillvaxten och
stravan mot att bibehalla och utveckla Norges roll som sjofartsnation globalt sett. Strategin
har haft stor betydelse fér den norska nationella transportplanen 2010-2019 samtidigt som
betydelsen av sjofarten for Norges samarbete med Europeiska unionen &r stor. Ett exempel
ar arbetet med Europeiska Unionens program for overforing av transporter fran vag till
sjoss: Marco Polo I-11. Laget vid Arktis och Barents hav gor dessutom Norge strategiskt
viktigt bade for Ryssland och for andra internationella aktorer i den arktiska regionen.

2.3 Maritima strategier i Sverige

2.3.1 Ingen nationell strategi

I Sverige saknas idag en samlad nationell maritim strategi. | samband med Varldssjofartens
dag 2008 konstaterades att det var osdkert om den svenska sjofartsnaringen hade
forutsattningar for att bli den framtidsbransch som o6nskades utan Okade insatser for
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samverkan mellan olika akttrer och néringsgrenar. I november 2008 samlade den ideella
organisationen Sjofartsforum till ett strategimdte om behovet av en sektorsgemensam
vision och strategi, dit man bjod in branschforetradare och representanter fran Danmark,
Norge, Néaringsdepartementet och Sjofartsverket. Vid motet fick Sjofartsforum i uppdrag
att paborja en process for att ta fram en gemensam nationell maritim strategi, som kommer
att presenteras i juni 2010.

Faktaruta: Sjofartsforum maritima strategiprocess

Sjofartsforum bildades 1996 och &r en ideell intresseférening med cirka 100 féretags- och
organisationsmedlemmar frén hela det maritima klustret. Sjofartsforum arbetar for att oka
kunskapen om sjofartens och vattenvagarnas betydelse for hallbara och effektiva transportsystem.
De viktigaste externa malgrupperna ar politiker, beslutsfattare och media, men aven ungdomar.
Sjofartsforums vision ar: “Sjoéfarten — sjalvklar och tydlig néring i det svenska samhéllet”

| februari 2009 inbjod Sjofartsforum till ett Gppet arbetsmote for att diskutera ett fortsatt arbete for
att ta fram en Overgripande vision till 2025 och en nationell maritim strategi. Sj6fartsforum tog
rollen som facilitator och projektledare, medan arbetet genomférdes i samverkan mellan deltagarna i
processen. Man utgick fran EU:s Blabok och dess breda definition av det maritima Klustret,
exklusive fiske och vattenbruk, som man menade var en tydligt avgransad verksamhet med eget
myndighet. Sju arbetsgrupper tillsattes for att kartldgga styrkor, svagheter, hot och mdgjligheter
(SWOT) inom féljande omraden: tillverkning, transport och logistik, energiresurser, tjanster, fritid
och turism, offentlig sektor samt forskning. Under varen 2010 arbetade grupperna med att ta fram
underlag till strategin.

Kalla: www.maritimeforume.se och internt arbetsmaterial

Sjofartsforums process byggde i huvudsak pa eget arbete fran deltagarna och det
finansiella utrymmet for att ta fram externa underlag var begransat. Underlagsmaterial och
upparbetade kontakter med branschens foretradare inom Sjéfartsforum har varit ett viktigt
bidrag till denna rapport.

2.3.2 Faregionala maritima strategier

Vid en genomgang av regionala strategidokument'’ for regioner med kust eller inre
vattenvagar kan det konstateras att det dven pa regional niva ar ovanligt med en helhetssyn
pa det maritima Kklustret. | huvudsak &r det i samband med infrastrukturella
investeringsplaner, framfor allt avseende gods- och kombiterminaler eller hamnar, som
frdgan om den maritima sektorn kommer upp. Samtidigt ligger fokus oftast pa akuta
infrastrukturfragor for att méta demografiska forandringar och behov av arbetspendling,
exempelvis genom Kollektivtrafik, v&gar och jarnvdgar. | flera regioner lyfter man &ven
fram den maritima sektorn i samband med kultur, turism och batliv. I detta sammanhang
talar man bade om fritids- och naringslivspotentialen, medan sjotransport framst beskrivs
som en transportpolitisk fraga dér det regionala ansvaret tar slut i hamnen.

| princip har bara tva regionala maritima strategier identifierats; i Vastra Goétaland och
Halland. Véstra Gotalandsregionen har genom en bred férankringsprocess utvecklat en

17 Kesper, M. (2010), genomgang av exempelvis strukturfondsprogram, regionala tillvéxtprogram,
regionala utvecklingsplaner och lanstrafikplaner.
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regional maritim strategi. Med utgangspunkt i Vision Vastra Gétaland och det regionala
tillvaxtprogrammet, och med inspiration fran vara grannlander, har regionen utarbetat en
vision och strategi for sin maritima sektor. Begreppet maritim strategi bygger liksom EU:s
Blabok pa en bred definition, som i princip innefattar alla verksamheter som ar relaterade
till havet.

Faktaruta: Maritim strategi for Vastra Gotaland
Féljande atta branscher och verksamhetsomraden ska vara representerade:
1. Sjofart och hamnar
. Marin teknik
. Fritidshatsindustri

. Fiske och vattenbruksbaserade livsmedel

2
3
4
5. Marin forskning, innovation och utbildning
6. Maritim besoksnaring och upplevelseindustri
7. Foérnyelsebar offshore energi

8. Det maritima kulturarvet

Kélla: Maritim strategi for Vé&stra Gotaland. Antagen av regionfullmédktige i Vastra
Gotalandsregionen 19 februari 2008

| Vastra Gotaland har man identifierat ett antal 6vergripande insatsomraden, som galler
bland annat innovation och entreprendrskap, integrerad maritim- och kustzonsplanering,
forskning och utveckling, rekrytering och utbildning samt Gvergripande miljofragor. | ett
brett partnerskap har man utarbetat en strategi med 13 arbetsomraden, med sammanlagt 85
olika inriktningsmal. Syftet med strategin ar att den ska stodja den maritima sektorns
utveckling i regionen, genom att ligga till grund for offentliga insatser och prioriteringar.
Samtidigt betonar man vikten av en nationell maritim strategi, i enlighet med EU:s Blabok
om havspolitik.

Under 2008 paborjades ett arbete for att uppna malen i den regionala strategin. En av
satsningarna gallde det maritima framtidsomradet for utvinning av energi ur maritima
resurser. Med EU-stdd till projektet Power Cluster har man i samverkan mellan flera parter
paborjat etableringen av en svensk vindkraftsindustri som dven kan utvecklas mot
havsbaserad vindkraft. Under varen 2009 pabdrjades den operativa verksamheten inom det
nybildade nationella Havsmiljdinstitutet, med sdte i Goteborg. Med hjalp av finansiering
fran EU:s strukturfonder har man &ven gjort satsningar pa den maritima inkubatorn Mare
Novum och pa klustersatsningen Svenskt Marintekniskt Forum. Andra satsningar har gallt
potentialen med de inre vattenvégarna, utvecklingsmojligheterna i Vanern och arbetet med
en europeisk Ostersjostrategi.
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Region Halland presenterade under 2009 en maritim strategi for hallbar tillvaxt — Kattegatt
med kust. Strategin tar sin utgangspunkt i den regionala utvecklingsstrategin och det
regionala tillvaxtprogrammet och har utarbetats av Region Halland och Léansstyrelsen i
Halland tillsammans med Hallands alla regioner. Man har ett brett forhallningssatt, baserat
pa EU:s Blabok och riktlinjer for en maritim strategi. Man lyfter fram fem inriktningar som
ska genomsyra alla insatser och aktiviteter som genomférs inom ramen for strategin.

Faktaruta: Kattegatt med kust
F6r genomfdrande av strategin lyfter man fram féljande fem inriktningar;

1. Utveckla ett regionalt arbetssatt for Kattegatt med kust genom att arbeta granséverskridande, med
en helhetssyn och i samverkan

2. Utveckla kunskap och innovationer tillsammans med néringsliv och akademi

3. Utveckla innovativa produkter baserat pa de maritima forutsattningarna

4. Utveckla Kattegatt med kust som en del av destinationen och varumarket Halland
5. Utveckla samverkan med aktorer runt Kattegatt

Killa: Region Halland (2009), Kattegatt med kust — en maritim strategi for hallbar tillvaxt

Ambitionen ar att strategin ska omséttas i praktiken och som stdd for att hitta projektidéer
inom de fyra tillvaxtomraden som prioriterats i regionen; Upplevelsenaring, Tillvaxt Halsa,
Mathalland och Energi & miljo. Konkreta handlingsplaner kommer att tas fram i
arbetsgrupper med representanter for berdrda verksamheter.
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3 Rederierna i svensk sjofart och sjotransport

3.1 Definitioner

3.1.1 Begreppen

Eftersom uppdraget innefattar analyser som galler handelstonnagets utveckling sa ligger
fokus i detta kapitel pa den del av sjofartssektorn som huvudsakligen utgors av rederiernas
verksamhet. Den svenska offentliga statistiken inkluderar dven andra typer av sjétransport.
Rederierna i offentlig statistik har i huvudsak identifierats med hjalp av SCB:s SNI-
indelning frdn 2002 for gruppen sjotransport (SNI 61)*. 1 gruppen ingér foljande tre delar;

o Farjetrafik over hav eller i kustsjofart (SNI 61101), exempelvis férjetrafik med gods
eller passagerare.

e Ovrig havs- och kusttrafik (SNI 61102), exempelvis container- och chartertrafik,
reguljar sjotransport av gods, bogsering och taxibatar.

e Sjofart pa inre vattenvagar (SNI 61200), exempelvis végfarjor och person- och
godsbefordran pa floder, kanaler, sjéar och andra vattenvégar, inklusive skargarden.

En studie av transportsektorn konstaterar att det fanns totalt 1 124 svenska foretag inom
sjotransport & 2007". Av dessa definierades 155 av Sveriges Redareféreningen som
rederier. Storleksmadssigt var dessa rederier helt dominerande, med cirka 93 procent av
antalet anstallda och 97 procent av omsittningen inom gruppen. Ovriga 969 foretag
klassificerades som annan sjotransport och utgjordes huvudsakligen av sma verksamheter
inom exempelvis bogsering, taxibatar eller sjofart pa inre vattenvégar.

Eftersom den offentliga statistiken inte skiljer mellan rederier och annan sj6transport
anvands har huvudsakligen begreppet sjofart eller sjétransport, nar det talas om den del av
sjofartssektorn som framst dgnar sig at transport av gods och passagerare. Merparten av
sjétransporterna utgdrs dock av rederiernas verksamhet, eftersom omfattningen av dvriga
delar av branschen i det narmast &r forsumbar i jamforelse.

| vissa analyser fokuseras den svenska och internationella rederiverksamheten specifikt.
Det galler bland annat det underlag som presenterats av Lloyds Register Fairplay och som
omfattar fartyg med en storlek pa minst 100 brutto. Har talar man ofta om rederier eller
sjofart, for att illustrera utvecklingen inom rederinéringen.

3.1.2 Geografiska marknader och strategier

I Sverige anvéands foljande tre definitioner for att beskriva marknadernas geografiska

positionering:

e Inrikes sjofart - mellan hamnar i Sverige. Har inkluderas trafik pa inre vattenvéagar och
kustsjofart.

o Naérsjofart eller Europasjofart — mellan hamnar inom Europa.

e Transocean sjofart - ndr minst en av hamnarna ar utomeuropeisk.

18 Det finns &ven en nyare SNI-indelning fran 2007, dar sjofart fatt benamningen SNI 50.
19 SIKA (2009), Transportbranschen — hur str det till? 2009:6.
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Den svenska rederindringen finns representerad pa samtliga typer av geografiska
marknader, framst av historiska skal pa grund av starka band till den svenska exporten och
importen. Inom respektive marknad ar vissa fartygstyper mera forekommande an andra,
men flertalet fartygstyper finns i en eller annan form representerade pa samtliga
marknader. Det medfcr att samma rederi kan operera pa flera geografiska marknader med
sina fartyg.

Rederierna tillampar affarsstrategier baserade pa en blandning av lagkostnad,
differentiering och cyclisk anpassning. Dessa komponenters relativa betydelse ar beroende
av typ av sjofart.

Faktaruta: Afféarsstrategiska strategier

Standardsjofart utgor den absolut storsta delen av sjofartsmarknaderna. Det &r en typ av sjofart dar
det inte finns nagon skalfordel i driften av fartygen. Den ar typiskt for bulkmarknaden (vata och
torra bulklaster). | dag &r containermarknaden pa vag att bli standardsjofart. Eftersom
transporttjansterna ar standardiserade sker affarskontakterna i stor utstrackning via mellanhénder.
Aven fartygen &r standardiserade, vilket gor att de latt kan kopas och siljas pa
andrahandsmarknader. | dessa "perfekta” marknader har den genomsnittliga Iénsamheten varit lag
sedan andra varldskriget, framst beroende pé en snabb teknikutveckling mot stérre och rationellare
tonnage till stigande nybyggnadspriser, vilket tillsammans med foérvantningar om en véxande
efterfrdgan har lett till en alltfor snabb kapacitetsutbyggnad. Inom omradet standardsjofart finns
svenska rederier representerade med rdolje-, oljeprodukt-, kombinerade kemikalie/oljeprodukt-,
samt torrbulk och 6vriga torrlastfartyg. En grundlaggande skillnad mellan svenska och utlandska
fartyg &r att de svenska i storre utstrdckning ar klassade att kora i is.

Kontraktsjofart svarar for en mindre, men véxande andel av marknaden. Det &r en utvecklad variant
av standardsjofarten, men med nérmare kontakter mellan redare/operattr och lastdgare. Kontrakten
ar ofta flerariga och innebéar att lastagaren vid behov kan avropa transporter i 6verenskommen
omfattning till pa forhand uppgjorda villkor. For l6nsamhet kravs god kvalitet pa
transporttjansterna, ett renommé och god kontroll 6ver kostnaderna. Storleken pa verksamheten ar
vasentlig sett ur logistiskt perspektiv. Poolverksamhet och langa kontrakt &r darfor vanliga inslag.
Bade kemikalietransporter och linjetrafik har karaktiren av kontraktssjofart och kan utforas av olika
kombinationsfartyg och RoRo-lésningar®®. Nara och fortroendefulla kontakter mellan
kontraktsparterna ar viktiga, vilket gynnas av geografisk/kulturell narhet. Aven inom
standardsjofarten forekommer langtidskontrakt, dar specifika fartyg chartras med eller utan
besattningar under en given tidsperiod mot en given dagersattning. Stiger fraktraterna tenderar
operattren/lastagarna att soka langre kontrakt och tvartom nér frakterna borjar sjunka.

Industrisjofart innebar en typ av generalentreprenad dar rederiet/operattren tar ett helhetsansvar for
kundens transporter till sjoss och i férekommande fall till lands. Biltransport- och
kryssningsmarknaderna ar exempel pa denna typ av sjofart, liksom RoRo-fartyg som kan operera i
industrikoncept med laster bade till bil- och skogsindustrin. Fartygen ingdr i en industriell
verksamhet dar logistiken &r en integrerad del i den produkt som leverantdren erbjuder.
Industrisjofart har foljaktligen en hig grad av differentieringsmojligheter och har ofta karaktéren av
intraregional sjofart. Det dr forknippat med hoga troskelkostnader att ta sig in pd marknaden.

Kélla: Lloyds (2010)

2 Fgrkortning av ’roll on, roll off”, vilket innebar fartyg som lastas och lossas via ramper.
Utnyttjas framst for lastbils- och trailertrafik.
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Beroende pa vilken typ av sjofart som bedrivs stalls olika krav pa resurser och
kompetenser, vilket innebar att rederiet antingen maste utbilda den egna personalen eller
kopa kompetens fran utomstdende managementforetag inom teknik, ekonomi, juridik,
marknad och bemanning.

Manga svenska rederier har baserat sina affarsstrategier pa att vara teknikledande inom
enskilda specialomraden som transporter av bland annat nytillverkade bilar, livsmedel,
lastbilar, personbilar, passagerare, oljeprodukter, trd- och pappersprodukter. Syftet med
dessa strategier ar att ha lagre kostnader an konkurrenterna eller att till samma kostnader
kunna erbjuda mervarden i form av snabbare transporter, sékrare transporter, miljo-
vanligare transporter, eller nér det galler passagerartransporter bekvédmare eller mera
underhallande transporter. Det ar inom de teknikledande omradena som de svenska
rederierna har varit mest framgangsrika internationellt.

3.2 Marknaden for olika fartygssegment

Det ar viktigt att forsta att svenska rederier inte & en homogen bransch, utan bestar av ett
antal olika fartygssegment, som anpassats for att erbjuda transporttjanster till kunder med
olika behov. Det kan gélla allt fran passagerartrafik till hantering av raolja, bilar eller
skogsprodukter, som alla har sina speciella krav. Utvecklingen inom varje segment &r
starkt beroende av den globala utvecklingen inom respektive kundbransch. Detta har varit
tydligt i samband med det senaste arets lagkonjunktur, som fatt mer dramatiska effekter
inom vissa segment.

3.2.1 Tankmarknaden

Tankmarknaden har kommit langt i évergangen fran standardsjofart till kontraktssjofart
respektive industrisjofart. Merparten av de svenska tankfartygen ar produkttankers, som
opererar pa kontrakt, men den hardnande konkurrensen fran spotmarknaden paverkar
fraktnivaerna aven for dessa fartyg.

Raolja hamtas framst frdn Nordsjon och Ryssland till de svenska raffinaderierna pa Ost-
och Vastkusten, varifran fardiga oljeprodukter levereras till évriga Europa och USA.
Raoljetankers ar grupperade i storleksklasser. De enda aterstaende svenska rederierna som
transporterar raolja & Concordia/Stena AB, som bland annat hamtar olja fran Ryssland i
tonnage som &r specialbyggt for att trafikera Finska Viken. Stena Bulks tankflotta opererar
aven pa andra marknader, framst Nordamerika, dit oljan transporteras fran Mellandstern
och Mexikanska Gulfen, samt transporterar olja fran Nordsjon i sa kallade shuttle-tankers.

Svenska tankrederier transporterar &ven raffinerad olja transoceant och inom Europa
exempelvis nafta, bensin, diesel, kerosen, brannolja, bunkerolja och bitumen. Beroende pa
produkternas egenskaper krévs olika klassning och kraven for transport av raffinerade
oljeprodukter Okar. Detta tvingar fram en Okad specialiseringsgrad inom raffinaderi-
naringen och en utvidgad korshandel med komponenter och halvfabrikat, vilket gor att
transportintensiteten okar och tankrederiernas operationsomraden utvidgas. Exempel pa
rederier inom detta segment &r Stena Bulk och Marinvest, som opererar ett 30-tal
respektive ett 10-tal fartyg var inom segmentet. Merparten av transporterna sker i
Nordeuropa, men &ven till Medelhavet, Nord- och Mellanamerika. Transporter av
bunkerolja i tankfartyg till Nordeuropa sker huvudsakligen i mindre fartyg.
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Ett 15-tal svenska rederier &ger och/eller opererar ett 180-tal produkttank-,
produkt/kemikalietank- och bunkeroljefartyg, varav Brostrom AB opererar ett 100-tal
fartyg och Donso-rederierna ett 50-tal fartyg. Denna svenska produkttankflotta bestar av
fartyg med dubbelskrov som &r specialanpassade for trafik i is, vilket gor att den under
vinterhalvaret delvis &r skyddad fran konkurrens.

Faktaruta: Furetank Rederi AB

Foretaget ligger pd Donso och har sina rotter i partrederier fran skargarden sedan slutet av 1700-
talet. Furetank Rederi utvecklades, liksom andra tankrederier pd Donsd, i samband 1950-talets
expanderande oljehandel. Donso tillhdr de mindre aret-runtbebodda 6arna i Goteborgs skargard och
har ett invanarantal pa knappt 1 500 personer. Foretagandet pa 6n &r stort, med 60 medlemsforetag i
Ons foretagarforening. Néringslivet domineras av fiske och sjofart, men dér finns dven service-
foretag och byggfirmor. Totalt opererar Donsorederierna ett 50-tal fartyg, varav 30 &r svensk-
flaggade. Under varen 2010 beraknas 12 av dessa fartyg lamna Sverige, eftersom man menar att
sma aktorer inte kan bara hogre kostnader an konkurrenterna éver langre perioder.

Idag drivs Furetank av den tredje generationen inom familjen Héglund. Man har ambitionen att vara
ett medelstort rederi med moderna produkt- och kemikalietankers i Europafart och satsar pa kvalitet,
miljo och sékerhet. Furetank var exempelvis det forsta tankrederiet som inforde kvalitetssystemet
SMS. Sedan snart 30 ar har rederiet haft ett nara samarbete med ett danskt befraktningsforetag,
Milestone Maritime, som idag &r ett dotterbolag till Furetank. | detta bolag opererar Furetank 20
produkttankers péa den internationella marknaden. Furetank hade under 2009 en omséttning pa cirka
400 miljoner kronor och cirka 140 anstillda p& sex egna bétar. Balansomslutningen lag pa 1,2
miljarder och batarna hade ett varde pa cirka 175 miljoner kronor styck.

Kélla: Internt presentationsmaterial

3.2.2 Bulk- och Torrlastmarknaderna

Bulkgods utgor cirka tva tredjedelar av de globalt skeppade volymerna. Bade torrlastfartyg
och tankfartyg gar under kategorin bulkfartyg, men i dagligt tal asyftas torrlastfartyg.
Bulkmarknaden dr en mogen marknad utan storre differentieringsmdjligheter. Detta har
medfort att kostnaden har varit den avgdrande konkurrensfaktorn. Skalekonomin &r
avgorande for konkurrenskraften inom standardsjofarten och ju stérre fartygen, desto mer
kostnadseffektiva. Torrbulkflottan &r for nérvarande den snabbast véxande flottan
beroende pa Kinas starkt vdxande import av ravaror fran en mangd nya leverantérer
baserat pa langsiktiga avtal eller direkta &garintressen. De transoceana transporterna av
exempelvis jarnmalm liknar darfor alltmer industrisjofart. Fartygen finns i alla storlekar.

De transoceana bulktransporterna bestar framst av kol, jarnmalm, spannmal och bauxit,
medan de regionala bulktransporterna domineras av cement, kol, stal- och skogsprodukter.
| Nordeuropa ar landerna kring Ostersjon viktiga leverantorer av bulkrdvaror till den
Europeiska marknaden, vilket ocksé praglar den regionala hamnmarknaden. Oppnandet av
handeln med Oststaterna har bidragit till 6kad konkurrens, men skarpta miljé- och
sdkerhetsbestdammelser inom Europa och stérre harmonisering av hamnkostnaderna har
bidragit till att marknaden sanerats pa utbudssidan.

P& den transoceana torrbulkmarknaden opererar fartyg som ar byggda for att kunna
trafikera olika hav och kanaler och har darfér bendmningar som exempelvis Capesize och
Panamax, vilket i det forra fallet innebar att fartygen maste gar runt Afrikas Horn och i det
senare fallet att fartyget inte ar for stora for att ga genom Panama-kanalen. | vara farvatten
begransar exempelvis djupgéendet i Ostersjon mojligheterna att anvédnda storre fartyg.
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Manga mindre bulkfartyg ar av typen sjalvlossare, vilket innebar att fartyget lossar lasten
med hjalp av egen utrustning ombord i form av kranar, conveyors etcetera. Ett svenskt
rederi som opererar storbulkfartyg for transocean trafik ar Transbulk AB.

Beroende pa den snabba tillvaxten i transoceana transporter ar genomsnittsaldern pa fartyg
i transocean trafik betydligt lagre &n genomsnittsdldern pd fartyg i Europafart, dar
marknadstillvéxten varit véasentligt lagre. Genom 6kade miljo- och sékerhetsbestdimmelser
har marknaden for mindre bulkfartyg konverteras till en verksamhet som mer liknar
industrisjofart. Ett exempel pa detta & AB TransAtlantic, som opererar mindre bulkfartyg
framst i Europafart. Verksamheten omfattar kontraktsinriktade bulktransporter med
mellanstora och mindre isklassade fartyg i Ostersjon, Medelhavet och Nordsjon for framst
skogs- och stalindustrin.

Torrlast- eller styckegodsmarknaden hor till kategorin industrisjofart. Torrlastflottan bestar
huvudsakligen av fartyg under 10 000 dwt som huvudsakligen hanterar transporter av gods
till pappers-, verkstads-, kemikalie- och byggvaruindustrin. Manga fartyg ar utrustade for
att dven transportera containers. De &r ofta utrustade med egen kranrustning, eftersom man
ofta trafikerar sma hamnar eller industriterminaler.

Trafik inom Europa eller Nordamerika dominerar, men ocksa transporter mellan
regionerna forekommer. Antalet torrlastfartyg som trafikerar exempelvis Ostersjon ar
betydande, men genomsnittsaldern &r hdg och fornyelsetakten lag. Totalt &ger/opererar
svenska rederier 75 till 100 torrlastfartyg. Bland svenska rederier med betydande
representation pa torrlastmarknaden kan namnas Osterstroms Rederi AB, som opererar ett
25-tal fartyg som skoter transporterna av insats- och fardigvaror fér svenska och finska
skogs- och gruvforetag, metall- och stalverk till och fran strategiska kommunikationsnav i
Nordeuropa. Ett annat exempel & Ahlmark Lines AB som bedriver linjetrafik och
kontraktsfart med ett drygt 10-tal fartyg mellan Vénern/Norrlandskusten och England,
Tyskland, Skottland, Irland, Nederlanderna, Belgien och Frankrike med atta bulkfartyg.
Fran Sverige transporteras skogs- och stalprodukter och till Sverige framst salt, kol, koks
och massaved. Ytterligare exempel ar Erik Thun AB, som bedriver transporter av bulk-
och styckegods med ett 20-tal fartyg, och AtoBaC Shipping AB i Ystad, som opererar
torrlastfartyg i Ostersjon, Nordsjon och Medelhavet.

3.2.3 Containermarknaden

Under de senaste 15 aren har de globala transporterna fatt en snabbt 6kande inriktning mot
enhetshantering, vilket inneburit en hdg grad av containerisering. ldag transporterar
containerfartyg majoriteten av varldens samlade produktion av sa kallad torrlast (det vill
séga last som inte transporteras i bulkfartyg).

Containersjofarten dr en utpraglad standardsjofart, med standardiserade transporttjénster
till sjoss. Containerflottan transporterar ett védxande antal typer och storlekar av containers
for olika typer av laster, 20- respektive 40-fots containers, fryscontainers, “open top”
containers, flak etcetera. Det finns i princip ingen gréns for vilka typer av gods som kan
transporteras i containers. Av den anledningen véxer containerflottan snabbare an alla
andra fartygsflottor. Containerflottan kan delas in i tva huvudsegment med avseende pa typ
av trafik - transocean respektive regional trafik.

De transoceana fartygen klassificeras efter storlek, eftersom storlek och vattendjup i
slussar och kanalen utgdr en begransande faktor. Den transoceana containerflottan véxer
snabbast med starkt 6kad tillforsel av allt storre fartyg. Det kraver en utbyggnad av kanaler
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och hamnar, exempelvis den pagaende utbyggnaden av slussarna i Panama-kanalen och
den planerade utbyggnaden av Suezkanalen.

Samtidigt ar det fa hamnar i varlden som skulle ha kapacitet att lasta och lossa de storsta
fartygen. Idag ar Goteborgs Hamn den enda svenska hamnen med kranar som har
tillracklig hojd och rackvidd for att lasta och lossa ett sa kallat Post-Panamax fartyg. Ju
stdrre fartygen &r desto langre tid tar det att lasta och lossa dem, vilket innebar att storre
fartyg generellt sett maste ha hogre servicefart an mindre fartyg. Den finansiella krisen och
en vaxande 6verkapacitet av stora containerfartyg inom varldshandelsflottan, har inneburit
att rederierna av kostnadsskédl har sénkt servicefarten och darigenom forlangt
transporttiderna.

Medan de storsta containerfartyg i huvudsak trafikerar gst-vastliga rutter mellan Asien-
Europa-Nordamerika, trafikeras de nord-sydliga rutterna av mindre fartygsstorlekar. | takt
med att mindre storfartyg trangs ut fran de ost-vastliga rutterna sa flyttas allt fler av dessa
over till de nord-sydliga rutterna och tranger i sin tur undan mindre fartyg. Den snabba
tillvaxten av stora fartyg gor att containerflottans medelalder &r lag och fortsétter att
sjunka. Volymen bestéllda containerfartyg i forhallande till den existerande flottan ligger
over 38 procent, varav merparten skall levereras under 2010-2011. Aven med en kraftigt
okad skrotning eller upplaggning av fartyg innebar det en kapacitetstillvaxt langt Gver
efterfragetillvaxten. Konsekvensen blir en generell press nedat pa fraktraterna. Trots det
har de storre rederierna lyckats hoja fraktraterna pa de stora dst-vastliga traderna till nivaer
som ger kostnadstackning for de storsta och mest kostnadseffektiva fartygen. For
medelstora och mindre containerfartyg ar fraktnivaerna inte tillrackligt hoga.

ACL 4r det enda svenska rederiet som bedriver transocean containertrafik. TransAtlantic
bedriver containerfeeder-linjen TransFeeder North med tva inhyrda containerfartyg mellan
Oulu/Kemi/Torned och Bremerhaven/Hamburg, samt mellan Oulu/Kemi/Torned och
Bremerhaven/Hamburg. Dessutom opererar SCA Transforest en nydppnad containerlinje
mellan Sundsvall och Hamburg.

3.2.4 Feedermarknaden

Feedermarknaden bestar av fartyg som transporterar containers fran knutpunktshamnarna -
framst Hamburg/Bremerhaven, Rotterdam och Antwerpen - till ett relativt stort antal
hamnar i Skandinavien och omvant. Feedertjansten samlastar containers fran ett antal
avlastare for de transoceana linjernas rakning, sa att deras for- och eftertransporter blir sa
kostnadseffektiva som mojligt. Feederoperatorerna transporterar ocksa tomma containers,
som skall distribueras till olika depaer eller vidare till andra kunder. Servicen har hog
frekvens pa fasta dagar. Darfor kravs en relativt stor flotta och stor landorganisation.

Feedertrafiken pa Skandinavien kannetecknas av en jamn volymutveckling, som foljer den
allménna ekonomiska konjunkturen. Tjansten &r standardiserad och endast i mycket
begransad omfattning tillfors extra varde for kunden. Pa grund av detta rader sma
majligheter att paverka intaktssidan. Sjunkande fraktrater inom de transoceana
transporterna pressar priserna pa feedertjansten, vilket leder till kontinuerliga krav pa dkad
kostnadseffektivitet. En konsekvens av detta &r en 6kad anvandning av stora fartyg bade i
feedertrafik och i direkttrafik pa storre hamnar. De starka kopplingarna till transocean
linjetrafik gor att utvecklingen dven i ett regionalt perspektiv maste ses med utgangspunkt
fran det globala tankande som styr containertrafiken.
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Konkurrensforutsattningarna ar saledes i hog grad internationella. Hoga sjofartsavgifter
och fasta landforbindelser, liksom borttagandet av banavgifter for jarnvégsgods kan
innebdra att landtransporter till och fran kontinenten prioriteras fore sjétransporter.
Borttagande av banavgifterna for jarnvagsgods gynnar samtidigt jarnvagstransporterna pa
svenska hamnar, inte minst trafiken till och frdn Goteborgs Hamn, vars landburna
containergods idag till mer &n 50 procent transporteras med tag.

3.2.5 RoRo och trailersystemen

RoRo-fartyg lastas och lossas via ramper i fartygets for och akter eller sidor. Fordelen &r
flexibiliteten med avseende pa last och en effektiv lasthanteringsteknik. RoRo-tekniken
spelar en viktig roll som “brofunktion” for lastbils- och trailertrafiken till och fran
Skandinavien. Transporterna av trailers sker normalt mellan Sverige och hamnar i Belgien-
Nederlanderna, medan transporterna av lastbilar sker mellan Sverige och 6vriga Ostersjo-
lander samt Danmark. Medf6ljande lastbilschaufférer erbjuds regelméssigt plats ombord
pa dessa linjer. Stagnerande passagerarvolymer gor att sa kallade RoPax-fartyg, bilfarjor
med en passagerarkapacitet 6ver 12 personer, alltmer ersatter renodlade passagerarfarjor.

Vid transoceana transporter av nya fordon, maskiner och projektlaster, samt vid transporter
av hogvardiga skogsprodukter anvands speciella RoRo-fartyg. Pa de storre fartygen
forekommer egna truckar och terminaltraktorer ombord for lastning och lossning. Den
vaxande andelen gods i containers gor att manga RoRo-fartyg far dackshojd for att kunna
hantera &ven dessa. Nya fartyg har utéver RoRo-kapacitet dven mdjlighet att ta last i
containers pa vaderdack.

Sverige har flera stérre RoRo-rederier och hor till de ledande ldnderna nar det géller
utveckling av RoRo-tekniken. Stena RoRo &r det storsta rederiet med sex RoRo- och sex
RoPax-fartyg som huvudsakligen opererar i Nordeuropa. ACL har sex kombinerade RoRo-
/containerfartyg i transatlantisk trafik.

TransAtlantic transporterar foradlade skogsprodukter fran produktionsomradena i
Nordeuropa och Kanada till marknaderna i USA, Europa samt Karibien med sex RoLo
(Roll-on-Lift-Off) och RoRo/sidlastare. Detta ar inte renodlade RoRo-fartyg, utan fartyg
som ocksa gar att lossa med kran eller i det senare fallet forflyttar godset ombord rullande
och med hissar mellan dacken. Inom divisionen ”Industrial Shipping” driver
TransAtlantivc &ven systemtrafik med skogsprodukter for SCA och M-Real i fasta slingor
mellan Norra Sverige och Kontinenten. TransLumi Line har linjefart med tre egna RoRo-
fartyg mellan Kemi/Oulu och Libeck/Go6teborg. TransSuomi Line har linjefart med tre
inhyrda RoRo-fartyg mellan Kotka-Liibeck och Kotka-Géteborg.

Transporter av nya fordon sker pa specialbyggda biltransportfartyg, som kan transportera 5
000 till 8 000 fordonsenheter. Biltransportfartygen opererar transoceant med fokusering pa
trafik fran de stora bilnationerna sdsom Tyskland, Storbritannien, Sydkorea, USA och
Japan. | Sverige ar Goteborg, Wallhamn, Malmd och Sddertélje de stdrsta export-
respektive importhamnarna. Wallenius ar en av de storsta aktorerna i varlden pa
biltransporter och ar delédgare i nagra av de storsta biltransportrederierna, bland annat
Wallenius & Wilhelmsen och Eukor.

3.2.6 Farjemarknaden

Begreppet farja ar den samlade bendmningen pa fartyg som efter tidtabell transporterar
passagerare mellan givna destinationer. UtGver den rena transporten av passagerare, kan
farjan ocksa transportera gods, lastbilar, personbilar och andra trafikfordon. Passagerarna
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erbjuds inte bara en ren transport utan ofta olika former av service ombord, i form av
restauranger, barer, butiker, spelhallar, biografer, konferens- och évernattningsmdéjligheter.
En farja med ett brett nojesutbud bendmns ofta kryssningsfarja och ar vanligt
forekommande i trafiken mellan exempelvis Sverige-Danmark, Sverige-Finland, Sverige-
Tyskland och Sverige-Polen. Stena Line &r ett av vérldens storsta farjerederier med trafik i
Ostersjon, Kattegatt och Nordsjén, mellan kontinenter och de brittiska 6arna, samt mellan
Garna.

For farjor med utpraglad “brofunktion” &r transporttiden en viktig konkurrensfaktor. For
att forkorta restiden forekommer hoghastighetsfarjor, bade for rena passagerartransporter
och for kombinerade passagerar-/fordonstransporter. Sadana hdoghastighetsfarjor gar i
trafik mellan Goéteborg och Fredrikshamn, Nyndashamn och Visby, samt mellan Trelleborg
och Rostock.

Farjetrafiken till och fran Gotland skots av Destination Gotland pa uppdrag av
Rikstrafiken. | den 6vriga inrikes farjetrafiken forekommer inga storre farjor. Vagverket
Farjerederiet driver 38 farjelinjer med 63 bilférjor i hela landet. Trafiken till Ven skots av
Ven-Trafiken och till Visingsé av Visingsotrafiken. Dessa linjer ar avgiftsbelagda. Det
galler aven passagerarfarjetrafiken mellan 6arna i Goteborgs sodra skargard och pa Gota
alv i Goteborg som skots av privatdagda Styrsébolaget pa uppdrag av Vasttrafik. |
Stockholm utgdr Waxholmsbolagets verksamhet en del av kollektivtrafiken.

Faktaruta: Waxholmsbolaget

Waxholmsholaget har trafikerat Stockholms skérgdrd sedan 1869. Bolaget 4dgs sedan 1967 av
Stockholms lans landsting och 1970 6vertog Waxholmsbolaget djurgéardsfarjorna som trafikerar
Stockholms hamn. Sedan 1 januari 1994 &r Waxholmsbolaget bestéllare av den kollektiva
sjotrafiken i Stockholms skargard och hamn. Bolaget dger 21 skargardsbatar och 4 djurgardsfarjor.
Ett antal fristdende foretag driver trafik med Waxholmsbolagets fartyg, exempelvis Stockholms
Sjotrafik AB, Blidosundsholaget AB, Bolling & Norling AB och Ut Rederi AB. Skargardstrafiken
bedrivs sommartid med cirka 40 fartyg och under vintern med 11 fartyg. Passagerarmangden pa
arsbasis &r i skargarden 1,8 miljoner passagerare och i hamntrafiken 2,5 miljoner.

www.waxholmsbolaget.se

Verksamheten inom skargardsbranschen ar relativt omfattande. Det finns ett tiotal storre
rederier, men &ven cirka 140 mindre familjeforetag med ett begransat antal batar. En del av
sektorn utgors av restaurangverksamhet och ingar snarast i turistndringen. For
skargardsrederierna ar fragor om regelférenkling, behorighet och offentlig upphandling av
stor betydelse. Genomsnittsaldern bland skargardsbatarna ar hég. Eftersom Ionsamheten
generellt &r lag sa ar det framst aktorer med statlig finansiering, som Vagverket och
Waxholmsbolaget, som utvecklar och bestaller nya batar.

3.2.7 Kylmarknaden

Sjotransporter av frukt, kott, fisk, gronsaker, mejeriprodukter och andra farskvaror kréver
temperaturkontrollerade lastutrymmen under dack eller i containers. Konventionella
kylfartyg har stora kylrum for hantering av 16st eller palletiserat gods. Lastning och
lossning sker antingen med kran genom fartygets lastluckor eller genom dorrar i
fartygssidan. | det senare fallet lastas godset ombord med gaffeltruckar eller conveyors.
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Ombord transporteras godset vidare med pallyftare eller conveyors. De flesta fartygen ar
ocksa utrustade for att kunna transportera kylcontainers.

Transporter i konventionella kylfartyg ersatts i allt hdgre utstrdckning med transporter i
kylcontainers pa vanliga containerfartyg. Bananer ar fortsatt den storsta produkten som
transporteras i kylfartyg, beroende pa att det ar en utpraglad sasongsprodukt med ett litet
antal avsides beldgna leverantorer. Kylcontainers tar en 6kad andel av marknaden och
svarar idag for mer &n 55 procent av alla kyltransporter av frukt utom bananer. For
hygieniskt kansliga produkter anvands uteslutande kylcontainers. | varje kylcontainer finns
ett kompressoraggregat som drivs med elektricitet fran fartygets eget kraftnét.

Holy House ar ett svenskt kylrederi i Stockholm som opererar 11 kylfartyg av olika
storlekar. Rederiet transporterar bananer fran Central-Amerika till Europa och annan farsk
frukt fran Afrika och Syd-Amerika till USA och Europa. Darutéver transporteras kott, fisk,
gronsaker och under lagsésong aven bilar. NYKCool AB, med huvudkontoret i Stockholm,
ar ett annat kylrederi, som liksom Holy House har rotter i tidigare Saléns rederier.

3.2.8 Offshoremarknaden

Offshorefartyg ar ett samlingsnamn for fartyg som arbetar inom offshoreindustrin. Det
finns flera olika typer av fartyg som exempelvis anvands for att frakta ut fornddenheter till
oljeriggar, forankra riggar genom att placera flera stora ankare pad havsbotten, flytta
oljeriggar pa havet eller for alla dessa funktioner. Det finns &ven olika typer av
supportfartyg, exempelvis for installation och underhdll av oljeriggar och
undervattensinstallationer. Vissa av dessa har plats for flera hundra ménniskor ombord:
forman, radiooperatorer, forradsman, svetsare, kranoperatorer, dykare, brandvakter,
mekaniker, miljéavdelning, kockar, massman, tvatteriavdelning och stddavdelning. Dartill
finns aven andra specialtyper av offshorefartyg, sasom kabelldggare och fartyg som utfor
arbeten pa havsbotten.

TransAtlantic dger genom sitt joint venture-agda bolag Trans Viking A/S tva kombinerade
supportfartyg/isbrytare Balder Viking och Vidar Viking. | mitten av maj manad levereras
aven nybyggda Loke Viking, som efter vissa forberedelser kommer att bege sig till
Gronland for sitt forsta langre uppdrag. Detta kompletterar fartygsflottans normala
sysselsattning pa spotmarknaden i Nordsjon. Under vintermanaderna star fartygen genom
avtal till Sjofartsverkets forfogande for isbrytning.

3.3 Handelstonnagets omfattning

3.3.1 Internationell utveckling

Vérldshandelsflottan omfattar 81 400 fartyg i storlek 100 brutto eller storre. Fiskefartyg,
pontoner, segelfartyg, oOrlogsfartyg, bostadsplattformar, mindre arbetsfartyg, pontoner
etcetera ar inte inraknade, daremot bogserbatar och mindre passagerarfartyg. |
storleksklassen 100-300 brutto aterfinns manga mindre fartyg, exempelvis passagerarfarjor
i skargardstrafik. For handelsflottan ar fartyg 6ver 500 brutto oftare av storre intresse.
Detta innebar att bilden blir olika beroende pa om antal fartyg eller deras transportkapacitet
analyseras. Medan antalet fartyg i varldshandelsflottan har 0kat med 75 procent sedan
1975 har fraktkapaciteten 6kat med 129 procent, till 1 306 miljoner dodviktston, beroende
pa okad tillforsel av stora fartyg.
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Figur 1: Vérldshandelsflottan (1 000-tal fartyg)
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Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Sedan 2002 har antalet fartyg i varldshandelsflottan vuxit med 20 procent eller 13 400
fartyg, vilket dr den hogsta tillvaxttakten sedan 1970-talet. Antalet enhetslastfartyg
(container- och roro-fartyg) har dékat med hela 42 procent, men i absoluta tal har tillvéxten
i andra volymmassigt storre segment varit hogre, framst inom tank-, torrbulk- och andra
torrlastfartyg. Orsaken &r de 6kade leveranserna av nya fartyg och den laga utskrotningen
av gamla fartyg. Detta kan forklaras av att den starka sjofartskonjunkturen under 2003 till
2007 ledde till brist pa kapacitet och behov av nybestéllningar. Trots den globala
lagkonjunktur som under senaste aren drabbat sjofarten hart sa kommer de narmaste 5 aren
att praglas av fortsatt hdg kapacitetstillvéxt i flottan. Métt i antal fartyg kommer flottan
2014 att ha vuxit med ytterligare 10 procent och i lastkapacitet med 32 procent, som ett
resultat av att de nyinvesteringar som gjort under den tidigare htgkonjunkturen.

Ostasien ar den region som har haft den snabbaste tillvéxten i sin handelsflotta. Manga
bulkfartyg som tidigare trafikerade norra Europa anvénds idag i kinesisk kustsjofart. |
regionen ingar férutom Japan, Kina och Sydkorea dven de sydostasiatiska landerna. Sedan
1975 har flottan mer an fordubblats matt i antal fartyg och regionens andel av den totala
flottan &r idag 33 procent. Under samma period har antalet fartyg registrerade i lander
inom EU-27 samt Norge sjunkit fran 27 procent till idag 18 procent av
varldshandelsflottan, trots en 6kning efter 2002.
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Figur 2:

Vaérldshandelsflottan per flagg (procent av antal fartyg)
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Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Samtliga storre sjOfartsnationer inom Europa har minskat sina andelar av varlds-
handelsflottan, utom Tyskland och Holland, vilka tillsammans har 5 procent av antalet
fartyg. Bland de storre sjofartsnationerna inom EU-27 gruppen har Holland haft den
séarklassigt snabbaste tillvaxten, med en 6kning med 133 procent sedan 1975. Det ar den
nast storsta flottan inom EU efter Storbritanniens, som ocksa har haft en stark tillvéxt
sedan 2002.

Sveriges andel har sedan 1975 fallit fran 1,3 procent till 0,6 procent och Norges andel har
sjunkit fran 2,1 procent till 1,9 procent, medan Danmarks andel har ékat fran 0,7 procent
till 0,8 procent. Antal fartyg i den svenskregistrerade flottan uppgick vid arsskiftet till 451,
den norskregistrerade flottan till 1 536 och den danskregistrerade till 618. Under perioden

2002 till 2009 har tillvéxten i de svenska och norska flottorna varit 2,5 procent respektive
4.5 procent, medan den danska har haft den kraftigaste tillvaxten, med hela 15 procent.
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Figur 3: EU-flottan fordelad pa flagg (1 000-tal fartyg)
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Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Den sérklassigt starkaste kapacitetstillvaxten sedan 1975, bade i dodviktston och brutto,
har skett i fartygsflottorna registrerade i Syd- och Centralamerika. ldag ar en tredjedel av
varldens samlade fartygsflotta, matt i dédviktston, registrerade i dessa register, medan 18,5
procent ar registrerade i EU-27 samt Norge och 21 procent i Ostasien. Sedan 2002 har
kapacitetstillvaxten varit hogst inom Syd- och Centralamerika och i Ostasien.

Antalet fartyg som opereras kommersiellt inom de olika sjofartsnationerna ar i allméanhet
storre dn antalet fartyg som ar registrerade i respektive nation. Sa forhaller det sig i de
flesta landerna i Europa och Ostasien, medan det i Syd och Centralamerika ofta forhaller
sig pa motsatt satt. Antalet fartyg som opereras av Ostasiatiska foretag har sedan 2002 6kat
med 26 procent.
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Figur 4: Varldshandelsflottan fordelad pa operatorsland (1 000-tal fartyg)
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Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Antalet fartyg vars kommersiella operation skots av rederier i EU-27 samt Norge uppgar
till 21 300, att jamforas med de 15 000 som &r registrerade i regionen. Detta galler i forsta
hand fartyg som opererar pa transoceana marknader for tank-, torrbulk- och container-
transporter. Ar 1975 var i stort sett alla fartyg som opererades av rederierna registrerade i
det egna landets skeppsregister. Sedan dess har de flesta stérre sjéfartsnationer inom EU-
27 samt Norge infort egna internationella register.

Bade Norge och Danmark har infort egna internationella register (NIS respektive DIS).
Idag uppgadr andelen utlandsregistrerade fartyg i Norges respektive Danmarks
handelsflottor till 35 procent respektive 71 procent, medan andelen utlandsregistrerade
fartyg i Sveriges handelsflotta uppgar till 34 procent. Totala antal fartyg opererade av
foretag i Sverige uppgick 2009 till 687, i Norge till 2 384 och i Danmark till 2 126.
Danmark har haft den i sérklass snabbaste tillvéxten i sin opererade flotta foljt av Norge,
medan den svenska opererade handelsflottan i antal raknat &r obetydligt storre an ar 1975.
Sedan 2002 har den dock vuxit med ett 50-tal fartyg.

Inom EU-27 gruppen har Storbritannien, Danmark och Tyskland den stérsta volymen
opererat tonnage. Deras flottor uppgar till 63,6 miljoner ton, respektive 57,4 miljoner och
44 miljoner. Det ar ocksa dessa lander som sedan 2002 har haft den snabbaste tillvaxten i
sina opererade flottor, med Danmark i topp pad 130 procent. | Sverige ar det opererade
tonnaget 9,4 miljoner ton, i Norge 33,1 miljoner ton och i Danmark 57,4 miljoner ton.
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3.3.2 Det svenska handelstonnagets utveckling

Det totala antalet fartyg i det svenska registret har varit i stort sett oférandrat sedan mitten
av 1980-talet och uppgick vid arsskiftet till 451 fartyg. Samtidigt har det skett stora
inbordes forandringar i flottan. Antalet passagerarfartyg har vuxit snabbt, foljda av
enhetslastfartyg (container och roro-fartyg) och tankfartyg, medan antalet torrlastfartyg har
minskat. Matt i fraktkapacitet &r bilden likartad, men understryker &nnu kraftigare
strukturforandringarna inom flottan.

Figur 5: Svenskflaggade flottans utveckling i antal fartyg
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Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Kapaciteten i den svenskflaggade flottan har sedan 2002 minskat med 4,5 procent i
dodviktston, samtidigt som Sverige haft en tillvaxt med 14 procent i brutto. Den senare kan
nastan uteslutande forklaras av tillvaxt inom roro-sektorn, dar biltransportfartygen svarar
for merparten av volymen.

Totalt antal fartyg som opererades av svenska foretag ar 2009, totalt 687 stycken, ar hogre
&n antalet svenskflaggade fartyg. Den svenska kapaciteten inom tank- och bulkflottan
expanderade kraftigt i borjan av 1990-talet, men minskade sedan kraftigt beroende pa
utforséljning av tonnage och rederier till utlandet. Det &r framfor allt avvecklingen av de
fyra Stockholmsbaserade rederierna Argonaut, Frontline, ICB och Nordstroms & Thulin
som avspeglar sig i figuren nedan. Sedan 2002 har den opererade flottan aterhamtat sig
nagot och vuxit fran 6,3 till 9,4 miljoner dodviktston. Det ar inom tankflottan som det
opererade tonnaget har Okat mest i lastkapacitet uttryckt dodviktston, framst genom
inchartering av tonnage fran andra lander.

44



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

Figur 6: Svenskopererade flottan i dodviktston
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Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Under senare ar har agande av fartygstonnage minskat i Sverige och inom svensk rederi-
néring representerar idag RoRo den stdrsta sektorn &gt tonnage, foljt av oljetankers och
passagerarfartyg.

Faktaruta:  Andra fartygsdefinitioner

Ett problem for jamforbarheten ar att det finns flera metoder for att identifiera fartygsflottan.
Forutom att skilja mellan fartyg med inhemsk flagg och opererat tonnage sa utnyttjas aven olika
matt for kapacitet, sésom dodviktston och brutto. For att identifiera handelsflottan inkluderas ibland
bara storre fartyg, med minst en bruttodraktighet pa minst 300. Nar det galler denna typ av storre
fartyg, med en storlek éver 300 brutto, bestod den svenska handelsflottan i januari 2010 av 569
fartyg. Av dessa var 210 svenskflaggade och 359 hade utlandsk flagg?.

Samtidigt finns manga andra typer av fartyg av mindre storlek. |1 en sammanstillning fran
Sjofartsforum 2008 identifieras totalt 2 147 svenska fartyg under sjofartsinspektionens tillsyn.
Utéver handelsflottan sa ingick har bland annat drygt 500 passagerarfartyg i inrikes sjofart, cirka
130 prdmar, 80 landsvagsfarjor och narmare 300 fiskefartyg med bruttodraktighet 20 eller mer®.

2! Lighthouse, 2010, Den svenska handelsflottan, underlag till Sveriges Redareférening, januari
2010.
22 Sjofartsverket och Sjéfartsinspektionen, 2008.
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3.4 Ekonomi och sysselsattning

3.4.1 Sjofartens ekonomiska omfattning

Omfattningen pa rederiernas verksamhet varierar mellan olika datakallor. Enligt
Rederinamndens sammanstallning sa uppgick den totala omsattningen i internationellt
konkurrensutsatta rederier som fatt sjofartsstod under 2008 till cirka 43 miljarder kronor.
Eftersom alla rederier inte uppfyller kriterierna for sjofartsstod sa ar siffran troligen nagot
underskattad. Under senare ar har uppgifterna fran Rederinamnden legat ungefar 90
procent lagre an siffror frin MM Partner, som bygger pa redovisningar fran alla foretag
inom sektorn sjotransport”®. Med en motsvarande upprikning av underlag fran rederi-
namnden kan omséttningen for rederierna uppskattas till cirka 47,6 miljarder kronor for
2008. Till foljd av lagkonjunkturen har omséattningen sjunkit under 2009, men motsvarande
helarsdata har d4nnu inte presenterats.

Tabell 1: Utveckling inom sjotransport (SNI 61), 1997-2007

Ar Antal bolag Anstdllda Nettoomséttning  Rorelseresultat  Skatter
1997 457 13634 28 297 1957 -88
1998 477 13113 29 447 150 -152
1999 479 12 820 29 555 -64 16
2000 530 13 157 31219 1667 -287
2001 523 11678 32876 1460 -359
2002 558 12 381 30925 677 56
2003 572 12 686 32526 1438 -285
2004 600 12 900 34514 2419 -300
2005 622 12 992 40 000 2614 480
2006 646 12 601 41 375 3347 -440
2007 651 13168 40 880 2217 -533

Kalla: SIKA, 2009

Lonsamheten har varit hog och ¢kande under flera ar, men under 2007 sjonk rorelse-
marginalen ner mot genomsnittet for transportbranschen. Aven avkastningen pa totalt
kapital och foradlingsvarde per anstélld har legat hégt inom sjotransport, med en viss
minskning under 2007.

Med hjalp av offentlig statistik for sjotransport (SNI92 = 61), uppskattas ar 2007
forédlingsvardet i I6pande priser till 9 161 miljoner kronor och antalet anstéllda till 13 338.
Merparten av detta avser rederinaringen. | nedanstaende figur visas fordelningen pa tre
kategorier; sjotransport pa inre vattenvégar, farjetrafik dver hav eller i kustsjofart samt
ovrig havs- och kustsjofart. Resultaten visa att sjofarten pa de inre vattenvéagarna, inklusive
skargarden, i Sverige &ar begransad. Sektorn svarar bara for cirka 7 procent av
sysselsattningen och 4 procent av foradlingsvardet inom sjofart under 2007. Antal
anstallda &r storst inom den personalintensiva farjetrafiken, som star for nastan hélften av
alla sysselsatta inom sjofarten. Foradlingsvérdet ar daremot stdrst inom 6vrig havs- och
kustsjofart.

2 Enligt SCB:s definition av sjdtransport (SNI 61).
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Figur 7: Sjotransport i antal anstéllda och forédlingsvarde, miljoner kronor, (I6pande

priser), 2007
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Totalt: 13 338 personer

Totalt: 9 161 miljoner

I Figur 8 illustreras hur rederinaringens foradlingsvérde och sysselsattning har forandrats
1993-2006 i jamforelse med néringslivet totalt. Ar 1993 svarade sjétransporter for 0,43
procent av totalt antal sysselsatta i néringslivet och for 0,61 procent av naringslivets totala
foradlingsvarde. Ar 2006 &r motsvarande andelar 0,46 och 0,69, vilket tyder pa att
sjofarten fatt en 6kad betydelse i det svenska naringslivet.
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Figur 8: Foréadlingsvarde, sysselsatta och foradlingsvérde per sysselsatt 1993-2006,

for sjotransport (61) och naringslivet totalt (01-95). Fasta priser referensar
2000. Index 1993=100.
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Att sjofartsnaringens andel av néringslivets foradlingsvarde ar hogre &n andelen av
néringslivets sysselsattning speglar en hogre arbetsproduktivitet (foréddlingsvéarde per
sysselsatt) &n genomsnittet for ndringslivet. Foradndringen under perioden 1993-2006
innebér dessutom att arbetsproduktiviteten har O6kat nagot snabbare, i genomsnitt 3,5
procent per ar, jamfort med 3,3 procent per ar i genomsnitt for hela naringslivet. Denna
skillnad forklaras av den kraftfulla utvecklingen aren 2003-2006. | jamférelse med andra

delar av transportsektorn sa har sjotransport den hégsta nettoomsattning per anstélld efter
lufttransport.

Tabell 2: Nettoomséttning (miljoner kronor), antal anstéllda och nettoomséttning per
anstalld (miljoner kronor) i transportsektorns sex olika delar, 2007

Nettoomséttning
Nettoomséttning  Anstéllda per anstélld

Végtransport av gods 109 172 62 596 1,74
Sjétransport 40 880 13 168 3,10
Lufttransport 19 461 4 474 4,35
Jarnvégstransport 15 139 7 756 1,95
Kollektivtrafik 44 317 28919 1,53
Taxitrafik 10 208 9454 1,08
TOTAL 239177 126 367 1,89

Kalla: SIKA, 2009

Sjofarten &r en internationell verksamhet. Drygt 80 procent av produktionsvardet for
sjofartstjanster utgors av export och knappt 29 procent av produktionsvardet av import.
Detta innebdr att sjofarten genererar ett nettoinflode av valuta till landet.
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Valutainkomsterna for rederiernas export uppgick under 2009 cirka 29 miljarder kronor,
vilket & en minskning sedan toppnoteringen 33 miljarder under 2008%.

3.4.2 Sysselsattningsutveckling

Sysselsattningen inom sjofart bestar av tva delar; ombordanstilld personal och land-
personal. Enligt tidigare presenterade uppgifter fran MM Partner, baserat pa foretagens
arsredovisningar, sysselsattes ar 2007 narmare 13 200 personer i de 651 aktiebolag som
fanns inom sjofarten. Som tidigare noterats sa inkluderas inte sysselsatta i andra
organisationsformer, men dessa representerar framst mindre verksamheter med ett fatal
anstéllda.

Den offentliga statistiken skiljer mellan foretagare, anstallda och sjémén, men SCB:s
uppgifter avseende sjémén &r osakra. | rapporten kombineras darfér SCB:s individdata
over egna foretagare och anstallda, vilket i huvudsak motsvarar landanstalld personalen pa
rederiernas kontor, med sjomansregistrets uppgifter om ombordanstéllda. Enligt SCB:s
individdata for 2008 var 4 757 personer verksamma inom den landbaserade delen av
sjofarten. Drygt en tredjedel av dessa var kvinnor och 282 egna foretagare.

De ombordanstallda inom sjofarten kan delas in i tre huvudsakliga kategorier; befal,
manskap och 6vriga. Befélen bestar dels av fartygsbefal (nautiker eller sjokaptener) och
maskinbefal (tekniker eller sjoingenjorer). P4 motsvarande satt kan manskapet delas in i
dacksmanskap (exempelvis matroser och jungman) och maskinmanskap. Ovriga anstallda
tillndr i huvudsak intendenturen och inkluderar funktioner som stadning, catering och
servering. Den senare gruppen ar storst inom passagerartrafiken.

| borjan av 1970-talet hade den svenska handelsflottan cirka 25000 ombordanstéllda.
Sedan dess har antalet minskat kraftigt. Nedgangen beror dels pa att antalet svenskagda
och svenskflaggade fartyg har minskat, dels pa att okade effektivitetskrav resulterat i
minskade besattningar ombord. Ett fartyg som pa 1970-talet hade 30 personer ombord har
idag bara 10-12 personer for att utfora samma uppgift®. Ett fartyg behdver normalt anstélla
2,3 ganger sa manga personer som skall utgéra besattningen, eftersom personalen vanligen
ar ledig under lika lang period som man arbetar ombord. Ombordpersonal har ofta sa
kallad komprimerad arbetstid, vilket innebar att man arbetar minst 72 timmar per vecka
under den period man &r till sjéss. Férutom kompensation for inarbetad tid tillkommer
annan franvaro, som semester, helgdagar, sjukdom och utbildning.

Vid utgangen av 2009 fanns, enligt bearbetning av det svenska sjomanregistrets
monstringsstatistik, cirka 14 100 svenska ombordanstallda och nidrmare 3 800 personer
med annan nationalitet pa svenskflaggade fartyg®. D4 inkluderas inte svenskar som arbetar
pa fartyg utan svensk flagg. Sedan 2008 &r det heller inte krav pa maénstring i inre fart,
exempelvis inom skargardsrederierna. Siffran innebar samtidigt en Gverskattning av antal
helarsanstéllda, eftersom manga av de ombordanstéllda bara arbetat under delar av aret.

Antalet anstdllda inom intendenturen har o6kat kraftigt i samband med &ndrade regler
omkring 2001, da aven farjor fick mojlighet att soka sjofartsstod fran rederinamnden.
Sedan 2008 ar det inte langre obligatoriskt med monstring av personal for inre sjofart,
inklusive skargarden. Dessa arbetar ofta inom intendenturen. Kvinnor utgjorde ungefar en

%4 Sveriges Redareforening och Lighthouse (2010), Svensk sjéfart, Nyckeltal januari 2010.
% Sjofartsforum (1999), Over havet.
% Statistiken baseras p& samtliga som haft minst en pAménstring de senaste 12 manaderna.
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fjardedel av samtliga ombordanstéllda. Merparten, Over 80 procent, arbetade inom
intendenturen.

Figur 9: Totalt antal ombordanstéllda per kategori, 1990-2009
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Kélla: Transportstyrelsen, Sjomansregistret, 2009

Bland 6vriga nationaliteter ar den stérsta gruppen fran Filippinerna, foljt av Finland,
Danmark, Polen, Norge och Tyskland*. Under 2009 var ungefar en fjardedel av dessa s&
kallade TAP-anstéllda (Tillfalligt Anstélld Personal). Benamningen kommer fran ett avtal
mellan Redareforeningen och fackforeningarna fran 1998 om att tillata TAP-anstallningar
pa svenska fartyg. Majoriteten av de TAP-anstillda pa svenskflaggade fartyg ar fran
Filippinerna. Till skillnad fran 6vrig personal har TAP-anstallda inte 16n for den tid de ar i
land. De arbetar ofta sex manader och &r dérefter iland tvd ménader’®. Mellan 2008 och
2009 minskade andelen TAP-anstéllda med ndstan 20 procent, vilket & mer &n andelen
svenskar (sju procent) och personer med annan nationalitet (nio procent)®.

27 Lighthouse (2010), Svensk Sjofart, Nyckeltal januari 2010, underlag till Sveriges Redareférening.
28 Sjofartsverket (2008), Sektorsrapport.
2% Lighthouse (2010), Svensk Sjofart, Nyckeltal januari 2010, underlag till Sveriges Redarefdrening.
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3.5 Kostnadsstrukturen inom sjofarten

3.5.1 Internationell konkurrens styr kostnadsstrukturen

| takt med att allt fler redare i en dkande utstrackning bdrjade bedriva trafik mellan lander
over hela varlden, sa kallad tredjelandstrafik, sa 6kade den internationella konkurrensen.
Fartygstyper har kontinuerligt utvecklats for att effektivisera hanteringen och transporten
av de olika godsslagen. De ekonomiska skalférdelarna har varit drivande i utvecklingen
och generellt kan det s&gas att den redare som innehar den lagsta kostnadspositionen per
godsenhet ocksa ar den med storst chans att langsiktigt dverleva.

Fartygens storlek &r ofta maximerad for den eller de trader déar de ar tankta att trafikera.
Begransningar utgors bland annat av vissa farleder, passager, hamnarnas dimensioner och
godsséndningarnas storlek. Fartygens design, operation samt marknadernas funktion
varierar mellan godsslag och trad. Dessutom foréndras villkoren 6ver tiden. Strategivalen
for en redare star i princip mellan att erbjuda en standardl6sning till géllande pris pa
marknaden eller att erbjuda en specialanpassad, differentierad, service vilken ofta ar
integrerad med transportkdparens logistiksystem. Hér kan innovation och specialisering
bidra till en 6kad konkurrenskraft. Dessutom ar det nddvandigt att hela tiden anpassa sin
flottstorlek och sammanséttning efter cykliska variationer av kapacitetsefterfragan.

Marknadsforutsattningarna svanger snabbt och kraftfullt. Paverkan pa saval fartygens
varden som intjdningen &r direkt. Figur 10 exemplifierar de stora svangningarna av
fartygshyrorna, i det har fallet for torrbulkfartyg. ”All-time-high” naddes 2008 for de stora
bulkfartygen. Da chartrades sadana fartyg till en prisniva som Gversteg US$ 230 000 per
dag. Vid arsskiften 2008/2009 var hyrorna nere under US$ 4 000 per dag. Liknande
exempel finns fran flera fartygssegment aven om detta ar ett av de mer dramatiska. Nar
marknaden &r nere i en dalgang ar det endast de rederier med de lagsta kostnads-
positionerna som kan driva sina verksamheter vidare, savida inte man lyckats teckna
langsiktiga avtal till battre villkor innan recessionen intradde.
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Figur 10: Tidscharterhyror for torrbulkfartyg, US$ per dag
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Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Ovanstaende resonemang belyser betydelsen av att vara val kostnadspositionerad pa
marknaden for langsiktig 6verlevnad. Denna betydelse ar givetvis generellt viktig, men den
ar avgorande i de lastfartygssegment dar trafik bedrivs i internationell konkurrens. Trafik
som bedrivs mellan tvd hamnar, vanligtvis med farjor eller roro-/ropaxfartyg ar inte alltid i
samma utstrackning utsatta for direkt internationell konkurrens, dven om det finns flera
goda exempel pa direktkonkurrerande forbindelser (exempelvis mellan Sverige-Tyskland
och i Engelska Kanalen). Konkurrens finns dar &ven i form av andra transportalternativ
sasom lastbil-bro-kombinationer.

Fartygsdriftens huvudkostnadsposter bestar av bemanning, forsékringar, smorjmedel,
reparationer, underhall samt kapitalkostnader. Harutéver kommer ocksa bunkerolja for
driften. Priserna for de flesta av kostnadsposterna sétts internationellt och prisvariationerna
paverkar saledes i stort sett alla samtidigt. Daremot skiljer sig villkoren for personal och
bemanning mellan lander.

3.5.2 Personal- och bemanningskostnader

Bemanningskostnaderna fungerar ndgot annorlunda an ovriga kostnadsposter, eftersom
villkoren sétts av regelverken i den flaggstat som fartyget &r registrerat. Kring detta
regelverk sker forhandlingarna mellan arbetsmarknadens parter. For fartyg registrerade i
det svenska registret galler sledes det svenska regelverket och de svenska avtalen.
Lonevillkoren for det svenska manskapet ombord pa svenskregistrerade fartyg &r reglerade
i storsjoavtalet respektive farjeavtalet. Det svenska regelverket inbegriper idag tva
huvudprinciper for bemanning. Dessa avser sjofartstodet, som géller hanteringen av
inkomstskatter och sociala avgifter (nettomodellen), samt mdjligheterna att tillfalligt
anstélla personal till internationellt gallande villkor (TAP-avtalet).

Nettomodellen infordes 2001 och en innebér aterbetalning av inkomstskatterna och de
sociala avgifterna for ombordanstalld personal. Nar nettomodellen inférdes gjordes detta
med en politisk enighet. Syftet var att ge den svenska sjofartsndringen likvérdiga
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konkurrensvillkor pa lonekostnadssidan som andra EU landers sjofartsnaringar. Farje-
naringen inkluderades i detta. En kraftfullt bidragande orsak var de férdndrade villkoren
som avvecklingen av tax-freeforséljningen innebar. Betydelsen av nettomodellen for
bevarandet av den svenska farjenaringen i den nuvarande recessionen har varit stor.

TAP-avtalet tillkom 1998 och ger mgjlighet for ett svenskt rederi att tillfalligt anstélla
utlandsk personal pa samtliga befattningar ombord. Avtalet tillater att upp till 50 procent
av personalen per funktion anstélls till TAP-avtalets villkor. Av praktiska skal har det
overenskommits att fordelningen ska vara 50/50 for rederiets flotta. Saledes behover inte
50 procent av samtliga befattningar ombord pa varje enskilt fartyg vara svensk/utlandsk sa
lange som balansen uppratthalls for flottan som helhet.

Svensk personal har betalt for en arsanstallning. Det innebér att de anstallda uppbér 16n
under saval arbetsperioder som viloperioder (off hire) plus att de far betald semester.
Saledes &r det drygt tva personer arsanstéllda per befattning. Detta benamns vanligen 2:1.
Tillfalligt anstalld utlandsk personal uppbar 16n endast under arbetsperioderna.
Ersattningen for viloperiod &r inkluderad i 16nen for arbetsperioden. Om rederiet anstéller
ny personal efter varje tjanstgoringsperiod sa kravs det darmed endast drygt en arsperson
per befattning. Den vanliga bendmningen for detta dr 1:1. Det &r skillnaderna mellan 2:1
och 1:1 systemen som utgdr den stdrsta kostnadsskillnaden i dagslaget mellan svenska och
utlandska fartyg. De svenska grundlénenivaerna ar inte hoga.

Figur 11: Ilustration av skillnaderna mellan 2:1 och 1:1 i bemanningssystemen
Svensktteam A Svensktteam A Semester
Svensktteam B Svensktteam B Semester

I Utlandskt team A

Utlandsktteam B

Utlandsktteam C

Utlandskt team D |

Kaélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Kostnadsskillnaderna per fartyg och ar blir betydande. Nedanstaende graf pekar pa en
skillnad pa cirka 1 miljon kronor per fartyg och ar for manskapskostnaderna. Da ar
jamforelsen gjord gentemot nu gallande TAP-avtal. Vissa kalkyler pekar pa att
skillnaderna kan vara avsevart hogre. Hartill kommer &ven skillnader for Gvriga
befattningar ombord.
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Figur 12: Skillnader i manskapskostnader per fartyg och ar
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Kélla: Lloyds Register Fairplay, 2010.

Figuren ovan visar skillnaderna i kostnaderna under ett ar for manskapet ombord ett
representativt produkttank- samt torrlastfartyg.

o SE reflekterar kostnaderna om samtliga positioner ombord besétts av svensk
personal och fartyget ar registrerat i Sverige, det vill séga har svensk flagg, samt
att nettomodellen tilldmpas.

e SE TAP visar motsvarande kostnader om fartyget ar registrerat i Sverige och TAP-
avtalet samt nettomodellen tillimpas. Det innebér att 50 procent av positionerna
ombord besétts av svensk personal och den andra hélften ar beraknad pa filippinsk
besattning. Den svenska besattningen ar beraknad till att arsbeséttningen per
position &r cirka 2.2 och for den filippinska ar motsvarande cirka 1.1.

o EU innebér att senior- och juniorofficerarna ombord besétts till halften av svensk
och till andra hélften av filippinsk besattning helt lika med TAP-avtalet, men att
beséttningen helt besétts av filippinsk besattning. Flagg &r annan EU-flagg é&n
svensk.

Med seniorofficer avses i det hdr rdkneexemplet skeppare, forste officer samt forste och
andre maskinbefal. Till juniorofficer réknas i det har fallet andra och tredje officer samt
tredje och fjarde maskinbefal och 1:e elektriker. Bemanningen per fartyg ar sex befal och
atta manskap. For manskapet har det beraknats 2% timmas overtid per vecka. For varje 30-
dagarsperiod har det antagits en genomsnittlig tillaggstid pa fyra dagar for samtliga
befattningar for resor, éverlamningar, sjukdom, lakarbestk och 6vrig betald tid.

En grov uppskattning antyder att den sammanlagda kostnadsnackdelen for svensk sjofart
for svenskt manskap, det vill saga skillnaden mellan 2:1 och 1:1, i dagslaget uppgar till
300-500 miljoner kronor. Flertalet svenska rederier har under lang tid burit denna
merkostnad da man ansett att det har ett varde att flagga svenskt och att ha svensk personal
ombord. Pa denna punkt ar arbetsmarknadens parter dverens. Det ar dock ofrankomligt att
man inte kan fortsatta verka ar efter ar med en kostnadsnackdel. Da bygger man inte upp
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den ekonomiska styrkan som dr avgdrande for att overbrygga konjunktursvackor. Den
nuvarande recessionens djup har gjort det svart aven for de mer resursstarka verksam-
heterna att klara sig.

Innan man tittar pa vilka atgarder som skulle kunna komma ifraga for att overbrygga detta
konkurrenshandikapp sa bor fordelarna med att behalla svenskt manskap forst diskuteras.
Mervardet av att ha svensk personal ombord &r givetvis svart att méta da det handlar om sa
kallade mjuka variabler. Nagra av huvudpunkterna som anges i intervjuerna med
branschens foretradare berér foljande aspekter;

o Yrkesstolthet. Om man vet att man kommer tillbaka till samma fartyg efter
viloperioden och man personligen kanner personen man lamnar 6ver till sa 6kar
viljan att g6ra jobbet extra noga. Kvaliteten okar.

e Spraket. Engelska &r generellt det regerande spraket inom sjofarten. Om
personalen ombord pratar sitt modersmal underlattar detta for samtliga. Risken for
missforstand minskar med positiv inverkan pa kvalitet och sakerhet. Spraket har
ocksa betydelse for den sociala samvaron ombord.

e Kaulturell och social bakgrund. Om man delar kulturell och social bakgrund har det
i manga fall en positiv inverkan pa det sociala livet ombord. Det hanger ihop med
saker som kan anses triviala men likafullt betydelsefulla sasom sport, politik,
kultur, vanner och bekanta.

e Rekryteringsbas for andra befattningar saval ombord som iland. Det anses
vardefullt att personalen har erfarenhet fran det praktiska handhavandet ombord.

Dessa punkter ar viktiga for bevarande och utveckling av kvaliteten och sdkerheten inom
svensk sjofart.

I samband med Transportforums konferens i Linkdping i januari 2010 meddelade
infrastrukturminister Asa Torstensson att regeringen kommer att se éver mojligheterna att
inféra ett svenskt internationellt fartygsregister. Regeringen tillsatte den 14 januari en
utredare med uppdraget att bland annat se 6ver forutsattningarna for och sakerstélla det
svenska naringslivets tillgang till effektiva och konkurrenskraftiga sj6transporter, samt
fragan om ett internationellt register. Utredaren ska lamna sitt betankande den 27 oktober

3.5.3 Sjofartsstodet

Sjofartsstodet enligt nettomodellen som inférdes 2001 innebér att svenskflaggade last- och
passagerarfartyg som anvénds i internationell trafik kan krediteras skatter och arbetsgivar-
avgifter for ombordanstallda. Syftet med sjofartsstodet &r att ge svensk sjofartsnaring
konkurrensvillkor som &r likvardiga med vara narmaste konkurrentlander. Stodet beviljas
av Rederinamnden enligt vissa villkor, som bland annat galler krav pa forsakringar och att
stalla praktikplatser till forfogande. | den arliga avrapporteringen till regeringen framgar att
sjofartsstodet mer an tredubblats under perioden 1999 till 2008. Den stérsta forandringen
skedde mellan 2001 och 2002, da den nya forordningen for sjofartsstodet néstan
resulterade i en fordubbling av stodet. Forklaringen ar att tillampningsomradet dndrades sa
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att &ven passagerarfartyg kunde omfattas av stodet. Detta syns tydligt i utvecklingen for
farjor och storrederier®.

Figur 13: Sjofartsstddets fordelning per segment, 1999-2008
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Kaélla: Rederindmndens avrapportering 2000-2009, (egen bearbetning)

Under 2008 uppgick stodet till drygt 1580 miljoner kronor, férdelat pd 67 rederier™.
Rederistddet omfattade 221 fartyg och drygt 8 800 anstallda®’. Under 2009 ékade antalet
anstallda pa godkanda fartyg till 9 255 personer, framst pa grund av inflaggning av finska
passagerarfarjor. Daremot har bade antalet stodberattigade fartyg och antalet anstallda pa
Ovriga fartyg minskat.

| absoluta tal star storrederierna, framfor allt Stena Line, for de storsta beloppen, néstan
hélften av stodet. Detta kan forklaras av att de stora passagerarfartygen i jamforelse med
andra fartygstyper har stora besattningar, med manga anstallda inom intendenturen, till
exempel stadning, catering och servering. Daremot ar sjofartsstodets storlek i forhallande
till omséttning betydligt l1agre bland storrederierna an bland 6vriga fartygstyper, vilket kan
bero pa att dessa har en mer diversifierad verksamhet. Storst ekonomisk betydelse tycks
sjofartsstodet ha for fartyg inom RoRo och kusttank, men &ven for mindre féarjor har
andelen okat kraftigt under de senaste fem aren.

%0 | storrederier inkluderas rederier med verksamhet inom flera segment; Stena AB-koncernen, som
svarar for ungefér tre fjardedelar av omsattningen, Wallenius AB, Concordia, TransAtlantic samt
Brostréms (2008).

31 Enligt Rederindmndens avrapportering till Regeringen, Dnr RN 09/17, baserad pa tillgangliga
arsredovisningar enligt en etablerad metod.

%2 Underlag fr&n Rederinamnden.
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Tabell 3: Sjofartsstodet som andel av omséttning per segment, 1999-2008
Fartygssegment/ar RoRo Torrlast Farjor Kusttank Storrederi
1999 2,70 8,36 0,50 8,78 0,84
2000 2,97 6,87 0,55 7,76 0,96
2001 4,75 7,82 1,00 7,15 1,33
2002 12,08 6,96 3,39 9,74 3,08
2003 11,26 7,84 5,79 9,14 3,24
2004 10,84 7,65 7,60 11,75 3,10
2005 9,59 6,44 7,79 11,13 2,75
2006 8,54 6,48 9,67 10,06 2,84
2007 9,01 6,47 9,30 12,40 2,86
2008 9,74 5,66 8,65 12,09 2,50

Kaélla: Rederinamndens avrapportering, 2000-2009 (egen bearbetning)

3.5.4 Bunkerkostnader

En stor kostnadspost inom sjofarten utgdrs av bunkerkostnader, framfér allt brénsle.
Kostnaderna for fartygsbransle bestams i hog grad av prisutvecklingen for raolja pa den
globala marknaden. Tillgangen till raolja styrs framst av landerna inom OPEC. Under
senare ar har priset pa raolja fluktuerat, vilket paverkat kostnaderna for fartygsbransle.
Mellan 2004 och mitten av 2008 Okade kostnaderna successivt. Sedan resulterade
finanskrisen och paféljande lagkonjunkturen i ett kraftigt prisfall under hosten 2008.

Eftersom bunkerkostnaden kan utgéra mellan 40 och 50 procent av den totala kostnaden
for att driva ett fartyg far en fordyring av branslekostnaderna stora ekonomiska effekter pa
sjofarten. | september 2008 beslutade miljokommittén for IMO, International maritime
Organisation, att sanka gransvardet for svavel i marina branslen. Idag &r hogsta tillatna
svavelhalt i marint bransle 4,5 viktprocent, men fran 2012 sdnks gransen till 3,5
viktprocent och till 0,5 viktprocent fran 2020 eller beroende pa tillgang senast 2025. Inom
vissa sarskilt kansliga omraden, som Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen (sa kallade
SECA, Sulfur Emission Control Area), kommer halten att sdnkas fran dagens 1,5
viktprocent till 1,0 viktprocent redan under 2010. Fran och med 2015 sénks gransen
ytterligare, till 0,1 viktprocent.
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Figur 14: Nya grénsvarden for svavel
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Kélla: Sjofartsverket (2009)

Sjofartsverket har under 2009 genomfort en berdkning av effekterna av de skarpta
gransvérdena for svavel i marina branslen®. En farhdga som framforts har gallt tillgdngen
till lagsvavligt bransle. Detta kan bli ett problem under en 6vergangsperiod, men efter 2015
menar de flesta bedomare att tillgdngen bor vara tillracklig. Daremot beraknas
branslekostnaderna vara cirka 50-55 procent hogre ar 2015, forutsatt ett of6randrat
raoljepris. For fartyg som huvudsakligen transporterar gods mellan hamnar inom SECA
(Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen) kan 6kningen av branslekostnaderna uppga till
hela 70 procent, till foljd av de strangare gransvardena i regionen, forutsatt att priset pa
destillerat bransle forblir oférdndrat. Dessutom tillkommer vissa kostnader for teknisk
anpassning av motorer och kringutrustning.

% Sjofartsverket (2009), Konsekvenser av IMO:s nya regler for svavelhalt i marint bransle.
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Faktaruta: Stena Line

Stena-koncernen ar Sveriges storsta rederi, med en omsattning pa Gver 26 miljarder kronor under
2008 och verksamhet inom en rad olika omraden. Forutom farjetrafiken s& ar man &ven verksamma
inom offshore, godstransporter, fastighets- och finansomradet samt inom metall. Koncernen
opererar ett sextiotal tankfartyg i internationell trafik, samt ett tiotal RoRo-fartyg och férjor for
uthyrning till andra operatdrer. Rederiets managementbolag Northern Maritime, som opererar ett
hundratal fartyg och har drygt 5 000 anstéllda, och Offshorebolaget Stena Drilling, som opererar sju
borriggar och har 1 000 anstallda, drivs fran Glasgow och Aberdeen med internationell beséttning.

Stena Line &r ett internationellt transport- och reseserviceféretag och ett av varldens storsta
farjerederier. Stena Line, med en omséattning pa 10 miljarder kronor, opererar totalt 37 fartyg och
sysselsatter cirka 5 500 personer, varav 3 000 i Sverige. Resultatet har pendlat kraftigt genom éren. |
samband med Estoniakatastrofen 1994 och avvecklingen av taxfree-forsaljningen i slutet av 1990-
talet forsamrades resultatet dramatiskt. Under 2000-talet hade foretaget en rad goda ar innan den
ekonomiska krisen under 2008-2009 resulterade i forsamrade resultat. Eftersom bunkerkostnaderna
har en stor inverkan pa resultatet sd ar man kritiska till de nya gransvardena for svavel inom vissa
geografiska omraden, som man anser paverkar konkurrenssituationen Samtidigt investerar Stena-
koncernen mycket i design och prestandautveckling for nya fartyg, exempelvis inom
energieffektivisering, ofta i samverkan med svenska underleverantérer.

Stena Line driver féarjelinjer mellan Sverige och kontinenten, mellan Irland och Storbritannien samt
mellan Storbritannien och Holland. Under 2009 transporterades cirka 11,3 miljoner passagerare, 2,5
miljoner privatbilar och 1,4 miljoner fraktenheter pa dessa linjer. Man anstéller huvudsakligen
personal fran de lander som man trafikerar och normalt flaggas darfor farjorna till ndgot av dessa.
Att 6ppna en farjeforbindelse innebéra en stor investering, vilket gor féretaget mindre rérligt. Stena
Line har idag fyra egna hamnar i Storbritannien och Holland.

Kélla: Internt presentationsmaterial

Det finns idag ett 6kat intresse for utveckling av nya, mer effektiva energilésningar, som
exempelvis anvandningen av naturgasen LNG. Mycket tyder pa att LNG slapper ut mindre
av miljopaverkande amnen an den lagsvavliga olja som kommer att gélla i framtiden.
Intresset har okat fran leverantérerna, men det ar fortfarande oklart hur den framtida
prisbilden kommer att se ut och om det kan motivera investeringar i nya fartyg.

3.5.5 Kapitalkostnader

Rederiverksamheten ar en mycket kapitalintensiv bransch, vilket ar en forklaring till att
sjofarten har en hogre koncentration av bade nettoomsattning och anstallda till ett
begrénsat antal storre féretag an Gvriga delar av transportbranschen. Varje investering i ett
nytt fartyg kan representera manga hundratals miljoner kronor. Nar det galler investeringar
sd uppvisade aktiebolagen inom sjofarten hoga nivaer, men volymer varierade kraftigt
mellan aren. Aven soliditeten i branschen ar hdg, omkring 40 procent, mot cirka 25-20
procent i de 6vriga delarna av transportsektorn.
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Figur 15: Investeringar i de sex delarna av transportbranschen, 1997-2007
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Kélla: SIKA, 2009

Hoga kapitalinvesteringar och kraftiga konjunktursvangningar innebéar att beskattning i
samband med kop och forséljning av fartyg har stor betydelse for resultatet. Tidigare fanns
sa kallade fartygsfonder, for att mojliggora langsiktig planering av kop och férsaljning av
fartyg. Inom EU har man istallet infort sa kallad tonnageskatt, som delvis kompenserar for
detta. Detta system finns i majoriteten av sjofartsnationer inom EU, exempelvis Norge,
Danmark, Finland, Storbritannien och Holland. Syftet ar att ge rederier i Europa béttre
mojligheter att balansera kop och forsaljning av fartyg, for att kunna konkurrera med
rederier i lander med sa kallad bekvamlighetsflagg. Tonnageskatt innebér att inkomst vid
befraktning av fartyg beskattas schablonméssigt med utgangspunkt i fartygets storlek
(nettodraktighet) istallet for pa de faktiska inkomsterna. Fordelen med tonnagebeskattning
ar storst under hogkonjunktur, da redarna kan bygga upp ett kapital, for att sedan utnyttja
vid lagkonjunktur.

Fragan om tonnageskatt har under flera ar varit prioriterad inom Sveriges Redare-
foreningen. Under 2006 genomfdrdes en utredning som foreslog att Sverige skulle inféra
ett system med tonnagebeskattning av fartyg®. Enligt utredningsforslaget méaste ett rederi
uppfylla vissa villkor for att kvalificeras for att omfattas av tonnagebeskattning. Att
utnyttja tonnageskattereglerna skulle daremot vara frivilligt och rederiet skulle kunna vélja
om man vill utnyttja systemet eller inte under en tioarsperiod. Pa Iang sikt skulle kostnaden
for tonnageskatten, enligt utredningen, ligga ungefar i niva med skatteinkomsterna enligt
nuvarande skattesystem.

Systemet med tonnageskatt skapar langsiktiga forutsattningar for rederier att utnyttja
konjunkturcykler for att kopa och salja fartyg vid lamplig tidpunkt. Idag maste redarna, for
att undvika kapitalbeskattning, kopa och sélja fartyg under samma ar. Detta minskar

% SOU 2006:20, Tonnageskatt, Tonnageskatteutredningen, 24 februari 2006.
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mojligheterna att planera inkdpen av fartyg genom att sélja vid hdgkonjunktur och kdpa
under lagkonjunktur, da priserna ar lagre. Eftersom sjofartsnaringen &r en kapitalintensiv
bransch sa kan finansiella kostnader utgora en stor del av verksamhetens omséttning.
Samtidigt havdas det inom branschen att detta framfor allt &r ett problem fér sma och
medelstora redare, som inte sjalva har tillrackligt manga fartyg for att kunna planera for
avskrivningar. Andra havdar att det med hjalp av skatteplanering och inlaning av fartyg
finns mojligheter att hantera problemet. Den nuvarande regeringen har meddelat att man
inte har for avsikt att fatta nagot beslut om tonnageskatt under innevarande mandatperiod.
Med dagens ekonomiska situation ar betydelsen av tonnageskatt mer begransad och fragan
&r darfor mindre akut.

3.5.6 Avgifter och andra kostnader

Det finns inom sjofarten en kritik mot de avgifter som sjofarten betalar till Sjofartsverket
for farleder och lotsning, liksom de avgifter som betalas till Transportstyrelsen for
registrering och tillsyn. Farledsavgifterna utgér en finansieringsform for att bland annat
tacka Sjofartsverkets kostnader for sjofartens infrastruktur, men ocksa for att tacka statlig
sjofartsadministration vid Sjofartsverket och vid Transportstyrelsen. Sjofartsverket har
aviserat en avsikt att hoja farledsavgifterna nagot under 2010. Samtidigt ar infrastruktur-
investeringar och administration inom végar och jarnvégar i hogre grad skattefinansierade.
Under 2008 betalade jarnvédgens anvandare 514 miljoner kronor i banavgifter. Samtidigt
uppgick kostnaderna for underhall, drift och administration av jarnvagen till drygt sex
miljarder och investeringarna till cirka 10 miljarder kronor.

Nér det géller tillsyn finns det inom International Maritime Organisation, IMO,
internationellt beslutade konventioner om lagstadgade krav pa tillsyn avseende exempelvis
miljo och sakerhet pa fartyg. | Sverige dr Transportstyrelsen ansvarig myndighet for
tillsynen. Klassificeringssallskap kan bli erk&nda organisationer (recognised organistions)
inom EU. Det innebdr att nationella myndigheter har rétt att delegera tillsyn till dem.
Manga lander, bland annat Danmark, har delegerat merparten av den lagstadgade tillsynen
till klassificeringssallskapen. Aven i Sverige har en del av tillsynen delegerats och det
pagar ett uppdrag for att utreda om eventuellt ytterligare delar av tillsynen bor delegeras.
Dessutom pagar en process for ratificering av en ILO-konvention, Maritime Labour
Convention.

Transportstyrelsen hojde vid arsskiftet avgifterna for fartygstillsynen kraftigt, vilket
paverkar bade den rutinméssiga inspektionsverksamheten och kostnader for att registrera
fartyg i det svenska registret. Enligt en berédkning genomford av Svensk Sjéfartstidning
29/1 2010 varierar registreringskostnaden kraftigt mellan Féaréarna, Danmark och Sverige.
Den storsta skillnaden utgors av en sa kallad stampelskatt (426 000 kr), som i Danmark
motsvaras av en Tingslysningsafgift (176 000 kr) och som saknas pa Far6arna. Exklusive
skatter hamnar kostnadsnivan for registrering i Sverige (199 000 kr) mellan Danmark
(185 000 kr) och Faréarna (265 000 kr)®.

Lotsavgifterna tacker en betydande del av kostnaderna for lotsningsorganisation, men
aterstoden finansieras av farledsavgifterna. Avgifterna for lotsning 6kade med tio procent
vid &rsskiftet®™. | sin tredrsplan for perioden 2011 till 2013 har Sjofartsverket aviserat
avsikten att hoja lotsavgifterna med ytterliga 5 procent per ar i januari 2011 saval som
2012 och 2013. Avsikten &r att na full kostnadstéckning for verksamheten.

% Transportstyrelsen, arbetsmaterial.
% www.sjofartsverket.se.
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Dessutom betalar sjofarten hamnavgifter, som dels tacker kajhyra, dels kostnader for
stuverihantering. Liksom farledsavgifter och lotsavgifter ar dessa desamma for alla fartyg
som trafikerar svenska hamnar.
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4 En kartlaggning av sjofartssektorn

4.1 Definition

| regeringsuppdraget framfors ett onskemal om en kartlaggning av det svenska maritima
klustret, definierat som den svenska rederindringen och dartill direkt kopplade stodtjanster
och underleverantorer, sasom hamnar, leverantérer, utrustningstillverkare, skeppsmaklare
med flera. | foreliggande rapport har denna grupp definierats som den svenska
sjofartssektorn, for att inte riskera sammanblandning med de pagaende diskussionerna om
utveckling av det svenska maritima klustret, som tar avstamp i EU:s bredare definition.
Syftet med detta kapitel &r att med utgangspunkt i offentlig statistik prova olika metoder
for att ge en avgrénsning, beskrivning och analys av den svenska sjofartssektorn i
ekonomiska termer pa nationell och regional niva. Utgangspunkten ar att sjétransporter,
inklusive rederierna, utgor kéarnan i sjofartssektorn. Stodtjanster och underleverantorer fran
andra branscher har inkluderats i den man de gatt att identifiera i offentlig statistik. For en
mer komplett presentation av dvriga aktdrer inom det maritima klustret hanvisas till ndsta
kapitel.

4.2 Metod

Med stod av offentlig statistik fran SCB har en analys genomforts for att studera hur starkt
olika sektorer ar lankade till branschen sjotransport. Det ar utifran denna analys som
sjofartssektorn avgransas i foreliggande rapport. De eventuella brister i dataunderlagets
precision som féljer av anvandandet av SCB:s officiella statistik far vagas mot att dessa
data pa ett enhetligt satt kan jamfora sjotransporter och sjofartssektorn med andra
branscher.

Med SCB:s input-output tabeller &r det mojligt att kartlagga vilka branscher som har storst
betydelse som leverantorer av varor och tjénster till sjotransport, och de nationella
leveransernas betydelse i forhallande till import. Med input-output analys kan déarefter
storleken pa den produktion och sysselsattning som direkt och indirekt genereras av
sjotransporter uppskattas. Denna uppskattning baseras pa de berdknade produktions- och
sysselsattningsmultiplikatorerna. Dessa multiplikatorer, som ger en uppskattning av den
indirekta produktion och sysselsattning som sjotransporter ger upphov till, avser alla
branscher som ar leverantrer av varor och tjanster till sjotransporter och dess
underleverantorer.

Men alla delar av de branscher som direkt eller indirekt &r leverantérer till sjétransport kan
inte inbegripas i sjofartssektorn. Ett nédvandigt villkor for att en bransch ska definieras
som en del av sjofartssektorn &r att branschens leveranser till sjotransporter utgér en
forhallandevis stor andel av dess totala leveranser. Ett forsok till en sddan avgransning
presenteras i kapitlet.

Pa motsvarande sétt kan det tyckas rimligt att i sjofartssektorn inkludera de kundbranscher
for vilka en forhallandevis stor andel av branschens totala kostnader for insatsvaror och
tjanster utgors av svenska sjotransporttjanster. Av flera skal &r dock en sadan analys inte
helt meningsfull att genomfora. Ett skal &r att input-output tabellerna enbart anger
mottagande bransch for den del av sjotransporttjansterna som ror inrikes sjofart.
Huvuddelen av sj6transporters produktion avser export, vilket innebér att tjansterna utfors
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pa uppdrag av kunder utanfor Sverige. Exporten kan med tillgangliga data inte kopplas till
vilka kundbranscher som anvander svenska sjotransporttjanster. Ett annat skal ar att
kundbranscherna i Sverige till stor del valjer leverantér av sjétransporttjanster pa en
internationell marknad for sin export.

4.3 Sjotransporters kopplingar till andra branscher

4.3.1 Klustret ur ett input-output perspektiv

For att identifiera sjotransporternas kopplingar till andra delar i naringslivet har en sa
kallad input-output analys genomforts. Med hjélp av SCB:s input-output tabeller for 2005
har férsérjningsbalansen for svensk sjotransport tagits fram, framfor allt rederier.

Sjotransporternas totala produktionsvarde under 2005 uppgick till 39 231 miljoner kronor,
men da ingick inte bara sjotransporttjanster utan dven andra foretagstjanster. Det kan
exempelvis gélla den fastighets- och finansieringsverksamhet som bedrivs inom Stena-
koncernen. Totalt utgjorde sjotransporttjansterna 90 procent av produktionsvardet,
motsvarande 35 369 miljoner kronor®’. Antalet sysselsatta uppgdr enligt National-
rékenskaperna till cirka 14 000 personer.

Som framgar i nedanstaende figur, sa gar huvuddelen av de tjanster som sjétransporter
producerar, drygt 80 procent, p& export®. Branschens andel av Sveriges totala export ar
2005 &r 2,3 procent medan andelen av den totala produktionen &r 0,7 procent. Export-
andelen ar mycket hog ocksa i jamforelse med andra branscher. Endast kemisk industri
(SNI192 = 24) och elektro- och teleindustri (SNI192 = 31-32) uppvisar hogre exportandelar.
Drygt tre procent av leveranserna gar till privat konsumtion, troligen framst farjetrafik,
medan rester fordelas pa leveranser inom den egna branschen, 3 217 miljoner kronor, i
form av in- eller uthyrning av fartygskapacitet, och till évriga branscher i landet, 2 563
miljoner kronor.

37| det foljande definieras branschen sjéfart synonymt med tjansten sjéfart, liksom évriga
branscher definieras av den typiska produkten for respektive bransch.

%8 vardet av importerade rederitjanster &r 2005 beréaknas uppga till 14 700 miljoner kronor, det vill
saga exporten ar nastan dubbelt s& stor.
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Figur 16: Sjotransporternas  leveranser  (forsorjningsbalans  for  sjotransporters
anvandning), miljoner kronor, 2005 (I6pande priser)
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Kélla: SCB Nationalrékenskaperna, 2005

Detta innebér att sjétransporter dven ar en viktig leverantor till den egna branschen. Inkép
fran den egna branschen uppgar till cirka 9 procent av produktionsvardet, och inkop fran
ovriga svenska branscher till 12 575 miljoner kronor, motsvarande cirka 36 procent av
produktionsvardet. Det sammanlagda vérdet av nationellt producerade insatsvaror och -
tjanster uppgar darmed till cirka 45 procent av sjotransporternas totala produktionsvérde.
Import av insatsvaror och -tjanster till sj6transport uppgar till 10 192 miljoner kronor,
varav import av drivmedel svarar for drygt 3 000 miljoner kronor. Inklusive import utgdr
vardet av alla insatsvaror och -tjanster drygt 73 procent av 2005 ars produktion.

Figur 17: Sjotransporternas inkbp och d&vriga utgifter (forsorjningsbalans for
sjotransporters tillgangar), miljoner kronor, 2005 (l6pande priser)
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Kélla: SCB Nationalrakenskaperna, 2005

I nedanstaende figur visas de fem branscher som svarar for huvuddelen, 80 procent, av alla
insatsvaror och —tjénster till sjotransport. Dessa utgors av foljande kategorier;
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e Stodtjanster till transport, inklusive hamnar, stuverier, skeppsmaklare och andra
serviceforetag

e Sjotransport, enligt tidigare definition av rederier och annan sjétransport
e Petroleumprodukter®, framfor allt leverans av bransle

o Foretagstjanster, exempelvis advokater, konsulter, utbildningsanordnare, bransch-
organisationer, etcetera.

¢ Andra transportmedel, inklusive skeppsvarv, bygge och reparation av fartyg

Figur 18: Branscher som svarar for stor andel av insatsleveranser till sjétransport.
(SNI192-kod inom parentes)
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Kélla: Symmetric input-output tables 2000 and 2005 published June 2008, SCB.

Detta innebdr att flertalet av de stddtjanster och underleverantdrer som definierades som en
del av den bredare sjofartssektorn ingar i analysen, exempelvis hamnar, stuverier,
skeppsmaklare och skeppsvarv. Men &ven aktérer inom Foretagstjanster och Petroleum-
produkter, som inte definierats som en del av sjofartssektorn, ingar bland de vardemassigt
storsta leverantdrerna. Detta &r dock inte ett tillrackligt skal for att de ska inkluderas i
definitionen. Ett nodvéandigt villkor for att en bransch ska definieras som en del av
sjofartssektorn &r att leveranser till sjofarten utgor en forhallandevis stor andel av
branschens totala leveranser. Pa fragan vad som ska definieras som en forhallandevis stor
andel finns det inget exakt svar. Men det & majligt att formulera ett nagorlunda godtagbart
kriterium, se nedan.

4.3.2 Indirekt sysselsattning

SCB:s input-output tabell &r definierad for 52 branscher*® som levererar varor och tjanster
till andra branscher och till slutlig anvéndning. Sedan leveranser till slutlig anvandning har

% Tillverkning av stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter.
“ Egentligen 52 produkter.
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exkluderats kan branscherna rangordnas efter storleken pa andelen leveranser till
sjotransport (SNI 61). Om andelen ar forhallandevis stor eller inte kan forslagsvis bedémas
med ledning av en indelning av rangordnade branscher i kvartiler. Det kriterium som
anvants ar att en andel storre an tredje kvartilen indikerar att branschen har sjotransport
som en av de storsta kunderna.

Tabell 4: Definition av sjofartssektorn med ledning av leveranser till sjotransport
(SNI192-kod inom parentes)
Andel av alla Produktion och
Andel av leveranser till andra sysselsattning genom
Leverantor till Sjotransports branscher leveranser till Sjétransport
Sjotransport produktion Leveranser 3 Produktion
till K L miljoner Sysselsatta
vartil
Sjotransport kronor

Stodtjéanster till transport (63) 0.125 0.043 0.021 4 400 1700
Andra transportmedel (35) 0.034 0.084 0.004 1200 700
Petroleumprodukter mm (23) 0.013 0.034 0.021 2 300 100
Livsmedelsindustri (15-16) 0.015 0.013 0.004 1600 800
Foretagstjanster (73-74) 0.058 0.007 0.024 2 000 1700
Hotell och restaurang (55) 0.004 0.005 0.024 100 200
Forsakringsbolag (66) 0.011 0.042 0.015 400 300
Finansiella tjanster (65) 0.012 0.008 0.014 400 200
Uthyrning (71) 0.015 0.022 0.022 500 100
Total 0.287 12 900 5800

Kélla: Symmetric input-output tables 2000 and 2005 published June 2008, SCB.

For nagra av ovanstaende branscher, Foretagstjanster, Hotell och restaurang, Finansiella
tjanster och Uthyrning, ar andelen leveranser till Sjotransport lagre &n vad som definierats
som villkor for att Sjotransport ska vara en av branschens storre kunder. Det finns dnda
skal att inkludera dessa branscher eftersom motsvarande tjanster utgor en forhallandevis
stor del av Sjotransporternas produktionsvéarde®. Totalt fér de nio branscher som &r
fortecknade i ovanstaende tabell uppgar vérdet av levererade tjanster till Sj6transport till
12 900 miljoner kronor, eller cirka 29 procent av produktionsvardet. Om det antas att antal
sysselsatta i de levererande branscherna ar proportionell mot storleken av leveransvardet
ska saledes ytterligare 5 800 sysselsatta laggas till rederinaringens sysselsattning.

4.3.3 En uppskattning av sjoéfartssektorns storlek

Vad som ovan berdknas med stod av input-output tabeller ger en ofullstandig uppskattning
av sjofartssektorn. For de tva centrala branscherna, Stodtjanster (63) och Andra
transportmedel (35), ar svensk sjotransport en viktig del av den relevanta marknaden, men
inte hela marknaden. Med data pa mer detaljerad niva kan bilden kompletteras, enligt de
uppgifter som redovisas i nedanstaende tabell.

*! Fransett Finansiella tjanster &r det ocksa fraga om tjanster som branschen Sjofarten producerar,
utdver den typiska produkten rederitjanster.
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Tabell 5: Produktionsvarde, miljoner kronor, och antal anstéllda* for branscher inom
Andra transportmedel (35) och Stodtjanster (63) ar 2005.

Branscher Produktionsvéarde Antal anstallda

a) Andra transportmedel (SNI 35), inklusive

35.110 Skeppsvarv 2520 2133
b) Stodtjanster till transport (SNI 63), inklusive

63.110 Godsterminaler 6217 5144
63.120 Centrala varulager och magasin 2 346 2153
63.220 Hamnforetag och andra serviceforetag till

sjofart 3120 2206
63.400 Speditorer, lastbilscentraler, skeppsméklare 88 586 20708
Total 106 490 34733

Kélla: Foretagens ekonomi, SCB.

Skeppsvarv (SNI 35110), som utgdr en viktig del av Andra transportmedel, har 2 133
anstéllda, det vill sdga drygt 1 400 fler &n de 700 sysselsatta som uppskattas i Tabell 4. For
branschen Stodtjanster finns det uppgifter pa detaljerad branschnivd om Hamnféretag och
andra serviceforetag till sjofart (SNI 63220). Fér denna bransch uppges 2 206 anstallda i
Tabell 5, vilket &r drygt 500 fler &n vad som ovan uppskattas med ledning av leveranser av
tjanster till svenska rederier. For de dvriga delbranscherna inom Stodtjanster, med totalt
28 000 anstéllda, ar det inte mgjligt att avgora till vilken del dessa verksamheter avser
tjanster som ingar i sjofartssektorn. Med en oséker uppskattning kan 10 procent av dessa
antas vara en del av Klustret, vilket motsvarar 2 800 personer. Om den tidigare
uppskattningen av antal anstallda inom sjofartssektorn, 14 000 inom rederier och 5 800
inom underleverantdrer, kompletteras med dessa uppgifter ges foljande uppskattning av
sjofartssektorns storlek for ar 2005:

Tabell 6: Antal sysselsatta i sjofartssektorn, 2005

Bransch Sysselsatta
1. Rederier 14 000
2. Leverantorer till rederier 5800
3. Skeppsvarv mm, exkl. 2 1400
4. Hamnforetag mm, exkl. 2 500
5. Ovriga stodtjanster, exkl. 2 2800
Totalt 24 500

Kélla: WSP Analys & Strategi, 2010 (egen bearbetning).

Uppskattningen ar fortfarande osaker, framforallt vad avser storleken p& Ovriga
stodtjanster, vilket kan motivera att sjofartssektorns storlek i antal sysselsatta anges i
intervallet 25 000 — 30 000.

*2 Uppgifter om antal anstallda kan ge en viss underskattning av antalet sysselsatta.
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Faktaruta: En alternativ berékning av sjofartssektorns omfattning

Med hjalp av input-output analys gar det att uppskatta storleken pa all produktion och sysselsttning
som direkt och indirekt genereras av sjotransporter. Denna uppskattning baseras pa de beraknade sa
kallade produktions- och sysselsattningsmultiplikatorerna.

Utgdende fran 2005 é&rs input-output tabell (produkt x produkt) ar den berdknade
produktionsmultiplikatorn 1,59 och sysselsattningsmultiplikatorn 1,92. Dessa multiplikatorer
betyder att en 6kad produktion och sysselsattning inom sjétransport ger upphov till en 59 procent
storre produktionsdkning, och en 92 procent stdrre sysselsattningsokning, i hela ekonomin, nar
hansyn tas till aterverkningarna i alla led av underleverantorer.

Enligt ovan uppgér antalet sysselsatta inom Sjotransport till 14 000 personer ar 2005, och indirekt
sysselsatts ytterligare 5800 personer genom de storsta leverantdrerna. Den beréknade
sysselsattningsmultiplikatorn pa& 1,92 innebér att den totala indirekta sysselsattningen, skulle uppga
till ytterligare 0,92 x 14 000, det vill sdga knappt 13 000 personer. Detta innebédr en total
sysselsattning pa 27 000 personer.

Vid andra berdkningar*® av  sjotransporters branschspecifika (bransch x  bransch)
sysselsattningsmultiplikator &r 2005 uppskattas denna vara nagot hogre; 2,4. Enligt denna genererar
rederinéringen en total sysselsattning pa drygt 33 000 personer &r 2005.

Kalla: WSP Analys & Strategi, 2010

4.3.4 Strukturen bland de sysselsatta

Som ett komplement till den ovanstdende statistiskt beraknade omfattningen av sjofarts-
sektorn sa har dven SCB:s individdata anvéants for att fa fram en uppskattning av antal
sysselsatta i sjofartssektorn 2008. | denna analys utnyttjas de SNI-koder som direkt kan
kopplas till sjétransport (SNI 61), det vill sdga sjétransporttjanster, inklusive foretag i
hamnar och stuverier (SNI 63220) och skeppsvarv (SNI 35110). Enligt dessa berakningar
finns det cirka 12 500 anstéllda inom sektorn. Liksom tidigare berdkningar &r detta en
kraftig underskattning av antal sysselsatta i sektorn, eftersom de ombordanstallda inte
inkluderas. Inte heller alla anstéllda inom hamnfdrvaltning och alla tjansteforetag och
underleverantorer inkluderas. Ett forsok att komplettera de statistiska underlagen gors i
nasta kapitel for att séatta in sjofartssektorn i det storre maritima klustret. Daremot kan
siffrorna ge vissa intressanta indikationer avseende de personer som arbetar i de delar av
sjofartssektorn som kan identifieras. Samtidigt far tolkningen ske med viss forsiktighet.

* Se Almega och Unionen (2008), ’Det nya naringslivet — samspelet mellan industrin och
tjanstesektorn”.
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Tabell 7: Antal anstéllda i sjofartssektorn (snavt definierad), 1997 och 2008

1997 2008 1997-2008 (procent)

Man Kvinnor  Total Man Kvinnor Total Man Kvinnor  Total
Sjotransporttjanster (inkl.
hamnar och stuverier) 1936 249 2185 1817 318 2135 -6,1 27,7 -2,3
Sjotransport (landbaserad) 2 755 1625 4380 3007 1750 4757 9,1 7,7 8,6
Skeppsvarv 3730 381 4111 4967 599 5566 33,2 57,2 35,4

12

Totalt sjofartssektorn 8421 2 255 10 676 9791 2 667 458 16,3 18,3 16,7

Kalla: SCB/RAMS, 2008

Det ar framfor allt tva observationer som kan vara av intresse i den ovanstaende tabellen.
Det forsta ar att andelen kvinnor inom sjotransporttjanster har 6kat under den senaste 10-
arsperioden. Den andra att skeppsvarven visar pa en kraftig tillvaxt i antal anstallda under
perioden. Det kan ocksa konstateras att andelen anstallda med en minst trearig hogskole-
utbildning har ©6kat under perioden i de identifierade delarna av sjofartssektorn.
Sjofartssektorn praglas generellt sett av en hog utbildningsniva. Bade inom sjétransport-
tjanster och inom den landbaserade sjotransporten ligger andelen med hogskoleutbildning
pa narmare en femtedel av alla sysselsatta, vilket &r ndgot hogre an riksgenomsnittet pa 22
procent*. Aven bland ombordanstallda &r nivan hég, eftersom samtliga befal har en
hdgskoleutbildning och befélen utgdr en dryg fjardedel av de ombordanstallda. Hogst ar
utbildningsnivan hos anstallda i Géteborg, Ostergétland, Stockholm och Blekinge.

Tabell 8: Andel hogutbildade (procent) i sjofartssektorn (sndvt definierad), 1997 och

2008
1997 2008
Man  Kvinnor Total Man Kvinnor Total

Sjotransporttjanster (inkl. hamnar och

stuverier) 21,2 8,0 19,7 24,6 19,5 23,8
Sjotransport (landbaserad) 26,6 8,4 19,8 29,2 18,8 254
Skeppsvarv 4.4 3,1 4,3 7,0 115 7,5
Totalt sjofartssektorn 15,5 7.5 13,8 17,1 17,2 17,1

Kalla: SCB/RAMS, 2008

Den genomsnittliga utvecklingen av arbetsinkomsten inom sektorn har legat pa cirka 13
procent under den studerade perioden. Kvinnorna har haft en storre 6kning, men ligger
anda pa en genomsnittlig arbetsinkomst som motsvarar 78 procent av mannens. Storst ar
skillnaden inom sjétransport, vilket troligen kan forklaras av olika arbetsuppgifter hos
anstallda pa rederikontoren.

* SCB, Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS) 2009.
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Tabell 9: Arbetsinkomst (medelvarde, tusen kronor) och férandring i arbetsinkomst
(procent), i sjofartssektorn (snavt definierad), 1997-2008.
Bransch Arbetsinkomst (tkr) 2008 Forandring (%) 1997-2008
Man Kvinnor Total Mé&n  Kvinnor Total
Sjotransporttjanster (inkl. hamnar och stuverier) 392 277 375 13,5 27,3 13,3
Sjotransport (landbaserad) 407 275 359 12,3 20,8 14,7
Skeppsvarv 303 268 299 135 30,6 14,6
Totalt sjofartssektorn 351 274 335 11,1 22,8 12,9

Kalla: SCB/RAMS, 2008

4.3.5 Nyforetagandet

Det arliga nyféretagandet inom transportbranschen som helhet har legat pa cirka 3-5
procent av den totala mangden aktiva foretag. Totalt sett arbetade ar 2007 ungefar 13
procent av transportbranschens anstallda i foretag som startat sin verksamhet mellan 1997
och 2006. Skillnaderna mellan de olika delarna av transportbranschen var stora och inom
sjotransport var andelen anstallda i nystartade foretag relativt l1agt. Detta kanske inte &r sa
forvanande, med tanke pa att framfor allt rederinaringen praglas av hoga intradeshinder i
form av omfattande kapitalinvesteringar.

Figur 19: Andel anstallda i genuint nystartade foretag, beraknat som 2007 ars andel
anstallda i foretag som startat verksamheten under aren 1997-2006.
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Kélla: SIKA, 2009

For att fa en uppfattning om dynamiken inom den svenska sjofartssektorn gjordes en
sammanstallning av antal nya foretag per ar under perioden 1998-2008. | denna ingar
skeppsvarv (SNI 35110), sjotransport (SNI 61), stodtjanster till sjofart (63220) samt
uthyrning av fartyg (71220). Aven om resultaten 4r osikra, pa grund av det laga antalet
observationen, sa kan en viss 6kning under perioden anas. Under perioden januari —
september 2009 startades totalt 66 foretag, flertalet inom 6vrig havs- och kustsjofart och
sjofart pa inre vattenvagar, inklusive skargarden. Manga av dessa dar mindre skargards-
redare.
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Tabell 10: Nystartade foretag inom sjofartssektorn, 1998-2008

Antal
A foretag
1998 47
1999 66
2000 82
2001 58
2002 56
2003 78
2004 84
2005 79
2006 62
2007 113
2008 87

Kélla: Tillvaxtanalys, Nyforetagandestatistiken

4.4 Det regionala perspektivet

4.4.1 Regional fordelning av sjéfartssektorn

Med ledning av SCB:s data for sysselsattningens fordelning pa regioner och kommuner har
ett forsok att belysa sjofartssektorns geografi gjorts. En sadan kartlaggning forsvaras av att
antalet sysselsatta enligt den registerbaserade arbetsmarknadsstatistiken (RAMS) for
Sjotransport (SN192 = 61) endast motsvarar en tredjedel av antalet anstéllda enligt SCB:s
Foretagsdata. Dessutom &r det inte mojligt att tydligt definiera alla delar av branschen som
tillnor sjofartssektorn. Med dessa begransningar gors ett forsok att fa en bild av
sjofartssektorns regionala fordelning.

| tabellen nedan presenteras de svenska sd kallade FA-regionernas® andel av rikets
sysselsattning i sjofartssektorn, definierad som Sj6transport (61), Sjotransporttjanster,
inklusive foretag i hamnar och stuverier (63.220) samt Skeppsvarv (35.110). Totalt antal
anstallda inom denna snavt definierade sjofartssektor uppgick ar 2008 till 18 172 personer.
Som framgar av Tabell 11 var sjofartssektorn ar 2008 till drygt 70 procent koncentrerad till
de tre storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmé.

> For en presentation av de svenska FA-regionerna, se Bilaga 3.
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Tabell 11: Andel av rikets sysselsattning for FA-regioner, Sjotransport (61),
Sjotransporttjanster (63220) och Skeppsvarv (35.110), 2008

Sjo- Sjotransport- Sjofarts-

FA-region transport Andel tjanster Andel Skeppsvarv  Andel sektorn

Goteborg 4974 36,1 548 26,6 517 22,3 6 039
Stockholm 4315 31,3 354 17,2 248 10,7 4917
Malmd 1227 8,9 185 9,0 483 20,8 1895
Blekinge 206 1,5 161 7,8 746 32,2 1113
Trollhattan 232 1,7 263 12,8 53 2,3 548
Sundsvall 632 4,6 30 1,5 5 0,2 667
Gotland 400 2,9 51 2,5 0 0,0 451
Luled 119 0,9 121 59 26 11 266
Ostergétland 374 2,7 41 2,0 0 0,0 415
Halmstad 9 0,1 64 3,1 74 3,2 147
Strémstad 281 2,0 25 1,2 8 0,3 314
Gavle 23 0,2 93 4,5 22 0,9 138
Oskarshamn 67 0,5 17 0,8 46 2,0 130
Ovriga FA 937 6,8 106 51 89 34 1132
Totalt 13796 2 059 2317 18172

Kaélla: rAps RIS, SCB.

Forutom FA-regionens andel av den totala sysselsattningen (koncentration) sa ar det aven
intressant att studera specialiseringsgraden®® for Sjétransport*’ och for hela sjéfartssektorn.
Om specialiseringsgraden &r storre an ett betyder det att regionen &r mer specialiserad
inom en bransch eller sektor &n genomsnittet i landet. Specialiseringsgraden for
sjotransport var hogst i Stromstad och pad Gotland. Sjofartssektorn som helhet var mest
specialiserad i Blekinge, men Stromstad och Gotland kommer hogt &dven hér. Férutom
Goteborg, som ligger hogt inom bada kategorierna, sa ligger de 6vriga storstadsregionerna
nagot lagre. 1 Malmo ar specialiseringsgraden over ett for hela sjofartssektorn, medan
Stockholm bara ligger Gver ett inom sjétransport. Att sma orter som Overkalix och
Haparanda hamnar hogt i specialiseringsgrad trots en marginell verksamhet i antal
sysselsatta visar pa nodvandigheten av att kombinera matt pa specialiseringsgrad och
koncentration.

*® Den regionala specialiseringsgraden fér en bransch definieras som kvoten mellan andelen
sysselsatta i branschen i en region och motsvarande andel i riket.

" Antalet sysselsatta inom Sjéfart (61) har skalats upp proportionellt for att ge samma total for
riket som antalet anstallda enligt Foretagsdata.
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Tabell 12: FA-regioner med en specialiseringsgrad pa minst 0,8 inom Sjotransport
(SNI 61) eller Sjofartssektorn (SNI 61, 35110 och 63220), 2008

Sjofarts-
FA-Region Sjofart sekton Anstallda
20017 FAL7 Blekinge 11 7,6 978
20026 FA26 Stromstad 8,1 57 130
20016 FA16 Gotland 4,9 3,5 189
20050 FA50 Kramfors 0,1 2,7 47
20021 FA21 Goteborg 3,1 2,6 2780
20066 FA66 Overkalix 4,2 2,2 7
20023 FA23 Trollhattan 0,8 2,1 396
20015 FA15 Oskarshamn 1,0 1,9 86
20049 FA49 Sundsvall 29 1,7 253
20032 FA32 Hagfors 0,0 1,3 13
20065 FA65 Luled 0,5 1,2 188
20019 FA19 Malmé 0,8 11 1091
20020 FA20 Halmstad 0,0 0,9 141
20001 FAL Stockholm 1,1 0,8 2090
20045 FA45 Gavle 0,1 0,8 123
20068 FA68 Haparanda 0,0 0,8 6
20024 FA24 Lidkoping 1,2 0,8 51

Kélla: rAps/RIS, SCB

FA-regionerna bestar av en eller flera kommuner som tillsammans bildar en gemensam
bostads- och arbetsmarknadsregion. | en fordjupad analys konstateras att de enskilda
kommuner som hamnar i topp avseende antal sysselsatta inom sjofartssektorn ar Goéteborg
och Stockholm, foljt av Landskrona, Helsingborg, Tjorn, Gotland och Malmé. Bland de
efterféljande kommunerna aterfinns tre av Stockholms forortskommuner, Norrtélje,
Véarmdo och Vaxholm, samt Karlshamn.

For de tre storstadsregionerna visas avslutningsvis hur sysselsattningen inom sjétransport
(61) och sjofartssektorn ar fordelad pa olika segment. Av Figur 20 framgar tydligt att
sjétransport i Malmoregionen &r koncentrerad till farjetrafik, medan den i Goéteborg &r
koncentrerad till havs- och kustsjéfart och i Stockholmsregionen koncentrerad till sjofart
pa inre vattenvagar.
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Figur 20: Sjotransport (61) i storstadsregionerna (FA Stockholm, FA Goteborg och
FA Malmo), sysselsattningen fordelad pa branscher ar 2008.
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Kélla: rAps/RIS, SCB

Aven fordelningen inom sjofartssektorn visar pd tydliga skillnader. 1 Stockholm har
sjotransporten, framfor allt genom férjetrafiken, storre betydelse &n i 6vriga storstads-
regioner. 1 Malmo &r skeppsvarvens verksamhet inom bygg och reparation av fartyg
betydligt hogre.
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Figur 21: Sjofartssektorn (SNI 63, 35110 och 63220) i storstadsregionerna (FA
Stockholm, FA Goteborg och FA Malmo), sysselséttningen fordelad pa
branscher ar 2008
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Kélla: rAps/RIS, SCB

4.4.2 Regional analys av sysselsattningen

Som framgick tidigare ar siffrorna for sysselsatta inom sjotransport underskattade i den
registerbaserade arbetsmarknadsstatisk (RAMS) som anvandes i ovanstaende analys. Ett
annat problem avser den geografiska fordelningen av sysselsatta inom sj6transport.
Anstéllda redovisas normalt pa arbetsstalle, det vill séga den ort dar fartyget eller rederier
&r registrerat. FOr ombordanstéllda dverensstdammer denna séllan med bostadsort. Med
hjalp av statistik ur sjomansregistret gar det att fa fram lansfordelning for drygt 14 100
ombordanstéllda svenskar 2009*®. Kartan visar p& den tydliga dominansen av storstads-
regionerna &ven nér det géller ombordanstéllda. Det kan &ven noteras att andelen kvinnor
ar hogre i lanen runt Stockholm, som domineras av farjetrafik, men daremot lag ibland
annat Kalmar och Blekinge.

“8 Avser personer med minst en ménstring under en 12-ménadersperiod, enligt underlag frén
Transportstyrelsens sjomansregister. Manga av dessa ar deltids- eller sdsongsarbetande.
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Figur 22: Antal av Sveriges ombordanstéllda, fordelat per 1an, 2009
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Kaélla: Transportstyrelsen, Sjomansregistret

| nedanstaende tabell fordelas de cirka 14 100 svenska ombordanstallda per lan.
Tillsammans med de cirka 4 800 anstallda pa land, som tidigare identifierats med hjalp av
regionala arbetsmarknadsdata (RAMS) fran SCB, motsvarar detta 18 900 anstéllda inom

sjétransporter/rederier.

77



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

SCB:s RAMS-statistik har &ven underskattat antalet anstéllda i svenska hamnar och
stuverier. For att justera for detta utnyttjas i denna beskrivning data baserat pa foretagens
arsredovisningar, som tagits fram av MM Partner pa uppdrag av Sveriges hamnar. Aven
denna berakning ar en underskattning, eftersom vissa industrihamnar, som exempelvis
Brofjorden, inte inkluderas. Gruppen sjdtransportstjanster har d&ven kompletterats med data
om antal anstallda i medlemsforetag inom fran Sveriges Skeppsmaklareforening. For
beskrivning av skeppsvarven har SCB:s RAMS-data utnyttjats. For jamforbarhets skull
presenteras resultaten i denna sammanstéllning pa lansniva.

Tabell 13: Regional fordelning av sysselsattning inom sjofartssektorn

Sjofart 1) Sjofart 2) Hamn o Skepps- Skepps- Sjofarts-

L&n (land) (ombord) stuveri 3)  méklare 4) varv 5) sektorn
Véstra

Gotaland 1931 4 568 1485 747 558 9289
Stockholm 1457 2 869 298 55 222 4901
Skane 433 2074 988 411 472 4378
Blekinge 74 285 164 20 746 1289
Kalmar 37 784 122 24 44 1011
Halland 27 451 206 39 81 804
Ostergétland 129 395 150 50 0 724
Gotland 138 529 29 7 0 703
Vasternorrland 252 280 29 15 51 627
Gavleborg 16 286 228 62 29 621
Sdédermanland 10 236 226 6 0 478
Véarmland 21 174 140 57 13 405
Norrbotten 51 102 138 24 32 347
Véstmanland 47 192 106 0 0 345
Uppsala 24 218 3 11 0 256
Dalarna 53 151 0 0 0 204
Vaésterbotten 14 98 29 30 0 171
Jonkdping 40 130 0 0 0 170
Orebro 19 136 0 0 0 155
Jéamtland 27 77 0 0 0 104
Kronoberg 4 65 0 0 0 69
Total 4804 14 100 4341 1558 2248 27051

1) Kélla; SCB, RAMS (SNI 61), 2008

2) Kalla: Transportstyrelsen, Sjomansregistret, 2009

3) Kélla: MM Partner, MM-Branschrapport, Hamnar & stuverier, 2009 (v. 38)
4) Kaélla: Sveriges Skeppsmaklareférening, 2010

5) Kélla: SCB, RAMS (SNI 35110), 2008

Baserat pa olika underlag har drygt 27 000 personer som arbetar inom sjcfartssektorn
identifierats och fordelats pa regional niva. Aven om det inte gatt att f fram exakta siffror
sa ger analysen anda en relativt god bild av sektorns regionala betydelse. Det ar tydligt att
Véstra Gotaland &r den region som har den mest omfattande och bredaste verksamheten
inom sjofartssektorn, med dominans inom samtliga delar av sektorn. Dérefter foljer
Stockholm och Malmé, men hér syns tydliga skillnader mellan lanen. | Stockholm
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dominerar sjotransporter tydligt, medan Ovriga delar av sjofartssektorn &r relativt
begransade. | Malmo ar den landbaserade delen av sjotransporter mattlig, medan
verksamheten inom tjanstesektorerna och skeppsvarv ar betydligt stérre. Bland dvriga lan
utmarker sig bland annat Blekinge, med en relativt omfattande varvssysselsattning, och
Kalmar, med manga ombordanstallda. | det senare fallet kan en forklaring vara att den
sjobefalshogskola som &r lokaliserad i Kalmar lockar ungdomar till sektorn. Aven Halland,
Ostergotland och Gotland har en jamforelsevis hog andel ombordanstallda.
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5 Det svenska maritima klustret

51 Klustret i ett bredare perspektiv

| detta kapitel satts sjotransporter och sjofartssektorn in i det bredare maritima
klusterperspektiv som anvands bland annat i EU:s Blabok om havspolitiken, i
Sjofartsforums strategiprocess och i de svenska regionala maritima strategier som
identifierats. Efter en inledande beskrivning av transportbehovens utveckling och
sjofartens betydelse i den svenska transportbranschen, ges en mer detaljerad beskrivning
av vissa delar inom sjofartssektorn och en 6versiktlig presentation av 6vriga delar i det
svenska maritima Klustret.

52 Utvecklingen av transportbehoven

5.2.1 God utveckling under flera ar

Den globala utvecklingen har bidragit till ett 6kande behov av transporter under senare ar.
Sveriges utrikeshandel har 6kat ar fran ar och star for en okande andel av BNP. | Sverige
har transportbranschens nettoomséttning dkat med ungefar 80 procent mellan 1997 och
2007. Totalt omsatte transportbranschen cirka 239 miljarder kronor och hade narmare
126 400 anstallda ar 2007. Dessutom arbetade cirka 30 000 personer i stodtjanster till
transportsektorn.

Inom Europa &r sjofarten viktig, eftersom sjotransporter svarar fér ungefar 90 procent av
den externa och 40 procent av den interna handeln. Med vart geografiska lage har sjcfarten
alltid varit viktig for handel och transporter till och fran Sverige. Ungefar 90 procent av allt
gods métt i ton, och cirka 60 procent métt i varuvardet, gar dver svenska hamnar®.

* Sveriges hamnar, OH-material.
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Figur 23: Utveckling av Sveriges import och export, 1975-2005
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Kaélla: Sveriges hamnar

Under den senaste sexarsperioden har den globala handelsutvecklingen varit positiv.
Varldshandeln har 6kat med i snitt fem procent per ar, vilket resulterat i en attaprocentig
Okning av varldshandelsflottan. Globaliseringen, den allménna tillvéxten, framfor allt i
Kina, outsourcing av produktion och det tkade behovet av just-in-time leveranser dr nagra
av faktorerna bakom utvecklingen. En annan faktor bakom de ©6kade sjétransporterna
under senare ar ar att flera kundgrupper valt att flytta 6ver sina transporter till sjofart av
miljo- och kostnadsskél.

Faktaruta: AstraZenecas transportstrategi

Lakemedelsindustrin fraktade tidigare nésta alla sina produkter med lastbil eller flyg, eftersom det
varit snabbt och enkelt. Idag har lakemedelsindustrin borjat diskutera nya transportvégar ur ett
miljo- och kostnadsperspektiv. Lakemedel &r inte farskvaror, men daremot kansliga for
temperaturvixlingar. Darfor maste transporterna ske enligt vissa kravspecifikationer.

AstraZeneca etablerade ett forsta storre volymflode till sjoss mellan Italien och USA under 2006.
Idag skickar AstraZeneca varje vecka ett antal kylcontainrar med feederfartyg till Hamburg, for
omlastning till linjerederier med trafik pa USA, Sydamerika och Asien. Det langsiktiga malet &r att
50 procent av alla interkontinentala transporter ska ske med fartyg.

Kaélla: Vattenvagen, 2010

Andra foretag som under senare ar valt att flytta dver mer av sina transporter till sjoss ar
Hemtex, som idag skeppar 80 procent av importvolymerna med fartyg, Ericsson, som gatt
over fran flyg- till sjotransport av sin telecom-utrusning, och Filippa K, som idag
transporterar merparten av de klader som sys i Portugal med fartyg istéllet fér med lastbil.

Under senare ar har den 6kade efterfragan pa transporttjanster resulterat i kapacitetsbrist
inom sjofarten, nar varven inte hunnit med att producera fartyg i den takt som efterfragats.
Detta har inneburit 6kade fraktrater och goda tider for sjofarten. Ar 2008 var ett mycket
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bra &r for sjofarten, med ett kapacitetsutnyttjande p& nastan 90 procent®®. Mellan 2007 och
2008 odkade volymen i de svenska hamnarna med 2 procent till 177 miljoner ton gods.
Antalet passagerare till eller fran Sverige uppgick till cirka 31,8 miljoner och antalet bilar
strax under 5 miljoner. For att hantera detta flode gjordes narmare 130 000 fartygsanlop i
svenska hamnar.

Né&r det galler gods ar den enskilt storsta produkten olja. Under 2008 importerades 21
miljoner ton rdolja, som fraktades till raffinaderier i Goteborg och Brofjorden for
vidareforadling till bensin, villaolja, asfalt och annat. Dessutom importerades 15 miljoner
ton andra oljeprodukter. Aven Sveriges omfattande basindustri star for en stor del av
transportbehovet. Papper och massa, travaror, jarnmalm, stal, spannmal och fordon ar
exempel pa viktiga godstyper.

5.2.2 Effekter av finanskrisen

Under 2008 slog effekterna av den globala finanskrisen igenom fullt ut. Det svenska
Konjunkturinstitutets prognoser for det sista kvartalet 2008 visade pa kraftfull nedgang for
de flesta av sjofartens kundbranscher; tillverkningsindustrin, pappers- och travaruindustri,
jarn- och stalindustri och fordonsindustrin. For sjofarten fick detta snabba och tydliga
konsekvenser i form av minskad efterfragan, fallande fraktrater och minskade
fartygsvarden. Under 2008 sjonk hyran for en VLCC>! p& time-charter frdn 147 000 dollar
per dszgg i januari till 15400 dollar per dag i december, vilket &r det lagsta vérdet sedan
1999

Torrbulksmarknaden drabbades av ett tvarstopp, marknaden for den kraftigt véxande
containertrafiken kollapsade och vid arsskiftet 2008-2009 fanns Over 20 miljoner
fabriksnya bilar uppstallda runt om i varlden i véantan pa kdpare. Manga redare tvingades
vélja mellan att lagga upp fartyg eller att segla pa avtal som i princip bara motsvarade
erséttning for bunker och hamnavgifter®,

Detta avspeglar sig i att godsvolymerna i svenska hamnar under de tre forsta kvartalen
2009 minskade med totalt 16 procent jamfort med samma period under 2008. Storst var
minskningarna inom jarn- och stalprodukter, dar volymen néstan halverades, och for
transporter via jarnvagsvagnar, med en minskning pa 43 procent jamfort med tredje
kvartalet 2008.

%0 svenska Skeppshypotekskassan (2008), Arsredovisning.

> Ett tankfartyg av typen Very Large Crude Carrier.

52 Sjfartsverket (2008), Sektorsrapport 2008. Sjéfartens utveckling.
53 Svenska Skeppshypotekskassan (2009), Arsredovisning 2008.
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Tabell 14: De tio storsta hamnarna i Sverige efter hanterad godsmangd, januari-
september 2009 och 2008 (1 000 ton)

Alla svenska hamnar

1000 ton Forandring
2009 2008 procent
Containers, flak och kassetter 7824 8993 -13
Trailers, lastfordon, sldp mm 24 124 29 706 -19
Jarnvagsvagnar 1403 2474 -43
Ovrigt ro/ro-gods 2955 2832 -4
Enhetgods 36 306 44 006 -17
Mineraloljor 46 188 47 173 -2
Ovrigt flytande bulk 2 386 3983 -40
Flytande bulk 48 574 51 157 -5
Skogsprodukter 12 322 16 148 -24
Jarn- och stalprodukter 1218 2 365 -49
Ovrig torrbulk 18 317 25 381 -28
Annan last 1821 2 464 -26
Ovrigt gods 33678 46 359 -27
Total godshantering 118 557 141 521 -16

Kélla: SIKA, 2010

53 Hamnar och stuverier

5.3.1 Specialiserade hamnar

Sverige har idag 52 allménna hamnar som &r éppna foér kommersiell trafik. Tillsamman
star dessa for 80 procent av all trafik, métt i ton, éver svenska hamnar. Resten transporteras
Over de drygt 50 industrinamnar av varierande storlek som finns runt om i landet.
Hamnarna har véxt fram runt viktiga handelsplatser eller stora industrier som behdvt en
fungerande hamn. De é&r olika stora och har olika verksamhet. Eftersom varje godstyp har
speciella behov av hantering och utrustning sa ar de flesta hamnarna specialiserade pa
nagon eller nagra typer av fartyg eller gods. Bara ett fatal hamnar ar fullservicehamnar.

Vissa hamnar har stor betydelse frdmst for naringslivet lokalt eller regionalt, andra &r
avgorande for hela den svenska varuforsorjningen. Sveriges storsta hamn ar Goteborgs
hamn, den enda hamnen i Skandinavien som har transocean linjetrafik. Den nést stdrsta
hamnen, Brofjorden, &r en industrihamn som dgs av oljebolaget Preem. Av trafiken 6ver
hamnarna ar drygt 12 procent inrikestransporter, resten export eller import.
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Figur 24: De 25 storsta hamnarna i Sverige berdknat efter hanterad godsmangd, 2008
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Kélla: SIKA, 2010

Utvecklingen i de svenska hamnarna har under de senaste aren varit positiv. Under 2008
transporterades narmare 177 000 ton gods och ndrmare 32 miljoner passagerare via
svenska hamnar. Omséttningen i hamnarna uppgick till 7 miljarder kronor och
nettoresultatet till cirka 380 miljoner kronor™.

5.3.2 Effekter av lagkonjunkturen

Under 2009 slog den kraftiga nedgangen i efterfragan pa sjétransporter igenom aven i
svenska hamnar. For perioden januari till september 2009 minskade den hanterade
godsméngden med 16 procent, jamfort med motsvarande period under foregaende ar. Varst
drabbades hamnarna i Oxel6sund och Luled, med 6ver 40 procents nedgang, men dven
hamnarna i Trelleborg, Malmé och Helsingborg minskade kraftigt.

> Sveriges hamnar.
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Tabell 15: Godsvolymer i Sveriges hamnar, januari-september 2009 och 2008 (1 000

ton)
Januari- Januari- s
Forandring
september september
Hamn procent
2009 2008 liminar)
(orelimina)  (slutlig) ~ P'"®
Goteborg 28 452 31332 -9,2%
Brofjorden
Preemraff 14 968 14 558 2,8%
Trelleborg 7 558 9695 -22,0%
Malmd 6 532 8677 -24,7%
Helsingborg 4870 5 862 -16,9%
Karlshamn 4514 5184 -12,9%
Lulea 3896 6 587 -40,9%
Gavle 3426 3468 -1,2%
Stockholm 3030 3364 -9,9%
Oxeldsunds
hamnar 3009 5848 -48,5%
Ovriga hamnar 38 305 46 947 -18,4%
Samtliga hamnar 118 559 141 521 -16,2%

Kalla: SIKA, 2010

De dramatiska minskningarna i Luled och Oxel6ésund stammer val med de kraftiga
nedgangarna i volymer inom framfor allt jarn- och stalprodukter.

5.3.3 Sysselséttning

I svenska hamnar arbetar uppskattningsvis drygt 4 300 personer. Bland hamnarbetarna
aterfinns exempelvis kranmekaniker, kranelektriker, servicetekniker, bygg- och
anléggningsarbetare, reparatérer, signalman, tallyman, lastbilsforare, bindnings-
stationsarbetare, lastsékringsarbetare, instruktérer och lastbilsférare. Utvecklingen for
hamnarbetaryrkena gar mot en okad specialisering och storre krav pa kompetens och
utbildning, eftersom den avancerade maskinpark som anvénds fér godshanteringen kréver
specialutbildning for olika krantyper eller truckar. Pa tjanstemannasidan finns personal
inom exempelvis logistik, ekonomi och administration, projektledning, utveckling, IT och
informationsomrédet™.

I Sverige &gs och opereras de flesta kommersiella hamnarna av kommuner. Né&r
Hutchinson Port Holdings tog over hanteringen av Frihamnen fran Stockholms hamnar i
mars 2009 sa var det forsta gangen nagon av de stora globala hamnoperatérerna fick en
koncession i Sverige™.

> Sveriges hamnar.
% Sjofartsverket (2009), Sektorsrapport 2008.
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54 Ovriga tjanster till sjofarten

Kring sjotransport och hamnar finns en rad tjnster som utférs av olika typer av aktorer.
Detta ar en heterogen grupp och manga av delarna ar svara att identifiera i offentlig
statistik.

5.4.1 Skeppsmaklare och hamnagenter

Skeppsmaéklarens roll handlar om att koppla samman den som &dger ett fartyg (redaren) med
den som &ger lasten som skall transporteras (befraktaren). Det kan exempelvis handla om
att formedla avtal for frakt, forséaljning, byggande eller underhall av fartyg. Eftersom det
finns s& manga olika typer av fartyg och laster sa har det utvecklats ett antal
specialiseringar, se faktaruta. Méaklarnas erséttning betalas oftast i form av kommission.
Det innebar att mycket tid kan laggas ner pa radgivning, men utan avtal blir det inget
arvode. Hamnagenter ar det lokala ombudet for redaren och fartygets befédl vid ett
hamnanlép. Totalt arbetar cirka 1 550 personer i olika roller inom sektorn och
omséttningen uppgick sammantaget till cirka 7 miljarder kronor, eftersom stora volymer
faktureras vidare.

Faktaruta: Olika skeppsmaéklarroller

Befraktningsméklare — formedlar kontakter, férhandlar om pris och villkor, samt skriver avtal
mellan rederi och lastagare med behov av sjotransport. Maklaren ar ofta specialiserad pa en viss typ
av marknad (till exempel Asien, Ostersjon eller Europa), godslag (metall, skogsvaror, livsmedel,
etcetera) eller fartygstyp (till exempel torrlast eller tanker). Maklaren arbetar oftast pa uppdrag av
rederiet eller lastagaren, men kan dven foretrada bada parter.

Kop- och forséljningsméklare — formedlar affarer mellan kdpare och séljare av fartyg. Manga ar
specialiserade pa en eller tva fartygstyper. Maklarna hjalper bland annat till med att ta in offerter
fran varven, kontakta fartygsdesigners och skriva avtal.

Linjeagent — representerar ett eller flera rederier och marknadsfor deras seglingar, ofta pa vissa
linjer, skoter den praktiska hanteringen, inkasserar frakter samt bygger upp och underhaller
kontakter med exporttrer, importorer och speditorer.

Hamnagenten — underlattar for befélhavare utan lokal forankring genom att fungera som
myndigheters och leverantérers forlangda arm. Det kan handla om allt frAn dokumentation till att
hantera betalningar, bestélla lots och bogserbat, skicka efter reservdelar, skota kontakter med
hamnens stuveri och ordna transporter &t besattningen.

Kaélla: Sveriges Skeppsméklareforening, www.swe-shipbroker.se

5.4.2 Banker, forsakringsbolag och advokatfirmor

Eftersom sjofarten ar en kapitalintensiv bransch &r det betydelsefullt att etablera goda
bankforbindelser. I Sverige har Nordea, SEB, Svenska Handelsbanken, Swedbank och
Alandsbanken, samt i mindre omfattning deras finansbolag, verksamhet riktad mot maritim
verksamhet. Dessutom har Svenska Skeppshypotekskassan, som presenteras narmare
senare i Kkapitlet, etablerats just i syfte att skapa goda finansieringsforutsattningar for
sjofarten. Antalet sysselsatta som arbetar med finansiering och 6vrig finansiellt support till
sjofarten uppskattas till cirka 45 personer, i huvudsak lokaliserade i Stockholm och
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Goteborg. Bankernas samlade utlaning till de svenska rederierna beraknas uppga till cirka
37,5 miljarder kronor.

Sjofarten representerar stora belopp och konsekvenserna av ett haveri kan bli enorma.
Eftersom branschen &r internationell och komplex behévs en hog grad av specialist-
kunnande. Pa ett Overgripande plan finns det i huvudsak tva typer av forsakringar;
sjoforsakringar och transportférsakringar, som antingen lastagaren eller rederiet tar.

Faktaruta: Forsakringar inom sjofarten

Sjoforsakringar — som redaren tar och betalar premier for. Forsakringarna bestar dels av sadana
premier som praktiskt taget alla rederier tar, sa kallade kasko (avseende skador pa skrov/fartyg),
P&I (protection and indemnity, en ansvarsforsékring for fartyg avseende bland annat last, beséttning
och oljespill) och krigsforsakringar, dels av olika extraférsakringar, som till exempel
fraktforsékring, containerforsékring, dacklastsforsakring och strejkforsékring. Dessutom finns for
internationell trafik vissa obligatoriska forsakringar avseende fororeningar genom bunkerspill.

Transportférsakringar — som lastdgaren betalar premier for. Om kopeavtalet stipulerar fritt
levererat, fritt ombord eller CIF sa ansvarar lastagaren for att forsakra godset hela eller delar av
transportstrackan. Utéver en generell transportforsakring sa finns olika separata forsakringsformer,
exempelvis krigsforsékring, strejk- och sabotagefdrsékring, samt lagringsforsékring.

Kélla: Sjofartens Bok, Svensk Sjofarts Tidning nr 7, 28 augusti 2009

Under den senaste 10-arsperioden har det skett en strukturomvandling inom forsakrings-
branschen, som resulterat i fler stora internationella och férre nationella bolag. Det dkade
kravet pa finansiell styrka var tydliga i samband med den amerikanska finanskrisen da
aven stora forsakringsbolag som Enron och AIG drabbades hart.

| Sverige opererar ett 20-tal forsakringsbolag pa sjoforsakringsomradet, varav flera
internationella aktorer. Pa varu- och transportsidan dominerar finskagda If Skade-
forsékringar, amerikanska Markel, tyska Inter-Hannover, schweiziska Zirich International
och AIG Europe. De storre fartygen técks av The Swedish Club, norskkontrollerade Gard
Marine & Energy AB, danskdgda Codan Marine, alandska Alandia, danskidgda Vesta
Marine. Det mindre tonnaget tecknas i If Skadefdrsakring, Lénsforsakringar Sak,
Bohuslans  Allmanna  Sjoforsakringsbolag. For att sprida risken aterforsakras
forsakringsbolag hos andra forsékringsgivare, till exempel Lloyds som &r varlden storsta
forsékringsmarknad. | Sverige finns dven norska Gard Marine & Energy och The Swedish
Club, Sveriges Angfartygs Assurans Forening, ett icke vinstdrivande, &msesidiga
forsékringsbolag som &gs av sina medlemmar.

Konkurrensen om marin forsdkring ar hard och premierna pressade. Den samlade
premievolymen for marina forsakringsaffarer som tecknades i Sverige ar 2008 uppgick till
cirka 2800 miljoner kronor. D& ingar de svenska forsakringsgivarnas inhemska och
internationella verksamhet®’. Sammantaget sysselsatter verksamheten riktad mot sjofart
cirka 100 personer, framfor allt i Goéteborg och Stockholm.

> Sj6fartens Bok, Svensk Sjofarts Tidning nr 7, 28 augusti 2009.
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Det finns ett antal advokatbyraer, med verksamhet inom sjéfart. Nagra av de storre ar
Lindahl, Setterwalls, Mannheimer Swartling, Vinge, Winge, Wistrand, MAQS och Lindhs
DLA, som tillsammans sysselsatter cirka 40 personer och genererar en intékt pa cirka 107
miljoner kronor inom sjofart. Aven dessa &r i huvudsak verksamma i Stockholm och
Gateborg, dar ocksa Dispaschéren Svante Johansson ar verksam. Sjorattsdomstolar finns i
Luled, Sundsvall, Stockholm, Kalmar, Karlstad och Géteborg.

5.4.3 Klassningssallskapen

Klassificeringsséllskapens, eller klassningsséllskapens, roll ar att sakerstélla att fartyg,
oljeplattformar och andra marina installationer uppfyller de tekniska forutsattningarna ur
ett sakerhetsperspektiv. Det innebér att kontrollera ritningar, verifiera berakningsunderlag
och testa att material motsvarar regelkrav fran klassningssallskapet och myndigheter pa
nationell eller internationell niva. Detta stiller hoga krav pa teknisk kompetens och
utveckling. | de flesta flaggstater &r klassningsséllskapen auktoriserade att representera
myndigheterna vid kontroll av sjosékerhet, sjovardighet och miljoskydd. Vid arliga
inspektioner undersoks bland annat skrov, maskineri och annan utrustning. Vissa
klassningar &r obligatoriska, medan andra &r frivilliga.

De klassificeringsbolag som klassar svenskt tonnage ar mycket stora, valetablerade foretag
med ett globalt natverk, exempelvis det &ldsta klassningsbolaget Lloyds, Det Norska
Veritas, American Bureau of Shipping (ABS), Germanisher Lloyd (GL) och det franska
Bureau Veritas. Uppskattningsvis sysselsatter klassningsverksamheten i Sverige cirka 85
personer och omséattningen uppgar uppskattningsvis till cirka 200 miljoner kronor.
Verksamheten ar geografiskt spridd till regioner med stérre hamnar, som Goteborg,
Stockholm, Malmé, Helsingborg, Vasterds, Kristinehamn, Karlstad, Orebro och
Norrkdping.

I Sverige ar Transportstyrelsen ansvarig myndighet for kontroll och certifiering av svenska
foretag. Klassificeringssallskapen har tagit dver en stor del av godk&nnandeprocessen och
verifierande inspektioner som sjofartsinspektionen tidigare gjorde. Regeringen gav i
december 2009 Transportstyrelsen i uppdrag att lamna forslag for att effektivisera och
skapa storre flexibilitet for besiktning av fartyg som for svensk flagg. | uppdraget ingar att
undersdka vilka delar av fartygstillsynen som kan lamnas 6ver fran Transportstyrelsen till
klassningssallskapen for att effektivisera verksamheten och minska kostnaderna for
rederierna, samt att utveckla det befintliga systemet for egenkontroll och darigenom ga mot
en modell med systemtillsyn for de rederier som anvander sig av egenkontrollsystemet.

5.4.4 Bunkerféretag

Bunkerforséljningen ar i hdg grad kopplad till de stora oljebolagen, som Preem och Shell,
men &ven mer specialiserade foretag som Oljefirma J Christensson, Donsé Bunkerservice,
O W Bunkering Sweden AB, Stena Qil och Topoil bedriver verksamhet inom omradet.
Sammantaget har dessa foretag en omsattning pa cirka 10 miljarder kronor, men antalet
sysselsatta med bunkring av svenska och utlandska fartyg uppgar bara till cirka 35-40
personer. Foretagen &r i huvudsak baserade i Goteborg, dar man har tillgang tva lokala
raffinaderier som kan erbjuda dven lagsvavliga oljeprodukter.
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55 Teknikleverantorer till sjofarten

5.5.1 Skeppsvarven

Det finns ett stort antal aktérer och organisationer som fungerar som underleverantérer till
den svenska sjofartssektorn. Aven om stora delar av den svenska varvsindustrin
avvecklades under 1980-talet, sa finns det fortfarande verksamhet kopplad till den svenska
sjofarten. Nagra av de storsta aktorerna pa varvssidan ar Gotaverken Cityvarvet, som sedan
ar 2000 ingar i hollandska Damen Shipyard Group, Kockums AB, som ar en del i den
globala tyska gruppen ThyssenKrupp Marine Systems, samt de svensk&gda Gothenius
varv, Oresundsvarvet, Stockholms reparationsvarv, Landskrona Stdl och Falkvarv.
Verksamheten galler framfor allt reparation, underhall och ombyggnad, men Kockums
bedriver dven design, byggnation och underhall av ubatar och fartyg.

Forutom de drygt 300 fast anstéllda pa dessa varv (exklusive Kockums) sa engagerar alla
varv dven ett stort antal inhyrda personer och underleverantdrer i samband med de projekt
som genomfors. Sammantaget kan det handla om ungefar dubbelt s3 manga. Exempel pa
yrkesgrupper som efterfragas inom varvsindustrin idag ar exempelvis svetsare, platslagare
och mekaniker. Bland underleveranttrerna aterfinns bland annat foretag inom el, snickeri,
blastring och malning. Enligt den offentliga svenska statistiken sa arbetade totalt 2 317
personer inom skeppsvarv ar 2008.

Faktaruta: Oresundsvarvet

Oresundsvarvet, som 4r ett av Skandinaviens storsta reparationsvarv, grundades 1915 och fick sitt
nuvarande namn 1941. Varvet reparerar, underhaller och bygger om alla typer av fartyg. Idag har
varvet 80 egna medarbetare, varav 60 varvsarbetare och 20 tjansteman, men under ett genomsnittligt
projekt arbetar upp till cirka 300-400 personer med kvalificerade reparations- och
underhallsarbeten. Oresundsvarvet har ett omfattande nat av underleverantérer som snabbt kan
séttas in vid behov.

Kalla: www.oresundsvarvet.se

Internationellt har varven drabbats hart av den ekonomiska nedgang som inleddes i
samband med den globala finanskrisen. Det drabbar framfor allt nybyggnation, eftersom
redarna fatt svarare att finansiera storre investeringar. | Kina och Korea foll bestéllningarna
kraftigt under 2008 och antalet avbestallningar har 6kat. Under slutet av 2009 kunde man
dock ana en viss aterhamtning.

Det framfordes fran olika hall en oro for att rederierna i samband med finanskrisen &ven
skulle bérjar spara in pa underhéllet, med ékad risk for olyckor och utslapp som foljd*.
Bland svenska varv markte man under 2009 inte sa mycket av denna utveckling. Visser-
ligen valde manga redare att skjuta upp storre atgarder, som katalysatorinstallationer, men
I6pande service och mindre projekt holl verksamheten igang. En mojlig forklaring ar att
den svaga kronkursen inneburit att svenska varv hade en férdel mot internationella
konkurrenter. VVarven betonade ocksa att det var viktigt att folja upp kundernas betalnings-

%8 Exempelvis EMDS:s (European Maritime Safety Agenc)y handlingsplanen fér 2009, International
Union of Marine Insurance (IUMI) och Den norske Veritas (DNV), enligt Sjofartstidningen, nr 5
20009.
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formaga, eftersom problemen varierat mellan olika kundgrupper. Vissa varv har
exempelvis varit aterhallsamma betraffande bulkbranschen, medan varv som aven riktat
sig till andra grupper, exempelvis bogserbatar, skargardsbatar och vagfarjor, har drabbats i
mindre utstrackning™.

5.5.2 Marintekniska leverantorer

For att genomfora reparationer och underhall behovs tillgang till olika typer av insatsvaror
och -tjanster. Nar det géller marinteknisk utrustning sa finns det ett antal underleverantorer
som &r specialiserade pa vissa typer av utrustning till sjofarten, exempelvis Cedervall &
Soner, som levererar propellerutrustning, Daros Piston Rings, som levererar kolvringar,
D.E.C. Marine AB, som levererar branslereningssystem, Jowa, som utvecklar och
tillverkar vatten-, avfalls- och Overvakningssystem, Mo Mekaniska Verkstad, som
levereras sakerhetsdorrar, Telemar Scandinavia, som &r en ledande leverantdr av maritima
kommunikationslosningar, Ekomarine, som levererar miljovanlig batfarg, propeller-
tillverkaren Bergs Propulsion och Uson Marine, ett snabbvéxande svenskt féretag inom
avfallshanteringssystem. Bland internationella aktérer med fokus pa sjofart och
verksamhet i Sverige aterfinns de norska foretagen Wilhelmson Marine, med en bred
verksamhet inom den maritima sektorn, och TTS Ships Equipment, som dar ledande i
design och tillverkning av lastningsutrustning. Bada har kontor i Sverige. Andra
internationella foretag med svenska dotterbolag &r bland annat finska Loipart, som
levererar utrustning for passagerarfartyg, Transas Marine, ett ursprungligen ryskt foretag
med huvudkontor i Irland som tillverkar navigationsutrustning, och S-man, som ingar i en
italiensk koncern och levererar marina varmesystem. For dessa foretag utgor sjofarten den
huvudsakliga kundgruppen.

Aven andra stora svenska foretag har sjéfart som en av sina kundgrupper, exempelvis Alfa
Laval Tumba, som d&r globala leverantérer av bland annat bréansleutrustning,
uppvarmnings- och kylsystem, utrustning for hantering av vatten och avfall, SKF Coupling
Systems, som levererar bland annat kopplingar, fasten och system for att underlatta
oljeinsprutning, SSAB Plate, som é&r specialiserade pa plat, Volvo Penta, som levererar
marina drivsystem och Consilium, som levererar navigations- och évervakningsutrustning.
Andra viktiga foretag & Rosemount (fore detta SAAB Electronics), som ar vérldsledande
pa nivdmatning i lasttankar pa fartyg och pa raffinaderier, och GESAB, som designar och
tillverkar pannor och system for varmeétervinning i fartyg. Aven internationella aktorer
som tyska Man Diesel, som &r en vérldens ledande leverantdrer av dieselmotorer, finska
Wartsila, som erbjuder produkter och tjanster inom energi och maritima omradet, och
brittiska Rolls-Royce AB, som levererar bland annat bransle- och &vervaknings-
utrustningar, har verksamhet inriktat mot sjofart i Sverige. Nagra mindre leverantorer som
&ven levererar till sjofarten ar Dellner Brakes, som producerar bromssystem, ENWA, som
levererar miljovandliga vattenbehandlingssystem, Hellberg International, som levererar
brandddrrar, samt Jotun Sverige, som levererar batfarg. For dessa foretag utgor sjofarten
bara en av flera kundgrupper, vilket gor det svart att bedéma hur stor del av verksamheten
som bor hénforas till det svenska maritima klustret.

% Kalla: Svensk Sjofartstidning, nr 5 2009.
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5.5.3 Konsultféretag

Dessutom finns ett antal konsultforetag inom design och konstruktion som har stor
betydelse for den tekniska utvecklingen inom sjofart, exempelvis FKAB Marine Design,
GVA Consultants, SSPA Sweden AB och Marinteknik Design. Inom ramen for
Sjofartsforums strategiprocess har narmare 1500 personer identifierats som arbetar i
konsultforetag som bedriver forskning och utveckling med koppling till sjéfartssektorn. Ett
av de ledande konsultforetagen inom omradet ar SSPA, som har en viktig roll inom
forskning och utveckling kring bland annat milj6- och sakerhetsfragor (se nedan).

Faktaruta: SSPA Sweden AB

Under bdrjan av 1900-talet hade Sverige en kraftig tillvaxt inom skeppsbyggnad, med stora,
internationellt etablerade varv som Gotaverken, Eriksberg och Kockums. For sin utveckling
behdvde branschen tillgang till kunskap och utvecklingsresurser. For att bli konkurrenskraftig pa
den internationella marknaden beslutade den svenska regeringen &r 1936 att investera i en
testanlaggning (towing tank) for fartygsprovning. Anlaggningen skulle vara fristdende, men ha ett
néra samarbete med Chalmers. Verksamhen inleddes under bdrjan av 1940-talet, i ndra samarbete
med den svenska marinen. Sedan dess har SSPA haft en viktig roll for utvecklingen av den svenska
marina industrin.

Sedan 1984 ar SSPA ett oberoende internationellt konsultbolag inom det maritima omradet. SSPA
arbetar exempelvis for effektiva transporter, minskad brénslekonsumtion och minskad
miljopaverkan. Kunder utgérs bland annat av redare, hamnar och varv 6ver hela vérlden. For att
utveckla verksamheten satsar SSPA cirka 20 procent av resurserna pa forskning, framst
helhetsldsningar for sjotransport och intermodala transportsystem. Foretaget har cirka 80 anstéllda
och en omsattning runt 100 miljoner kronor, varav ungefar hélften utgdrs av export.

Kélla: www.sspa.se och internt presentationsmaterial

5.5.4 Branschsamarbeten mellan tekniska underleverantorer

Manga av underleverantérerna ar medlemmar i Swedocean, en ideell branschgrupp for
information och erfarenhetsutbyte mellan underleverantérer som utvecklar, tillverkar och
marknadsfor varor och tjanster inom sjofart och offshore, samt organisationer och
myndigheter inom sektorn®. En tydlig miljdinrikining ska genomsyra verksamheten. Som
ett komplement till Swedocean har Svenskt Marintekniskt Forum (SMTF) véxt fram
utifran ett lokalt initiativ fran Fyrbodals kommunforbund. SMTF har som ambition att
fungera som ett operativt klusterinitiativ, med en projektarena for att initiera gemensamma
utvecklingsinsatser.

% Swedocean (2009), Members 2009.
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Faktaruta: Svenskt Marintekniskt Forum

Svenskt Marintekniskt Forum ar en ideell foretagsdriven forening som samlar den marintekniska
branschen. Medlemmar &r konstruerande-, tillverkande- och tjansteleverantdrer inom handels-
tonnage, offshore och fritidsbatssektorn. Verksamheten finansieras forutom av medverkande foretag
genom Vastra Gotalandsregionen, Tillvéxtverket, Fyrbodals kommunalférbund, Europeiska
regionala utvecklingsfonden och Sparbanksstiftelsen Vast.

Malsattningen &r att skapa ett forum som sammanfor hela den maritima industrin och dess
framtida utmaningar. Foreningen verkar for att utveckla nya och mindre miljobelastande produkter,
effektivare produktion och samverkan mellan foretag, universitet och offentliga foretradare. Alla
aktiviteter skall genomsyras av miljéfokus. Man arbetar ocksé for att 6ka rekryteringen och starka
atervéxten i den maritima industrin.

Ett aktuellt projekt som drivs inom SMTF &r Green Shipping. Projektet startade under 2008 och
syftar till att 6ka medvetenheten om sjofartens utmaningar bland féretag som kan erbjuda olika
I6sningar och produkter for att minska miljoeffekterna. Som ett led i arbetet har man utvecklat tva
konceptbatar - ett tankfartyg och ett ro-rofartyg - som visar upp lésningar som innebar lagre
utslappshalter och mer miljévanliga processer. | projektet medverkar tillverkande foretag, som
exempelvis Berg Propulsion, Consilium, Ekomarine, Jotun, Jowa och TTS, konsultféretag, som
FKAB Marine Design och SSPA, offentliga aktorer, som Chalmers och SP, samt samarbetsprojekt,
som Clean Ship Project i Véstra Gétaland och Composite Superstructure Concept.

Kaélla: www.smft.se och internt presentationsmaterial

5.5.5 Sysselsattning och omséattning

Under véaren 2009 genomforde SMTF en analys av sin malgrupp®’. Med hjalp av offentliga
register identifierades relevanta branscher med hjélp av 114 SNI-koder. Resultaten
fordelades pa underleverantorer till sjofarten (handelstonnaget) och fritidsbatssektorn. 1
den forra gruppen inkluderades 3 550 foretag inom framfor allt tillverkning, reparation
samt teknisk provning och analys. Under 2007 var det totala antalet anstéllda i dessa
foretag drygt 72 000 personer. | denna definition ingar saval skeppsvarv som konsulter och
foretag som levererar marinteknisk utrustning. Av dessa utgjordes knappt 9 procent av
kvinnor. Den totala omséttningen uppgick under 2007 till drygt 140 miljarder kronor. | en
analys av foretagens utveckling under perioden 2004-2007 konstateras att gruppen vaxt,
bade i omsattning och i antal anstallda.

81 SMTF (2009), Den svenska maritima sektorn — en sektor med stor bredd och potential. En
klusteranalys.
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Figur 25: Tillvaxt bland underleverantorer till sjofarten, 2004-2007
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Kalla: Svenskt marintekniskt forum, 2009

Vid en geografisk fordelning av foretagen kan man identifiera en geografisk koncentration
framfor allt i Stockholm och Goteborg, men dven i Malmo och i viss man Lulea.

Faktaruta: Undersékning av underleverantorer till sjéfarten
En telefonintervju med 65 underleverantorer till sjofarten visade pé foljande resultat:

58 procent ansag att de hade drabbats negativt av den finansiella krisen, framst genom en minskad
efterfragan fran kunderna. Samtidigt ansag 37 procent att de inte drabbats i samma utstréckning. Det
géllde framfor allt foretag inom reparation och service, eftersom detta krédvs dven i en
lagkonjunktur.

Tva tredjedelar av foretagen har egna varumarken.

En dryg tredjedel bedrev ndgon form av forskning, medan drygt 70 procent bedrev
produktutveckling. Produktutveckling sker i huvudsak inom det egna foretaget, 89 procent.

72 procent av foretagen séljer pd export och bland de dvriga ar halften av foretagen intresserade av
export.

Kaélla: Internt material fran SMTF

5.6 Myndighetsstrukturen inom sjofarten

5.6.1 Sjofartsverket

Sjofartsverket ar en myndighet med uppgift att bidra till att de transportpolitiska malen
inom sjofarten uppnas, det vill saga att pa ett samhéallsekonomiskt effektivt och langsiktigt
hallbart sjétransportsystem skapas. Verket har flera olika funktioner; en bestallarfunktion
som inkluderar infrastrukturplanering (Sj6fart och samhalle) och tva avdelningar med
ansvar for producerande verksamhet (dels Farledsavdelningen, som ansvarar for
genomfdrande av infrastrukturella insatser i farleder, isbrytning och sjogeografisk
information, dels Sjotrafikavdelningen, med ansvar for lotsning, sjotrafikinformation och
sjoraddning). Dessutom finns en rederifunktion, med ansvar fér in- och uthyrning samt
underhall och drift av verkets isbrytnings-, sjomatnings- och arbetsfartyg.

| princip rader lotsplikt for alla handelsfartyg 6ver 70 meter som ska angdra svensk hamn.
Lotsens roll &r att hjalpa befalhavaren att sdkert framfora fartyget till hamn. Flertalet
svenska lotsar har tidigare arbetat som befalhavare pa handelsfartyg. 2008 arbetade
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Sveriges cirka 215 lotsar vid Sjofartsverket, som utbildar lotsar internt®. Sjéfartsverket ar
den enda aktor som far bedriva lotsning i Sverige. Manga lotsar kommer att ga i pension
under de narmaste aren. For att bli lots kravs svenskt medborgarskap, sjokaptens-
behorighet, aktuell praktik pa modern bat och att man i 6vrig bedoms vara lamplig for
uppgiften. Som lots & man stationerad i hemmet, vilket innebér att det kan vara en
karriarmdjlighet for sjofartspersonal som vill sdka sig iland. Inom Sjofartsverket arbetar
aven cirka 190 batsman, som transporterar lotsen ut till fartyget. | den sa kallade
Lotsutredningens slutbetdnkande foéreslogs att bland annat lotstransporter, drift- och
underh&ll av farleder samt sjdmétningar ska upphandlas i storre utstrackning®.

Sjofartsverkets intékter under 2008 utgjordes av farledsavgifter, lotsavgifter, statliga anslag
och ovriga intékter, bland annat fran uthyrning av isbrytare, besiktningsavgifter,
forsaljning av sjokort och uppdrag &t statliga myndigheter. Farledsavgifterna uppgick till
drygt hélften av verkets totala omsattning pa 1 983 miljoner kronor och togs ut av fartyg
som anlopte svensk hamn baserat pa fartygets storlek (bruttodraktighet) och méngden
lastat/lossat gods. For att minska miljopaverkan av sjofarten reduceras farledsavgifterna for
fartyg som kan uppvisa sa kallat svavelintyg. Lotsavgifterna tas ut vid utnyttjande av
tjansten och baseras pa fartygets storlek och lotsad tid. Sjofartsverket far dven anslag fran
staten som ersattning for sjéraddning och viss annan verksamhet for fritidsbatstrafik, med
mera. Vid slutet av 2008 hade myndigheten 1348 anstdllda, motsvarande 1171
helarsarbeten. Av dessa hade 73 procent sakomradeskompetens inom myndighetens
verksamhetsomraden.

Figur 26: Sjofartsverkets rorelseintékter 2008 (tusen kronor)
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Kalla: Sjofartsverket, Arsredovisning 2008

| samband med omorganisationen den 1 januari 2009 flyttades tillsynsverksamheten inom
Sjofartsinspektionen, inklusive ansvaret for sjofartsregistret, 6ver till Transportstyrelsen.
Detta har medfort att verksamheten inom Sjéfartsverket minskat. Idag ligger fokus framfor
allt pa produktionsverksamhet. Nedgangen i véarldskonjunkturen och den minskning av
avgiftspliktiga godsvolymer som inleddes under slutet av 2008, har tillsammans med ett

62 Kalla: www.sjofartsverket.se.
83 SOU 2008:53, Styra ratt! Forslag om Sjéfartsverkets organisation. Slutbetankande frén
Lotsutredningen 15 maj 2008.
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minskat antal lotsningar, resulterat i minskade avgiftsintdkter under 2009. Verket &r nu
inne i en rationaliseringsprocess for att méta de minskade intakterna. Det effektiviserings-
program som genomforts bidrog till en resultatforbattring med 47 miljoner kronor for ar
2009. Fullt genomfort blir effekten storre.

5.6.2 Transportstyrelsen

Den nybildade Transportstyrelsen har sedan 1 januari 2009 tagit 6ver fragor om bland
annat normering, tillsyn, tillstandsgivning och registerhallning fran Sjofartsverket.
Verksamheten riktar sig till bade handelssjofart och fritidsbatssektorn.

Som tillsynsmyndighet for sjofarten ansvarar Transportstyrelsen for att de regler som
galler i Sverige for svenska fartyg och utlandska fartyg i svenska farvatten efterlevs.
Transportstyrelsen har till uppgift att kontrollera att reglerna féljs, bland annat genom
besiktningar, inspektioner och hamnstatskontroller. Tillsynsverksamhet styrs i huvudsak av
lagar som galler arbetsmiljo, fartygssakerhet, hamn- och sjéfartsskydd samt atgarder mot
fororening fran fartyg. Arligen genomférs cirka 4 000 besiktningar, inspektioner och
kontroller. Malet &r att varje ar utfora inspektion av 25 procent av utlandska fartyg som
kommer till landet, i enlighet med EU:s direktiv for hamnstatskontroll (95/21/EG)

Transportstyrelsen ar aven ansvarig for det svenska fartygsregistret och for sjomans-
registret, samt utfardar behdrigheter for ombordanstalld personal. Verksamheten
finansieras via farledsavgifter, som tas in av Sjofartsverket, direkta avgifter for tillsyn och
en mindre del anslag. Transportstyrelsen &r den myndighet vars huvuduppgift r att hantera
sjosakerhets-, sjofartsskydds- och vissa miljofragor nationellt och internationellt. Hittills
har Sjofartsverket fortsatt ansvar for andra miljofragor, som exempelvis emissionsfragor,
men det pagar fortsatt en diskussion om den langsiktiga ansvarsuppdelningen mellan
myndigheterna.

5.6.3 Trafikverket

I april 2009 presenterades resultaten fran regeringens utredning av myndigheterna inom
transportomradet. | uppdraget ingick att analysera och Kkartlagga myndigheternas
verksamheter och funktioner for att hitta mojligheter till effektivisering och synergier.
Utredningen forslog att ett Trafikverk bildas, med uppgift att halla samman och ansvara for
planering av samtliga transportslag. Man konstaterade att infrastrukturatgarder inom
sjofarten hade svart att métas upp av atgarder inom vég och jarnvag, eftersom dessa ar
fastlagda for lang tid framat. Regeringen har beslutat att inrétta Trafikverket fran och med
1 april 2010.

5.6.4 Svenska Skeppshypotekskassan

Svenska Skeppshypotekskassan grundades 1929 som Sveriges enda sjofartsbank, med
uppgift att underldtta finansiering for svenska rederier och medverka till handelsflottans
foryngring. Fran att tidigare enbart Iamna lan till svenska rederier for finansiering av fartyg
med svensk flagg har man, for att tillmotesga redarnas énskemal, idag majlighet att lamna
Ian bade till svenska rederier och till utlandska rederier dar det finns ett betydande svenskt
intresse eller inflytande. Lan lamnas normalt med upp till 70 procent av fartygets varde.
Kassan ansvarar aven for férvaltning av en statlig fond for lan till den mindre skeppsfarten,
som mojliggor utlaning upp till 90 procent.

Under 2008 betalades lan pa 1,5 miljarder kronor ut, vilket ar en 6kning mot genomsnittet
pa 1,25 miljarder arligen under de senaste tio aren. Omfattningen pa utbetalade lan pendlar
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dock kraftigt mellan aren. Vid arets slut uppgick utestaende lan till 7,9 miljarder kronor.
Kassans eget kapital uppgar till 1,4 miljarder kronor, bland annat i form av en reservfond
dar verksamhetens avkastning samlats. Darutover lanar Kassan direkt av banker och
kreditinstitut. Lantagarna ansvarar solidariskt for att tacka eventuella forluster, upp till 5
procentenheter utdver de egna skulderna. Dessutom har Kassan en statlig garanti som
uppgar till 350 miljoner kronor, vilket skapar stabilitet och mojliggér goda finansierings-
villkor. Staten tillforde daremot inget kapital da verksamheten inrattades. Under 2008 hade
Kassan atta anstillda, varav tva administrerar det statliga rederistod som ldmnas via
Rederindmnden.

Figur 27: Svenska Skeppshypotekskassans utbetalade 1an, 1999-2008
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Kélla: Svenska Skeppshypotekskassan, 2009

Under véren 2010 genomfdrdes en bolagsgenomgéng av Svenska Skeppshypotekskassan®.
Syftet var att undersoka om Kassan uppfyllde de grundldggande kriterierna for statligt
agande, och - om sa inte var fallet - om det fanns andra skal for staten att kvarstd som
agare®. Enligt analysen uppfyllde Kassan, enligt utredningen, inte kriterierna for statligt
dgande, avseende samhallsuppdrag som kraver statligt dgande, sarskilda nationella
intressen, statligt dgande som forutséttning for bolagets utveckling och paverkan pa
konkurrens, sysselséttning och branschutveckling.

| analysen konstateras att Kassans verksamhet bedrivs pa en marknad, i konkurrens med
framfor allt affarsbankerna, vilket innebéar att den inte tillhandahaller nagot for samhéllet
unikt. Dessutom innebdr den Okade globala integrationen av sjofarten att mojligheter att
stodja en utveckling till nytta specifikt for svenska rederier och svenska sysselsatta
minskar. Man lyfter &ven fram ett antal begrénsningar i det statliga regelverket som
riskerar att hdmma Kassans framtida utvecklingsmojligheter, exempelvis inférandet av nya
produkter.

% KPMG (2010), Svenska Skeppshypotekskassan. Bolagsgenomgang.
% | budgetpropositionen 2006/2007:1 férklarar regeringen sin avsikt att minska det statliga
agandet av foretag och att man avser att genomfora en genomgang av alla statligt 4gda foretag.
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Samtidigt konstateras att Kassan ar betydelsefull, framfor allt i Vastra Gotalandsregionen,
for mindre rederier och under lagkonjunktur. Genom sin mangariga verksamhet och
specialisering har Kassan byggt upp en betydande kompetens och fungerar som en arena
och kontakt inom sjofartssektorn. Dessutom har Kassan ett viktigt symbolvérde i
branschen, som en del av den nationella sjofartspolitiken.

Rekommendationen fran bolagsgenomgangen ar att staten bor vidta atgarder for att
undersoka de marknadsmassiga forutsattningarna for en forséljning, vilken kompliceras av
oklarheter betraffande aganderéatten till Kassans reservfond. Dessutom rekommenderas
staten att vidta atgarder for att mojliggora en utveckling av Kassans verksamhet, oavsett
&garform.

5.6.5 Rederinamnden

Rederindmnden inrattades i januari 1997 och har till uppgift att besluta om sjofartsstod till
svensk sjofart. Syftet med sjofartsstodet ar att ge svensk sjofartsnaring konkurrensvillkor
som é&r likvardiga med vara narmaste konkurrentlander. Nagot egentligt motiv for det
statliga atagandet saknas i traditionell mening. Stodet motiveras istéllet av att det finns
andra EU-lander som stddjer denna néring och utan motsvarande stdd till den nationella
sjofarten skulle utflaggningen 6ka®®.

Den 1 oktober 2001 inférdes en ny férordning om sjofartsstdd®’. Stodet &r ett nettostdd och
ges genom att arbetsgivarens skattekonto krediteras med ett belopp som motsvarar
skatteavdrag och arbetsgivaravgifter pa sjoinkomst. Stodet innefattar bade last- och
passagerarfartyg i internationell trafik. Ett av villkoren for att erhalla stod &r att den
sokande staller utbildningsplatser pa fartyg till forfogande. Sjofartsstodet beslutas av
Rederinamnden, men den lopande forvaltningen administreras av tva arsarbetskrafter vid
Svenska Skeppshypotekskassan.

Enligt forordningen skall Rederinamnden gora arliga utvarderingar av effekter av stodet
och rapportera hur kraven pa forsakringar och utbildningsplatser enligt forordningarna om
sjofartsstod uppfylls.

5.6.6 Marinen och Forsvarsmakten

Kustbevakningen ar en civil myndighet med drygt 750 anstéllda som tillhér Forsvars-
departementets verksamhetsomrade. Myndigheten har i uppdrag att 6vervaka landets
kuster for att upptacka och forhindra brott, men &ven att radda och hjalpa till sjoss. For
detta har man ett ndra samarbete med Polisen, Tullverket, Fiskeriverket, Sjofartsverket
med flera. Idag arbetar Kustbevakningen med miljéraddning och miljéévervakning, for att
motverka miljobrott till havs, med grénskontroll, sjérdddning och dvervakning och kontroll
av fisket till sjoss.

Ytterligare en del av den svenska offentliga strukturen utgérs av Forsvarsmakten, dar
marinen har till uppgift att ansvara for militdr Overvakning av hela det svenska
sjoterritoriet samt utanfor liggande omgivande havsomraden. Marinen medverkar,
tillsammans med Kustbevakningen, i ett internationellt samarbete for att bland annat 6ka
sikerheten till sjoss inom Ostersjoregionen genom forbattrad identifiering av trafik i
Ostersjon och Kattegatt. Dessutom har marinen under de senaste aren bidragit till det

%6 SOU 2009:31, Effektiva transporter och samhallsbyggande — en ny struktur for sjo, luft, vag och
jarnvag. Huvudbetankande, 1 april 2009.
%7 Prop. 2000/01:127 Sjéfartsstod.
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internationella sjosakerhets- och bistandsarbetet genom insatser for att skydda fartyg och
motverka sjoréveri utanfor Somalias kust. Marinens personal uppgar till cirka 2 700
soldater, sjoman, officerare och civila.

57 Forskning och utveckling inom sjofart

5.7.1 Splittrad och svag finansiering

Tidigare utredningar av den svenska transportforskningen visar att forskningen inom
sjofart historiskt varit fragmenterad, att satsningarna varit begrénsade och att det sedan
VINNOVA bildades saknats en myndighet med utpekat sektorsansvar for sjofarts-
forskningen. Mellan 2005-2007 6kade de statliga medel som avsattes for transportrelaterad
FUD fran 758 miljoner till en dryg 1 miljard kronor, men sjofartens andel av detta har varit
14g®®. 1dag uppgér den till cirka tre procent av den samlade offentliga transport-
forskningen®.

Sjofartsverket betraktar forskning inom sjofarten som en viktig del av sin sektorsroll.
Speciellt galler detta inom omradena sjosakerhet och miljo. Daremot har man inte haft
nagot utpekat sektorsansvar for forskningen inom sjofart. Eftersom Sjofartsverkets
verksamhet i hog grad ar avgiftsfinansierat sa har forskningsresurserna varit sma. For
2009, liksom for tidigare ar, var budgeten totalt 5 miljoner kronor. Det eget utforda
forskningsarbetet har darfor varit begrdnsat och man har framfor allt stott forsknings-
aktorernas verksamhet. Forskningsfragorna drivs tillsammans av Sjofartsverket och
Transportstyrelsens Sjofartsavdelning. En annan roll ar att folja den internationella
regelutveckling som drivs av IMO, International Maritime Organisation, och férmedla
IMO:s syn tillbaka till forskarvérden.

Den nationella myndighet som framst finansierat sjofartsforskning under senare ar &r
VINNOVA, Verket for innovationssystem. Under 2001 pabdrjade VINNOVA, pa uppdrag
av regeringen och i ndra samverkan med Sjofartsverket, programmet “’sjosékerhet”, som
gallde forskning, utveckling och demonstration inom sjosakerhetsomradet. Malet var att
med Estoniakatastrofen som grund minska riskerna for nya liknande olyckor och att
forbattra mojligheterna att radda manga manniskor vid kollision, grundstotning eller brand
ombord. Dessutom var avsikten att bidra till 6kad samverkan mellan forskning och andra
aktorer, for utveckling, spridning och tillampning av vetenskapliga och praktiska resultat, i
form av produkter, processer, tjanster, arbetsorganisation, arbetsmiljo och regelverk pa
sjosakerhetsomradet. Programmet, som avslutas under 2010, har finansierat cirka 35
projekt till en sammanlagd insats pa 150 miljoner kronor, varav VINNOVAs del varit 70
miljoner.

Regeringen gav dessutom under 2005 VINNOVA, som ansvarig myndighet for
sjosakerhetsprogrammet, i uppdrag att bestdlla forskningsprojekt for att studera
sjunkforloppet vid M/S Estonias forlisning. Syftet var att forbattra sjosékerheten for
dagens och framtidens passagerarfartyg pa svenska vatten. For detta andamal fick
VINNOVA 8 miljoner kronor att betala ut i form av forskningsbidrag. En utlysning i tva
steg resulterade i att tva internationella konsortier fick genomfora var sitt uppdrag. Det ena
konsortiet leddes av SSPA Sweden AB och det andra av Hamburgische Schiffbau-

% \VINNOVA (2004), Nationell strategi for transportrelaterad FUD, VP 2004:01 och VINNOVA
(2007), TRANSAMs uppfoljning av “’Nationell strategi for transportrelaterad FUD”” aren 2005-
2007, VP 2009:01.

% Arbetsmaterial fran Transportforskningsdelegationen, 2010.
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Versuchanstalt GmbH (Hamburg Ship Model Basin). Projekten avrapporterades under
2008.

Samordning av transportforskningen i Sverige sker huvudsakligen genom TRANSAM, ett
samarbetsforum som myndigheterna skapat inom transportforskningsomradet. |
TRANSAM ingar forskningsansvariga fran Banverket, Energimyndigheter, FAS, Formas,
Luftfartsverket, Naturvardsverket, Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, SIKA,
Sjofartsverket, VINNOVA och Végverket. VINNOVA har en samlande roll genom
sekretariat och ordférandeskap. Hér etableras koordinering av insatser, uppféljning och
kommunikation av nya satsningar. Trots det tycks forskningen pa intermodala
logistiklésningar, dar sjofarten ar en del i transportkedjan, hittills vara begrénsad.

5.7.2 Koncentration av forskningen

Basen for forskningen som bedrivs kring sjofart i Sverige &r idag huvudsakligen
koncentrerad till Géteborg. Historiskt har forskning och utbildning bedrivits vid Chalmers,
KTH och sjobefélsskolorna i Sverige. Institutionen foér Sjofart och marin teknik vid
Chalmers bedriver nu verksamhet inom ett brett kunskapsomrade, som har sitt ursprung i
utbildningen av sjobefél respektive skeppsbyggare. Dessa operativa och konstruktions-
inriktade aktiviteter har senare kompletterats med kompetenser dven inom logistik/
ekonomi, miljoteknik och “human factors”. Aven vid andra universitet och forsknings-
institut pagar sjofartsforskning i mindre omfattning.

I december 2007 invigdes kompetenscentret Lighthouse, som &r ett resultat av samarbetet
mellan Chalmers, Handelshtégskolan i Goteborg och Sveriges Redarefdrening. Visionen &r
att vara den naturliga motesplatsen for behovsdriven forskning, utbildning och innovation
inom den maritima sektorn. Syftet dr att ta ett helhetsgrepp for att gora sjofarten
effektivare, sakrare och mer miljovanlig samt sékerstélla konkurrenskraften hos svensk
sjofart. Inom Lighthouse blandas tvarvetenskaplig kompetens inom exempelvis
fartygskonstruktion, sjosékerhet och hydromekanik med logistik, sjorétt och ekonomiska
aspekter som foretagsanalys och vérldshandel. Man har &ven en egen bryggsimulator for
forskning och utbildning. Idag har verksamheten 100 forskare och 24 doktorander, som
arbetar i 47 projekt inom omradena sjofartsmanagement, fartygsdesign och lasthantering,
milj6- och energieffektivitet, arbetsmiljé och sékerhet. Verksamheten bedrivs i néra
samverkan med sjofartsnaringen och Sveriges Redarefdrening har hittills satsat 100
miljoner kronor under en tiodrsperiod. Lighthouse har &ven finansiering fran VINNOVA
pa cirka 70 miljoner Gver tio ar. Andra finansiarer ar Sjofartsverket och Vastra
Gotalandsregionen.

Totalt arbetar cirka 400 personer vid svenska universitet, hdgskolor och forskningsinstitut
med verksamhet som berdr sjofartssektorn”.

5.7.3 Internationella forskningsprojekt

Eftersom sjofarten &r internationell sa har forskningen en stark koppling till den
internationella utvecklingen. Exempel pa internationellt forskningssamarbete dar svenska
aktorer medverkar ar teknologiplattformen Waterborne och ERA-Net samarbetet Martec,
samt enskilda EU-projekt, som Marco Polo Il och Interreg-projekt, bland annat
EfficienSEA.

70 Uppskattning frén arbetsgrupp inom Sjofartsforums strategiprocess.
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Waterborne &r en teknikplattform for innovation inom vattenburen transportforskning som
grundades 2005, pa initiativ av EU och Marine Industry Forum (MIF). Waterborne
inkluderar alla aktorer langs med den vattenburna vérdekedjan, det vill sdga allt fran
skeppsbyggare, fartyg och deras utrustning, och operatérer till dem som tillhandahaller
relaterad infrastruktur och hamnar. Strategin &r att utveckla det Europeiska maritima
klustret med hjalp av visiondokumentet Vision 2020, som l&gger fast en mellan- och
langsiktig vision, och strategidokumentet, Strategic Research Agenda. En viktig del i
resultaten &r inflytandet pa EU-s ramprogram for forskning. Till Waterborne ar knutet ett
20-tal europeiska samarbetsorganisationer inom sektorn samt representanter for
medlemsstaterna. Sverige representeras av Sjofartsverket.

ERA-Net samarbetet & kommissionens ambition att 6ka samverkan mellan nationella
forskningsprogram. Martec &r ett sadant inom det maritima omradet och inkluderar idag 15
lander. Syftet &r att genom samverkan och gemensamma utlysningar starka den Europeiska
sjofartsforskningens konkurrenskraft. Satsningen varar under perioden 2006-2010 men en
ansokan om fortsatt samverkan under 2011-2014 har nyligen inldmnats. | denna ansdkan
har SURSHIP integrerats i Martec.

Marco Polo Il &r ett miljéinriktat EU-program for grénsoverskridande godstransporter
inom EU. Syftet &r att utveckla intermodala transportldsningar som kan bidra till att
minska trangseln pa vagarna, reducera trafikens miljopaverkan och antalet trafikolyckor
genom o&verforing av internationella godstransporter pa vag till andra transportslag,
exempelvis narsjofart, jarnvag eller inre vattenvagar. Budgeten omfattar cirka 450 MEUR
for perioden 2007-2013. VINNOVA é&r nationell kontaktorganisation for programmet. Sma
och medelstora foretag kan inom ramen for anslagsformen SMINT (Sma och medelstora
foretags internationella tekniksamarbete) beviljas anslag upp till 60 procent av kostnaderna
till forstudier infor inldmning av ansokningar inom programmets innovationsinriktade
delar, totalt maximalt 150 000 kronor.

EfficienSEA 4r ett stort Interreg-projektet inom Baltic Sea Region Programme 2007-2013.
Budget uppgar till hela 8 MEURO och finansieringen kommer fran EU, norska staten och
deltagande partners. Projektet paborjades under 2009 och har fokus pa sjofartssektorns
effektivitet, sakerhet och hallbarhet. Projektledarskapet ligger hos Danish Maritime Safety
Administration (DaMSA). Svenska partners i samarbetet &r Sjofartsverket, Transport-
styrelsen, Chalmers och SSPA Sweden.

Svenska och finska Sjofartsverken driver sedan ldnge gemensamma mindre forsknings-
projekt som ror utveckling av vintersjofarten inom Ostersjon. Ur detta samarbete har den
finsk-svenska isklassen utvecklats.

5.8 Kompetensforsorjning

5.8.1 Rekryteringsproblematiken

Svarighet att hitta kompetent arbetskraft har under den senaste hogkonjunkturen varit ett
av de storsta tillvaxthindren for foretag i ménga branscher. Aven i tider med arbetsloshet
kan det vara svart att hitta personal med réatt utbildning och erfarenhet. Detta galler dven
inom sjofartssektorn. Under de narmaste aren star stora delar av klustret, bade till lands
och till sjoss, infor stora pensionsavgangar. Samtidigt har nyrekryteringen till befintliga
sjofartsutbildningar under flera ar har varit mattlig, framfor allt bland sjéingenjorer.
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Rekryteringsproblematiken inom sjofarten &r inget unikt svenskt fenomen. 1 en
internationell prognos talar man om en brist pa cirka 40 000 sjobefél i varlden inom fem ar.
En av fordelarna med sjofarten ar att det finns tydliga karridrvagar och méjligheter till
tidigt ansvar, vidareutbildning och goda Ionevillkor. Svenska befal ar idag efterfragade pa
den internationella marknaden eftersom de beddms ha goda kvalifikationer och
jamforelsevis laga loner, vilket talar for en god framtida arbetsmarknad. Inom manskapet
har svenskar svarare att konkurrera med exempelvis filippiner, eftersom de svenska
I6nekostnaderna ar relativt hoga.

Det finns tydliga kopplingar mellan ombordanstallda och personal i land inom
sjofartssektorn och dven inom det bredare maritima klustret. Efter nagra ar till sjoss véljer
manga ombordanstallda att vidareutbilda sig for att hitta lampliga positioner i land.
Teknisk personal kan exempelvis fa arbete inom inspektion och planering fér underhall
eller nybyggnation inom ett rederi. Sjéingenjorer har d&ven goda moéjligheter att arbeta inom
kraftverk, fjarrvarme och i processindustri, i Sverige eller internationellt. For nautiker ar
det vanligt att man vidareutbildar sig for att arbeta med planering av last, rutt, underhall
eller nybyggnation inom ett rederi. Aven andra aktdrer, som hamnar, forsakringsbolag,
klassningssallskap och statliga verk, har behov av att rekrytera erfaren personal och manga
inom dessa organisationer har tidigare arbetat till sjoss. Likasa firmor som for lastagarna
kontrollerar lasten i fartyg vid lastning och lossning har intresse av att rekrytera personal
med erfarenhet fran sjofart.

5.8.2 Utbildningsstrukturen inom sjofart

Inom sjofarten kravs speciella behdrighetskrav for ombordanstéllda, vilket regleras
internationellt genom den sa kallade STCW konventionen. Det galler bade befal
(maskinbefal och fartygsbefal) och manskap (déck- och maskinpersonal). | Sverige maste
behorigheten fornyas vart femte ar. Behdrighet utfardas av Transportstyrelsen, som &ven
gor bedémningar av behorighet for utlandsk personal som monstrat pa svenskflaggade
fartyg. Motsvarande bedomningar gors av respektive land for svensk person pa
utlandsflaggade fartyg.

Det finns idag tio svenska sjofartsgymnasier som erbjuder en fullstandig tredrig sjomans-
utbildning. For sjobefal ar den normala utbildningstiden fyra ar vid Hogskolan i Kalmar
eller Chalmers i Goteborg. Om man har minst tva ars sjovana kan man soka en kortare
utbildning, pa tre ar. Utbildningen leder till att man blir behérig pd narmast alla
fartygstyper over hela varlden. En del av utbildningen vid sjofartsgymnasier och
sjofartshogskolor utgors av praktik. Sedan 2001 stélls det krav pa de fartyg som far del av
det sjofartsstod som hanteras av Rederinamnden att de skall tillhandahalla praktikplatser.

Under ett antal ar har antalet sokande till de svenska sjofartsutbildningarna minskat. Sedan
nedldggningen av varven har det maritima klustret varit relativt osynlig och kunskapen om
sektorn varit begransad hos allménheten. Detta har resulterat i en diskussion om hur man
bést kan sprida kunskap om sjofarten och narliggande branscher for att géra sektorn mer
attraktiv som arbetsgivare i framtiden. For att bredda rekryteringen till hela sjofarten fick
Sjofartsverket under 2008 i uppdrag av regeringen att tillsatta en expertgrupp som skulle
verka for okad rekrytering av personal. ldag har antalet sékande till sjéfartshégskolorna
okat, framfor allt till sjokaptensprogrammet. Svarigheten handlar framfor allt om hur
studenterna ska fa sin nodvandiga sjopraktik pa svenska fartyg.

Ut6ver utbildningar av ombordanstéllda sa erbjuder Chalmers dven en utbildning i sjofart
och logistik, som riktar sig till landanstallda, exempelvis skeppsmaklare.
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5.8.3 Marinteknisk utbildning

For andra delar av klustret handlar rekryteringsproblematiken &ven om allménna insatser
for att Oka intresset for framfor allt tekniska utbildningar bland svenska ungdomar.
Diskussioner om att 6ka utbildningarnas attraktivitet har forts avseende gymnasiets och
hdgskolans tekniska och naturvetenskapliga inriktningar, dar soktrycket minskat under
senare ar. FOr att paverka attityder och oka intresset for naturvetenskapliga och tekniska
utbildningar redan fran unga ar har darfor ett antal satsningar genomforts under senare ar.
Detta kan underldtta rekryteringsmdjligheterna bland marintekniska underleverantorer till
sjofartnédringen i framtiden.

Manga av underleverantérerna havdar att man lagger mycket tid och stora insatser pa
internutbildning av medarbetare, oavsett om de har en grundutbildning inom den maritima
sektorn eller inte. Steget mellan exempelvis produktion och konstruktion &r idag for langt,
vilket riskerar att resultera i inlasningseffekter inom vissa yrken. For att skapa tydligare
karridarvdgar finns det behov av kompletterande utbildningar, exempelvis i form av
yrkeshégskoleutbildningar .

59 Turism och fritid

5.9.1 Turismens koppling till sj6farten

Sjofart och turism har stor émsesidig betydelse och har har Sverige en stark maritim
tradition. Varje ar transporterar svenska rederier mer an 30 miljoner svenska och utldndska
turister med farjor 6ver gransen till och fran landet. Det ar ungefér lika manga som valjer
flyget vid resa till eller fran Sverige. Men det finns &ven en betydande farjetransport inom
landet. VVagverket farjerederier har 37 farjelinjer runt om i Sverige och 63 végfarjor som
arligen transporterar cirka 12 miljoner fordon och 21 miljoner passagerare. Under 2008
transporterades cirka 1,6 miljoner passagerare och cirka 480 000 fordon med férja till eller
fran Gotland och 6ver 15 miljoner passagerare fardades med mindre fartyg i skargarden
eller langs kusten. Under den senaste 10-arsperioden har dessutom kryssningstrafiken mer
an dubblerats, vilket resulterat i ett 0kat intresse i fOr turistattraktioner som exempelvis
Vasamuseet'2. Rederiernas persontransporter utgér ett viktigt och miljovanligt alternativ
till bade luft- och vagburen trafik.

Den internationella turismen skapar dessutom publicitet och kan anvéndas for att salufora
andra naringsgrenar. Besokarna spenderar pengar pa bland annat hotell, restauranger och
shopping. Den genomsnittliga utlandska besdkaren Iagger vid sidan av boendekostnader ut
mer &n 600 kronor per dygn i Sverige. Undersokningar visar exempelvis att 25 procent av
turistkonsumtionen i Stockholm utgors av farjeresenérer. Detta betyder att farjeresendrerna
spenderade totalt tre miljarder kronor i Stockholm i direktkonsumtion. Manga av de
utlandska besokarna blir dessutom ambassadérer for Sverige, nar de formedlar sin bild av
landet runt om i véarlden.

Sammanlagt satsade passagerarrederierna éver en halv miljard kronor pa marknadsforing
under 2008. Nastan halften av budgeten lades pa marknadsforing i syfte att fa utlandska
turister att vélja Sverige som semestermal. Passagerarrederiernas samlade marknadsforing
utomlands &r tva och en halv ganger sa stor som svenska statens satsning pa

™ svenskt Marintekniskt Forum (2009), Yrkesutbildningar for den maritima naringen, 2009:08:1.
72 Vattenvagen.
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marknadsféring utomlands’®. Den svenska rese- och turistnaringen star sammantaget for
2,8 procent av BNP, vilket &r en blygsam siffra i internationell jamforelse. Turismens
betydelse for den svenska ekonomin ar stor, med nastan 152 000 arsanstallda i branschen
&r 2006"™.

5.9.2 Batturism

Sveriges langa kuststracka, med nagra av vérldens storsta skargardar och 6ver 60 000 dar,
skapar dessutom goda forutsattningar for fritidsbatsindustrin och den maritima
besoksnaringen. Ur ett internationellt perspektiv ar antalet fritidsbatar per invanare i
Sverige hogt. Det finns 1,3 miljoner fritidshatar i Sverige vilket innebar att det gar cirka 8
vuxna personer per bat, vilket innebér ett stort allman intresse for havet och den maritima
traditionen™.

Den inhemska batlivskulturen har betydelse for manga sma och medelstora foretag.
Svenska foretag exporterar ocksa fritidsbatar till ett varde av cirka 1,8 miljarder kronor om
aret®. Norge &r den storsta importdren med drygt en tredjedel av marknaden, vilket har en
positiv effekt aven for den maritimt inriktade servicesektorn, framfor allt pa véstkusten.

Om man inkluderar antalet underleverantérer uppgar antalet till det tredubbla. 1 en
kartlaggning av fritidsbatssektorn och deras underleverantorer under 2009 identifierades
nastan 2 000 foretag, med sammanlagt 5246 anstdllda. Branschen har haft en god
utveckling mellan 2004 och 2007, da omsattning uppgick 6ver 22 miljarder kronor. | en
uppféljande telefonintervju uppgav samtliga 15 foretag att man drabbats negativt av den
ekonomiska krisen.

Figur 28: Tillvaxt bland leverantorer inom fritidsbatar, 2004-2007
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Kalla: Svenskt marintekniskt forum, 2009

Fritidsbatsklustret har betydelse bade for svensk batexport och for levande kustsamhallen.
Under sommarhalvaret bidrar bade det inhemska batlivet och den internationella turismen
till 6kad sysselsattning, framfor allt pa vastkusten och i Stockholms skargard (NOT).
Batlivssektorns totala omsattning av varor och tjanster uppskattas av branschen sjalv till
cirka 15 miljarder kronor arligen. Det finns emellertid potential for ytterligare
omsattningsokningar. ldag spenderar batturisterna mindre &n halften sa mycket per dygn
som en campinggast.

"® passagerarrederierna (2009), Passagerarrederierna — i rese- och turistnaringen.
™ Nutek (2008), Fakta om svensk turism och turistndring, 2008 ars upplaga.

> SweBoat, 2008.

76 SweBoat, 2009. Exklusive moms.
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Antalet totala batnatter i svenska hamnar ékade fram till mitten pa 2000-talet for att sedan
vara forhallandevis konstant. 2008 iakttogs dock en nedgang pa omkring 5 procent jamfort
med aret innan. Ungefar halften av batnatterna utgjordes av batar med utlandsk flagg.
Bland dessa kan man se en svag 6kning. Véstra Gotaland &r den region som har hogst
belég%ning i sina gasthamnar, med néstan halften av alla registrerade géstnatter under
2007"".

5.9.3 Miljoperspektivet

Kustturismen &r Europas storsta marina industri. Ur ett svenskt perspektiv &r det en
framtidsindustri som fordrar levande kustsamhallen med ett varierat naringsliv.
Samexistens med traditionella néringar sésom kustfisket ar ocksa viktigt'®.

Ett uttalat mal &r att kustturismen ska vara hallbar. Eventuella malkonflikter kan dock vara
buller och nedskrapning i en ekologiskt sett kanslig milj6. Ett hav i balans och en levande
skargard utgor ett av den svenska regeringens miljomal. Delmalet &r att buller och andra
storningar fran battrafik skall vara forsumbara inom sarskilt kansliga och utpekade
skargards- och kustomraden. Under 2008 bildades fyra sa kallade hansynsomraden i
skargardar, tva i Stockholms lan och tva i Vastra Goétalands lan. Under 2010 pagar
dessutom ett revisionsarbete av Batmiljéradets”® flerpunktsprogram fér att minska
miljopaverkan fran landets fritidsbatar.

5.10 Fiske och vattenbruk

5.10.1 Minskande sysselsattning inom fiske

| strategiarbetet inom Sjofartsforum har man inledningsvis valt att exkludera fiske och
vattenbruk i definitionen av det maritima klustret. Det framsta skalet &r att sektorn utgor ett
tydligt avgransat verksamhetsomrade som har en egen struktur, med Fiskeriverket som
ansvarig myndighet.

Den 1 oktober 2008 fanns det totalt 1 479 svenska fartyg som hade tillstdnd att bedriva
yrkesmaéssigt fiske till havs och 1807 personer som hade yrkesfiskelicens. Den totala
sysselsattningen var dock hogre eftersom alla som arbetar ombord pa fiskefartyg inte har
licens. Flertalet fiskare och batar aterfinns inom saltsjofiske, varav halften pa Vastkusten.
Virdet pa inlandningen uppgick till cirka 1,1 miljard kronor ar 2007. Antalet saltsjofiskare
har minskat dramatiskt mellan 1945 och 1975. Sedan dess har minskningen fortsatt, men i
nagot lagre takt. Idag finns ungefar en tiondel sa manga fiskare som under 1945.

Det svenska insjofisket ar ett smaskaligt fiske som bedrivs pa ett flertal arter med passiva
redskap. For fiske pa allmant vatten i de fem stora sjéarna Vanern, Vattern, Malaren,
Hjalmaren och Storsjon krévs yrkesfiskelicens, medan fisket i de 6vriga sjdarna bedrivs
med stdd av enskild fiskeritt, dar licens inte ar ett krav®.

" Sweboat. 2009.

’® Prop. 2008/09:170.

0 Batmiljéradet ar en samverkansorganisation med uppgiften att Transportstyrelsen &r huvudman
och radet har 19 medlemmar inom bade offentlig och privat sektor.

8 \www.fiskeriverket.se.

104



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

5.10.2 Vattenbruk

Vattenbruk, eller akvakultur, &r odling av alla slags djur och véxter i vatten. | Sverige odlas
huvudsakligen fisk, kraftor och musslor. Fisk odlas for olika syften, dels finns det
matfiskodling som producerar fisk direkt till konsumenterna, dels finns det odling av
sattfisk, som producerar fisk for utsattningar. Utsattningar utfors bade i bevarandesyfte och
for att forbattra fisket. Vattenbruk &r en utprdglad glesbygdsnaring och bidrar till
sysselsattning pa landsbygden. Fiskodlingar finns i mer an 100 kommuner, bade i s6tvatten
och pa kustomradet. Odlingen sker i kassar i flytande odlingar, i dammar eller i bassanger.

Det totala vardet av det svenska vattenbruket var 239 miljoner kronor ar 2005.
Vattenbrukets negativa miljopaverkan har de senaste decennierna minskat betydligt och
maste fortsatta att minska sa att en miljomassigt sund industri kan garanteras. Vattenbruket
har ocksa positiva miljoeffekter genom ateruppbyggnad av hotade bestand. Mussel- och
ostronodlingar kan ha positiv inverkan pa 6vergodda vatten. Aven kraftodling kan bidra till
att forbattra miljon.®

5.10.3 En del av den maritima sektorn

Aven om det i denna rapport inte genomforts ndgon fordjupat analys av fiske och
vattenbruk sa finns det tydliga ber6ringspunkter med det dvriga maritima klustret, sarskilt
om den bredare definition av det maritima klustret som utnyttjas i EU:s Grénbok och
Blabok och i de regionala strategierna fran Vastra Gotaland och Halland anvands. Detta
blir tydligt bland annat i den utredning av Fiskeriverkets framtida roll som nyligen
presenterades. Utredningen foreslar en ny myndighet for havs- och vattenmiljofragor som
tar 6ver flertalet av Fiskeriverkets uppgifter, liksom den verksamhet som Naturvardsverket
bedriver inom omradet hav och vatten. Forslaget innebar att den nya myndigheten skall
samordna lansstyrelsernas regionala arbete med vattenforvaltning och olika EU-direktiv
inom omrédet®. Dessutom etablerades under 2009 det nationella Havsmiljéforsknings-
institutet, som kan fa stor betydelse for forskning pa miljoomradet.

Eftersom miljoaspekterna ar en viktig fraga for sjofarten sa behovs ett nara samarbete
mellan de departement, myndigheter och regionala aktdrer som har ansvar for havsmiljo
och sjofart. Utan okad samordning mellan olika sektorer uppstar risken for motstridiga
beslut. Ett exempel pé detta 4r fragan om minskade gransvérden for svavelutslapp. Aven
om alla aktorer &r eniga om behovet av minskade utslapp sa riskerar véllovliga insatser pa
miljoomradet att pa kort sikt fa negativa konsekvenser for sjofartsnaringen.

5.11 En samlad bild av det maritima klustret

Det ar inte mojligt att med det underlag som foreliggande utredning haft tillgang ge en
exakt bild av omfattningen pa hela det maritima klustret. 1 nedanstaende bild ges en
sammanstélining av tillgangliga uppgifter avseende olika delar av det maritima klustret.
Trots att uppgifter om antal anstallda saknas for vissa delar s kan antalet anstéllda
uppskattas till minst 110 000 personer. Da har inte hansyn tagits till att delar av
turistndringen och den d&vriga transportnaringen, framfor allt stodtjanster, vag- och
jarnvégstransporter, har starka lankar till sjéfarten.

1 www.fiskeriverket.se.
82 SOU 2010:8, En myndighet for havs- och vattenmiljé. Betankande av Utredningen om en
myndighet for havs- och vattenmiljéfragor, Miljodepartementet.
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Figur 29: En uppskattning av antalet anstéllda i det svenska maritima klustret

Turism
ca 152 000

Arbetet med att ta fram kompletterande data for att illustrera omfattning och utmaningar
for de olika delar av det svenska maritima klustret ur detta bredare perspektiv fortsétter
inom ramen for den strategiprocess som pagar inom Sjofartsforum.
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6 SWOT-analys av sjofartssektorn

6.1 En analysmetod

| uppdraget ingar att genomfora en sa kallad SWOT-analys, med fokus pa de delar av
néringen som ror rederiernas, hamnarnas, leverantdrernas och utrustningstillverkarnas
forutsattningar samt néringspolitiska forutsattningar. Eftersom forutséattningarna skiljer sig
mellan de olika delarna av sektorn tar kapitlet utgangspunkt i rederierna, med utblick mot
de kopplingar som finns till de &vriga delarna av sjofartssektorn. SWOT (Strengths,
Weaknesses, Opportunities och Threaths) ar en féretagsekonomisk analysmetod som ofta
anvands av foretag, organisationer, branscher och regioner for strategisk planering.
Metoden bygger pa en analys av interna och externa forutsattningar och vilka positiva och
negativa konsekvenser dessa kan ha for att uppna ett Onskat resultat eller en viss
utveckling.

Figur 30: En modell for SWOT-analys

Positiva Negativa
Interna forutsattningar Styrkor Svagheter
Externa forutsattningar Mojligheter Hot

Denna analys av styrkor, svagheter, mojligheter och hot for sjofartssektorn bygger pa en
kombination av tidigare genomférda analyser och material som insamlats inom ramen for
uppdraget.

6.2 Styrkor

6.2.1 Lang maritim tradition

Det finns i Sverige ett stort allmant intresse for havet och batliv. Dessutom innebéar
Sveriges geografiska lage och stora beroende av utrikeshandeln att sjofarten har en viktig
roll i det svenska transportsystemet. Ett viktigt skal &r att Sverige har en stor basindustri,
med omfattande transportbehov. Nagra av de storsta godsslagen galler oljeprodukter,
skogsprodukter, jarn- och stalprodukter samt spannmal. Det innebér att Sverige under
manga ar har utvecklat kompetens inom olika delar av sjofartssektorn.

6.2.2 Hog kompetensniva och dkad samverkan

Det finns dven internationellt konkurrenskraftiga aktorer inom teknisk forskning och
utveckling, i form av underleverantérer och konsulter till sjéfarten. Idag anvander manga
saval svenska som utldndska redare svenska konsulter och underleverantorer for att
designa och testa exempelvis fartygsutformning, lastutrustning, miljé- och sékerhets-
l6sningar, som sedan implementeras i de fartyg som man bestéller fran varv i exempelvis
Kina och Korea.

Under 2007 etablerades det tvérsektoriella kompetenscentrat Lighthouse, som &r ett
gemensamt initiativ fran naringslivet, akademin och den offentliga sektorn. Med
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Lighthouse Okar mdjligheterna for behovsdriven utveckling inom bland annat miljo,
sékerhet och energieffektivitet inom sjofarten. Parallellt med detta har den ideella
organisationen Sjofartsforum inlett en process for att i samverkan mellan néringsliv,
offentliga aktorer och akademi, pa nationell och regional niva, utveckla en nationell
maritim strategi. Genom en 0kad samverkan inom klustret 6kar mojligheterna att fora
dialog med och paverka beslutsfattare pa regional, nationell och internationell niva.

6.2.3 Kvalitet inom miljo och sakerhet

Genom ett ndra samarbete mellan svenska redare, underleverantérer och myndigheter har
Sverige utvecklat hdg kvalitet vad galler miljoprestanda och sdkerhet. Trots att den
svenska fartygsflottan i internationellt perspektiv ar relativt gammal sa ligger Sverige
bland topp tio pa sa kallade vita listan 6ver flaggstater med den lagsta andelen fartyg som
fatt nyttjandeforbud vid hamnstatskontroll enligt det mellanstatliga samarbetsavtalet Paris
Memorandum of Understanding, MOU. Sverige ligger exempelvis langt fram nar det géller
att installera katalytisk avgasrening pa fartyg, svenska rederier var forst i varlden med att
bli ISM-certifierade (International Safety Management Code) och ibland annat Stockholms
hamnar och Go6teborgs hamn bedrivs ett utvecklingsarbete for att 6ka anvandningen av
landansluten el i hamn.

Det bedrivs &ven samverkansprojekt mellan olika svenska aktorer for att utveckla ett
koncept for green shipping”. | takt med 6kade krav pa miljo och sékerhet bor svenska
redare och underleverantorer i 6kad utstrdckning kunna anvénda detta som marknads-
foringsargument mot kundgrupper med intresse for dessa fragor. Samtidigt stéller detta
krav pa fortsatt samverkan mellan olika typer av aktorer.

6.2.4 Konkurrenskraftig hogskoleutbildning

Det finns i Sverige internationellt konkurrenskraftiga sjobeféls-, sjoingenjors- och
logistikutbildningar pa hogskoleniva. Intresset for svenska utbildningar bland studenter
med andra nationaliteter har Okat under senare ar. | Malmo ligger aven
Vérldssjofartsuniversitetet, World Maritime University (WMU), en FN institution som
bedriver utbildning inom sjofartsadministration. Aven bland svenska ungdomar har
intresset for sjofartsutbildningar okat under senare ar, dven om ansokningsnivan till
sjoingenjorer fortfarande &r relativt mattlig. ldag ar ungdomar med en svensk
befalsutbildning attraktiva, bade pa svenskflaggade och andra fartyg.

6.2.5 Sveriges hamnar — viktiga for sjofarten

I Sverige finns 52 allmdnna hamnar och ytterligare ett 50-tal industrihamnar av varierande
storlek. Sveriges tva storsta hamnar — Goteborgs hamn och Brofjorden — finns i
Goteborgsregionen. For dessa hamnar ar storlek en viktig konkurrensférdel, eftersom stora
godsfloden mojliggér hog linjefrekvens till flera destinationer. Genom att utveckla
reguljara transoceana fartygsanlop fran Goteborgs hamn till Asien och Amerika blir
transporterna sékrare, billigare och effektivare for exportféretagen & om man ska frakta
godset med mindre fartyg fran Sverige for omlastning i nagon av de stora Europeiska
hamnarna, som Rotterdam eller Hamburg. For att hantera de stora godsflodena krévs en vél
utvecklad infrastruktur runt hamnen. Under senare ar har Goteborgs hamn investerat i
intermodala transportlésningar. Man har konstaterat att kombinationen sjofart och tag ar ett
effektivt transportsatt ur ett miljoméssigt och ekonomiskt perspektiv. Idag finns det 27
tagpendlar med dagliga avgangar och volymen har mer an tredubblats pa sju ar. En annan
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mojlighet ar att utveckla den inrikes sjofart, som ett alternativ till vdg- och jarnvégs-
transporter inom landet.

6.3 Svagheter

6.3.1 Svag samverkanstradition

Aven om det finns en tradition av samverkan mellan aktdrer inom sjofarten sd har man
lange saknat utvecklade relationer till andra delar av det maritima Klustret och till den
nationella nivan. Det &r inte forran under senare ar som sektorn borjat fora en dialog med
svenska politiker. Det har heller inte funnits nagon nationell maritim strategi for Sverige,
utan olika aktdrer har drivit sina specifika fragor. Det innebar att man inte utvecklat de
omsesidiga relationer och fortroenden som kravs for att uppna den gemensamma styrka
som kan utvecklas genom samverkan mellan privata och offentliga akttrer, exempelvis
inom sa kallade Kkluster.

6.3.2 Svag naringslivsdynamik

Det finns mycket som talar for att naringsdynamiken inom sjofartssektorn ar lagt. Inom
sjofarten ar andelen anstallda i nystartade foretag lagre an inom andra delar av transport-
sektorn. Aven inom stodtjanster och underleverantérer tycks nyforetagandet vara relativt
lagt, trots en hég grad av innovation och teknisk utveckling. Det tycks heller inte finnas
nagon som driver fragan om Okat entreprendrskap och innovationer. Detta &r troligen en
konsekvens av att man inte utvecklat en tydlig samverkan mellan olika typer av aktorer
inom klustret.

6.3.3 Lagt intresse hos politik och allménheten

Det finns en allmén besvikelse inom sjofarten Gver att man ar en relativt osynlig bransch.
Sedan de stora varven avvecklades finns inte langre de tydliga landméarken som tidigare
representerade sjofartssektorn. Dessutom &ar kunskapen om tjanstesektorn i samhallet
generellt sett 1ag och sjofartssektorn betraktas oftare som en del av transportpolitiken &n
som en del av ett ndringsliv som kan bidra till tillvéxt och utveckling. Det innebéar att
kunskapen om och intresset for naringen ar begransad, bade hos allmanheten och bland
politiker. Detta kan dven vara ett skal till varfor sjofarten ar sa osynlig i de regionala
utvecklingsstrategierna. Det ar idag bara tva regioner som lyfter fram sjofarten som en del
av ndringslivet i de regionala utvecklingsstrategierna. | dvrigt ndmns sjofarten framst i
samband med diskussioner om turism och i infrastrukturella planer, exempelvis avseende
hamninvesteringar.

6.3.4 Hog kostnadsniva inom sjofarten

De svenska logistikkostnaderna utgér cirka 18 procent av BNP, vilket &r hogre an
genomsnittet i EU pa 12 procent®. Viktiga skal &r naturligtvis Sveriges omfattande export
och geografiska lage, med betydande avstand till de viktigaste marknaderna, men &ven en
hog kostnadsniva inom svensk transport kan bidra till detta. En faktor ar farledsavgifter,
som bara tillampas i Sverige och Finland. Dessutom maste fartyg som gar mellan finsk och
svensk hamn i Bottenviken betala dubbla fartygsavgifter, vilket riskerar att 6ka trycket pa
végtransporter i regionen®. Dessutom kan de nya svaveldirektiven resultera i dkade

8 Goteborgs hamn - En framgangsfaktor for hela Sveriges industri.
8 Enligt uppgifter fr&n Sveriges hamnar.

109



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

bunkerkostnader for sjofarten, vilket ytterligare riskerar att flytta 6ver en stérre del av
transportarbetet till vag eller jarnvag. Under senaste aret har dessutom kostnaderna for
lotsning och tillsyn hojts, i syfte att tdcka kostnaderna fér myndigheternas verksamhet.
Svensk sjofart har daven vissa konkurrensnackdelar mot konkurrenter som opererar under
annan flagg. Det handlar frdmst om relativt hdga personal- och bemanningskostnader,
speciellt for det svenska manskapet. Ett annat exempel &r nivan pa den svenska stampel-
skatten.

Samtidigt ar skillnaderna mellan olika segment inom sjofarten stora. Férjerederierna i inre
fart tycks ha klarat det senaste arets lagkonjunktur relativt vl, d&ven om ett minskat resande
bidragit till forsamrade resultat. For farjor, med manga anstillda, tycks det svenska
systemet med TAP-avtal och sjofartsstdd inom ramen for nettomodellen vara relativt
konkurrenskraftig. Den storsta oron galler effekter av sankta gransvarden for svavel. Aven
i 6vriga segment finns stora skillnader i konkurrensforhallandena, men for mindre och
medelstora rederier inom fjarrsjofart tycks fragor som galler tonnageskatt och inter-
nationellt register vara avgérande for om man kommer att ha svenskflaggade fartyg i
framtiden.

6.3.5 Begréansade nationella FoU-satsningar

For att Sverige langsiktigt ska ha en god konkurrenskraft vad galler utveckling av nya och
innovativa I6sningar behdvs satsningar pad behovsdriven forskning, utveckling och
demonstrationsprojekt. VINNOVA har sedan 2001, i samverkan med Sjofartsverket,
ansvarat for ett program for forskning om sjosékerhet. Detta program avslutas under 2010
och det finns idag inget nytt nationellt program for forskning inom sjofart. Sjofartsverket
har under det senaste decenniet avsatt cirka 5 miljoner kronor arligen for forskning. Under
2008 fordelades medlen pa ett 30-tal mindre projekt med fokus pa bland annat sakerhet,
miljo, tillgdnglighet och transportkvalitet. Sammantaget var enbart tre procent av
transportforskningen sjofartsrelaterad under 2008, vilket innebdr att satsningarna pa
forskning kring sjofart &r begrénsade i jamforelse med forskning kring andra transport-
medel.

6.3.6 Osaker langsiktig kompetensforsorjning

Liksom manga andra branscher har sjéfartssektorn, bade nationellt och internationellt, haft
rekryteringsproblem under de senaste arens hogkonjunktur - fraimst avseende befal. Inom
de narmaste aren kan dessutom forvantas oss stora pensionsavgangar inom sektorn.
Samtidigt har intresset och kunskapen om branschen bland ungdomar varit 1agt. Efter ett
antal marknadsforingsinsatser under senare ar sd har antalet sokande Gkat ndgot, men
fortfarande kvarstar vissa problem. Andelen sokande till sjéingenjorsutbildningarna ar lagt,
avhoppen fran utbildningarna stora och det ar fa kvinnor som soker sig till sjofartssektorn.
Dessutom har det varit svart att hitta praktikplatser pa fartyg och risken ar att detta problem
okar om fler fartyg flaggas ut fran Sverige. Aven inférandet av ett internationellt register
kan fa negativa konsekvenser for rekryteringsmojligheterna av ombordanstéallda, om den
svenska andelen av besattning minskar. Detta paverkar i sin tur dven de landbaserade
verksamheter som har intresse av att rekrytera personal med erfarenhet fran sjofarten. For
att 6ka mojligheterna till ett livslangt larande och en karriarutveckling inom sjofarten finns
aven behov av att utveckla pabyggnadskurser, exempelvis i form av yrkesutbildningar och
masterutbildningar.
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6.3.7 Brister i statistiken

En annan frdga som kommit fram i arbetet med denna utredning och i tidigare studier &r
problemet med jamforbar statistik. Det finns val utarbetad statistisk avseende
sjotransporterna, exempelvis antal fartyg, flagg och kapacitet, fran bland annat Lloyds
Register Fairplay och Lighthouse. Daremot varierar storleken pa fartygen mellan kallor
och beroende péa syfte. Dessutom finns bristande tillgang till underlag om de under-
leverantdrer och tjanstesektorer som &r kopplade till sjofart. | vissa fall &r det ett generellt
problem. Nar en leverantor har kunder inom flera sektorer ar det svart att utan direkt
kontakt, via exempelvis telefon eller enkét, avgdra hur viktig en viss kundgrupp ar. | andra
fall handlar det om kodning, exempelvis av olika typer av konsulttjanster. Sa lange det
finns brister i statistiken ar det svart att gora langsiktiga uppféljningar av utvecklingen
inom sjofartssektorn som helhet.

6.4 Hot

6.4.1 Stora konjunktursvangningar

Sjofarten &r en néring som traditionellt praglas av kraftiga konjunktursvangningar. Det
visar sig tydligt i samband med den senaste ekonomiska krisen, da en minskad
transportefterfragan snabbt fick dramatiska konsekvenser for stora delar av naringen. Med
denna typ av snabba forandringar i forutsattningarna hamnar fokus latt pd kortsiktigt
insatser for att 16sa akuta problem. Detta forsvarar exempelvis mojligheterna till langsiktig
planering av investeringar och Kkarriarutvecklingen for de anstallda. Langsiktigt finns det
mycket som talar for en fortsatt strukturférandring, till foljd av 6verkapacitet inom vissa
segment dar tillvaxten under senare ar avtagit.

6.4.2 Protektionism och minskad frihandel

Aven om EU under senare &r arbetat aktivt for att skapa en 6kad konkurrensneutralitet
inom EU sa finns det risk att andra lander valjer att agera protektionistiskt och infor olika
typer av subventioner och regler for att skapa gynnsamma forhallanden for det egna
landets sjofartsndring. Denna typ av agerande riskerar att 6ka i tider av ekonomisk Kkris.
Detta skulle inverka negativt pa den svenska sjofartens utvecklingsmoéjligheter, framfor allt
utanfor EU. Ett exempel pa detta kan vara Korea och Kina, dar skeppsvarven under
hogkonjunkturen fatt stora orders pa nya fartyg, som redarna sedan inte haft mojlighet att
I6sa ut. Detta kan fa konsekvenser om dessa lander i framtiden véljer att i hogre grad
transportera gods med egna fartyg.

6.4.3 Okade krav pa miljo och sakerhet

Eftersom sjofarten ar en global naring sa drivs manga av fragorna kring framfar allt miljo
och sakerhet pa internationell niva. Trots att svenska redare legat i framkant avseende
investeringar och utveckling av fartygsldsningar med hog prestanda och kvalitet inom
miljo och sakerhet sa kan de okade kraven fa negativa effekter. Svenska rederier riskerar
att forlora det forsprang man haft inom miljo- och sakerhetsomradet om de 6kade kraven
medfor att konkurrenterna hinner ifatt.

Dessutom kan kraven pa sankta gransvarden pa svavel fa konkurrenssnedvridande effekter
eftersom de drabbar fartyg som trafikerar haven runt Norden hardast. Den totala 6kade
kostnaden for de fartyg som anldpt svenska hamnar under 2008 har berdknats till cirka 13
miljarder kronor 2015. Detta motsvarar en 6kning av sjofartens transportkostnader med i
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genomsnitt 20-28 procent, om priset pa rdolja &r oférandrat® Resultaten dverensstammer
med liknande berdkningar fran Finland, dar kostnaderna for sjotransporter forvantas 6ka
med mellan 25 och 40 procent. Dessa 6kade kostnader bedémer man med viss fordrdjning
kommer att dverforas till transportkdparna genom héjda fraktpriser. Samtidigt berdknas de
totala transportkostnaderna oka med mellan tva och sju procent, vilket innebér en hogre
kostnadsokning inom sjofarten. Ett resultat av detta kan bli en 6verflyttning av gods fran
fartyg till andra transportslag, framst bil eller jarnvdg. Detta rimmar illa med EU:s
ambitioner om en 6kad andel transporter via vattenvégar och jarnvagar som lyfts fram
bland annat i EU:s Transportstrategi 2018.

6.4.4 Hot inom infrastrukturomradet

I EU:s ambitioner om sakrare och mer miljoeffektiva transportsystem lyfter man fram
betydelsen av 6kad intermodalitet i logistiksystemen. Trots det &r de planerade nationella
infrastruktursatsningarna som skulle kunna utveckla sjofartens roll begrédnsade. Dessutom
lyfter man fran hamnarna fram problemet med den fysiska planeringen, med omstandliga
och tidskravande tillstandsprocesserna for om- och tillbyggnad.

For farjetrafiken finns det aven ett hot i form av den planerade Fehmarn Belt-bron, som pa
sikt kan resultera i att delar av farjetrafiken ersétts av 6kad végtransport.

6.4.5 Konflikter och terrorism

Under de senaste aren har fragan om pirater och terrorism i anslutning till sjéfartsnaringen
fatt 6kad uppmarksamhet i media. For att minska riskerna kan fartyg tvingas vidta
fordyrande atgarder. Samtidigt finns det risk for att allmanheten far en negativ bild av
naringen, vilket kan forsvara rekryteringen av ungdomar till utbildningarna ytterligare.

6.5 Mojligheter

6.5.1 Nya marknader vaxer fram

| takt med att nya marknader for svenska produkter och ravaror véxer fram, framfor allt i
Kina, Asien och Ryssland, sa dkar behovet av transporter. Eftersom sjétransporter erbjuder
miljo- och energieffektiva transportlésningar sa finns goda utvecklingsmajligheter i
framtiden. Om en storre andel av dessa transporter kan ske med transoceana fartyg direkt
fran Sverige, via Goteborgs hamn, s& minskar behovet av kostnadsfordyrande feeder-
transporter for omlastning pa den Europeiska kontinenten.

6.5.2 Intresset for miljo, energi och sakerhet

Miljofragorna har blivit allt viktigare i takt med ett kat miljomedvetande hos allméanheten.
Klimatférandringar orsakade av utslapp av koldioxid och andra vaxthusgaser ar idag en av
de storsta globala utmaningarna. Aven havets betydelse for det globala ekologiska
ekosystemet, for foda, energi och transporter, har blivit allt mer uppmérksammat. Darfor &r
det viktigt att skydda havet genom minskade utslapp av svavel och kvéaveoxid. Har fyller
sjotransporter en viktig funktion, som ett energieffektivt och relativt miljovanligt
transportalternativ.

EU driver miljéfragan hart och har arbetat fram vitboken "Time to decide”, om europeisk
transportpolitik fram till 2010. EU ser en ¢kad och effektivare intermodalitet som ett satt

8 Sjofartsverket (2009), Konsekvenser av IMO:s nya regler for svavelhalt i marint brénsle.
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att minska transportarbetets miljopaverkan. Arbetet drivs med hjalp av avgifter och
stodsystem. EU vill dven styra 6ver trafiken fran land till sjéss och pratar i termer av
motorvagar till sjoss. Man har &ven initiativ som Marco Polo 11, som syftar till att dverfora
en storre del av transporterna fran vagnatet till bland annat sjofart. Aven ur ett
sékerhetsperspektiv &r sjofarten ett konkurrenskraftigt alternativ, eftersom olycksstatistiken
&r betydligt lagre an for vagtransporter.

Eftersom sjofartsnéringen i princip ar global regleras en stor del av miljo- och
sjosakerhetsfragor inom FN:s sjosakerhetsorgan IMO, International Maritime
Organisation. Inom Europa har EU sedan 2000 antagit tre sékerhetspaket for att gora
sjofarten sakrare. Man har dven inrattat en europeisk byra for sjosakerhet. Dessutom har
man i den transportpolitiska strategin for sjofarten fram till 2018 lyft fram ett antal atgarder
for att starka den Europeiska sjofartens konkurrenskraft och miljoprestanda.

6.5.3 Okad och effektivare intermodalitet

Inom EU handlar en av de stora satsningarna for battre miljé och sékerhet inom
transportsektorn om o©kad intermodalitet. Genom Okad forskning kring intermodala
transportlésningar finns goda mojligheter att utveckla mer miljo- och energieffektiva
transportlésningar, dar sjofarten utgor en viktig del i logistikkedjan. Historiskt har
merparten av transportforskningen i Sverige bedrivits inom respektive transportslag, vilket
kan forklaras av den sektorsindelade myndighetsstrukturen som funnits, med Sjofartsverk,
Banverk, Véagverk och Luftfartsverk. Har finns forutsattningar att inom ramen for den
pagaende transportforskningsutredningen lagga fram forslag for 6kad samverkan mellan
trafikslagen i framtiden.

6.5.4 Outnyttjade vattenvagar

Ett sérskilt regelverk galler inom EU for transporter pa inre vattenvagar, definierat som
sjoar, floder och kanaler. Regelverket berér bland annat kravniva pa bemanning av fartyg,
behdrighet och teknik. Det finns &ven ett regelverk om ekonomiskt stod for att utveckla
inre vattenvagar. | en rapport fran 2008 konstateras att en omklassning av Gota alv skulle
minska kostnaderna for alvtrafiken for vissa typer av mindre inlandsfartyg, vilket skulle
géra det mojligt att bedriva verksamhet p& kommersiella villkor®. 1 juni 2009 framférde
Véstra Gotalands lan ett 6nskemal om att inforliva Gota élv, Trollhattekanal och Véanern i
EU:s lagstiftning om inre vattenvéagar. Idag pagar en utredning av konsekvenserna av ett
sadant beslut.

Aven kustsjofarten bor kunna utnyttjas mer effektivt 4n idag. Idag utgor inrikes
godstransporter via sjofart i Sverige mindre dn 10 procent, medan motsvarande siffror i
Tyskland och England uppgar till 20 respektive 25 procent, enligt representanter for Vastra
Gotalandsregionen. Sammantaget kan de inre vattenvagarna och kusttransporterna skapa
en potential for att utveckla nya typer av fartyg, som ar mindre och mer flexibla an
nuvarande fartyg. Detta kan eventuellt 6ppna marknaden for nya aktrer och entreprendrer.

8 vastra Gotalandsregionen (2008), Forstudie angdende dkad godstrafik p4 Gota Alv, slutrapport
31 december 2008.
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6.5.5 Potential for innovation och férnyelse

Tidigare erfarenheter fran andra branscher visar att man sallan kan forvanta sig att den
befintliga ndringen ska ta detta ansvar, utan detta maste hanteras i samverkan med
offentliga aktorer pa regional och nationell niva. Saval svenska som internationella
erfarenheter visar att satsningar pa kluster kan vara ett satt att kombinera insatser for
innovation och utveckling av befintligt naringsliv med ett 6kat nyféretagande.

En sadan utveckling bor kunna starka det arbetet som redan idag pabdrjats i samverkan
mellan svenska redare, tjinsteleverantdrer, hamnar och underleverantorer, for att utveckla
nya produkter, tjanster och koncept, som exempelvis “green shipping”, mer energi- och
miljoeffektiva fartyg och formedling av miljovanliga och effektiva logistikalternativ. Ett
annat omrade handlar om 6kad konkurrensutsattning av offentlig verksamhet.
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V4 Slutsatser och rekommendationer

7.1 Varfor behodvs en svensk sjofartssektor?

7.1.1 Internationell paverkan genom innovation och engagemang

Manga delar av svenskt naringsliv som konkurrerar internationellt med sina varor gor detta
med ett geografiskt handikapp. Sverige ligger inte i den omedelbara nérheten till kunderna
for svenska varor, vilket innebér att transportfunktionen ar viktig. Genom aren har svenska
foretag utvecklat effektiva och innovativa lésningar som kompenserat for distans-
handikappet. Ett annat skal for att det langsiktigt behdvs en svensk sjofartssektor, med
svenska redare och svenskflaggade fartyg, ar mojligheten att &ven i framtiden kunna driva
prioriterade fragor om exempelvis miljo och sakerhet internationellt.

Sverige har historiskt legat langt fram nar det géller sjofartsrelaterade innovationer,
exempelvis lagsvavlig bunkerolja, dubbelskrov och land-el till fartyg. Detta har
underlattats av att det funnits en svensk handelsflotta som i néra samverkan med svenska
kunder och underleverantorer utvecklat nya lésningar. Det géller dels utveckling inom
miljdomradet, som drivits pd av bade internationella regler och svenska initiativ, som
miljodifferentierade farledsavgifter, dels samarbetet med den svenska basindustrin, som
bidragit till utvecklingen av nya transportlésningar, exempelvis RoRo-konceptet som
utvecklades i samverkan med bland annat svensk pappersindustri. Moéjligheterna att finna
nya losningar framover forutsatter ett intresse for fragestallningarna och en god kunskap
om de unika egenskaperna i den svenska exportndringen. Vidare krévs en standigt
pagaende dialog mellan parterna. Utan svensk sjofart utarmas dessa forutsattningar
avsevart.

IMO, International Maritime Organisation, ar det FN-organ som genom regelutveckling
styr arbetet med sakrare sjofart och renare hav dver hela varlden. Internationella regler for
miljoskydd finns huvudsakligen i MARPOL, en konvention om férhindrande av férorening
fran fartyg som utarbetats av IMO. Inom redarkretsar hdvdar man att Sverige under senare
ar haft ett relativt stort inflytande pa det internationella arbetet, framfor allt kring
sjosakerhet. En forutsattning for att vara trovardig i internationella sammanhang ar att
Sverige har kompetenta delegater och en egen handelsflotta. Fran fackligt hall & man radd
att den svenska handelsflottans storlek redan idag ar for liten for att Sverige ska kunna ha
en storre paverkan pa miljo- och sakerhetsarbetet inom IMO, eftersom fragorna i hog grad
styrs av EU och stora sjofartsnationer som Grekland, Holland, Tyskland och Danmark.
Samtidigt har Danmark lyckats val med att driva fragor exempelvis inom EU, knappast i
kraft av sin storlek utan snarare genom ett starkt politiskt engagemang.

7.1.2 Ekonomisk betydelse

Den svenska sjofartssektorn, det vill séga rederier, hamnar, skeppsméklare och andra
underleverantdrer, har sammantaget cirka 30 000 anstéllda i Sverige. Samtidigt finns det
tydliga lankar till andra sektorer, dér leveranser till och samarbeten med den svenska
sjofartssektorn ar viktiga. Sjofarten star dessutom for en vasentlig del av den svenska
transportnaringen. Nastan allt gods till och frdn Sverige gar under ndgot led i
logistikkedjan via sjofarten och saledes ocksa via en hamn. Sjofarten ar en av Sveriges
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mest exportintensiva branscher, med en exportandel pa drygt 80 procent, vilket har
betydelse for valutainflodet i landet. Under 2005 uppgick exporten fran sjofart till
sammanlagt 28 miljarder kronor, medan importen uppgick drygt 10 miljarder. Detta
genererar ett exportnetto pa cirka 18 miljarder kronor.

Daremot ger branschen ett mattligt bidrag i form av skatteintakter. Under 2005 uppgick
skatteinbetalningarnas andel av sjofartens produktionsvérde till 258 miljoner kronor. En
stor andel av avgifter for sociala avgifter och skatter fér ombordanstéllda krediteras
rederierna genom den nettomodell som tillampas for svenskt sjofartsstod. Stodet har under
senare ar Okat i takt med antalet sysselsatta och uppgick under 2008 till drygt 1,5 miljarder
kronor.

7.1.3 Kompetensoverforing

Fragan om kompetensforsorjning &r kritisk ur ett klusterperspektiv, eftersom kunskaps-
Overforing mellan olika aktdrer inom ett kluster &r en viktig mekanism for att stimulera
innovation och entreprendrskap. Kunskapsoverforing sker i hdg grad genom de anstalldas
rorlighet mellan olika arbetsgivare och sektorer. Det &r tydligt att det finns en hog grad av
rorlighet, bade mellan svenskflaggade och utlandsflaggade fartyg, och mellan ombord-
anstéllda och landbaserad verksamhet i olika delar av det maritima klustret. Att Sverige har
svenska ombordanstéllda som genom olika funktioner under sin karrir bygger upp
erfarenhet ar viktigt for att sakerstélla en langsiktig kompetensutveckling inom hela det
svenska maritima klustret, saval till sjoss som pa land.

Rekryteringsbasen har en vidare dimension &n den direkta for de enskilda rederierna. Det
finns verksamheter av betydande storlek inom det svenska naringslivet som utvecklar,
tillverkar och distribuerar produkter och tjanster till den maritima sektorn dver hela
varlden. Flera av dessa verksamheter byggdes upp och riktades mot den internationella
marknaden nar varvsindustrin avvecklades under 1980-talet. Manga av dessa ar idag
ledande inom sina marknadssegment. For flera delar av denna verksamhet utgor personal
med gedigen sjofartserfarenhet en viktig resurs. Om denna rekryteringsbas eroderas sa
forsvinner ett viktigt argument till varfor dessa verksamheter ska fortsatta att ha sina
huvudkontor i Sverige. Rekryteringsbasen ar ocksa betydelsefull for myndighetssidan samt
forsknings- och utbildningssektorn. Detta galler i hogre utstrdckning personal med
befélsbakgrund, men det &r inte helt ovanligt att manga inleder sin sjofartskarriar pa
manskapsniva. For myndigheterna handlar det om exempelvis om lotsar. Hamnsektorn &r
ytterligare en bransch dar sjéfartskunnande &r en tillgang.

7.1.4 FOrsorjnings- och sakerhetsaspekter

En ytterligare aspekt av att ha en svensk maritimt strategi handlar om att sékra Sveriges
behov av sjotransporter i handelse av kris eller krig. Eftersom en sa stor andel av alla
transporter till Sverige under nagon del av logistikkedjan sker via sjofart sa ar det viktig att
ha en svenskkontrollerad fartygsflotta. Manga lander tar upp dessa fragor i sina maritima
strategier.

Under 2008 presenterade Kungliga Krigsvetenskapsakademin en maritim strategi for
Sverige®”. Man hanvisar dels till den ékade uppméarksamheten kring terrorismen efter den
11 september 2001, men ocksa till den okade betydelsen av ett fungerande globalt

8 Kungliga Krigsvetenskapsakademien (2008), En maritim strategi for Sverige. Arlig redovisning,
september 2008.
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transportnét och de risker som detta utsatts for. Man h&vdar att det ur ett svenskt perspektiv
handlar om att varna befolkningens liv och hélsa, samhéllets funktioner och Sveriges
formaga att uppratthalla grundlaggande varden som demokrati, réattssakerhet och
ménskliga réttigheter. Har lyfter man behovet av samverkan mellan statliga myndigheter,
framfor allt Forsvarsmakten, Marinen, Kustbevakningen, Polisen, Transportstyrelsen och
Sjofartsverket, men dven kommuner och enskilda foretag med maritim verksamhet,
exempelvis hamnar och rederier.

7.2 Vilka naringspolitiska insatser behovs?

Inledningsvis i detta kapitel presenterades nagra faktorer som bor tas i beaktande vid en
beddmning om Sverige behdver en svensk sjofartssektor. Om regeringen bedémer att
Sverige dven i framtiden bor prioritera en svensk fartygsflotta och en svensk sjofartssektor
sa presenteras har ett antal forslag som det finns skél att 6vervaga.

7.2.1 Utveckla en svensk maritim strategi

Den svenska sjofartsndringen ar en traditionell bransch, som historiskt praglats av stark
identitet inom branschen, men svagt utvecklade relationer till andra delar av samhéllet. Att
branschen engagerat sig i den visionsprocess som idag drivs inom ramen for Sjofartsforum
ar darfor ett tecken i tiden pa att man insett att i en globaliserad varld maste man se till hela
system, snarare an till enskilda aktorers kortsiktiga intresse. Den pagaende debatten kring
kortsiktiga insatser for att l6sa akuta ekonomiska problem behdver avldsas av mer
langsiktiga diskussioner dar man Oppnar for ett 6dmjukt forhallningssatt. Inom andra
framgangsrika nationer, som Holland och Danmark, har man tagit fram val férankrade
maritima strategier som tydligt stodjer ett langsiktigt helhetsperspektiv pa utvecklingen
inom det marina omradet.

Genom att koppla samman insatser for utveckling av sjofartssektorn med det bredare
maritima klusterperspektivet Okar forutsittningarna for fa den sektorsovergripande
samverkan mellan politikomraden som kravs for att skapa tillvaxt och utveckling i hela
klustret. Sjéfarten har ofta betraktats som en del av transportpolitiken, snarare &n som en
del av ndringspolitiken. Med ett klusterperspektiv ar det mgjligt att integrera dven andra
politikomraden som har betydelse for sjofarten och hela det maritima klustrets utveckling,
exempelvis avseende innovation, forskning, utbildning, arbetsmarknad och kultur. Med ett
bredare tvarsektoriellt perspektiv minskar risken fér motstridiga politiska beslut. Samtidigt
okar mojligheterna att fa den politiska uppmarksamhet och kraft som behdvs for att pa ett
trovardigt satt kunna driva utvecklingsfragor inom det maritima omradet i en global varld.
Det handlar om att skapa goda forutsattningar for entreprendrskap, innovation och
fornyelse i saval befintliga som nya delar av det maritima klustret.

7.2.2 Oka kunskapen hos beslutsfattare

Idag kan det konstateras att sjofarten i liten grad ar narvarande i de regionala utvecklings-
strategierna. Det ar framfor allt i samband med infrastrukturinvesteringar som fragan
kommer upp. Ett av skalen tycks vara att sektorn snarare betraktas som en del av
transportsystemet &n som en del av ndringslivet. Samtidigt &r hela transportsektorn en
viktig del i den allt viktigare svenska tjansteekonomin. Idag star tjanstesektorn for narmare
tre fjardedelar av forédlingsvardet i svenska aktiebolag. Under perioden 1996-2008 hade
transport och kommunikation, tillsammans med vard och omsorg, andra foretagstjanster,
kunskapsintensiva foretagstjanster samt utbildning, den snabbaste tillvéxten i
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foradlingsvarde i svensk ekonomi®®. Trots det &r kunskapen om tjanstesektorn och dess
utvecklingsforutsattningar bland politiker och allménhet generellt sett 1ag. Det éar darfor
viktigt att arrangera aktiviteter for att 6ka kunskapen om tjanstesektorn generellt och om
sjofarten specifikt. Ett led i detta arbete kan vara att utveckla en mer enhetlig statistik foér
sjofartssektorn.

7.2.3 Stimulera fornyelse genom samverkan

Ur néringslivsperspektiv ar det viktigt att skapa forutsattningar fér dynamik och
strukturomvandling, for nya foretag att komma in pd marknaden och véxa till sig, samtidigt
som andra laggs ner. Samtidigt tycks fragan om nyféretagande knappast vara pa agendan
inom sjofartssektorn. Inom manga branscher har storre foretag en viktig roll for
utvecklingen av nya afféarsidéer, ofta i skarningspunkten mellan olika kompetensomraden,
som sedan knoppas av och resulterar i nya foretag. Samtidigt ar det knappast troligt att det
befintliga néringslivet ska ta huvudansvar for utveckling och etablering av nya foretag.
Darfor har offentliga aktérer pa regional och nationell niva en stor betydelse for att driva
fragan om entreprendrskap, utveckling och innovation i befintliga branscher. Ett intressant
exempel inom det maritima omradet ar Mare Novum, ett partnerskap som med stod fran
bland annat Goteborgs universitet, Fyrbodals kommunférbund, Vastra Gétalandsregionen
och EU:s regionala strukturfonder, syftar till att skapa fler maritima foéretag som véxer.

Aven om rederindringen praglas av hoga intradesbarridrer i form av stora Kapital-
investeringar i fartyg, sa bor det finnas goda forutsattningar for utveckling av innovationer
och entreprendrskap i granslandet mellan sjofart, underleverantérer och tjanstesektorn. Fa
sektorer har sa kraftiga konjunktursvangningar som sjofarten, vilket gor den bade riskabel
och spannande. Historiskt har Sverige varit framgangsrikt nar det galler utveckling av nya
tekniska l6sningar och det finns mojligheter att i framtiden utveckla nya koncept,
exempelvis intermodala logistikldsningar, &hnu mer miljo- och energieffektiva fartygs-
system och sma flexibla fartyg for okat utnyttjande av de inre vattenvagarna. Men det
staller krav pa utvecklad samverkan mellan akademi, naringsliv och offentliga aktérer pa
nationell och regional niva. Ett annat omrade som lyfts fram i tidigare utredningar &r
mojligheten till entreprendrskap genom okad konkurrensutsattning av delar av den
offentliga verksamheten, exempelvis lotsverksamheten inom Sjofartsverket.

7.2.4 Se over sjofartsavgifterna

Sjofartssektorn har under en langre period framfort kritik mot att sjéfartens infrastruktur, i
likhet med luftfartens, huvudsakligen finansieras med avgifter, medan infrastrukturen for
vdg- och jarnvagstransporter i princip ar skattefinansierad. Sverige &r, tillsammans med
Finland, de enda lander dar handelssjofarten maste betala farledsavgifter for att utnyttja
havet som transportvdg. Detta innebar en kostnadsokning i forhallande till andra
transportslag och i jamforelse med konkurrentlanderna. Eftersom godsvolymerna under det
senaste aret minskat diskuteras idag mojligheten att 6ka farledsavgifterna.

Aven Néringslivets transportrad, som foretrader de branscher som koper transporttjanster,
driver fragan om sankning av farledsavgifter genom att anvanda dessa enbart for att tacka
kostnader som direkt berér handelssjofart. Samtidigt har erfarenheterna av miljo-
differentierade farledsavgifter visat pa positiva resultat, eftersom svenska rederier idag
ligger i framkant avseende utveckling och tillampning av nya miljoeffektiva lésningar.

8 Nutek (2009) Arsbok 2009.
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Det finns darfor skal att ndrmare se 6ver finansieringen av sjofartens infrastruktur ur ett
konkurrensperspektiv gentemot andra transportslag.

7.2.5 Skapa en starkare myndighetsstruktur

For att kunna driva fragan om konkurrensneutralitet och minskad protektionism inom
sjofarten i internationella sammanhang behdvs en stark svensk rést, med kompetens och
resurser for att aktivt medverka i det internationella arbetet, bland annat inom EU och
IMO. Samtidigt tycks utveckling i Sverige gd mot Okad fragmentering, med fler
myndigheter med uppdrag som beror sjofarten och det maritima Klustret; framfor allt
Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket och Havsmiljomyndigheten. Det finns
ocksa skal att 6vervaga om inte finansieringen av Sjofartsverket och Transportstyrelsen
behover forstarkas eller géras mer langsiktigt forutsagbar. Det dr svart att bedriva den typ
av internationellt arbete som krévs med de begrdnsade och konjunkturberoende resurser
som en avgiftsfinansierad verksamhet innebar.

7.2.6 Utveckla Svenska Skeppshypotekskassans verksamhet

Enligt branschen sa har Kassan en stor betydelse, framfor allt for mindre rederier och
under lagkonjunktur. Rederindringen dr mycket kapitalintensiv och i lagkonjunktur okar
mojligheterna att gora investering till 1dga kostnader, samtidigt som tillgangen till kapital
fran det ordinarie finansieringssystemet ar begransat. Da utgor Kassan ett viktigt
komplement till affarsbankerna. Kassan har dven ett symbolvdrde som en del av den
svenska sjofartspolitiken, varfor eventuella fordndringar i verksamheten bor ske i néra
dialog med branschen.

I den bolagsgenomgang som under varen 2010 genomfordes sa rekommenderas staten att
vidta atgarder for att undersoka de marknadsmassiga forutsattningarna for en forsaljning av
Kassan. Oavsett resultatet av denna undersokning finns det enligt bolagsgenomgangen skl
att vidta atgarder for att utveckla Kassans verksamhet. Det kan exempelvis handla om att
erbjuda nya produkter, utveckla den finansiella kompetensen eller skapa en kritisk massa
genom en 6kad marknadsandel bland storre nationella och internationella kunder.

Vissa alternativa mojligheter diskuteras i bolagsgenomgangen, exempelvis samverkan med
Svensk Exportkredit, en uppdelning mellan myndighetsuppdragen och den mer
affarsmassiga verksamheter, eller samverkanslésning mellan stat och rederier. Dessa kan
emellertid stalla krav pa andringar i befintliga regelsystem och behéver utredas narmare.
Inspiration kan bland annat hamtas fran omorganisationen av Danmarks Skibskreditsfond
2005, som bidrog till att skapa en modern finansiell aktér som erbjuder specialiserade
produkter till danska och internationella rederier. Vid bildandet genomférdes vissa
regelforandringar, for att matcha reglerna for annan finansiell verksamhet.

7.2.7 Oka de nationella FUD-investeringarna

Forskningsfinansieringen inom Sjofartsverket har hittills legat pa cirka 5 miljoner kronor
arligen, fordelat pa ett 30-tal olika projekt. Detta innebar en risk for sma och splittrade
forskningsinsatser, aven om manga av insatserna skett i samverkan med andra aktorer.
Under ett antal ar har VINNOVA i samverkan med Sjofartsverket drivit ett sjosakerhets-
program. Detta upphor under 2010 och nagot nytt forskningsprogram med inriktning mot
sjofart har inte presenterats. Det finns mycket som talar for att det dven efter detta finns
behov av nationellt finansierad sjofartsforskning.
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Idag satsar ndringen, via Sveriges Redareforening, tillsammans med VINNOVA,
Sjofartsverket och Véstra Goétalandsregionen i kompetenscentrat Lighthouse. Samtidigt
finns behov av att dels starka befintliga forskningsmiljoer som Lighthouse och
Havsmiljoinstitutet, dels 6ka det tvérsektoriella forskningssamarbetet inom exempelvis
transport-, miljo- och energiomradet. Insatser i forskning, utveckling och demonstrations-
anlaggningar (FUD) &r viktigt om Sverige dven i framtiden ska ha en stark position nar det
galler innovationer inom prioriterade omraden som miljo och sékerhet.

Hittills har transportmyndigheternas forskning samordnats genom TRANSAM, men
satsningarna pa intermodala transportlosningar har varit begrdansade. | det nybildade
Trafikverket finns Okade forutsattningar for gemensamma satsningar mellan vég och
jarnvag. Daremot forsvaras integrationen av sjofartsfragorna eftersom man valt att inte
integrera Sjofartsverket i den nybildade myndigheten. Det innebdr en viss risk for att
fragor som rér exempelvis intermodalitet och gemensamma forsknings- och
utvecklingsprojekt med sjofarten kan bli lidande. Detta staller krav pa nya effektiva
samverkansformer mellan myndigheterna inom transportomradet. Denna fraga, liksom
fragan om ansvar for sjofartsforskningen, kommer att analyseras narmare i den pagaende
Transportforskningsutredningen.

7.2.8 Minska effekterna av svaveldirektivet

Det finns knappast ndgon som har invandningar mot insatser for att minska sjofartens
miljoeffekter. Sveriges Redareféreningen har tagit fram en miljopolicy i detta syfte och
manga svenska redare arbetar aktivt med utveckling av milj6- och energieffektiva
I6sningar tillsammans med olika konsulter och underleverantérer. Enligt Sjofartsverkets
rapport fran 2009 har de skarpta gransvardena for svavel en samhallsekonomisk nytta, dels
i form av minskade svavelutsldpp, dels genom minskade partikelemissioner, som
uppskattas till mellan 18 och 51 miljarder kronor for Ostersjén och Nordsjon.

Samtidigt beréknas transportkostnaderna for fartyg som anléper svensk hamn ¢ka med
narmare 28 miljarder vid inférandet IMO:s nya gransvarden for svavel ar 2015. Det
innebér dels en 6kning av de redan hdga transportkostnaderna for svensk industri, dels en
risk for dverflyttning av gods fran sjofart till tag och vag. Da framfor allt vagtransporter
innebar ett samre miljoalternativ finns det skal att dvervaga atgarder for att minska
effekterna av IMO:s beslut. Det kan exempelvis handla om att minska takten i inférandet
av nya gransvérden, for att ge sjofartsndringen rimliga forutsattningar att stilla om
verksamheten. Sjofartsverket har i sin rapport presenterat ytterligare ett antal mojliga
atgarder:

e Transportstdd till hamnar i Bottenhavet och Bottenviken

e Okade medel till forskning och utveckling av alternativa branslen, reningssystem och
effektivare motorer

e Investeringsstod inom alternativa branslen, reningssystem och effektivare motorer
e Minskade farledsavgifter

o Internalisering av miljoeffekter for samtliga transportslag

o Skattebefria landansluten el till fartyg

o Ostersjosamverkan for att lyfta fragan for &tgéarder pd EU-niva
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Intresset for minskade utslapp &r stora dven internationellt. USA och Kanada har gjort en
gemensam ansokan om att inrdtta ett Emission Control Area (ECA) utanfor den
nordamerikanska kusten. EU bor sédkerstélla att gemensamma utslappsregler galler inom
EU-omradet. Detta &r en fraga som Sverige bor driva aktivt.

7.2.9 Sékra kompetensforsorjningen

I expertgruppen for rekryteringsuppdraget diskuteras ett antal insatser i syfte att underlatta
den langsiktiga kompetensférsorjningen inom sjofarten. Under de senaste arens
hogkonjunktur har det inom sjofarten, liksom i manga andra branscher, funnits ett
rekryteringsproblem, framst avseende svenska befdl som har gott rykte internationellt. |
dagens lagkonjunktur ser situationen delvis annorlunda ut. Forslagen fran expertgruppen
galler bland annat behovet av langsiktig attitydpaverkan for att 6ka rekryteringsbasen,
bristen pa praktikplatser och svarigheter i karriarutvecklingen nar det galler vidare-
utbildning och livslangt larande. Man diskuterar dven mojligheterna att 6ka andelen som
stannar kvar ombord pa svenska fartyg genom vissa regelfrandringar.

En fraga av betydelse infor framtiden galler hur man pa ett trovardigt satt skall kunna
rekrytera ungdomar till sjéfartsnaringen, samtidigt som man driver fragan om ett svenskt
internationellt register i syfte att kunna oka andelen ombordanstallda fran lagkostnads-
lander. Detta kommer i forsta hand att drabba ombordanstallt manskap, men kan pa sikt
resultera dven i farre befal och landanstillda i det svenska klustret. Aven inom andra
branscher har kraven pa 6kad produktivitet och kostnadseffektivitet inneburit en 6kad sa
kallad “outsourcing” av verksambhet till lander med billigare arbetskraft. Inledningsvis har
det ofta géllt enklare arbetsuppgifter inom exempelvis produktionen, men Over tiden har
det aven gallt aven mer komplicerade uppgifter som forskning och utveckling. Kanske star
sjofartsnéringen infor en liknande utmaning?

Det finns darfor skél att se dver vilka incitament som krévs for att sdkra att de ungdomar
som utbildas i det svenska systemet far tillgang till praktik och arbete inom sj6farten. Idag
staller Rederinamnden krav pa rederierna att de skall tillhandahalla praktikplatser for att fa
sjofartsstod. Redan idag finns en brist pa praktikplatser och om fler rederier valjer att
flagga ut verksamhet fran Sverige sd minskar mojligheten att tillgodose behoven
ytterligare. Efter avslutad utbildning ska ungdomarna hitta arbetstillfdllen ombord. Om
erfarenheter byggs upp pa svensk- eller utlandsflaggade fartyg kan vara av underordnad
betydelse. Ur ett kompetensforsorjningsperspektiv ar det viktigaste att sékerstélla att
svenska ungdomar och dven ombordanstallda med annan nationalitet som ett led i
karriarutvecklingen viljer att ga i land i Sverige och darigenom bidrar till den langsiktiga
kompetensforsdrjningen i det svenska maritima klustret.

7.2.10 Tidigarelagg infrastrukturinvesteringar

Tidigare har betydelsen av 6kad intermodalitet i transportsystemet tagits upp. Men detta
staller krav pa infrastrukturen. | remissyttrande angaende Trafikverkens forslag till
Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 menar Néringslivets transportrad att de
ekonomiska ramarna inte racker till for att langsiktigt tillgodose naringslivets behov av
transporter. Det ar framfor allt tva satsningar som har betydelse for utvecklingen av svensk
sjofart. Det ena galler dubbelspar pa Hamnbanan och det andra en ny Marieholmsbro till
Goteborgs hamn. Enligt Trafikverkens forslag ska dessa insatser paborjas forst under
2019-2021, men bor enligt remissen tidigareldggas. Antalet godspendlar och containrar pa
jarnvag till och fran Goteborgs hamn har 6kat kraftigt under 2000-talet och kapaciteten pa
Marieholmsbron behover okas. Annars Okar sarbarheten i hela logistikkedjan, med risk for
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forseningar och omfattande féljdkostnader om tagen missar en fartygsavgang i hamnen.
Likasa strackan Hallsberg-Degerén behdver utvecklas for att fa en 6kad kapacitet i det
sammanhangande godsstraket genom Bergsslagen och vidare till hamnarna i sddra Sverige.

Man lyfter aven behovet av utredningar om kombiterminaler, med utgangspunkt i
marknadens behov och efterfragan.

122



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

Referenser

Goteborgs hamn, Goteborgs hamn - En framgangsfaktor for hela Sveriges industri

EU (2006), Unionens framtida havspolitik: En europeisk vision fér haven och oceanerna,
KOM (2006) 574

EU (2007), En integrerad havspolitik for Europeiska unionen, KOM (2007) 575

EU (2006), Keep Europe Moving: a transport policy for sustainable mobility, KOM (2006)
314

EU, The European Cluster Memorandum. Promoting European Innovation through
Clusters: An Agenda for Policy Actions

Internationella handelshdgskolan i Jonkoping (2006) Den svenska sjofartsndringens
ekonomiska och geografiska natverk och kluster, maj 2006

Kesper, M (2010), PM: Det maritima klustret i regionala strategier, arbetsmaterial, mars
2010

KPMG (2010), Svenska Skeppshypotekskassan, Bolagsgenomgang, underlag till
Regeringen, 2010-04-22

Kungliga Krigsvetenskapsakademien (2008), En maritim strategi for Sverige. Arlig
redovisning, september 2008

Lighthouse (2010), Svensk sjofart, Nyckeltal januari 2009, underlag till Sveriges
Redarefdrening

Lighthouse (2010), Den svenska handelsflottan, underlag till Sveriges Redareférening,
januari 2010

Lloyds Register Fairplay (2010) Svensk sjofart, Underlag till tillvaxtanalys klusterstudie,
Underlagsmaterial mars 2010

Lloyds Register Fairplay (2008), OPTIMAR - Benchmarking strategic options for
European Shipping and for the European maritime transport system in the horizon 2008-
2018. Introduction & summary. September 2008

Nutek (2005) Att véaxa tillsammans — ett samarbete mellan ISA, Nutek och VINNOVA
Nutek (2008), Fakta om svensk turism och turistnaring, 2008 ars upplaga

Nutek (2009), Arsbok 2009

Passagerarrederierna (2009), Passagerarrederierna — i rese- och turistnaringen

Regeringen (2006), En nationell strategi for regional konkurrenskraft, entreprendrskap och
sysselsattning 2007-2013, N6051

Regeringen (2009), Uppdrag att tillsatta en sarskild expertgrupp om rekrytering av
personal till sjofartssektorn (N20008/6551/TR).

Regeringen (2009), Strategi for samverkan om forskning och innovation for ett effektivt
och langsiktigt hallbart transportsystem (Dir. 2009:119)

Regeringen (2009), Analys och genomférande av EU:s regelverk om inre vattenvagar (Dir.
2009:127)

123



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

Regeringen (2009), Genomfdrande av tredje sjosakerhetspaketet (Dir. 2009:42)

Regeringen (2010) Konkurrensforutsattningarna for sjofart under svensk flagg (Dir.
2010:2)

Region Halland (2009), Kattegatt med kust — en maritim strategi for hallbar tillvaxt
SCB (2010), Statistisk Arsbok 2010, Jordbruk, skogsbruk och fiske.

Sjofartsforum (1999), Over havet

Sjofartsverket (2009) Sektorsrapport 2008, Sjosektorns utveckling, maj 2009

SOU 1995:112, Svensk sjofart — Naring for framtiden. Sjéfartspolitiska utredningen

SOU 1998:129, Svensk sjofartsnaring — hot och mgjligheter. Slutbetankande fran
utredning av sjofartens struktur- och kapitalsituation

SOU 2006:20, Tonnageskatt for sjéfartsnaringen, februari 2006

SOU 2007:58, Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet.
Slutbetankandet fran Hamnstrategiutredningen, september 2007

SOU 2008:53, Styra réatt! Forslag om Sjofartsverkets organisation. Slutbetankande fran
Lotsutredningen, maj 2008

SOU 2009:31, Effektiva transporter och samhallsbyggande — en ny struktur fér sjo, luft,
vag och jarnvéag. Huvudbetinkande, 1 april 2009

SOU 2010:8, En myndighet for havs- och vattenmiljo. Betdnkande av Utredningen om en
myndighet for havs- och vattenmiljcfragor, 4 februari 2010

Svensk Sjofarts Tidning (2009), Sjofartens Bok, nr 7, 28 augusti 2009
Svenska Skeppshypotekskassan (2009), Arsredovisning 2008
Svenskt Marintekniskt forum, Greenshipping, informationsbroschyr

Svenskt Marintekniskt forum (2009), Den svenska maritima sektorn — en sektor med bredd
och potential. En klusteranalys

Svenskt Marintekniskt Forum (2009), Yrkesutbildningar for den maritima naringen,
2009:08:1

Sveriges Redarefdrening och Sveriges Skeppsméklareférening (2009), Vattenvagen — om
var narsjofart och varldssjofart

Sveriges Skeppsméklareférening, Sjofarten binder ihop varlden och skeppsméklaren slar
knopen

Sveriges Redarefdrening (2001), Miljopolicy

Swedocean (2009), Members 2009

Sélvell et al (2003), The Cluster Initiative Greenbook

VINNOVA (2004), Nationell strategi for transportrelaterad FUD, VP 2004:01

VINNOVA (2007), TRANSAMs uppféljning av ~’Nationell strategi for transportrelaterad
FUD™ aren 2005-2007, VP 2009:01

124



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

WSP Strategi & Analys (2010), PM: Det svenska maritima klustret — avgransning,
beskrivning och analys. Underlagsmaterial, mars 2010

Véstra Gotalandsregionen (2008), Maritim strategi for Vastra Goétaland. Antagen av
regionfullmaktige i Véastra Gotalandsregionen 19 februari 2008

Vastra Gotalandsregionen (2008), Forstudie angdende Okad godstrafik pa Gota Alv,
slutrapport 31 december 2008

125



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

Bilaga 1: Referensgrupp

Anna Hammargren, Sjéfartsforum

Anders Carlberg, Véstra Gotalandsregionen
Anders Rubin, Malmo stad

Arne Welin, Skérgardsredarna

Berit Blomqvist, Sveriges Skeppsmaklareférening
Hakan Friberg, Sveriges Redareforening

Lars Hoglund, Furetank Rederi AB

Magnus Karstedt, Géteborgs hamn

Olle Rutgersson, Chalmers

Patric Westdahl, Svenskt Marintekniskt Forum
Susanne Abrahamsson, SSPA Sweden AB
Tomas Abrahamsson, SEKO

126



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

Bilaga 2: Kontakter och intervjuade personer

Alf Brodin, Sjofartsverket/Expertgruppen for rekryteringsuppdraget
Anders Marby, Lighthouse

Anna Risfelt Hammargren, Sjofartsforum

Anders Carlberg, Véstra Gotalandsregionen

Ann-Cathrin Nilsson, Utredning om sjofartens konkurrensforutsattningar
Arne Welin, Skargardsredarna

Berit Blomqvist, Sveriges Skeppsmaklareférening

Carl-Otto Dahlberg, Imperial Shipping Ltd.

Christer Lindvall, Sveriges Fartygshefélsforening

Christina Kvarnstrom, Transportforskningsutredningen

Christopher Palsson, Lloyds Register Fairplay

Claes Kallstrom, SSPA Sweden AB

Dan Sten Olsson, Stena Line AB

Eric Nilsson, Next Part

Fredrik Lantz, Stena Line AB

Gunnar Blomdahl, Stena Line AB

Hakan Friberg, Sveriges Redareforening

Jan Edshage, JKL

Jan Hanses, Viking Line

Jan Nylander, Transportforskningsutredningen

Jim Sandkvist, SSPA Sweden AB

Johan Bagge, Transportstyrelsen

Jonas Piskorowski, Transas Marine International

Lars Hoglund, Furetank Rederi AB

Lars Johansson, Svenska Skeppshypotekskassan

Lena Gothberg, Sjofartsverket

Lennart Fougelberg, Swedocean

Lennart Nilsson, Sjofartens Analysinstitut (SAl)/Lloyds Register Fariplay
Magnus Karstedt, Géteborgs hamn

Martin Larsson, DSDF Tor Line AB

Mikael Castanius, Sveriges hamnar

127



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

Niklas Bengtsson, Lloyds Register Fairplay
Olle Rutgersson, Chalmers

Oscar von Sydow, Gothenburg Chartering AB
Patric Westdahl, Svenskt Marintekniskt Forum
Per Croner, Wallenius Marine AB

Per Ekberg, VINNOVA/Sjofartsverket

Per A. Sjdberger, Sveriges Redarefdrening
Ragnhild Nelson, Osterstroms Rederi AB
Susanne Abrahamsson, SSPA Sweden AB
Tomas Abrahamsson, SEKO

Torkel Hermansson, Tarbit Shipping AB

128



SVERIGES SJOFARTSSEKTOR

Bilaga 3: Regional indelning

FA-regioner
1 Stockholm 37 Visteras
2 Nykoping 38 Fagersta
3 Eskilstuna 39 Vansbro
4 Ostergotland 40 Malung

5 Viirnamo 41 Mora

6 Jonkdping 42 Falun/Borlinge
7 Vetlanda 43 Avesta

8  Tranas 44  Ludvika
9 Almhult 45 Givle

10 Ljungby 46 Soderhamn
11 Viixjo 47 Hudiksvall
12 Kalmar 48 Ljusdal
13 Vimmerby 49 Sundsvall
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19 Malmé 55 Storuman
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23 Trollhdttan 59 Asele

24 Lidképing 60 Sorsele
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28 Arjiing 64  Arjeplog
29 Eda 65 Lulea
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36 Karlskoga 72 Kiruna
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