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Forord

Regeringen presenterade i augusti 2015 en svensk maritim strategi for att
utveckla de maritima naringarna. Havs- och vattenmyndigheten har fatt i
uppdrag att folja upp och ta fram indikatorer for den maritima strategin.

Detta ar en underlagsrapport till redovisningen av Havs- och
vattenmyndighetens rapportering av regeringsuppdraget
N2017/02641/MRT. Syftet med denna underlagsrapport ar att ge en
fordjupad bild av de arliga indikatorerna for omrade sjotrafik och de
intresseomraden som avses foljas upp pa en trearig basis.

Delrapporten ar framtagen av Per Arvidsson, Amanda Dahlstrom, Linda
Eliasson, Malin Lokrantz och Max Ohlsson. Vid arbetet med att ta fram
indikatorer har ytterligare sakkunniga fran Transportstyrelsen bidragit med
kunskap i specifika sakfragor. Tack till Trafikanalys, Sjofartsverket och
Trafikverket for vardefullt inspel i arbetet.

Norrkoping, februari 2018

Simon Posluk Charlotte Billgren
Chef for enheten for marknad, Chef for sektionen for analys
miljo och analys
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1 Introduktion

Regeringen presenterade den 28 augusti 2015 en svensk maritim strategi —
for manniskor, jobb och milj6. Strategin utgor ett inriktningsdokument for
det fortsatta arbetet med att utveckla de maritima naringarna och bygger pa
tre likstéllda perspektiv Hav i balans, Konkurrenskraftiga maritima naringar
och Attraktiva kustomraden. | strategin formuleras ocksa en vision:

"Konkurrenskraftiga, innovativa och hallbara maritima naringar som
kan bidra till 6kad sysselsattning, minskad miljébelastning och en
attraktiv livsmiljo.”

Den maritima strategin omfattar och integrerar politik inom féljande
omraden: narings-, arbetsmarknad-, kultur-, miljo-, energi-, transport-,
turist-, fiske-, innovations- och regionalpolitik. Regeringen har det
overgripande ansvaret for genomférandet och finansieringen av den
maritima strategin och dess handlingsplan.

Havs- och vattenmyndigheten fick den 29 september 2016 i uppdrag? att
vara sammanhallande for att ta fram forslag till en process och en modell for
en fordjupad uppfoljning av den maritima strategin, samt ge forslag pa
indikatorer for arlig uppfoljning. Detta ska ske i samarbete med ber6rda
myndigheter och dar sa bedémts andra ber6rda aktorer.

Efter redovisat uppdrag har regeringen konstaterat att Havs- och
vattenmyndigheten bor fortsatta att utveckla de framtagna indikatorerna
samt genomféra en fordjupad uppféljning under 2017. Denna rapport &r en
underlagsrapport till redovisningen av det regeringsuppdrag som Havs- och
vattenmyndigheten (2018) har i enlighet med uppdrag den 6 april 2017
N2017/02641/MRT, ’Uppdrag att utveckla ett begrénsat antal indikatorer
och utféra den fordjupade uppfoljningen av regeringens nationella
maritima strategi”.

I den féreslagna uppféljningsmodellen har naringarna delats upp i olika
indikatoromraden, ett av dessa omraden &r sjotrafik vilket innefattar rederi-
och hamnverksamhet samt stodtjanster. Transportstyrelsen ar
sammanhallande for att ta fram indikatorer och genomféra den fordjupade
uppféljningen av omradet sjotrafik.

! N2016/06049/MRT
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2 Sjotrafik i maritima strategin

Regeringens vision forutsatter en miljomaéssigt, ekonomiskt och socialt
hallbar tillvaxt och vilar pa tre likstallda perspektiv: Hav i balans,
Konkurrenskraftiga maritima naringar och Attraktiva kustomraden.

Indikatoromradet sjotrafik motsvarar de foretag som sorteras in under
Transport i den maritima strategin (rederier, hamn- och logistikforetag). Om
ramvillkor, villkor och specifika atgarder for branschen star det bland annat
i strategin:

”Hamnarna utgdr nav i transportkedjan med framfor allt omlastning fran
sjofarten for transport ut i vérlden eller som port in i Sverige. Det finns en
hard konkurrens mellan hamnar i Sveriges naromrade. Rent generellt &r det
viktigt att stirka de svenska hamnarnas konkurrenskraft i syfte att bidra till
ett mer utvecklat transportsystem och ytterst for att svensk industri ska
kunna vidmakthalla och utveckla sin konkurrenskraft.”

"Regeringens langsiktiga ambition &r att trafikslagen ska konkurrera pa sa
lika villkor som mojligt bade nationellt och internationellt.
Avgiftsstrukturen behdver da stodja en samhallseffektiv anvandning av
transportresurserna och bidra till att uppna en hogre grad av
konkurrensneutralitet mellan trafikslagen &n i dag.”

"Det ar ur miljésynpunkt angelaget att atgarder vidtas som innebar att
respektive trafikslag betalar sina externa miljokostnader. En 6verforing av
gods fran land till sjotransporter bidrar till att minska savél den samlade
miljobelastningen fran transportsektorn, som trangselproblematiken pa
land.”

”Sverige bor strdva mot att erbjuda det basta regelverket i Europa. Med
basta regelverket menas har &ndamalsenliga och funktionella regler som
bidrar till det allméannas malsattningar for sjofarten.”
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3 Indikatorer for arlig uppfoljning

Indikatorerna inom omradet sjotrafik i uppféljningen av maritima strategin
ar ett urval av de indikatorer som Transportstyrelsen presenterat fér Havs-
och vattenmyndigheten. | arbetet med att ta fram indikationer har dialog
forts med Trafikanalys, Sjofartsverket och Trafikverket. Urvalet har sedan
gjorts av Havs- och vattenmyndigheten och baseras pa den prioritering som
har varit nddvandig for att halla indikatorerna till ett begransat antal och for
att passa in i den Overgripande sammanstélliningen.

3.1 Olyckor och tillbud till sjéss

| den maritima strategin slas det fast att det kravs en god sakerhetskultur och
hog kompetens inom branschen for att minimera risken foér olyckor.
Sakerhetsarbetet ska darfor vara fortsatt aktivt for att minska risken for
storre olyckor till sjoss med negativa konsekvenser for manniskor och miljo.
Denna indikator visar antal inrapporterade olyckor och tillbud, fordelat pa
héndelsetyp.

3.1.1 Definition

Med statistik fran 2016 och framat kommer Transportstyrelsen redovisa de
olyckor och tillbud som rapporteras in fran fartyg med svensk flagg och
utlandska fartyg som befinner sig pa svenskt territorialvatten. Indikatorn &r
avgréansad till att omfatta handels-, fiske- och statsfartyg samt 6vrig sjofart
som bedrivs i kommersiellt syfte. Handelserna redovisas i kategorierna:
allvarliga olyckor, mindre allvarliga olyckor, samt tillbud. H&andelserna
delas &aven upp i olyckstyper.

Till allvarliga olyckor réknas forlisningar, fartyg som blir manéverodugliga,
dodsfall eller att flera skadas, samt om allvarliga skador pa miljon
uppkommit. Ovriga olyckor klassas som mindre allvarliga. Till tillbud hor
de héndelser dar risk for olycka observerats eller att en stundande olycka
lyckats undvikas.

3.1.2 Data

Dataunderlaget baseras pa utdrag ur Transportstyrelsens olycksdatabas for
sjoolyckor. Databasen bygger pa de olycks- och tillbudsrapporter som
befélhavare pa svenska fartyg, och fartyg som befinner sig pa svenskt
territorialvatten, enligt lag ar alagda att rapportera in. Dessa kompletteras
aven av information fran samverkande myndigheter.

De flesta allvarliga olyckor rapporteras men benégenheten att rapportera
tillbud och vissa typer av mindre allvarliga olyckor ar lag inom
yrkessjofarten. Detta visar sig genom att Transportstyrelsen ibland far reda
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pa olyckor och tillbud via externa rapportorer och inte via fartygets
befélhavare. Transportstyrelsen maste jobba aktivt med inhdamtning av
rapporter da kunskap om rapporteringskrav och vilja att rapportera ar
relativt 1ag inom sjofarten. Information om handelser kommer vanligtvis in
via SOS alarm och fran Sjofartsverkets sjo- och flygraddningscentral. Fran
sjukvarden tar Transportstyrelsen del av STRADA? rapporter och
Forsakringskassan rapporterar in arbetsskadeanmaélningar fran
beséttningsmén som skadat sig i samband med arbete.

I december 2014 l&t Transportstyrelsen gora en kundundersdkning som
visade pa att manga som inte rapporterat in handelser inte gjort detta da det
ratt osékerhet kring procedurer och vad som ska rapporteras. Atgarder har
genomforts for att komma till ratta med identifierade problem.

3.1.3 Analys

Det finns en malsattning att antalet allvarliga olyckor ska minska over tid.
Vad galler tillbud och mindre allvarliga olyckor ar de underrapporterade,
och en 6kad rapportering av tillbud och mindre allvarliga olyckor skulle visa
pa att sjofartsbranschen arbetar med en god sakerhetskultur och ge underlag
for att arbeta férebyggande. Med en 6kad rapporteringsbendgenhet av
tillbud och mindre allvarliga olyckor far Transportstyrelsen battre mojlighet
att genomfoéra riskbedomningar och arbeta med en riskbaserad tillsyn, dar
tillsynsinsatser genomfors dar de gor mest nytta.

Fran de senaste arens inrapporterade olyckor ar det tva typer som &r
overrepresenterade: pramar som lastas till bristfallig stabilitet och anvands
pa ett felaktigt satt, samt olyckor med RIB-batar dar passagerare och
beséttning skadas nér fartyg framfors i hdg hastighet.

Under 2016 rapporterades totalt 189 olyckor och tillbud in till
Transportstyrelsen, se figur 1. Flest rapporter far Transportstyrelsen in fran
den nationella sjofarten och skargardsrederierna.
Rapporteringsbendagenheten till Transportstyrelsen ar lagre hos de utlandska
fartygen jamfort med de svenska. Det skulle kunna bero pa att de utlandska
ofta inte kénner till att de ska rapportera in mindre allvarliga olyckor och
tillbud till svenska myndigheter.

2 Transportstyrelsens informationssystem for olyckor och skador i trafiken. Samlar rapporter fran polis och
sjukvard framst inom végtrafiken men &ven sjétrafik férekommer.
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Figur 1 - Antal rapporterade olyckor och tillbud under 2016 fordelat pa svenska och
utlandska fartyg

De allvarliga olyckorna ar fa, liksom de mindre allvarliga sett till det vida
omfang av handelser kategorin tacker in och omfattningen pa
fartygstrafiken. Tillbudsrapporteringen, som &r viktig for att uppmarksamma
risker, ar mycket lag. Med radande data &r det svart att identifiera trender
eller bygga ett 6vergripande kunskapsunderlag.

Av de inrapporterade héndelserna kan cirka en femtedel harledas till
grundstétningar och ungefar lika manga till kollisioner (mellan fartyg eller
med annat foremal), se figur 2. | kategorin 6vrigt star personskador for de
flesta olyckorna, dar till exempel ombordanstéllda skadat sig nar de utfor
arbete ombord, eller olyckor relaterade till lastning och lossning.
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Olyckstyp i siffror
Brand 13

Olyckstyp

Grundstétning 35
Kollision med annat

foremal 20
— Kollision mellan

fartyg 20

Lackage 9

Maskinhaveri 23

Utslé&pp 2

Ovrig 31

= Brand = Grundstdtning

= Kollision med annat féoremal = Kollision mellan fartyg
= | 4ckage Maskinhaveri

= Utslapp = Ovrig

Figur 2 - Rapporterade olyckor och tilloud under 2016 fordelat pa typ

Under 2016 skadades 53 personer i yrkestrafiken, varav 30 skadade
klassades som personolyckor och resterande skadades i driften av fartyget,
se figur 3. Under aret hade tva olyckor dodlig utgang. En person omkom i
en olycka déar en vattenskoter och en linfarja var inblandad. Den andra
olyckan var en besattningsmedlem som forsvann fran ett utlandskt fartyg pa
svenskt vatten och har inte aterfunnits, han antas ha trillat dverbord och
omkommit.
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Antal omkomna Personolyckor Antal skadade i Totalt antal skadade
driften
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Figur 3 - Antal skadade och omkomna i yrkestrafiken 2016
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Personolyckor definieras som olyckor ombord som inte ar relaterade till
fartygets drift. Har finns saledes bade arbetsplatsolyckor for
ombordanstéllda samt passagerare som skadar sig genom fall och liknande.
Om passagerare eller beséttning exempelvis ramlar och skadar sig nér ett
fartyg stoter i kajen vid tillaggning réknas héndelsen inte som personolycka
utan som kollision med annat féremal. Dessa typer av handelser
kategoriseras som skadade relaterade till fartygets drift. De flesta som rakar
ut for personolyckor och skador relaterat till fartygets drift skadar sig
lindrigt.

Under 2016 rapporterades fyra hadndelser dar en olycka eller konsekvensen
av en olycka lett till ett utslapp fran fartyg. Av dessa fyra handelser gallde
tre fall hydraulolja och ett fall tjockolja. Utslappen motsvarade mellan 0,1-1
me.

En indikation pa hur vl svenska fartyg presterar sakerhetsméssigt i
forhallande till andra flaggstater gér att f& genom Paris MoU3s vita, graa och
svarta lista. Listorna baseras pa antal allvarliga brister i férhallande till
genomforda inspektioner pa fartyg och tillhandahaller darigenom en
ranking. Den vita listan representerar flaggstater som &r férknippade med
hog sakerhet medan den svarta med hog risk. | den senaste rankingen
placerar Sverige sig pa plats 12 av 42 pa den vita listan, fore Singapore och
efter Isle of Man. Listan toppas av Caymanoarna, Frankrike och Danmark.

3.2 Svensk fartygsflotta

Funktionella regelverk, effektiva administrativa processer och likvardiga
konkurrensvillkor ndmns som viktiga delar for att skapa forutsattningar for
nya och véxande néringar under svensk flagg. Denna indikator visar
storleken pa fartygsflottan i svensk regi som bestar av den
svenskregistrerade fartygsflottan och fartyg med utlandsk flagg som
kontrolleras av svenska rederier.

3.2.1 Definition

Fartyg i det svenska registret avgransas till handelsfartyg och specialfartyg*
med en bruttodraktighet® 6ver 100. Uttaget gérs den 31 december varje ar.
Handelsfartyg delas upp i kategorierna tankfartyg®, bulkfartyg’,
torrlastfartyg®, passagerarférjor och Gvriga passagerarfartyg.

3 Samarbetsorgan for europeiska maritima tillsynsorganisationer.

4 Fartyg som utfor olika stodtjanster inom sjGfarten. Exempelvis isbrytare, bogserfartyg, arbetsfartyg, etc.
% Enhetslost storleksmétt som baseras pé fartygets totala inneslutna volym.

¢ Transporterar flytande gods i bulkform, till exempel olja.

" Transporterar torr last i bulkform, till exempel malm och spannmal.

8 Transporterar enhetslaster som containers, trailers och bilar.
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For fartyg med utlandsk flagg som kontrolleras av svenska rederier ingar
inte specialfartyg.

3.2.2 Data

Trafikanalys (2017d) publicerar arligen en sammanstallning av storleken pa
den svenska fartygsflottan och det svenskkontrollerade tonnaget baserat pa
data fran Transportstyrelsens fartygsregister och Lloyd’s List Intelligence
databas, uppgifterna i denna indikator grundar sig pa den
sammanstallningen.

Sammanstéllningen ar en égonblicksbild 6ver hur stor flottan &r den 31
december nér uttagen gors. Darmed kan det finnas bortfall av fartyg som till
exempel varit i svensk regi under aret men som inte langre r det den 31
december. Det kan dven férekomma bortfall av fartyg till foljd av sena
registerforandringar eller efterslapning av inrapporteringen av fartyg i
svensk regi med utldndsk flagg.

Fartyg som &gs till mer &n 50 % av svenska personer eller foretag ska
registreras i fartygsregistret och &r darmed beréttigade att féra svensk flagg.
Vid tidpunkten for inregistrering i det svenska registret far inte fartyget
samtidigt vara registrerat i ett annat lands register. Vissa lander tillater dock
dubbelregistrering och staller inte krav pa inhemskt dgande, vilket gor det
mojligt att skriva in ett svenskregistrerat fartyg i ett annat register och fora
det landets flagga. Dessa fartyg ligger under svenskregistrerade fartyg i
denna redovisning och darmed kan utflaggningen vara stérre dn vad som
visas i statistiken.

Svenska foretag kan dga fartyg som ar flaggade i ett annat lands register
genom att fartygen &gs av ett utlandskt dotterbolag. Dessa fartyg &r darmed
inte svenskregistrerade och presenteras i statistiken som utlandska fartyg i
svensk regi. Ovriga fartyg som presenteras som fartyg i svensk regi med
utlandsk flagg ar inhyrda fartyg av svenska rederier.

3.2.3 Analys

Antal fartyg i det svenska fartygsregistret har en direkt paverkan pa
arbetstillfallen. Tillgdngliga arbetsplatser bidrar inte enbart till att minska
arbetsloshet utan aven till att behalla och vidareutveckla viktig kompetens.
Storleken pa den svenska flottan paverkar ocksa Sveriges inflytande i
internationella sjofartsfragor.

Den 31 december 2016 bestod den svenskregistrerade flottan, 6ver 100
brutto, av 310 handelsfartyg och 128 specialfartyg, se figur 4. Ar 2015 var
motsvarande siffror 319 handelsfartyg och 127 specialfartyg.
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Ar 2016 uppgick antalet lastfartyg till 118, varav 31 var tankfartyg, 6
bulkfartyg och 81 torrlastfartyg. Jamfort med aret innan innebar det en
6kning med 1 tankfartyg och en minskning med 8 torrlastfartyg.
Passagerarfartygen minskade med 2 stycken och uppgick vid arsskiftet till
192 fartyg, varav 40 férjor och 152 6vriga passagerarfartyg. Specialfartygen
har Okat i antal med 1.

Ar 2016 fanns det i svensk regi 429 handelsfartyg med utlandsk flagg varav
395 lastfartyg och 34 passagerarfarjor. Av lastfartygen var 224 tankfartyg
och 171 torrlastfartygflagg.

Fartyg i antal

500
450
400
350
300
250
200
150
100

50

Svenska fartyg Fartyg i svensk regi med utlandsk flagg

m Tankfartyg m Bulkfartyg m Torrlastfartyg

m Passagerarférjor m Ovriga passagerarfartyg m Specialfartyg

Figur 4 - Antal fartyg 6ver 100 brutto den 31 dec 2016 (egen bearbetning av Trafikanalys,
2017d))

Storleksméssigt minskade den svenskregistrerade flottan med 12 procent
matt i bruttodraktighet. Torrlastfartygen star for 1,6 miljoner brutto av totalt
2,7 miljoner brutto. Passagerarfartygen utgjorde néra tva tredjedelar av
flottan i antal men storleksmassigt utgér de endast en tredjedel. De 40
farjorna hade ett sammanlagt brutto pa 818 000 och de dvriga 152
passagerarfartygen totalt 81 000.

Specialfartygen utgor ocksa en obetydlig del av flottan matt i brutto, da
dessa i huvudsak bestar av sma fartyg pa den svenska marknaden. Se figur
5. Det kan vara vart att podngtera att for bade specialfartyg och évriga
passagerarfartyg finns en betydande mangd i storlekssegmentet under 100
brutto och dessa faller darmed utanfér avgransningen.
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Handelsflottan, total bruttodréktighet
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Figur 5 - Bruttodraktighet for fartyg éver 100 brutto den 31 dec 2016 (egen bearbetning av
Trafikanalys (2017d))

| kategorierna tankfartyg och torrlastfartyg bestar fartygsflottan i svensk regi
av fler fartyg med utlandsk flagg an svenskregistrerade fartyg. Skillnaden
blir ytterligare accentuerad sett till storlek. Tydligast ar skillnaden for
tankfartyg med 31 svenskregistrerade fartyg pa totalt drygt 200 000 brutto
och 224 fartyg med utlandsk flagg pa drygt 6 miljoner brutto. Skillnaden &r
stor ocksa for torrlastfartygen med 118 fartyg i det svenska registret och 1,8
miljoner brutto, jamfort med 10,3 miljoner brutto fordelat pa 395 fartyg med
utlandsk flagg. Passagerarfarjorna med utlandsk flagg ar sex stycken farre i
antal jamfort med svenskregistrerade men har ett storre totalt brutto.

Sammanfattningsvis kan det s&gas att det ar en betydande storre andel tank-
och torrlastfartyg som kontrolleras av svenska foretag dn vad som ar
registrerade i det svenska fartygsregistret. Den genomsnittliga
bruttodraktigheten for fartyg med utlandsk flagg Overstiger den for
motsvarande fartygstyp som &r registrerade i det svenska fartygsregistret.

Sjofartsstod lamnas till arbetsgivare for anstalld personal pa
svenskregistrerade fartyg i internationell konkurrens. Ar 2016 mottog 39
rederier sjofartsstod for 101 fartyg. Det senaste decenniet har fartyg med
sjofartsstod minskat med mer dn halften trots att stodet utvidgats till att
omfatta fler typer av fartyg och verksamheter.

Minskningen av fartygsflottan det senaste decenniet beror huvudsakligen pa
utflaggning av svenskregistrerade fartyg. De senaste aren har dock
utflaggningen avtagit och minskningen beror istallet huvudsakligen pa att
fartyg avregistrerats. Det har genomforts ett antal forandringar for att vanda
utvecklingen, bland annat inférande av tonnageskattesystem, uttkad
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delegering av viss tillsyn till erkdnda organisationer, atgarder for att
underlatta administrationen vid inflaggning och minskat antal sarregleringar
for den svenska sjofarten. Det aterstar att se vad dessa initiativ far for
resultat och om de kan bidra till att sj6fartsnéringen véxer till sig. Under
2017 har det aviserats bade inflaggning av ett antal tankfartyg och att ett
rederi kommer borja tillampa tonnageskattesystemet, vilket skulle kunna
vara bdrjan pa en positiv trend for svenskt register.

3.3 Internaliseringsgrad av samhallsekonomiska kostnader

Svensk transportpolitiks mal ar att alla externa samhallsekonomiska
kostnader ska vara internaliserade, det vill sdga att marknaden betalar fér
alla kostnader, saval interna som externa. | strategin gar det att lasa:

"Det &r ur miljosynpunkt angelaget att atgarder vidtas som innebér att
respektive trafikslag betalar sina externa miljokostnader.”

3.3.1 Definition

Den totala kostnaden for att kora ett fartyg ytterligare en kilometer kan delas
i tva delar, den interna kostnaden och den externa kostnaden. Den interna
delen &r den del som beslutsfattaren tar i beaktning vid beslutet om att kéra
ytterligare en kilometer, till exempel kostnaden for branslet. Den externa
kostnaden tar beslutsfattaren inte hansyn till, till exempel kostnaden for
utslapp. Den externa delen kallas for extern marginalkostnad.

Internaliseringsgraden berdknas genom att ta kvoten mellan rorliga skatter
och avgifter och externa marginalkostnader. Kvoten beskriver andelen av de
externa marginalkostnaderna som tacks av skatter och avgifter. Om kvoten
ar lika med 1, det vill séga 100 procent, betalar marknaden for de externa
marginalkostnaderna, om kvoten ar mindre tacker inte de rorliga skatterna
och avgifter de externa marginalkostnaderna.

3.3.2 Data

Underlaget hamtas fran Trafikanalys arliga uppdrag “Transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader” (Trafikanalys, 2017e).
Berakningsunderlaget harstammar dels fran VTIs SAMKOST, dels fran
olika utredningar om externa effekter.

Det bor poangteras att arbetet med att ta fram marginalkostnader for externa
effekter inom transportsektorn ar ett Iépande arbete. Underlaget bygger pa
nuvarande kunskap och utvecklas. De senaste aren har framst
marginalkostnaderna forandrats, internaliserande skatter och avgifter har
endast forandrats marginellt. Férandringen av marginalkostnaden beror
framst pa forandringar i berakningsunderlaget. Manga externa effekter ar
svara att prissatta och forskningen kring detta utvecklas standigt. Risken
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med att titta pa internaliseringsgraden over tid ar att forandringen framst
beskriver kunskapsutvecklingen av externa effekters prissattning éver tid.
Samtidigt ar det viktigt att ha i atanke att internaliseringsgraden beskriver i
vilken utstrackning sjotrafikens externa effekter &r internaliserade utifran
dagens kunskapsniva, vilket ar den basta beskrivningen som finns idag.

3.3.3 Analys

Sjofartens internaliserande avgifter ar farledsavgiften och lotsavgiften, bada
tas ut av Sjofartsverket. De externa kostnaderna harstammar framst fran
luftféroreningar och koldioxidutslapp.

Sjofartens godstransporter har enligt Trafikanalys analys en
internaliseringsgrad pa 69 procent. For dvriga trafikslag ligger
internaliseringsgraden pa 69 procent for tung lastbil utan slép, 62 procent
for tung lastbil med slap och godstag pa 28 procents internaliseringsgrad.
Sjofartens externa kostnader bestar till stor del av luftféroreningar och
koldioxidutslapp, vagtrafikens externa kostnader ar framst koldioxidutslapp
och infrastrukturslitage och for godstag &r det infrastrukturslitage.

For dverflyttning av gods fran véag till sjo ar det kanske mest intressant att
jamfora sjofarten med tung lastbil med slap. Gods pa sjofart har bade en
hdgre internaliseringsgrad och en l&gre icke-internaliserad kostnad per
tonkilometer jamfort med tung lastbil med slap. Gods pa sjo och tung lastbil
utan slap har samma internaliseringsgrad men sjofarten har lagre icke-
internaliserade kostnader per tonkilometer jamfort med tung lastbil utan
sldp. Se tabell 1.

Tabell 1, internaliseringsgrad for olika trafikslag for godstransporter 2016

Kr per tonkm Sjofart  Tung lastbil  Tung lastbil Godstag
utan slap med slap

Total extern marginalkostnad 0,047 0,35 0,17 0,082

Internaliserande skatter/avgifter 0,033 0,24 0,10 0,023

Icke-internaliserad kostnad 0,014 0,11 0,06 0,06

Internaliseringsgrad 69 % 69 % 62 % 28 %

Kélla: Trafikanalys 2017e

Sjofartens persontransporter har enligt Trafikanalys analys en
internaliseringsgrad pa 53 procent. Jamfort med bil, buss och tag har
farjetrafiken lagst internaliseringsgrad och hogst icke-internaliserad kostnad.
Se tabell 2.
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Tabell 2, internaliseringsgrad for olika trafikslag for persontransporter 2016

Kr per personkm Farjetrafik Buss diesel = Persontag
Total extern marginalkostnad 0,52 0,17 0,10
Internaliserande skatter/avgifter 0,27 0,15 0,08
Icke-internaliserad kostnad 0,25 0,02 0,02
Internaliseringsgrad 53 % 90 % 84 %

Kélla: Trafikanalys 2017e

For att na malet att marknaden ska betala for alla kostnader, saval interna
som externa, podngterar Trafikanalys att de rorliga avgifterna och skatterna
behover 6kas for alla de trafikslag som idag har en icke-internaliserad
kostnad.

4 Ovriga intresseomraden

Utover det som indikatorerna tacker in finns det flera omraden som kommer
att paverka naringarna inom sjotrafik de kommande aren och ar intressanta
att folja upp i forhallande till den maritima strategin. Ett urval av dessa
omraden tas upp i detta kapitel. Detta &r den forsta delrapporten som ges ut i
uppfoljandet av den maritima strategin och representerar darmed basnivan i
uppféljningsarbetet. Det innebér att vad som behandlas i nedanstaende
kapitel framst fokuserar pa faktorer som kommer att ha en inverkan i den
narstaende framtiden. Nasta fordjupade uppféljning om tre ar kommer att
avhandla hur utvecklingen har sett ut pa dessa omraden de senaste tre aren,
samt identifiera nya intresseomraden for de kommande tre aren.

4.1 Avgiftssystem

Den 1 januari 2018 kommer ett nytt avgiftssystem for Sjofartsverkets
avgifter att trada ikraft. Férandringen galler saval lots- som farledsavgiften.

Flera anledningar till fordndringen har lyfts, bland annat att Sjofartsverket
maste Oka sina intakter i forhallande till sina kostnader, att intakterna ska

vara mindre konjunkturkansliga och tydliggéra korsfinansieringen mellan
lots- och farledsavgiften.

Nagra exempel pa andringar i systemet ar att en passageraravgift infors,
inférandet av CSI°® for miljodifferentiering, beredskapsavgift (for att
fortydliga den del av farledsavgiften som finansierar lotsberedskap) infors,
lastfartyg debiteras for ett okat antal anlop pa den fartygsbaserade delen,

® Clean shipping index. Indexet podngsatter fartygs miljostandard och utifrdn poangen kan fartygen placeras i en
av fyra kategorier som ger olika stor reduktion av den del av farledsavgiften som baseras pa antal anlép.
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flertalet rabatter tas bort (t.ex. inom Goéteborg-Véanern omradet) och
avgiftsnivaerna hojs generellt.

Forslaget har motts av stor kritik, framforallt av branschen, och dven
mynnat ut i ett regeringsuppdrag till Trafikanalys som under 2017 utrett
miljostyrningen i det nya avgiftssystemet. Trafikanalys konstaterade att ett
bredare miljéindex och mindre avgiftsreduceringar minskar incitamenten for
miljoforbattrande atgarder, inte heller kan Trafikanalys utesluta att det nya
systemet kan innebara éverflyttningar av gods fran sjo till vag. Framforallt
for godstransporter pa inre vattenvéagar och kustnara trafik, da
farledsavgiften redan idag ar en betydande del av deras totala kostnader och
att den trafiken &r starkt konkurrensutsatt gentemot vag. Sjofartsverket
kommer under 2018 att utreda miljostyrningen for att ta fram en alternativ
modell.

4.2 Forenklade regler och effektivare administration

Transportstyrelsen har ett internt system for forslag pa forbattrande atgarder
kallat forslagsladan. Dar kan bade interna forbattringsforslag och
kundsynpunkter registreras for vidare uppfoljning. Da Transportstyrelsen ar
en regelgivande och tillstandsprévande myndighet berdr vissa av de
inkommande arenden forslag pa regelférenklingar och effektiviseringar i
administrativa processer. Alla anstrangningar som gors pa omradet fangas
inte upp i forslagsladan men arendena kan dnda ge en indikation pa omraden
dar féréandringar sker.

Manga arenden beror dock inte regelforenklingar eller
processeffektiviseringar och darfor behéver en gallring genomforas. |
nedanstaende sammanstéllning redovisas forbattringsforslag till regler och
processer som direkt paverkar kund eller intressent. Endast sadana
regelférenklingar och effektiviseringar som innebdr en nyskapande
forbattring ar inkluderade. Forslag som galler atgarder av brister i hantering
fran radande rutiner, eller uppdatering av regelverk som redan ar beslutat
och liknande fall &r inte inkluderade.

Under 2016 lamnades 14 arenden in till férslagsladan som foreslog en
regelférenkling eller processforbattring for sjofarten. Av dessa &r sju
genomforda, sex under behandling och ett nedlagt.

Fyra av forslagen innebar en regelférenkling, inga av dessa &r genomforda
men tva ar beslutade att de ska genomforas och de andra tva ska utredas. Tre
av fallen behandlar forhallandet mellan klassningsséllskap och
Transportstyrelsen. Klassningssallskap som godkénts av Transportstyrelsen
kan ta dver vissa tillsynsuppgifter genom delegering. Detta kan vara
fordelaktigt for fartygsagare da dessa organisationer ofta har en global
narvaro, vilket underlattar for fartyg som verkar internationellt och
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darigenom har narmare tillgang till sin tillsynsorganisation.
Klassningssallskap kan ocksa ha ett stort antal klienter och genomfér manga
inspektioner arligen vilket mojliggor effektivt handlaggande.

| de arenden som inkommit till forslagsladan har det papekats att
delegeringen till klassningssallskapen inte galler fullt ut pa omraden dér de
borde gora det. Detta bidrar till att bade klassningsséllskapen och
Transportstyrelsen ar involverade i samma typer av uppgifter, vilket
motverkar syftet med delegeringen och leder till att dubbelarbete utfors eller
att handlaggningstiden blir langre dn ndédvéndigt.

Ovriga forslag har tagits med i sammanstallningen da de anses kunna bidra
med processforbattringar och effektiviseringar. Av de tio férslagen &r sju
genomforda, tva ska genomforas och ett &r nedlagt. Det &r storre spridning
av atgardsomraden som dessa forslag tar upp, i forhallande till de som
foreslar regelfoérenklingar. Den vanligaste forslagstypen involverar
forenklingar i rapportformulér och rutiner for att underlatta for
verksamhetsutdvare. Tydligare information och uppluckrande av
omotiverad administration utmarks ocksa bland forslagen.

4.3 Luftemissioner

Pa senare ar har sankningar av gransvarden for svaveloxider kommit pa
plats enligt MARPOL Annex VI, EU-direktiv (direktiv 1999/32/EG,
2005/33/EG och 2012/33/EU) och Svavelférordningen (2014:509) och
beslut &r taget for kvaveoxider enligt internationella 6verenskommelser som
géller for fartyg som trafikerar norra Europa, och darmed de svenska
farvattnen. De sénkta gransvardena for svavel infordes den 1 januari 2015,
inom specifika utslappsomraden. Trafikanalys genomforde en utvardering
av de skarpta kraven pa svavel i sjofartens fartygsbransle och utslapp fran 1
januari 2015. Utvarderingen visar pa att de avsedda positiva effekterna pa
luftkvalitet har infriats. (Trafikanalys, 2017b) Vissa problemmoment
kvarstar dock. Ungefar var tionde fartyg foljer inte utslappskraven,
samordningen av tillsynen pa omradet ar bristfallig och sanktionerna ar
svaga (Trafikanalys, 2017c). Om branslepriserna stiger ar det mojligt att
regelefterlevnaden blir sdmre.

FOr emissioner av kvéveoxider kommer en sdnkning av gréansvérdena att
finnas pa plats fran 1 januari 2021. Likasa &r det aven har fraga om
internationella 6verenskommelser, som ocksa kommer gélla i svenska
farvatten.

Sjofarten har generellt 1aga utslapp av vaxthusgaser i forhallande till vikt
och stracka av transporterat gods, men pa grund av den stora mangden
transporter utgor utslappen anda ett betydande bidrag till den globala
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uppvarmningen. IMO*° har i sin tredje rapport om véxthusgaser beraknat att
den internationella sjofarten idag svarar for omkring 2,2 procent av de
globala utslappen av véxthusgaser.

I framtiden kommer foretag vars fartyg trafikerar Europeiska hamnar att
behova dvervaka, rapportera och verifiera sina utslapp av koldioxid enligt
EU-forordningen 2015/757 om 6vervakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslapp fran sjétransporter (den s.k. MRV-férordningen).
Forordningen antogs i april 2015 och borjar tillampas den 1 januari 2018.
Aven IMO har beslutat att infora bestaimmelser om datainsamling gallande
koldioxid. Vid senaste MEPC!! godkandes riktlinjer for
verifieringsforfarandet av de rapporter som fartygen ska lamna i enlighet
med IMO:s datainsamlingssystem samt riktlinjer for utveckling och
hantering av IMO:s databas for fartygs bransleforbrukning. Fér bada
systemen handlar det om att man vill skapa en battre 6verblick hur stora
utslapp av koldioxid sjofarten faktiskt star for, och for att kunna satta
gemensamma mal for att minska koldioxidutslapp fran sjofarten.

Sjofarten undantas fran FN:s klimatavtal som beslutades i Paris 2015 och
som trader ikraft 2020. Fragan om att fa till stdnd en minskning av utslapp
av vaxthusgaser har diskuterats inom IMO sedan mitten av 1990-talet, men
intensifierades i borjan pa 2000-talet. Forhandlingarna har utméarkt sig som
svara, langdragna och tidvis lasta. IMO har hittills inte kunnat enas om att
satta ett reduktionsmal for utslapp av vaxthusgaser fran internationell
sjofart, istallet har man arbetat med instrument for energieffektivisering.

Fragan om att satta reduktionsmal for utslappen ateraktualiserades ar 2015
av bland annat Marshalldarna som uppmanade IMO att satta mal for
nettoutslappsminskningar. Ar 2016 antog IMO, en arbetsplan”Roadmap for
developing a comprehensive IMO strategy on reduction of GHG emissions
from ships”. Strategin &r tankt att knyta ihop alla klimatatgarder som IMO
har tagit beslut om, samt kommande atgarder.

Arbetsplanen omfattar en rad diskussionspunkter, daribland ambitionsnivaer
och principer for strategin samt utsl&ppsscenarier och prognoser for
sjofartens utveckling. Vidare innefattar den hinder och méjligheter for att
reducera utslapp, kostnader, kapacitetsutveckling, forskning och utveckling.
I arbetsplanen finns &ven viktiga milstolpar och extra arbetsmoéten inlagda.
Varen 2018 ska en initial strategi antas. Den slutliga strategin faststalls
2023. Vid denna tidpunkt kommer man ha natt steg tva, analys av data, i
trestegsprocessen. IMO:s medlemsstater har enats om att tre ars data ska ha
analyserats innan beslut fattas om ytterligare klimatatgarder. Som

10 International Maritime Organization. FNs sj6fartsorgan.
1 Marine Environment Protection Committee. IMOs kommitté for miljofrégor.

22 (26)



RAPPORT
Sjétrafik inom Maritima Strategin Dnr TSS 2016-2343

komplement ska IMO ta fram en fjarde vaxthusgasstudie, och IMO
uppmuntrar aven fartyg att rapportera in data pa frivillig basis fore 2019.

Det &r for tidigt att saga hur EUs och IMOs strategier kommer att paverka
sjotrafikens véxthusgasutsldpp men matbarheten kan forvantas tka. Det
finns givetvis skal att aterkomma om detta vid senare uppféljningar
kopplade till den maritima strategin.

4.4 Nya foreskrifter for nationell sjofart

Tidigare regelverk for svenska fartyg som seglat i nationell fart och inte
omfattats av internationella siakerhetscertifikat har varit alderdomliga,
komplexa och delvis ofullstandiga. Reglerna har varit detaljreglerande och
endast funktionella for vissa typer av sj0fart. De nya regler som infors nu
ska bibehalla en hog sékerhetsniva men vara mer sammanhallna,
overblickbara och mojliga for alla typer av fartyg och verksamheter att folja.
Till det foljer ett nytt tillsynssystem, med mojlighet till utdkad delegering,
och nya bemanningsregler.

Reglerna &r funktionsbaserade, det vill séga att reglerna inte direkt talar om
hur nagot ska goras, utan vad som ska uppnas. Nagot som staller krav pa
redaren, men ocksa ger en storre flexibilitet. Funktion istallet for
detaljreglering ska dven underlatta inflaggning av fartyg da de inte behover
detaljanpassas till svenska specifikationer, sa lange de uppfyller
sakerhetskraven. De nya foreskrifterna bygger pa egenkontroll, vilket
innebar att fartygsagaren sjalv ansvarar for kontroller och underhall av
fartyget. Forhoppningen dr att det ska 6ka sakerhetsmedvetenheten inom
branschen.

Det nya tillsynssystemet kommer att vara riskbaserat. Vilket innebér att
Transportstyrelsen kommer prioritera inspektioner av de fartyg som bedoms
vara associerade med hogst risk, det kan till exempel vara grundat pa
verksamhet, fartomrade eller tidigare avvikelser. Antalet fartyg som star
under tillsyn kommer att utdkas och inkludera mindre fartyg an tidigare,
daremot kommer de inte ha regelbundna inspektioner. Vid dessa
inspektioner ska redaren kunna visa pa hur sakerhetsarbetet genomfors for
att uppna foreskriven sakerhetsniva. Regelverket medfor aven
stickprovskontroller pa fartyg och dess utrustning for att kontrollera att
fartyget halls sjovardigt.

Forhoppningen med regelverket ar bibehallen hog sakerhet till sjoss genom
att skapa ett mer modernt, forstaeligt och effektivt regelverk och pa sa satt
aven underlatta for redaren att bedriva sin verksamhet. Ett lattforstaeligt och
tillgangligt regelverk leder ocksa till en battre informerad bransch, vilket
underlattar regellydnad. Reglerna har potential att underlatta for nya former
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av sjofart och frdmja innovationer men i och med att det ar ett helt nytt
system som infors &r det oklart hur det kommer falla ut.

45 Godsfléden och infrastruktur

Den Maritima Strategin lyfter upp dverféring av godstransporter fran vag
till sjofart som en mojlighet att minska den samlade miljébelastningen och
avlasta vagnatet. Detta dr ocksa en linje som drivs pa EU-niva inom ramen
for EUs transeuropeiska transportnatverk (TEN-T). Overflyttningar mellan
trafikslag har tagits upp i flertalet utredningar, till exempel Trafikanalys
(2017a), Trafikanalys (2016), Sjofartsverket (2016), Trafikverket (2015)
och VTI (2014).

Samtliga rapporter kommer fram till att 6verflyttningspotentialen &r
begransad, atminstone vad géller inrikes transporter. Sjéfartsverket (2016)
kommer fram till att det finns forutsattningar for 6verflyttning av
godstransporter fran land till sjo, det finns ledig kapacitet i hamnar och
farleder, lampligt tonnage och tankbara godsfloden. Daremot ar radande
marknadsforutsattningar inte sadana att de skapar incitament for att utveckla
nya multimodala transportlinjer. Omlastning i hamnar samt lots- och
farledsavgifter &r kostnadsdrivande for sjofarten och gor den oférdelaktig
for de flesta transportupplégg 6ver kortare stréckor.

De storsta langre végtransportflodena sker mellan storstadsregionerna och
bestar huvudsakligen av livsmedelsprodukter och samlastat gods. Dessa
varugrupper transporteras i liten utstrackning med jarnvag eller kustsjofart
idag och overflyttningspotentialen till redan existerande sjofartslinjer ar
darmed mycket begrénsad. Etablering av ny linjesjofart ar en utmaning,
bade vad géller initiala investeringar och att ssmmanstéalla kundunderlag for
att forsakra nog hog fyllnadsgrad. Trafikanalys har pa uppdrag av
regeringen utrett mojligheterna att infora ett eco-bonussystem for att snabba
pa éverflyttning av gods fran véag till sjofart. Utredningen sammanstaller
erfarenheter fran andra lander som implementerat sadana system. |
utredningen foreslas att nyetablering eller utokning av linjesjofart ska kunna
fa finansiellt stod under de forsta tre aren baserat pa vérdet av minskade
externa kostnader, givet att det gar att visa att det finns
overflyttningsmojligheter och att linjen kan bli langsiktigt barkraftig.

Storst overflyttningspotential identifieras for narsjofarten mellan svenska
hamnar och hamnar kring Ostersjon och Nordeuropa. Trafikverket
uppskattar att 85-90 procent av de lastbilar och andra lastenheter som lossas
i Ystad, Trelleborg och Malmad inte har sin destination i Skane. Transoceana
containertransporter som lossas i Goteborg med slutdestination i Mélardalen
gar vidare via jarnvag eller vag, inte med fartyg. Samtidigt pagar det och har
genomforts utbyggnader och investeringar i flera svenska hamnar och
farleder for tillfallet. Detta skulle kunna leda till att fler sj6transporter
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erbjuds linjesjofart som lossas narmare slutdestinationen och att
transportarbetet inland mellan omraden med narhet till en hamn minskar.

5 Fortsatt utveckling av uppféljning

Som tidigare ndmnts utvecklas kunskapsunderlaget till indikatorn
internaliseringsgrad av samhéllsekonomiska kostnader I6pande.

Tranportstyrelsen arbetar aktivt med att 6ka rapporteringsbendgenheten for
olyckor och tillbud till sjoss. En 6kad rapportering skulle méjliggora att
Transportstyrelsen kan presentera statistik som bygger pa fler
inrapporterade héndelser och déarmed kvalitetsforbattra indikatorn olyckor
och tillbud till sjoss. Med en 6kad rapporteringsbendgenhet blir
olyckstrender och risker inom sj6farten lattare att identifiera.

Transportstyrelsens indikatorer ar delvis beroende att Trafikanalys, eller
annan part. For de arliga indikatorerna internaliseringsgrad av
samhéllsekonomiska kostnader och storleken pa handelsflottan &r
Transportstyrelsen beroende av att Trafikanalys &ven fortsattningsvis tar
fram dessa matt. Olyckor och tillbud till sjéss ager Transportstyrelsen
statistiken 6ver och de intresseomraden som presenteras bedoms inte vara
direkt beroende av annan part i den fortsatta uppfoljningen.
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