






Sjöfarten   
infrastrukturen
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Sjöfartens vattenvägar är inte bara miljövänliga – de är 

också billiga för skattebetalarna. Medan exempelvis järn­
vägen förra året kostade samhället 16 miljarder betalade 

sjöfartens aktörer själva sin infrastruktur.

Att transportera mer gods med fartyg istället för med 
lastbil ger generellt sett tre stora fördelar: Det kommer ut 
mindre av växthusgasen koldioxid i atmosfären, slitaget på 
våra vägar minskar och köerna blir mindre.

Ett fartyg kan förflytta enorma mängder gods med 
en relativt liten energiförbrukning. Ett mindre kustfartyg 
behöver bara hälften så mycket energi för att frakta ett 
ton gods som järnvägen. Jämfört med lastbilen förbrukar 
kustfartyget bara en fjärdedel. För ett större fartyg som går 
i sakta fart blir skillnaden ännu större.

Energieffektivitet blir allt viktigare i takt med att vi 
blir medvetna om koldioxidens samband med växthus
effekten. Det går inte att rena bort koldioxid. Det går bara 
att försöka hålla den på en så låg nivå som möjligt, som 
det fartyg gör som fraktar stora mängder gods i makligt 
tempo. En höghastighetsfärja släpper alltså ut betydligt 
mer koldioxider per tonkilometer än ett tankfartyg. 

Men rent generellt är fartyg energieffektiva och om de 
dessutom renar sina avgaser samt använder lågsvavlig olja 
blir miljöanpassningen total och devisen ”Vattenvägen – 
Miljövägen” en fullständig sanning.

Sjöfartens verkliga trumfkort är dock det faktum att 
fartygen använder vattenvägen utan att slita på underlaget. 
Inte heller bullrar de genom tättbebyggda områden eller 
trängs med pendlare i oändliga köer. Det finns inga köer 
till sjöss!

Inom EU har sjöfartens betydelse ökat i takt med att 
vägarna korkat igen. Alla som någon gång rest genom 
Tyskland vet vad det handlar om. Alla som tror på ökad 
världshandel som ett led i ökat välstånd vet också vad det 
handlar om. Precis som de som ska finansiera transport-
infrastrukturen. Sjötransporter är billiga, miljövänliga 
och utförs per definition utanför citykärnorna. Världen, 
EU och Sverige behöver alltså mera sjöfart! Visst är det 
i det sammanhanget konstigt att sjöfarten, till skillnad 
från godstransporter på väg och järnväg, måste betala 
sina infrastrukturinvesteringar själva. I princip kommer 
ingenting via skattsedeln.

Vilka kostnader har sjöfarten för sin  
infrastruktur? Vattnet är väl gratis?

Visst är själva vattnet gratis, men för att det ska bli 
en effektiv vattenväg krävs olika infrastrukturinsatser. 
För att bygga farleder måste Sjöfartsverket ibland både 
muddra och spränga och på vintern kan man behöva 
bryta is. Det behövs både trafikledning och lotsar till 
sjöss. Det behövs även inspektörer som med jämna 
mellanrum kontrollerar de svenskflaggade fartygen, 
precis som det då och då behövs kontroller av de icke 
svenskflaggade fartygen som kommer hit till Sverige 
med gods. Kostnaderna för allt detta står sjöfarten för. 
Det samma gäller sjömätning och framställning av 
sjökort, utprickning och underhåll av själva farlederna. 
Sjöfartsverket betalar även skattemotsvarighet med 28 
procent av resultatet före skatt, samt delar ut en tredje
del av resultatet efter skattemotsvarighet till staten. 
För 2008 uppgår det totala beloppet till 16,6 mkr. En 
summa som alltså i praktiken sjöfarten står för – utöver 
att man redan betalat fullt ut för sin infrastruktur!

Hur betalar sjöfarten för sin infrastruktur?

Alla fartyg som går in i svenska hamnar får betala en 
farledsavgift till Sjöfartsverket, den statliga myndighet 
som ansvarar för sjöfartens infrastruktur längs kusten 
och i Mälaren och Vänern. Farledsavgiften baseras på 
hur stort fartyget är samt hur mycket gods som finns 
ombord. Det finns också en miljödifferentiering av 

avgiften, de som renar sina avgaser och kör på lågsvavlig 
bunkers, betalar mindre än de som inte gör det.

Om man slår ut Sjöfartsverkets farledsavgifter på 
det antal ton gods som fraktas längs kusten får vi ett 
genomsnittspris på ungefär sex kronor per ton. 

Dessutom får sjöfarten betala för hamnarnas 
investering i sin egen infrastruktur. Under 2009 har 
Sveriges Hamnars medlemsföretag sammanlagt bud
geterat för hamninvesteringar på totalt tre miljarder. 
Närmare en miljard går till nya hamndelar och nästan 
lika mycket till förbättringar och utbyggnader. Nästan 
en halv miljard går till muddring och andra förbätt-
ringar av inseglingsleder inom hamnens områden och 
ytterligare 250 miljoner går till väg- och järnvägsan-
slutningar till hamnen. Eftersom alla hamnar, även de 
kommunala, drivs utan bidrag får rederierna självklart 
betala de här investeringarna. Utslaget på allt gods 
som hanterades i svenska hamnar 2008 blir det nästan 
16 kr per ton.

Den totala infrastrukturkostnaden för sjöfarten 
blir alltså minst 20 kronor per ton gods – eller totalt 
ungefär fyra miljarder kronor per år. Kostnaderna 
för själva godshanteringen i hamnarna tillkommer 
självklart, den är inte inräknad här. Här pratar vi bara 
infrastrukturkostnader.

Sjöfartsverkets avgifter är enhetliga och nationella 
och återspeglar därför inte de verkliga kostnaderna 
relaterade till respektive farled. Därmed får exempel-
vis sjöfarten i södra Sverige vara med och betala för 
behovet av isbrytning i Norrland.

För det norrländska näringslivet är det en 
överlevnadsfråga att kunna exportera och importera 
även under vinterhalvåret. För det sjöfartsberoende 
näringslivet i söder blir isbrytarkostnaden en symbol 
för de kostnader som sjöfarten i grannländerna inte 
har. I exempelvis Danmark betalar man över huvud 
taget inga statliga avgifter för att utnyttja sjöfartens 
infrastruktur.

”Låt staten, eller EU, ta det regionalpolitiska 
ansvaret och betala för isbrytningen”, mullrar därför 
hamnar och rederier i söder med jämna mellanrum. 
Det är också trafiken på sydkusten, västkusten och 
Stockholm/Mälaren som betalar den allra största delen 
av farledsavgifterna.

Från och med i år ska sjöfarten kunna vara med 
och få statligt stöd till infrastrukturinvesteringar, 
precis som väg och järnväg. Men fortfarande går över 
99 procent av alla investeringar som staten gör i infra-
strukturen till just väg och järnväg.

Hur mycket kostar då våra vägar på land?

Vägverket finansieras i stort sett helt via statliga anslag. 
Riksdagen beslutar årligen hur mycket pengar som ska 
gå till vägarna. 

2008 investerade svenska staten ungefär 10 miljarder 
kronor i de statliga vägarna och drygt åtta miljarder 
kronor gick till drift och underhåll av befintligt vägnät. 

Vägverket har också ett myndighetsansvar och en 
sektorsuppgift som kostar ytterligare några miljarder. 

Men staten får väl också  
in pengar på bilismen?

Visst får staten in pengar, bara fordonsskatten inbring-
ade över elva miljarder kronor till statskassan för 2008. 
Dessutom är det höga skatter på bensin och diesel.

Men skatterna ska också täcka samhällets kostnader 
för skador på människor och miljö. 

I dagsläget verkar många anse att personbilstrafiken 
betalar mer i skatt än vad den kostar, medan godstran-
sporterna på väg inte gör det. Det beror framförallt 

på att kostnaderna för slitaget på vägarna ökar i takt 
med tyngden på lastbilarna och än så länge anser inte 
statsmakterna att man kan ta ut den fulla kostnaden 
eftersom det svenska näringslivet skulle få orimligt höga 
transportkostnader.

Vad kostar järnvägarna?

Även Banverket finansieras via statliga anslag. År 2008 
investerade Banverket i ny infrastruktur för över tio 
miljarder kronor, vilket är en fördubbling jämfört med 
för tio år sedan. Dessutom kostade administration, 
drift, trafikledning och underhåll ytterligare drygt sex 
miljarder. 

Betalar inte järnvägsoperatörerna  
något för sin infrastruktur?

Nej, nästan inget alls. Faktum är att de som utnyttjar 
infrastrukturen inte ens betalar för underhållet. Förra 
året begärde staten in 514 miljoner kronor i banav-
gifter, bara underhållet kostade 3,5 miljarder. Medan 
sjöfartens aktörer själva betalar drygt 500 miljoner i 
lotskostnader, betalar staten 700 miljoner för järn
vägens trafikledning.

Trots denna gigantiska satsning på järnväg går 
endast åtta procent av exportflödena med järnväg, 
vilket kan jämföras med 1994 då 15 procent av 
exporten gick med järnväg. Under de senaste tio åren 
har den lätta lastbilstrafiken ökat med över 50 procent 
och den tunga har ökat med 21 procent. Sjöfarten har 
under samma tid ökat i totala volymer, men räknas 
olje- och malmtransporterna bort (de måste i princip 
gå med sjöfart) har även sjöfarten stadigt minskat sina 
volymer.

Alla, från EU till Sveriges regering oavsett parti
färg, tycker att det är bättre med godstransporter 
på vattenväg och järnväg, än på våra redan överfulla 
landsvägar. Verkligheten går dock i motsatt riktning.
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– om vår närsjöfart  
och världssjöfart

>>	 Vet du namnet på världens 		
	 fem största hamnar? 

>>	 Vet du hur mycket gods som 	
	 hanteras i svenska hamnar?

>>	 Vet du vilken ö i världen som 	
	 har flest rederier per capita?Sveriges Skeppsmäklareförening 
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