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En livskraftig naring som blickar framat!

Bakom oss har vi lamnat ett &r som
medforde stora utmaningar for
manga sektorer och svensk
sjofartssektor utgjorde  inget
undantag Redan under andra
halvaret 2008 kunde minskande
godsvolymer konstateras.

Noomi Eriksson, tf Generaldirektor

Den nedtgdende utvecklingen fortsagtedan nder stora delar av 2009, innan
volymerna sa smaningom stabiliseradé¥en nedatgaende utvecklingen
fortsatte sedan nder stora delar av 2009, innan volymerna sa smaningom
stabiliserades.

Totalt sett minskade de avgiftspliktiga godsvolymermader aretmed 23
milioner ton och landade paungefar samma niva som ar 2003. For
Sjofartsverkets del medforde konjunkturnedgangen minskning av
intakterna  fran sjofartsavgifter med narmare 125 miljoner kronor.
Bedomningen &r att en gradvis aterhamtning av godsvolymerna kommer att
ske under ar 2010, for att darefter 6verga till normal tillvaxt.

Miljéfragorna har fortsatt starkt kus inom sjofartssektorn. De nya regler for
svavelhalt i marint bransle som har beslutats inom IMO innebar utmaningar
for sjofarten under kommande ar. En konsekvensanalys har under aret
genomférts av en expertgrupp under ledning av Sjofartsverket. Analysen
indikerar 6kade kostnader for sjotransporter och visar att det finns risk for
overflyttning av gods fran fartyg till vag och jarnvag. Ur ett miljoperspektiv ar
en sadan utveckling inte 6nskvéard. Policydokument inom EU uttrycker en
viljeinriktning mot mer transporter med sjofart. Sjotransporter ar
energieffektiva och kraver minimal utbyggnad av infrastruktur i forhallande
till andra transportslag.

Sverige befinner sig just nu mitt i den stérsta myndighetsomdaningen inom
transportsektorn i modern tid! Ettydjt ar efter Transportstyrelsens bildande
inrattas det nya Trafikverket. | Trafikverket kommer de nuvarande
verksamheterna inom Vagverket och Banverket att ingd, tillsammans med
fragor som galler langsiktig infrastrukturplanering och riksintressen vid
Sjofartsverket och Transportstyrelsen, samt vissa fragor fran Statens Institut
for Kommunikationsanalys. FOr Sjofartsverkets del innebar det att
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ansvarsomradet i huvudsak forblir oférandrat och vi kommer aven i framtiden

att vara den myndighet som &ar narmgjéfartssektorns kunder. Arbetet med

att utveckla en effektiv samverkan mellan myndigheterna ar redan pagaende
och i det arbetet framstar vart ansvar for att formedla en samlad bild av

sjofartens kundkrav och utvecklingsbehov som central.

Sektorsrapportefor sjofartens utveckling 2009 ger bilden av en néring som
star infor olika former av utmaningar under kommande ar, men som ar
livskraftig och som blickar framat.
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1. INLEDNING

1.1 Bakgrund

Sjofartsverket tar arligen fram en rapport dver sjéfas utveckling.l
rapporten ges tillfalle att beskriva utvecklingen ochtigé&re handelser
under aret. Sektorsrapporten tjanar ocksa som ett tillfalleedtvisa
sektorns bidrag till de transportpolitiska maesm sammanfattas i rutan
nedan

Det Overgripande transportpolitiska malélr att sgkerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och Iasiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet i hela landet. Under det dvergrip
malet finns funktionsmal (tillganglighet) och hansynsma(sakerhet,
miljé och halsajned ett antigprioriterade omraden.

| rapporteringen ges jifartssektorn en mycket vid definition. Har
inkluderas alla typer av foretag som har anknytning till sjcfaualsom
administrationoch hanteng av det gods som transporteras till sjoss med
farja eller lastfartyg

1.2 Det har finner du i 2009 ars sektorsrapport

*  Kapitel 2 redog6r for sjofartsnaringens konkurrenskraft och
kunskapsutvecklingen inom Sjofartssektorn. Kapitlet redovisar aven
exempel fran den utbildning och forskning som bedrivs.

* Kapitel 3 beskriver Trafikutveckligen 2009 med avseende pa hur
mycket gods som har hanterats i hamnarna och hur manga fartygsanlop
som har skett.

* Kapitel 4 agnasutvecklingeni sjofartens infrastruktuoch i servicen till
sjofarten.

* Kapitel 5ar arets temakapitel. Kapitlet ger en taexlbelysning ave
nya regler somMO beslutat vad géller sjofartens utslapp till luft och
svavelhalten i fartygsbransléfapitlet redovisar &ven eappdatering av
prishilden for olika typer av fartygsbrsien och tillgangen pa branslen

* Kapitel 6 ar inriktat pa Sjofartens miljopaverkasch uppfoljningen av
denna.

* Kapitel 7 redovisarstatistiken for sjosakerheten vad géller omkomna och
svart skadade i olika typer av sjofart.
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2. Svensk sjofartsnarings konkurrenskraft

Riksdagens mal for den svenska fajtspolitiken &r att svensk
sjofartsnaring ska ges likvardiga konkurrensvillkor som i vara narmaste
konkurrentlander.

For gofartssektorn var 2009 ett &r som praglades av krympande aktivitet
for de flesta segmeninledningen av 2009 var for manga f@gt de flesta
sektorer av svenskt naringsliv en mycket besvarlig period. Mitt i denna
djupt dystra period presenterade manga fgrsttd resultat for 2008. Ett
resultat som inte sallan visade mycket starka siffror. Fran sommaren 2009
kom sedan utveckliren att nagot férbattras i takt med att den samlade
effekten av manga nationella stimulanspaket gjorde sig géallande. Parallellt
visade det sig ocksa att ekonomierna i Asien, och da speciellt Kina, hade
klarat krisen battre &n vantat och blev nagot av dkaigém aterhamtning.
Andra halvan av 2009 kom sedan att visa tecken pa en mera generell
aterhamtning och dar de flesta segment inom transportsektorn ater visade
pa tillvaxt. Till exempel kom volymerna i de flesta hamnar att aterhamta
sig under hosten sardigt som fraktraterna aterhamtade sig fran vad som
ofta hade varit rekordlaga nivaer. Nagot som blev mégiagh en foljdav

att bade den svenska och den internationella handeln langsamt har
aterhamtat sig.

Den svenskkontrollerade handelsflottan
Under et normalt ar kan man i allmdnna termer avlasa aktivitetsnivan

inom sjofarten i siffrorna pa nybestallda fartyg. Detta kan sagas vara
mojligt ocksd under 2009 eftersom antalet nybestallningar frdn svenska
rederier kom att stanna vi®6 fartyg for helaret Nar det galler
nybyggnation av fartyg har istallet aret kommit att praglas av att den
tidigare rekordhotga bestallningsnivan i varlden ersatts med rekordhtga
nivaer av aterkallande eller uppskov av ingadngna leveranskontrakt. Under
aret tog svenska rederiegverans avl2 nya fartyg, varav5s fick svensk
flagg. Till detta fanns det vid arsskifte009/201036 fartyg i order for
leverans under de kommande tre aren. Kbad 0 av dessa order foljt av
Kina med7 styckenoch Kroatien med 6 styckeB2 av fartygenska enligt

de ursprungliga planerravererasunder201Q sedanll fartyg under2011

och resterand@ fartyg under2012

Vid utgdngen av ar 2009 fann72handelsfartyg pa éver 300 brutto som
bar svensk flagyilket var 23 fartyg farre an vid motsvarandid ett ar
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tidigare. Ocksa det samlade tonnaget pafaldyg som bar svensk flagg,
matt i dodvikt foll under aret med narmare 4000 dwt till knappt2,2 dwit.
Matt i procent har den svskflaggade flottan minskat med 2@ i antal
och matt i dwt med 4%. | tillagg till dessa fartyg som bar svensk flagg
hyrde, eller kontrollerar pa annat satt, svenska redanetgéhgerav 2009
ytterligare 468 fartyg. Tvart enot det svenskflaggade tonnagét var det
en O0kning awden kontrollerade flottan under ameed 35 &rtyg fran 433
fartyg vid ingdngen av aref\ven om antalet fartyg 6kade under aret sé
minskade den samlade kapaciteten pa den kontrollerade flottadZy2n
miljoner dwt till 11,7 miljoner dwt Det vill sdga att det teoretiska
genomsnittsfartyget minskad storlek fran 28L00 dwt till narmast exakt
25000 dwt.

Sett till densamladekapacitetenper fartygstyputgor rorofartygenden
storsta gruppen bland de som seglar under svensk flagdan
tankfartygen ambade flest och har storst kapacitet blatedkontrollerade
fartygen.Det ar noterbart atie tre minsta, och valdigt sma, kategorierna,
offshore, passagerare, och Ovriga, ar de enda dar den svenskflaggade
flottan &r storre &n den kontrollerade.

Tabell 2.1 Svenskflaggade och kontrollerade fartyg 200- 2009
(vid utgdngen avarje ar, 1000dwt)

Typ Flagg 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Offshore Svensk 7 962 4176 2600 5200 7624 13624 13 624 7624 7624 7624
Ovrig 28 647 51 398 57 794 18 818 181 194 51 661 55221 5 300 5300 3 000
PSR Svensk 109 459 112 673 110 308 143 003 140 418 191 523 190 280 178 052 197 234 196 617
Ovrig 93 605 89 966 84 427 103 603 114 313 122 500 122 966 137 068 125 380 123 820
Tanker Svensk 561 698 633 836 605 403 618 399 654 095 936910 1017774 1008 237 852 895 674 911
Ovrig 11297916 7234969 6158066 6366478 6751149 7575418 7905111 8686312 9868957 9089089
Torrlast Svensk 1081219 1054866 1106384 1176979 1235004 1203490 1203703 1325102 1482994 1286738
Ovrig 2752915 2604225 2160665 2149573 1688943 1703604 1991544 1926549 2176037 2454892
Gutre Svensk 48 081 43 268 18 382 18 382 26 811 20811 22231 25747 13 496 12 158
Ovrig 4713 9 403 28 448 28 634 28 628 0 175 0 213 8389
Total Svensk 1809659 1853632 1843077 1961963 2063952 2366358 2447612 2544762 2554243 2178048
Ovrig 14173283 9985271 8489400 8667106 8764227 9453183 10075017 10755229 12175887 11679190
Total 15982942 11838903 10332477 10629069 10828179 11819541 12522629 13299 991 g 14730 130 13 857 238

Kall a: LIl oyddéds Register Fairplay

Fordelningen vid utgangen av 2009pa fartygstyper mellan de
svenskflaggade respektive de kontrollerfatéygen(inom parenteshor de
tre viktigaste typerna va2 (218) torrlastfartyg, 60 (225) tankfartyg och
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44 () passagarfartyg Den samade svenska handelsflottan,
svenskflaggade och kontrolleraden knapp 14miljoner dwt utgérdarmed
knappt 1,5procentav varldshandelsfltan som uppgar till strax éver en
miljard dwt De fartyg som har svensk flagg anvands vanligtvis i trafik i
anslutning till Sverige medan det kontrollerade tonnaget n&rmast
uteslutande sysselsatts i trafik mellan utlandska hamnar.

Aven om finanskris och andra problem har Overskuggat s& har
diskussonen fortsatt kring behovet av att ocksa Sverige infér tonnageskatt.
En sadan skatt ar idag inford i narmast allalBhbter. Det innebar, i stark
forenkling, att det sker en schablonbeskattning utifran den
intjaningsformaga som ett fartyg beraknas ha. ttadanvands fartygets
nettotonnage som ett matt pa fartygens -fpassagerarkapacitet och
darmed dess intjaningsformaga. Enligt redarna skulle ett tonnagebaserat
skattesystem i Sverige delvis kunna aterstélla det svenska fartygsregistrets
attraktionskraft Den svenska oOTonnageskatteutredningeno
foreslog att Sverige infor en tonnagebeskattning, men nagot sadant beslut
har annu inte lagts fram av regeringen.

Sedan2001 har Sverige ett rederistod och detta fortsatter att ha stor
betydelse foralla typer av fartyg. Stodet motsvarar inkomstskatt och
samtliga statliga sociala avgifter pa sjoinkomst for sjofolk som arbetar pa i
Sverige registrerade fartyg. Totalt fanns det vid utgangen av 2009 cirka
11500 aktivt sjoanstéllda i den svenska handelsfin som monstrat pa
minst en gang under aretill detta kommerungefar 1100 i utlandsk
tillfalligt anstalld personal (ofta kallad&@AP-anstallJ som arbetar pa
svenska fartyg i internationell fart. Jamfort mewbtsvarande siffror for
2008 visar detta f enminskning av antalet svenska ombordanstathdal
ungefartio procent men narmast en halvering av antalet Ta#tallda.

20091 uppdragers och utredningarnas ar
| en mycket bred definition av den svenska sjofartssektorn har den tidigare

ansetts omfila 6ver 200 000 personer i Sverige. | det fallet har alla
inkluderats som pa nagot satt har en sysselséattning som kan séagas knyta till
aktiviteter som ror sjofarten, hanteringen av gods, offentlig sektor inom
hav och sj6 ellendgon annamerksamhet sommses stodjande till detta.

Under tidiga 2009 publicerade EU sin Maritima transportstrategi for
perioden 20091 2018. Strategin betonar betydelsen av den maritima
sektorn for transporter och handel samtidigt som den framhaver ett antal
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omraden som viktig for att kunna vidmakthalla E® framtida
konkurrenskraft. Strategin antogs EU:s sj6fartsministrar i mars 2009.

Ett omrade som betonas i Etrategin ar den langsiktiga rekryteringen av
personal till sektorn. Nagot som &r nodvandigt for att kubekilla
konkurrenskraften pa sikt. Redan under sista delen av 2008, men dar
arbetet kom igdng under 2009, fick Sjofartsverket i uppdrag av Regeringen
att sammankalla en brett sammansatt expertgrupp for att gemensamt
0 . utarbeta en handlingsplan for hur sekio bade staten och naringens

- behov av sjofartskunnig arbetskraft ska tillgodoses i ett langre
perspektio . Under abhé@e drivith som tre temaomragen
Attityder, Utbildning och Regelforandringar. Sektorns gemensamma plan
for en breddad rekrytimg till sektornkommer attlamnas till Regeringen

31 mars 2010 och finns att ladda ner fran Sjofartsverkets hemsida
(www.sjofartsverket.se/rekryteringsuppdrageé ocksa avsnitt 8.1)

Under 2009 inleddes ocksa ett arbete med att ta fram en fér hela det
svenska maritima klustret gemensam vision for framtiden. Detta arbete har
drivits avden gemensamma intresseorganisatidsi@fartsforum och natt

en mycket breduppslutning inom klustret. ¥sikten ar att den samlade,
och for framtiden samlande, visioneska kunna presentas innan
halvarsskiftet 2010. Studien finns att ladda ner fran Sjofartsverket hemsida

Om storleken och betydelsen av sjofartssektorn gavs en mycket vid
definition i den stdie som namndes ovan, och som anger antalet anstallda
till 200 000, sa tog Naringsdepartementet ett initiadit genoniora
ytterligareett uppdrag under hdsten 2008yndigheten forTillvaxtanalys

gavs i uppdrag atgenomforad . en. analys av de néringslitiska
foruts2ttningarna f °r .Areetet udovsamderk a
en period pa sex manader aiapresenteras 31 ma?910.

Under sena ar har en debatt forts ofdrutsattningarnaor att battre
utnyttjade inre vattenvagarna i Sige. Band annahar det rests 6nskemal

om att Sverige ska inforliva EU:s regelverk for de inre vattenvagarna.
Detta ledde i slutet av 2009 till att regeringen tillsatte en utredning for att
analysera  konsekvenserna  for transporterna, transportkdparna,
sjofartsndringen samt berdérda myndigheter av att genomféra EU:s
regelverk om inre vattenvagar. Utredningen innehdller ett intressant
samradsforfarande, vilket innebér att intressenternas uppfattning om de
eventuella kostnadsséankningar for bemanning och sbift kan blien del

av detresultatsomutredningen ska inhamtas. Om intressenterna inte anser
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att forslagen ar tillrackliga, ska de uttrycka hur mycket ytterligare
kostnadssankningar de anser skulle behovas for att trafik pa inre
vattenvagar ska bli ett kéurrenskraftigt alternativ till den trafik som
bedrivs pa vag och jarnvagltredningenska presentera sina resultat till
Naringsdepartementet senast 27 november 2010.

Just efter arsskiftet till 2010 tillsatte Regeringgterligareen utredning
somskaanalysera0 Konkurrensf®ruts2ttningarna
f 1 a.dJgeliningenska ocksa visa pa riskerna med och konsekvenserna

av en eventuell utflaggning av fartyg fran Sverige. Arbetet som inleddes
under forsta kvartalestkapresenteras 27 oktob2010.

Som kanske noterats i beskrivningarna kring dem utredningar som
omnamnts ovan sa finns en viss begreppsforvirring inom vad som omfattas
av de olika uttryck som anvands. Detta har lange behévt definieras och
sker for narvarande inom Sjofartsforsivisionsarbete.

2.1. Kunskapsforsorjning for framtiden

Sysselsattningen och rekrytering inogofartssektorn
Under flera ar har sjofartssektorn praglats av tillvaxt och stor efterfragan pa

arbetskraft. Ett omfattande generationsskifte ar nara foresaamom
sektorn och frdgan om kompetensforsorjning fortsatter att vara en
utmaning. Det finns flera aspekter pa rekrytering dar det galler att kunna
attrahera ny arbetskraft, behdlla och utveckla sin personal och att skapa
mojligheter for att komma tillbak i sektorn fér den som tillfalligt har
lamnat den.

Under 2008 lanserades en sammanhallen rekryteringskampanj av sektorn
som gayvs Sjdladskarawanem 0 S| °f ar t sdnabbtatv anen
begrepp inom sjofartssektowth fran sin plattform ombord i isgtaren

Ymer som turnerade den svenska kusten syftade den kampanjen framst
mot rekrytering till gymnasier och hodgskolorEfter detta har
Sjofartskaravanen seglat vidare, fast nu lite mer symboliskt med fokus pa
landbaserade aktiviteter. Manga ungdomar haft chansen att traffa
sjofartskaravanens representanter som under 2009 funnit representerade
vid flera rekryteringsoch utbildningsmassor runt om i landet. Karavanen

lever vidare och kan fortsatt besokas pa natet (www.sjofartskaravgnen.se
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For den somvill arbeta ombord i ett fartygvéantar en spannande
internationell karriarefter utbildningenmed olika inriktning och ett
varierande arbete. Ett tidigt ansvar och goda karriarméjligheter goér att det
ofta & mojligt att vara maskinchef eller kapten inom&i fran examen.
Fragan om rekrytering ar ocksa mycket viktig for andra aktorer sasom
hamnar, forsékringsbolag, klassningssallskap och flera statliga verk.
Vanligtvis finns det ocksa en mojlighet att ga vidare till befattningar i land
for den som skaffatig nédvandig erfarenhetnbord

Kdnsférdelningen i sektorn
Traditionellt har sjofartssektorn varit kraftigt mansdominerdglom

sektorn ar alladverens om att koegentligensaknar betydelseBland de
ungefar 11500 sjomén som hade en monstriagh till dessa kommer
uppskattningsvis ytterligare@0 inom skargardstrafiken som inte behover
monstra. Wder de senast tva aren har andelen kvitard sjomaregat
stabil vid 20 procentTraditionellt arbetar de flesta kvinnor ombord inom
olika servicetjanstepa farjor och i den kategorin ar andelerinkor 41
procent Bland matroser pa dack och motorman i maskin var andelen
kvinnor 12 respektiveen procent Bland befal pa dack och i maskin pa
fartyg med svensk flagg finns demdastre procenkvinnor. i styrelseum

och i ledningsgruppethos de svenska rederierrimmns samma ojamna
konsfordelning. Redan  konsférdelningen pa hdgskolornas
sjofartsutbildningarger en indikation pa huruvida en forandring av
konsfordelningen i sektorér nara forestaend&or nawarande finns det
svenska utbildningar till sjobefal, bade sjokapten och maskinchef, vid
Chalmers i Goteborg och vid det nyinrattade lEmmversitetet i Kalmar.

Av de totalt 914 studenter som fanns pa dess skolor vid utgangen av 2009
var 12 procent kvinor. Vid bada skolorna finns det betydligt fler kvinnor
som laser till sjokapten, med 17 procent kvinnor, att jamféras med
sjoingenjorsprogrammet som har ungefar 5 procent kvinnor bland sina
studenter. Siffror som &ven val motsvaraisdm géallde for 2008.

Problemet med praktikplatser
Eftersom en betydande del av den utbildning som ges vid

sjofartsgymnasier och vid sjofartshégskolor utgérs ambordforlagd

ut bildning, vanligen kallad oprakt
praktik som genomfoérs haittills helt kunnat genomféras pa fartyg i den
svenslk handelsflotta &ven om deéa formellt settinte ar ett krav.En
fortsatt god tillgang pa svenskjobefal ar en nyckelfraga for inte bara
rederierna och deras verksamhet, men ocksa for att ha g Linder
svensk flagg. For att kunna registrera ettt igrtyg under svensk flagg
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medsvensk besattning krdvs normalt 2,3 ganger det antal som ska utgora
besattnindgor att kunna véxla besattningen

EU-projektet EfficienSea
Ett av de storsta nu pagaenEUprojekteninom sjofartar EfficienSea. En

stor del av de aktiviteter som bedrivs inom projektet handlar om
kompetensforsorjningtill  sjofartssektorn Projektet ska bland annat
kartlagga utbudet av hogre maritim utbildning i Ostersj6éregionen och om
utbudet motsvarar efterfragan till omfattning och innehall. Under
projekttiden fram till slutet av 2011pagar ocksa ett natverksarbete kring
olika satt atmarknadsfda sektorn.

2.2. Forskning, utveckling och demonstrationi FUD

Svensk sjofartsforskning ranumera samordnad i enlighet med den
forskningsstrategi som lamnades till Reggen vid arsskiftet 2007
2008

Forskning for framtiden
| takt med att svensk sjofart hojer sin tekniska formaga har ocksa behovet

av forskning kring olika faktorer ©kat. Fgkningscentrat Lighthouse
bildades 2006 pa initiativ aBverigesRedareforeningen, Chalmers och
Handelshogskolan i Goteborg. Detta kunskapscentrum har expanderat
smabbt och rymmer i borjan av 20ifte mindre &rll00 personer varastt

tiotal seniora forshre och 25 doktorander pa heltid. De fem
tvarvetenskapliga forskningsomraden inom vilka det bedrivs forskning pa
Lighthouse har samlats inom begreppen EcoShip, ErgoShip, SafeShip,
CargoShip, BusinessShip (presenteras detaljerawvpd.lighthouse.ni
Forhoppningen ar att Lighthouse, med sin nérhet till naringen, snabbt ska
hitta anvandningsomraden for de forskningsresultat som kommer fram.
Nagot som ska leda till att den svenska sjofartsnaringens konkurrenskraft
utveckas. Denna formaga ar tankt att bygga pa kvalitet och goda
innovationer; nagot som kraver snabb aterkoppling mellan forskning och
praktisk anvandning. De fragor som behandlas blir dessutom allt mer
internationella i takt med en 6kande globaliseringamtdigt som de
ekonomiska faktorerna far en allt mer framtradande plats.

Fragorna kring hur trotthet, sa kallad fatigue, i kombination med reducerad
bemanning paverkar sjosékerheten ar ett mycket akfaedkningsomrade

I Sverige och internationellt. Sveediar genom ett antal olycksutredningar
och utredningar funnit att trotthet bland sjopersonal ombord pa fartyg
bidrar till manga olyckor och ér ett allvarligt sjosakerhetsproblem.
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Miljbomradet fortsatt prioriterat for sjéfartsforskningen
Oavsett mojlighedrna till reduktion av utslappen finns det ett 6kande

behov av att kunna genomféra séakrare emissionsberakningar for sjofart.
Sjofartsverket och SMHIlarbetar har tillsammans féatt utveckla en
gemensam databas som kan anvandas for sddana berékningaijalded h
av databasen kommer det i framtiden att vara majligt for olika anvandare
att berékna emissioner for varje fartyg som ror sig inom ett visst omrade,
en hamn, en farled eller ett skargardsomrade, under en bestamd tidsperiod.
Med detta som grund kan maedan utféra spridningsmodellering och
scenarieberdkningar. Resultat som kan anvafidat folja upp sjofartens
miljdpaverkanvid klimatrapportering, fér kommunal planering och for
andra andamaMalet ar att systemet ska kunna berakna fartygens utslapp
utifran aktuell hastighet och de emissionsfaktorer som &r unika fér varje
enskilt fartyg.

Det finns redan en teknik for att fran flygplan mata innehallet i
skorstensroken fran fartyg, och darur kunna verifiera till exempel
svavelinnehdllet i drivmedlefAven om en prototyp har provats med stor
framgang behover denna vytterligare utveckling och anpassning till den
tankta flygplanstypen (se &avekapitel 5). Rapporteringenfran detta
projekt, liksom fran alla projekt som ror svensk sjofartsforskning, finns
stkbara panttp://www.sjofartsverket.se/forskningsdb
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3. TRAFIKUTVECKLING 2009

3.1. Godshanteringen i de svenska hamnarna

Ar 2009 fortsatte den nedgang av godsvolymeérmamnarnasom tog sin
borjanunder senare delen @&008. Nedgangen for 2009 blev p8ocent.

En viss aterhamtning borjar nu skonjdsck far nogvagen tillbaka till de
godsvolymer som redovisades for 2008 betraktas som relativt lang. Antalet
fartygsanlop under 2009 var i stort sefibrandrade i foriéande till 2008

och minskade med mindre &n en procéwgtta beror sannolikt pa atet

varit en lagre fyllnadsgradi fartygen &en om servicen i de
kontraktsbundna transporterna samt farjetrafikm star for merparten

av anlopenuppratthallits

Som framgar avabell 3.1 sa minskade volymen av avgiftspliktigt gods i
svenskahamnar med 23 Mton till 158ton for 2009, jamfort med 177
Mton 2008. Till det avgiftspliktiga godset raknas saval importerat som
exporterat gods men ocksa datkes lastade godsdRen relativt kraftiga
nedgangen karér ett resultat avfinanskris och den darpa féljande
lagkonjunktur som tog sin borjan i USA och darefter drabbade hela
vastvarlden. Normalt sker sallan nagra dramatiska forandringar i
sammansattnigen av transporterna, utan Sveriges geografiska lage och ett
stort beroende av utrikeshandel ger sjofarten en dominerande roll. Det gods
som hanteras, sdsom importerade energiravaror och traditionella svenska
exportprodukter knutna till gruy stal och «ogsindustrin, ar sadant som

till stor del alltid transporteras med sjofart.

Den volym av avgiftspliktigt gods som importerades eller exporésrad
under 2009 uppgick till 144 Mton (16Mton for 2008). Av dda
transporterades 111 Mton (125) pa lastfarbch 33 Mton (39 med
passagerarfartyg och jarnvagsfarjor. Detta innebar att de utrikes
godsvolymerna pa lastfartyg har minskat med d&rprocent. Den storsta
nedgangen harror sig till importen medan svensk exportindustri i viss man
dampat det varsta fall for totalsiffran daexportvolymerna med sjofart
minskade betydligt mindre, ellermed cirka atta procent. Farjetrafiken

! Sjofartsverket tar ut en avgift per ton for det gods som transporteras i fartygen, vilket
tillsammans med den avgift som betalas, baserad pa storleken av fartygen, utgor den sé
kallade farledsavgiften. Mindre méangder gods sontdras inom hamnarna, emballage
eller godssom transporteraavgiftsfritt kan gora att enskilda hamnar uppger hdgre egen
omsattning &n den som rapporteras av Sjofartsverket.

—-12--
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minskade under 2009 sina utrikesvolymer med cirka 15 protmtvar
dock minskningen lika stor for badexport som importsamtidigtsom
andaantalet anlop upprattholls under aret

Tabell 3.1. Auvgiftspliktiga godsvolymer (1000 ton)

Avgiftspliktiga 2005 2006 2007 2008 2009
godsvolymer
Utrikes gods 116 085 119108 120746 125812 111036
Varav lastat gods 50 979 54 482 56 846 56 767 52210
Déarav lossat gods 65 106 64 626 63 900 69 045 58826
Inrikes lastat gods 9987 9617 11009 11127 8436
Summa lastfartyg 126 072 128 725 131 755 136 939 119 472
Farjor
Utrikes gods 36 177 38632 40521 39367 33444
Darav lastat gods 17 873 19232 19781 19454 16577
Darav lossat gods 18 304 19400 20740 19913 16 867
Inrikes lastat gods 823 839 855 871 841
Summa Farjor 37000 39471 41 376 40 238 34 285
Summa utrikes gods 152 262 157740 161 267 165179 144 480
Summa inrikes lastat gods 10810 10456 11864 11998 9277
Gods, totalt 163072 168 196 173 131 177 177 153 757
ANLOP, UTRIKES OCH
INRIKES TRAFIK
Lastfartyg 29741 28138 28610 27442 23650
Passagerarfartydfarjor 92784 89867 90 847 91518 94 410
Summa anlop 122 525 118 005 119 457 118 960 118 060

Kélla: Sjofartsverket

Som framgar av tabe8.2 har det lastade utrikegodset, det vill sagaden
svenska exportvolymennte minskat i samma omfattnirgpm importen
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och de inrikes transportern@roligtvis ar det sa att deldga kronkursen
under lagkonjunkturen har innebustt den negativaeffekten for svensk
exportindustri lindrades. Det enda godsslag dar gods\estyani stort sett
forblev pa en ofonadrad nivd jamfort med 2008 var exporterade
oljeprodukter.For det inrikes lastade godset mellan tvd svenska hamnar
minskade dock volymen under 2009 med 6ver 20 procent. Det som har
minskat mest har &ar skeppningar av maloech bukmaterial
byggsektornmen ocks&ransporterna av olja fran raffinaderierna till de

olika distributionscentralerna i regionala hamnar.

till

Tabell 3.2. Avgiftspliktiga godsvolymer per godstyp(1000 ton)
Lastat utrikes gods | Lossat utrikes gods { Lastat inrikes gods Totalt
2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009
Oljeprodukter 17 858 17 600 35170 31 084 4 092 3757 57 120 52 441
Skogsprodukter 10 646 8 946 7 086 5721 785 486 18 517 15 153
(?vn%]t, °) 36 888 33242; 42740 35 537 4120 3575; 83748 72354
lagvardigt gods
Lagvardigt gods 8 741 6 986 1484 964 2710 1178 12 935 9128
Bilar och 2089  2013] 2477 2387 291 281] 4857 4681
husvagnar
Summa 76 222 68 787 88 957 75 693 11 998 9277, 177177 153 757

Kélla: Sjofartsverket

PITEA DJUPHAMN

- Wi

Somredan redovisatsa har det hanterade godsehskat med 23 miljoner
ton under 2009En minskning sondock fordelar sigrelativt lika over
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landet som framgar av tabell 3Btt undantagir exporten fran hamnar i
Bottenvikenmen &verBottenhavet dar exportdmehallit sin volym.Dock

har nedgangen i Botteiken for saval lossat utrikes godarit narmare 35
procent samtidigt som det inrikes lastade godset minskat dwer 60
procent Nar det galler delossade utrikes godsell norrlandshamnarnér

det framst leveranserna av timmer som minskat med 1,h.Muted
minskad produktion har &ven importen av andra insatsvarorandra
skogsindustriprodukteminskat med ytterligared,8 Mton. Den storsta
minusposten for et inrikes lastade godset i Bottenviken ar skeppningen av
malm som hagatt nemed 1,2 Mton.

Aven Ostkusten har tappaéirmare 2@rocent i utrikes lastat gods och 15
procent i utrikes lossat goddar ar det volymerna ombord i farjetrafiken
som har gatt ner, men ocksa transporterna till skogsindustrin i Ostergotland
och Smaland har minskat. Det &hamnarna langs sydkusten som den
svenska farjetrafiken ar som intensivast och nedgangen har motsvarar
nastan precis den 256 nedgang i volym som registrerats for farjetrafiken.

Vastkusten ar det trafikomrade dar den storsta delen av den totala
godsmangen hanteras. Medan 43 procent av godset hanteras pa
Vastkusten sa ar motsvarande siffra for Sydkusten 26 procent.
Tillsammans hanterade dessa bada omraden nastan 70 procent av der
totala svenska godsmangden 200ilket ar en marginell nedgang jamfort
med2008.

Tabell 3.3. Avgiftspliktiga godsvolymer per trafikomrade
(exklusive bilar och husvagnak©00 ton)

Lastat utrikes gods | Lossat utrikes gods{ Lastat inrikes gods Totalt
2008 2009 i 2008 2009 2008 2009 2008 2009
Bottenviken 7 798 7 5595 6 056 3927 2 527 975 16 381 12 461
Bottenhavet 3831 3 545; 6 078 4 893 207 158 10 116 8 596
Ostkusten 11 856 9 7295 13 509 11 322 3 652 2920f 29017 23971
Sydkusten 21 534 18 223; 22 556 18 961 1215 1022! 45305 38206
Vanern ©Ls) 799; 1451 1116 27 43 2 393 1958
Vastkusten 28198 26 9205 36830 33086 4 080 3878 69 108 63 884
Summa 74 132 66 775; 86480 73305 11 708 8996f 172320 149076

Kélla: Sjofartsverket
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Till stor del indikerar fordelningen av gods per trafikomrade var de stora
svenska hamnarna liggerilket ocksa framgar ifigur 3.1 De stora
cirklarna aterfinns iabell 2.4 dar godsomsattningedtergesper hamn
Tabellenvisar ocksaatt de storsta hamnarna star for en mycket stor del av
den totala godsomsattningeBara defem storsta star fodver 50procent

av hanteringemch de tio storstatarfor 67 procent Noterbart ar ocksa att
den i omséattning nast stérsta hamnen, Brofjorden, endast ar industrihamn
for Preems raffinaderBland de stora hamnarna ar det bara Brofjorden och
Stockholm sonbehallit sin omsattning fra2008.Jamfort med ar 2008 har
det hanterade avgiftspliktiga godset i Goteborgs hamn minskat 8ned
procent,gatt nedmed 17 procerit Trelleborg och med cirk&0 procent for
Malmo och Helsingborg.

Figur 3.1. Geografiska spridningen av godshanterigen 2009

GODS ar 2009

O <1 milj. ton

1-10 milj. ton

10-20 milj. ton

(@

30-40 milj. ton

Kélla: Sjofartsverket
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Tabell 3.4. Avgiftspliktigt gods i de 10 storsta hamnarna1l 000 tor)

2008 2009
Goteborg 41 200 37 800
Brofjorden 18 900 18 800
Trelleborg 12 700 10 400
Malmé 10 100 9 100
Helsingborg 9100 8 100
Lulea 8 300 5 700
Stockholm 5100 5100
Karlshamn 6 000 4 900
Oxeldsund 4 400 3 100
Gave 2 900 2 900
Summa hamn 1-5 93 000 84 100
Summahamn1-10 119200 105900
Totalt alla hamnar 177 200 153 800

Kélla: Sjofartsverket

3.2. Transportkapaciteten i fartygen

Nar det galler att bedémiaapacitetsutvecklingehos de fartygsom anldper
svenska hamnamaste det ske medos forsiktighet Detta dersom vissa
hamnar har regelbunden trafik stithexempel farjor dr fartygen toms pa all
last vid varje anlop och all last som hanteras registrétas det géller den
form av trafik som bedrivs, till exempemed systemtrafiken inom
skogsindustrin med rorofartyglet med containerfartygr strukturen en helt
annan. Har gar fartygen i en slinga mellan olika hamnar och uppgifter sakn:
om hur mycket last fartyget har ombord nar det anléper hanfem for
fartygen i systemtrafik sOker befraktarna kompletterande gods och det ke
forekomma bade lastning och lossning i samma hamn. P4 samma sétt kan
feederfartyg som i princip samlar ugmntainersfran mindre hamnar till
storre bashamnar ocksa lossa mindre votymmen mest lasta, i varje mindre
hamn som angors. Som en foljd av detta blir kaptstierakningar svara att
genomféra iersommangafartyg alltid anloper med viss last ombarch det
darfor inte anses att hela delkegpacitetar tillganglig for ny last.De flesta
slingor, bade nar det galler skogsindustrins systemtrafik och nar det galle
containertrafikenhardocken bashamn dar merparten av godset omsatts.

Kapacitetsutveckling 20002009
Fartygendastkapacitet mattdodvikiston(dwt) ar vanligenden enhet som ger

den basta beskrivningen av kapaciteten hos torrlastfartyg. Kapaciteten hos
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fartyg som transporterar enhetslaster, till exempel lastkassetter med
pappersrullar, beskrivdaremotbast med den ytambord ifartygensom man

kan stalla lastenpd; matt i lanemeteref [6pmeter av tre meters bredd). Nar
det galler containertonnaget beréaknas kapaciteten dar regelmassigt i enheter
om en tjugofots containeflTEU - Twenty foot Equivalent Unit). Farjorna
hanterar saval rullande gods som passagedrdeskrivs darfobastutifran

bade lanmeter och passagerarkapacit@&abell 3.5 visar utvecklingen av
kapaciteten hoslet anlopandéonnaget matt i dodvikton Noterbart ar att
samtliga fartygstyper har oOkat i storlek undartygstyper har brutit en
nedatgaende trend odhar &kat sin kapacitet under 2009, soiil exempel
bulkfartygen och containerfartygen. Detta kan emellertid vara ett tecken pa att
man pa vissa rutteav miljo- och kostnadsskaxempelvis ersatt tva mindre
fartyg med ett storrbulkfartyg Kapaciteterskai viss manstallas i relation

till efterfrdigan da ledig kapacitet kan innebaram#n har utrymme att ta
ombord mer lastitan att 6ka fartygsstorlek och/eller frekvens.

Okningen av den genomsnittliga fartygskapaciteten uheéa perioden ar
tydligast for kemitankers som har Okat i storlek med 55 procent. Aven
tankfartygenoch torrlastfartygenhar okat i storled med 25 respektive 20
procent under de senaste tio aren
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Tabell 3.5. Genomsnittlig kapacitet per fartygstyp 20007 2009 (dwt)
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Olietanker ~ 19713 18210 18888 20211 22512 22107 19981 18906 21938 24181
Kemitanker =~ 7161 7253 7723 8043 8809 9566 10486 10111 11086 11158
Gastanker 6894 7581 8247 7062 7399 7170 7766 7820 8354 8506
Bulkfartyg 13757 15841 14267 14014 13954 12538 11729 10382 10100 11920
Torrlast 3524 3633 3658 3761 3790 3868 4052 3994 4006 4189
Container 11451 11763 12794 11980 11995 12066 11594 11247 11208 12539
Roro 9873 10521 10797 11132 11017 10778 11140 10786 11073 11878
Farja 2515 2638 2849 3014 3121 3168 3176 3156 2816 2940
Owiga 20606 3648 3858 4945 6843 3676 2269 1935 2211 289%0
Total 3480 3622 380 4001 4140 4214 4325 4252 3999 4231
Kal 1l a: Sjefartsverket och Lloydds Registe
For vissafartygstyperar somredannamntsandra mattan dodviktstonmer
lampliga for att redovisa kapaciteten i fartyg&etta gallerfor flera olika
fartygstyper, songas, container, roro- samtfarjor. | tabell 3.6 redovisas
darforkapaciteten for dessa fartfgrdela pa respektive fartygskategori, men
uttryckt i ett lampligareenhetsmattAv tabellen framgar att kapacitetesett
over hela perioderoch matt i matt som battre represeatevarje fartygstyp,
har forhallit sig relativt stabil. Den storsta 6kningen med dessa kapacitetsm:
redovisas fogastankfartygesom har 6kat med narmare 30 procent. Farjorna
daremot har 6kat sin kapacitet for rullande gods (Im) med mindre & 10
over tela perioden, aven om kapaciteten sjunkit nagot under senare ar.
Tabell 3.6. Genomsnittlig kapacitet per fartyg i enheter (20002009
Enhet 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Gastanker {cbm 7087 8179 8600 7228 7745 7459 8205 8198 8744 9123
Container {TEU 919 936 996 953 953 955 922 901 923 1039
Roro CEU 3083 3412 3213 3252 3705 2860 2996 3027 2922 3428
Im 858 859 871 885 929 953 965 969 970 944
Farja Pax 937 970 1021 1039 1035 1018 1012 1028 988 1006
Im 818 821 831 847 882 906 913 918 920 894
Baddar| 1524 1521 1511 1519 1548 1669 1543 1492 1626 1706

(cbm - kubikmeter, TEU- 20 fot conginer, CEU - enhetsmatt for bilar, Im I6pmeter, Pax-
passagerare)

Kélla: Sjofarsverketocib | oy d 6 s

Register Fairplay

Hastigheten ar en viktig komponent i kapacitetsfunktionen. Hogre hastighe
innebar att fartygen kan prestera fler anlép per tidsenhet och darmed 6ka d
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erbjudna kapaciteten. Hogre hastighet kan &ven vara ett aletiiatit satta

in fler fartyg pa en rutt. 1 gynnsamma fall kan det ga att ersatta fyra
langsamma fartyg med tre lite snabbare utan att forlora i total
transportkapacitet. Alternativt kan ett mindre, men snabbare fartyg, under
vissa forutsattningar ersatt ett storre men langsammaye utan att
transportkapaciteten sjunker. Vad galler férandringar i hastighet ar det endast
containerfartygen som fortsatt att 6ka sin genomsnittliga hastiglestsa
varden ar dock berdknat utifrdn nykonstruktion av fartyg; kallad
konstruktionshastighetNagot som inte betyder att fartygen maste utnyttja
sina fartresurser fullt ut speciellt som det finns stora besparingar att gora i
bunkerforbrukning genom att seglar langsammare. Daremot kan man delvis se
maskinstyrkan som taman har kapacitet att 6ka hastigheten onm higger

efter sitt tidsschema. Det ska ocksa noteras att allt fler fartyg i svenska vatten
ar isforstarkta och med detta foljer vanligtvis att &ven motorstyrkan maste
Oka. Generellt hartrenden mot fartyg som Jar en allt hogre
konstruktionshastighett att ha avstannat fran och med 2008.

A -
N
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3.3 Utvecklingen avfartygsanlop pa Sverige

Ett segment som fortsatt Oka anlopen pa Sverige fa&ijorna och
passagerarfartygesom trots lagkonjunkturokat sina anlépmed dygt tre
procentunder 2009(se tabell 3.7)Eftersom detta segment ensamt star for
narmast 80 procent av alla anlop sa far detta en betydande inverkan pa
totalsiffran nar det galler anlop.Aven kemikalietankfartygen och
containerfartygerhar okat sina atp pa svenska hamnar under aret med 26
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respektive 4 procent. | dvrigt hanlopsfrekvensn minskat for alla dvriga
fartygstyperna p&rund av lagkonjunkturerEn dramatisk minskning i antal
har skettfér bulk- och tankfartygen som minskat sina anlop medhrz0
respektive 30 procent. Aven torrlasich rorotrafiken har minskat anlape
med 17 respektive tiprocent.

Tabell 3.7. Antal fartygsanlop i Sverige 2008 2009 per fartygstyp

Fartygtyp 2008 2009 Forandring

Passagerarfartyg 91518 94 410 103%
Torrlastfartyg 13 061 10911 84%
Rorofartyg 3 688 31815 90%
Kemikalietanker 2519 3170 126%
Containerfartyg 2390 2483 104%
Owriga tankers 2952 1 955 66%
Bulkfartyg 1212 613 51%
Ovwriga typer 1 602 1203 75%
Totalt 118 960 118 060 99%

Kalla: Sjofartsverket

Sett Gver en tiodrsperidtar 6kningen varit myckestor for containerfartygen
som nastan dubblerasitt antalanlop Det har ocksa varit en stor 6kning for
kemikalietankfartyg som under perioden Okammed 50 procent. Den
langsiktiga trenden &r annars att antal anlop ar forhallandevis ,sthbilden
stdrsta nedgangen noterats for antalet anlop av torrlastfartyg som minskat m
25 procent mellan 2000 och 2009

Sammantaget gete langsiktig@drandringarna en indikation av att trafiken i
torrlastfartygen sakta ersatts av transporter med containerfartyg.
Godsméangden med torrlastfartyginskade under 2009 med 19 procent
medan volymen pa containerfargrgminskade med sex procent. Det finns
dock anledning till viss forsiktighetbeddomningereftersomflera fartyg, som

i praktiken ar containerfartyg i sin klassning seglar an torrlastfartyg.
Tekniskt ar skillnaden ofta marginell eftersom ett sadant fartyg bade ser 1
och hanteras i hamn precis som om vore det ett containerfartyg. Oftast bes
skillnadeni att det finns mdjlighet att ta annan last i lastrumpmaedanett
containerfartyg har fast utrustning, sa kaliae orackso, r
lastrummerfor attenklare kunna stapl@ontainers
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Figur 3.2 Geografisk fordelning av anlop 2009
Anldp 2009 (Antal) \ \“\
<200

200 - 600
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1400 - 7500

Kélla: Sjofartsverket

Trots att brrlastfartygen ar manga till antali@mom Ostersjpomradgbch gor
forhallandevis manga anlophamnarna. Antalet anlop per fartyg ar dock
betydligt farre an for farjorna. Rorofartygei@remotar farre i antabch till
antalet anlop fast ofta genomsnittligt nastan dubbelt s& stora soastzma
(jamfor tabell 3.5). Dock kannetecknas rorofartygen av frekvent trafik pa
vissa omraden och enstaka bestamda hamnar nastan pad samma séatt som for
farjorna Vastkusten och Bagtiken ar de omraden som dominerar rent
geografiskt inom rorotrafikDen gemensamma namnaren for en stor del av
lastvolymerna ar skogsindustrimorra Sverige men aven pa vastkustear
skogsprodukter stor betydelse kompletterat av behoverbfliddustrin som

ar en stor kundTrafiken pa vastkusten gar mot hamnar langs siédra
kustenpa Nordsjonmed anlép i Holland och Belgien, mdrar ocksa en
omfattande trafik pa Storbritannien.

Vad avser utvecklingenar man istéallet beraknar detta utifran storleken matt
enheter brutto for de fartyg som anloper Svesgehar dettaotalt sett okat
med 15 procent (stabell 3.8). Aven med bruttotonnage som mattstock har
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kemikalietankfartygen statt for den storsta 6kningen, bade nar det galle
skillnaden mellan 2008 och 2008h 6ver hela perioden. | deenardallet ar
Okningen nioprocent medan 6kningen ar 134 procent 6ver hela perioden. E
annat segment sonmuxit kraftigt under perioden ar containerfartygen som
Okat sitt sammanlagda bruttotonnage med 120 pro&emna ©6kning for
containerfartygen motsvarar ungefar den 6kningraalaanlép somhar skett

for containerfartygemnder hela periodev den totala volymen i brutto for
anlopande fartyg star farjorna for éver 86 procent, viliat farjorna annu
mer dominanta matt i brutto @enastan 8@rocentsom farjorna star for nié

i antal anlop.

Tabell 3.8. Sammanlagdaanldpta bruttot 2001 - 2009 (miljoner bt)
Typ 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Oljetanker 23 23 22 22 21 24 25 23 25 26
Kemitanker 14 14 16 18 20 22 24 25 31 34
Gastanker 3 3 3 3 3 4 4 3
Bulkfartyg 10 9 9 8 9 8
Torrlast 45 43 44 44 43 48 45 46 42 36
Container 12 12 13 13 15 16 16 21 23 26
Roro 76 73 74 73 83 83 88 89 87 80
Passagerar 1141 1158 1163 1227 1278 1338 1303 1317 1362 1312
Owriga* 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0
Total 1327 1336 1344 1411 1472 1543 1516 1532 1581 1523

Kalla: Sj°efartsverket och LIoydbés Regi st e

Anlop avoljetankers
Nar det galler oljetankers sa har anlopen med fartyg over 120 000 dv

minskat under en langmeriod. Denna trend brots under 2008 da dessa anlo
Okade igen. Det som hant ar att vissa svenska hamnar har bérjat transitera ¢
och i Goteborg har transiteringen av denna olja skett i stora f&&yma olja
transporteras till transithamnen indre fartyg dar denmellanlagras tillsdet
finns volymer som &r stora nog for att kollgp till marknadsanpassade
sandningsstorlekaSkeppningen vidare sker sedafartyg som ar storre an
50 000 dwtochibland upp till langt 6ver 10@00 dwt.Det ror sig til viss del

om produkter som utgor mellanprodukt vid den krackning av réoljan som ske
i raffinaderiet.

Men det ar inte enbart mellanprodukter som skeppas till Gote[dolg.
Goteborgs hamn har det under 2GB&nanlépt mycket stora raoljetankers,
dar flera har dellossat. | det minsta segmentet av oljetankers noterades en k
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nedgang under 2008 ungefar densamma som uppgangen for de minsta
kemikalietankfartygen. Dettakan mycket val vara ettecken pa en
strukturomvandling inom denna sektor dar kem#talnkfartygen tar dver en
del av de produkter som tidigare produkttankfartygen hantefaoégtvis
fortsatte denna utvecklingcksaunder 20091a kemikalietankfartygewar det
segment som 6kade antalet anhiest av alla

Containerfartyg

Inom containersgmentet har utvecklingen sedan ar 2000 varit dramatisk och
antaletanl6p har 6kat med dryg®0 procent Mellan ar 2000 och 200Bar
merparten avkningenskett i det minsta feedersegment&tGOOTEU. Under
2009 har antalet anlép av containerfartyg medividd mellan 1000 och 200

TEU 6kat med nara 170 procent. Detta visar tydligt en 6kad aktivitet dar fler
operattrer har oppnat trafik pa svenska hamdader aret hade Goteborg
veckotrafik av ontainerfartygmed en storsta kapacitet omkriB§00 TEU
medan de allra storstartygen med en kapacitet 1003000 TEUinte langre

gor nagraanlopempaSverige

Transporter med produkter lastadeantainrar blirallt vanligare.Systemet

med en standardiserad lastbargee fordelen att manga olika typer guds

kan transporteras p4 samma fart@gntainertrafiken ar uppbyggd kristora

nav dar omlastning mellan olilddingor sker. Containrar fran de oceangaende
fartygen lastas pa mindre feedatarfor vidare transport och vice versa.
Ostersjoregionen firm ett par stordeederoperatorer av containrar, Team
Lines och Unifeeder. De transporter@ontainrar pa uppdrag av de
transoceanaoperatorerna. Feederoperatoreragjuder sina kundefasta
avgangstider fran de olika hamnaman anloper. Ett stort antrtyg skoter
sedarom trafiken och en slinga kan darfor trafikeaasolika fartyg fran gang

till gang. Detta innebar att kapaciteten till viss dehn anpassas efter
efterfraigan pd kapacitet fran en speciell ham@enom att utnyttja en
container kan mamrecis som med ett paket pa posten, adressera denna i stort
sett vart som helst i varldebet val etablerade system med feederfartyg stora
fartyg pa de transoceana slingorna gor att det gdordigtta containern och

dess innehdll over hela varlden rkgt kostnadseffektivt. Fordelen ligger
aven i att enheterna hanteras med specialutrustning som ar lika over hela
varlden varfor det inte spelar ndgon roll vad som finns i containern.

Nackdelen ar att tomma containrar lika stor plats som fullastade loatt det
latt uppstar obalanser i hanteringen tamcontainrar.Sadana balanser i
trafiken ar ett av de storre problemen med att bedriva containertrafik eftersom
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det ar kostsamt att behdva ompositionera containrar. Samtidigt okar trafike
pa land med cdainertdg som distribuerar containrar till andra delar av
marknaden och for tillbaka dem till hamnarna. De svenska
kombitrafiksystemen pa Goteborgs Hamn kita exempel pa just detta.
Genom att olika jarnvagsoperatorer har startat linjer med pendeltraffiknme
hamnen och knutpunkter i bade Sverige och Norge sa utbytsbidagio
procentav alla containrar i hamnen med jarnvag.

TITLURRRANNRNNY

Roro- och farjetrafiken
Nar det galler trafik med rorofartyg har Sverige tva dominerande trafiksysten

Det ena baseras pa indiis$ transportbehov med bashamn i Géteborg som
har dagliga forbindelser med Gent i Belgien med gods for bilindustrin och till
Imminghami Storbritannien med gods for skogsindustrin. Det erbjuds ocksé
dagliga roroforbindelser med Kiel och Travemiinde. Dessutiriver bland
annat Stena Line farjetrafik till Tyskland i stark konkurrens med vagtrafiken
Det andra trafiksystemet ar rorotrafiken som tjanar skogsindustrins beho
Denna trafik drivs pa& langre avstand och bygger till storarge slingor
snarare apa pendeltrafik. Har omsatter man som regel merparten av godset
en eller flera bashamnaEuropa medan man huvudsakligen lastar i de flesta
av de svenska hamnar man anloper.

Nar det géller farjetrafiken ar det Oresundstrafiken som ar mest frekven
1997 hade farjetrafiken éver Oresund 18 miljoner passaggrarett stort
antal forbindelser. Pa senare ar trafiken stabiliserats runt elva miljoner pa
leden Helsingborg Helsingér. Till detta kommer numergiterligare 15
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miljoner som utnyttjar tdg och [forbindelsen 6ver Oresundbsron.
Tillsammans visar detta att antalet som aker 6ver sumdisr ett ahar okat
med Over atta miljoner sedan bron 6ppnddesrafik i mitten av 2000.

3.4. Hur forandras fartygen?

| detta avsnitt behandlas de fartyg®tysom ar vanligast i svenska hamnar.
Alla medelvardersom anvandsir framraknade per anlop vilket gor att ett
fartyg somofta anloper en hamrSverigefar stérre genomslag i statistiken.

Olje- och kemikalietankers
Generellt nér det gallesljetankersharkapaciteten 6kat mellan 2000 och 2009

i alla segment utomfér de allra storsta fartygen Okningen av den
genomsnittliga kapacitetepa tio arhar for fartyg med en dodvikt mellan
60000 och 12®M00 ton varit totalt cirkd 0000 dwt.Det ar ocksa tydligran
figur 3.3 att tanktonnaget i viss man hfiiryngratsunder perioden. Under
2008 och 2009 har denna utveckling stannat av och medel&idefarblivit

pa ungefairsamma niva som under 200Att kurvan nadde noll ai

0g e n o maumder2Q0® berodde pét a@et bara skedde ett enda anlép med
ett fartyg 6ver 200000 dwt, ochda av ett helt nytt fartygrendensen med en
genomsnittligféryngring av flottan ar tydlig aven for kemikalietangemen
aven har har dea utveckling stannat av sedan 2367 de fatyg som &r
storre an 10 000 dwt. Under 2009 blev floteankemikalie och oljetankers
narmast ett adaldre Nagot som bergpa att det till stor del vasamma fartyg
som anvandes i trafiken. De mindre storlekarn&emwikalietankerdiar haft
ungefar samia kapacitet under alla,anedan de som &r storre an 20 000 dwt
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har okat kraftigt i storlekunder perioden en utveckling som avtog under
20009.

Figur 3.3. Genomshnittlig alder for anlépande tankers(20007 2009)
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Kal 1l a: SjefartsvernfF&rpldy och LIl oydés Regi ste

Vad avser medelbredden for olj@ch kemikalietan&rs har inga storre
forandringar skett mellan 2008 och 2009. Under hela perioden 2000 till 200
har daremotmedelbredden 6kat med cirka tvd meter for de storsta @lje
200000 dwt) och kemika&tanKartygen (> 20000 dwt). Nar det galler
djupgéendet s& harearit tamligen konstant under hela tioarsperioden.

Nar det galler kemikaliefartygen sa har kapaciteten 6kat markant for de stor
fartygen vilket har kunnat ske utan att djupgaendebkar namnvart. Istallet
har dengenomsnittliga langden for fartygen i den del av flotsam tillhor
fartyg 6ver 20000 dwt. Har har langden pa det genomsnittliga fartyget okat
med nastan tio meter fran 170 till nastan 180. Eftersom fartygen samtidigt h:
okat sin bredd har man med dessa tva parametrar kunnat 6ka kapaciteten
att behova oka det for tillgangligheten i hamnarna mera kritiska djupgaende
Under perioden fram till 2012 kommer det att levereras mycket nytt tenhk
kemikalietankonnage viket gor att denna redan pabodrjade utvecklag
forvantasfortga.
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Bulkfartyg
Den genomsnittliga kapaciteten for bulkfartygen har minskat med cioké® 2

dwt mellan 2008 och 200&e ocksa 3.5)Over hela tioarsperioden 2000
2009 minskade kapacitetemed drygt 30 procentDetta ar ocksa en
fartygstyp dar kapaciteten gatt ner genom att det sker betydligt farre anlop och
fallet under enbart 2009 nadde 50 prooget tabell 3.7)Det ar framforallti
intervalletmellan 10000 och 3300 dwt som genomsnifsfartygetminskat i
storlek | sammasegmentunder samma period h&ingden och bredden pa
fartygen Okat samt i viss man &ven djupgdendser man till
konstruktionsastigheten i de olika storleksklassedvar perioden sa har det
skett en 6kning med méntva knopi genomsnitt bland dbulkfartygensom

ar mindre arx 10000 dwt.

Over de senaste aren har de mindre bulkfartygen blivit dldre for varje ar
eftersom det ar samma fartyg som aterkommmaglande storrefartygen har

blivit yngre. Nar det géllede storrefartygenar det rimligt att tro att denna
utveckling kommer atfortsatta da leveranserna till varldsmndelsflottan i
detta segmenkommer att varahdoga underett par ar framatl segmentet
10000 - 35 000 dwt har medeldldern minskat drastiskler de senaste tva
aren men detta kan nog hanforas till slumpen &n en verklig trend. Detta
motsvaras inte av en trend i varldshandelsflottan och kan da istéllet, nar
totalen ar ganska liten, att ett par langttartrade nya fartyg som
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aterkommande anl@p ger ett tydligt avtryck i den nationella svenska
statistiken.

Torrlastfartyg
De mindre torrlastfartygen ar delel avfartygsbestandetomutgorsav flest

fartyg. Detta gallerspeciellt férde fartyg som trafikeraDstersjon. Manga av
dessa fartyganvands for att transporteraontainersmen ocksa skogsoch
stalprodukter For samtligasegmentav torrlastfartyghar medelkapaciteten i
dodviktston sjunkit kraftigt mellan 2008 och 2009. Detta beror sannolikt pé
att transportkoparnainder lagkonjunkturen dain mindre fartyg dar sa varit
mojligt. Sett 6ver hela perioddmar kapacitetergatt i tva riktningar. For de
fartyg som ar kapabla att bareontainershar medelkapaciteten varit pa
nedatgdendsedan 2005 medan de som inte har containerpledsginuerligt

har blivit storre Somframgar aviigur 3.4 har medelkapaciteten for de storre
fartygen som ar kapabla att tantainersminska med drygt 30procent
mellan ar 2005 och ar 2006fter att ha uppvisat nastan samma 6kning fran
2000 till 2005

Figur 3.4. Medelkapacitet for anlépandetorrlastfartyg (1000 dwt)
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Kalla: Sjofartsverket och Lloydds Registe
Betraffande bredden kan konstatera att for torrlastfartyg utan

containerkapacitesir den oférandrag medanfor fartyg pa éver 10000 dwt
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med conainerkapacitehar breddentkat. Samtidigt har inte fartygen i nagon
storleksklassblivit varkenmarkbart langreeller okat sitt djupgaendender
tiodrgperioden.

Torrlastartygens installeradenotoreffekt har inte forandta mycket Over
aren i fornallandeill storleken, aven om deed containerkapacitgenerellt
har hogre effekt an de utan. Fde storre felygen utan containerkapacitet
minskade effekten for medelfartyget un@609.

Medelaldernfor torrlastfartygen ar i allmant hég och klart hogreféan de
tankfartyg som anldoper Sverige (jamfor figur 3.3 och 3.5). Bade de mindre
torrlastfartygen med och de utan containerkapacitet uppvisar en stabil
alderskurva, medan de storre fartygen har tydliga brytpunkter i sin
alderstruktur under perioden. Om etklingen fran de sista aren bestar
kommer de stora fartygen med containerkapacitet redan under 2010 bli
genomsnittligt yngre an de stora fartygen utan containerkapadéitet.
utveckling som var svar att tro for tva ar sedan da det skilde narmare atta ar
melan de tva.

Samtidigt ar det sa dttveranstakten i forhallande till tistora antalet fartyi
dettasegment kommeortsattningsvis kommaeatt vara lagi alla fall fram till
och med 2012varfor det intefinns anledning attro att medelaldern komme
att fortsatta stigander de narmaste aren

Figur 3.5. Genomsnittlig alder for anlopandetorrlastfartyg (20007 2009)
30

25 i ¢ -
° o ¢
—
20 7 * - -
e o e o @ O© -~ e e - ¢ C—
15 ecccoe P — P
® o J °. o*

10

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

-------- 10'+ dwt =+ =10'+dwt, 100+ TEU
<9'dwt, 100+ TEU =— - <9'dwt
Kalla: Sjofartsverket och Lloydds Register
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Containerfartyg
Containertransporterna gar till storsialen fran Vastkusten oattd framst

Goteborg. Pa Sydkusten ar det framst Helsinglooly Malmésom hanterar
container 6vekaj. | Ostersjonar det Norrkoping och Gavlsom arde storsta
containerhamnarn®@om framgick av féregaende avsnitt sa utférs en stor del
av containertrafika av fartyg som inte ar klassade som containerfartyg utan
somtorrlastfartyg. Det sorskiljer fartygstyperna at ar utrustningen i fartyget
lastrum

De sma containerfartygeamvands som feederfartyg och samlar in respektive
distribuerar containersi mindre hamnar fran Goteborg ellede stora
europeiska transithamnarna Den absoluta majoriteten av anlopned
containerfartygpa Sverige skemedfartyg somhar en kapacitet undé 000
TEU. Dessafartyg har under de senaste tio aren Okat sin genomsnittlige
stalek med ungefar 200EU. Det har under samma tidsperiod blivit allt
vanligare attocksafartyg i en storleksklassover 1000 TEU anvands som
feederfartyg.

Under den senaste tiodrsperioden hardetbreiden pa containerfartygen
under1 000 TEU oOkatsa dt de kan lasta flecontairrar i bredd.De storsta
fartygen ha daemot minskat bade i langd och bredd sedan de allra storst
fartygen slutade anlépgasteborgs hamn.

Medelaldern pa containertonnaget som anloper Sverigesakas,men i de
flesta fall frdn en lag nivaEftersom det kan formodas atirtaineriseringen
av gods kommer afortsata s& kommer ocksaarftygenatt sakta bli storre.
Samtidigt kommer sakert medelalderatt 6ka, men inom&verskadligtid
kommer detta attara en undlotta relativtandrafartygstyper.

Rorofartyg
Nar det galler rorotrafiken ar den mest frekvent Wastkusten och

Bottenviken.Den gemensamm@@mnaren for en stor del av lastvolymerna ar
skogsindustriadistributionstrafik somutgdr en viktig del av rorotrafikench
trafiken p& Nordsjon som Okar i omfattning.

Under inledningen av perioden Okade bade bredden och langden |
rorofartygen for att sedastabiliseras under de fysasta aren. Samtidigt som
det sker ett lagt utbyta aennage under de nastkommarfdem aren & det
andatroligt att det pa grund av de forlangningar som gors av fartyg som nt
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trafikerar Goteborg, och forvantade fartygsbyterTyisklandstrafiken sa
kommer meddéingdertroligtvis att tydligt 6ka och medelaldern minska under
2010.

Figur 3.6. Genomsnttlig langd pa anlopanderor ofartyg (2006-2009)
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Kalla: Sjoefartsverket och Lloydds Register Fairplay

Det skadock hallas i minnet att det ofta sker omplaceringar av fartyg inom

rederier och dar vissa som Stena Line och DFDS bada har manga fartyg man

kan flytta mellan linjer for att moéta saval 6kad som minskad efterfragan.

Darfork an i bl and ett kommersiellt beslut hos en ope
Med dessa forbehall gjorda, kan man notera att orderstocken nar det galler

rorofartygen ar liten och for defdljande aren kan man forvanta att

genomsnittiartyget blir ett ar aldre for varje ar.

Passagerarfartyg
Rorofartyg med passagerarkapacitetp@x) star for en betydande andel av

trafiken pad Sverige. Om man materaintal anlop star de for narmare 80
procen. Farjeoperatérernahar inte fornyat sitt tonnage i nagon storre
omfattning under den  senaste tioarsperioden. Genomsnittlig
passagerarkapacitétar férandrats marginellmellan 206 och 2009 ialla
segment Efter taxfreeavvecklingen har fokus flyttats frfpassagerare till
gods. Defa innebaatt de ubyten av tonnage som anda har skett undeiode
senaste aren har favorisegudskapacitet framfér passagerarkapacitet. Det
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Hamn
Kdpenhamn
Stockholm
S:t Petersburg

blir tydligast i de relationer som havernattningskapaciteDaframst i sodra
Swverige till lander i syddstra Ostersjon

3.5. Okande kryssningstrafik i Ostersjon

Kryssningstrafiken pa Sverige fortsatter att @Gaan framgar av tabell.S.
Fordelningenav antalet anlopférandras dock och de stérre hamnarna
utvecklingen pekar mot atte storre hamnarna far bade fler anlop @eh
bestkande passagerare.

Tabell 3.9. Kryssningspassagerare hamnarna 200:2009(1000+al)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
166 185 173 259 300 363 399 420 560 675
157 170 135 202 210 250 287 281 365 447
149 164 143 205 253 300 306 336 395 426

Tallinn 110 134 127 204 206 295 305 292 376 416
Helsingfors 140 148 127 161 195 240 270 260 360 360
Oslo 109 93 87 120 146 184 206 197 240 270
Rostock 53 70 78 95 92 125 143 115 172 160
Gdynia 58 57 27 58 73 89 94 89 124 135
Summa 1020 1021 897 1304 1475 1846 2010 1990 2592 2882

Kalla: Cruise Baltic

--33--



SJOFARTENS UTVECKLING 2009

Trots lagkonjunkturunder 2009sa okade antalet passagergmfort med
2008 med nara B0000. Vart att notera ar att Stockholm nu ar Ostersjons nést
storsta kryssningsdestination matt i antal passagddar&ryssningshamnar
tabell 2.9som 6kat mest under perioden 2002009 ar Képenhamn och
Tallinn medan Rostock och Gdynia har 6kat mirsdisduta tal

Inom kryssningsindustrin arntalet passagerare som &a kalladedturn-
around® en annan mycket viktig siffrdessa turraroundpassagerare byts i
hamnen och genererar darmed ytterligare turistinkomster genom flyg och
overnattningarFor Stocklolms del har antalet fartyg som byter har under
perioden Okat fran96 till 217. De popularaste hamnarna for byte av
passagerare for kryssningsrederiegin&kdpenhamn och Stockholm som 2009
svarade for nara 90 procent av det totala aniddetd Ostersjonsamnar.

| detta sammanhang kan namnas att Visby under 2009 besotktes av 52
kryssningsfartyg med 6300 passagerare ombord. Visby \a&r av de fa
stader dar passagerarantalet minskade under Betta kan bero pa att
fartygende allt storre fartygen har svatt komma till kaj, speciellt sa nar det
ardaligt vader. Under 2008nkrale 23 fartyg pa redden.

3.6. Inrikes farjetrafik

Den storsta operatéren nar det galler inrikes farjetranspatér varldens
sjatte storsta farjerederér Vagverkets Farjereder/erksamheterbedrevs
under 2009 med reguljar trafik pa 37 leder med&@pr. Totalt under2009
transporterade manédra 12miljoner fordonoch 6ver enmiljon fotgéngare,
mopedister och cyklister. Lederna med stdmstlons/olym ar Hondleden
med 2,3 milpner, foljt av Gullmarsleden med knappt 1,2 miljoner och
Vaxholmsleden me#nappt 80M0Q. Under aret gjordes drygt 550 000 turer
med farjornavarav28 000turer paHonoledersom var den mest frekventa.

Gotlandsbolaget ar den nast storsta inrikes tratiggor med drygt 1,6
miljoner passagerare 2009, da trafiken okade fétel&ret pa rad. Under aret
okad bade passagerach fordonsantalet med 4 procent och antalet fordon &r
nu nara 50@00 per ar. Okningen i resandet &r bestaende och 1994 passerades
1 miljon passagerare och for tio ar sedan transporterades 1,3 miljoner.

Bland skargardsresor i Sverige dominerar tre geografiska omraden mycket
stort; Stockholms skargard, Goteborgs s@k@rgard och Blekinge skargard.
Bland annawantarStyrsébolagepa leverans under 2010 ava snabbgaende
farjor medhogsta miljé och tillganglighetsklass.
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4. INFRASTRUKTUR

4.1. Sjofarten i den svenska atgardsplaneringen

Under 2008 fick de fyra trafikverken(Vagverket, Banverket, Sjtfartsverket,
Luftfartsstyrelsen) i uppeg gav regeringen att forbereda atgardsplaneringer
av infrastrukturen for perioden 2010 2021. Den fdrsta gemensamma
rapporten var klar redan samma hdst och sedan dess har planeringen «
koordineringen fortgatt. Sjofartens infrastruktur har for fogatagen varit en
integrerad del av den nationella infrastrukturplanen och saval farleder, sluss
och kanaler som anslutningar till hamnar i form av -vagch
jarnvéagsinvesteringar har funnits med i det forslag till nationell plan sorr
trafikverken gemensampresenterade i september 2009.

Sjofartsobjekten i atgardsplaneringen

Nar det galler farleden in till Norrkdping har det projektet nu natt sa langt at
alla tillstand har beviljats, inklusive de miljigdomar som behovs, for att arbete
ska komma igang i fullskala under varen 2010. Nar farledsarbetena ar
slutférda ska det ha resulterat i en bredare och béattre insegling till hamne
Nar det galler Horstensleden sa ar tanken att man med ytterligare en led <
kunna uppna trafikseparering och delvis fa en kortargegling till
Stockholm.. Nar det galler inseglingen till Gavle sa vill man har uppna
internationell standard i nagra tranga passager och darmed kunna tillata st6
fartyg.

Nar det galler investeringarna i slussen i Sodertélje sa inkluderar dettanatt m
kan forbattra och fordjupa farleden aven in i Malaren till Vasteras, men ocks
till Koping. Det faktum att Malaren ar vattentakt komplicerar dock fragan. For
Trollhatte kanal har det framférts 6nskemal fran de omgivande regionerna o
forbattringar av kaalen. Vissa mindre arbeten har utforts, men under 200€
inleddes ocksa ett arbete med att ta fram underlag for en n
samhallsekonomisk kalkyl kring Slussen i Trollhattaten uppskattade
kostnaden 990 miljoner och med en forlangning till Képing 1,5 milandér

det galler Trollhattekanal berdknas de nuvarande slussportarna och slussa
ha en maximal livslangd patgrligare 20 ar. Ett forslag har vastt utoka
storlekenpd slussarnr att kunna hantera storre fartyi|gn analysgjjordes ar
2000, men viade da att ett sddaptojekt skulle varaolonsamt.Under 2009
inleddes ebetet medatt ta fram ett underlag fér nya berédkningam ska ta
hangn till de nya forutsattningar som gall@tag pa bade kostnadsoch
nyttosidan.
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4.2. Investeringar i hamnarna

Sjofarten har inte minst en stor potential i forhallande till andra transportslag
genom att kunna erbjuda mycket energieffektiva transporter. Det vill sdga att
ett fartyg tar mycket last, men anvander mycket lite energi for sin
framdrivning. P4 samma t&sa behéver man i princip inte bygga nagon
infrastruktur alls for sjofarten, till skillnad fran végch jarnvagstransporter
som kraver att man bygger vagar och jarnvagar.

Figur 4.1 Sj ° m@ dakrassjovagad
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o Sjsmaitt
Sjométning paborjad
m Sjomistning e paborjad
B Ovniga landers sjomatningsytor
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Kalla: Sipfartsverket
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1200

Sjofartsverket gor tillsammans med branschorganisationen Sveriges Hamr
arligen en inventering ade planehamnféretagehar vad géllemvesteringar

for narmastren Eftersom det handlar om eullande planeringplir exakthet
lidande menunderlaget tjanar anda som en indikatiorden allménna
transportpolitiska diskussione®et ar nte minst viktigtvisa pahamnarnas
strategiska roll som knutpunktefibr olika godsfloden och centra dar
manniskor och transportslag métdamnens roll som etffektivt nav for
logistiklosningar 6kar nar den typen av investeringar, i till exempel
logistikcentras, okar. Hamnen blir dd en plats dar maagtrer i
transportkedjamots ochdéar den totala funktionen ar det viktigaste.

Figur 4.2. Genomférda hamninvesteringar 1993/ 2008 (miljoner kronor)
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Kalla: Sjofartsverket

Trenden var ocksa att investeringarna i hamnarna har ¢kade undergen I3
foljd av ar fran tidiga 199@alet, nadde sin topp 2004, och har sedan
stabiliserats pa en niva strax under 1 miljard per ar (se figure 4.2)
Summeringen av de investeringar som gjordes under 2009 ar annu in
slutford utan det senaste aret for genonmdoidvesteringar ar 2008. Som
framgar av tabell 4.1 sa uppgar de budgeterade investeringarna for 2009 |
narmast 1,7 miljarder. Sett till de referenser som redan gjorts till
konjunkturlaget under aret ar det nog inte obefogat att tro att utfallet komme
att bli dramatiskt lagre.

Det ar i detta sammanhang viktigt att notera att om den investering i e
logistikcentra som namndes just ovan finansieras av hamnbolaget sa komn
den att finnas med i den statistik som redovisas har. Om den istéllet :
kontrollerad av ett utomstaende foretag eller finansiar sd kommer den inte &
inkluderas i statistiken har. P4 samma satt har den investering som har sk
eller kommer att ske, i till exempel en jarnvag eller vdg som ligger uton
hamnens kontroll, heller inte & med innan 2009. Under de nastkommande
fem aren ar vardet for den typen av investeringar uppskattiati® miljarder
kronor.
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De sammanlagda hamnrelaterade investeringarna for perioden berédknas av
hamnforetradarna sjalva darmed att uppga till cirkg Imiljarder kronor.
Fordelningen pa kustavsnitt ar cirka 3 miljarder kronor for Vastkusten, cirka
4,1 miljarder kronor for Sydkusten, cirka 3,3 miljarder kronor for Ostkusten
och cirka 1,9 miljarder kronor fér Norrlandskusi{se figur 4.3 och tabell 3)1

Tabell 4.1. Hamninvesteringar per omrade 20087 2009 och planerat 2010i 2014
(miljoner kronon

Utfall Budget Planerat
Omrade 2008 2009 2010 | 2011 2012 2013 2014 | 2015-22 |2008-22 | 2010-14
Norrland 48 190 300 206 249 477 681 1335 3486 1913
Ostkusten 137 200 | 508 848 776 675 | 459 1070 4672 3 266
Sydkusten 343 1018 798 1069 1238 562 481 673 6182 4148
Vastkusten 291 290 519 780 515 345 117 40 2898 2276
SUMMA 819 1698|2125 2903 2778 2059|1738 3118 17 238 11 603

Kalla: Sjofartsverket

Den geografiska spridningen av de planerade investeringarna som specificeras
i tabell 4.1 ges en tydligare illustration apridningenom det handlar om

langs den svenska kusten i figur 4.3. Det blir ocksa tydligt hur dominanta
enskilda tankta projekt blir i forhallande till de manga sma. Cirklarna ar stora
for Malmd, Helsingborg och Stockolm.

Figur 4.3
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Till dvervagande delen hdlar investeringarna om att bygga ut hamnar med
nya kajer eller att man tanker uppgradera delar av hamnen. Vilket ar en typ
investeringar som har mycket lang livstid men som &ar mycket dyra at
genomféra och som tar lang tid inklusive planering ochamivning. Vikten

av den typen av investeringar illustreras val av de intervjuer som finns
kapitel 8 med sektorns intressenter. Bada de intervjuade hamnchefer
namner den utbyggnad som dels ar genomférd autat som planeras i
respektive hamn (8 Umedoch 8.30skarshamn). Kajer och andra strukturer
kostar mycket och det ar mindre an 15 procent av de investeringar so
planeras i hamnarna som handlar om att man avser att kopa olika typer av
utrustning for godshantering.

Nar det géaller investeringar der den aktuella perioden ligger Stockholm i
topp foljt av Goteborg, Trelleborg odalmo. 2009 ars enkat visar pa fortsatt
koncentration till storstadsregionerna och detta i, eller i direkt anslutning till
den sa kallade Nordiska Triangel®slo, via Svckholm till Helsingfors, med

sin spets i Kdpenhamn.

Stora planerade investeringar i spetsen pa triangeln ar hanMaimb dar

det pagar en flytt av delar av hamnen till den del som kallas Norra Hamne!
Med ett planerat fardigstallande 2011 kommer deattidinna nya ytor och
kajer for hamnterminaler fororo och containrarDartill uppfér manen
kombiterminal som vasentligt kommer att underlatta hanteringen mellan lan
och sjotransporterBara investeringarna i dessa tre hamndelar inom Norra
Hamnen rérsig om nara 1 miljard. Pa samma sétt finns det en mangfalc
andra projekt inom svenska hamnar som bara omnamns i korthet nedan c
endast de storsta projekten:

Goteborg investeringar i bland annat lasthanteringsutrustning, uppgraderin
tekniska system, tminalytor och kajer samt ny jarnvagsharpa.

Varberg utbyggnad av hamnen med nya kajer.

Halmstad djuphamnsprojekt med muddring och vaganslutningsprojekt fran
motorvagen.

Helsingborg ny hamnled och investeringar i lasthanteringsutrustning.
Trelleborg nyafarjelagen i hamnen.

Ystad utbyggnad av kajer i hamnen.

Karlshamn ny kaj och ny bangard.

Oskarshammy farjeterminal for Gotland/Baltikumtrafik vid Manskensviken.
Sodertalje bland annat for investeringar i lasthanteringsutrustning.

Stockholm ny contanerhamn i Norvik, utbyggd pir i Vartan samt utbyggnad
I Kapellskar.

Hargshamnny hamndel och fordjupning av farled.
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Gavle combiterminal, utbyggnad av kajomraden och Holmuddsrannan med
Sjofartsverket.

Sundsvall ny containerhamn och kombiterminal.
Umea ratning av E12 och jarnvagsanslutning till Hillskar.

Som namndes i samband med investeringarna i Norra Hamnen i Malmo &r det
viktigt att ta vara pa alla forutsattningar for att battre ta tillvara maojligheter till
intermodala transporter. Detta fortsétiét vara ett fokusomrade bade for den
svenska regeringen och for EU dar intermodala projekt i hamnar ges
prioriterat stod.Detta ger mojligheter att initiera vad av Edmmissionen

har kommi fgrémtrabspoktiordridoars. o0

Inom ramen for EU:srpgram for det transeuropeiska transportnatverk har ett
antal projekt med svenskt deltagande med beroring till sjofartens infrastruktur
och hamnar beviljats medfinansiering. Av totalt fyra sjomotorvagsprojekt som
beviljats EUfinansiering har tre svenskiltagande. Det galler Trelleberg
Sassnitz som beviljats drygt 10 miljoner euros, Karlsh&hampeda som
beviljats drygt 5 miljoner euros samt Karlskre@dynia som beviljats cirka

17 miljoner euros. Projekten innehdller saval kajutbyggnader,
kombiterminale, hanteringsutrustning och landanslutningar i form av vagar
och jarnvagar.

Forutom de medel som har beviljats frdn EU till sjomotorvagar har
Copenhagen Malmé hamn fatt 6 miljoner euros i Ehidrag till den
utbyggnad i Norra Hamnen som behaddk ovan.P& samma satt har
Norrkopings hamn och Sjofartsverket erhdllit cirka 3 miljoner euros for
farledsforbattringar och kajforstarkningar inom det pagaende farledsprojektet
i Braviken. Ocksa Gavle hamn har fatt medfinansiering fran EU for
investering i den nygodshanteringsbyggnad man uppfér i hamnen.
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4.2. Forenklingar av sjofartens rapportering

Fartygsrapporterindran sjotrafiken till och fran Sverige sker @b till flera
myndigheter ochrapporteringsforfarandear svarhanterligt for sjofarten
Sjofartsveket har lange drivit fragan om att skapa en myndighetsgemensat
inrapporteringsportal som skulle kunna byggas kring debefintliga
Fartygsrapporteringssyst¢fRS). Tanken ar att all information till
Sjofartsverket, Tullverket, Transportstyrelsenoch Kustberakningen ska
lamnas en gang och sedan spridas vidare till den myndighet infonmati
berorvia ett sa kallabSingle Window. Detta arbete sammanfaller med att
EU:s uppmanar sinamedlemsstateratt harmoniserade system somkan
forenkla sjofartsektornsadministrativa ocrdarmed ocks&konomiska borda.
Det ar darfor viktigt att de system som infors, i Sverige och i andra lander, p
ett enkelt satt kan ta emot och dverfora information kring fartygens rorelse
och eventuellt farligt gods.

Inom ett likartat pojekt fortgar arbetet med databasen bakom det sa kallad
oSafeSeaNetdit alla EU-lander ska Overfora information kring fartygsanlop
och avgangaroch eventuellt farligt gods ombord Under 2010 &r
forhoppningen att man ska na langt med att kunna skapas e
myndighetsgemensam inrapportering av incidenter och  olyckor
Sjofartsverket hahar ansvaet for att genom SafeSeaNet skicka information
angdende potentiella riskfartyg till andra myndigheter i Sverige och andr
medlemstater.

4.3. Isbrytningen vintern 20087 2009

Sjofartsverket arbetar for att sjofart ska kunna bedrivas aret runt pa samtli
hamnar av betydelse. Isbrytningen &r en viktig del i sjofartens bidrag til
tillganglighet och hodg transportkvalitet. Sammantaget blev isvintern-2008
2009 lindrig, &en om isen lag kvar till i slutet av maj. Istjockleken till sjoss i
Bottenviken var som mest mellan-80 cm tjock, jamfort med 680 cm
under en normal isvinter.

Efter en langsam start i november och december 2008 satte istillvaxten fe
under januari 20®. Efter en kall period i borjan av manaden lade sig nyis lang
kusten anda ner till norra Ostersjon samt i Malaren och Vanern. Avel
Goteborgs och Bohuslans innerskargardar tacktes av nyis. Forsta isbrytare
Ale, sattes in i verksamheten den 17:e januehi eedan 14 dagar senare var
samtliga hemmavarande isbrytare verksamma. Aven arbetsfartyget Baltic
behdvde tas in som hjalpisbrytare i mitten av februari for nagra uppdrag p
Vastkusten.
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Koldknapp i slutet av mars 2009

Mars bjod pa en hel del variatiortdmperaturen och mildluften i borjan av
manaden innebar att Baltica kunde aterga till farledverksamheten da detta var
borjan till slutet pa issasongen. Men i slutet av mars kom vinterns sista
koldknapp vilket innebar annu en period med islyildning och isllvaxt.

Detta fick till foljd att samtliga isbrytare var fullt verksamma under forsta
kvartalet 2009. | bérjan av april sa kunde man se att sdsongen bdrjade lida
mot sitt slut och Frej avslutade redan forsta veckan i april som forsta isbrytare
sin verksahet. Ganska snabbt blev Bottenhavet isfritt och aven istacket i
Bottenviken minskade sa vid manadsskiftet april/maj sa var endast Ymer och
Ale verksamma inom isbrytningen.

Figur 4.4. Isutbredning i Ostersjon vintertid (1900/01i 2008/09)
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Kélla: Sjofartserket

Den sista isen som packats ihop i nordostra Bottenviken tog lang tid pa sig att
smalta och det var inte isfritt forran sista veckan i maj 2009, vilket anda ar
relativt normalt. Att vintern totalt sett var lindrig framgéar av den jamforelse
mellan & senaste hundra &ren som finns i appetslixytarna har i huvudsak

varit verksamma i Bottenviken, Norra Kvarken och i norra Bottenhavet. Ale
har aven varit baserad under en kortare tid i Vanern dar ocksa bogserbatar
hyrts in for assistans och isrensningsota Alv. Frej har under 26 dygn
samutnyttjats, i Norra Kvarken, av finska och svenska
isbrytningsverksamheten.
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Under vintern 08/09 sa har isbrytarna assisterat 543 handelsfartyg o
genomfort 17 bogseringar pa svenskt vatten. 215 fartygsanlop tiilklsye
hamnar har kravt isbrytarassistans fram till hamngrans under den gang
vintern. Av de totalt 1208 fartygsanlop som skedde till hamnar under
isrestriktion kravde 18% assistans. Malet for Sjofartsverket ar att den
genomsnittliga vantetiden pa isbrygainte ska overstiga fyra timmar. Den
genomshnittliga vantetiden under sdsongen var 2 timmar och 30 minuter, vilk
kan jamforas med foregaende ar som var extremt lindrig da vantetiden v
endast 52 minuter.

Tabell 4.3. Fartygsanlop per hamnunder isrestriktion (20087 2009

Totalt Assisterade Andel %
Karlsborg 31 23 74
Luled 150 72 48
Haraholmen/Pite& 109 44 40
Skelleftehamn 108 40 37
Holmsund 235 23 10
Husum 92 2 2
Ornskoldsvik 55 1 2
Soréker 7 1 14
Gavle 83 3 4
Vanerhamn 95 6 6
Ovriga 243 0 0
SUMMA 1208 215 18

* Antal fartyg som har ankommitler avgatt och kravt minst en assistans av isbrytare

Kalla: Sjofartsverket

—-43--



SJOFARTENS UTVECKLING 2009

4.4, Det prioriterade natet

l nom ramen KollFramatbh ofdekvet 8j°fartsverket,

Vagverket tillemmans utvecklingen mot att ©6ka kollektivtrafiknatets
tillgangligt for funktionshindradeNagot som ska vara fullt fungeraéie2010

pa de linjer som prioriterat®essa utgors av forbindelserna till Gotland, och
delar av Vaxholmsbolaget och Styrsdboladeisr.

Fran 2010 arbetar Sjofartsverket for att resterande kollektivtrafik till sjoss ska
goras tillganglig Ett arbete som kvarstar ar att ta fram ett system for att mata
tillgangligheten i kollektivtrafiken och att utveckla indikatorer foér att kunna
folja upp dettaMatningar av tillgangligheten har hittills gallt dea kallade
upplevda tillgangligheten bland resenarer med funktionshinder

Bland stora grupper med sarskilda behov har nagra valts ut for sarskild
uppfoljning. Under 2009 har trafikvenkegett strokeforbundet RikStroke i
uppdrag att mata tillgangligheten bland sina medlemmar. Personer som
drabbats av stroke drabbas ofta av flera typer av funktionsnedsattningar.
Darfor ar deras upplevelser i kollektivtrafiken viktiga och anses spegla en
storre grupp.

Figur 4.5. Det prioriterade natet
[ Stockhoims skarghea ] e
{ Veera
s--scr—/ ’_\
moga )
e //(- —
\j\\//{“
S /\J

R ‘l
— |
— b A=l

[ ]
8 Shi <
/ Nyratame
Bednno  Asperd
J
OpatadsD
4 4
-
Dooso 4
Ostaniarn
Vingo

Kélla: Sjofartsverket
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Ett hundratal av de personer som deltog i kartlaggningen svarade att de r
med bat det senaste aret och dessa menade att pa den senaste r
dominerade de fysiska svarigheternallrad svarast var att forflytta sig
ombord. Betydande andelar av personerna med funktionsnedsattning ansag
det fanns hinder/svarigheter att ta sig till och fran baten, aitytambord och
stiga av (se figur 2.6). Generellt hade de som svarande fégative

synpunkter pa batresorna jamfort med bussh tagresorDet som fungerat
nagorlunda bra vid den senaste béatresan for till exempel synskadade var att kopa/bok
biljett, att ta sig ombord ochatt ga av fartyget.Svarast hade det varit att tdel av
information vid battermialen, att ta del av information ombord pa fartyget och att orientera

sig pa fartyge2t

Figur 4.6. Vad var svart och latt under senaste batresar®?
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Kélla: Sjofartsverket

2 Rapporterna kan hamtas pa Sj6fartsverkets hemsiges. sjofartsverket.se

Enkl ast 2r atdynsikadaliea r efstpsrdkddiabbd@irliraktlanken till
rapporterna finns da i 6vre delen av héger kant.

% Underso6kning astrokedrabbade med funktionsnedsatteingpfattning av mmoment.
Frdganlodvar det 1 23tt eller sv-art medé?
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5. Tema kapitel: IMO -beslutet om att reducera
svavehalten i fartygsbransle

Bara i Ostersjon sker omkring 150 000 fartygsrorelser paveir fartyg i
handelssjofartexklusive farjetrafiken. Orncksaden trafik som sker pa
vastra sidan av Sverige; i Skagerach Kattegatinkluderassa uppgar det
totala amaletfartyggorelsertill omkring 225 000.

Figur 5.1. Fartygspassager i Ostersjon unde2009

Antal fartygspassager ar 2009
(Trafik i bada riktningarna)
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Kalla: Sjbfartsverket (statistik ur”Rapporteringssystemet for ARAIS)

Till detta kommer farjetrafiken i Ostersjon som ar mycket omfattande med ett
stortantal fartyg i trafik varje dag och farjorna utgér den utan jamforelse mest
frekventa trafiken med over ¥DO anlép i svenska hamnar under 2009.
Under senare ar har det varitgefar lika mangaomvaljer farjan som flyget

vid resa till eller fran SveriggDm samtliga fartygskategorier rédknas samman
sa trafikeras enbart Ostersjon i varje enskilt 6gonblick av narmare 2000
fartyg. Eftersom antalet fartygsrorelser, passagerare och &aven mangden
transporterat gods pa Ostersjon okar stadigt och 6kningen fésviamtsatta

inom overskadlig framtid innebar trafiken dven en pafrestning pa miljon. Ett
av de omraden dar sjofarten paverkar miljon ar genom utslapp av rékavgaser,
bland annat genom utslapp av svavel och kvave.
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IMO antog i oktober 2008 skarpta granslém for svavel i marint bransle
med avsiktatt minskafartygenssvaveutslapp till luft De nya reglernaatter
nya gransvaren for svavel i bunkeslja i Ostersjon,Nordsjon och Engelska
kanalen som &r svavelkontrollomradei vanligen kallat 6SSECA0 mr -~ d e
(Sulphur Emission Control Arease figur 5.2.

Figur 5.2. SECA-omradeti Ostersjon, NordSJon och Engelska kanalen

Kalla: VTI

Den gallande nivan 2008r andelen svavel i den bunkerolja som anvanda av
fartyg var 1,5 viktprocentsvavel Den kommeifran 1juli 2010 skasankstill

1,0 viktprocent,for att sdanslutligt sankes till 0,1 viktprocent ar 2019dag

ar hogsta tillatna svavelhalt i marint bransigobalt 4,5 viktprocent.
Utslappsnivaerna ska &ven sankas globgdnom att hogsta tillatna
svavelinehall i bunkeroljan sankgill 3,5 viktsprocentfran 2012 och fran
2020 till 0,5 viktprocentDet finns dock en kontrollstation nar det galler 0,5
procenhivan infor 2020. Ifall maninfor 2020 bedomer att tillgangen pa
lagsvavlig bunker inte ar tillracldj kan inféorandet komma att skjutas upp till
2025.
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Figur 5.2. Svavelniva och sankning inom SECA respektive globalt
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Kalla: IMO

Forutom beslutet i IMO omfattas sjofarten inom EU aut dé& kallade

oSvaveldirektive 0 fr-an 1999 (1999/ 32/ EG) som uppdat e
Direktivet foreskriver att fran 2010 far inte svavelhalten i den bunker som

anvands nar ett fartyigger i hamn oavsett flaggoverstiga 0,1 viktprocent.

Undantag fran regelnillits dock for fartyg som har korta liggetider.

Svaveldirektivet foreskriver ocksa att marin gasolja inte far séljas inom EU

om svavelhalten overstiger 0,1 viktprocent.

5.1. Konsekvensutredningfor Sverigeav IMO -beslutet

De nya reglernakommer att restéra i en vasentlig sankning av
utslappsnivaerna av svavel till lufhen kan ocksa komma attkénsekvenser

aven for den svenska sjofartssektorn. Att fartygstrafiken pa svenska hamnar ar
av stor vikt for bland annat redare, transportkdpare och transgordb
valkant. Sjofartens roll att transportera varor ar av stangtafor Sveriges
utrikeshandeloch visades i manga dimensioner i kapitel 3t stora
orosmomentet ar kring deamtida prisnivaerna for marint branslemenligt
utredningen antas 6kaisentligf. Det upplevs ocksd som bekymmersamt att
det endast ar begréansade delar av EU som omfattas av beslutet vilket kan
komma att snedvrida konkurrensforhallandena mellan saval trafikslag som

4 Rapporten finns i sin helhet att laddas ner frn Sjofartsverkets hemsida:
http://www.sjofartsverket.se/svabliotek/Rapporterremissvar1/2009/
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lander. D& sjofarten pa Sverige paverkas kraftigt av de meglerna fick
Sjofartsverket i uppdragv regeringeratt bland annat utreda konsekvenserna
for svensk sjofart ockvenskt naringsliv av IMO: s nya regler for svavelhalt i
marint branslesamtsvensk sjofart ocfartygens utslapgll luft .

Sjofarts\erket far i arbetetsamrattmed en expertgrupp bestdende av 18
myndigheter och naringslivsorganisatioriér att utreda konsekvensera&

de nya svavelreglernaFor den delsom géaller de nya reglerna for
svavelutslappvar uppdraget atredogoéra for hur tillgangertill 7 och
prisbilden fori lagsvavligt bransle utvecklasamt utvardera om reglerna
leder till 6verforing av godstransporter fran sjofart till andra trafikslag
Utredningen skulle ocksaforesla atgarder som underlattar for berdrda
myndigheter att genoriifa regéverket och arbeta for att det efterlevs
Dessutom skulle forslag pa frivilliga initiativ tas fram som kan underlatta for
rederinaringen att tillampa regelverkéitredningenskulle aven félja och
utbyta erfarenheter med den utredning som Sjofarket i Finland
genomforde for att belysa effekterna pa logistikkostnaderna av den besluta
sankningen av svavelhalten i marina brarslen

Vad hénder inom EU?
IMO:s beslut far en rad konsekvenser for sjofartssekiota bara i Sverige

utan ocksa i vaomvarld For att folja utvecklingen i denna fraga ar det darfor
av intresse attorst se vad som hander inom EU. | nulad@tberedsen rad
forslag om atse Overgallande EUagstiftning pamiljoomradet varav en del
berérdetbeslutsom togs i IMO Ett antal studietharredan genomforts, nagra
har pabdrjatsoch ytterligare nagrakommer attpaborjas Avsikten ar &
forsokabedoma den paverkdimMO-beslutet haoch kommer att f& pa EU:s
lagstiftning till exempelpadet sa kalladevaveldirektivet.

En avde redan avslutade studierna fokuserafgpandringni efterfragan pa
bransle med betoning pa raffinaderiernailigheter att tillhandahalla bransle
med lag svavelhalt Rapporen visar att IMOs beslut kommeratt fa
omfattande inverkan pa raffinaderimigen i EU. De investeringar som
behtver genomforas vidaffinaderiernafram till &r 2020 uppskattas till3
miljarder Euro Man betonar att kanske&intarmanmed att investera till ar
2015 pa grund awen osékerhetsom raderkring lénsamheten i sadana
investeringakse ocksa intervju i 8.4)

® Sedan 1 januari 2010 har Sjofartsverket i Finland blivit en del av den i Finland nya
myndigheten Trafikverket
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En annan avslutadtredningbehovet pa attevidera detsvaveldirektivsom
redan finns inom EU. Utredningetonstatera att den samhallsekonomiska
nyttan klart dverstiger kostnaderna vid ett inforande av ytterligaECA
omradeninom EU Forde SECAomraden som redan finns inrattade, de vill
saga det som visas i figur 5.2, anges samhaéllsnyttaméllan 8 och 16
miljarder euro och kostnaderna till mellan 0,6 och 3,7 miljarder élipdet
galler kravet for fartyg th endast anvanda bunkerolja med mindre an 0,1
viktprocent svavel vid langre hamnbesok inom EU sa utvarderas inte detta
narmare. Manga av dagens fartyg kommer att behtodifieraett eller flera
system ombord for att kunna genomféra ett sadant skifteamallika
branslenOm intemodifieringarnagors kan detippsta problem vid ett skifte
fran tjockoljan till lattare branslen som kan aventyra framdrift&iostnader
som i varsta fall, och for enskilda fartygstyper, kan komma att uppga till
narmare 1,5 miljoer Euro.

En studiesom fortfarande pagar, och som ska presenteras i april 2010, agnas
ett framtidahandelssystem med utslappsragem ska omfatta sjofarten. Ett
delsyfte med studien ar att belysa saval pdaktiska aspekternaom de
miljomassiga och ednomiskakonsekvenserna ainforandet avet sadant
system

Det pagar ocksd en studie av mdjligheterna att gefjamanalys online
dvervala sjofartensitslapp till luft Ett sddant system anses nédvandigt for att
kunna underléatta dvervakningen dogreda mojlighet atbeivradvertradelser

av gallande regler inomSECA och inom ramen for etteventuellt
handelssystemStudien ska presenterasdecember2010. Samtidigt, inom
ytterligare ett uppdrag, studeras riskerrfér en Overflyttning av
godgransporterfran nar och kustsjofarttill andra transportslag. Den forsta
fasen i studiesomskapresenterad om det finns sadana risken en foljd av
IMO beslutet ska presenterasrxderdecembe010.

Det &ri skrivandets stunébr tidigt att dra nagrééngtgaede slutsatser utifran

den kunskap som finns for narvarande nar sa mycket mer och béattre belagd
information kommer under aret. Dock kan det konstateras att om de avslutade
studierna far ratt sa kommaeaffinaderiernaatt vanta med at investegnnu

nagra ar Dessutompekar de studielEU har latit gorakring framtida
prisnivaer, i likhet med den svenska utredningen, att bunkerkostndderna
forvantas blir klart over algens nivaerDet kanemellertid ansei&mpligt att
invanta resultat frannagraav de pagaate utredningana mera definitiva
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beslut fattas kring hude negativa konsekvenserna av IMO beslutet ska
hanteras i Sverige.

Tillgangen pa lagsvavligt bransle 2015

Den svenska dnsekveniseskrivningen avde nya svavelreglernaar bedomt
att tillgangen pa i@svavligt bransle kommer att vara tillracklig efter ar 2015.
En beddmning som delas av den finska konsekvensutredniogenav
Svenska Petroleumstitutet SP). Den bed@nningen delas dessutomav
beddmare i USA ocKanada infor deras gemensamma anstkamatbmnratta
ett Emission Control Area (ECAuNt huvuddelen awden amerikanska och
kanadensiskiusten.

| den analys av den framtida prisnivan som gjordegxpertgruppen den
svenska konsekvensanalgm gjorde man ett antagande frarde
branslekvalitetesom anvéndes vid anl@v svenska hamnar under 20@8:n
prisniva som awnantsvar ett medelvarde av prisermaderoktobernovember
2008 i Rotterdam(se tabell 4.1) Under oktober/november 2008 var
prisskillnaden mellan en bunkerolja med en svavelhaleud,5 viktprocent
och en marin gasolja med en svavelhalt under 0,2 viktprocent cirka 30
USD/ton.Motsvarande prise2009 visapaen prissankningmed 6 procentor

den oljan med lagst svavelhalt, men ett 20 respektive 25 prioggre prisor

de tvakvalitetersom innehaller mer svavel.

Tabell 4.1: Oljepris okt/nov 2008 och okt/nov 2009(USD/ton

Svavelhalt i Bransletyp 2008 2009
viktprocent
<01 Marin gasolja 662 621
<0,2 Marin gasolja 662 621
<05 Marin dieselolja 603 582
<1,0 Lagsvavlig tjockolja 396 478
<15 Lagsvavlig tjockolia 365 458

Kalla: Bunkerworld

Kraftigt 6kade branslekostnader
Sammantaget indikeda konsekvensanalysermerakningar av effekterna pa

sjofartsnaringenav en okning avbranslekostnaderna paéed omkring 50
procentar 2015 forutsatt ett oforandrat raoljepris. For fartyg som mestadel.
transporterar gods mellan hamnar inom SE@#Wadetkan ©6kningen av
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branslekostnaderna emellertid uppgad tiirmare70 procent. Den totala
Okningen avkostnaden for de fartyg sommléapt svenska hamnar under 2008,
om de istallet anvant lagsvavlig bunkberaknaestill cirka 13 miljarder
kronor for situationen2015. Svavelutslappetill luft minskar samtidigt med
79 500 ton eller motsvarande samhaéllsnytta om fyra itjarder kronor.

Samma svavelniva i hela EU
Enligt den svenska konsekvensanalysen for svavelreglerna anser

expertgruppen att anstrangningar bér goras inom framforallt EU for att
framOver aven inkludera de Edmraden som idag intemfattas av kraven pa
lagre svavelhalter. Resultatay de analyser som gjordekir raoljepriset
raknades upfill en niva75 respektive 150 procedver priset 2009ndikerar

att det foreliggeren relativt stor risk for éverflyttning av gods fran faytyll

bade lastbil och jarnvagUr miljésynpunkt vore dettamindre onskvat.
Sarskilt samot bakgrund av de policydokument inom EU som klart uttrycker
en viljeinriktning mot mer transporter med sjofart och jarnvia&verige
kommer paverkan pa transportkopa att bli avsevard enligt utredningéet

kan innebara svarigheter atbverfora den Okade kostnaden pa
transportkdparna genom hojda pris@rsaken ar attlen svenska industrin
konkurrerar pa en global marknad med skilda krav pa svavelinnehall i
bunkerdjan i olika delar av varlden. Kostnadsbilden &r darfor inte densamma
i industrins konkurrentlander och risken ar uppenbar att vinstmarginalerna
kommer att krympa i den snedvridna konkurrenssituation som IMO:s nya
regler innebér

Utredningen i Finland
Den finska utredningn av hur IMO:s beslut kommer att paverka

fraktkostnaderna i Finland visar att de totala transportkostnaderna beraknas
oka med mellan tva och sju procent och kostnaderna for sjotransporter kan
forvantas 6ka med mellan 25 och 40 procent.r@iltat som presenterats
indikerar att Sjofartsverkets utredning och den finska utredningen har kommit
till likartade slutsatser trots vissa skillnader hur utredningarna har
genomforts

Tillgangen av marint bréansle 2009
Det harvarit av intressatt forséka uppskatta d&vantiteter och typer av olja

som producerats i de svenska raffinaderierna och sedan anvants inom
sjofarten undeR009 men tyvarr &r ettai dagslageinte moéjligt att redovisa

® Information om férh&llanden fér &r 2009 fanns inte tillgangligt i mars 2010 varfor tabell
innehaller siffror for 2008. Statistik for 2009 kommer dock att publiceras av SPI under senare
delen av varen 201@mww.spi.se
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Att forsoka bedoma tillgangen pa bransle innevarandetafar de narmaste
aren ar svaroch sarskilt sd som de tswenska raffinaderiern@reem, Shell
och Nynasfoga forvanande, av konkurrensskal inte uppger vilka volymer de
producerar. SPI publicerar arligen sammanstatla produktionssiffror for
raffinaderernas dar detinte gar att sarskilja de enskilda ffaaderierna.
Tabell4.2 visardockattimporten av marint brans2008ar betydligt lagre an
den inhemska produktioneBet bransle sonanvands asjofartenaterfinns
underp o d u k t g rDiegelbrdnteroeheldningsoljo( E ospmto ¥ v r i g
Eoo | kategorin avgangar framgaolymen som saljs till utrikes sjofart. Hur
som andel som gar till sjofarten av det som kalhaikes anvandningir inte
kant. Det som i tabellen anges som differerd huvudsakligen
lagerforandringar hos raffinaderierna.

Tabell 4.2. Raffinering av olja i Sverige 2008per produktgrupp (1000 )

Tillforsel ' Avgang (leveranser)

Forbruknin DIGEREmS
Produktgrupp !Import Produktion |. ) g Leveranser (avgang-

i raffinaderi e

tillforsel)
Inrikes U.t.r.lkes Export
sjofart

Réolja 24 458 23 992 0 466
Halvfabrikat 803 25 668 110
Motorbensin 2190 6083 4930 3613 -270
Latt-/gasbensin 506 370 458 8 403 7
Flygbréansle 1120 309 1247 59 123
Dieselbransle 2157 9817 200 5771 121 6167 -105
och Eo 1
Owviiga Eo 1165 5 058 29 1024 2171 3261 -262
Totalt 32 399 21 637 24 524 12 980 2292 14 171 69

Kélla: SCB (nformationenbearbetacv SPI)

Trend med farresvavelintyg fran Sjofartsverket
Genom stickprovskontroller av svavelhalt idbsle ombord kontridrar

Transportstyrelsensatt atagandena i svavelintygefljs. Provresultaten
anvands ocksa for att folja upp att svaveldirektiviatriga delarfoljs. Antalet
fartyg som anvander bunkerolja medaximalt 0,5 viktprocent svavebch
dae f°r har ratt astvta vierdhaeniinakagsid ingangen Kk
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av 2009 fanns ungefar 800 intyg men antalet har minskat med urddgéfar
stycken unde@ret till 700 vid slutet av aret. Trenden de allra senaste aren har
varit att amalet utfadade svavelintygninskatoch vid utgangen av 2009 ar det
omkring 1800 fartyg, eller 72 procesdm inte har svavelintydpet bor ocksa
namnas att en del av de som har svavelintyg kor pa en maximal svavelhalt pa
0,2 viktprocent. Atalet fartyg somunder 200 vidtagit atgardeombordfor

att reducera utslappifl luft av kvaveoxidewar stabilt och vid utgangen av

aret hade 47artyg kvavecertifikat.

Det totala antalet fartyg som trafikerar Sverigeler ett ar ar omkring 2500

De fartyg som inte har svalimtyg kor troligtvis pd bransle som har en
maximal svavelhalt pa strax under 1,5 viktprocent svavesdk har gjorts att

for ar 2009 folja upp vilka olika branslen som de fartyg som innehar
svavelintyg kor paFartyg som anvander sig av sa kallade skaedler
kvavecertifikat erhdller dessa genom att anstka om detta hos Sjofartsverket.
Sedan 1998har Sjofartsverketmiljodifferentierat sina farledsavgifter med
avseende pa utslapip luften av svaveldioxid och kvaveoxider

5.2. Asikter kring den svenka konsekvensbeskrivningen

Efter att konsekvensbeskrivning av IMO:s nya regler for svavelutslapp

publicerats har ett antal organisationer utnyttjat sin ratt att lamna ett

remissvar Ett antal remissinstanser pekar pa den korta utredningstid som stod
till buds, men anser trots detta att uppdraget har genomférts val. En rad
remissinstanser framfor dock kritiska synpunkter pa rapporten och dess
innehall.

Fran myndighetshalframfors bland annastt utredningen borde omfatta
samtliga samhéallsekonomiskaorisekvaser av IMO:s nya regleoch att
samhallsnyttantroligen undervérderats Vidare framférs att analysen ar
forenklad och delvis missvisande och ger darfor inte svar pa de faktiska
konsekvenserna betraffande miljopaverkan, foretagande och transporter
Darmedar detsvart att bedoma konsekvenserna for svenskt naringsliv utifran
de analyser sokonsekvensanalysdiygger pa.

Vidare pekades pa akbnsekvenserna for halsan ar lftiandigt belysta i
rapporten,att osakerheterna kring antagna raoljepriser ochadalks anses
otydligt hanterade, liksom dentagnapriserna for de lagsvavliga braesa.
Dessutom papekade remissinstanserndedttnte gar att dra nagra slutsatser
kring en eventuell omférdelning mellan transportslagen, eftersom scenarierna
bygger pa e jamforelse dar sjofartens branslen berdknas utifran kraftigt
okade raoljepriser medan Ovriga transportslag har ett oférandrat branslepris.
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Fleratungainstansemenaratt det ar av stort varde att avvakta resultaten av
nagra av de utredningar som gérsElaniva innan stallning tas till hur de
negativa konsekvenserna av IMO:s beslut ska hanteras i Sverige.

Sammantaget finns en rad invandningar gentemot konsekvensbeskrivning
som behover analyseras vidare. Hur det fortsatta arbetet kommer att se ut
oklart. Docktorde det vara en forutsattnirgt aven kommande uppdrag pa
omradet analyseras genom aktorssamverkan inom den svens|
sjofartssektorn.

—
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6. SIOFARTENS MILJOPAVERKAN

En saker sjofart ar det basta sattet att forebyggande lagga grundémgfiit e
miljoskydd. Sjofartsverket bidrar till att 6ka sdkerheten och framkomligheten
genom att bland annat tillhandahalla lotsning, kartlagda farleder,
trafikinformation till sjofarten och isbrytning vintertid. Verksamheten ar
framst inriktad mot handelggarten, men tar ocksa hansyn de intressen som
galler fritidsbatstrafiken, fisket och marinen. | detta samraaghspelar
Transportstyrelsensn viktig roll dd man har huvudansvaret for att utdva
tillsyn 6ver sjosakerheten.

| det nya transportpolitiska héynsmalet om miljo tas klimatpaverkan fran
transporter upp, men nagra precisa mal for enskilda trafikslag anges inte. |
hansynsmalet anges ocksa att de olika transportslagen ska verka for att Gvriga
miljokvalitetsmal uppnas. | vantan pa kommande precigari av malen
galler fortfarande i storsamma miljomalsattning for sjofarten som gallde
innan de nya malen antogs. De langsiktiga trenderna mot en fortsatt
effektivisering av transporterna haller i sig. Den nedgang som skedde inom
sjofarten, men ocksa ino andra transportslag under 20@®erspeglas dock

inte i figur 61 eftersom koldioxidutslappen for 2009 annu inte har redovisats i
Sveriges klimatrapportering. Samtidigt ar det uppenbart att de nya regler som
begransar den maximala nivan av svavel i fphs bransle, tillsammans med

att allt fler fartyg kommer att forsorjas med el fran land nar man ligger vid
kaj, kommer att ha en mycket positiv inverkan pa utslappsnivaerna
Detsamma kommer ocksa inom en snar framtid att galla for utslappen av
kvaveoxider | bada fallen bidrar detta till att miljomalen kommer att
uppfyllas. Inom ramen for arets tema i Sektorsrapporten bedwmgjiifartens
utslapp till luft av svavel, med bas i dem konsekverasnalyssom gjorts kring
detta,mera utforligt i kapitel 5

6.1. Malen for miljdarbetet

Det transportpolitiska hansynsmalet for sakerhet, miljo6 och halsa lyder:

oTransportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till

att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att

miljokvalitetsmaleruppnads och till 6kad hdlga. H2 nsynsm-l et f°r milj° oc
halsa preciseraso0 Tr ansportsektorn bidrar ti att mi |
Begransad klimatpaverkan nas genom en stegvis Okad energieffektivitet i

transportsystemet och ett brutet fossilberoende. AD28® Sverige ha en

fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen. Transportsektorn bidrar

till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad ohélsa. Prioritet ges till
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de miljopolitiska delmal dar transportsystemets utveckling ar av stor
betydels for mojligheterna att nd uppsatta ntal.

Regeringen pekar ut omraden som bor prioriteras i transportsektorr
miljdarbete. Det galler framfor allt utslappen av koldioxid fran
transportsektornsom sorterar under miljokvalitetsmalet m begransad
klimatpavekand. Men aven utslappen av luftféroreningar som partiklar och
den internationella sjofartens utslapp av kvaveoxidemfattas av
miljokvalitetsmaletoFrisk luftd, malet om hra naturlig férsurning ocimgen
overgodning) samantalet personer som utséatts féafikbuller inom malet
ogod bebyggd miljd. Till detta kommer avempaverkan paen biologiska
mangfaleén som sorterar under madett rikt vaxt och djurlivo.

Inom Ostersjostrategin pagar ett aktuellt arbete gewmforandet av Baltic
Sea Action Plan(BSAP). Det overgripande malet for aktionsplanen ar att
Ostersjon ska vara i god ekologisk status 2021. | planen prioriteras fyr
omraden, varav ett ar sjofartens miljopaverkan. For att minska sjofarter
miljopaverkan ska HELCOM:s medlemslander anvandaonekiska
styrmedel, regelskarpningar och konlech om aktdrerna foljer regelverket.
Forutom detta ska man ockdérbatta asfallsmottagningn pa land och
forstarka beredskapn for miljoskydd vid fartygsolyckor. Aktionsplanen
samverkar dessutom meet dakallade miljobenet i EU:s Sdersjostratedior

att skapa enayl ekologisk status i Ostersjon. Arbetet diiggre grad i ett
hallbarhetsperspektiv som inte enbart omfattar miljéfragor.

Nar det galler Ostersjgomrédech den biologiska mangfaldea ar forutom
sjofartensutslapp till luft spridningen awdnskade frammande organismer
med fartygsbarlastvattersom anses vara ett av de stérsta hotemradet.
Skifte av barlastvatteninnebéar att det vatten som slapps ut i till exempel
Ostersjon innehalte levande organismer som normalt lever i ett annat
geografiskt omrade. Fartygen byter ut stora vattenmangder i sina tankar for
justera sin stabilitet, sitt djupgaende ochsin mandverformagaDen 23
november 2009 skrev infrastrukturminiséésa Torstensonunderdet IMO-
dokumentsom innebar atSverige har anslutit sig till den internationella
konventionen for kontroll och hantering av famryg barlastvatten och
sediment (barlastvattenkonventioneRiir att konventionen ska trada i kraft
kravs att30 shtertilltrdder konventionen. Men i bruari 201Chade annu bara
22 stater skrivit pa. Dessutom ar det ett krav att statéissnmans har minst
35 procent av varldstonnaget i sina registeratt konventionen skaéada i
kraft.
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Till dess attbarlastvétenkonventionen trader ikraft hde fartyg som gar in i
nordostra Atlaren, kommer fran transatlantiska rutter elléran rutter som
passerar vastra Afrikanojlighet att tillampa frivilliga riktlinjer for skifte av
barlastvatten Riktlinjerna &ar inte awxdda att anvandas av de fartyg som
kommer fran Medelhavet. For fartyg som gar mellan hamnar inom norddstra
Atlanten och Ostersjon eller ut ur Ostersjon finns ocksa frivilliga riktlinjer.

6.2. Utslapp till luft samt energianvandning

Uppfdljningen av de \wrska utslappen av koldioxid har avgransats till sa
kallade nationella utslapp. De nat&la utslappen fran sjofart var fran tidigt
1990tal fram till 2003 i stigande. Sedan 2003, d&lapgpen nadde
rekordnivan656 500 ton koldioxideduceratgill 443 000ton 2008 (se tabell

6.1). Dessa utslapp kommer fran bransle salt i Sverige och som anvands i
transporter mellan svenska hamnar. Det mesta branslet, dvprogent,
anvands till internationella transportése figur 6.1). Energieffektivisering
medverkar véentligt till att minska de svenskaslappen av koldioxid med
fossilt ursprung. Energianvandningen for sjofarten varierar pa exakt samma
satt som utslappen av koldioxichn fartygstrafiken gobver tid. Genom att

lasa av hogerskalarfigur 6.1 som angeenergianvandning i TWh gar det att

se hur energianvandningen varierat under perioden 12008 P& skalan

for koldioxidaxeln i figuren motsvar tva miljoner ton koldioxid,som
ungefar utgor volymeinternationell bunkeér 1990,ungefar 7,4 TWh.

" TWh betyder Terawattimme (anvands for att ange producerad energimangd)
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Figur 6.1. Sjofartens utslapp av koldioxid(M ton, vanstra skalarsamtsjofartens
energianvandningTWh, hograskalan)

8 29,6
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Kalla: Sveriges klimatrapportering till UNFCCSubmission 2010 v1.1,

www.naturvardsverkese

Sjofartsverket tar ut lagre avgifter for att anvanda de svenska farlederna f
fartyg som anvander lagsvavlig bunkerolja @n for fartyg med hdgsvavlic
bunkerolja. Detta system med sa kallade miljodifferentierade avgifter ha
ocksa gallt i de viktigste hamnarna ochar dven dar berattigat till lagre
avgifter. Avgiftsreduktionen som ges av Sjofartsverket och hamngoka

inte vara en tillracklig kompensation for att anvanda olja med lagre svavelha
eftersom antalet fartyg som utnyttjar miljodiffateeringen har minskat.
Antalet fartyg med giltigasvavelntyg har minskat medngefar100 sycken

till omkring 700 vid slutet av 2009. Samtidigt vantalet fartyg som vidtagit
atgarder for att reducera utslappen av kvaveoxider ungafdmasomett ar
tidigare, med 47 fartyg som vidtog aktiva atgarder for att reducera sin
kvaveutslapp vid utgangen av 2009.

Den hdogsta tillatnavavehivan i bunkeroljan inomOstersjon och Nordsjon
har under 2009 varit en svavelhaih 1,5 viktprocent. Den gransen sankk ti
1 viktprocentfran juli 2010. Hur sjofartens utslapp av svaveldioxid varierat
mellan 199 och 2008 illustreras i figL.2.
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Figur 6.2 Utslapp av svaveldioxid(1000 ton)
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Kalla: Sveriges klimatrapportering till UNFCCGSubmission 200 v1.1,
www.naturvardsverket.se

Kurvan over sjofartens utslapp av kvaveoxider &r fram till omkring 2004
narmast forvillande lik motsvarande kurva over svavelutslappen (se figur 6.2
och 6.3). Medan utslappen av svavel 20@8 gatt ner till nivan fran tidigt
1990+tal ligger kvaveutslappen kvar pa en niva nara sin historiskt hogsta niva.

Figur 6.3  Utslapp av kvaveoxider(1000 ton)
200
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1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

—%—NOXx Int.bunkring —e— NOx Nat.Sjofart

Kalla: Sveriges klimatrapportering till UNFCCGubmission 2010 v1.1,
www.naturvardsverket.se
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Figur 6.4.  Utslapp av kolvateri NMVOC och CH4 (1000 ton)
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Kalla: Sveriges klimatrapportering till UNFCCGubmission 2010 v1.1,
www.naturvardsverket.se

Som framgar av figur6.4 ar utslappen av kolvaten fran inrikes sjofart
betydande. | figuren visas summan av k@usslappen trots att utslappen av
metan (CH4) och 6vriga kolvaten redovisas var for sig i klimatrapporteringen
Kolvateuslappen fran fritidsbatadominerar helt 6ver de frdn annan sjofart.
Anledningen &r att utslappen fran fritidsbatar med tvataktsmotorer ha
beraknats vara mycket hoga da en stor del av branslet kan passera motorn
att forbrannas. Samtidigt ar emissionsfaktorerna for kolvafedn
fartygsmaskiner laga eftersom stora motorer férbranner branslet betydligt m
effektivt an mindre.

Mindre uppmarksammat men mycket viktigt for bade energianvandningel
och tillgangligheten i det svenska farledssystemetridetat med att forse
fyrar och mindrekummel med LEBteknik och elférsorjning frarsolpanegr.

En sadan mbyggnation mojliggdr stora besparingar tack vakeaftigt
forlangdatekniska serviceintervall ocmycketlagre energiférbrukningdag
tillhér det en svunnen tid att dra kablall land for elférsorjning till alla
fyrplatser, som dessutom alla hade dieselaggregat for reservkraft. All
svenska yrar med alderstigen fyrteknik ochmed hoga drift och
energkostnader hanu forsetts med solpaneldirioch fyrlyktorna har ni.ED-
teknik for minimal energianvandning
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6.3. Andra miljoatgarder

Bulleratgarder
Buller fran fritidsbatar och mindre fartyg utpekas i ett eget delmal under

mi | j © k v al Hat iebalansytelaade kust och skargarduller och
andra storningar fran battrkfska vara forsumbara inom sarskilt kansliga och
utpekade skargardsch kustomraden senast ar 2010. Kustlansstyrelserna har
fortsatt sitt arbete att inratta hansynsomraden enligéeskildhandlingsplan.
Syftet ar att skapa storningsfria omraden i ko skargard, dar man ska
kunna uppleva fridfull natusom &ri det narmsta fri fran buller och andra
storningar fran trafik. Ett flertal hansynsomraden har inrattats under 2009.

Buller fran fartyg och hamnverksamhet hascksd betydelse for
miljokvalitetsmalet om en god bebyggd miljo &ven om andra bullerkallor som
til  exempel Dbiltrafik paverkar mer i tatortsmiljo. Tillstand till
hamnverksamhet ska provas enligt miljobalken. | provningarna soks efter
atgarder som kan minska buller som méanniskor i omgiamingsatts for fran
saval hamnar som fartyg. Flertalet hamnar bedriver ett strukturerat internt
miljdarbete och arbetar for att forbattra bullersituationen runt hamnar.

Avfallshantering
| reglerna alaggs fartyg att i varje hamn lamna det avfall man gaherster

resan fran foregdende hamn utom i vissa fall nar man kan lagra avfallet
langre. Landerna runt Ostersjon har kommit 6verens om att fartyg ska kunna
lamna sitt avfall i hamn utan att behodva betala extra avgifter for @églad

ono special fe@ Det innebar att det kostar lika myatkfor alla oberoende av
mangd eller typav avfall som lamnas i land. Fartyg ska ocksa pa forhand
anméala méngden avfall som de tanker lamna i land och hamnarna &ar skyldiga
att ta emot avfallet. Hamnarna ska dessutom atfpr en
avfallshanteringsplan, som bland annat visar hur mycket och vilka typer av
avfall som kan tas emot. Slutligen ska hamnarna arligen rapportera mangden
avfall som de har tagit emot tillransportstyrelse(se Tabelb.1).

| 0No S p e c isystemet Rae én@amnarna ratt att tillampa olika
avfallsavgifter pa egna definierade grupperingar av fartyg. Sjofartsverket har i
en studiSeudkiad | aawd @ON-syst@netered fakus p& mirdoe
tonnage med frekventa hamnarddqartlagt fartygsintensiteten e fartygens
avlamning av fartygsgenererat avfall i 21 svenska hamnar. Detta fiiitae
kunnabeddma hur den arliga totala avfallsavgiften for ett fartyg relaterar till
dess arliga totala avfallsmangd.
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Ar

2003
2004
2005
2006
2007
2008

*

En klar slutsats ar att fartyg i de lagre stosiaekervallen lamnar iland
markant lagre genomsnittligga mangder fast avfall och oljehaltigt avfall pe
anlop jamfort med de storre fartygen. Det har resulterat i att de mindr
fartygen generellt sett far betala en hdgre avgift per aviamnad kubikmeter fa
respektive oljehaltigt avfall an de storre fartygekartyg inom
storleksintervallet 10 00029 999 bruttaitgdr dock ettydligt undantag

Uppgifterna i avfallsrapporteringen &r ofta osékra, vilkandlannaberor pa

att mangderna av olika typer av alffkan vara svara att mata eller berakna.
En annan orsak &r att oljehaltigt lansvatten och sludge ibland blandas i sami
avfall och darfor inte kan rapporteras sepdbassutom rapporterar inte alla
hamnar och marinor in siffrorna pa den hantering marhatt under aretPa
grund avde mangansakerheterna blide olika volymernaoch mellan olika

ar, inte direkt jamforbaraSom kan noteras i tabellen sa skedde inférdes en ny
klassificering 2008. Sammanstalld statistik vantas inte forran juni manad.

Tabell 6.1. Avfallshantering i svenskahamnar (20037 2008)

Oljehaltigt Fast avfall Kemrester Owigt Lastrester Toalett  Anlop  Rapport

hamnar
48 000 28 000 9 10400 * 330000 93860 157
50 000 33 000 7 15800 * 376000 83154 138
36 511 21 927 34 11881 * 874843 76534 127
125 153 23 042 23 13841 * 736 457 98 723 137
69 847 19 278 34 - - 498899 58430 okant
80 569 34 965 * * 45568 550214 83793 127

=0Lastrestero rapporteras fr-n 2008 o

Kalla: Transportstyrelsen

6.4. Oljeutslapp

Ett av del m-l en unhdwi balamsjsantreldvandelkustt e
ochskargar6 r i ktar sig mot illegala ut
skarpt lagstiftning och 6kad 6vervakning ska utslappen av olja och kemikalie
fran fartyg minimeras och helst vara forsumbara senast ar 2010. Det
forbjudet att Eppa ut olja och oljehaltigt vatten fran fartygenom den

gemensamma miljdorganisationen for Ostersjon, Helsinki Commissior
(HELCOM) har det vidtagits gemensamma atgarder for att minska illegal:
oljeutslapp till havs. HELCOM:s statistik visar att antabdjeutslapp har

minskat i Ostersjon. Overvakningsflygningarna inleddes vid bérjan av-1990
talet och flygbvervakningen kompletterasumera med studier av
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satellitbilder. Figur6.5 visar att antal utslapp av olja i havet har minskat fran
knappt 500styckenar 1999 till drygt 20Gstyckenar 2005 Darefter har nivan
legat p& ungefarsamma nivdrots att antalet sjotransporter pa Ostersjon har
mer an fordubblats.

Figur 6.5. Oljeutslapp och spaningstimmaréver Ostersjon (1988i 2008
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Kalla: HELCOM (www.helcom. fi/stc/files/shipping/spills2008.1df
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