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Yttrande Over Sjofartsverkets forslag till nya
foreskrifter om farleds- och lotsavgifter

Stockholms Hamnar har linge f6ljt Sjofartsverkets arbete med att ta fram en ny
avgiftsmodell och har nu tagit del av Sjofartsverkets remitterade férslag. Efter att ha gjort
en mycket omfattande och detaljerad analys av hur den nya modellen paverkar trafiken pd
Stockholms Hamnar kan det konstateras att konsekvenserna kommer bli mycket svara —
bade direkt fér sjéfarten som trafikerar Stockholmsregionen men dven indirekt fér

besoksniringen.

Behovet av likabehandling av transportslagen — fortsatt anslag for
isbrytning ar nédvandigt

Inledningsvis vill Stockholms Hamnar lyfta principerna kring finansieringen av
Sjofartsverket och infrastrukturen kopplat till sjofarten. Till skillnad fran vig och jirnvig
star sjofarten fOr sina egna infrastrukturkostnader genom farledsavgifterna.
Farledsavgifterna finansierar dessutom isbrytningen vilket ocksa skiljer sj6farten frin
Ovriga transportslag. Under perioden 2014-2016 har Sjofartsverket erhéllit utdkat anslag
for just isbrytningen i syfte att hélla farledsavgifterna nere under en period dir sjofarten
statt infor en utmanande omstillning fOr att anpassa sig efter de nya, skirpta
svavelreglerna. Dock finns det nu en risk att detta utkade anslag tas bort frin och med
2017 vilket innebdr att Sjofartsverket méste hoja farledsavgifterna med 15 procent. Detta
innebdr alltsd att 6kade avgifter utdver de férindringar som den nya avgiftsmodellen

innebitr.

For exempelvis kryssningsfartygen innebir den nya modellen att av den totala
avgiftshojningen dr det framfor allt farledsavgifterna dir avsevird hojning sker medan
lotsavgifterna hdjs i mindre utstrdckning. Att dirutéver hoja farledsavgifterna med
ytterligare 15 procent for att finansiera isbrytningen ér orimligt sirskilt med tanke pd att
kryssningsfartygen endast anldper sommarhalvéret, och ddrmed finansierar den Gvriga

sjofartens isbrytning.
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Forslaget slar oproportionerligt hart mot beséksnaringen

Sjofartsverket stir infor en nistintill omdjlig uppgift att hitta en rittvis” modell och det
kommer sannolikt alltid finnas vinnare och férlorare i denna typ av system. Men, som
Sjofartsverkets egna berdkningar tydligt visar, kommer kryssningstrafiken och delar av
firjetrafiken att drabbas hardare in méinga andra segment. Stockholms Hamnar anser att
det ar hogst beklagligt och bekymmersamt att bes6ksndringen dnnu en gang inte tillskrivs
samma betydelse for svensk ekonomi som den tunga industrin och den traditionella

basindustrin, i utformningen av avgiftsforslaget.

Enligt Tillvixtverket uppgick turismens exportvirde, d.v.s. utlindska besékares
konsumtion i Sverige, 2014 till 96,5 miljarder vilket dr hégre dn till exempel summan av
den svenska jirn- och stilexporten (50,1 mdr) och personbilsexporten (33,8 mdr). Aven
om besOksnitringen ir en férhillandevis ny niring dr den vixande och av allt storre
betydelse for sysselsittning och tillvixt och dr numera en av vara basniringar i svensk

ekonomi.

Kryssningsverksamheten i Sverige, och inte minst via Stockholms Hamnar, har en stor
ekonomisk betydelse och inbringar ansenliga summor pengar till bes6ksniringen 1
Stockholmsregionen och till staten via moms och andra skatteintikter. Stockholms
Hamnar dr den storsta kryssningsdestinationen i Sverige med omkring 250 anlép per ar
och en halv miljon passagerare som arligen bidrar med en halv miljard kronor till
Stockholmsregionen. Dessutom spelar kryssningsverksamheten en viktig del i att sprida
en positiv bild av Sverige genom de ambassadérer som passagerarna utgdr. Det finns

sdledes ett viktigt marknadsforingsvirde i denna trafik.

Det dr dock inte enbart kryssningstrafiken som bidrar till bes6ksniringen. De viktiga
firjepassagerarna konsumerar for ett virde motsvarande ndrmare fem miljarder kronor
arligen. Dessutom bidrar det till en effekt pa sysselsittningen pa drygt 4 100 drsarbeten

varje ar.

Mot bakgrund av detta bor inte staten via Sjofartsverket forsvira eller rentav oméjliggdra
en omfattande kryssnings- och firjeturism till Stockholm och dirigenom missgynna
besoksniringen. Ett av malen med den nya modellen ir att bibehalla svensk
konkurrenskraft men det dr tydligt att detta frimst dr riktat till de traditionella

basniringarna och den tunga industrin.

Ett tydligt exempel pé detta dr att undantagen f6r sd kallade ”turn around”-anlép, dvs dir

mer dn 90 procent av passagerarna byts ut i svensk hamn, foreslas tas bort fran 1 januari
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2017. Turn-around anl6pen ér av stor betydelse da det innebir att resenirerna som flyger
till och fran Stockholm f6r att starta sin kryssning och dessutom bor pa hotell och vistas i
staden, om dn f6r en kort tid. Det finns forvisso regeringsbeslut fran 2004 p4 att
kryssningstrafiken ska fasas in 1 samma avgiftsnivder som &vriga fartygssegment och
undantaget tas bort i den nya modellen med argumentet att det primirt 4r ett indirekt
stod till ndringslivet 1 en viss region. Men samtidigt behalls fjarrzonsrabatten for storre
containerfartyg som anléper frin destinationer utanfér Europa. Argumentet som anges
for detta ar att det finns risk att stérre containerfartyg viljer att inte ga till svenska hamnar
om rabatten tas bort. Risken dr dock lika stor att kryssningsfartyg viljer bort svenska
hamnar pd grund av den mycket kraftiga kostnadsokningen for just detta segment som

forslaget innebir.

Varfor fjarrzonsrabatten behills och turn-around-rabatten tas bort ir ologiskt och verkar
enbart bero pd att gods prioriteras hégre dn passagerare. Ytterligare ett tecken pé detta ér
rabatterade avgifter f6r lagvirdigt gods, och i den nya modellen idr det fler godsslag som
omfattas av denna ldgre avgift — vilket dr ett indirekt st6d till den traditionella

basindustrin.
Konsekvenser for kryssningstrafiken

Modellen innebir stora férindringar i farledsavgifterna f6r kryssningsfartygen, vilket
Sjofartsverket dven papekar i det remitterade materialet. Sjofartsverkets konsekvensanalys

visar pa en avgiftshdjning pa 4 procent for kryssningsfartygen i Sverige.

Nir Stockholms Hamnar bryter ner siffrorna pa de fartyg som trafikerar Stockholm blir
resultatet ett annat. Stockholms Hamnar har i sina beridkningar, precis som Sjofartsverket,
utgitt frin de anlép som gjordes 2014 och riknat pd férdndringarna i avgift mellan nu
gillande regler och det remitterade férslaget. I berdkningarna har antagandet gjorts att
samtliga kryssningsfartyg hamnar i miljoklass D/E, vilket 4r samma antagande som
Sjofartsverket gor. Antagandet gors framfor allt f6r att kryssningsfartygen med sina fa
anl6p per ar har litet incitament att ansluta sig till CSL

Berikningarna visar att férslaget innebir en total avgiftsékning pa 14 procent for
Stockholms Hamnars kryssningstrafik. Férindringarna i avgifterna pa kryssningsfartygen
beror pi att en passageraravgift infors, att avgifterna beror pd storleksklasser utifran NT

samt borttagande av befintliga rabatter f6r kryssningsfartygen.

Konsekvenserna av modellen skiljer sig sjilvklart at fran fartyg fran fartyg, framtor allt
beroende pa fartygens storlek. Fér de storsta fartygen (stotleksklass 8-10) som utgdr 60

procent av anlépen Okar avgifterna med 11 000 kr per anl6p, en 6kning motsvarande
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4 procent. For de mindre fartygen (storleksklass 1-7) blir 6kningen emellertid hela 44 000

kr per anlép, vilket motsvarar 38 %o.

I den hirda konkurrensen mellan kryssningsdestinationer i Ostersjéregionen riskerar
Stockholms Hamnar att forlora viktiga kryssningsanlép som f6ljd av de kraftigt 6kade
farledsavgifterna. Framfér allt turn-around anlépen, som tidigare varit undantagna fran
farledsavgifter, drabbas dd de plotsligt ska betala farledsavgifter och det finns en stor risk
att denna troskeleffekt innebir att de viljer andra destinationer. Detta vore olyckligt med
tanke pa att enbart Stockholms Hamnar investerar omkring 250 miljoner kronor for
kryssningstrafiken under en femérsperiod, investeringarna i infrastruktur som riskerar att
bli ldgt utnyttjade.

Mot bakgrund av vad som anférts ovan dr det av yttersta vikt att Sjofartsverket totalt sett
lindrar effekten fOr kryssningstrafiken. Dessutom maste Sjéfartsverket mojliggdra f6r
kryssningsfartygen att anpassa sig for de nya avgiftsforutsittningarna genom att inféra
forindringarna successivt 6ver en lingre tid. Redan idag finns ett stort antal
kryssningsanlép bokade £f6r 2017 och 2018 — bokningar som gjorts utifrin nu ridande

avgiftsnivder och som inte tagit de kraftiga avgiftsh6jningarna i beaktande.
Konsekvenser for farjetrafiken

Nir det giller firjetrafiken dr det framfér allt tvd problem som Stockholms Hamnar vill
lyfta; svarigheten att 6verhuvudtaget bedéma konsekvenserna av forslaget samt hur

effektiva de miljédifferentierade avgifterna egentligen ér.

Stor osékerhet 6ver vilka konsekvenser modellen far pa farjetrafiken
Vilka konsekvenser forslaget fir pa den reguljira farjetrafiken 4r i dagsliget mycket svart

att bedéma och detta dr dven en stor svaghet i det remitterade forslaget.

Modellen innebir att anlopsdelen differentieras utifran fartygens miljoprestanda och
placeras in i olika miljéklasser utifrin miljdindexet CSI. De fartyg som inte ansluts till CSI
placeras automatiskt 1 den sdmsta miljoklassen, D. Till skillnad fran kryssningssegmentet
ar det for farjetrafiken mycket svart att bedéma vilken miljoklass enligt CSI respektive
fartyg fir nir avgiftsmodellen borjar gilla.

Enligt Sjéfartsverkets konsekvensanalys fir fartygstypen passagerarfartyg sinkta
farledsavgifter pa totalt 6 procent. Sinkningen f6rklaras bland annat av att fler fartyg kan
ta del av miljGrabatterna samt att det dr ett ligre antal fullt debiterade anlép. Hir har alltsa

antagande gjort att de fartyg som analyserats placerats i de hogre miljéklasserna.
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Stockholms Hamnar finner att effekterna av modellen skiljer sig markant 4t beroende pa
vilken miljoklasser fartygen far. I ett ’sdmsta tdnkbara scenario”, dir alla fartyg placeras i
klass D/E, visar resultaten pa en total avgiftsdkning f6r passagerarfartygen pa 27 procent.
Férmodligen kommer vissa fartyg hamna i hégre miljoklasser och i andra scenarier som
Stockholms Hamnar studerat blir férindringarna mindre och i vissa fall kan fartyg fa
sinka farledsavgifter. Variationen dr mycket stor nir man bryter ner analysen pa fartygs-

och rederiniva.

Hur effektiva &r miljérabatterna?

Idag har 14 fartyg som trafikerar Stockholms Hamnar gjort investeringar for att begrinsa
utslippen av kviveoxider, NOx. Dessa fartyg har sa kallade NOx-certifikat som bekriftar
deras ligre utslipp och fartygen erhaller sdledes rabatter pa farledsavgifterna fran
Sjofartsverket. Certifikaten ligger dven till grund f6r motsvarande rabatter pa

hamnavgifterna i Stockholms Hamnar.

Hur fartygen som idag har NOx-certifikat placerar sig i CSI dr okdnt, dels dé det ér fler
parametrar in NOx som riknas in i modellen och dels dé det inte ér klarlagt vilken

viktning de olika parametrarna kommer att ha.

Enligt Sjofartsverket fick totalt 37 fartyg som trafikerar Sverige NOx-rabatter under 2014
och i den nya modellen kommer fler fartyg att omfattas av rabatter vilket far till
konsekvens att minga fartyg fir avsevirt minskade rabatter. Det dr alltsa fler fartyg som
ska dela pa samma miljérabattskaka, vilket fér till f6ljd att vissa fartyg fiar 6kade och andra
minskade rabatter. Sjofartsverket skriver i sin konsekvensanalys att fartyg som blir av med
stora miljorabatter har ofta haft dessa under mycket ling tid, vilket innebdr att rabatterna i

de flesta fall redan tickt kostnaderna f6r den initiala investeringen.

Att minska ett fartygs utslipp av kviveoxider innebér dock inte enbart en initial
investering och dterkommande certifieringskostnader utan dven héga, drliga
driftskostnader. Fartygens mojligheter att placera sig i mijoklass A-C paverkas i hog grad
av dess alder och tekniska forutsittningar f6r att, inom en rimlig kostnadsnivé, kunna

vidta dtgirder for att erhalla miljérabatt.

Stockholms Hamnar finner att det endast 4r om fartygen har miljoklass A eller B som det
finns tillrickliga incitament fOr att vidta atgirder att halla nere utslippen av NOx. Om ett
fartyg endast kan nd milj6klass C innebdr detta att kostnaderna for att uppritthalla
nuvarande NOx-niva Gverstiger forslagets miljorabatter och det finns déd en risk att
berérda rederier pa ekonomiska grunder dé viljer att sldppa sin certifiering, med Skade

kviveoxid utslipp som f6ljd.
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Ytterligare en svarighet édr att modellen tycks leda till att ett antal fartyg, som idag inte har
reducerade NOx-utsldpp far sinkta farledsavgifter. Orsaken till detta beror pé flera saker;
overgingen fran GT till NT, att miljérabatterna i den nya modellen nu férdelas pa fler
fartyg samt den nya milj6klassningen enligt CSI. Detta kan i sin tur innebira att
incitamentet att vidta atgirder for att minska NOx-utsldppen for att f4 miljérabatter

minskat.

Slutsatsen ar att det finns en risk att samma trogheter som i nuvarande modell kvarstar
dven 1 den nya modellen med den fartygsflottan finns idag, genom att miljoklass A och B 1
princip blir ouppnaeliga. Diremot finns méjlighet att paverka utformningen av

framtidens flotta, 4ven om den ligger ett antal ar fram i tiden.

Stockholms Hamnar anser att det 4r mycket tveksamt att fatta beslut kring en
avgiftsmodell dir konsekvenserna kan bli allt ifran sinkta farledsavgifter till 6kningar pa
nirmare 30 procent — beroende pd vilken miljoklass fartyg fir enligt CSI. Sj6fartsverket

maste dirfér genomféra en fullstindig konsekvensanalys innan den nya modellen infdrs.

Med vinliga hilsningar

Johan Castwall
VD



