








Sverige är en ö  
– med effektiv sjönäring
2008 besöktes de svenska hamnarna 130 000 gånger  
av olika fartyg. Skulle alla dessa fartygsanlöp göras till  
en enda hamn skulle det bli ett anlöp fjärde minut.  
Då skulle ingen undgå att märka sjöfartens stora trans-
portkapacitet. Nu när anlöpen sprids längs den svenska 
kusten märks inte transportarbetet på samma sätt.

Men faktum kvarstår, varannan minut går en 
färja eller ett lastfartyg in i eller ut ur en svensk hamn. 
Sammanlagt hade de med sig 178 miljoner ton gods, 
vilket är ett historiskt rekord!

Av de 178 miljoner tonen var 12 miljoner inrikes 
gods, vilket betyder att godset både lossats och lastats i 
svenska hamnar. Alltså har de svenska hamnarna under 
2008 hanterat 190 miljoner ton. Inrikessjöfarten har 
faktiskt ökat ganska ordentligt under de senaste åren, 
eller med 20 procent sedan 2004. Den genomsnittliga 
inrikes sjötransportsträckan var hela 640 kilometer 
medan den genomsnittliga utrikes sjötransportsträckan 
bara var 190 kilometer på svenskt vatten.

Av utrikesgodset skeppades 126 miljoner ton 
i lastfartyg, 40 miljoner ton i passagerarfartyg och 
järnvägsfärjor.

Nu är det inte bara gods som transporteras med 
fartyg. Ungefär 30 miljoner personer åker med färja till 
eller från Sverige. 

Det finns faktiskt också en inrikes passagerarsjöfart 
av betydelse. Förra året, 2008, reste till exempel 1,6 
miljoner passagerare med färja till eller från Gotland. 
Årligen färdas dessutom över 15 miljoner passagerare 
med mindre fartyg i skärgården och längs kusten. Det 
är fartyg som går i kollektivtrafik och chartertrafik. Lika 
många enkelresor görs med vägfärjor runt om i landet.

Dubblering av kryssningstrafiken på 10 år

Även kryssningstrafiken har ökat stort i svenska vatten. 
För tio år sedan hade vi besök av 151 kryssningsfartyg, 
förra året var det 315. För tio år sedan hade de 151 
fartygen 11 000 passagerare, förra året besöktes Sverige 
av över 40 000 kryssningspassagerare. De flesta kommer 
till Stockholm och för Vasamuseet är kryssningstrafiken 
oerhört viktig. Förra året hade museet över en miljon 
betalande besökare, varav 80 procent var turister. Men 
även Visby, Malmö och Göteborg får besök av kryss-
ningsfartyg.

När det gäller gods är den enskilt största produkten 
olja. Vi importerade 2008 21 miljoner ton råolja som 
gick till raffinaderierna i Brofjorden och Göteborg där 
den raffinerades till bensin, villaolja, asfalt och annat. 
15 miljoner ton oljeprodukter importerades dessutom 
direkt, fast egentligen handlar det mest om att oljan 
mellanlagras i svenska bergrum innan oljan säljs vidare. 

Vi har mycket skog i det här landet, vilket gett 
Sverige en framskjuten position inom pappers- och 
skogsindustrin. Vi är dock inte längre självförsörjande 
när det gäller skog. Vi importerar årligen drygt sex 
miljoner ton rundvirke, varav det mesta går till den 
norrländska pappersindustrin. En hel del går även till 
bruken i Värmland.

Vi exporterar drygt fyra miljoner ton papper,  
två milj ton pappersmassa samt nästan fyra miljoner  
ton trävaror.

Fyra miljoner ton järnmalm, två miljoner ton stål 
och en hel del skrot exporteras årligen i fartyg. Ytter
ligare två miljoner ton malm skeppas inrikes, mest från 
Luleå till SSAB:s stålverk i Oxelösund. 

Andra exempel på gods som exporteras i lastfartyg 
är spannmål, sand, kalksten, cement, maskiner, motorer 
och metallprodukter.

Containertrafiken ökar stadigt

Containergodset ökar stadigt, men är i ton räknat 
fortfarande ganska små volymer, ca 11 miljoner ton. 

Närmare 40 miljoner ton är lastat på lastfordon  
som t ex trailers och tre miljoner ton passerar svenska 
gränsen i en järnvägsvagn som lastats i ett fartyg.

Sammanlagt slogs det alltså omsättningsrekord i de 
svenska hamnarna 2008. Det enda vi vet om 2009 är att 
det kommer att bli betydligt mindre volymer. Särskilt 
godset på våra färjor och roro-fartyg har minskat 
ordentligt, vilket är naturligt med hänsyn till industri-
produktionens minskning. Sjöfart är ju inget själv
ändamål, sjöfartens enda uppgift är att transportera gods 
och människor. Det kan alltså se illa ut nu, men när än 
industrins behov ökar igen, då ökar även sjöfartens 
volymer igen. 

 

Källa: Sjöfartsverkets Sektorsrapport samt SIKA/SCB

9

Sverige är ett av Europas mest sjöfartsberoende länder. Det beror inte bara på att 
vi har Europas längsta kust, utan också på att vi exporterar en större del av vår 
produktion än många andra länder. Och export från Sverige kräver mycket sjöfart.



Varje år pumpas närmare fyra miljarder ton råolja upp ur oljekällor över hela 
världen. Hälften av råoljan skeppas därefter över oceanerna till raffinaderier 
närmare oss konsumenter för att sedan distribueras ut till depåer längs kusten. 
Utan sjöfarten skulle inget av detta kunna ske.

Ungefär en gång i veckan kommer det en 
stor råoljetanker från Mellanöstern till 
raffinaderierna i Göteborg och Brofjor-
den utanför Uddevalla. Det är havens 

giganter, fartyg så stora att man får gå en 
kilometer för att promenera runt relingen. 
Dessa havens jättar går också i makligt 

tempo, vilket sänker transportkostnaderna 
ytterligare. Att transportera en liter råolja 

från Mellanöstern till Brofjorden kostar 
ungefär tolv öre. 

För bara lite mer än ett decennium 
sedan var svensk sjöfart involverad i 
den här trafiken, men när Argonaut, 
ICB och Nordström & Thulin 
såldes till utlandet, försvann så 
småningom den svenska kopp-
lingen. De enda som återstår är 
Stockholm Chartering och andra 
tankmäklare som mäklar inom 
det här segmentet, inga rederier 
med svenskflaggade råoljetankfartyg 
finns kvar. Däremot är vi fortfarande 
stora vad gäller transporter av raffinerade 
produkter. Svensk produkttanksjöfart kan delas 
in i två grupper: de som sysslar med närsjöfart och de som 
sysslar med världssjöfart.

Donsö – svenskt tankredericentum

Närsjöfartsgruppen arbetar i nära samarbete med Preems 
och Shells raffinaderier i Göteborg och Lysekil/Brofjor-
den. Det är de här rederiernas fartyg som distribuerar 
flygbränsle, bensin, diesel, eldningsoljor och tjockolja 
längs hela den svenska kusten samt till England, Spanien 
och Tyskland. De flesta rederierna i den här gruppen finns 
på Donsö i Göteborgs södra skärgård. Donsö har  
1 400 invånare och tolv rederier vilket förmodligen gör 
den till världens rederitätaste ö, i alla fall per capita. Tärn-
tank, Sirius, Furetank, Veritas Tankers, Älvtank, Donsö-
tank och Swedia är alla familjeföretag. För bara tjugo år 
sedan drevs flera av de här rederierna hemma i grundarens 

kök, men i takt med att barnen växte upp och fortsatte i 
företagen har verksamheten vuxit. Idag drivs inga rederier 
hemma i köket, idag drivs de från stora, nybyggda kontor 
nere i hamnen. Men familjekänslan är densamma, liksom 
småskaligheten och de långa trogna kontrakten med Shell 
och Preem. 

Självklart har rederierna även kontrakt med oljeraf-
finaderier i anda länder, liksom med så kallade ”olje
traders”; bolag som köper stora kvantiteter olja för att 
lagra dem i väntan på att sälja dem till ett högre pris, eller 

som säljer dem direkt under transporten.
På Donsö finns det även fyra bunker-

rederier samt Ektank, som fortfarande 
räknas in trots att de flyttat kontoret 

till Göteborg. Ungefär 30 pro-
cent av det svenskkontrollerade 
produkttanktonnaget drivs från 
Donsö och fartygen är på allt mel-
lan 500 och 37 000 dwt, de flesta 
är mellan 8 000 och 17 000 dwt.

Längre upp längs den bohus-
länska kusten finns det också flera 

produkttankrederier såsom Tarbit 
Shipping i Skärhamn och Väderötank 

i Grebbestad. Om du ser ett tankfartyg i en 
svensk hamn är det alltså ganska säkert att det är ett 

fartyg från något av de här rederierna, även om de natur-
ligtvis går i andra farvatten också. Tills alldeles nyligen 
gick de dock sällan utanför Europas gränser, men numera 
kan man då och då hitta fartyg med Donsö i aktern i 
vattnen utanför Sydamerika och längs den afrikanska 
kontinenten.

Världen som en enda marknad

Annat är det med rederier som Broström, Stena Bulk, 
Concordia Maritime och Laurin Maritime. För dem 
har världen alltid varit en enda marknad. Det svenska 
familjerederiet Laurin Maritime har t ex kontor både i 
Göteborg och i Houston. Mycket av transporterna utgår 
från Mexikanska Golfen, de tolv produkttankfartygen, 
varav majoriteten är på drygt 40 000 dwt, fraktar främst 

diesel, nafta, flygbränsle och bensin mellan USA och 
Syd- och Mellanamerika samt över till Europa. Rederiet 
är en stor transportör av kaustiksoda till Sydamerika, 
men kan även befrakta andra kemikalier som till exem-
pel styren. 

Efter att danska Maersk Tankers köpte Broström 
finns det bara två rederier kvar på den svenska börsen; 
torrlastrederiet Transatlantic och tankrederiet Concor-
dia Maritime. Broström har dock fortfarande kvar sitt 
huvudkontor mitt i Göteborg. I samband med köpet 
omorganiserades Broström så att de största produkt-
tankfartygen, de över 25 000 dwt, drivs kommersiellt 
från Maersk Tankers i Köpenhamn, medan de mindre 
fartygen befraktas från Göteborg. Totalt har dock 
Broströmsflottan utökats i och med omorganisationen 
och idag har företaget 1 400 anställda och ett 90-tal 
fartyg som drivs från Sverige. Även Visby har blivit 
en stor redarstad för tanktonnage. Där finns inte bara 
Gotlandsbolagets tanktonnage, utan även det relativt 
nystartade rederiet Wisby Tankers. 

P-Maxen – internationellt nytänkande

Concordia Maritime har huvudkontoret i Stena Line-
terminalen i Göteborg och ingår i Stenasfären. Både 
Broströms och Concordia Maritime är rent globala 
bolag med kunder som franska Total, amerikanska Hess 
Corporation och finska Neste Oil, några av världens 
största olje- och kemikalieföretag. För närvarande har 
man långa kontrakt på mellan fem och tio år för hela 
flottan.

Concordia Maritime äger själva fartygen, men den 
kommersiella driften sköts av Stena Bulk som finns i 
samma lokaler. 

Concordia Maritime var från början inriktat på 
äldre välbehållna fartyg med välunderhållet skrov, men 
i takt med att världen drog alla äldre fartyg över en 
kam ändrades strategin och de äldre fartygen fasades 
ut. Idag är man mitt uppe i en förnyelsefas som ska 
vara genomförd 2010 och då kommer det att finnas tio 
tankfartyg i fartygsflottan som faktiskt revolutionerat 
tankmarknaden! 

Utan tanksjöfarten 

fryser världen
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Det är de så kallade P-Max fartygen som alla byggts 
med dubbelt av allt. Då pratar vi inte bara dubbelskrov. 
Det är nämligen internationell lag från och med 2010 
och ingenting någon höjer på ögonbrynen över. Nej, 
det unika med Stena P-Max fartyg är att de har dubbla 
propellrar, dubbelt roder och dubbelt kontrollrum. Allt 
för att ingenting, absolut ingenting, ska kunna gå fel. 

Fartygen är bland annat byggda för att kunna trans-
portera den ryska oljan ut genom Östersjöns känsliga 
vatten eller uppe i arktiska farvatten och då duger 
ingenting annat än största sjösäkerhet. Naturligtvis tär 
dessa extra säkerhetsåtgärder på lastutrymmet, men 
även själva skrovet är annorlunda gentemot tidigare 
generationers tankfartyg. Det är helt enkelt bredare. 
Därmed får man både ett lägre djupgående, vilket är bra 
i grundare hamnar, och ett större lastutrymme, vilket 
ger lägre transportkostnader. Både säkrare och billigare 
alltså, inte konstigt att världens tankmäklare anser att 
de göteborgska fartygskonstruktörerna är värda all 
uppmärksamhet. 
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Utan färjorna 

stannar Sverige!
Vad vore Sverige utan sina färjor? Utan de 40 färjelinjerna som så effektivt binder 
ihop oss med våra grannländer? Förmodligen både tråkigare och fattigare. 

Färjorna tar hit fler utländska turister än flyget och många 
av oss börjar sommarens bilsemester med en färjetur till 
Tyskland, Polen, Finland, Danmark eller Baltikum. Men 
färjorna utför även en annan prestation, något som vi lätt 
glömmer när vi sitter ute på soldäck och vilar ut inför den 
fortsatta bilresan. En färja transporterar inte bara männis-
kor, utan även gods. Mer än en femtedel av vår utrikeshan-
del fraktas i en färja. Årligen blir det ungefär 40 miljoner 
ton gods. Det mesta är lastat på en lastbil, vars chaufför 
passar på att vila inför fortsatt färd ut genom Europa. På det 
viset är alltså även våra åkerier stora kunder hos färjerederi-
erna. Men även järnvägsoperatörerna använder färja för att 
komma ut i Europa.

Det största svenska färjerederiet är utan tvekan Stena 
Line, inkl Scandlines AB. Varje år transporterar de ungefär 
12 miljoner passagerare mellan Sverige och Danmark, 
Tyskland och Polen, vilket är närmare hälften av alla pas-
sagerare i utrikes färjesjöfart. På samma rutter transporterar 
de även flera miljoner ton gods. I Göteborg står Stena Line 
för ungefär en femtedel av allt gods som passerar hamnen, 
oljan oräknad. Men Stena Line är större än så, de har även 
verksamhet mellan Storbritannien och Irland och Neder-
länderna samt mellan Norge och Danmark. Stena Line 
rankas idag som ett av världens största färjerederier och har 
tillsammans med Scandlines ca 16 miljoner passagerare år-
ligen. Rederiet transporterar dessutom 3,2 miljoner lastbilar 
och trailers. Stena Line var dock långt ifrån först att starta 
färjetrafik. 

I Göteborg kunde man t ex redan 1935 åka till Dan-
mark med Sessan Linjen. När Sten Allan Olsson 1962 
startade sin konkurrerande verksamhet kunde fartygen inte 
ta ombord bilar och destinationen var inte Frederikshavn 
utan Skagen. Målgruppen var svenska hemmafruar som 
åkte över till det då ”superbilliga” Danmark och handlade. 

Med 60-talet kom även bilismen igång på allvar och många 
började planera bilsemestrar utanför Sveriges gränser. Stena 
Line lanserade den första bilfärjan 1964 och lade samtidigt 
om rutten från Skagen till Frederikshavn. 1982 köptes 
Sessan Linjen upp och därmed hade Stenas exempellösa 
expansion börjat. Idag är Stena AB ett företag som förutom 
färjesjöfart även är verksamt inom tank- och roro-sjöfart 
samt inom offshoreindustrin. Bland mycket annat.

På östkusten startade det åländska rederiet Vikinglinjen 
sin färjetrafik mellan Finland, Åland och Sverige för exakt 
50 år sedan, 1959. Strax därefter tog gotländska bolaget 
Rederi AB Slite upp konkurrensen och när även Rederi 
AB Sally äntrade scenen beslutades om marknadsförings-
samarbete under det gemensamma namnet Viking Line. 
Fartygen ägdes fortfarande av respektive bolag. På 90-talet 
gick Rederi AB Slite i konkurs och idag är Viking Line 
återigen ett helt åländskt rederi. Trots det seglar flera färjor 
under svensk flagg och rederiets svenska dotterbolag har 
över tusen anställda till sjöss och på land. Dessutom har ett 
hundratal svenskar fortfarande de forna ”Sliteägda” färjorna 
som arbetsplats. De köptes nämligen upp av Star Cruises 
som behöll det svenska seniorbefälet när de 1993 startade 
kryssningsverksamhet i vattnen runt Hongkong. 

Även Silja Line har tidigare haft svenska ägare i form 
av storrederiet Johnsonlinjen som i början av förra seklet 
startade linjetrafik till Sydamerika. Numera ägs Silja Line 
av det estländska rederiet Tallink, men det är fortfarande en 
stor svensk arbetsplats. 

Även uppe i norr finns det en färjelinje; R G Line som 
trafikerar linjen Umeå – Vasa.

I södra Sverige har naturligtvis Öresundsbron från 2000 
förändrat bilden. I alla fall i Malmö där det inte längre 
går att åka över sundet till Köpenhamn med annat än bil 
eller tåg. Men till Tyskland och Polen går det massor av 

färjor och Nordö-Link, TT-Line, Finnlines och svenska 
Scandlines (Stenaägt) är alla rederier som klarat sig trots 
konkurrensen med bron. För de flesta svenskar är linjen 
Helsingborg – Helsingör fortfarande den kortaste vägen 
till kontinenten och dessutom ger färjeöverfarten en väl-
kommen paus i bilkörandet, oavsett om man är semester-
firare eller lastbilschaufför. 

Idag har vi även färjetrafik till Estland, Lettland och 
Litauen, men så sent som i början av 80-talet fanns inte 
en enda svensk färjeförbindelse till de här länderna. Först 
med murens fall 1989 öppnades våra baltiska grannländer 
för regelbunden färjetrafik.

Rederi AB Gotland är ett gammalt svenskt rederi som 
fram till 1962 faktiskt hade kontrakt med Posten om att 
leverera all post till och från ön. Men idag är det gotlän-
ningarnas livlina på andra sätt. Det är Rederi AB Gotland, 
eller rättare sagt dotterbolaget Destination Gotland, som 
tar dit turisterna och samtidigt tar med allt livsmedel och 
andra förnödenheter som behöver transporteras mellan 
Gotland och fastlandet. Rederi AB Gotland äger dess-
utom flera riktigt stora produkttankfartyg.

Färjetrafiken runt våra kuster har alltså förändrats 
i takt med sin tid. Det började med shoppingresor för 
att hemmafruar ville handla billigt socker och ost. Så 
småningom hamnade billiga taxfreevaror i fokus och färje
industrin lockade nya grupper av resenärer. Det resandet 
tog ett tvärt slut när EU förbjöd taxfreehandeln i slutet 
på 90-talet. På västkusten och i södra Sverige har färje
rederierna allt sedan dess koncentrerat sig på transport
prestationen. Det resandet handlar inte bara om att 
svenskar ska ner till kontinenten. Även många européer 
åker idag färja när de ska på semester, i alla fall de som ska 
till Sverige; till exempel till Göteborg eller Skåne. Eller 
varför inte till skidbackarna i svenska fjällen? Faktum är 
att Stena Line och de andra färjerederierna lägger stora 

pengar på att marknadsföra Sverige, vilket kommer oss 
alla till gagn då de tillresta semesterfirarna tar in på hotell, 
äter på fina restauranger eller fröjdas på Liseberg. 

I östra Sverige lever taxfree kvar genom det undan-
tag från taxfreeförbudet som Åland fick igenom. Där 
har kryssningskonceptet utvecklats ytterligare mot allt 
exklusivare fartyg. Men hur flotta spa-anläggningarna 
och restaurangerna än har blivit i våra stora finlandsfär-
jor ser bildäcket likadant ut. Där är fullt av trailers och 
långtradare, med eller utan släp, som innehåller allt från 
Nokiamobiler, Fazerbröd, Marimekkotyger och finska ägg 
till svenska konsumtionsvaror från företagens nordiska 
centrallager som ofta ligger i Sverige, Ericssonmobiler och 
tusen andra saker som behövs både här och där. 

Totalt finns det alltså ett 40-tal färjelinjer till och från 
våra svenska hamnar. Det är svårt att tänka sig ett mo-
dernt Sverige utan dem; våra flexibla broar till utlandet. 
Sen är det ödets nyck att det Stena Line, som startade för 
snart 50 år sedan för att svenskarna ville handla billigt i 
Danmark, idag ser hur danskarna fyller fartygen för att 
komma hit och handla. Hit till det billiga Sverige med 
den superbilliga valutan.
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Trafik 2008		   
Passagerare från:	

Danmark/Öresund	 5 447 000
Övriga Danmark	 1 438 000
Finland	 4 642 000
Tyskland	 1 193 000
Norge	 979 000
Baltikum	   685 000
Polen	 562 000

Inrikes, till o från Gotland	 1 583 000

Källa: SCB



Utan roro 
slutar världen   
   rulla Roro-sjöfart är en av svensk sjöfarts paradgrenar. 

Nästan alla svenska torrlastrederier har roro-fartyg  
i sin flotta. Eller åtminstone roro-kapacitet i sina fartyg. 
Sverige är dessutom världsledande vad gäller roro-
utveckling.  

Roro är idag ett ord, men från början var det fyra. ”Roll on 
– roll off ” hette det koncept som utvecklades under andra 
världskriget när stora tunga tanks skulle flyttas från USA till 
Europa. De gick helt enkelt inte att lyfta ombord eftersom 
de var för tunga. Istället fick man bygga nya slags fartyg med 
port i aktern som kunde fällas ner och bilda en ramp så att 
man kunde köra ombord lasten.

Trots att det här upplägget verkar perfekt för de rederier 
som transporterar bilar tog det ganska lång tid innan roro-
konceptet utvecklades inom den civila handelssjöfarten.

Världens första roro-fartyg för biltransporter

1963 byggde Wallenius världens första roro-fartyg för 
biltransporter, m/s Aniara. Hon kunde transportera upp 
till 240 bilar över Nordsjön och Östersjön. Men Volvo- 
och Saab-bilarna som skulle till USA lyftes fortfarande 
ombord på konventionellt sätt under hela 60-talet.

Den konventionella sjöfarten med 
styckegods skulle snart vara på ordentlig 
tillbakagång, men inte på grund av roro-
utvecklingen, utan framförallt på grund av 
containern.

För Wallenius innebar containern nya 
möjligheter och rederiets grundare Olof 
Wallenius tog i mitten av 60-talet initiativet 
till att bilda ACL, Atlantic Container Line. 

När rederiet i början av 80-talet be-
ställde fem nya linjefartyg med nedfällbar 
ramp i aktern blev det fartyg som på ett 
elegant sätt kombinerade containers och 
roro. De fem ACL-fartygen kommer fort
farande varje måndag till Göteborgs hamn 
för att lossa och lasta USA-gods. Wallenius 
har inget ägande kvar i ACL. De har istället 
fokuserat all sin kraft till att bli världs
ledande inom biltransporter/roro.

På 60-talet trodde Olof Wallenius 
på den då mycket blygsamma japanska 
bilindustrin. Detta blev ett lyckokast där 
den japanska bilindustrin och Wallenius 
utvecklades hand i hand. 

1999 slogs Wallenius samman med sin 
norska konkurrent Wilhelmsen Lines och bildade Wal-
lenius Wilhelmsen Logistics (WWL) som idag sköter tra-
fiken rent kommersiellt. Fartygsägandet ligger dock kvar 
i respektive rederi. 2002 förvärvade de gemensamt det 
sydkoreanska linjerederiet Hyundai Merchant Marines 
biltransportdivision och bildade det nya rederiet EUKOR 
Car Carriers Inc. Det var den största investering ett väs-
terländskt bolag fått göra i det protektionistiska Sydkorea 
och en stor framgång, inte minst för Wallenius som varit 
drivande i affären. Idag förfogar WWL och EUKOR 
över 150 stora biltransportfartyg som årligen skeppar 
ungefär sex miljoner fordon mellan alla världsdelar. De 
fem största fartygen i Walleniusflottan kan transportera 
8 000 bilar vardera, vilket gör dem till världens största 
biltransportfartyg.

Roro – mer än transport av bilar

Nu är dock roro så mycket mer än transporter av bilar. 
Faktum är att folk i sjöfartsnäringen skiljer på biltrans-
portrederier, som Wallenius, och rena roro-rederier med 
fartyg som kan liknas vid starka arbetshästar.

Ett roro-fartyg har färre lastdäck med större fri 
höjd mellan däcken och ser mindre ut än ett stort och 
högt bilfartyg, men ett roro-fartyg har mycket starkare 
maskiner. Roro-lasten är nämligen tyngre. 

Två Volvobilar kanske tar lika stor plats som en 
trailer, men trailern väger mycket mer.  

Så har exempelvis Stena Line, utöver sina passa
gerarfartyg även några rena roro-fartyg på samma linjer 
för det tyngre godset. 

DFDS Tor Line har också blivit något av rörliga 
broar till Storbritannien med sina roro-fartyg som avgår 
flera gånger i veckan från Göteborg. I Tor Line-fartygen 
är det, precis som de andra roro-fartygen, mycket trai-
lergods som körs ombord med hjälp av terminaltrak
torer, så kallade tugmasters. 

Roro-fartyg tar även containers

Många roro-fartyg kan även ta containers, men efter-
som containerkranar bara finns i containerhamnarna, 
och inte i roro-hamnarna, måste de lastas ombord 
på annat sätt. Containern ställs på en vagn som körs 
ombord med hjälp av en tugmaster där den säkras 
genom några enkla handgrepp. 

Stena RoRo har specialiserat sig genom att designa 
och utveckla egna koncept på roro-fartyg som sedan 
säljs eller chartras ut på långtidskontrakt. 

Stena RoRo:s fartyg Stena Foreteller är till exempel 
utchartrat till Stora Enso som i sin tur kontrakterat 
Transatlantic för att frakta deras papper från de finska 
bruken till Göteborg. På återresan ordnar Transatlantic 
så att de kan ta med sig industriprodukter, bland annat 
Volvobilar, för den finska och ryska marknaden. 

Totalt har Stena RoRo ett tiotal fartyg utchartrade 
på olika långa kontrakt världen över, såsom Nya Zee-
land, Medelhavet och Karibien.

Även Imperial Shipping, som drivs från Klippan i 
Göteborg, chartrar ut roro-tonnage. Just nu är ett tiotal 
fartyg utchartrade till rederier med trafik på framförallt 
Östersjön, Medelhavet, Nordsjön och Västafrika.

Roro är snabbt och effektivt

Roro-sjöfartens absoluta fördel är den snabba hante-
ringen i hamn. Ett roro-fartyg kan lossas och lastas på 
bara några få timmar, vilket är betydligt snabbare än 
om motsvarande mängd containergods skulle lastas 
eller lossas. Containern kan å andra sidan lastas väldigt 
effektivt i ett fartyg, vilket alla förstår som sett ett ful-
lastat Maerskfartyg. Ett roro-fartyg kan aldrig ta lika 
mycket gods. Dels på grund av tyngden, dels för att det 
helt enkelt inte går att lasta trailers på varandra så som 
man gör med containers. Därför är roro-sjöfart perfekt 
på korta avstånd, alltså i närsjöfart eller så kallad short 
sea shipping. När det gäller världssjöfart, eller deep sea 
shipping, är containern rent generellt helt oslagbar vad 
gäller effektivitet. Men allt gods kan inte rymmas i en 
container…
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Transatlantic bedriver till exempel roro-trafik på 
Kanada där man lossar ett så kallat bestruket papper 
från Finland/Sverige som ska bli glassiga modemagasin. 
På hemvägen lastas pappersrullar som ska bli tidnings-
papper i Europa. Pappersrullarna är oerhört väderkäns-
liga och måste hanteras varsamt för att inte förstöras 
under transporten. Det borde alltså vara perfekt att 
stoppa i en container. Men den runda pappersrullen är 
helt enkelt för otymplig för att passa i en vanlig contai-
ner. Därför kör de stora skogsbolagen sina produkter i 
roro-fartyg. Skogsbolaget Stora Enso, har dock utveck-
lat en helt egen, bättre anpassad ”supercontainer” för 
att få effektivitet i hanteringen. De insåg snabbt att den 
sortens container inte kunde lyftas ombord. Den blev 
helt enkelt för tung. Så Stora Ensos containers trans-
porteras därför med roro-fartyg från Kotka i Finland 
till Göteborg där de lastas om för vidare transport till 
Zeebrugge eller Tilbury, varifrån godset sedan distri
bueras vidare ut över Europa.

I Afrika- och Sydamerikatrafiken visar roro-fartygen 
på ännu en fördel: de ställer små krav på hamninfra-
strukturen. Så länge det finns en kaj att fälla ner ram-
pen mot är det bara att lossa godset. Ett containerfartyg 
behöver ju kranar som ska lyfta ombord containern; 
roro-godset rullar ombord av egen kraft eller med hjälp 
av en tugmaster.

Göteborgs världsledande

Även när det gäller utvecklingen av roro-fartyg ligger 
svenska företag långt framme. Knappast något enda 
roro-fartyg byggs utan att antingen MacGregor eller 
TTS varit involverade i design och beställningsarbetet 
för roro-utrustningen ombord. Båda företagen har 
sitt ursprung i den svenska varvsindustrin och båda 
företagen har sina roro-kontor i Göteborg. Staden som 
en gång i tiden var världens näst största varvsstad är 
i dag världsledande när det gäller att utveckla roro-
tekniken. Oavsett om själva fartyget byggts i Japan, 
Korea eller Kina kan man alltså vara ganska säker på att 
akterramper, bogportar, bildäck och annan utrustning 
konstruerats i Göteborg.



1958 hanterades ungefär 50 miljoner ton gods i våra 
svenska hamnar. Hamnarbetarna som då kånkade och slet 
med kaffesäckar och bananlådor syntes på kajerna där folk 
flanerade under söndagspromenaden. Idag drömmer sig 
många tillbaka till den här tiden då sjöfarten och hamnen 
var synlig för alla. En del tror till och med att hamnen 
inte lever längre, att den helt enkelt inte finns därför att 
den inte syns. Ingenting kunde vara mera felaktigt.

Aldrig någonsin har det skeppats så mycket gods längs 
våra kuster som 2008. Faktum är att det 2008 hanterades 
nästan fyra gånger så mycket gods som 1958. Hela 190 
miljoner ton lossades och lastades av säkerhetsmedvetna 
och välutbildade hamnarbetare som har mer nytta av 
dyrbara maskiner och avancerad datautrustning än ren rå-
styrka. Men det är en verksamhet som i de flesta fall sker 
långt ifrån stadskärnorna och bakom höga stängsel. Där 
det förr kånkades och slets, byggs det nu vackra bostäder. 
Västra hamnen i Malmö, Sannegårdshamnen i Göteborg 
och Norra Hammarbyhamnen i Stockholm är bara några 
sådana exempel. 

Mycket av den här utvecklingen kan vi tacka containern 
för. Godset lastas från industrin direkt in i containern, 
körs till hamnen, lastas ombord i fartyget, lossas och når 
så småningom mottagaren. Varorna är väl skyddade under 

transporten i containern, som ofta är anpassad för speci-
ella godsslag t.ex industriprodukter, livsmedel och nästan 
allt vad man i övrigt kan tänka sig. 

Idag skeppas till exempel stora mängder sågade trä-
varor från Norrland till Japan – i containers! Precis som 
bananer och apelsiner, som förr kom i särskilda kylfartyg, 
men som nu lastas i särskilda kylcontainers som lastas på 
de vanliga linjefartygen. Den moderna godshanteringen i 
allmänhet och containerhanteringen i synnerhet har för-
vandlat den traditionella verksamheten i hamnarna till att 
bli högeffektiva arbetsplatser med industrikaraktär och en 
mängd olika yrken representerade; allt från stuveriarbe-
tare och hantverkare till tekniker och administratörer. 

Sjöfarten inom Europa verkar i stark konkurrens 
med andra transportmedel även om alla allt mer pratar 
om att alla transportslag behövs och måste samverka 
för miljöns och effektivitetens skull. För det nordligt 
belägna Sverige, som ligger långt bort från de stora 
konsumtionsområdena, gäller det att skapa intel-
ligenta och konkurrenskraftiga transportlösningar 
som ofta innehåller kombinationer av olika trans-
portslag, så kallade intermodala transporter.

Det var alltså länge sedan en svensk hamn bara 
låg där med sin kaj och väntade på en redare som 
var villig att förtöja sitt fartyg. En modern svensk 
hamn jagar ständigt nya kunder och presenterar 
därför ofta förslag till nya transportlösningar. 
För att lyckas i det arbetet räcker det inte att bara 
vara duktig på att utnyttja den egna hamnens 
förutsättningar, man måste också ha bra infrastruk-
tur i form av fina vägar och i vissa fall järnvägsspår. 
Hamnledningen måste också förstå näringslivets krav och 
transportbehov och dessutom ha bra kontakt med både 
rederier och andra hamnar för att presentera den bästa 
lösningen. 

Och en sak kan vi vara säkra på: även om det 2009 
kommer att hanteras betydligt mindre gods i våra svenska 
hamnar än 2008, kommer det ändå att vara betydligt 
mer än det var för bara tio år sedan.

All sjöfart går ut på att transportera gods eller passagerare till sjöss 
– men varje sjötransport börjar och slutar i en hamn. I Sverige har vi 
över 50 allmänna hamnar och ytterligare 20 privata industrihamnar. 
Några är små och specialiserade på ett enda godsslag, andra är stora 
nog att ta emot all världens fartyg. Störst av alla är Göteborgs hamn.

Hamnen  
– porten mot världen
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Sveriges fem största hamnar  
rangordnade efter godsvolym 

	 2008	 1999

Göteborg 	 43 milj ton 	 30 milj ton
Brofjorden 	 20 milj ton 	 18 milj ton
Trelleborg 	 12 milj ton 	 10 milj ton 
Malmö 	 11 milj ton 	 7 milj ton
Luleå 	 9 milj ton 	 7 milj ton

De fem största hamnarna i Sverige står för nästan  
hälften av den totala godsomsättningen. 

Källa: respektive hamn

Världens fem största hamnar  
rangordnade efter godsvolym

	 2007	 2003

Shanghai, Kina	 562 milj ton	 316 milj ton
Singapore, Singapore	 484 milj ton 	 348 milj ton
Rotterdam, Holland	 407 milj ton 	 327 milj ton
Ningbo, Kina	 344 milj ton 	 185 milj ton
Guangzhou, Kina	 343 milj ton 	 172 milj ton

Källa: ISL, Shipping Statistics Yearbook 2008

Europas fem största hamnar  
rangordnade efter godsvolym

	 2007	 2003

Rotterdam, Holland	 407 milj ton 	 327 milj ton
Antwerpen, Belgien	 183 milj ton	 143 milj ton 
Hamburg, Tyskland	 141 milj ton 	 107 milj ton 
Marseille, Frankrike	 96 milj ton 	 95 milj ton 
Amsterdam, Holland	 88 milj ton 	 65 milj ton 

Källa: ISL, Shipping Statistics Yearbook 2008
 



Michael Kjellberg – skeppsmäklaren  
som till slut blev redare

Med god magkänsla, en stor portion ödmjuk­
het och en hel del jäklar anamma vågar han 
expandera mitt i finanskrisen.

– Man måste våga satsa, även i en låg­
konjunktur. Men man får aldrig bli dumdristig, 
säger Michael Kjellberg, som på 25 år byggt 
upp ett helt shippingimperium vid Klippan i 
Göteborg

Klippan i Göteborg håller på att växta till ett riktigt stort 
shippingkluster. Där finns Melship, Brax Shipping, Aqua-
marine och alla de företag som bär Michael Kjellbergs sig-
num: Gothenburg Chartering, Svenska Orient Linien och 
Imperial Shipping med 63 landanställda, 25 bulk- och 
roro-fartyg och en omsättning på två miljarder kronor.

Det var knappast något han ens vågade drömma om 
den där dagen för 22 år sedan då han och en kompan-
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jon tog ett lån vardera på 25 000 kronor för att äntligen 
förverkliga drömmen om det egna företaget. Michael 
Kjellberg var då 34 år och hade tidigare arbetat till sjöss, 
läst transportekonomi och arbetat som skeppsmäklare i 
både London och Göteborg.

Men nu var han sin egen och Gothenburg Chartering 
har allt sedan starten varit specialiserat på skogsprodukter 
som skeppats mellan Sverige, Finland, Ryssland, Baltikum, 
Medelhavet och Mellanöstern. 

Värld av nya möjligheter

För Michael Kjellberg blev det egna företaget också en 
väg in i en värld av nya möjligheter. Med duktiga egna 
anställda som kunde utföra jobbet till största belåtenhet 
fick han spelrum att gå vidare med nya projekt. Riktigt 
bra fart tog det när han mötte en likasinnad entreprenör 
i engelsmannen Laurence Coleman. I mitten av 90-talet 
startade de Imperial Shipping och några år senare var det 
dags att ta steget till att blir redare, det vill säga inte bara 
skaffa sysselsättning till andras fartyg.

Entreprenörerna
– I själ och hjärta kommer jag alltid att förbli skepps-

mäklare. Allt jag kan inom shipping har jag lärt mig av 
andra skeppsmäklare, det är de som har den skarpaste 
fingertoppskänslan för marknaden och för att hitta 
lösningarna. 

– En skeppsmäklare är en mästare på konstruktiva 
lösningar som tillgodoser båda parters behov.

Steget till att bli redare gick via ett anbud från 
Broström AB som i slutet av 90-talet beslutat sig för 
att fokusera på sin tankflotta och därmed sälja ut sina 
torrlastfartyg. 

Nya insikter i marknaden

– Jag har aldrig ångrat det steget, det gav oss nya insikter 
in i marknaden. 

I början av 2000-talet togs nästa steg då Imperial bör-
jade köpa upp aktier i det börsnoterade Svenska Orient 
Linien, något som så småningom resulterade i att bolaget 
avregistrerades från börsen. Sedan 2005 äger Imperial 
100 procent av SOL, Svenska Orient Linien. Rederiet, 
som en gång i tiden ägdes av anrika Broströms och som 
är känt för sin linjetrafik på Medelhavet har numera även 
projektransporter genom TransProcon, agenturverksam-
het genom SOL Agency och speditionsverksamhet genom 
SOL Forwarding/Sky Transport.

 Från årsskiftet utökades verksamheten då Stora Ensos 
sex långtidschartrade fartyg numera sköts helt av SOL. 
Det om något blev ett bevis på att den som kan se de 
bästa tranportlösningarna också kan vinna kommersiella 
framgångar. 

Jonas Backman – med redarambitioner  
sedan barnsben

– Jag har allt sedan barnsben vetat att jag 
skulle bli redare när jag blev vuxen. För mig 
var sjöfart något självklart, något jag kunde 
förstå. Det säger Jonas Backman, vd och del­
ägare i Sirius Rederi AB, ett av Sveriges snab­
bast växande rederi. Så kommer han också 
från Donsö i Göteborgs södra skärgård; norra 
Europas rederitätaste ö.

Sirius Rederi AB är, precis som de andra rederierna ute 
på Donsö, ett familjerederi. Det startades 1994 av Jonas, 
hans två bröder och deras far. 

– Jag hade jobbat några år med OljOla, kört hans båtar 
och hade en klass VI -behörighet. Men jag ville inte läsa till 
sjökapten, jag ville jobba i land - utveckla ett företag, bygga 
en organisation med människor som brann lika mycket för 
sjöfarten som jag gjorde. Jag vet inte ens om jag hade haft 
intelligens nog att läsa till sjökapten.

Som 25-årig utan egna större ekonomiska tillgångar kan 
det knappast ha varit lätt att komma till banken och säga att 
man ville låna fem miljoner för att köpa ett tankfartyg.

Donsö – en kvalitetsstämpel

– När vi lånade pengar i banken, då kändes det som att 
de litade lite extra på oss för att vi kom just från Donsö. 
Dessutom gick säljaren i borgen, så banken kände sig nog 
ganska trygg.

Även om redarna ute på Donsö aldrig någonsin varit 
mycket för kritstrecksrandiga kostymer, stack Jonas Back-
man ut i mitten av 90-talet med sina jeans, flanellskjorta 
och ungdomliga entusiasm. I samband med en politiker-
träff på ön med det uttalade syftet att införa TAP-avtalet 
deklarerade en vänsterpartist att hennes syn på redare för 
alltid hade förändrats i mötet med just Jonas Backman. 
”Han och de andra där ute jobbar ju och sliter precis som 
vi” blev det avslutande omdömet och mellan raderna kan 
man förstå att de därmed även var värda att lyssna till. 

15 år senare är TAP-avtalet sedan länge i hamn, den 
egna flottan har ökat till tio del- och helägda tankfartyg 
och Jonas har själv tagit steget in i styrelsen för Sjöfartens 
Arbetsgivareförbund, SARF. 

Banken kan inte ta alla risker

– Vi har vuxit snabbt och mycket, men ändå med kon-
troll. Vårt andra fartyg köpte vi efter att vi byggt upp 
ett kapital från vårt första fartyg, därmed såg ju även 
banken att vi skötte oss. Men har man inga större pengar 
kan man inte räkna med att bankerna ska ta alla risker, 
man måste hitta andra finansieringsmodeller. Vår modell 
har varit delägarskap. I nästan alla våra fartyg finns det 
partredare som delar både risk och vinst med oss. Det är 
en lyckad vinn/vinnsituation där vi har en relation med 
partredarna. De är med oss i med- och motvind och 
förstår shipping. 

Och bra har det gått även om nästan all expansion 
skett genom uppköp av befintliga företag. 

 – Vi har kunnat utnyttja de svagheter som många av 
de rederier vi köpt upp hade, vi har helt enkelt haft en 
bättre organisation.  

 – När vi köpte Vald. Anderssons Skeppsmäkleri 2005 
fanns det en bakomliggande strategi, vi ville komma när-
mare kunderna. Vi ville sitta med vid förhandlingsbordet 
och där är skeppsmäklare oslagbara. 

Idag har Sirius Rederi AB och de olika dotterbolagen 
en sammanlagt omsättning på 345 miljoner och 220 an-
ställda, varav 22 jobbar iland. Alla bröderna har numera 
gått i land för att förstärka kontoret, medan pappa Yngve 
fortfarande seglar som befälhavare på ett av rederiets 
fartyg. Hälften av fartygen seglar på långa volymkontrakt 
för Preem och Shell och den andra halvan är utchartrade 
direkt till oljebolagen. 

– Ingenting av detta hade varit möjligt utan våra an-
ställda. Min styrka är att jag bygger organisationen, men 
utan anställda som delar vår syn på hur viktigt det är med 
kvalitet, säkerhet, god teknik, bra miljö och ekonomiskt 
sinne blir det inget. Å andra sidan kräver vi mycket. Jag 
brukar säga att alla som jobbar här måste vara våra bästa 
ambassadörer. Kan de inte ställa upp på det, blir det 
inget bra. Man måste tro på det man gör, oavsett vilken 
position man har i ett företag.

TAP-avtalet infördes 1998 och innebar att rederierna fick 
rätt att anställa till exempel filippinska sjömän på hemlan-
dets villkor.

Vad vore sjöfarten utan Dan Broström, Sten Allan Olsson och 
Olof Wallenius? Visionärer och entreprenörer som trodde att 
allt var möjligt – och såg till att det blev så! 

Vilka är morgondagens stora shippingentreprenörer?  
Kanske Michael Kjellberg och Jonas Backman? De är i  
alla fall urtypen för dem som tror, gnor och gror…



Skeppsmäklare 
och lotsar  
– en annan del av sjöfarten

I Skeppsmäklareföreningens medlemsregister finns det 
bara tre företag som lever enbart på att köpa och sälja 
fartyg. Ytterligare ett tiotal företag har det som en av flera 
mäklarspecialiteter. 

– Visst är vi en liten del av skeppsmäklarkåren, men 
det är en spännande del, säger Torbjörn Helmfrid som 
specialiserat sig på nybyggnadsbeställningar.

När ett rederi väljer att beställa nytt tonnage är det 
alltså köp och försäljningsmäklaren som hjälper rederiet få 
kontakt med de rätta varven. Det gäller allt; från att ta in 
offerter och kontakta fartygsdesigners, till att skriva avtal 
och hålla i alla detaljer. 

– Mitt jobb går ut på att underlätta så mycket för 
rederiet att fartygen kan få en så kort tid i hamn 
som möjligt. Det säger Joachim Pyk, 40 år och 
VD i Gillis Shipping vars sex anställda ägnar sig 

åt både befraktning och klarering.

 Med tanke på att både hans morfar och farfar samt mor och 
far arbetat med skeppsmäkleri hela sina liv, kan yrkesbanan 
tyckas ha varit utstakad för Joachim. 

– Men jag ville inte gå i deras fotspår. Min plan var att 
utbilda mig till revisor, men så fick jag barn ganska tidigt, 
gjorde ett avbrott i studierna och behövde ett extraknäck. 
Det var först då jag förstod hur kul det här jobbet var, hur 
omväxlande och spännande det är med dessa fartyg som 
kommer till vår hamn och som vi får hjälpa med precis vad 
som helst.

Hamnagenten är befälhavarens och rederiets förlängda 
arm. Precis allt de kan behöva hjälp med ska hamnagenten 
fixa, som exempelvis beställa lots och bogserbåt, skicka efter 
reservdelar, sköta kontakterna med stuveriet i hamnen, 
ordna flygbiljetter och transport till flygplatsen vid besätt-
ningsbyten och tusen andra saker som kan vara svårt för en 
befälhavare utan lokal förankring att ordna, men enklare för 
den som lever och bor på orten. Dessutom är det hamnagen-
ten som gör alla betalningar som rederiet måste fullgöra i 
hamn, oavsett om det är lots- och farledsavgifter eller hamn- 
och stuveriavgifter. Hamnagenten sköter även all pappers-

– Att arbeta som lots gör det 
möjligt att gå i land och ändå ha 
känslan av vara kvar till sjöss, 
säger Malin Örnberg som för ett 
antal år sedan bytte från att vara 
befälhavare på ett fartyg som gick 
på nordafrikanska hamnar till att 
bli lots på Göta Älv – Trollhätte 
Kanal. 

När Malin gick till sjöss för ungefär tjugo 
år sedan trodde hon alltid att hon skulle bli kvar ombord, 
om än i olika trader, positioner och rederier, ända tills 
pensionen.

– Det var först för några år sedan som andra fick mig 
att inse att min utbildning och erfarenhet som befälhavare 
faktiskt var önskvärd även på landbacken. 

Att hon till slut blev lots var ändå lite av en slump även 
om hon tycker att just det jobbet är det som mest liknar 
befälhavarjobbet, inte minst arbetstiderna.

– Jag gillar att vi jobbar en vecka och är lediga en vecka. 
Den största skillnaden mot sjön är att jag kan åka hem 
mellan lotsningarna de veckor som jag jobbar.

I korthet går jobbet som lots ut på att hjälpa befälhava-
ren att på ett säkert sätt ta sitt fartyg genom Göta Älv med 
alla dess slussar. I Trollhätte kanal innebär det faktiskt att 

– Jag måste vara den kunnige rådgivaren, den som 
redaren kan vända sig till i förtroende, säger Torbjörn 
Helmfrid. 

Bland kunderna just nu märks Viking Line som 
bygger färja i Spanien, Nynäs som bygger asfalttanker i 
Kina och ESL, ett finskt rederi, som bygger torrlastfartyg 
i Indien.

Trots att han till och med i företagsnamnet säger att 
han är mer en konsult än mäklare, tar han precis som alla 
andra mäklare betalt genom provision.

– Blir det inget avtal blir det alltså inget arvode. Det 
finns redare som ringt mig och ställt frågor och bett mig 
ta in offerter i flera år, innan de äntligen gör en beställ-
ning. Och i det läget kan jag bara hoppas att de kommer 
till mig först.

Torbjörn Helmfrid är bara 44 år, men har redan över 
20 års erfarenhet av skeppsmäkleri. Det är heller inget 
källarbolag han driver tillsammans med sina partners. 
Huvudkontoret finns i Uppsala Slott och bolaget har 
kontor i Göteborg, London och Shanghai.

– Vi måste vara på plats för att kunna ge våra kunder 
den bästa informationen. Även om IT har förändrat 
mycket är det lokala engagemanget fortfarande viktigt.

– Självklart blir det mycket resande, även om det är 
betydligt mindre nu. För några år sedan hade jag nästan 
klippkort på SAS. Idag är resandet mera nedtonat på 
grund av krisen.

I normala fall berörs inte mäklarna av konjunkturerna 
eftersom fartyg säljs i både hög- eller lågkonjunktur. Men 
dagens finanskris har lagt en våt filt över all köp och 
försäljning.

– Just nu är marknaden stendöd. Redarna har helt 
enkelt svårt att låna pengar till sina fartygsköp och då 
spelar det ingen roll om fartygen har blivit billigare. När 
det gäller fartygsbeställningarna kommer den verksam
heten också att vara ganska lågmäld ännu ett tag. Det är 
ett år sedan jag senast lade en ny fartygsbeställning, under 
högkonjunkturen lade vi ungefär åtta beställningar per år. 
Men självklart visste vi att de tiderna inte kunde fortsätta 
i evighet. Nu samlar vi oss så att vi är beredda när det 
vänder. För vänder det gör det!

dokumentation som behövs under ett 
hamnuppehåll.

– Ett fartyg ska befinna sig på havet 
med last till en hamn. Vår främsta 
uppgift är att se till att hamnanlöpet 
går snabbt och problemfritt, poängterar 
Joachim.

Även om Gills Shippings verksamhet 
mest handlar om klarering, har man även 
en hel del befraktningsverksamhet. Det 
betyder att de scannar marknaden för att 
få fram det bästa fartyget för att utföra den transport som 
den svenska eller utländska kunden efterfrågar. Det kan vara 
svensk krossad sten som exporteras till vägbyggen i Polen, 
Ryssland och Baltikum eller rapsfrön som ska transporteras 
från Tyskland till Karlshamns Oljefabrik eller varför inte 
gödningsmedel som importeras från Baltikum till Sverige. 
Eller rent av sådant som inte har något alls med Sverige att 
göra egentligen, såsom zinkkoncentrat som ska från Holland 
till Polen och blytackor från Marocko till Italien.

Allt fraktas med fartyg och det är befraktningsmäklaren 
som syr ihop affären mellan rederiet och lastägaren.

– Jobbet innebär mycket förhandlande och kommersiellt 
avtalsskrivande, men också mycket servicekänsla. Det är ett 
kontorsarbete med mail- och telefonkontakter, men också 
besök på fartyg, med de möten som då uppstår med män-
niskor som kan komma från i stort sett hela världen. Jag är 
mycket nöjd med mitt yrkesval, säger Joachim Pyk.

lotsen oftast blir ombedd att köra båten.
– Det är en sann utmaning. Älven är 

mer än 80 kilometer och ringlar sig genom 
varierande natur från Göteborg till Väners-
borg, kursen ändras hela tiden och nivå-
skillnaden upp till Vänern är 43,8 meter i 
höjd. Strömmen och den låga vattennivån 
bidrar till squat och bankeffekter som 
skapar sug under vattenlinjen och försvårar 
styrningen. Man måste koncentrera sig 
hela tiden på manövreringen, det finns 
inte utrymme för misstag. Lotsen utför ett 

säkerhetsarbete för att skydda kanalen, 100-åriga slussar, 
fartyg och särskilt naturen och miljön eftersom Vänern är 
Sveriges största färskvattentäkt.

I princip gäller lotsplikt för alla handelsfartyg över 
60-70 meter i svenska vatten, men befälhavaren kan genom 
tester få dispens från att använda lots, något som endast ett 
fåtal befälhavare ansöker om i älven. Farleden är helt enkelt 
för lång för att befälhavaren ska kunna gå utan lots hela 
sträckan.

– Jag tycker att arbetet som lots består av den roligaste 
biten man gjorde som befälhavare, det vill säga köra båt och 
manövrera. Däremellan kommer jag hem till nära och kära. 
Kan man egentligen ha det bättre? säger Malin Örnberg 
med ett brett leende.
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– Som köp- och försäljningsmäklare måste jag tillföra mina 
kunder något, ge dem något de inte själva kunnat ta  
fram. Först då kan jag vara säker på att de återkommer.  
Det säger Torbjörn Helmfrid, vd i Aquamarine Shipping  
Consultants i Uppsala, med nio anställda.



Sjövägen 
      och miljönj

Förutom cykeln finns det inget transportmedel som påverkar miljön så 
lite som ett miljöanpassat fartyg; inget som använder så lite energi för 
att förflytta ett ton gods. Sverige är världsledande i sjöfartens miljö­
anpassning. Över hälften av all världens fartyg med katalysatorrenade 
avgaser finns i svenska farvatten och de flesta drivs dessutom med 
lågsvavligt fartygsbränsle.

När färjorna i Stockholm 1990 frivilligt övergick till 
lågsvavligt fartygsbränsle var de världsunika. Idag används 
det av de flesta färjerederier med regelbunden trafik på 
Sverige. Flera av våra färjerederier, med Viking Line i 
spetsen, har även infört ett helt slutet avloppssystem så att 
allt vatten, alltså även duschvatten från hytterna ombord, 
tas omhand i stora tankar och skickas iland för rening. 
Inte en centiliter kommer på utsidan.

Gasåtervinning och land-el

Våra svenska hamnar är också förebilder. Oljehamnen i 
Göteborg var till exempel först i världen med att erbjuda 
gasåtervinning vid lastning av produkttankfartyg. Dess-
utom erbjuder hamnarna i bland annat Göteborg och 
Stockholm rederierna att använda land-el istället för att 
använda fartygens egna hjälpmaskiner under hamnuppe-
hållet. Stena Line är ett av de rederier som förra året helt 
och hållet övergick till land-el för att minska både buller 
och utsläpp i hamn.

Mycket av den här utvecklingen hänger samman med 
den överenskommelse som Sveriges Hamnar, Sjöfarts-
verket och Sveriges Redareförening slöt 1996, där man 
tillsammans lovade göra vad man kunde för att minska 
sjöfartens luftföroreningar. Idag har Sveriges Redareför-
ening gått så långt att man antagit en egen nollvision vad 
gäller utsläpp till luft och avfall till vatten.

Dubbelskrov

Även om vi inte är där ännu, har det hänt oerhört mycket 
under de senaste decennierna; både globalt, regionalt 
och lokalt. I spetsen för den utvecklingen ligger alltså de 
svenska rederierna, hamnarna och inte minst den svenska 
industrin. Faktum är att det var svenska intressen som 
först förde fram kravet på dubbelskrovsfartyg. Hela tio år 
innan EU förbjöd enkelskrov på tankfartyg i EU-vatten 
hade framförallt rederierna ute på Donsö beställt fartyg 
med dubbelskrov. En självklarhet för dem, långt före den 
övriga världen. 

Kväveoxider

Även när det gäller minskade utsläpp till luft är sjöfarten 
i våra farvatten ett föredöme. Ett effektivt sätt att få ner 
kväveoxidutsläppen (NOx) är att använda lågsvavligt 
fartygsbränsle och att installera katalysatorer ombord. I 
våra farvatten finns det 45 fartyg som aktivt använder 
sina katalysatorer så att NOx-utsläppen minskar med över 
90 procent. 45 fartyg kanske inte låter så mycket, men 
eftersom det är fartyg som går mycket och ofta här uppe 
märks det. Ingen annanstans i världen finns det så många 
fartyg med katalysatorer! 

Svavel

På många håll i världen är det idag tillåtet att köra fartygs-
bunkers som innehåller upp till 4,5 viktprocents svavel.  
I Östersjön och Nordsjön med Engelska kanalen har 
IMO (FN:s sjöfartsorgan) redan sänkt den högsta tillåtna 
nivån till 1,5 procent och många rederier i svenska far-
vatten kör alltså frivilligt på 0,5 procents svavel. 

2012 sänks gränsen för all världens fartygsbränsle till 
3,5 viktprocents svavel och absolut senast 2025 ska det 
vara högst 0,5 procent – globalt.

När all världens sjöfart seglar med lågsvavligt far-
tygsbränsle 2025 – då har våra rederier visat vägen i över 
trettio år! Inte minst Wallenius är ett föredöme då de 
transporterar bilar över hela världen och trots att de haft 
laglig rätt att ha 4,5 procents svavelhalt i bunkeroljan kör 
de med högst 1,5 procents svavelhalt som ett genomsnitt 
under ett år. Till hjälpmaskinerna använder de diesel eller 
destillat som innehåller högst 0,2 procent svavel.

Ballastvatten

Sverige, och i synnerhet Wallenius, har även varit ett före-
döme vad gäller problemet med främmande organismer 
som flyttas mellan världshaven i fartygens ballastvatten. 
Walleniusbolaget Wallenius Water har tillsammans med 
Alfa Laval utvecklat det IMO-godkända reningssystemet 

PureBallast som på naturlig väg, helt utan tillsats av 
kemikalier, renar ballastvattnet innan det släpps ut i 
havet igen. Alla Walleniusfartyg som levererats från 2008 
är utrustade med PureBallast. Till den befintliga fartygs-
flottan håller man på att efterinstallera PureBallast.

Nya krav – hot mot exportindustrin

Genom att ha en egen handelsflotta kan Sverige genom 
främst IMO arbeta för att ta fram globala miljöregler 
och därmed blir sjöfarten på all världens hav mera 
miljövänlig. Det är en utveckling att vara stolt över. 

Just nu är dock en stor del av den svenska export-
industrin och sjöfartsnäringen oroad över att IMO 
drivit svavelfrågan alldeles för långt genom att kräva att 
all sjöfart i de så kallade SECA-områdena måste ha en 
svavelhalt om högst 0,1 procent från och med 2015. 
Enligt Sjöfartsverket, som på regeringens uppdrag utrett 
konsekvenserna av det beslutet, kommer bunker
priserna därmed att öka med minst 70 procent. Den 
sammanlagda kostnaden för svenskt näringsliv bedöms 
bli 28 miljarder kronor årligen. Bara för skogsindustrin 
pekar rapporten på en merkostnad på 1,3 miljarder 
kronor. Enligt Skogsindustrierna blir resultatet bland 
annat en ökning av lastbilstransporterna på bekostnad 
av sjöfarten.

Förutom de högre kostnaderna, som nu ensidigt 
drabbar sjöfarten, är det också problematiskt att det 
ännu så länge bara finns tre SECA-områden nämligen 
Östersjön, Nordsjön och Engelska kanalen. Alltså blir 
det bara vi här uppe i norr som drabbas av dessa högre 
transportkostnader, medan EU-länderna runt Medel-
havet kommer betydligt billigare undan. Hur rimmar 
detta med EU:s inre marknad, kan man fråga sig. 

På senare tid har dock USA och Kanada aviserat 
intresse av att låta hela den nordamerikanska kontinen-
ten bli ett SECA-område. Självklart borde EU snarast 
besluta om att göra hela EU-kusten till ett enda SECA-
område, så att det blir samma villkor för alla inom EU. 

Det handlar dock inte bara om rättvisa mellan olika 
regioner, utan även om rättvisa mellan trafikslag. När 
sjötransporterna blir dyrare väljer fler transportköpare 
landsvägen istället för sjövägen. Detta rimmar illa med 
EU:s ambitioner att föra över gods från de överbelas-
tade vägarna till sjön.

Utmaningen ligger alltså i att hitta en lösning som 
förbättrar miljön ytterligare, men ändå inte slår undan 
benen på ett transportslag som redan idag har så stora 
miljöfördelar. Lyckas vi med den utmaningen,  
då har vi återigen visat vägen.
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		  Total	 Utsläppsnivå	 NOxMinskning	   
Fartygsnamn	 Fartygstyp	 maskinstyrka	 efter rening	 Ton/år	 Rederi

Slingeborg	 Roro-fartyg	 12 890 kW	 0,10 g/kWh	 1 132         	 Cobelfret

Ortviken	 Roro-fartyg	 9 930 kW	 0,13 g/kWh	 870	 Transatlantic 

Schieborg	 Roro-fartyg	 12 800 kW	 0,20 g/kWh	 1 156	 Cobelfret

Viking Cinderella	 Passagerarfartyg	 38 640 kW	 0,20 g/kWh	 2 420         	 Viking Line

Hamlet	 Passagerarfartyg	 7 590 kW	 0,30 g/kWh	 472	 Scandlines

Tycho Brahe	 Passagerarfartyg	 9 840 kW	 0,30 g/kWh	 612	 Scandlines

Spaarneborg	 Roro-fartyg	 12 890 kW	 0,30 g/kWh	 1 117	 Cobelfret

Aurora	 Passagerarfartyg	 9 840 kW	 0,30 g/kWh	 612	 Scandlines

Birka Paradise	 Passagerarfartyg	 34 440 kW	 0,40 g/kWh	 2 127           	 Birka Line 

Transpaper	 Roro-fartyg	 2 100 kW	 0,40 g/kWh	 1 806	 Transatlantic 

Transpulp	 Roro-fartyg	 2 100 kW	 0,40 g/kWh	 1 806	 Transatlantic 

11 renaste fartygen i svenska vatten 2009

Listan ovan jämför bara NOx-utsläppen. I de flesta fall används även lågsvavligt fartygsbränsle  
när man har katalysator, därav utmärkelsen ”renaste” fartyg.

* NOx minskningen per år är uträknad i jämförelse med ett genomsnittsfartyg som släpper ut 15 g/kWh.  
Total maskinstyrka och utsläppsnivån gäller för alla motorer ombord, dvs huvudmaskin plus alla hjälpmotorer. 

Källa: Sjöfartsverket



Nästan 15 000 personer arbetade på svenskflaggade fartyg under 
2008. Ungefär var tredje person arbetar som befäl på däck eller 
i maskin. Var femte ombordanställd är kvinna och genomsnitts­
åldern är 43 år. Det kommer att behövas fler sjömän i framtiden  
för att ersätta alla de som snart går i pension.  

Befälhavare 

Jeanette Willes Nihlén; sedan 2002  
befälhavare på TT-Lines färja Peter Pan  
som går mellan Travemünde och Trelleborg.

Tidigare har hon arbetat som befälhavare på mindre 
passagerarbåtar i Stockholms skärgård och som styrman 
på roro-fartyg över Engelska kanalen, men hon har också 
seglat i konventionella fartyg på Nord- och Sydamerika. 
Sjökarriären började redan 1979 då hon körde Sjöfarts-
verkets lotsbåtar, därefter blev det matrosjobb innan hon 
bestämde sig för att läsa till sjökapten.

Beskriv ditt jobb:

– Jag ser mig som en företagsledare. Det är jag som har 
totalansvaret för allt som händer med Peter Pan. Man kan 
likna det vid det ansvar en vd har i ett dotterbolag. Till 
min närmaste hjälp har jag tre avdelningschefer: teknisk 
chef, överstyrman och intendent. Vi fyra bildar lednings-
gruppen ombord och vi har många gemensamma möten 
där vi lägger upp arbetet.

– Men till skillnad från en bolags-vd har jag även ett 
formellt ansvar för fartygets säkerhet och framdrivning. 
Det är till exempel alltid jag, eller överstyrman under min 
ledning, som manövrerar fartyget ut och in i hamnen. 

– Mycket arbete handlar även om administration. Det 
är massor av rapporter som måste skrivas och regelbundna 
kontakter att hålla med rederiet, klassningssällskapet, 
Sjöfartsverket och andra instanser. Varje vecka har vi 

sjösäkerhetsövningar och vårt kvalitetssystem måste 
underhållas. 

– Peter Pan är som ett miniatyrsamhälle och när vi är 
på sjön måste vi kunna veta att vi kan klara av allt som 
kan hända, ingenting får någonsin gå snett. Därför blir 
själva ledarskapet en viktig del i mitt arbete. Ibland är det 
snabba beslut som behöver tas, då måste jag vara en tydlig 
ledare som kan fatta beslut utan att först fråga andra. 

 

 
Överstyrman 

Jonatan Christiansson; sedan september 2008 
överstyrman på roro-fartyget Tor Begonia som 
går mellan Göteborg och Immingham i England. 

Han har varit anställd i DFDS Tor Line sedan 2005 och 
innan dess hade han utbildat sig till sjökapten på Chal-
mers i Göteborg och arbetat som matros i Stena Line.

Beskriv ditt jobb:

– Att vara överstyrman är det naturliga steget när man 
varit 2:e styrman några år eftersom man då fått erfarenhet 
av både båtkörning och lasthantering. Som överstyrman 
är jag ansvarig för lastplaneringen och dessutom arbets-
ledare för däcksmanskapet. Varje morgon går jag igenom 
dagens arbete tillsamman med båsen, som i sin tur för
delar arbetet mellan matroserna. 

– Jag har också vakt på bryggan mellan 04 och 08 
och mellan 16 och 20 varje dag. Då är jag ansvarig för 

fartygets framförande. Befälhavaren manövrerar fartyget 
till kaj, men överlåter ibland detta under överinseende 
för att förbereda mig för nästa karriärsteg eller om något 
oförutsett skulle hända befälhavaren.  

– En av 2:e styrmännen är navigationsstyrman och 
gör själva ruttplaneringen. Samma person har också sjuk-
vårdsansvaret ombord, medan den andra 2:e styrmannen 
har hand om säkerhetsutrustningen, det vill säga ansvarar 
för att livvästar, livbojar, etc finns och är i gott skick. 
Dessutom har de även sina fyratimmarsvakter så vi tre 
täcker tillsammans in dygnets alla timmar.

– Inför avgång är det också mitt jobb att sköta far
tygets avgångskondition, det betyder att jag med bland 
annat ballastvattnet kompenserar lastens tyngd så att 
fartyget uppfyller de stabilitetskrav som är upprättade för 
fartyget. 

 
Teknisk chef 

Bo Lindgren; sedan 2005 teknisk chef på 
Stena Jutlandica som går mellan Göteborg 
och Frederikshavn.  

Han har varit anställd i Stena Line sedan 80-talet och 
är teknisk chef sedan 1996. Sedan han gick till sjöss 
1968 har han seglat på alla de sju haven i de flesta typer 
av fartyg. I maskin har han varit allt från motorelev till 
teknisk chef.

Beskriv ditt jobb:

– Jag är högsta chef inom maskinavdelningen ombord 
och dessutom är jag brandchef för hela fartyget. Det är 
också jag som håller i kontakterna med myndigheter och 
klassningssällskap för allt som gäller maskinavdelningen. 
Som teknisk chef har jag också ett generellt ansvar för 
driften av den tekniska utrustningen, speciellt av maski-
neriet när fartyget går in och ut ur hamnen. Det är ett 
annat ansvar än det befälhavaren har. Han eller hon tar 
bokstavligen över hanteringen av fartyget, men när jag 
kommer ner i maskin inför en tilläggning är jag en resurs 
och stöd för det vakthavande maskinbefälet.

– När vi kommit in till kaj går jag upp till maskin-
kontoret och administrerar. Det är rederiets inspektörer 
som ska kontaktas eller olika firmor som ska ringas för att 
vi behöver reservdelar eller tusen andra saker som behöver 
göras. Inför de större varvsbesöken skriver jag tillsammans 
med fartygets maskinbefäl en varvsspecifikation över vad 
som behöver utföras i maskin. 

– I mitt arbete ingår också övergripande personal-
ansvar, inklusive utvecklingssamtal med underställt 

maskinbefäl, planering av arbetsscheman, kontakter 
med personalavdelningen så att de kan se till att vi får 
in ersättare vid ledigheter eller sjukdomar och det är 
också jag som planerar kursverksamheten ombord. För 
arbetet i maskin krävs en kontinuerlig fortbildning i 
bland annat brandbekämpning och det är mitt jobb att 
se till att den genomförs som den ska. 

– Jag lägger också mycket tid på att förbättra våra 
rutiner och arbetssätt vad gäller säkerhet och miljöled-
ningssystem, liksom på vårt systematiska arbetsmiljöarbete 
där vi utför riskbedömningar och handlingsplaner.

 
1:e fartygsingenjör 

Markus Bülow; sedan 2008 1:e fartygs­
ingenjör på Aniara som transporterar  
bilar och annan roro-last mellan USA,  
Australien, Asien och Europa.   

Han har varit i Wallenius i tre år och innan dess i olika 
tank- och färjerederier. För att bli fartygsingenjör har 
han läst på Sjöfartshögskolan i Kalmar i fyra år, innan 
dess hade han ingen som helst sjöerfarenhet.

Beskriv ditt jobb:

– Jag är arbetsledare för maskinavdelningen, det är mitt 
ansvar att se till att arbetet flyter på så att alla vet vad de 
ska göra. Till min hjälp har jag en 2:e fartygsingenjör, två 
motormän och en reparatör samt oftast en motorelev.  
Det är vi som sköter all drift och underhåll av maskin  
och all annan teknisk apparatur ombord.

– Overallen är min arbetskostym och jag är alltid med 
inne i maskinrummet när vi reparerar och underhåller. 

– Vi arbetar oftast bara dagtid här ombord. På nät-
terna delar jag och 2:e fartygsingenjören på jouren. På 
journätterna går larmet till min hytt ifall något händer 
som kräver omedelbar åtgärd. Men oftast får jag sova 
hela nätterna.

Vad är det mest dramatiska  
du varit med om till sjöss?

– Här ombord har det inte hänt så mycket, men i 
tidigare rederier var jag en gång med om att det läckte 
ut olja ur en panna som började brinna. Det var aldrig 
någon fara för oss, men det är klart att spänningen låg 
på hög nivå innan vi fick släckt branden. I ett annat far-
tyg fick vi ett hål i skrovet, efter att vi hade gått igenom 
ett tjockt isbälte, och vi tog in vatten i styrmaskinrum-
met. Det ökade väl också stressnivån lite ombord, men 
vi löste allt under lugna förhållanden. 
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Sjöfarten och de
ombordanställda



Sjöfarten   
infrastrukturen

&
Sjöfartens vattenvägar är inte bara miljövänliga – de är 

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

sjöfartens aktörer själva sin infrastruktur.

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

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

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

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

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

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

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

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

Hur betalar sjöfarten för sin infrastruktur?

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Hur mycket kostar då våra vägar på land?

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

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

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

Men staten får väl också  
in pengar på bilismen?

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

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

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

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

Vad kostar järnvägarna?

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

Betalar inte järnvägsoperatörerna  
något för sin infrastruktur?

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

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

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

>>	 Vet du namnet på världens 		
	 fem största hamnar? 

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

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