











Sverige ar ett av Europas mest sjofartsberoende lander. Det beror inte bara pa att
vi har Europas langsta kust, utan ocksa pa att vi exporterar en storre del av var
produktion an manga andra lander. Och export fran Sverige kraver mycket sjofart.

Sverige aren o
- med effektiv sjonaring

2008 besoktes de svenska hamnarna 130 000 ginger
av olika fartyg. Skulle alla dessa fartygsanlép goras till
en enda hamn skulle det bli ett anlép fjirde minut.

D3 skulle ingen undgg att miirka sjéfartens stora trans-
portkapacitet. Nu nir anlépen sprids lings den svenska
kusten miirks inte transportarbetet pa samma siitt.

Men faktum kvarstér, varannan minut gir en
firja eller ett lastfartyg in i eller ut ur en svensk hamn.
Sammanlagt hade de med sig 178 miljoner ton gods,
vilket ir ett historiskt rekord!

Av de 178 miljoner tonen var 12 miljoner inrikes
gods, vilket betyder att godset bade lossats och lastats i
svenska hamnar. Allts3 har de svenska hamnarna under
2008 hanterat 190 miljoner ton. Inrikessjofarten har
faktiskt 6kat ganska ordentligt under de senaste éren,
eller med 20 procent sedan 2004. Den genomsnittliga
inrikes sjotransportstrickan var hela 640 kilometer
medan den genomsnittliga utrikes sjotransportstrickan
bara var 190 kilometer pa svenskt vatten.

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

Nu ir det inte bara gods som transporteras med
fartyg. Ungefir 30 miljoner personer dker med firja till
eller frin Sverige.

Det finns faktiskt ocksé en inrikes passagerarsjofart
av betydelse. Forra dret, 2008, reste till exempel 1,6
miljoner passagerare med firja till eller frin Gotland.
Atligen firdas dessutom éver 15 miljoner passagerare
med mindre fartyg i skiirgdrden och lings kusten. Det
ir fartyg som gér i kollektivtrafik och chartertrafik. Lika
manga enkelresor gors med vigfirjor runt om i landet.

Dubblering av kryssningstrafiken pa 10 ar

Aven kryssningstrafiken har 6kat stort i svenska vatten.
For tio &r sedan hade vi besok av 151 kryssningsfartyg,
forra dret var det 315. Fér tio r sedan hade de 151
fartygen 11 000 passagerare, forra dret besoktes Sverige
av over 40 000 kryssningspassagerare. De flesta kommer
till Stockholm och f6r Vasamuseet ir kryssningstrafiken
oerhort viktig. Forra ret hade museet 6ver en miljon
betalande besokare, varav 80 procent var turister. Men
iven Visby, Malmé och Géteborg fir besok av kryss-

ningsfartyg.

Nir det giller gods ir den enskilt storsta produkten
olja. Vi importerade 2008 21 miljoner ton réolja som
gick till raffinaderierna i Brofjorden och Géteborg dir
den raffinerades till bensin, villaolja, asfalt och annat.
15 miljoner ton oljeprodukter importerades dessutom
direke, fast egentligen handlar det mest om att oljan
mellanlagras i svenska bergrum innan oljan siljs vidare.

Vi har mycket skog i det hir landet, vilket gett
Sverige en framskjuten position inom pappers- och
skogsindustrin. Vi ir dock inte lingre sjilvforsorjande
nir det giller skog. Vi importerar arligen drygt sex
miljoner ton rundvirke, varav det mesta gér till den
norrlindska pappersindustrin. En hel del gir dven till
bruken i Virmland.

Vi exporterar drygt fyra miljoner ton papper,
tvd milj ton pappersmassa samt nistan fyra miljoner
ton trivaror.

Fyra miljoner ton jirnmalm, tvd miljoner ton stal
och en hel del skrot exporteras arligen i fartyg. Ytter-
ligare tva miljoner ton malm skeppas inrikes, mest frin
Lules till SSAB:s stalverk i Oxelésund.

Andra exempel pa gods som exporteras i lastfartyg
ir spannmal, sand, kalksten, cement, maskiner, motorer

och metallprodukter.

Containertrafiken okar stadigt

Containergodset kar stadigt, men ir i ton riknat
fortfarande ganska sma volymer, ca 11 miljoner ton.

Nirmare 40 miljoner ton ir lastat pd lastfordon
som t ex trailers och tre miljoner ton passerar svenska
grinsen i en jirnvigsvagn som lastats i ett fartyg.

Sammanlagt slogs det alltsd omsittningsrekord i de
svenska hamnarna 2008. Det enda vi vet om 2009 ir att
det kommer att bli betydligt mindre volymer. Sirskilt
godset pa vira firjor och roro-fartyg har minskat
ordentligt, vilket ir naturligt med hinsyn till industri-
produktionens minskning. Sjofart ir ju inget sjilv-
indamal, sjofartens enda uppgift ir att transportera gods
och minniskor. Det kan allts4 se illa ut nu, men nir 4n
industrins behov kar igen, da 6kar dven sjofartens
volymer igen.

Kiilla: Sjofartsverkets Sektorsrapport samt SIKA/SCB
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Varje ar pumpas narmare fyra miljarder ton raolja upp ur oljekallor over hela
varlden. Halften av raoljan skeppas darefter over oceanerna till raffinaderier
narmare oss konsumenter for att sedan distribueras ut till depaer langs kusten.

Utan sjofarten skulle inget av detta kunna ske.

Ungefiir en ging i veckan kommer det en
stor rioljetanker frin Mellangstern till
raffinaderierna i Géteborg och Brofjor-
den utanf6r Uddevalla. Det ir havens
giganter, fartyg s stora att man fir g en
kilometer for att promenera runt relingen.
Dessa havens jittar gir ocksd i makligt
tempo, vilket sinker transportkostnaderna

yteerligare. Att transportera en liter riolja
fran Mellanéstern till Brofjorden kostar
ungefir tolv 6re.

For bara lite mer in ett decennium
sedan var svensk sjéfart involverad i
den hir trafiken, men nir Argonaug,
ICB och Nordstrom & Thulin
sildes till utlandet, férsvann si
sméningom den svenska kopp-
lingen. De enda som &terstdr ir
Stockholm Chartering och andra
tankmiklare som miklar inom
det hir segmentet, inga rederier
med svenskflaggade rioljetankfartyg
finns kvar. Diremot ir vi fortfarande
stora vad giller transporter av raffinerade
produkter. Svensk produkttanksjéfart kan delas
in i tva grupper: de som sysslar med nirsjéfart och de som
sysslar med virldssjofart.

Donso — svenskt tankredericentum

Nirsjofartsgruppen arbetar i nira samarbete med Preems
och Shells raffinaderier i Géteborg och Lysekil/Brofjor-
den. Det ir de hir rederiernas fartyg som distribuerar
flygbrinsle, bensin, diesel, eldningsoljor och tjockolja
lings hela den svenska kusten samt till England, Spanien
och Tyskland. De flesta rederierna i den hir gruppen finns
pa Donsd i Géteborgs sodra skirgard. Donso har

1 400 invénare och tolv rederier vilket férmodligen gor
den till virldens rederititaste 6, i alla fall per capita. Té4rn-
tank, Sirius, Furetank, Veritas Tankers, Alvtank, Donso-
tank och Swedia ir alla familjef6retag. For bara tjugo ar
sedan drevs flera av de hir rederierna hemma i grundarens

kok, men i takt med att barnen vixte upp och fortsatte i
foretagen har verksamheten vuxit. Idag drivs inga rederier
hemma i kiket, idag drivs de frén stora, nybyggda kontor
nere i hamnen. Men familjekinslan 4r densamma, liksom
smdskaligheten och de linga trogna kontrakten med Shell
och Preem.

Sjdlvklart har rederierna dven kontrakt med oljeraf-
finaderier i anda linder, liksom med sé kallade “olje-
traders”; bolag som kdper stora kvantiteter olja for att
lagra dem i vintan pd att silja dem till ett hogre pris, eller

som siljer dem direkt under transporten.
P& Donsé finns det dven fyra bunker-
rederier samt Ektank, som fortfarande
riknas in trots att de flyttat kontoret
till Goteborg. Ungefir 30 pro-
cent av det svenskkontrollerade
produkttanktonnaget drivs frin
Donsé och fartygen ir pd allt mel-
lan 500 och 37 000 dwt, de flesta
4r mellan 8 000 och 17 000 dwt.

Lingre upp lings den bohus-
linska kusten finns det ocks3 flera
produkttankrederier sdsom Tarbit
Shipping i Skirhamn och Viderstank
i Grebbestad. Om du ser ett tankfartyg i en

svensk hamn ir det alltsd ganska sikert att det 4r ett
fartyg frin ndgot av de hir rederierna, dven om de natur-
ligtvis gir i andra farvatten ocksd. Tills alldeles nyligen
gick de dock sillan utanfor Europas grinser, men numera
kan man d och da hitta fartyg med Donsé i aktern i
vattnen utanfor Sydamerika och lings den afrikanska
kontinenten.

Varlden som en enda marknad

Annat ir det med rederier som Brostrom, Stena Bulk,
Concordia Maritime och Laurin Maritime. Fér dem
har virlden alltid varit en enda marknad. Det svenska
familjerederiet Laurin Maritime har t ex kontor bade i
Géteborg och i Houston. Mycket av transporterna utgir
frin Mexikanska Golfen, de tolv produkttankfartygen,
varav majoriteten ir pd drygt 40 000 dwt, frakear frimst
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diesel, nafta, flygbrinsle och bensin mellan USA och
Syd- och Mellanamerika samt 6ver till Europa. Rederiet
ir en stor transportor av kaustiksoda till Sydamerika,
men kan idven befrakta andra kemikalier som till exem-
pel styren.

Efter att danska Maersk Tankers képte Brostrom
finns det bara tv4 rederier kvar pa den svenska bérsen;
torrlastrederiet Transatlantic och tankrederiet Concor-
dia Maritime. Brostrém har dock fortfarande kvar sitt
huvudkontor mitt i Géteborg. I samband med kopet
omorganiserades Brostrom s att de stdrsta produkt-
tankfartygen, de 6ver 25 000 dwt, drivs kommersiellt
fran Maersk Tankers i Képenhamn, medan de mindre
fartygen befraktas frin Géteborg. Totalt har dock
Brostromsflottan utékats i och med omorganisationen
och idag har foretaget 1 400 anstillda och ett 90-tal
fartyg som drivs frin Sverige. Aven Visby har blivit
en stor redarstad for tanktonnage. Dir finns inte bara
Gotlandsbolagets tanktonnage, utan dven det relative
nystartade rederiet Wisby Tankers.

P-Maxen - internationellt nytankande

Concordia Maritime har huvudkontoret i Stena Line-
terminalen i Géteborg och ingdr i Stenasfiren. Bide
Brostréms och Concordia Maritime 4r rent globala
bolag med kunder som franska Total, amerikanska Hess
Corporation och finska Neste Oil, ndgra av virldens
storsta olje- och kemikalieféretag. For nirvarande har
man linga kontrakt pd mellan fem och tio &r for hela
flottan.

Concordia Maritime 4ger sjilva fartygen, men den
kommersiella driften skots av Stena Bulk som finns i
samma lokaler.

Concordia Maritime var frén borjan inriktat pd
ildre vilbehéllna fartyg med vilunderhallet skrov, men
i take med att virlden drog alla ildre fartyg 6ver en
kam dndrades strategin och de ildre fartygen fasades
ut. Idag dr man mitt uppe i en fornyelsefas som ska
vara genomférd 2010 och d4 kommer det att finnas tio
tankfartyg i fartygsflottan som faktiskt revolutionerat
tankmarknaden!
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Det 4r de s4 kallade P-Max fartygen som alla byggts

med dubbelt av allt. D4 pratar vi inte bara dubbelskrov.
Det idr nidmligen internationell lag frin och med 2010
och ingenting nigon hojer pd 6gonbrynen &ver. Nej,
det unika med Stena P-Max fartyg ir att de har dubbla
propellrar, dubbelt roder och dubbelt kontrollrum. Allt
for att ingenting, absolut ingenting, ska kunna g3 fel.

Fartygen ir bland annat byggda f6r att kunna trans-
portera den ryska oljan ut genom Ostersjons kinsliga
vatten eller uppe i arktiska farvatten och di duger
ingenting annat 4n stérsta sjosikerhet. Naturligtvis tir
dessa extra sikerhetsdtgirder pd lastutrymmet, men
4ven sjilva skrovet dr annorlunda gentemot tidigare
generationers tankfartyg. Det ir helt enkelt bredare.
Dirmed f&r man béde et ligre djupgdende, vilket 4r bra
i grundare hamnar, och ett storre lastutrymme, vilket
ger ligre transportkostnader. Béde sikrare och billigare
allesd, inte konstigt ate virldens tankmiklare anser att
de goteborgska fartygskonstrukedrerna ir virda all
uppmirksamhet.
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Utan farjorna

stannar Sverige!

Vad vore Sverige utan sina farjor? Utan de 40 farjelinjerna som sa effektivt binder
ihop oss med vara grannlander? Formodligen bade trakigare och fattigare.

Firjorna tar hit fler utlindska turister 4n flyget och ménga
av oss borjar sommarens bilsemester med en férjetur till
Tyskland, Polen, Finland, Danmark eller Baltikum. Men
férjorna utfor dven en annan prestation, nigot som vi ltc
glommer nir vi sitter ute pa soldiick och vilar ut infér den
fortsatta bilresan. En férja transporterar inte bara minnis-
kor, utan dven gods. Mer 4n en femtedel av vir utrikeshan-
del frakeas i en firja. Arligen blir det ungefir 40 miljoner
ton gods. Det mesta ir lastat p4 en lastbil, vars chauffor
passar pd att vila infor fortsatt fird ut genom Europa. P& det
viset 4r alltsd dven véra dkerier stora kunder hos firjerederi-
erna. Men iven jirnvigsoperatdrerna anvinder firja for atc
komma ut i Europa.

Det storsta svenska firjerederiet 4r utan tvekan Stena
Line, inkl Scandlines AB. Varje &r transporterar de ungefir
12 miljoner passagerare mellan Sverige och Danmark,
Tyskland och Polen, vilket 4r nirmare hilften av alla pas-
sagerare i utrikes firjesjofart. P4 samma rutter transporterar
de dven flera miljoner ton gods. I Goteborg stir Stena Line
for ungefir en femtedel av allt gods som passerar hamnen,
oljan oriknad. Men Stena Line ir stdrre 4n sd, de har dven
verksamhet mellan Storbritannien och Irland och Neder-
linderna samt mellan Norge och Danmark. Stena Line
rankas idag som ett av virldens storsta firjerederier och har
tillsammans med Scandlines ca 16 miljoner passagerare &r-
ligen. Rederiet transporterar dessutom 3,2 miljoner lastbilar
och trailers. Stena Line var dock langt ifrén forst att starta
farjetrafik.

I Goteborg kunde man t ex redan 1935 &ka till Dan-
mark med Sessan Linjen. Nir Sten Allan Olsson 1962
startade sin konkurrerande verksamhet kunde fartygen inte
ta ombord bilar och destinationen var inte Frederikshavn
utan Skagen. Mélgruppen var svenska hemmafruar som
dkte over dll det d& “superbilliga” Danmark och handlade.

Med 60-talet kom dven bilismen iging p4 allvar och minga
borjade planera bilsemestrar utanfor Sveriges grinser. Stena
Line lanserade den forsta bilfirjan 1964 och lade samtidigt
om rutten frin Skagen till Frederikshavn. 1982 koptes
Sessan Linjen upp och dirmed hade Stenas exempelldsa
expansion borjat. Idag dr Stena AB ett foretag som férutom
firjesjofart dven ir verksamt inom tank- och roro-sjéfart
samt inom offshoreindustrin. Bland mycket annat.

P4 6stkusten startade det dlindska rederiet Vikinglinjen
sin firjetrafik mellan Finland, Aland och Sverige for exakt
50 &r sedan, 1959. Strax direfter tog gotlindska bolaget
Rederi AB Slite upp konkurrensen och nir dven Rederi
AB Sally dntrade scenen beslutades om marknadsforings-
samarbete under det gemensamma namnet Viking Line.
Fartygen dgdes fortfarande av respektive bolag. P4 90-talet
gick Rederi AB Slite i konkurs och idag 4r Viking Line
dterigen ett helt alindskt rederi. Trots det seglar flera firjor
under svensk flagg och rederiets svenska dotterbolag har
over tusen anstillda ll sjoss och pa land. Dessutom har ett
hundratal svenskar fortfarande de forna ”Sliteiigda” firjorna
som arbetsplats. De kdptes nimligen upp av Star Cruises
som behéll det svenska seniorbefilet nir de 1993 startade
kryssningsverksamhet i vattnen runt Hongkong.

Aven Silja Line har tidigare haft svenska igare i form
av storrederiet Johnsonlinjen som i borjan av forra seklet
startade linjetrafik till Sydamerika. Numera 4gs Silja Line
av det estlindska rederiet Tallink, men det ir fortfarande en
stor svensk arbetsplats.

Aven uppe i norr finns det en firjelinje; R G Line som
trafikerar linjen Umed — Vasa.

[ sodra Sverige har naturligevis Oresundsbron frin 2000
forindrat bilden. I alla fall i Malmé dir det inte lingre
gar att &ka 6ver sundet till Képenhamn med annat in bil
eller tdg. Men till Tyskland och Polen gir det massor av

firjor och Nords-Link, TT-Line, Finnlines och svenska
Scandlines (Stenaiigt) 4r alla rederier som klarat sig trots

konkurrensen med bron. Fér de flesta svenskar ir linjen
Helsingborg — Helsingér fortfarande den kortaste vigen
till kontinenten och dessutom ger firjedverfarten en vil-
kommen paus i bilkérandet, oavsett om man ir semester-
firare eller lastbilschauffor.

Idag har vi dven firjetrafik dll Estland, Lettland och
Litauen, men s sent som i bérjan av 80-talet fanns inte
en enda svensk firjeférbindelse till de hir linderna. Forst
med murens fall 1989 8ppnades véra baltiska grannlinder
for regelbunden firjetrafik.

Rederi AB Gotland ir ett gammalt svenske rederi som
fram till 1962 faktiske hade kontrake med Posten om att
leverera all post till och frén 6n. Men idag ir det gotlidn-
ningarnas livlina pa andra sitt. Det dr Rederi AB Gotland,
eller rittare sagt dotterbolaget Destination Gotland, som
tar dit turisterna och samtidigt tar med allt livsmedel och
andra fornédenheter som behover transporteras mellan
Gotland och fastlandet. Rederi AB Gotland #ger dess-
utom flera riktigt stora produketankfartyg.

Firjetrafiken runt vira kuster har allts3 forindrats
i takt med sin tid. Det bérjade med shoppingresor for
att hemmafruar ville handla billigt socker och ost. S3
sméningom hamnade billiga taxfreevaror i fokus och férje-
industrin lockade nya grupper av resenirer. Det resandet
tog ett tvirt slut nir EU forbjéd taxfrechandeln i slutet
pa 90-talet. P4 vistkusten och i sédra Sverige har firje-
rederierna allt sedan dess koncentrerat sig pa transport-
prestationen. Det resandet handlar inte bara om att
svenskar ska ner till kontinenten. Aven minga européer
&ker idag firja nir de ska pé semester, i alla fall de som ska
till Sverige; till exempel till Géteborg eller Skdne. Eller
varfor inte il skidbackarna i svenska fjillen? Faktum ir
att Stena Line och de andra firjerederierna ligger stora

pengar pd att marknadsfora Sverige, vilket kommer oss
alla till gagn da de tillresta semesterfirarna tar in pd hotell,
dter pé fina restauranger eller frojdas pd Liseberg.

I 6stra Sverige lever taxfree kvar genom det undan-
tag frin taxfreeforbudet som Aland fick igenom. Dir
har kryssningskonceptet utvecklats yteerligare mot alle
exklusivare fartyg. Men hur flotta spa-anliggningarna
och restaurangerna in har blivit i vira stora finlandsfir-
jor ser bildicket likadant ut. Dir ar fullt av trailers och
langtradare, med eller utan slip, som innehéller allt frén
Nokiamobiler, Fazerbréd, Marimekkotyger och finska dgg
tll svenska konsumtionsvaror frdn foretagens nordiska
centrallager som ofta ligger i Sverige, Ericssonmobiler och
tusen andra saker som behovs bade hir och dir.

Tortalt finns det alltsd ett 40-tal firjelinjer till och frin
véra svenska hamnar. Det 4r svirt att tinka sig ett mo-
dernt Sverige utan dem; vira flexibla broar till utlandet.
Sen 4r det 6dets nyck att det Stena Line, som startade for
snart 50 4r sedan for att svenskarna ville handla billigt i
Danmark, idag ser hur danskarna fyller fartygen for att
komma hit och handla. Hit dll det billiga Sverige med
den superbilliga valutan.

Trafik 2008
Passagerare fran:

Danmark/Oresund 5447 000
Ovriga Danmark 1 438 000
Finland 4 642 000
Tyskland 1193 000
Norge 979 000
Baltikum 685 000
Polen 562 000

Inrikes, till o frin Gotland 1 583 000
Killa: SCB
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Utan roro
slutar variden

Roro-sjofart ar en av svensk sjofarts paradgrenar.
Nastan alla svenska torrlastrederier har roro-fartyg

i sin flotta. Eller atminstone roro-kapacitet i sina fartyg.
Sverige ar dessutom varldsledande vad galler roro-
utveckling.
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Roro ir idag ett ord, men frén bérjan var det fyra. "Roll on
— roll off ” hette det koncept som utvecklades under andra
virldskriget ndr stora tunga tanks skulle flyttas frin USA till
Europa. De gick helt enkelt inte att Iyfta ombord eftersom
de var for tunga. Istillet fick man bygga nya slags fartyg med
port i aktern som kunde fillas ner och bilda en ramp s3 att
man kunde kéra ombord lasten.

Trots att det hir uppligget verkar perfekt for de rederier
som transporterar bilar tog det ganska lang tid innan roro-
konceptet utvecklades inom den civila handelssjéfarten.

Varldens forsta roro-fartyg for biltransporter

1963 byggde Wallenius virldens férsta roro-fartyg for
biltransporter, m/s Aniara. Hon kunde transportera upp
till 240 bilar 6ver Nordsjon och Ostersjén. Men Volvo-
och Saab-bilarna som skulle till USA lyftes fortfarande
ombord pé konventionellt sitt under hela 60-talet.

i
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Den konventionella sjofarten med
styckegods skulle snart vara pd ordentlig
tillbakaging, men inte p& grund av roro-
utvecklingen, utan framforallt p grund av
containern.

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

Nir rederiet i bérjan av 80-talet be-
stillde fem nya linjefartyg med nedfillbar
ramp i aktern blev det fartyg som pa ett
elegant sitt kombinerade containers och
roro. De fem ACL-fartygen kommer fort-
farande varje mandag till Gteborgs hamn
for att lossa och lasta USA-gods. Wallenius
har inget dgande kvar i ACL. De har istillet
fokuserat all sin kraft till atc bli virlds-
ledande inom biltransporter/roro.

P4 60-talet trodde Olof Wallenius
pa den d& mycket blygsamma japanska
bilindustrin. Detta blev ett lyckokast dir
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 skéter tra-
fiken rent kommersiellt. Fartygsigandet ligger dock kvar
i respektive rederi. 2002 forvirvade de gemensamt det
sydkoreanska linjerederiet Hyundai Merchant Marines
biltransportdivision och bildade det nya rederiet EUKOR
Car Carriers Inc. Det var den stérsta investering ett vis-
terlindske bolag fitt gora i det protektionistiska Sydkorea
och en stor framgang, inte minst for Wallenius som varit
drivande i affiren. Idag férfogar WWL och EUKOR
over 150 stora biltransportfartyg som arligen skeppar
ungefir sex miljoner fordon mellan alla virldsdelar. De
fem storsta fartygen i Walleniusflottan kan transportera
8 000 bilar vardera, vilket gor dem till virldens storsta
biltransportfartyg.

Roro — mer an transport av bilar

Nu ir dock roro s mycket mer dn transporter av bilar.
Faktum ir att folk i sjdfartsniringen skiljer pd biltrans-
portrederier, som Wallenius, och rena roro-rederier med
fartyg som kan liknas vid starka arbetshistar.

Ett roro-fartyg har firre lastdick med storre fri
héjd mellan dicken och ser mindre ut én ett stort och
hégt bilfartyg, men ett roro-fartyg har mycket starkare
maskiner. Roro-lasten ir nimligen tyngre.

Tva Volvobilar kanske tar lika stor plats som en
trailer, men trailern viger mycket mer.

S4& har exempelvis Stena Line, utdver sina passa-
gerarfartyg dven ndgra rena roro-fartyg pa samma linjer
for det tyngre godset.

DEDS Tor Line har ocksé blivit nigot av rorliga
broar till Storbritannien med sina roro-fartyg som avgar
flera ginger i veckan frin Géteborg. I Tor Line-fartygen
ir det, precis som de andra roro-fartygen, mycket trai-
lergods som kérs ombord med hjilp av terminaltrak-
torer, si kallade tugmasters.

Roro-fartyg tar aven containers

Minga roro-fartyg kan iven ta containers, men efter-
som containerkranar bara finns i containerhamnarna,
och inte i roro-hamnarna, méste de lastas ombord

pa annat sitt. Containern stills pd en vagn som kors
ombord med hjilp av en tugmaster dir den sikras
genom ndgra enkla handgrepp.

Stena RoRo har specialiserat sig genom att designa
och utveckla egna koncept pé roro-fartyg som sedan
siljs eller chartras ut pd lingtidskontrakt.

Stena RoRo:s fartyg Stena Foreteller ir till exempel
utchartrat till Stora Enso som i sin tur kontrakterat
Transatlantic for att frakta deras papper frin de finska
bruken till Géteborg. P4 iterresan ordnar Transatlantic
s att de kan ta med sig industriprodukter, bland annat
Volvobilar, fér den finska och ryska marknaden.

Totalt har Stena RoRo ett tiotal fartyg utchartrade
pa olika linga kontrake virlden 6ver, sisom Nya Zee-
land, Medelhavet och Karibien.

Aven Imperial Shipping, som drivs frin Klippan i
Géteborg, chartrar ut roro-tonnage. Just nu ir ett tiotal
fartyg utchartrade till rederier med trafik pa framférallc
Ostersjijn, Medelhavet, Nordsjén och Vistafrika.

Roro ar snabbt och effektivt

Roro-sjofartens absoluta fordel 4r den snabba hante-
ringen i hamn. Ett roro-fartyg kan lossas och lastas p&
bara nigra f3 timmar, vilket 4r betydligt snabbare dn
om motsvarande mingd containergods skulle lastas
eller lossas. Containern kan 4 andra sidan lastas vildigt
effektivt i ett fartyg, vilket alla férstdr som sett ett ful-
lastat Maerskfartyg. Ett roro-fartyg kan aldrig ta lika
mycket gods. Dels pd grund av tyngden, dels for att det
helt enkelt inte gr att lasta trailers pd varandra si som
man gdr med containers. Dirfor dr roro-sjdfart perfeke
pa korta avstind, alltsd i nirsjofart eller s3 kallad short
sea shipping. Nir det giller virldssjofart, eller deep sea
shipping, ir containern rent generellt helt oslagbar vad
giller effektivitet. Men allt gods kan inte rymmas i en
container...

Transatlantic bedriver till exempel roro-trafik pd

Kanada dir man lossar ett s3 kallat bestruket papper
fran Finland/Sverige som ska bli glassiga modemagasin.
P4 hemvigen lastas pappersrullar som ska bli tidnings-
papper i Europa. Pappersrullarna idr oerhért viderkins-
liga och méste hanteras varsamt for att inte forstdras
under transporten. Det borde alltsi vara perfeke att
stoppa i en container. Men den runda pappersrullen ir
helt enkelt f6r otymplig for att passa i en vanlig contai-
ner. Dirfor kor de stora skogsbolagen sina produkter i
roro-fartyg. Skogsbolaget Stora Enso, har dock utveck-
lat en helt egen, bittre anpassad “supercontainer” for
at f3 effekdivitet i hanteringen. De insdg snabbt att den
sortens container inte kunde lyftas ombord. Den blev
helt enkelt f6r tung. S& Stora Ensos containers trans-
porteras dirfér med roro-fartyg frin Kotka i Finland
till Goteborg dir de lastas om for vidare transporet till
Zeebrugge eller Tilbury, varifrin godset sedan distri-
bueras vidare ut 6ver Europa.

I Afrika- och Sydamerikatrafiken visar roro-fartygen
pd dnnu en fordel: de stiller smd krav pd hamninfra-
strukturen. S linge det finns en kaj att filla ner ram-
pen mot ir det bara att lossa godset. Ett containerfartyg
behéver ju kranar som ska lyfta ombord containern;
roro-godset rullar ombord av egen kraft eller med hjilp
av en tugmaster.

Goteborgs varldsledande

Aven nir det giller utvecklingen av roro-fartyg ligger
svenska foretag lingt framme. Knappast nigot enda
roro-fartyg byggs utan att antingen MacGregor eller
TTS varit involverade i design och bestillningsarbetet
for roro-utrustningen ombord. Béda féretagen har

sitt ursprung i den svenska varvsindustrin och bdda
foretagen har sina roro-kontor i Géteborg. Staden som
en ging i tiden var virldens nist storsta varvsstad ir

i dag virldsledande nir det giller att utveckla roro-
tekniken. Oavsett om sjilva fartyget byggts i Japan,
Korea eller Kina kan man alltsd vara ganska siker pa att
akterramper, bogportar, bildick och annan utrustning
konstruerats i Géteborg.
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Nagra ar sma
nog att ta e

att }rahspor

sport bérjar och slutar i en hamn. | Sverige har vi
amnar och ytterligare 20 privata industrihamnar.
specialiserade pa e lenda godsslag, andr'g~ ar stora
Il varldens fartyg. Stérs{ av alla ar Gé&borg's hamn.

16

1958 hanterades ungefir 50 miljoner ton gods i vira

svenska hamnar. Hamnarbetarna som d kdnkade och slet
med kaffesickar och bananlddor syntes pa kajerna dir folk
flanerade under sondagspromenaden. Idag drommer sig
ménga tillbaka till den hir tiden d4 sjéfarten och hamnen
var synlig for alla. En del tror till och med att hamnen
inte lever lingre, att den helt enkelt inte finns dérfér ate
den inte syns. Ingenting kunde vara mera felaktigt.

Aldrig ndgonsin har det skeppats si mycket gods lings
véra kuster som 2008. Faktum ir att det 2008 hanterades
nistan fyra ginger si mycket gods som 1958. Hela 190
miljoner ton lossades och lastades av sikerhetsmedvetna
och vilutbildade hamnarbetare som har mer nytta av
dyrbara maskiner och avancerad datautrustning 4n ren ré-
styrka. Men det 4r en verksamhet som i de flesta fall sker
léngt ifrdn stadskirnorna och bakom héga stingsel. Dir
det forr kiinkades och slets, byggs det nu vackra bostider.
Vistra hamnen i Malmg, Sannegirdshamnen i Géteborg
och Norra Hammarbyhamnen i Stockholm #r bara nigra
sidana exempel.

Mycket av den hiir utvecklingen kan vi tacka containern
for. Godset lastas frin industrin direkt in i containern,
kors till hamnen, lastas ombord i fartyget, lossas och nar
sd smaningom mottagaren. Varorna ir vil skyddade under

transporten i containern, som ofta ir anpassad for speci-
ella godsslag t.ex industriprodukter, livsmedel och nistan
allt vad man i 6vrigt kan tinka sig.

Idag skeppassill'exempel stora mingder sigade tri-
varor frin Norrland till Japan — i containers! Precis som
bananer och apelsiner, som f6rr kom i sirskilda kylfartyg,
men som nu lastas i sirskilda kylcontainers som lastas pa
de vanliga linjefartygen. Den moderna godshanteringen i
allminhet och containerhanteringen i synnerhet har for-
vandlat den traditionella verksamheten i hamnarna dill att
bli hégeffektiva arbetsplatser med industrikaraktir och en
mingd olika yrken representerade; allt frdn stuveriarbe-
tare och hantverkare till tekniker och administratorer.

Sjofarten inom Europa verkar i stark konkurrens
med andra transportmedel dven om alla allt mer pratar
om att alla transportslag behévs och méste samverka
for miljons och effektivitetens skull. Fér det nordligt
beldgna Sverige, som ligger lingt bort frin de stora
konsumtionsomrédena, giller det att skapa intel-
ligenta och konkurrenskraftiga transportlosningat
som ofta innehdller kombinationer av olika trans-
portslag, s kallade intermodala transporter.

Det var alltsd linge sedan en svensk hamn bara
lg dir med sin kaj och vintade pd en redare som
var villig att fortdja site fartyg. En modern svensk
hamn jagar stindigt nya kunder och presenterar
dirfor ofta forslag till nya transportlésningar.

For att lyckas i det arbetet ricker det inte att-bara

vara duktig pd att utnyttja den egna hamnens
forutsittningar, man mdste ocksa ha bra infrastruk-

tur i form av fina viigar och i vissa fall jirnvigsspar.
Hamnledningen méste ocksa forstd niringslivets krav och
transportbehov och dessutom ha bra kontakt med béde
rederier och andra hamnar f6r att presentera den bista
18sningen.

Och en sak kan vi vara sikra pa: dven om det 2009
kommer att hanteras betydligt mindre gods i vira svenska
hamnar 4n 2008, kommer det ind3 att vara betydligt
mer 4n det var f6r bara tio 4r sedan.

Sveriges fem storsta hamnar
rangordnade efter godsvolym
2008
Géteborg 43 milj ton
Brofjorden 20 milj ton
Trelleborg 12 milj ton
Malmé 11 milj ton

Luled 9 milj ton

1999
30 milj ton
18 milj ton
10 milj ton
7 milj ton

7 milj ton

De fem storsta hamnarna i Sverige star for nistan

hilften av den totala godsomsittningen.

Kiilla: respektive hamn

Europas fem storsta 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

Kiilla: ISL, Shipping Statistics Yearbook 2008

Varldens fem storsta hamnar
rangordnade efter godsvolym

Shanghai, Kina
Singapore, Singapore
Rotterdam, Holland
Ningbo, Kina
Guangzhou, Kina

2007 2003
562 milj ton 316 milj ton
484 milj ton 348 milj ton
407 milj ton 327 milj ton
344 milj ton 185 milj ton
343 milj ton 172 milj ton

Kiilla: ISL, Shipping Statistics Yearbook 2008
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Michael Kjellberg — skeppsmaklaren
som till slut blev redare

Med god magkansla, en stor portion odmjuk-
het och en hel del jaklar anamma vagar han
expandera mitt i finanskrisen.

- Man maste vaga satsa, aven i en lag-
konjunktur. Men man far aldrig bli dumdristig,
sager Michael Kjellberg, som pa 25 ar byggt
upp ett helt shippingimperium vid Klippan i
Goteborg

Klippan i Goteborg haller pa att vixta till ete riktigt stort
shippingkluster. Dir finns Melship, Brax Shipping, Aqua-
marine och alla de foretag som bir Michael Kjellbergs sig-
num: Gothenburg Chartering, Svenska Orient Linien och
Imperial Shipping med 63 landanstillda, 25 bulk- och
roro-fartyg och en omsittning p3 tvi miljarder kronor.
Det var knappast ndgot han ens vigade dromma om
den dir dagen f6r 22 4r sedan d& han och en kompan-

i ! Vad vore sjofarten utan Dan Brostrom, Sten Allan Olsson och
(ol | | N\ Olof Wallenius? Visionarer och entreprenérer som trodde att
| f I \ allt var majligt — och sag till att det blev sa!
LY Vilka ar morgondagens stora shippingentreprenorer?
" Kanske Michael Kjellberg och Jonas Backman? De ari -
alla fall urtypen fér dem som tror, gnor och gror... \
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jon tog ett ldn vardera pd 25 000 kronor for att dntligen
forverkliga drommen om det egna foretaget. Michael
Kjellberg var dd 34 ar och hade tidigare arbetar dill sjdss,
list transportekonomi och arbetat som skeppsmiklare i
bide London och Géteborg.

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

Varld av nya mojligheter

Fér Michael Kjellberg blev det egna foretaget ocksd en
vig in i en virld av nya méjligheter. Med duktiga egna
anstillda som kunde utféra jobbet till storsta beldtenhet
fick han spelrum att g3 vidare med nya projekt. Rikeige
bra fart tog det nir han métte en likasinnad entreprensr
i engelsmannen Laurence Coleman. I mitten av 90-talet
startade de Imperial Shipping och ndgra 4r senare var det
dags att ta steget till att blir redare, det vill siga inte bara
skaffa sysselsittning till andras fartyg.

— Isjil och hjirta kommer jag alltid att forbli skepps-
miklare. Allt jag kan inom shipping har jag lirt mig av
andra skeppsmiklare, det ir de som har den skarpaste
fingertoppskinslan for marknaden och for att hitta
l6sningarna.

— En skeppsmiklare dr en mistare p& konstruktiva
16sningar som tillgodoser bida parters behov.

Steget till att bli redare gick via ett anbud frin
Brostrom AB som i slutet av 90-talet beslutat sig for
att fokusera pd sin tankflotta och dirmed silja ut sina
torrlastfartyg.

Nya insikter i marknaden

— Jag har aldrig dngrat det steget, det gav oss nya insikter
in i marknaden.

I bérjan av 2000-talet togs nista steg d& Imperial bor-
jade kopa upp aktier i det borsnoterade Svenska Orient
Linien, ndgot som s sméningom resulterade i att bolaget
avregistrerades frin borsen. Sedan 2005 dger Imperial
100 procent av SOL, Svenska Orient Linien. Rederiet,
som en ging i tiden dgdes av anrika Brostréms och som
ir kint for sin linjetrafik pd Medelhavet har numera dven
projektransporter genom TransProcon, agenturverksam-
het genom SOL Agency och speditionsverksamhet genom
SOL Forwarding/Sky Transport.

Fran &rsskiftet utékades verksamheten da Stora Ensos
sex l&ngtidschartrade fartyg numera skots helt av SOL.
Det om ndgot blev ett bevis pd att den som kan se de
bista tranportldsningarna ocksd kan vinna kommersiella
framgéngar.

Jonas Backman - med redarambitioner
sedan barnsben

- Jag har allt sedan barnsben vetat att jag
skulle bli redare nar jag blev vuxen. For mig
var sjofart nagot sjalvklart, nagot jag kunde
forsta. Det sager Jonas Backman, vd och del-
agare i Sirius Rederi AB, ett av Sveriges snab-
bast vaxande rederi. S kommer han ocksa
fran Donso i Goteborgs sodra skargard; norra
Europas rederitataste 6.

Sirius Rederi AB ir, precis som de andra rederierna ute
pa Donsd, ett familjerederi. Det startades 1994 av Jonas,
hans tva broder och deras far.

— Jag hade jobbat ndgra &r med OljOla, kért hans batar
och hade en klass VI -behérighet. Men jag ville inte lisa till
sjokapten, jag ville jobba i land - utveckla ett foretag, bygga
en organisation med minniskor som brann lika mycket for
sjofarten som jag gjorde. Jag vet inte ens om jag hade haft
intelligens nog att lsa till sjokapten.

Som 25-drig utan egna storre ekonomiska tillgingar kan
det knappast ha varit litt act komma till banken och siga att
man ville lina fem miljoner for att kopa ett tankfartyg.

Donso — en kvalitetsstampel

— Nir vi linade pengar i banken, d4 kindes det som att
de litade lite extra pd oss for att vi kom just frin Donsé.
Dessutom gick siljaren i borgen, s banken kinde sig nog
ganska trygg.

Aven om redarna ute pi Donsé aldrig nigonsin varit
mycket for kritstrecksrandiga kostymer, stack Jonas Back-
man ut i mitten av 90-talet med sina jeans, flanellskjorta
och ungdomliga entusiasm. I samband med en politiker-
triff pa 6n med det uttalade syftet att inféra TAP-avtalet
deklarerade en vinsterpartist att hennes syn pa redare for
alltid hade férindrats i métet med just Jonas Backman.
"Han och de andra dir ute jobbar ju och sliter precis som
vi” blev det avslutande omdémet och mellan raderna kan
man férstd att de ddrmed dven var viirda att lyssna dll.

15 &r senare dr TAP-avtalet sedan linge i hamn, den
egna flottan har okat till tio del- och heligda tankfartyg
och Jonas har sjilv tagit steget in i styrelsen for Sjofartens
Arbetsgivareférbund, SARE

Banken kan inte ta alla risker

— Vi har vuxit snabbt och mycket, men indd med kon-
troll. Virt andra fartyg képte vi efter att vi byggt upp

ett kapital frdn vart forsta fartyg, dirmed sdg ju dven
banken att vi skétte oss. Men har man inga storre pengar
kan man inte rikna med att bankerna ska ta alla risker,
man méste hitta andra finansieringsmodeller. Var modell
har varit deldgarskap. I nistan alla vira fartyg finns det
partredare som delar bdde risk och vinst med oss. Det ir
en lyckad vinn/vinnsituation dir vi har en relation med
partredarna. De 4r med oss i med- och motvind och
forstar shipping.

Och bra har det gitt dven om nistan all expansion
skett genom uppkdp av befintliga foretag.

— Vi har kunnat utnyttja de svagheter som manga av
de rederier vi képt upp hade, vi har helt enkelt haft en
bittre organisation.

— Nir vi kopte Vald. Anderssons Skeppsmikleri 2005
fanns det en bakomliggande strategi, vi ville komma nir-
mare kunderna. Vi ville sitta med vid férhandlingsbordet
och dir 4r skeppsmiklare oslagbara.

Idag har Sirius Rederi AB och de olika dotterbolagen
en sammanlagt omsitening pd 345 miljoner och 220 an-
stillda, varav 22 jobbar iland. Alla bréderna har numera
gatt i land for ate forstirka kontoret, medan pappa Yngve
fortfarande seglar som befilhavare pd ett av rederiets
fartyg. Hilften av fartygen seglar pd ldnga volymkontrake
for Preem och Shell och den andra halvan 4r utchartrade
direkt till oljebolagen.

— Ingenting av detta hade varit méjligt utan vdra an-
stillda. Min styrka ir att jag bygger organisationen, men
utan anstillda som delar var syn pa hur viktigt det 4r med
kvalitet, sikerhet, god teknik, bra miljs och ekonomiske
sinne blir det inget. A andra sidan kriver vi mycket. Jag
brukar siga att alla som jobbar hir méste vara vara bista
ambassadorer. Kan de inte stilla upp pé det, blir det
inget bra. Man méste tro pa det man gor, oavsett vilken
position man har i ett foretag.

TAP-avtalet infordes 1998 och innebar att rederierna fick
ritt att anstiilla till exempel filippinska sjomén pd hemlan-
dets villkor.
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Skeppsmaklare
och lotsar

- en annan del av sjofarten

— Jag maste vara den kunnige ridgivaren, den som
redaren kan vinda sig till i fortroende, siger Torbjorn
Helmfrid.

Bland kunderna just nu mirks Viking Line som
bygger firja i Spanien, Nynis som bygger asfalttanker i
Kina och ESL, ett finskt rederi, som bygger torrlastfartyg
i Indien.

Trots att han till och med i féretagsnamnet siger att
han 4r mer en konsult an miklare, tar han precis som alla
andra miklare betalt genom provision.

— Blir det inget avtal blir det alltsd inget arvode. Det
finns redare som ringt mig och stillt frdgor och bett mig

. N B . L . ta in offerter i flera &r, innan de 4ntligen gor en bestill-
— Som kop- och forsaljningsmaklare maste jag tillfora mina ning. Och i det liget kan jag bara hoppas att de kommer

kunder nagot, ge dem nagot de inte sjalva kunnat ta dll mig forst.
fram. Forst da kan jag vara saker pa att de aterkommer.
Det sager Torbjorn Helmfrid, vd i Aquamarine Shipping
Consultants i Uppsala, med nio anstallda.

Torbjérn Helmfrid dr bara 44 4r, men har redan 6ver
20 ars erfarenhet av skeppsmikleri. Det 4r heller inget
killarbolag han driver tillsammans med sina partners.
Huvudkontoret finns i Uppsala Slott och bolaget har
kontor i Goteborg, London och Shanghai.
I Skeppsmiklareféreningens medlemsregister finns det — Vi méste vara pa plats for att kunna ge vdra kunder
den bista informationen. Aven om IT har forindrat

fartyg. Ytterligare ett tiotal foretag har det som en av flera mycket ir det lokala engagemanget fortfarande viktigt.

bara tre foretag som lever enbart pa att képa och silja

miklarspecialiteter. — Sjdlvklart blir det mycket resande, dven om det dr

— Visst 4r vi en liten del av skeppsmiiklarkaren, men betydligt mindre nu. Fér nigra ir sedan hade jag nistan
det 4r en spidnnande del, siger Torbjérn Helmfrid som klippkort pa SAS. Idag ir resandet mera nedtonat pd
specialiserat sig pd nybyggnadsbestillningar. grund av krisen.

Nir ett rederi viljer att bestilla nytt tonnage 4r det I normala fall berdrs inte miklarna av konjunkturerna
allesd kop och férsiljningsmiklaren som hjilper rederiet fi  eftersom fartyg siljs i bade hog- eller ligkonjunktur. Men
kontakt med de ritta varven. Det giller allt; frén att ta in dagens finanskris har lagt en vat filt 6ver all kép och
offerter och kontakta fartygsdesigners, till att skriva avtal forsiljning.

och hilla i alla detaljer. — Just nu 4r marknaden stenddd. Redarna har helt
enkelt svért att 1ana pengar dill sina fartygskop och di
spelar det ingen roll om fartygen har blivit billigare. Nir
det giller fartygsbestillningarna kommer den verksam-
heten ocks4 att vara ganska lagmild dnnu ett tag. Det ir
ett &r sedan jag senast lade en ny fartygsbestillning, under
hégkonjunkturen lade vi ungefir 4tta bestillningar per ar.
Men sjilvklart visste vi att de tiderna inte kunde fortsitta
i evighet. Nu samlar vi oss s& att vi dr beredda nir det

vinder. Fér vinder det gor det!

— Mitt jobb gar ut pa att underlatta sa mycket for
rederiet att fartygen kan fa en sa kort tid i hamn
som mojligt. Det sager Joachim Pyk, 40 ar och
VD i Gillis Shipping vars sex anstallda agnar sig

at bade befraktning och klarering.

Med tanke p8 att bdde hans morfar och farfar samt mor och
far arbetat med skeppsmikleri hela sina liv; kan yrkesbanan
tyckas ha varit utstakad for Joachim.

— Men jag ville inte g i deras fotspir. Min plan var att
utbilda mig till revisor, men s fick jag barn ganska tidigt,
gjorde ett avbrott i studierna och behdvde ett extraknick.
Det var forst dé jag forstod hur kul det hidr jobbet var, hur
omvixlande och spinnande det dr med dessa fartyg som
kommer till vér hamn och som vi fir hjilpa med precis vad
som helst.

Hamnagenten ir befilhavarens och rederiets forlingda
arm. Precis allt de kan behéva hjilp med ska hamnagenten
fixa, som exempelvis bestilla lots och bogserbé, skicka efter
reservdelar, skota kontakterna med stuveriet i hamnen,
ordna flygbiljetter och transport till flygplatsen vid besitt-
ningsbyten och tusen andra saker som kan vara svért f6r en
befilhavare utan lokal forankring att ordna, men enklare for
den som lever och bor pa orten. Dessutom #r det hamnagen-
ten som gor alla betalningar som rederiet méste fullgéra i
hamn, oavsett om det ir lots- och farledsavgifter eller hamn-
och stuveriavgifter. Hamnagenten skéter dven all pappers-

dokumentation som behovs under ett
hamnuppehall.

— Ett fartyg ska befinna sig p& havet
med last till en hamn. Vir frimsta
uppgift r att se till att hamnanlopet
gir snabbt och problemfritt, poingterar
Joachim.

Aven om Gills Shippings verksamhet
mest handlar om klarering, har man 4ven
en hel del befraktningsverksamhet. Det
betyder att de scannar marknaden for att
f& fram det bista fartyget for att utfra den transport som
den svenska eller utlindska kunden efterfrdgar. Det kan vara
svensk krossad sten som exporteras till vigbyggen i Polen,
Ryssland och Baltikum eller rapsfrén som ska transporteras
frén Tyskland till Karlshamns Oljefabrik eller varfor inte
gddningsmedel som importeras frin Baltikum ill Sverige.
Eller rent av sidant som inte har ndgot alls med Sverige att
gora egentligen, sdsom zinkkoncentrat som ska fran Holland
till Polen och blytackor frin Marocko till Italien.

Allt frakeas med fartyg och det ir befraktningsmiklaren
som syr ihop affiiren mellan rederiet och lastigaren.

— Jobbet innebir mycket forhandlande och kommersiellt
avtalsskrivande, men ocksd mycket servicekinsla. Det 4r ett
kontorsarbete med mail- och telefonkontakter, men ocksi
besok pé fartyg, med de méten som d& uppstir med min-
niskor som kan komma frin i stort sett hela virlden. Jag ir
mycket n6jd med mitt yrkesval, siger Joachim Pyk.

- Att arbeta som lots gor det
majligt att ga i land och anda ha
kanslan av vara kvar till sjoss,
sager Malin Ornberg som for ett
antal ar sedan bytte fran att vara
befalhavare pa ett fartyg som gick
pa nordafrikanska hamnar till att
bli lots pa Gota Alv — Trollhatte
Kanal.

Nir Malin gick dill sjoss for ungefir tjugo

ar sedan trodde hon alltid att hon skulle bli kvar ombord,
om 4n i olika trader, positioner och rederier, 4nda tills
pensionen.

— Det var forst for ndgra &r sedan som andra fick mig
att inse att min utbildning och erfarenhet som befilhavare
faktiske var 6nskvird dven pd landbacken.

Act hon till slut blev lots var 4nd3 lite av en slump dven
om hon tycker att just det jobbet r det som mest liknar
befilhavarjobbet, inte minst arbetstiderna.

— Jag gillar att vi jobbar en vecka och ir lediga en vecka.
Den stérsta skillnaden mot sjon ir att jag kan dka hem
mellan lotsningarna de veckor som jag jobbar.

I korthet gir jobbet som lots ut p4 att hjilpa befilhava-
ren att pi ett sikert st ta sitt fartyg genom Gota Alv med
alla dess slussar. I Trollhitte kanal innebir det fakeiskt ate

lotsen oftast blir ombedd att kéra béten.

— Det ir en sann utmaning. Alven ir
mer 4n 80 kilometer och ringlar sig genom
varierande natur frin Goteborg tll Viners-
borg, kursen dndras hela tiden och niva-
skillnaden upp till Vinern ir 43,8 meter i
hojd. Strommen och den liga vattennivén
bidrar till squat och bankeffekter som
skapar sug under vattenlinjen och forsvérar
styrningen. Man méste koncentrera sig
hela tiden p& manévreringen, det finns
inte utrymme for misstag. Lotsen utfor ett
sikerhetsarbete for att skydda kanalen, 100-ariga slussar,
fartyg och sirskilt naturen och miljon eftersom Vinern dr
Sveriges storsta firskvattentike.

I princip giller lotsplike for alla handelsfartyg dver
60-70 meter i svenska vatten, men befdlhavaren kan genom
tester f3 dispens frin att anvinda lots, ndgot som endast ett
f3tal befilhavare anséker om i ilven. Farleden ir helt enkelt
for lang for att befilhavaren ska kunna g& utan lots hela
strickan.

— Jag tycker att arbetet som lots bestar av den roligaste
biten man gjorde som befilhavare, det vill siga kora bét och
mandvrera. Diremellan kommer jag hem till nira och kiira.
Kan man egentligen ha det bittre? siger Malin Ornberg
med ett brett leende.
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Forutom cykeln finns det inget transportmedel som paverkar miljon sa
lite som ett miljoanpassat fartyg; inget som anvander sa lite energi for
att forflytta ett ton gods. Sverige ar varldsledande i sjofartens miljo-
anpassning. Over halften av all varldens fartyg med katalysatorrenade
avgaser finns i svenska farvatten och de flesta drivs dessutom med
lagsvavligt fartygsbransle.

Nir firjorna i Stockholm 1990 frivilligt 6vergick till
lagsvavligt fartygsbrinsle var de virldsunika. Idag anvinds
det av de flesta firjerederier med regelbunden trafik pa
Sverige. Flera av vira firjerederier, med Viking Line i
spetsen, har dven infort ett helt slutet avloppssystem s att
allt vatten, alltsd dven duschvatten frin hytterna ombord,
tas omhand i stora tankar och skickas iland for rening.
Inte en centiliter kommer pd utsidan.

Gasatervinning och land-el

Vira svenska hamnar ir ocksd forebilder. Oljehamnen i
Géteborg var till exempel férst i virlden med att erbjuda
gasdtervinning vid lastning av produkttankfartyg. Dess-
utom erbjuder hamnarna i bland annat Géteborg och
Stockholm rederierna att anvinda land-el istillet for atc
anvinda fartygens egna hjilpmaskiner under hamnuppe-
hallet. Stena Line ir ett av de rederier som forra dret helt
och hallet 8vergick till land-el f6r att minska bade buller
och utslipp i hamn.

Mycket av den hir utvecklingen hinger samman med
den 6verenskommelse som Sveriges Hamnar, Sjofarts-
verket och Sveriges Redareférening slét 1996, dir man
tillsammans lovade géra vad man kunde f6r att minska
sjofartens luftfororeningar. Idag har Sveriges Redaref6r-
ening gétt si ldngt att man antagit en egen nollvision vad
giller utslipp till luft och avfall till vatten.

Dubbelskrov

Aven om vi inte 4r dir dnnu, har det hint oerhort mycket
under de senaste decennierna; bdde globalt, regionalt

och lokalt. I spetsen f6r den utvecklingen ligger alltsd de
svenska rederierna, hamnarna och inte minst den svenska
industrin. Faktum ir att det var svenska intressen som
forst forde fram kravet pd dubbelskrovsfartyg. Hela tio &r
innan EU f61rbjéd enkelskrov pé tankfartyg i EU-vatten
hade framférallt rederierna ute pi Donsé bestillt fartyg
med dubbelskrov. En sjilvklarhet for dem, léngt fére den
ovriga virlden.

Kvaveoxider

Aven nir det giller minskade utslipp till luft ir sjofarten

i vara farvatten ett foredome. Ett effekrivt sitt att fi ner
kviveoxidutslippen (NOx) 4r att anvinda lagsvavligt
fartygsbrinsle och att installera katalysatorer ombord. I
véra farvatten finns det 45 fartyg som aktivt anviinder
sina katalysatorer s att NOx-utslippen minskar med &ver
90 procent. 45 fartyg kanske inte liter s mycket, men
eftersom det ir fartyg som gir mycket och ofta hir uppe
miirks det. Ingen annanstans i virlden finns det s3 mnga
fartyg med katalysatorer!

Svavel

P4 manga héll i virlden ar det idag tillétet att kora fartygs-
bunkers som innehéller upp till 4,5 viktprocents svavel.

I Ostersjon och Nordsjon med Engelska kanalen har
IMO (FN:s sjofartsorgan) redan sinkt den hogsta tillitna
nivan dll 1,5 procent och minga rederier i svenska far-
vatten kor alltsd frivillige pa 0,5 procents svavel.

2012 sinks grinsen for all virldens fartygsbrinsle till
3,5 viktprocents svavel och absolut senast 2025 ska det
vara hégst 0,5 procent — global.

Nir all virldens sjofart seglar med lagsvavligt far-
tygsbrinsle 2025 — d& har véra rederier visat vigen i dver
trettio 4r! Inte minst Wallenius ir ett foredome di de
transporterar bilar 6ver hela virlden och trots att de haft
laglig riitt att ha 4,5 procents svavelhalt i bunkeroljan kér
de med hégst 1,5 procents svavelhalt som ett genomsnitt
under ett 4r. Till hjilpmaskinerna anvinder de diesel eller
destillat som innehéller hogst 0,2 procent svavel.

Ballastvatten e

Sverige, och i synnerhet Wallenius, Ey arit e
déme vad giller problemet med friimm%ﬁn

som flyttas mellan virldshaven i fartyge
Walleniusbolaget Wallenius Water ha

-
Forutom de hogre kostnaderna, som nu ensidigt
drabbar sjofarten, dr det ocksa problematiske att det
dnnu s linge bara finns tre SECA-omriden nimligen

ar ballastvattnet innan det slipps ut i
avet igen. Alla Walleniusfartyg som levererats frin 2008
ar utrustade med PureBallast. Till den befintliga fartygs-
flottan hiller man pa att efterinstallera PureBallast.

Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. Alltsa blir
det bara vi hir uppe i norr som drabbas av dessa hogre
transportkostnader, medan EU-linderna runt Medel-
Nya krav — hot mot exportindustrin havet kommer betydligt billigare undan. Hur rimmar
detta med EU:s inre marknad, kan man friga sig.

P4 senare tid har dock USA och Kanada aviserat
intresse av att lita hela den nordamerikanska kontinen-
ten bli ett SECA-omride. Sjilvklart borde EU snarast
besluta om att gora hela EU-kusten till ett enda SECA-

omride, s att det blir samma villkor f6r alla inom EU.

Genom att ha en egen handelsflotta kan Sverige genom
frimst IMO arbeta for att ta fram globala miljregler
och dirmed blir sjéfarten pd all virldens hav mera
miljévinlig. Det 4r en utveckling att vara stolt dver.
Just nu 4r dock en stor del av den svenska export-
industrin och sjfartsniringen oroad éver att IMO | i )
drivit svavelfrigan alldeles for lingt genom att kriva att Det handlar dock inte bara om riittvisa mellan olika
all sjofart i de s8 kallade SECA-omridena méste ha en

svavelhalt om hagst 0,1 procent frén och med 2015.

regioner, utan dven om rittvisa mellan trafikslag. Nir
sjotransporterna blir dyrare viljer fler transportkopare
Enlige Sjofartsverket, som p regeringens uppdrag utrett landsvigen istillet for sjovigen. Detta rimmar illa med

I e T e e ner bunler- EU:s ambitioner att fora 6ver gods frén de dverbelas-
el

priserna dirmed att 6ka med minst 70 procent. Den tade vigarna dll sjon.

sammanlagda kostnaden for svenskt niringsliv bedoms Utmaningen ligger alltsd i att hitta en l6sning som

bli 28 miljarder kronor arligen. Bara for skogsindustrin forbctrar miljon ytterligare, men éndd inte sldr undan

pekar rapporten pi en merkostnad pd 1,3 miljarder benen pa ett transportslag som redan idag har sé stora
miljofordelar. Lyckas vi med den utmaningen,

da har vi dterigen visat vigen. \ a

kronor. Enligt Skogsindustrierna blir resultatet bland
annat en 6kning av lastbilstransporterna pa bekostnad
av sjofarten.

11 renaste fartygen i svenska vatten 2009

Total Utslappsniva | NOxMinskning
Fartygsnamn Fartygstyp maskinstyrka | efter rening Ton/ar Rederi
Slingeborg Roro-fartyg 12 890 kW 0,10 g/kWh 1132 Cobelfret
Ortviken Roro-fartyg 9930 kW 0,13 g/kWh 870 Transatlantic
Schieborg Roro-fartyg 12 800 kW 0,20 g/kWh 1156 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 1117 Cobelfret
Aurora Passagerarfartyg 9 840 kW 0,30 g/kWh 612 Scandlines
Birka Paradise Passagerarfartyg 34 440 kW 0,40 g/kWh 2127 Birka Line
Transpaper Roro-fartyg 2100 kW 0,40 g/kWh 1 806 Transatlantic
Transpulp Roro-fartyg 2100 kW 0,40 g/kWh 1 806 Transatlantic

Listan ovan jimfor bara NOx-utslippen. I de flesta fall anvinds dven ligsvavligt fartygsbrinsle
nir man har katalysator, dirav utmirkelsen “renaste” fartyg.

* NOx minskningen per &r ir utriknad i jimf6relse med ett genomsnittsfartyg som slipper ut 15 g/kWh.
Total maskinstyrka och utslippsnivan giller for alla motorer ombord, dvs huvudmaskin plus alla hjilpmotorer.

Ka_{'li Sjofartsverket
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Nastan 15 000 personer arbetade pa svenskflaggade fartyg under
2008. Ungefar var tredje person arbetar som befal pa dack eller
i maskin. Var femte ombordanstalld ar kvinna och genomsnitts-
aldern ar 43 ar. Det kommer att behovas fler sjoman i framtiden

for att ersatta alla de som snart gar i pension.

Sjofarten och de
ombordanstalida

Befalhavare

Jeanette Willes Nihlén; sedan 2002
befalhavare pa TT-Lines farja Peter Pan
som gar mellan Travemiinde och Trelleborg.

Tidigare har hon arbetat som befélhavare pd mindre
passagerarbatar i Stockholms skirgdrd och som styrman
pa roro-fartyg 6ver Engelska kanalen, men hon har ocksd
seglat i konventionella fartyg pd Nord- och Sydamerika.
Sjokarridren bérjade redan 1979 dé hon kérde Sjofarts-
verkets lotsbétar, direfter blev det matrosjobb innan hon
bestimde sig for att ldsa till sjskapten.

Beskriv ditt jobb:

— Jag ser mig som en foretagsledare. Det ir jag som har
totalansvaret for allt som hinder med Peter Pan. Man kan
likna det vid det ansvar en vd har i ett dotterbolag. Till
min nirmaste hjilp har jag tre avdelningschefer: teknisk
chef, dverstyrman och intendent. Vi fyra bildar lednings-
gruppen ombord och vi har minga gemensamma méten
dir vi ligger upp arbetet.

— Men till skillnad frin en bolags-vd har jag dven ett
formellt ansvar for fartygets sikerhet och framdrivning.
Det ir till exempel alltid jag, eller 6verstyrman under min
ledning, som mangvrerar fartyget ut och in i hamnen.

— Mycket arbete handlar dven om administration. Det
4r massor av rapporter som mdste skrivas och regelbundna

kontakter att hilla med rederiet, klassningssillskapet,
Sjofartsverket och andra instanser. Varje vecka har vi

sjosikerhetsovningar och vért kvalitetssystem mdste
underhallas.

— Peter Pan ir som ett miniatyrsamhille och nir vi dr
p4 sjon mdste vi kunna veta att vi kan klara av allt som
kan hinda, ingenting fir ndgonsin g snett. Dirfér blir
sjilva ledarskapet en viktig del i mitt arbete. Ibland 4r det
snabba beslut som behgver tas, d4 miste jag vara en tydlig
ledare som kan fatta beslut utan att forst friga andra.

Overstyrman

Jonatan Christiansson; sedan september 2008
overstyrman pa roro-fartyget Tor Begonia som
gar mellan Goteborg och Immingham i England.

Han har varit anstilld i DFDS Tor Line sedan 2005 och
innan dess hade han utbildat sig till sjskapten pa Chal-
mers i Goteborg och arbetat som matros i Stena Line.

Beskriv ditt jobb:

— Att vara dverstyrman ir det naturliga steget nir man
varit 2:e styrman ndgra 4r eftersom man da fitt erfarenhet
av bdde bétkorning och lasthantering. Som verstyrman
ir jag ansvarig for lastplaneringen och dessutom arbets-
ledare for dicksmanskapet. Varje morgon gr jag igenom
dagens arbete tillsamman med basen, som i sin tur for-
delar arbetet mellan matroserna.

— Jag har ocks8 vake p4 bryggan mellan 04 och 08
och mellan 16 och 20 varje dag. D3 ir jag ansvarig for

fartygets framforande. Befilhavaren mangvrerar fartyget
till kaj, men 6verldter ibland detta under 6verinseende
for att férbereda mig for ndsta karriirsteg eller om ndgot
oférutsett skulle hinda befilhavaren.

— En av 2:e styrminnen 4r navigationsstyrman och
gor sjilva ruttplaneringen. Samma person har ocksa sjuk-
vérdsansvaret ombord, medan den andra 2:e styrmannen
har hand om sikerhetsutrustningen, det vill siga ansvarar
for att livvistar, livbojar, etc finns och 4r i gote skick.
Dessutom har de dven sina fyratimmarsvakter s vi tre
ticker tillsammans in dygnets alla immar.

— Infor avgéng 4r det ocksé mitt jobb att skota far-
tygets avgingskondition, det betyder att jag med bland
annat ballastvattnet kompenserar lastens tyngd sa att

fartyget uppfyller de stabilitetskrav som ir upprittade for
fartyget.

Teknisk chef

Bo Lindgren; sedan 2005 teknisk chef pa
Stena Jutlandica som gar mellan Goteborg
och Frederikshavn.

Han har varit anstilld i Stena Line sedan 80-talet och
ir teknisk chef sedan 1996. Sedan han gick ill sjoss
1968 har han seglat p4 alla de sju haven i de flesta typer
av fartyg. I maskin har han varit allt frin motorelev till

teknisk chef.

Beskriv ditt jobb:

— Jag dr hogsta chef inom maskinavdelningen ombord
och dessutom ir jag brandchef for hela fartyget. Det dr
ocksd jag som héller i kontakterna med myndigheter och
klassningssillskap for allt som giller maskinavdelningen.
Som teknisk chef har jag ocks3 ett generellt ansvar f6r
driften av den tekniska utrustningen, speciellt av maski-
neriet nir fartyget gir in och ut ur hamnen. Det ir ett
annat ansvar 4n det befilhavaren har. Han eller hon tar
bokstavligen &ver hanteringen av fartyget, men nir jag
kommer ner i maskin infor en dlliggning ir jag en resurs
och stod f6r det vakthavande maskinbefilet.

— Nir vi kommit in till kaj gir jag upp till maskin-
kontoret och administrerar. Det ir rederiets inspektdrer
som ska kontakras eller olika firmor som ska ringas for att
vi behover reservdelar eller tusen andra saker som behover
goras. Infor de storre varvsbesoken skriver jag tillsammans
med fartygets maskinbefil en varvsspecifikation &ver vad
som behdver utforas i maskin.

— I mitt arbete ingr ocksd 6vergripande personal-
ansvar, inklusive utvecklingssamtal med understillc

maskinbefil, planering av arbetsscheman, kontakter
med personalavdelningen sd att de kan se till att vi far
in ersittare vid ledigheter eller sjukdomar och det ir
ocksd jag som planerar kursverksamheten ombord. For
arbetet i maskin krivs en kontinuerlig fortbildning i
bland annat brandbekiimpning och det dr mitt jobb att
se till att den genomférs som den ska.

— Jag ligger ocksd mycket tid pé att forbdttra vira
rutiner och arbetssitt vad giller sikerhet och miljéled-
ningssystem, liksom pé virt systematiska arbetsmiljdarbete
dir vi utfor riskbedomningar och handlingsplaner.

1:e fartygsingenjor

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

Han har varit i Wallenius i tre &r och innan dess i olika
tank- och firjerederier. Fér att bli fartygsingenjor har
han list pd Sjofartshogskolan i Kalmar i fyra 4r, innan
dess hade han ingen som helst sjserfarenhet.

Beskriv ditt jobb:

— Jag dr arbetsledare fér maskinavdelningen, det 4r mitt
ansvar att se till att arbetet flyter pé s ate alla vet vad de
ska gora. Till min hjilp har jag en 2:e fartygsingenjor, tvi
motormin och en reparatdr samt oftast en motorelev.
Det ir vi som skoter all drift och underhll av maskin
och all annan teknisk apparatur ombord.

— Opverallen ir min arbetskostym och jag 4r alltid med
inne i maskinrummet nir vi reparerar och underhéller.

— Vi arbetar oftast bara dagtid hir ombord. P4 nit-
terna delar jag och 2:e fartygsingenjoren pé jouren. P4
journitterna gir larmet till min hyte ifall ndgot hinder
som kriver omedelbar &tgird. Men oftast fr jag sova
hela nitterna.

Vad ar det mest dramatiska
du varit med om till sjoss?

— Hir ombord har det inte hint s& mycket, men i
tidigare rederier var jag en ging med om att det Lickte
ut olja ur en panna som bérjade brinna. Det var aldrig
ndgon fara for oss, men det 4r klart att spinningen lig
p4 hog niva innan vi fick slicke branden. I ett annat far-
tyg fick vi ett hal i skrovet, efter att vi hade gdtt igenom
ett tjocke isbilte, och vi tog in vatten i styrmaskinrum-
met. Det 6kade vil ocks3 stressnivan lite ombord, men
vi &ste allt under lugna férhallanden.
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Sjofarten

infrastru

Sjofartens vattenvagar ar inte bara miljovanliga — de ar
ocksa billiga for skattebetalarna. Medan exempelvis jarn-
vagen forra aret kostade samhallet 16 miljarder betalade
sjofartens aktorer sjalva sin infrastruktur.

Att transportera mer gods med fartyg istillet f6r med
lastbil ger generellt sett tre stora fordelar: Det kommer ut
mindre av vixthusgasen koldioxid i atmosfiren, slitaget pa
véra vigar minskar och kéerna blir mindre.
Ext fartyg kan forflytta enorma mingder gods med
en relativt liten energiférbrukning. Ett mindre kustfartyg
behéver bara hilften s& mycket energi for att frakta ett
ton gods som jirnvigen. Jimfort med lastbilen forbrukar
kustfartyget bara en fjirdedel. For ett storre fartyg som gir
i sakta fart blir skillnaden dnnu stérre.
*_ Energieffektivitet blir allt viktigare i takt med att vi
" blir medvetna om koldioxidens samband med vixthus-
- ,deﬂ‘el_;ten: Det gar inte att rena bort koldioxid. Det gir bara
= - att forsoka hélla.den pa en s 13g niva som méjligt, som
=i det fartyg gor som fraktar stora mingder gods i makligt
" tempo. En hoghastighetsfirja slipper alltsa ut betydligt
" mer koldioxider per tonkilometer in ett tankfartyg,

“oew = == = =Men rent generellt ir fartyg energieffektiva och om de
“#wes S —dessutom renar sina avgaser samt anvinder ligsvavlig olja
 blir miljéanpassningen total och devisen ”Vattenvigen —

Miljsvigen™en fullstindig sanning.

Sjofartens verkliga trumfkort dr dock det faktum att
fartygen anviinder vattenviigen utan att slita pa underlaget.
Inte heller bullrar de genom tittbebyggda omraden eller
trings med pendlare i oindliga kéer. Det finns inga kder
till sjoss!

Inom EU har sjofartens betydelse 6kat i takt med att
vigarna korkat igen. Alla som ndgon ging rest genom
Tyskland vet vad det handlar om. Alla som tror p4 6kad
virldshandel som ett led i 6kat vilstind vet ocksa vad det
handlar om. Precis som de som ska finansiera transport-
infrastrukturen. Sj6transporter ar billiga, miljévinliga
och utfors per definition utanfor citykirnorna. Virlden,

1 det sammanhanget konstigt att sjofarten, till‘;kill;ad
o - .- -

fran godstransporter pa vig och jarnvig, maste betala f ' —

L — e - O — e —— — -
sina infrastrukturinvesteringar sjalva. I princip kommer
ingenting via skattsedel.n,‘_ e W 7
Vilka kostnader har sjofarten for sin
infrastruktur? Vattnet ar val gratis?

Visst ir sjilva vattnet gratis, men for att det ska bli

en effektiv vattenvig krivs olika infrastrukturinsatser.
For att bygga farleder méste Sjofartsverket ibland bade
muddra och springa och pa vintern kan man behéva
bryta is. Det behévs bade trafikledning och lotsar till
sjoss. Det behovs dven inspektorer som med jimna
mellanrum kontrollerar de svenskflaggade fartygen,
precis som det di och di behévs kontroller av de icke
svenskflaggade fartygen som kommer hit till Sverige
med gods. Kostnaderna for allt detta stir sjofarten for.
Det samma giller sjomitning och framstillning av
sjokort, utprickning och underhall av sjilva farlederna.
Sjofartsverket betalar dven skattemotsvarighet med 28
procent av resultatet fore skatt, samt delar ut en tredje-
del av resultatet efter skattemotsvarighet till staten.
Foér 2008 uppgar det totala beloppet till 16,6 mkr. En
summa som allts3 i praktiken sjofarten stdr for — utéver
att man redan betalat fullt ut fér sin infrastruktur!

Hur betalar sjofarten for sin infrastruktur?

Alla fartyg som gir in i svenska hamnar fir betala en
farledsavgift till Sjofartsverket, den statliga myndighet
som ansvarar for sjdfartens infrastruktur lings kusten
och i Milaren och Vinern. Farledsavgiften baseras pa
hur stort fartyget dr samt hur mycket gods som finns
ombord. Det finns ocksé en miljédifferentiering av

EU och Sverige behéver alltsd mera sjofart! Visst it det‘ — ity

avgiften, de som renar sina avgaser och kér pa ligsvavlig
bunkers, betalar mindre in de som inte gor det.

Om man slir ut Sjofartsverkets farledsavgifter pa
det antal ton gods som fraktas lings kusten fir vi ett
genomsnittspris pa ungefir sex kronor per ton.

Dessutom fir sjéfarten betala for hamnarnas
investering i sin egen infrastruktur. Under 2009 har
Sveriges Hamnars medlemsforetag sammanlagt bud-
geterat for hamninvesteringar pa totalt tre miljarder.
Nirmare en miljard gir till nya hamndelar och nistan
lika mycket till forbittringar och utbyggnader. Nistan
en halv miljard gir till muddring och andra forbatt-
ringar av inseglingsleder inom hamnens omraden och
ytterligare 250 miljoner gér till vig- och jirnvigsan-
slutningar till hamnen. Eftersom alla hamnar, dven de
kommunala, drivs utan bidrag fir rederierna sjilvklart
betala de hir investeringarna. Utslaget pa allt gods
som hanterades i svenska hamnar 2008 blir det nistan
16 kr per ton.

Den totala infrastrukturkostnaden for sjofarten
blir alltsd minst 20 kronor per ton gods — eller totalt
ungefir fyra miljarder kronor per ar. Kostnaderna
for sjilva godshanteringen i hamnarna tillkommer
sjilvklart, den ir inte inriknad hir. Hir pratar vi bara
infrastrukturkostnader.

Sjofartsverkets avgifter dr enhetliga och nationella
och dterspeglar dirfor inte de verkliga kostnaderna
relaterade till respektive farled. Dirmed fir exempel-
vis sjofarten i sodra Sverige vara med och betala for
behovet av isbrytning i Norrland.

Fér det norrlindska niringslivet 4r det en
overlevnadsfriga att kunna exportera och importera
dven under vinterhalvéret. For det sjofartsberoende
niringslivet i soder blir isbrytarkostnaden en symbol
for de kostnader som sjofarten i grannlinderna inte
har. I exempelvis Danmark betalar man 6ver huvud
taget inga statliga avgifter for att utnyttja sjéfartens
infrastruktur.

Lt staten, eller EU, ta det regionalpolitiska
ansvaret och betala for isbrytningen”, mullrar dirfor
hamnar och rederier i séder med jimna mellanrum.
Det ir ocksa trafiken pa sydkusten, vistkusten och
Stockholm/Milaren som betalar den allra stérsta delen
av farledsavgifterna.

Fran och med i ér ska sjofarten kunna vara med
och fa statligt st6d till infrastrukturinvesteringar,
precis som vig och jirnvig. Men fortfarande gir ver
99 procent av alla investeringar som staten gor i infra-
strukturen till just viig och jirnvig.

Hur mycket kostar da vara vagar pa land?

Vigverket finansieras i stort sett helt via statliga anslag.
Riksdagen beslutar arligen hur mycket pengar som ska
gd till vigarna.

2008 investerade svenska staten ungefir 10 miljarder
kronor i de statliga vigarna och drygt dtta miljarder
kronor gick till drift och underhll av befintligt vignit.

Vigverket har ocksa ett myndighetsansvar och en
sektorsuppgift som kostar ytterligare nigra miljarder.

Men staten far val ocksa
in pengar pa bilismen?
Visst fir staten in pengar, bara fordonsskatten inbring-
ade 6ver elva miljarder kronor till statskassan for 2008.
Dessutom ir det higa skatter pa bensin och diesel.
Men skatterna ska ocksa ticka samhillets kostnader
for skador p& minniskor och miljs.
I dagsliget verkar minga anse att personbilstrafiken
betalar mer i skatt in vad den kostar, medan godstran-

sporterna pa vig inte gor det. Det beror framforallt

pa att kostnaderna for slitaget pa vigarna okar i takt
med tyngden pa lastbilarna och in sé linge anser inte
statsmakterna att man kan ta ut den fulla kostnaden
eftersom det svenska niringslivet skulle f3 orimligt hoga
transportkostnader.

Vad kostar jarnvagarna?

Aven Banverket finansieras via statliga anslag. Ar 2008
investerade Banverket i ny infrastruktur for 6ver tio
miljarder kronor, vilket ir en fordubbling jimfort med
for tio ar sedan. Dessutom kostade administration,
drift, trafikledning och underhall ytterligare drygt sex

miljarder.

Betalar inte jarnvagsoperatorerna
nagot for sin infrastruktur?

Nej, nistan inget alls. Faktum ir att de som utnyttjar
infrastrukturen inte ens betalar for underhéllet. Forra
aret begirde staten in 514 miljoner kronor i banav-
gifter, bara underhillet kostade 3,5 miljarder. Medan
sjofartens aktorer sjilva betalar drygt 500 miljoner i
vigens trafikledning.

Trots denna gigantiska satsning pd jirnvig gar
endast &tta procent av exportflodena med jirnvig,
vilket kan jimforas med 1994 da 15 procent av
exporten gick med jirnvig. Under de senaste tio dren
har den litta lastbilstrafiken 6kat med éver 50 procent
och den tunga har 6kat med 21 procent. Sjofarten har
under samma tid 6kat i totala volymer, men riknas
olje- och malmtransporterna bort (de maste i princip
gé med sjofart) har dven sjofarten stadigt minskat sina
volymer.

Alla, frin EU till Sveriges regering oavsett parti-
firg, tycker att det ir bittre med godstransporter
pé vattenvig och jirnvig, in pa véra redan Gverfulla
landsviigar. Verkligheten gér dock i motsatt riktning.
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