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En livskraftig näring som blickar framåt!  

Bakom oss har vi lämnat ett år som 

medförde stora utmaningar för 

många sektorer och svensk 

sjöfartssektor utgjorde inget 

undantag. Redan under andra 

halvåret 2008 kunde minskande 

godsvolymer konstateras.   

 

Noomi Eriksson, tf Generaldirektör 

Den nedåtgående utvecklingen fortsatte sedan under stora delar av 2009, innan 

volymerna så småningom stabiliserades. Den nedåtgående utvecklingen 

fortsatte sedan under stora delar av 2009, innan volymerna så småningom 

stabiliserades.  

Totalt sett minskade de avgiftspliktiga godsvolymerna under året med 23 

miljoner ton och landade på ungefär samma nivå som år 2003. För 

Sjöfartsverkets del medförde konjunkturnedgången en minskning av 

intäkterna från sjöfartsavgifter med närmare 125 miljoner kronor. 

Bedömningen är att en gradvis återhämtning av godsvolymerna kommer att 

ske under år 2010, för att därefter övergå till normal tillväxt.  

Miljöfrågorna har fortsatt starkt fokus inom sjöfartssektorn. De nya regler för 

svavelhalt i marint bränsle som har beslutats inom IMO innebär utmaningar 

för sjöfarten under kommande år. En konsekvensanalys har under året 

genomförts av en expertgrupp under ledning av Sjöfartsverket. Analysen 

indikerar ökade kostnader för sjötransporter och visar att det finns risk för 

överflyttning av gods från fartyg till väg och järnväg. Ur ett miljöperspektiv är 

en sådan utveckling inte önskvärd. Policydokument inom EU uttrycker en 

viljeinriktning mot mer transporter med sjöfart. Sjötransporter är 

energieffektiva och kräver minimal utbyggnad av infrastruktur i förhållande 

till andra transportslag.  

Sverige befinner sig just nu mitt i den största myndighetsomdaningen inom 

transportsektorn i modern tid! Ett drygt år efter Transportstyrelsens bildande 

inrättas det nya Trafikverket. I Trafikverket kommer de nuvarande 

verksamheterna inom Vägverket och Banverket att ingå, tillsammans med 

frågor som gäller långsiktig infrastrukturplanering och riksintressen vid 

Sjöfartsverket och Transportstyrelsen, samt vissa frågor från Statens Institut 

för Kommunikationsanalys. För Sjöfartsverkets del innebär det att 
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ansvarsområdet i huvudsak förblir oförändrat och vi kommer även i framtiden 

att vara den myndighet som är närmast sjöfartssektorns kunder. Arbetet med 

att utveckla en effektiv samverkan mellan myndigheterna är redan pågående 

och i det arbetet framstår vårt ansvar för att förmedla en samlad bild av 

sjöfartens kundkrav och utvecklingsbehov som central. 

Sektorsrapporten för sjöfartens utveckling 2009 ger bilden av en näring som 

står inför olika former av utmaningar under kommande år, men som är 

livskraftig och som blickar framåt.  
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1. INLEDNING  

1.1.  Bakgrund 

Sjöfartsverket tar årligen fram en rapport över sjöfartens utveckling. I 

rapporten ges tillfälle att beskriva utvecklingen och viktigare händelser 

under året. Sektorsrapporten tjänar också som ett tillfälle att redovisa 

sektorns bidrag till de transportpolitiska målen som sammanfattas i rutan 

nedan.  

 

  

 

 

 
 

I rapporteringen ges sjöfartssektorn en mycket vid definition. Här 

inkluderas alla typer av företag som har anknytning till sjöfart såväl som 

administration och hantering av det gods som transporteras till sjöss med 

färja eller lastfartyg. 

 

1.2. Det här finner du i 2009 års sektorsrapport 

*  Kapitel 2 redogör för sjöfartsnäringens konkurrenskraft och 

kunskapsutvecklingen inom Sjöfartssektorn. Kapitlet redovisar även 

exempel från den utbildning och forskning som bedrivs. 

*  Kapitel 3 beskriver Trafikutvecklingen 2009 med avseende på hur 

mycket gods som har hanterats i hamnarna och hur många fartygsanlöp 

som har skett.  

*  Kapitel 4 ägnas utvecklingen i sjöfartens infrastruktur och i servicen till 

sjöfarten. 

*  Kapitel 5 är årets temakapitel. Kapitlet ger en bredare belysning av de 

nya regler som IMO beslutat vad gäller sjöfartens utsläpp till luft och 

svavelhalten i fartygsbränslet. Kapitlet redovisar även en uppdatering av 

prisbilden för olika typer av fartygsbränslen och tillgången på bränslen. 

*  Kapitel 6 är inriktat på Sjöfartens miljöpåverkan och uppföljningen av 

denna. 

*  Kapitel 7 redovisar statistiken för sjösäkerheten vad gäller omkomna och 

svårt skadade i olika typer av sjöfart.  

Det övergripande transportpolitiska målet är att säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 

för medborgarna och näringslivet i hela landet. Under det övergripande 

målet finns funktionsmål (tillgänglighet) och hänsynsmål (säkerhet, 

miljö och hälsa) med ett antal prioriterade områden. 
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2. Svensk sjöfartsnärings konkurrenskraft 

Riksdagens mål för den svenska sjöfartspolitiken är att svensk 

sjöfartsnäring ska ges likvärdiga konkurrensvillkor som i våra närmaste 

konkurrentländer.  

 

För sjöfartssektorn var 2009 ett år som präglades av krympande aktivitet 

för de flesta segment. Inledningen av 2009 var för många företag i de flesta 

sektorer av svenskt näringsliv en mycket besvärlig period. Mitt i denna 

djupt dystra period presenterade många företag sitt resultat för 2008. Ett 

resultat som inte sällan visade mycket starka siffror. Från sommaren 2009 

kom sedan utvecklingen att något förbättras i takt med att den samlade 

effekten av många nationella stimulanspaket gjorde sig gällande. Parallellt 

visade det sig också att ekonomierna i Asien, och då speciellt Kina, hade 

klarat krisen bättre än väntat och blev något av draglok i en återhämtning. 

Andra halvan av 2009 kom sedan att visa tecken på en mera generell 

återhämtning och där de flesta segment inom transportsektorn åter visade 

på tillväxt. Till exempel kom volymerna i de flesta hamnar att återhämta 

sig under hösten samtidigt som fraktraterna återhämtade sig från vad som 

ofta hade varit rekordlåga nivåer. Något som blev möjligt som en följd av 

att både den svenska och den internationella handeln långsamt har 

återhämtat sig.  

 

Den svenskkontrollerade handelsflottan 

Under ett normalt år kan man i allmänna termer avläsa aktivitetsnivån 

inom sjöfarten i siffrorna på nybeställda fartyg. Detta kan sägas vara 

möjligt också under 2009 eftersom antalet nybeställningar från svenska 

rederier kom att stanna vid 36 fartyg för helåret. När det gäller 

nybyggnation av fartyg har istället året kommit att präglas av att den 

tidigare rekordhöga beställningsnivån i världen ersatts med rekordhöga 

nivåer av återkallande eller uppskov av ingångna leveranskontrakt. Under 

året tog svenska rederier leverans av 12 nya fartyg, varav 5 fick svensk 

flagg. Till detta fanns det vid årsskiftet 2009/2010 36 fartyg i order för 

leverans under de kommande tre åren. Korea har 10 av dessa order följt av 

Kina med 7 stycken och Kroatien med 6 stycken. 22 av fartygen ska enligt 

de ursprungliga planerna levereras under 2010, sedan 11 fartyg under 2011 

och resterande 3 fartyg under 2012.  

 

Vid utgången av år 2009 fanns 207 handelsfartyg på över 300 brutto som 

bar svensk flagg vilket var 23 fartyg färre än vid motsvarande tid ett år 
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tidigare.  Också det samlade tonnaget på de fartyg som bar svensk flagg, 

mätt i dödvikt föll under året med närmare 400 000 dwt till knappt 2,2 dwt. 

Mätt i procent har den svenskflaggade flottan minskat med 10 % i antal 

och mätt i dwt med 4 %. I tillägg till dessa fartyg som bär svensk flagg 

hyrde, eller kontrollerar på annat sätt, svenska redare vid utgången av 2009 

ytterligare 468 fartyg. Tvärt emot det svenskflaggade tonnaget så var det 

en ökning av den kontrollerade flottan under året med 35 fartyg från 433 

fartyg vid ingången av året. Även om antalet fartyg ökade under året så 

minskade den samlade kapaciteten på den kontrollerade flottan från 12,2 

miljoner dwt till 11,7 miljoner dwt. Det vill säga att det teoretiska 

genomsnittsfartyget minskade i storlek från 28 100 dwt till närmast exakt 

25 000 dwt.  

 

Sett till den samlade kapaciteten per fartygstyp utgör rorofartygen den 

största gruppen bland de som seglar under svensk flagg medan 

tankfartygen är både flest och har störst kapacitet bland de kontrollerade 

fartygen. Det är noterbart att de tre minsta, och väldigt små, kategorierna, 

offshore, passagerare, och övriga, är de enda där den svenskflaggade 

flottan är större än den kontrollerade.  

 

Tabell 2.1. Svenskflaggade och kontrollerade fartyg 2000 - 2009  

(vid utgången av varje år; 1000 dwt) 

  

Kªlla: Lloydôs Register Fairplay 

Fördelningen vid utgången av 2009 på fartygstyper mellan de 

svenskflaggade respektive de kontrollerade fartygen (inom parentes) för de 

tre viktigaste typerna var 82 (218) torrlastfartyg, 60 (225) tankfartyg och 

Typ Flagg 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Svensk 7 962 4 176 2 600 5 200 7 624 13 624 13 624 7 624 7 624 7 624

Övrig 28 647 51 398 57 794 18 818 181 194 51 661 55 221 5 300 5 300 3 000

Svensk 109 459 112 673 110 308 143 003 140 418 191 523 190 280 178 052 197 234 196 617

Övrig 93 605 89 966 84 427 103 603 114 313 122 500 122 966 137 068 125 380 123 820

Svensk 561 698 633 836 605 403 618 399 654 095 936 910 1 017 774 1 008 237 852 895 674 911

Övrig 11 297 916 7 234 969 6 158 066 6 366 478 6 751 149 7 575 418 7 905 111 8 686 312 9 868 957 9 089 089

Svensk 1 081 219 1 054 866 1 106 384 1 176 979 1 235 004 1 203 490 1 203 703 1 325 102 1 482 994 1 286 738

Övrig 2 752 915 2 604 225 2 160 665 2 149 573 1 688 943 1 703 604 1 991 544 1 926 549 2 176 037 2 454 892

Svensk 48 081 43 268 18 382 18 382 26 811 20 811 22 231 25 747 13 496 12 158

Övrig 4 713 9 403 28 448 28 634 28 628 0 175 0 213 8 389

Svensk 1 809 659 1 853 632 1 843 077 1 961 963 2 063 952 2 366 358 2 447 612 2 544 762 2 554 243 2 178 048

Övrig 14 173 283 9 985 271 8 489 400 8 667 106 8 764 227 9 453 183 10 075 017 10 755 229 12 175 887 11 679 190

Total 15 982 942 11 838 903 10 332 477 10 629 069 10 828 179 11 819 541 12 522 629 13 299 991 14 730 130 13 857 238

Offshore

Passagerar

Tanker

Torrlast

Övriga

Total
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44 (23) passagerarfartyg. Den samlade svenska handelsflottan, 

svenskflaggade och kontrollerade, om knapp 14 miljoner dwt utgör därmed 

knappt 1,5 procent av världshandelsflottan som uppgår till strax över en 

miljard dwt. De fartyg som har svensk flagg används vanligtvis i trafik i 

anslutning till Sverige medan det kontrollerade tonnaget närmast 

uteslutande sysselsätts i trafik mellan utländska hamnar.  

 

Även om finanskris och andra problem har överskuggat så har 

diskussionen fortsatt kring behovet av att också Sverige inför tonnageskatt. 

En sådan skatt är idag införd i närmast alla EU-länder. Det innebär, i stark 

förenkling, att det sker en schablonbeskattning utifrån den 

intjäningsförmåga som ett fartyg beräknas ha. I detta används fartygets 

nettotonnage som ett mått på fartygens last-/passagerarkapacitet och 

därmed dess intjäningsförmåga. Enligt redarna skulle ett tonnagebaserat 

skattesystem i Sverige delvis kunna återställa det svenska fartygsregistrets 

attraktionskraft. Den svenska òTonnageskatteutredningenò (SOU 2006:20) 

föreslog att Sverige inför en tonnagebeskattning, men något sådant beslut 

har ännu inte lagts fram av regeringen.  

 

Sedan 2001 har Sverige ett rederistöd och detta fortsätter att ha stor 

betydelse för alla typer av fartyg. Stödet motsvarar inkomstskatt och 

samtliga statliga sociala avgifter på sjöinkomst för sjöfolk som arbetar på i 

Sverige registrerade fartyg. Totalt fanns det vid utgången av 2009 cirka 

11500 aktivt sjöanställda i den svenska handelsflottan som mönstrat på 

minst en gång under året. Till detta kommer ungefär 1 100 i utländsk 

tillfälligt anställd personal (ofta kallade TAP-anställd) som arbetar på 

svenska fartyg i internationell fart. Jämfört med motsvarande siffror för 

2008 visar detta på en minskning av antalet svenska ombordanställda med 

ungefär tio procent, men närmast en halvering av antalet TAP-anställda.  

 

2009 ï uppdragens och utredningarnas år 

I en mycket bred definition av den svenska sjöfartssektorn har den tidigare 

ansetts omfatta över 200 000 personer i Sverige. I det fallet har alla 

inkluderats som på något sätt har en sysselsättning som kan sägas knyta till 

aktiviteter som rör sjöfarten, hanteringen av gods, offentlig sektor inom 

hav och sjö eller någon annan verksamhet som anses stödjande till detta.   

 

Under tidiga 2009 publicerade EU sin Maritima transportstrategi för 

perioden 2009 ï 2018. Strategin betonar betydelsen av den maritima 

sektorn för transporter och handel samtidigt som den framhäver ett antal 
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områden som viktiga för att kunna vidmakthålla EU:s framtida 

konkurrenskraft. Strategin antogs av EU:s sjöfartsministrar i mars 2009. 

Ett område som betonas i EU-strategin är den långsiktiga rekryteringen av 

personal till sektorn. Något som är nödvändigt för att kunna behålla 

konkurrenskraften på sikt. Redan under sista delen av 2008, men där 

arbetet kom igång under 2009, fick Sjöfartsverket i uppdrag av Regeringen 

att sammankalla en brett sammansatt expertgrupp för att gemensamt  

ò... utarbeta en handlingsplan för hur sektorn - både staten och näringens 

- behov av sjöfartskunnig arbetskraft ska tillgodoses i ett längre 

perspektivò. Under 2009 har arbetet drivits inom tre temaområden; 

Attityder, Utbildning och Regelförändringar. Sektorns gemensamma plan 

för en breddad rekrytering till sektorn kommer att lämnas till Regeringen 

31 mars 2010 och finns att ladda ner från Sjöfartsverkets hemsida 

(www.sjofartsverket.se/rekryteringsuppdraget - se också avsnitt 8.1). 

 

Under 2009 inleddes också ett arbete med att ta fram en för hela det 

svenska maritima klustret gemensam vision för framtiden. Detta arbete har 

drivits av den gemensamma intresseorganisationen Sjöfartsforum och nått 

en mycket bred uppslutning inom klustret. Avsikten är att den samlade, 

och för framtiden samlande, visionen ska kunna presenteras innan 

halvårsskiftet 2010. Studien finns att ladda ner från Sjöfartsverket hemsida 

 

Om storleken och betydelsen av sjöfartssektorn gavs en mycket vid 

definition i den studie som nämndes ovan, och som anger antalet anställda 

till 200 000, så tog Näringsdepartementet ett initiativ att genomföra 

ytterligare ett uppdrag under hösten 2009. Myndigheten för Tillväxtanalys 

gavs i uppdrag att genomföra ò... en analys av de näringspolitiska 

fºrutsªttningarna fºr det svenska maritima klustretò. Arbetet utförs under 

en period på sex månader och ska presenteras 31 mars 2010.  

 

Under senare år har en debatt förts om förutsättningarna för att bättre 

utnyttja de inre vattenvägarna i Sverige. Bland annat har det rests önskemål 

om att Sverige ska införliva EU:s regelverk för de inre vattenvägarna. 

Detta ledde i slutet av 2009 till att regeringen tillsatte en utredning för att 

analysera konsekvenserna för transporterna, transportköparna, 

sjöfartsnäringen samt berörda myndigheter av att genomföra EU:s 

regelverk om inre vattenvägar. Utredningen innehåller ett intressant 

samrådsförfarande, vilket innebär att intressenternas uppfattning om de 

eventuella kostnadssänkningar för bemanning och drift som kan bli en del 

av det resultat som utredningen ska inhämtas. Om intressenterna inte anser 

http://www.sjofartsverket.se/rekryteringsuppdraget
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att förslagen är tillräckliga, ska de uttrycka hur mycket ytterligare 

kostnadssänkningar de anser skulle behövas för att trafik på inre 

vattenvägar ska bli ett konkurrenskraftigt alternativ till den trafik som 

bedrivs på väg och järnväg. Utredningen ska presentera sina resultat till 

Näringsdepartementet senast 27 november 2010. 

 

Just efter årsskiftet till 2010 tillsatte Regeringen ytterligare en utredning 

som ska analysera òKonkurrensfºrutsªttningarna fºr sjºfart under svensk 

flaggò. Utredningen ska också visa på riskerna med och konsekvenserna 

av en eventuell utflaggning av fartyg från Sverige. Arbetet som inleddes 

under första kvartalet ska presenteras 27 oktober 2010.  

 

Som kanske noterats i beskrivningarna kring de fem utredningar som 

omnämnts ovan så finns en viss begreppsförvirring inom vad som omfattas 

av de olika uttryck som används. Detta har länge behövt definieras och 

sker för närvarande inom Sjöfartsforums visionsarbete.  

 

 

2.1. Kunskapsförsörjning för framtiden  

Sysselsättningen och rekrytering inom sjöfartssektorn 

Under flera år har sjöfartssektorn präglats av tillväxt och stor efterfrågan på 

arbetskraft. Ett omfattande generationsskifte är nära förestående inom 

sektorn och frågan om kompetensförsörjning fortsätter att vara en 

utmaning. Det finns flera aspekter på rekrytering där det gäller att kunna 

attrahera ny arbetskraft, behålla och utveckla sin personal och att skapa 

möjligheter för att komma tillbaka i sektorn för den som tillfälligt har 

lämnat den. 

Under 2008 lanserades en sammanhållen rekryteringskampanj av sektorn 

som gavs namnet òSjöfartskaravanenò. Sjºfartskaravanen blev snabbt ett 

begrepp inom sjöfartssektorn och från sin plattform ombord i isbrytaren 

Ymer som turnerade den svenska kusten syftade den kampanjen främst 

mot rekrytering till gymnasier och högskolor. Efter detta har 

Sjöfartskaravanen seglat vidare, fast nu lite mer symboliskt med fokus på 

landbaserade aktiviteter. Många ungdomar har haft chansen att träffa 

sjöfartskaravanens representanter som under 2009 funnit representerade 

vid flera rekryterings- och utbildningsmässor runt om i landet. Karavanen 

lever vidare och kan fortsatt besökas på nätet (www.sjofartskaravanen.se). 
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För den som vill  arbeta ombord i ett fartyg väntar en spännande 

internationell karriär efter utbildningen med olika inriktning och ett 

varierande arbete. Ett tidigt ansvar och goda karriärmöjligheter gör att det 

ofta är möjligt att vara maskinchef eller kapten inom tio år från examen. 

Frågan om rekrytering är också mycket viktig för andra aktörer såsom 

hamnar, försäkringsbolag, klassningssällskap och flera statliga verk. 

Vanligtvis finns det också en möjlighet att gå vidare till befattningar i land 

för den som skaffat sig nödvändig erfarenhet ombord.  

Könsfördelningen i sektorn 

Traditionellt har sjöfartssektorn varit kraftigt mansdominerad. Inom 

sektorn är alla överens om att kön egentligen saknar betydelse. Bland de 

ungefär 11 500 sjömän som hade en mönstring och till dessa kommer 

uppskattningsvis ytterligare 2 000 inom skärgårdstrafiken som inte behöver 

mönstra. Under de senast två åren har andelen kvinnor bland sjömän legat 

stabil vid 20 procent. Traditionellt arbetar de flesta kvinnor ombord inom 

olika servicetjänster på färjor och i den kategorin är andelen kvinnor 41 

procent. Bland matroser på däck och motormän i maskin var andelen 

kvinnor 12 respektive en procent. Bland befäl på däck och i maskin på 

fartyg med svensk flagg finns det endast tre procent kvinnor. Ii styrelserum 

och i ledningsgrupper hos de svenska rederierna finns samma ojämna 

könsfördelning. Redan könsfördelningen på högskolornas 

sjöfartsutbildningar ger en indikation på huruvida en förändring av 

könsfördelningen i sektorn är nära förestående. För närvarande finns det 

svenska utbildningar till sjöbefäl, både sjökapten och maskinchef, vid 

Chalmers i Göteborg och vid det nyinrättade Linnéuniversitetet i Kalmar. 

Av de totalt 914 studenter som fanns på dess skolor vid utgången av 2009 

var 12 procent kvinnor. Vid båda skolorna finns det betydligt fler kvinnor 

som läser till sjökapten, med 17 procent kvinnor, att jämföras med 

sjöingenjörsprogrammet som har ungefär 5 procent kvinnor bland sina 

studenter. Siffror som även väl motsvarar de som gällde för 2008.  

Problemet med praktikplatser 

Eftersom en betydande del av den utbildning som ges vid 

sjöfartsgymnasier och vid sjöfartshögskolor utgörs av ombordförlagd 

utbildning, vanligen kallad òpraktikò, ªr tillg¬ngen till fartyg viktig. Den 

praktik som genomförs har hittill s helt kunnat genomföras på fartyg i den 

svenska handelsflotta, även om detta formellt sett inte är ett krav. En 

fortsatt god tillgång på svenskt sjöbefäl är en nyckelfråga för inte bara 

rederierna och deras verksamhet, men också för att ha kvar fartyg under 

svensk flagg. För att kunna registrera ett nytt fartyg under svensk flagg 
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med svensk besättning krävs normalt 2,3 gånger det antal som ska utgöra 

besättning för att kunna växla besättningen.  

EU-projektet EfficienSea 

Ett av de största nu pågående EU-projekten inom sjöfart är EfficienSea. En 

stor del av de aktiviteter som bedrivs inom projektet handlar om 

kompetensförsörjning till sjöfartssektorn. Projektet ska bland annat 

kartlägga utbudet av högre maritim utbildning i Östersjöregionen och om 

utbudet motsvarar efterfrågan till omfattning och innehåll. Under 

projekttiden, fram till slutet av 2011, pågår också ett nätverksarbete kring 

olika sätt att marknadsföra sektorn. 

2.2.  Forskning, utveckling och demonstration ï FUD 

Svensk sjöfartsforskning är numera samordnad i enlighet med den 

forskningsstrategi som lämnades till Regeringen vid årsskiftet 2007 ï 

2008.  

Forskning för framtiden 

I takt med att svensk sjöfart höjer sin tekniska förmåga har också behovet 

av forskning kring olika faktorer ökat. Forskningscentrat Lighthouse 

bildades 2006 på initiativ av Sveriges Redareföreningen, Chalmers och 

Handelshögskolan i Göteborg. Detta kunskapscentrum har expanderat 

snabbt och rymmer i början av 2010 inte mindre än 100 personer varav ett 

tiotal seniora forskare och 25 doktorander på heltid. De fem 

tvärvetenskapliga forskningsområden inom vilka det bedrivs forskning på 

Lighthouse har samlats inom begreppen EcoShip, ErgoShip, SafeShip, 

CargoShip, BusinessShip (presenteras detaljerat på www.lighthouse.nu). 

Förhoppningen är att Lighthouse, med sin närhet till näringen, snabbt ska 

hitta användningsområden för de forskningsresultat som kommer fram. 

Något som ska leda till att den svenska sjöfartsnäringens konkurrenskraft 

utvecklas. Denna förmåga är tänkt att bygga på kvalitet och goda 

innovationer; något som kräver snabb återkoppling mellan forskning och 

praktisk användning. De frågor som behandlas blir dessutom allt mer 

internationella i takt med en ökande globalisering - samtidigt som de 

ekonomiska faktorerna får en allt mer framträdande plats.  

Frågorna kring hur trötthet, så kallad fatigue, i kombination med reducerad 

bemanning påverkar sjösäkerheten är ett mycket aktuellt forskningsområde 

i Sverige och internationellt. Sverige har genom ett antal olycksutredningar 

och utredningar funnit att trötthet bland sjöpersonal ombord på fartyg 

bidrar till många olyckor och är ett allvarligt sjösäkerhetsproblem.  

http://www.lighthouse.nu/
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Miljöområdet fortsatt prioriterat för sjöfartsforskningen 

Oavsett möjligheterna till reduktion av utsläppen finns det ett ökande 

behov av att kunna genomföra säkrare emissionsberäkningar för sjöfart. 

Sjöfartsverket och SMHI arbetar här tillsammans för att utveckla en 

gemensam databas som kan användas för sådana beräkningar. Med hjälp 

av databasen kommer det i framtiden att vara möjligt för olika användare 

att beräkna emissioner för varje fartyg som rör sig inom ett visst område, 

en hamn, en farled eller ett skärgårdsområde, under en bestämd tidsperiod. 

Med detta som grund kan man sedan utföra spridningsmodellering och 

scenarieberäkningar. Resultat som kan användas för att följa upp sjöfartens 

miljöpåverkan vid klimatrapportering, för kommunal planering och för 

andra ändamål. Målet är att systemet ska kunna beräkna fartygens utsläpp 

utifrån aktuell hastighet och de emissionsfaktorer som är unika för varje 

enskilt fartyg.  

Det finns redan en teknik för att från flygplan mäta innehållet i 

skorstensröken från fartyg, och därur kunna verifiera till exempel 

svavelinnehållet i drivmedlet. Även om en prototyp har provats med stor 

framgång behöver denna ytterligare utveckling och anpassning till den 

tänkta flygplanstypen (se även kapitel 5). Rapporteringen från detta 

projekt, liksom från alla projekt som rör svensk sjöfartsforskning, finns 

sökbara på http://www.sjofartsverket.se/forskningsdb. 

  

http://www.sjofartsverket.se/forskningsdb
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3.  TRAFIKUTVECKLING 2009  

3.1.  Godshanteringen i de svenska hamnarna 

År 2009 fortsatte den nedgång av godsvolymerna i hamnarna som tog sin 

början under senare delen av 2008. Nedgången för 2009 blev 13 procent. 

En viss återhämtning börjar nu skönjas, dock får nog vägen tillbaka till de 

godsvolymer som redovisades för 2008 betraktas som relativt lång. Antalet 

fartygsanlöp under 2009 var i stort sett oförändrade i förhållande till 2008 

och minskade med mindre än en procent. Detta beror sannolikt på att det 

varit en lägre fyllnadsgrad i fartygen även om servicen i de 

kontraktsbundna transporterna samt färjetrafiken, som står för merparten 

av anlöpen, upprätthållits.  

Som framgår av tabell 3.1 så minskade volymen av avgiftspliktigt gods i 

svenska hamnar med 23 Mton till 154 Mton för 2009, jämfört med 177 

Mton 2008
1
. Till det avgiftspliktiga godset räknas såväl importerat som 

exporterat gods men också det inrikes lastade godset. Den relativt kraftiga 

nedgången kan är ett resultat av finanskris och den därpå följande 

lågkonjunktur som tog sin början i USA och därefter drabbade hela 

västvärlden. Normalt sker sällan några dramatiska förändringar i 

sammansättningen av transporterna, utan Sveriges geografiska läge och ett 

stort beroende av utrikeshandel ger sjöfarten en dominerande roll. Det gods 

som hanteras, såsom importerade energiråvaror och traditionella svenska 

exportprodukter knutna till gruv-, stål- och skogsindustrin, är sådant som 

till stor del alltid transporteras med sjöfart.  

Den volym av avgiftspliktigt gods som importerades eller exporterades 

under 2009 uppgick till 144 Mton (165 Mton för 2008). Av detta 

transporterades 111 Mton (125) på lastfartyg och 33 Mton (39) med 

passagerarfartyg och järnvägsfärjor. Detta innebär att de utrikes 

godsvolymerna på lastfartyg har minskat med nära 12 procent. Den största 

nedgången härrör sig till importen medan svensk exportindustri i viss mån 

dämpat det värsta fallet för totalsiffran då exportvolymerna med sjöfart 

minskade betydligt mindre, eller med cirka åtta procent. Färjetrafiken 

                                                 

1
 Sjöfartsverket tar ut en avgift per ton för det gods som transporteras i fartygen, vilket 

tillsammans med den avgift som betalas, baserad på storleken av fartygen, utgör den så 

kallade farledsavgiften. Mindre mängder gods som hanteras inom hamnarna, emballage 

eller gods som transporteras avgiftsfritt kan göra att enskilda hamnar uppger högre egen 

omsättning än den som rapporteras av Sjöfartsverket. 
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minskade under 2009 sina utrikesvolymer med cirka 15 procent. Här var 

dock minskningen lika stor för både export som import, samtidigt som 

ändå antalet anlöp upprätthölls under året. 

Tabell 3.1. Avgiftspliktiga godsvolymer (1000 ton) 

  
Källa: Sjöfartsverket 

 

Som framgår av tabell 3.2 har det lastade utrikes godset, det vill säga den 

svenska exportvolymen, inte minskat i samma omfattning som importen 

Avgiftspliktiga 

godsvolymer 

2005 2006 2007 2008 2009

Utrikes gods 116 085 119 108 120 746 125 812 111 036

     Varav lastat gods 50 979 54 482 56 846 56 767 52 210

     Därav lossat gods 65 106 64 626 63 900 69 045 58 826

Inrikes lastat gods 9 987 9 617 11 009 11 127 8 436

Summa lastfartyg 126 072 128  725 131  755 136  939 119  472

Färjor

Utrikes gods 36 177 38 632 40 521 39 367 33 444

     Därav lastat gods 17 873 19 232 19 781 19 454 16 577

     Därav lossat gods 18 304 19 400 20 740 19 913 16 867

Inrikes lastat gods 823 839 855 871 841

Summa Färjor 37 000 39 471 41 376 40 238 34 285

Summa utrikes gods 152 262 157 740 161 267 165 179 144 480

Summa inrikes lastat gods 10 810 10 456 11 864 11 998 9 277

Gods, totalt 163 072 168  196 173  131 177  177 153  757

ANLÖP, UTRIKES OCH 

INRIKES TRAFIK

Lastfartyg 29 741 28 138 28 610 27 442 23 650

Passagerarfartyg/ färjor 92 784 89 867 90 847 91 518 94 410

Summa anlöp 122 525 118 005 119 457 118 960 118 060
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och de inrikes transporterna. Troligtvis är det så att den låga kronkursen 

under lågkonjunkturen har inneburit att den negativa effekten för svensk 

exportindustri lindrades. Det enda godsslag där godsvolymerna i stort sett 

förblev på en oförändrad nivå jämfört med 2008 var exporterade 

oljeprodukter. För det inrikes lastade godset mellan två svenska hamnar 

minskade dock volymen under 2009 med över 20 procent. Det som har 

minskat mest här är skeppningar av malm och bukmaterial till 

byggsektorn, men också transporterna av olja från raffinaderierna till de 

olika distributionscentralerna i regionala hamnar.  

Tabell 3.2. Avgiftspliktiga godsvolymer per godstyp (1000 ton) 

 Källa: Sjöfartsverket 

 

Som redan redovisats så har det hanterade godset minskat med 23 miljoner 

ton under 2009. En minskning som dock fördelar sig relativt lika över 

2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009

Oljeprodukter 17 858 17 600 35 170 31 084 4 092 3 757 57 120 52 441

Skogsprodukter 10 646 8 946 7 086 5 721 785 486 18 517 15 153

Övrigt, ej 

lågvärdigt gods
36 888 33 242 42 740 35 537 4 120 3 575 83 748 72 354

Lågvärdigt gods 8 741 6 986 1 484 964 2 710 1 178 12 935 9 128

Bilar och 

husvagnar
2 089 2 013 2 477 2 387 291 281 4 857 4 681

Summa 76 222 68 787 88 957 75 693 11 998 9 277 177 177 153 757

Lastat utrikes gods Lossat utrikes gods Lastat inrikes gods    Totalt
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landet som framgår av tabell 3.3. Ett undantag är exporten från hamnar i 

Bottenviken men även Bottenhavet där exporten behållit sin volym. Dock 

har nedgången i Bottenviken för såväl lossat utrikes gods varit närmare 35 

procent samtidigt som det inrikes lastade godset minskat med över 60 

procent. När det gäller det lossade utrikes godset till norrlandshamnarna är 

det främst leveranserna av timmer som minskat med 1,2 Mton. Med 

minskad produktion har även importen av andra insatsvaror och andra 

skogsindustriprodukter minskat med ytterligare 0,8 Mton. Den största 

minusposten för det inrikes lastade godset i Bottenviken är skeppningen av 

malm som har gått ner med 1,2 Mton.  

Även Ostkusten har tappat närmare 20 procent i utrikes lastat gods och 15 

procent i utrikes lossat gods. Här är det volymerna ombord i färjetrafiken 

som har gått ner, men också transporterna till skogsindustrin i Östergötland 

och Småland har minskat. Det är i hamnarna längs sydkusten som den 

svenska färjetrafiken är som intensivast och nedgången här motsvarar 

nästan precis den 15 % nedgång i volym som registrerats för färjetrafiken. 

Västkusten är det trafikområde där den största delen av den totala 

godsmängden hanteras. Medan 43 procent av godset hanteras på 

Västkusten så är motsvarande siffra för Sydkusten 26 procent. 

Tillsammans hanterade dessa båda områden nästan 70 procent av den 

totala svenska godsmängden 2009, vilket är en marginell nedgång jämfört 

med 2008.  

 

Tabell 3.3. Avgiftspliktiga godsvolymer per trafikområde  

(exklusive bilar och husvagnar; 1000 ton) 

 
 Källa: Sjöfartsverket 

 

2008 2009 2008 2009 2008 2009 2008 2009

Bottenviken 7 798 7 559 6 056 3 927 2 527 975 16 381 12 461

Bottenhavet 3 831 3 545 6 078 4 893 207 158 10 116 8 596

Ostkusten 11 856 9 729 13 509 11 322 3 652 2 920 29 017 23 971

Sydkusten 21 534 18 223 22 556 18 961 1 215 1 022 45 305 38 206

Vänern 915 799 1 451 1 116 27 43 2 393 1 958

Västkusten 28 198 26 920 36 830 33 086 4 080 3 878 69 108 63 884

Summa 74 132 66 775 86 480 73 305 11 708 8 996 172 320 149 076

Lastat utrikes gods   Lossat utrikes gods   Lastat inrikes gods Totalt
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Till stor del indikerar fördelningen av gods per trafikområde var de stora 

svenska hamnarna ligger vilket också framgår i figur 3.1. De stora 

cirklarna återfinns i tabell 2.4 där godsomsättningen återges per hamn. 

Tabellen visar också att de största hamnarna står för en mycket stor del av 

den totala godsomsättningen. Bara de fem största står för över 50 procent 

av hanteringen och de tio största står för 67 procent. Noterbart är också att 

den i omsättning näst största hamnen, Brofjorden, endast är industrihamn 

för Preems raffinaderi. Bland de stora hamnarna är det bara Brofjorden och 

Stockholm som behållit sin omsättning från 2008. Jämfört med år 2008 har 

det hanterade avgiftspliktiga godset i Göteborgs hamn minskat med 8 

procent, gått ned med 17 procent i Trelleborg och med cirka 10 procent för 

Malmö och Helsingborg.  

Figur 3.1.  Geografiska spridningen av godshanteringen 2009 

 

Källa: Sjöfartsverket  
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Tabell 3.4. Avgiftspliktigt gods i de 10 största hamnarna (1 000 ton) 

 

Källa: Sjöfartsverket 

 

3.2. Transportkapaciteten i fartygen 

När det gäller att bedöma kapacitetsutvecklingen hos de fartyg som anlöper 

svenska hamnar måste det ske med stor försiktighet. Detta eftersom vissa 

hamnar har regelbunden trafik som till exempel färjor där fartygen töms på all 

last vid varje anlöp och all last som hanteras registreras. När det gäller den 

form av trafik som bedrivs, till exempel med systemtrafiken inom 

skogsindustrin med rorofartyg eller med containerfartyg är strukturen en helt 

annan. Här går fartygen i en slinga mellan olika hamnar och uppgifter saknas 

om hur mycket last fartyget har ombord när det anlöper hamnen. Även för 

fartygen i systemtrafik söker befraktarna kompletterande gods och det kan 

förekomma både lastning och lossning i samma hamn. På samma sätt kan de 

feederfartyg som i princip samlar upp containers från mindre hamnar till 

större bashamnar också lossa mindre volymer, men mest lasta, i varje mindre 

hamn som angörs. Som en följd av detta blir kapacitetsberäkningar svåra att 

genomföra eftersom många fartyg alltid anlöper med viss last ombord och det 

därför inte anses att hela deras kapacitet är tillgänglig för ny last. De flesta 

slingor, både när det gäller skogsindustrins systemtrafik och när det gäller 

containertrafiken, har dock en bashamn där merparten av godset omsätts.  

Kapacitetsutveckling 2000 - 2009 

Fartygens lastkapacitet mätt i dödviktston (dwt) är vanligen den enhet som ger 

den bästa beskrivningen av kapaciteten hos torrlastfartyg. Kapaciteten hos de 

2008 2009

Göteborg 41 200 37 800

Brofjorden 18 900 18 800

Trelleborg 12 700 10 400

Malmö 10 100 9 100

Helsingborg 9 100 8 100

Luleå 8 300 5 700

Stockholm 5 100 5 100

Karlshamn 6 000 4 900

Oxelösund 4 400 3 100

Gävle 2 900 2 900

Summa hamn 1-5 93 000 84 100

Summa hamn 1 - 10 119 200 105 900

Totalt alla hamnar 177 200 153 800
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fartyg som transporterar enhetslaster, till exempel lastkassetter med 

pappersrullar, beskrivs däremot bäst med den yta ombord i fartygen som man 

kan ställa lasten på; mätt i lanemeter (en löpmeter av tre meters bredd). När 

det gäller containertonnaget beräknas kapaciteten där regelmässigt i enheter 

om en tjugofots container (TEU - Twenty foot Equivalent Unit). Färjorna 

hanterar såväl rullande gods som passagerare och beskrivs därför bäst utifrån 

både lanemeter och passagerarkapacitet. Tabell 3.5 visar utvecklingen av 

kapaciteten hos det anlöpande tonnaget mätt i dödviktston. Noterbart är att 

samtliga fartygstyper har ökat i storlek under fartygstyper har brutit en 

nedåtgående trend och har ökat sin kapacitet under 2009, som till exempel 

bulkfartygen och containerfartygen. Detta kan emellertid vara ett tecken på att 

man på vissa rutter av miljö- och kostnadsskäl exempelvis ersatt två mindre 

fartyg med ett större bulkfartyg. Kapaciteten ska i viss mån ställas i relation 

till efterfrågan då ledig kapacitet kan innebära att man har utrymme att ta 

ombord mer last utan att öka fartygsstorlek och/eller frekvens. 

 

 

Ökningen av den genomsnittliga fartygskapaciteten under hela perioden är 

tydligast för kemitankers som har ökat i storlek med 55 procent. Även 

tankfartygen och torrlastfartygen har ökat i storled med 25 respektive 20 

procent under de senaste tio åren.  
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Tabell 3.5.  Genomsnittlig kapacitet per fartygstyp 2000 ï 2009 (dwt) 

 

 
Kªlla: Sjºfartsverket och Lloydôs Register Fairplay 

 

För vissa fartygstyper är som redan nämnts andra mått än dödviktston mer 

lämpliga för att redovisa kapaciteten i fartygen. Detta gäller för flera olika 

fartygstyper, som gas-, container-, roro- samt färjor. I tabell 3.6 redovisas 

därför kapaciteten för dessa fartyg fördelat på respektive fartygskategori, men 

uttryckt i ett lämpligare enhetsmått. Av tabellen framgår att kapaciteten, sett 

över hela perioden och mätt i mått som bättre representerar varje fartygstyp, 

har förhållit sig relativt stabil. Den största ökningen med dessa kapacitetsmått 

redovisas för gastankfartygen som har ökat med närmare 30 procent. Färjorna 

däremot har ökat sin kapacitet för rullande gods (lm) med mindre än 10 % 

över hela perioden, även om kapaciteten sjunkit något under senare år. . 

Tabell 3.6. Genomsnittlig kapacitet per fartyg i enheter (2000-2009)  

(cbm - kubikmeter, TEU - 20 fot container, CEU - enhetsmått för bilar, lm - löpmeter, Pax - 

passagerare) 

Källa: Sjöfartsverket och Lloydôs Register Fairplay 

Hastigheten är en viktig komponent i kapacitetsfunktionen. Högre hastighet 

innebär att fartygen kan prestera fler anlöp per tidsenhet och därmed öka den 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Oljetanker 19 713 18 210 18 888 20 211 22 512 22 107 19 981 18 906 21 938 24 181

Kemitanker 7 161 7 253 7 723 8 043 8 809 9 566 10 486 10 111 11 086 11 158

Gastanker 6 894 7 581 8 247 7 062 7 399 7 170 7 766 7 820 8 354 8 506

Bulkfartyg 13 757 15 841 14 267 14 014 13 954 12 538 11 729 10 382 10 100 11 920

Torrlast 3 524 3 633 3 658 3 761 3 790 3 868 4 052 3 994 4 006 4 189

Container 11 451 11 763 12 794 11 980 11 995 12 066 11 594 11 247 11 208 12 539

Roro 9 873 10 521 10 797 11 132 11 017 10 778 11 140 10 786 11 073 11 878

Färja 2 515 2 638 2 849 3 014 3 121 3 168 3 176 3 156 2 816 2 940

Övriga 2 606 3 648 3 858 4 945 6 843 3 676 2 269 1 935 2 211 2 890

Total 3 480 3 622 3 860 4 001 4 140 4 214 4 325 4 252 3 999 4 231

Enhet 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Gastanker cbm 7 087 8 179 8 600 7 228 7 745 7 459 8 205 8 198 8 744 9 123

Container TEU 919 936 996 953 953 955 922 901 923 1 039

Roro CEU 3 083 3 412 3 213 3 252 3 705 2 860 2 996 3 027 2 922 3 428

lm 858 859 871 885 929 953 965 969 970 944

Färja Pax 937 970 1 021 1 039 1 035 1 018 1 012 1 028 988 1 006

lm 818 821 831 847 882 906 913 918 920 894

Bäddar 1 524 1 521 1 511 1 519 1 548 1 669 1 543 1 492 1 626 1 706
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erbjudna kapaciteten. Högre hastighet kan även vara ett alternativ till att sätta 

in fler fartyg på en rutt. I gynnsamma fall kan det gå att ersätta fyra 

långsamma fartyg med tre lite snabbare utan att förlora i total 

transportkapacitet. Alternativt kan ett mindre, men snabbare fartyg, under 

vissa förutsättningar ersätta ett större, men långsammare, utan att 

transportkapaciteten sjunker. Vad gäller förändringar i hastighet är det endast 

containerfartygen som fortsatt att öka sin genomsnittliga hastighet. Dessa 

värden är dock beräknat utifrån nykonstruktion av fartyg; så kallad 

konstruktionshastighet. Något som inte betyder att fartygen måste utnyttja 

sina fartresurser fullt ut speciellt som det finns stora besparingar att göra i 

bunkerförbrukning genom att seglar långsammare. Däremot kan man delvis se 

maskinstyrkan som att man har kapacitet att öka hastigheten om man ligger 

efter sitt tidsschema. Det ska också noteras att allt fler fartyg i svenska vatten 

är isförstärkta och med detta följer vanligtvis att även motorstyrkan måste 

öka. Generellt har trenden mot fartyg som har en allt högre 

konstruktionshastighet ut att ha avstannat från och med 2008.  

 

 

3.3. Utvecklingen av fartygsanlöp på Sverige 

Ett segment som fortsatt öka anlöpen på Sverige är färjorna och 

passagerarfartygen som trots lågkonjunktur ökat sina anlöp med drygt tre 

procent under 2009 (se tabell 3.7). Eftersom detta segment ensamt står för 

närmast 80 procent av alla anlöp så får detta en betydande inverkan på 

totalsiffran när det gäller anlöp. Även kemikalietankfartygen och 

containerfartygen har ökat sina anlöp på svenska hamnar under året med 26 
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respektive 4 procent. I övrigt har anlöpsfrekvensen minskat för alla övriga 

fartygstyperna på grund av lågkonjunkturen. En dramatisk minskning i antal 

har skett för bulk- och tankfartygen som minskat sina anlöp med nära 50 

respektive 30 procent. Även torrlast- och rorotrafiken har minskat anlöpen 

med 17 respektive tio procent.  

Tabell 3.7. Antal fartygsanlöp i Sverige 2008 - 2009 per fartygstyp 

 

Källa: Sjöfartsverket 

 

Sett över en tioårsperiod har ökningen varit mycket stor för containerfartygen 

som nästan dubblerats sitt antal anlöp. Det har också varit en stor ökning för 

kemikalietankfartyg som under perioden ökat med 50 procent. Den 

långsiktiga trenden är annars att antal anlöp är förhållandevis stabilt, där den 

största nedgången noterats för antalet anlöp av torrlastfartyg som minskat med 

25 procent mellan 2000 och 2009.  

Sammantaget ger de långsiktiga förändringarna en indikation av att trafiken i 

torrlastfartygen sakta ersätts av transporter med containerfartyg. 

Godsmängden med torrlastfartyg minskade under 2009 med 19 procent 

medan volymen på containerfartygen minskade med sex procent. Det finns 

dock anledning till viss försiktighet i bedömningen eftersom flera fartyg, som 

i praktiken är containerfartyg, i sin klassning seglar som torrlastfartyg. 

Tekniskt är skillnaden ofta marginell eftersom ett sådant fartyg både ser ut 

och hanteras i hamn precis som om vore det ett containerfartyg. Oftast består 

skillnaden i att det finns möjlighet att ta annan last i lastrummen, medan ett 

containerfartyg har fast utrustning, så kallade òracksò, monterade i 

lastrummen för att enklare kunna stapla containers. 

Fartygtyp 2008 2009 Förändring

Passagerarfartyg 91 518 94 410 103%

Torrlastfartyg 13 061 10 911 84%

Rorofartyg 3 688 3 315 90%

Kemikalietanker 2 519 3 170 126%

Containerfartyg 2 390 2 483 104%

Övriga tankers 2 952 1 955 66%

Bulkfartyg 1 212 613 51%

Övriga typer 1 602 1 203 75%

Totalt 118 960 118 060 99%
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Figur 3.2. Geografisk fördelning av anlöp 2009 

 

Källa: Sjöfartsverket 

Trots att torrlastfartygen är många till antalet inom Östersjöområdet, och gör 

förhållandevis många anlöp i hamnarna. Antalet anlöp per fartyg är dock 

betydligt färre än för färjorna. Rorofartygen däremot är färre i antal och till 

antalet anlöp fast ofta genomsnittligt nästan dubbelt så stora som torrlastarna 

(jämför tabell 3.5). Dock kännetecknas rorofartygen av frekvent trafik på 

vissa områden och enstaka bestämda hamnar nästan på samma sätt som för 

färjorna.  Västkusten och Bottenviken är de områden som dominerar rent 

geografiskt inom rorotrafik. Den gemensamma nämnaren för en stor del av 

lastvolymerna är skogsindustrin i norra Sverige, men även på västkusten har 

skogsprodukter stor betydelse kompletterat av behoven från bilindustrin som 

är en stor kund. Trafiken på västkusten går mot hamnar längs den södra 

kusten på Nordsjön med anlöp i Holland och Belgien, men har också en 

omfattande trafik på Storbritannien.  

Vad avser utvecklingen när man istället beräknar detta utifrån storleken mätt i 

enheter brutto för de fartyg som anlöper Sverige så har detta totalt sett ökat 

med 15 procent (se tabell 3.8). Även med bruttotonnage som måttstock har 
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kemikalietankfartygen stått för den största ökningen, både när det gäller 

skillnaden mellan 2008 och 2009 och över hela perioden. I det senare fallet är 

ökningen nio procent medan ökningen är 134 procent över hela perioden. Ett 

annat segment som vuxit kraftigt under perioden är containerfartygen som 

ökat sitt sammanlagda bruttotonnage med 120 procent. Denna ökning för 

containerfartygen motsvarar ungefär den ökning av antal anlöp som har skett 

för containerfartygen under hela perioden. Av den totala volymen i brutto för 

anlöpande fartyg står färjorna för över 86 procent, vilket gör färjorna ännu 

mer dominanta mätt i brutto än de nästan 80 procent som färjorna står för mätt 

i antal anlöp.  

 
Tabell 3.8. Sammanlagda anlöpta bruttot 2001 - 2009 (miljoner bt)  

 
 Kªlla: Sjºfartsverket och Lloydôs Register Fairplay 

 

Anlöp av oljetankers 

När det gäller oljetankers så har anlöpen med fartyg över 120 000 dwt 

minskat under en längre period. Denna trend bröts under 2008 då dessa anlöp 

ökade igen. Det som hänt är att vissa svenska hamnar har börjat transitera olja 

och i Göteborg har transiteringen av denna olja skett i stora fartyg. Denna olja 

transporteras till transithamnen i mindre fartyg där den mellanlagras tills det 

finns volymer som är stora nog för att kolla upp till marknadsanpassade 

sändningsstorlekar. Skeppningen vidare sker sedan i fartyg som är större än 

50 000 dwt och ibland upp till långt över 100 000 dwt. Det rör sig till viss del 

om produkter som utgör mellanprodukt vid den krackning av råoljan som sker 

i raffinaderiet.  

Men det är inte enbart mellanprodukter som skeppas till Göteborg. Till 

Göteborgs hamn har det under 2009 även anlöpt mycket stora råoljetankers, 

där flera har dellossat. I det minsta segmentet av oljetankers noterades en klar 

Typ 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Oljetanker 23 23 22 22 21 24 25 23 25 26

Kemitanker 14 14 16 18 20 22 24 25 31 34

Gastanker 2 3 3 3 3 3 4 4 3 3

Bulkfartyg 8 10 9 9 8 9 8 7 7 6

Torrlast 45 43 44 44 43 48 45 46 42 36

Container 12 12 13 13 15 16 16 21 23 26

Roro 76 73 74 73 83 83 88 89 87 80

Passagerar 1141 1 158 1 163 1 227 1 278 1 338 1 303 1 317 1 362 1 312

Övriga* 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0

Total 1 327 1 336 1 344 1 411 1 472 1 543 1 516 1 532 1 581 1 523
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nedgång under 2008 ï ungefär densamma som uppgången för de minsta 

kemikalietankfartygen. Detta kan mycket väl vara ett tecken på en 

strukturomvandling inom denna sektor där kemikalietankfartygen tar över en 

del av de produkter som tidigare produkttankfartygen hanterade. Troligtvis 

fortsatte denna utveckling också under 2009 då kemikalietankfartygen var det 

segment som ökade antalet anlöp mest av alla. 

 

Containerfartyg 

Inom containersegmentet har utvecklingen sedan år 2000 varit dramatisk och 

antalet anlöp har ökat med drygt 90 procent. Mellan år 2000 och 2009 har 

merparten av ökningen skett i det minsta feedersegmentet <1 000 TEU. Under 

2009 har antalet anlöp av containerfartyg med dödvikt mellan 1 000 och 2 000 

TEU ökat med nära 170 procent. Detta visar tydligt en ökad aktivitet där fler 

operatörer har öppnat trafik på svenska hamnar. Under året hade Göteborg 

veckotrafik av containerfartyg med en största kapacitet omkring 8000 TEU, 

medan de allra största fartygen med en kapacitet 10 ï 13 000 TEU inte längre 

gör några anlöper på Sverige.  

 

Transporter med produkter lastade i containrar blir allt vanligare. Systemet 

med en standardiserad lastbärare ger fördelen att många olika typer av gods 

kan transporteras på samma fartyg. Containertrafiken är uppbyggd kring stora 

nav där omlastning mellan olika slingor sker. Containrar från de oceangående 

fartygen lastas på mindre feederbåtar för vidare transport och vice versa. I 

östersjöregionen finns ett par stora feederoperatörer av containrar, Team-

Lines och Unifeeder. De transporterar containrar på uppdrag av de 

transoceana operatörerna. Feederoperatörerna erbjuder sina kunder fasta 

avgångstider från de olika hamnarna man anlöper. Ett stort antal fartyg sköter 

sedan om trafiken och en slinga kan därför trafikeras av olika fartyg från gång 

till gång. Detta innebär att kapaciteten till viss del kan anpassas efter 

efterfrågan på kapacitet från en speciell hamn. Genom att utnyttja en 

container kan man, precis som med ett paket på posten, adressera denna i stort 

sett vart som helst i världen. Det väl etablerade system med feederfartyg stora 

fartyg på de transoceana slingorna gör att det går att förflytta containern och 

dess innehåll över hela världen mycket kostnadseffektivt. Fördelen ligger 

även i att enheterna hanteras med specialutrustning som är lika över hela 

världen varför det inte spelar någon roll vad som finns i containern.  

 

Nackdelen är att tomma containrar tar lika stor plats som fullastade och att det 

lätt uppstår obalanser i hanteringen av tomcontainrar. Sådana obalanser i 

trafiken är ett av de större problemen med att bedriva containertrafik eftersom 
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det är kostsamt att behöva ompositionera containrar. Samtidigt ökar trafiken 

på land med containertåg som distribuerar containrar till andra delar av 

marknaden och för tillbaka dem till hamnarna. De svenska 

kombitrafiksystemen på Göteborgs Hamn är bra exempel på just detta. 

Genom att olika järnvägsoperatörer har startat linjer med pendeltrafik mellan 

hamnen och knutpunkter i både Sverige och Norge så utbyts idag över 40 

procent av alla containrar i hamnen med järnväg.  

 

Roro- och färjetrafiken 

När det gäller trafik med rorofartyg har Sverige två dominerande trafiksystem. 

Det ena baseras på industrins transportbehov med bashamn i Göteborg som 

har dagliga förbindelser med Gent i Belgien med gods för bilindustrin och till 

Immingham i Storbritannien med gods för skogsindustrin. Det erbjuds också 

dagliga roroförbindelser med Kiel och Travemünde. Dessutom driver bland 

annat Stena Line färjetrafik till Tyskland i stark konkurrens med vägtrafiken. 

Det andra trafiksystemet är rorotrafiken som tjänar skogsindustrins behov. 

Denna trafik drivs på längre avstånd och bygger till stora delar på slingor 

snarare än på pendeltrafik. Här omsätter man som regel merparten av godset i 

en eller flera bashamnar i Europa medan man huvudsakligen lastar i de flesta 

av de svenska hamnar man anlöper. 

När det gäller färjetrafiken är det Öresundstrafiken som är mest frekvent. 

1997 hade färjetrafiken över Öresund 18 miljoner passagerare på ett stort 

antal förbindelser. På senare år har trafiken stabiliserats runt elva miljoner på 

leden Helsingborg - Helsingör. Till detta kommer numera ytterligare 15 



 

SJÖFARTENS UTVECKLING 2009 

-- 26 -- 

 

miljoner som utnyttjar tåg och bilförbindelsen över Öresundsbron. 

Tillsammans visar detta att antalet som åker över sundet under ett år har ökat 

med över åtta miljoner sedan bron öppnades för trafik i mitten av 2000. 

 
 

3.4. Hur förändras fartygen? 

I detta avsnitt behandlas de fartygstyper som är vanligast i svenska hamnar. 

Alla medelvärden som används är framräknade per anlöp vilket gör att ett 

fartyg som ofta anlöper en hamn i Sverige får större genomslag i statistiken. 

Olje- och kemikalietankers 

Generellt när det gäller oljetankers har kapaciteten ökat mellan 2000 och 2009 

i alla segment utom för de allra största fartygen. Ökningen av den 

genomsnittliga kapaciteten på tio år har för fartyg med en dödvikt mellan 

60 000 och 120 000 ton varit totalt cirka 10 000 dwt. Det är också tydligt från 

figur 3.3 att tanktonnaget i viss mån har föryngrats under perioden. Under 

2008 och 2009 har denna utveckling stannat av och medelåldern har förblivit 

på ungefär samma nivå som under 2007. Att kurvan nådde noll år i 

ògenomsnittò under 2008 berodde på att det bara skedde ett enda anlöp med 

ett fartyg över 200 000 dwt, och då av ett helt nytt fartyg. Tendensen med en 

genomsnittlig föryngring av flottan är tydlig även för kemikalietankers, men 

även här har denna utveckling stannat av sedan 2007 för de fartyg som är 

större än 10 000 dwt. Under 2009 blev flottan av kemikalie- och oljetankers 

närmast ett år äldre. Något som beror på att det till stor del var samma fartyg 

som användes i trafiken. De mindre storlekarna av kemikalietankers har haft 

ungefär samma kapacitet under alla år, medan de som är större än 20 000 dwt 
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har ökat kraftigt i storlek under perioden ï en utveckling som avtog under 

2009. 

 

Figur 3.3. Genomsnittlig ålder för anlöpande tankers (2000 ï 2009) 

 
Kªlla: Sjºfartsverket och Lloydôs Register Fairplay 

 

Vad avser medelbredden för olje- och kemikalietankers har inga större 

förändringar skett mellan 2008 och 2009. Under hela perioden 2000 till 2009 

har däremot medelbredden ökat med cirka två meter för de största olje- (> 

200 000 dwt) och kemikalietankfartygen (> 20 000 dwt). När det gäller 

djupgåendet så har det varit tämligen konstant under hela tioårsperioden.  

 

När det gäller kemikaliefartygen så har kapaciteten ökat markant för de större 

fartygen vilket har kunnat ske utan att djupgåendet har ökat nämnvärt. Istället 

har den genomsnittliga längden för fartygen i den del av flottan som tillhör 

fartyg över 20 000 dwt. Här har längden på det genomsnittliga fartyget ökat 

med nästan tio meter från 170 till nästan 180. Eftersom fartygen samtidigt har 

ökat sin bredd har man med dessa två parametrar kunnat öka kapaciteten utan 

att behöva öka det för tillgängligheten i hamnarna mera kritiska djupgåendet. 

Under perioden fram till 2012 kommer det att levereras mycket nytt tank- och 

kemikalietanktonnage vilket gör att denna redan påbörjade utveckling kan 

förväntas fortgå. 
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Bulkfartyg 

Den genomsnittliga kapaciteten för bulkfartygen har minskat med cirka 2 000 

dwt mellan 2008 och 2009 (se också 3.5). Över hela tioårsperioden 2000 - 

2009 minskade kapaciteten med drygt 30 procent. Detta är också en 

fartygstyp där kapaciteten gått ner genom att det sker betydligt färre anlöp och 

fallet under enbart 2009 nådde 50 procent (se tabell 3.7). Det är framförallt i 

intervallet mellan 10 000 och 35 000 dwt som genomsnittsfartyget minskat i 

storlek. I samma segment under samma period har längden och bredden på 

fartygen ökat samt i viss mån även djupgåendet. Ser man till 

konstruktionshastigheten i de olika storleksklasserna över perioden så har det 

skett en ökning med mer än två knop i genomsnitt bland de bulkfartygen som 

är mindre än < 10 000 dwt. 

 

Över de senaste åren har de mindre bulkfartygen blivit äldre för varje år, 

eftersom det är samma fartyg som återkommer, medan de större fartygen har 

blivit yngre. När det gäller de större fartygen är det rimligt att tro att denna 

utveckling kommer att fortsätta då leveranserna till världshandelsflottan i 

detta segment kommer att vara höga under ett par år framåt. I segmentet 

10 000 - 35 000 dwt har medelåldern minskat drastiskt under de senaste två 

åren, men detta kan nog hänföras till slumpen än en verklig trend. Detta 

motsvaras inte av en trend i världshandelsflottan och kan då istället, när 

totalen är ganska liten, att ett par långtidschartrade nya fartyg som 
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återkommande anlöper ger ett tydligt avtryck i den nationella svenska 

statistiken.  

Torrlastfartyg 

De mindre torrlastfartygen är den del av fartygsbeståndet som utgörs av flest 

fartyg. Detta gäller speciellt för de fartyg som trafikerar Östersjön. Många av 

dessa fartyg används för att transportera containers men också skogs- och 

stålprodukter. För samtliga segment av torrlastfartyg har medelkapaciteten i 

dödviktston sjunkit kraftigt mellan 2008 och 2009. Detta beror sannolikt på 

att transportköparna under lågkonjunkturen satt in mindre fartyg där så varit 

möjligt. Sett över hela perioden har kapaciteten gått i två riktningar. För de 

fartyg som är kapabla att bära containers har medelkapaciteten varit på 

nedåtgående sedan 2005 medan de som inte har containerplatser kontinuerligt 

har blivit större. Som framgår av figur 3.4 har medelkapaciteten för de större 

fartygen som är kapabla att ta containers minskat med drygt 30 procent 

mellan år 2005 och år 2009, efter att ha uppvisat nästan samma ökning från 

2000 till 2005. 

 

Figur 3.4. Medelkapacitet för anlöpande torrlastfartyg  (1000 dwt) 

 
Kªlla: Sjºfartsverket och Lloydôs Register Fairplay 

 

Beträffande bredden kan konstateras att för torrlastfartyg utan 

containerkapacitet är den oförändrad, medan för fartyg på över 10 000 dwt 
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med containerkapacitet har bredden ökat. Samtidigt har inte fartygen i någon 

storleksklass blivit  varken märkbart längre eller ökat sitt djupgående under 

tioårsperioden. 

 

Torrlastfartygens installerade motoreffekt har inte förändrats mycket över 

åren i förhållande till  storleken, även om de med containerkapacitet generellt 

har högre effekt än de utan. För de större fartygen utan containerkapacitet 

minskade effekten för medelfartyget under 2009.  

 

Medelåldern för torrlastfartygen är i allmänt hög och klart högre än för de 

tankfartyg som anlöper Sverige (jämför figur 3.3 och 3.5). Både de mindre 

torrlastfartygen med och de utan containerkapacitet uppvisar en stabil 

ålderskurva, medan de större fartygen har tydliga brytpunkter i sin 

ålderstruktur under perioden. Om utvecklingen från de sista åren består 

kommer de stora fartygen med containerkapacitet redan under 2010 bli 

genomsnittligt yngre än de stora fartygen utan containerkapacitet. En 

utveckling som var svår att tro för två år sedan då det skilde närmare åtta år 

mellan de två.  

 

Samtidigt är det så att leveranstakten i förhållande till det stora antalet fartyg i 

detta segment kommer fortsättningsvis kommer att vara låg, i alla fall fram till 

och med 2012, varför det inte finns anledning att tro att medelåldern kommer 

att fortsätta stiga under de närmaste åren. 

 

Figur 3.5. Genomsnittlig ålder för anlöpande torrlastfartyg (2000 ï 2009)

 
Kªlla: Sjºfartsverket och Lloydôs Register Fairplay 
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Containerfartyg 

Containertransporterna går till största delen från Västkusten och då främst 

Göteborg. På Sydkusten är det främst Helsingborg och Malmö som hanterar 

container över kaj. I Östersjön är det Norrköping och Gävle som är de största 

containerhamnarna. Som framgick av föregående avsnitt så utförs en stor del 

av containertrafiken av fartyg som inte är klassade som containerfartyg utan 

som torrlastfartyg. Det som skiljer fartygstyperna åt är utrustningen i fartygets 

lastrum.  

 

De små containerfartygen används som feederfartyg och samlar in respektive 

distribuerar containers i mindre hamnar från Göteborg eller de stora 

europeiska transithamnarna. Den absoluta majoriteten av anlöp med 

containerfartyg på Sverige sker med fartyg som har en kapacitet under 1 000 

TEU. Dessa fartyg har under de senaste tio åren ökat sin genomsnittliga 

storlek med ungefär 200 TEU. Det har under samma tidsperiod blivit allt 

vanligare att också fartyg i en storleksklass över 1 000 TEU används som 

feederfartyg.  

 

Under den senaste tioårsperioden har medelbredden på containerfartygen 

under 1 000 TEU ökat så att de kan lasta fler containrar i bredd. De största 

fartygen har däremot minskat både i längd och bredd sedan de allra största 

fartygen slutade anlöpa Göteborgs hamn. 

 

Medelåldern på containertonnaget som anlöper Sverige ökar sakta, men i de 

flesta fall från en låg nivå. Eftersom det kan förmodas att containeriseringen 

av gods kommer att fortsätta så kommer också fartygen att sakta bli större. 

Samtidigt kommer säkert medelåldern att öka, men inom överskådlig tid 

kommer detta att vara en ung flotta relativt andra fartygstyper. 

 

Rorofartyg 

När det gäller rorotrafiken är den mest frekvent på Västkusten och 

Bottenviken. Den gemensamma nämnaren för en stor del av lastvolymerna är 

skogsindustrins distributionstrafik, som utgör en viktig del av rorotrafiken och 

trafiken på Nordsjön som ökar i omfattning. 

 

Under inledningen av perioden ökade både bredden och längden på 

rorofartygen för att sedan stabiliseras under de fyra sista åren. Samtidigt som 

det sker ett lågt utbyta av tonnage under de nästkommande fem åren är det 

ändå troligt att det på grund av de förlängningar som görs av fartyg som nu 
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trafikerar Göteborg, och förväntade fartygsbyten i Tysklandstrafiken så 

kommer medellängden troligtvis att tydligt öka och medelåldern minska under 

2010. 

 

Figur  3.6. Genomsnittlig längd på anlöpande ror ofartyg (2000-2009) 

 
Kªlla: Sjºfartsverket och Lloydôs Register Fairplay 

 

Det ska dock hållas i minnet att det ofta sker omplaceringar av fartyg inom 

rederier och där vissa som Stena Line och DFDS båda har många fartyg man 

kan flytta mellan linjer för att möta såväl ökad som minskad efterfrågan. 

Därför kan ibland ett kommersiellt beslut hos en operatºr skapa en ny òtrendò. 

Med dessa förbehåll gjorda, kan man notera att orderstocken när det gäller 

rorofartygen är liten och för de följande åren kan man förvänta att 

genomsnittsfartyget blir ett år äldre för varje år. 

Passagerarfartyg 

Rorofartyg med passagerarkapacitet (ropax) står för en betydande andel av 

trafiken på Sverige. Om man mäter i antal anlöp står de för närmare 80 

procent. Färjeoperatörerna har inte förnyat sitt tonnage i någon större 

omfattning under den senaste tioårsperioden. Genomsnittlig 

passagerarkapacitet har förändrats marginellt mellan 2005 och 2009 i alla 

segment. Efter taxfreeavvecklingen har fokus flyttats från passagerare till 

gods. Detta innebär att de utbyten av tonnage som ändå har skett under de tio 

senaste åren har favoriserat godskapacitet framför passagerarkapacitet. Det 
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blir tydligast i de relationer som har övernattningskapacitet. Då främst i södra 

Sverige till länder i sydöstra Östersjön. 
 

 
 

3.5. Ökande kryssningstrafik i Östersjön 

Kryssningstrafiken på Sverige fortsätter att öka som framgår av tabell 3.9. 

Fördelningen av antalet anlöp förändras dock och de större hamnarna 

utvecklingen pekar mot att de större hamnarna får både fler anlöp och fler 

besökande passagerare.  

Tabell 3.9. Kryssningspassagerare i hamnarna 2001-2009 (1000-tal) 

 

Källa: Cruise Baltic 

Hamn 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Köpenhamn 166 185 173 259 300 363 399 420 560 675

Stockholm 157 170 135 202 210 250 287 281 365 447

S:t Petersburg 149 164 143 205 253 300 306 336 395 426

Tallinn 110 134 127 204 206 295 305 292 376 416

Helsingfors 140 148 127 161 195 240 270 260 360 360

Oslo 109 93 87 120 146 184 206 197 240 270

Rostock 53 70 78 95 92 125 143 115 172 160

Gdynia 58 57 27 58 73 89 94 89 124 135

Summa 1 020 1 021 897 1 304 1 475 1 846 2 010 1 990 2 592 2 882
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Trots lågkonjunktur under 2009 så ökade antalet passagerare jämfört med 

2008 med nära 300 000. Värt att notera är att Stockholm nu är Östersjöns näst 

största kryssningsdestination mätt i antal passagerare. De kryssningshamnar i 

tabell 2.9 som ökat mest under perioden 2001 - 2009 är Köpenhamn och 

Tallinn medan Rostock och Gdynia har ökat minst i absoluta tal. 

Inom kryssningsindustrin är antalet passagerare som är så kallade òturn-

aroundsò en annan mycket viktig siffra. Dessa turn-around-passagerare byts i 

hamnen och genererar därmed ytterligare turistinkomster genom flyg och 

övernattningar. För Stockholms del har antalet fartyg som byter har under 

perioden ökat från 96 till 217. De populäraste hamnarna för byte av 

passagerare för kryssningsrederierna är Köpenhamn och Stockholm som 2009 

svarade för nära 90 procent av det totala antalet bland Östersjöns hamnar. 

I detta sammanhang kan nämnas att Visby under 2009 besöktes av 52 

kryssningsfartyg med 63 000 passagerare ombord. Visby var en av de få 

städer där passagerarantalet minskade under året. Detta kan bero på att 

fartygen de allt större fartygen har svårt att komma till kaj, speciellt så när det 

är dåligt väder. Under 2009 ankrade 23 fartyg på redden. 

3.6. Inrikes färjetrafik  

Den största operatören när det gäller inrikes färjetransporter, och världens 

sjätte största färjerederi, är Vägverkets Färjerederi. Verksamheten bedrevs 

under 2009 med reguljär trafik på 37 leder med 63 färjor. Totalt under 2009 

transporterade man nära 12 miljoner fordon och över en miljon fotgängare, 

mopedister och cyklister. Lederna med störst fordonsvolym är Hönöleden 

med 2,3 miljoner, följt av Gullmarsleden med knappt 1,2 miljoner och 

Vaxholmsleden med knappt 800 000. Under året gjordes drygt 550 000 turer 

med färjorna varav 28 000 turer på Hönöleden som var den mest frekventa.  

Gotlandsbolaget är den näst största inrikes transportören med drygt 1,6 

miljoner passagerare 2009, då trafiken ökade för 12-te året på rad. Under året 

ökad både passagerar- och fordonsantalet med 4 procent och antalet fordon är 

nu nära 500 000 per år. Ökningen i resandet är bestående och 1994 passerades 

1 miljon passagerare och för tio år sedan transporterades 1,3 miljoner. 

Bland skärgårdsresor i Sverige dominerar tre geografiska områden mycket 

stort; Stockholms skärgård, Göteborgs södra skärgård och Blekinge skärgård. 

Bland annat väntar Styrsöbolaget på leverans under 2010 av två snabbgående 

färjor med högsta miljö- och tillgänglighetsklass.  
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4. INFRASTRUKTUR   

4.1. Sjöfarten i den svenska åtgärdsplaneringen  

Under 2008 fick de fyra trafikverken(Vägverket, Banverket, Sjöfartsverket, 

Luftfartsstyrelsen) i uppdrag gav regeringen att förbereda åtgärdsplaneringen 

av infrastrukturen för perioden 2010 ï 2021. Den första gemensamma 

rapporten var klar redan samma höst och sedan dess har planeringen och 

koordineringen fortgått.  Sjöfartens infrastruktur har för första gången varit en 

integrerad del av den nationella infrastrukturplanen och såväl farleder, slussar 

och kanaler som anslutningar till hamnar i form av väg- och 

järnvägsinvesteringar har funnits med i det förslag till nationell plan som 

trafikverken gemensamt presenterade i september 2009. 

Sjöfartsobjekten i åtgärdsplaneringen 

När det gäller farleden in till Norrköping har det projektet nu nått så långt att 

alla tillstånd har beviljats, inklusive de miljödomar som behövs, för att arbetet 

ska komma igång i full skala under våren 2010. När farledsarbetena är 

slutförda ska det ha resulterat i en bredare och bättre insegling till hamnen. 

När det gäller Horstensleden så är tanken att man med ytterligare en led ska 

kunna uppnå trafikseparering och delvis få en kortare insegling till 

Stockholm.. När det gäller inseglingen till Gävle så vill man här uppnå 

internationell standard i några trånga passager och därmed kunna tillåta större 

fartyg. 

När det gäller investeringarna i slussen i Södertälje så inkluderar detta att man 

kan förbättra och fördjupa farleden även in i Mälaren till Västerås, men också 

till Köping. Det faktum att Mälaren är vattentäkt komplicerar dock frågan. För 

Trollhätte kanal har det framförts önskemål från de omgivande regionerna om 

förbättringar av kanalen. Vissa mindre arbeten har utförts, men under 2009 

inleddes också ett arbete med att ta fram underlag för en ny 

samhällsekonomisk kalkyl kring Slussen i Trollhättan. den uppskattade 

kostnaden 990 miljoner och med en förlängning till Köping 1,5 miljarder. När 

det gäller Trollhättekanal beräknas de nuvarande slussportarna och slussarna 

ha en maximal livslängd på ytterligare 20 år. Ett förslag har varit att utöka 

storleken på slussarna för att kunna hantera större fartyg. En analys gjordes år 

2000, men visade då att ett sådant projekt skulle vara olönsamt. Under 2009 

inleddes arbetet med att ta fram ett underlag för nya beräkningar som ska ta 

hänsyn till de nya förutsättningar som gäller idag på både kostnads- och 

nyttosidan. 
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4.2. Investeringar i hamnarna 

Sjöfarten har inte minst en stor potential i förhållande till andra transportslag 

genom att kunna erbjuda mycket energieffektiva transporter. Det vill säga att 

ett fartyg tar mycket last, men använder mycket lite energi för sin 

framdrivning. På samma sätt så behöver man i princip inte bygga någon 

infrastruktur alls för sjöfarten, till skillnad från väg- och järnvägstransporter 

som kräver att man bygger vägar och järnvägar.  

Figur 4.1. Sjºmªtta òsäkra sjövägarò runt Sverige ï till och med 2009 

 
Källa: Sjöfartsverket  
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Sjöfartsverket gör tillsammans med branschorganisationen Sveriges Hamnar 

årligen en inventering av de planer hamnföretagen har vad gäller investeringar 

för närmast åren. Eftersom det handlar om en rullande planering blir exakthet 

lidande men underlaget tjänar ändå som en indikation i den allmänna 

transportpolitiska diskussionen. Det är inte minst viktigt visa på hamnarnas 

strategiska roll som knutpunkter för olika godsflöden och centra där 

människor och transportslag möts. Hamnens roll som ett effektivt nav för 

logistiklösningar ökar när den typen av investeringar, i till exempel 

logistikcentras, ökar. Hamnen blir då en plats där många aktörer i 

transportkedjan möts och där den totala funktionen är det viktigaste. 

Figur 4.2.  Genomförda hamninvesteringar 1993 ï 2008 (miljoner kronor) 
 

 
 

       

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        

        Källa: Sjöfartsverket  

Trenden var också att investeringarna i hamnarna har ökade under en lång 

följd av år från tidiga 1990-talet, nådde sin topp 2004, och har sedan 

stabiliserats på en nivå strax under 1 miljard per år (se figure 4.2). 

Summeringen av de investeringar som gjordes under 2009 är ännu inte 

slutförd utan det senaste året för genomförda investeringar är 2008. Som 

framgår av tabell 4.1 så uppgår de budgeterade investeringarna för 2009 till 

närmast 1,7 miljarder. Sett till de referenser som redan gjorts till 

konjunkturläget under året är det nog inte obefogat att tro att utfallet kommer 

att bli dramatiskt lägre.  

Det är i detta sammanhang viktigt att notera att om den investering i ett 

logistikcentra som nämndes just ovan finansieras av hamnbolaget så kommer 

den att finnas med i den statistik som redovisas här. Om den istället är 

kontrollerad av ett utomstående företag eller finansiär så kommer den inte att 

inkluderas i statistiken här. På samma sätt har den investering som har skett, 

eller kommer att ske, i till exempel en järnväg eller väg som ligger utom 

hamnens kontroll, heller inte tagits med innan 2009. Under de nästkommande 

fem åren är värdet för den typen av investeringar uppskattade till 1,2 miljarder 

kronor.  
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De sammanlagda hamnrelaterade investeringarna för perioden beräknas av 

hamnföreträdarna själva därmed att uppgå till cirka 11,6 miljarder kronor. 

Fördelningen på kustavsnitt är cirka 3 miljarder kronor för Västkusten, cirka 

4,1 miljarder kronor för Sydkusten, cirka 3,3 miljarder kronor för Ostkusten 

och cirka 1,9 miljarder kronor för Norrlandskusten (se figur 4.3 och tabell 3.1) 

Tabell 4.1. Hamninvesteringar per område 2008 ï 2009 och planerat 2010 ï 2014 
(miljoner kronor) 

 
Källa: Sjöfartsverket  

Den geografiska spridningen av de planerade investeringarna som specificeras 

i tabell 4.1 ges en tydligare illustration av spridningen om det handlar om 

längs den svenska kusten i figur 4.3. Det blir också tydligt hur dominanta 

enskilda tänkta projekt blir i förhållande till de många små. Cirklarna är stora 

för Malmö, Helsingborg och Stockolm.   

Figur  4.3.  

 

 
Utfall Budget 

   
Planerat 

    
Område 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015-22 2008-22 2010-14 

Norrland 48 190 300 206 249 477 681 1 335 3 486 1 913 

Ostkusten 137 200 508 848 776 675 459 1 070 4 672 3 266 

Sydkusten 343 1 018 798 1 069 1 238 562 481 673 6 182 4 148 

Västkusten 291 290 519 780 515 345 117 40 2 898 2 276 

SUMMA 819 1 698 2 125 2 903 2 778 2 059 1 738 3 118 17 238 11 603 

 



 

SJÖFARTENS UTVECKLING 2009 

-- 39 -- 

 

Till övervägande delen handlar investeringarna om att bygga ut hamnar med 

nya kajer eller att man tänker uppgradera delar av hamnen. Vilket är en typ av 

investeringar som har mycket lång livstid men som är mycket dyra att 

genomföra och som tar lång tid inklusive planering och miljöprövning. Vikten 

av den typen av investeringar illustreras väl av de intervjuer som finns i 

kapitel 8 med sektorns intressenter. Båda de intervjuade hamncheferna 

nämner den utbyggnad som dels är genomförd och annat som planeras i 

respektive hamn (8.2 Umeå och 8.3 Oskarshamn). Kajer och andra strukturer 

kostar mycket och det är mindre än 15 procent av de investeringar som 

planeras i hamnarna som handlar om att man avser att köpa olika typer av ny 

utrustning för godshantering. 

När det gäller investeringar under den aktuella perioden ligger Stockholm i 

topp följt av Göteborg, Trelleborg och Malmö. 2009 års enkät visar på fortsatt 

koncentration till storstadsregionerna och detta i, eller i direkt anslutning till, 

den så kallade Nordiska Triangeln - Oslo, via Stockholm till Helsingfors, med 

sin spets i Köpenhamn. 

Stora planerade investeringar i spetsen på triangeln är hamnen i Malmö där 

det pågår en flytt av delar av hamnen till den del som kallas Norra Hamnen. 

Med ett planerat färdigställande 2011 kommer det då att finna nya ytor och 

kajer för hamnterminaler för roro och containrar. Därtill uppför man en 

kombiterminal som väsentligt kommer att underlätta hanteringen mellan land 

och sjötransporter. Bara investeringarna i dessa tre hamndelar inom Norra 

Hamnen rör sig om nära 1 miljard.  På samma sätt finns det en mångfald 

andra projekt inom svenska hamnar som bara omnämns i korthet nedan och 

endast de största projekten: 

Göteborg: investeringar i bland annat lasthanteringsutrustning, uppgradering 

tekniska system, terminalytor och kajer samt ny järnvägsharpa. 

Varberg: utbyggnad av hamnen med nya kajer. 

Halmstad: djuphamnsprojekt med muddring och väganslutningsprojekt från 

motorvägen. 

Helsingborg: ny hamnled och investeringar i lasthanteringsutrustning. 

Trelleborg: nya färjelägen i hamnen. 

Ystad: utbyggnad av kajer i hamnen. 

Karlshamn: ny kaj och ny bangård. 

Oskarshamn: ny färjeterminal för Gotland/Baltikumtrafik vid Månskensviken. 

Södertälje: bland annat för investeringar i lasthanteringsutrustning. 

Stockholm: ny containerhamn i Norvik, utbyggd pir i Värtan samt utbyggnad 

i Kapellskär.  

Hargshamn: ny hamndel och fördjupning av farled. 
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Gävle: combiterminal, utbyggnad av kajområden och Holmuddsrännan med 

Sjöfartsverket. 

Sundsvall: ny containerhamn och kombiterminal. 

Umeå: rätning av E12 och järnvägsanslutning till Hillskär.  

 

Som nämndes i samband med investeringarna i Norra Hamnen i Malmö är det 

viktigt att ta vara på alla förutsättningar för att bättre ta tillvara möjligheter till 

intermodala transporter. Detta fortsätter att vara ett fokusområde både för den 

svenska regeringen och för EU där intermodala projekt i hamnar ges 

prioriterat stöd. Detta ger möjligheter att initiera vad av EU-kommissionen 

har kommit att kallas ògröna transportkorridorerò.  

Inom ramen för EU:s program för det transeuropeiska transportnätverk har ett 

antal projekt med svenskt deltagande med beröring till sjöfartens infrastruktur 

och hamnar beviljats medfinansiering. Av totalt fyra sjömotorvägsprojekt som 

beviljats EU-finansiering har tre svenskt deltagande. Det gäller Trelleborg-

Sassnitz som beviljats drygt 10 miljoner euros, Karlshamn-Klaipeda som 

beviljats drygt 5 miljoner euros samt Karlskrona-Gdynia som beviljats cirka 

17 miljoner euros. Projekten innehåller såväl kajutbyggnader, 

kombiterminaler, hanteringsutrustning och landanslutningar i form av vägar 

och järnvägar.  

Förutom de medel som har beviljats från EU till sjömotorvägar har 

Copenhagen - Malmö hamn fått 6 miljoner euros i EU-bidrag till den 

utbyggnad i Norra Hamnen som behandlades ovan. På samma sätt har 

Norrköpings hamn och Sjöfartsverket erhållit cirka 3 miljoner euros för 

farledsförbättringar och kajförstärkningar inom det pågående farledsprojektet 

i Bråviken. Också Gävle hamn har fått medfinansiering från EU för 

investering i den nya godshanteringsbyggnad man uppför i hamnen. 
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4.2. Förenklingar av sjöfartens rapportering 

Fartygsrapportering från sjötrafiken till och från Sverige sker idag till flera 

myndigheter och rapporteringsförfarandet är svårhanterligt för sjöfarten. 

Sjöfartsverket har länge drivit frågan om att skapa en myndighetsgemensam 

inrapporteringsportal som skulle kunna byggas kring det befintliga 

Fartygsrapporteringssystem(FRS). Tanken är att all information till 

Sjöfartsverket, Tullverket, Transportstyrelsen och Kustbevakningen ska 

lämnas en gång och sedan spridas vidare till den myndighet informationen 

berör via ett så kallat òSingle Windowò. Detta arbete sammanfaller med att 

EU:s uppmanar sina medlemsstater att harmonisera de system som kan 

förenkla sjöfartssektorns administrativa och därmed också ekonomiska börda. 

Det är därför viktigt att de system som införs, i Sverige och i andra länder, på 

ett enkelt sätt kan ta emot och överföra information kring fartygens rörelser 

och eventuellt farligt gods. 

Inom ett likartat projekt fortgår arbetet med databasen bakom det så kallade 

òSafeSeaNetò dit alla EU-länder ska överföra information kring fartygsanlöp 

och avgångar och eventuellt farligt gods ombord. Under 2010 är 

förhoppningen att man ska nå långt med att kunna skapas en 

myndighetsgemensam inrapportering av incidenter och olyckor. 

Sjöfartsverket har här ansvaret för att genom SafeSeaNet skicka information 

angående potentiella riskfartyg till andra myndigheter i Sverige och andra 

medlemstater.  

4.3. Isbrytningen vintern 2008 ï 2009 
 

Sjöfartsverket arbetar för att sjöfart ska kunna bedrivas året runt på samtliga 

hamnar av betydelse. Isbrytningen är en viktig del i sjöfartens bidrag till 

tillgänglighet och hög transportkvalitet. Sammantaget blev isvintern 2008-

2009 lindrig, även om isen låg kvar till i slutet av maj. Istjockleken till sjöss i 

Bottenviken var som mest mellan 40-50 cm tjock, jämfört med 60-80 cm 

under en normal isvinter. 

Efter en långsam start i november och december 2008 satte istillväxten fart 

under januari 2009. Efter en kall period i början av månaden lade sig nyis läng 

kusten ända ner till norra Östersjön samt i Mälaren och Vänern. Även 

Göteborgs och Bohusläns innerskärgårdar täcktes av nyis. Första isbrytaren, 

Ale, sattes in i verksamheten den 17:e januari och redan 14 dagar senare var 

samtliga hemmavarande isbrytare verksamma. Även arbetsfartyget Baltica 

behövde tas in som hjälpisbrytare i mitten av februari för några uppdrag på 

Västkusten.  
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Köldknäpp i slutet av mars 2009 

Mars bjöd på en hel del variation i temperaturen och mildluften i början av 

månaden innebar att Baltica kunde återgå till farledverksamheten då detta var 

början till slutet på issäsongen. Men i slutet av mars kom vinterns sista 

köldknäpp vilket innebar ännu en period med ny isbildning och istillväxt. 

Detta fick till följd att samtliga isbrytare var fullt verksamma under första 

kvartalet 2009. I början av april så kunde man se att säsongen började lida 

mot sitt slut och Frej avslutade redan första veckan i april som första isbrytare 

sin verksamhet. Ganska snabbt blev Bottenhavet isfritt och även istäcket i 

Bottenviken minskade så vid månadsskiftet april/maj så var endast Ymer och 

Ale verksamma inom isbrytningen. 

Figur 4.4. Isutbredning i Östersjön vintertid (1900/01 ï 2008/09) 

 

Källa: Sjöfartsverket  

 

Den sista isen som packats ihop i nordöstra Bottenviken tog lång tid på sig att 

smälta och det var inte isfritt förrän sista veckan i maj 2009, vilket ändå är 

relativt normalt. Att vintern totalt sett var lindrig framgår av den jämförelse 

mellan de senaste hundra åren som finns i appendix. Isbrytarna har i huvudsak 

varit verksamma i Bottenviken, Norra Kvarken och i norra Bottenhavet. Ale 

har även varit baserad under en kortare tid i Vänern där också bogserbåtar 

hyrts in för assistans och isrensning i Göta Älv. Frej har under 26 dygn 

samutnyttjats, i Norra Kvarken, av finska och svenska 

isbrytningsverksamheten.  
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Under vintern 08/09 så har isbrytarna assisterat 543 handelsfartyg och 

genomfört 17 bogseringar på svenskt vatten. 215 fartygsanlöp till svenska 

hamnar har krävt isbrytarassistans fram till hamngräns under den gångna 

vintern. Av de totalt 1 208 fartygsanlöp som skedde till hamnar under 

isrestriktion krävde 18 % assistans. Målet för Sjöfartsverket är att den 

genomsnittliga väntetiden på isbrytare inte ska överstiga fyra timmar. Den 

genomsnittliga väntetiden under säsongen var 2 timmar och 30 minuter, vilket 

kan jämföras med föregående år som var extremt lindrig då väntetiden var 

endast 52 minuter.  

Tabell 4.3. Fartygsanlöp per hamn under isrestriktion (2008 ï 2009) 

 
 * Antal fartyg som har ankommit eller avgått och krävt minst en assistans av isbrytare  

 

Källa: Sjöfartsverket 

 

Karlsborg 31 23 74

Luleå 150 72 48

Haraholmen/Piteå 109 44 40

Skelleftehamn 108 40 37

Holmsund 235 23 10

Husum 92 2 2

Örnsköldsvik 55 1 2

Söråker 7 1 14

Gävle 83 3 4

Vänerhamn 95 6 6

Övriga  243  0 0

SUMMA 1 208 215 18

Totalt Assisterade Andel %
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4.4. Det prioriterade nätet 

 
Inom ramen fºr projektet òKoll Framåtò driver Sjºfartsverket, Banverket och 

Vägverket tillsammans utvecklingen mot att öka kollektivtrafiknätets 

tillgängligt för funktionshindrade. Något som ska vara fullt fungerade år 2010 

på de linjer som prioriterats. Dessa utgörs av förbindelserna till Gotland, och 

delar av Vaxholmsbolaget och Styrsöbolagets linjer.   

Från 2010 arbetar Sjöfartsverket för att resterande kollektivtrafik till sjöss ska 

göras tillgänglig. Ett arbete som kvarstår är att ta fram ett system för att mäta 

tillgängligheten i kollektivtrafiken och att utveckla indikatorer för att kunna 

följa upp detta. Mätningar av tillgängligheten har hittills gällt den så kallade 

upplevda tillgängligheten bland resenärer med funktionshinder.  

Bland stora grupper med särskilda behov har några valts ut för särskild 

uppföljning. Under 2009 har trafikverken gett strokeförbundet Riks-Stroke i 

uppdrag att mäta tillgängligheten bland sina medlemmar. Personer som 

drabbats av stroke drabbas ofta av flera typer av funktionsnedsättningar. 

Därför är deras upplevelser i kollektivtrafiken viktiga och anses spegla en 

större grupp. 

Figur 4.5. Det prioriterade nätet 

 
Källa: Sjöfartsverket  
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Ett hundratal av de personer som deltog i kartläggningen svarade att de rest 

med båt det senaste året och dessa menade att på den senaste resan 

dominerade de fysiska svårigheterna. Allra svårast var att förflytta sig 

ombord. Betydande andelar av personerna med funktionsnedsättning ansåg att 

det fanns hinder/svårigheter att ta sig till och från båten, att ta sig ombord och 

stiga av (se figur 2.6). Generellt hade de som svarande färre negativa 

synpunkter på båtresorna jämfört med buss- och tågresor. Det som fungerat 

någorlunda bra vid den senaste båtresan för till exempel synskadade var att köpa/boka 

biljett, att ta sig ombord och att gå av fartyget. Svårast hade det varit att ta del av 

information vid båtterminalen, att ta del av information ombord på fartyget och att orientera 

sig på fartyget
2
.  

Figur 4.6. Vad var svårt och lätt under senaste båtresan?
3
 

 

 
Källa: Sjöfartsverket 

 

 

  

                                                 

2
 Rapporterna kan hämtas på Sjöfartsverkets hemsida: www.sjofartsverket.se   

Enklast ªr att sºka efter orden òsynskadadeò respektive òstrokedrabbadeò ï direktlänken till 

rapporterna finns då i övre delen av höger kant. 
3
 Undersökning av strokedrabbade med funktionsnedsättnings uppfattning av resmoment. 

Frågan löd: Var det lªtt eller sv¬rt medé? 

 

0% 20% 40% 60% 80% 100% 

Information (t ex pris, tider) 

Köpa/boka biljett 

Förflytta sig inom terminalen 

Information på terminalen 

Ta sig ombord på båten 

Röra sig ombord 

Ta sig av båten 

Personlig service 

Lätt 

Svårt 

Ingen uppfattning 

http://www.sjofartsverket.se/
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5.   Tema kapitel:  IMO -beslutet om att reducera 

svavelhalten i fartygsbränsle 

Bara i Östersjön sker omkring 150 000 fartygsrörelser per år med fartyg i 

handelssjöfart, exklusive färjetrafiken. Om också den trafik som sker på 

västra sidan av Sverige; i Skagerack och Kattegatt inkluderas så uppgår det 

totala antalet fartygsrörelser till  omkring 225 000.  

Figur 5.1. Fartygspassager i Östersjön under 2009  

 
Källa: Sjöfartsverket (statistik ur Rapporteringssystemet för AIS - RAIS) 

 

Till detta kommer färjetrafiken i Östersjön som är mycket omfattande med ett 

stort antal fartyg i trafik varje dag och färjorna utgör den utan jämförelse mest 

frekventa trafiken med över 90 000 anlöp i svenska hamnar under 2009. 

Under senare år har det varit ungefär lika många som väljer färjan som flyget 

vid resa till eller från Sverige. Om samtliga fartygskategorier räknas samman 

så trafikeras enbart Östersjön i varje enskilt ögonblick av närmare 2000 

fartyg. Eftersom antalet fartygsrörelser, passagerare och även mängden 

transporterat gods på Östersjön ökar stadigt och ökningen förväntas fortsätta 

inom överskådlig framtid innebär trafiken även en påfrestning på miljön. Ett 

av de områden där sjöfarten påverkar miljön är genom utsläpp av rökavgaser, 

bland annat genom utsläpp av svavel och kväve.   
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IMO antog i oktober 2008 skärpta gränsvärden för svavel i marint bränsle 

med avsikt att minska fartygens svavelutsläpp till luft. De nya reglerna sätter 

nya gränsvärden för svavel i bunkerolja i Östersjön, Nordsjön och Engelska 

kanalen som är svavelkontrollområde ï vanligen kallat òSECA-omr¬deò 

(Sulphur Emission Control Area ï se figur 5.2).  

 

Figur  5.2. SECA-området ï Östersjön, Nordsjön och Engelska kanalen

 

Källa: VTI 

Den gällande nivån 2009 för andelen svavel i den bunkerolja som använda av 

fartyg var 1,5 viktprocent svavel. Den kommer från 1 juli 2010 ska sänks till  

1,0 viktprocent, för att sedan slutligt sänkas till 0,1 viktprocent år 2015. Idag 

är högsta tillåtna svavelhalt i marint bränsle globalt 4,5 viktprocent. 

Utsläppsnivåerna ska även sänkas globalt genom att högsta tillåtna 

svavelinnehåll i bunkeroljan sänks till 3,5 viktsprocent från 2012 och från 

2020 till 0,5 viktprocent. Det finns dock en kontrollstation när det gäller 0,5 

procentnivån inför 2020. Ifall man inför 2020 bedömer att tillgången på 

lågsvavlig bunker inte är tillräcklig, kan införandet komma att skjutas upp till 

2025.  
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Figur 5.2. Svavelnivå och sänkning inom SECA respektive globalt 

 
(Vänster stapel i varje par anger inom SECA ï höger stapel globalt) 

 

Källa: IMO 

 

Förutom beslutet i IMO omfattas sjöfarten inom EU av det så kallade 

òSvaveldirektivetò fr¬n 1999 (1999/32/EG) som uppdaterades 2005. 

Direktivet föreskriver att från 2010 får inte svavelhalten i den bunker som 

används när ett fartyg ligger i hamn, oavsett flagg, överstiga 0,1 viktprocent. 

Undantag från regeln tillåts dock för fartyg som har korta liggetider. 

Svaveldirektivet föreskriver också att marin gasolja inte får säljas inom EU 

om svavelhalten överstiger 0,1 viktprocent. 
 

5.1. Konsekvensutredning för Sverige av IMO -beslutet 

De nya reglerna kommer att resultera i en väsentlig sänkning av 

utsläppsnivåerna av svavel till luft, men kan också komma att få konsekvenser 

även för den svenska sjöfartssektorn. Att fartygstrafiken på svenska hamnar är 

av stor vikt för bland annat redare, transportköpare och transportörer är 

välkänt. Sjöfartens roll att transportera varor är av största vikt för Sveriges 

utrikeshandel och visades i många dimensioner i kapitel 3. Det stora 

orosmomentet är kring de framtida prisnivåerna för marint bränsle som enligt 

utredningen antas öka väsentligt
4
. Det upplevs också som bekymmersamt att 

det endast är begränsade delar av EU som omfattas av beslutet vilket kan 

komma att snedvrida konkurrensförhållandena mellan såväl trafikslag som 

                                                 

4
 Rapporten finns i sin helhet att laddas ner från Sjöfartsverkets hemsida: 

http://www.sjofartsverket.se/sv/e-bibliotek/Rapporter--remissvar1/2009/ 

http://www.sjofartsverket.se/sv/e-bibliotek/Rapporter--remissvar1/2009/
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länder. Då sjöfarten på Sverige påverkas kraftigt av de nya reglerna fick 

Sjöfartsverket i uppdrag av regeringen att bland annat utreda konsekvenserna 

för svensk sjöfart och svenskt näringsliv av IMO: s nya regler för svavelhalt i 

marint bränsle samt svensk sjöfart och fartygens utsläpp till luft .
 
 

Sjöfartsverket har i arbetet samrått med en expertgrupp bestående av 18 

myndigheter och näringslivsorganisationer för att utreda konsekvenserna av 

de nya svavelreglerna. För den del som gäller de nya reglerna för 

svavelutsläpp var uppdraget att redogöra för hur tillgången till ï och 

prisbilden för ï lågsvavligt bränsle utvecklas, samt utvärdera om reglerna 

leder till överföring av godstransporter från sjöfart till andra trafikslag. 

Utredningen skulle också föreslå åtgärder som underlättar för berörda 

myndigheter att genomföra regelverket och arbeta för att det efterlevs. 

Dessutom skulle förslag på frivilliga initiativ tas fram som kan underlätta för 

rederinäringen att tillämpa regelverket. Utredningen skulle även följa och 

utbyta erfarenheter med den utredning som Sjöfartsverket i Finland 

genomförde för att belysa effekterna på logistikkostnaderna av den beslutade 

sänkningen av svavelhalten i marina bränslen
5
.  

Vad händer inom EU? 

IMO:s beslut får en rad konsekvenser för sjöfartssektorn, inte bara i Sverige 

utan också i vår omvärld. För att följa utvecklingen i denna fråga är det därför 

av intresse att först se vad som händer inom EU. I nuläget förbereds en rad 

förslag om att se över gällande EU-lagstiftning på miljöområdet, varav en del 

berör det beslut som togs i IMO. Ett antal studier har redan genomförts, några 

har påbörjats och ytterligare några kommer att påbörjas. Avsikten är att 

försöka bedöma den påverkan IMO-beslutet har och kommer att få på EU:s 

lagstiftning, till exempel på det så kallade svaveldirektivet.  

 

En av de redan avslutade studierna fokuserar på förändringen i efterfrågan på 

bränsle med betoning på raffinaderiernas möjligheter att tillhandahålla bränsle 

med låg svavelhalt. Rapporten visar att IMO:s beslut kommer att få 

omfattande inverkan på raffinaderinäringen i EU. De investeringar som 

behöver genomföras vid raffinaderierna fram till år 2020 uppskattas till 13 

miljarder Euro. Man betonar att kanske väntar man med att investera till år 

2015 på grund av den osäkerhet som råder kring lönsamheten i sådana 

investeringar (se också intervju i 8.4).  

 

                                                 

5
 Sedan 1 januari 2010 har Sjöfartsverket i Finland blivit en del av den i Finland nya 

myndigheten Trafikverket 
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En annan avslutad utredning behovet på att revidera det svaveldirektiv som 

redan finns inom EU. Utredningen konstaterar att den samhällsekonomiska 

nyttan klart överstiger kostnaderna vid ett införande av ytterligare SECA-

områden inom EU. För de SECA-områden som redan finns inrättade, de vill 

säga det som visas i figur 5.2, anges samhällsnyttan till mellan 8 och 16 

miljarder euro och kostnaderna till mellan 0,6 och 3,7 miljarder euro. När det 

gäller kravet för fartyg att endast använda bunkerolja med mindre än 0,1 

viktprocent svavel vid längre hamnbesök inom EU så utvärderas inte detta 

närmare. Många av dagens fartyg kommer att behöva modifiera ett eller flera 

system ombord för att kunna genomföra ett sådant skifte mellan olika 

bränslen. Om inte modifieringarna görs kan det uppstå problem vid ett skifte 

från tjockoljan till lättare bränslen som kan äventyra framdriften. Kostnader 

som i värsta fall, och för enskilda fartygstyper, kan komma att uppgå till 

närmare 1,5 miljoner Euro. 

 

En studie som fortfarande pågår, och som ska presenteras i april 2010, ägnas 

ett framtida handelssystem med utsläppsrätter som ska omfatta sjöfarten. Ett 

delsyfte med studien är att belysa såväl de praktiska aspekterna som de 

miljömässiga och ekonomiska konsekvenserna av införandet av ett sådant 

system.  

 

Det pågår också en studie av möjligheterna att genom fjärranalys online- 

övervaka sjöfartens utsläpp till luft. Ett sådant system anses nödvändigt för att 

kunna underlätta övervakningen och bereda möjlighet att beivra överträdelser 

av gällande regler inom SECA och inom ramen för ett eventuellt 

handelssystem. Studien ska presenteras i december 2010. Samtidigt, inom 

ytterligare ett uppdrag, studeras riskerna för en överflyttning av 

godstransporter från när- och kustsjöfart till andra transportslag. Den första 

fasen i studien som ska presenterad om det finns sådana risker som en följd av 

IMO beslutet, ska presenteras under december 2010.  

 

Det är i skrivandets stund för tidigt att dra några långtgående slutsatser utifrån 

den kunskap som finns för närvarande när så mycket mer och bättre belagd 

information kommer under året. Dock kan det konstateras att om de avslutade 

studierna får rätt så kommer raffinaderierna att vänta med at investera ännu 

några år. Dessutom pekar de studier EU har låtit göra kring framtida 

prisnivåer, i likhet med den svenska utredningen, att bunkerkostnaderna kan 

förväntas blir klart över dagens nivåer. Det kan emellertid anses lämpligt att 

invänta resultat från några av de pågående utredningarna mera definitiva 
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beslut fattas kring hur de negativa konsekvenserna av IMO beslutet ska 

hanteras i Sverige.  

Tillgången på lågsvavligt bränsle 2015 

Den svenska konsekvensbeskrivningen av de nya svavelreglerna har bedömt 

att tillgången på lågsvavligt bränsle kommer att vara tillräcklig efter år 2015. 

En bedömning som delas av den finska konsekvensutredningen och av 

Svenska Petroleuminstitutet (SPI). Den bedömningen delas dessutom av 

bedömare i USA och Kanada inför deras gemensamma ansökan om att inrätta 

ett Emission Control Area (ECA) runt huvuddelen av den amerikanska och 

kanadensiska kusten.  

I den analys av den framtida prisnivån som gjordes av expertgruppen i den 

svenska konsekvensanalysen gjorde man ett antagande från de 

bränslekvaliteter som användes vid anlöp av svenska hamnar under 2008. Den 

prisnivå som använts var ett medelvärde av priserna under oktober-november 

2008 i Rotterdam (se tabell 4.1). Under oktober/november 2008 var 

prisskillnaden mellan en bunkerolja med en svavelhalt under 1,5 viktprocent 

och en marin gasolja med en svavelhalt under 0,2 viktprocent cirka 300 

USD/ton. Motsvarande priser 2009 visar på en prissänkning med 6 procent för 

den oljan med lägst svavelhalt, men ett 20 respektive 25 procent högre pris för 

de två kvaliteter som innehåller mer svavel. 

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

 
 Källa: Bunkerworld 

 

Kraftigt ökade bränslekostnader 

Sammantaget indikerade konsekvensanalysens beräkningar av effekterna på 

sjöfartsnäringen av en ökning av bränslekostnaderna på med omkring 50 

procent år 2015 förutsatt ett oförändrat råoljepris. För fartyg som mestadels 

transporterar gods mellan hamnar inom SECA-området kan ökningen av 

Svavelhalt i 

viktprocent

Bränsletyp 2008 2009

< 0,1 Marin gasolja 662 621

< 0,2 Marin gasolja 662 621

< 0,5 Marin dieselolja 603 582

< 1,0 Lågsvavlig tjockolja 396  478

< 1,5 Lågsvavlig tjockolja 365  458
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bränslekostnaderna emellertid uppgå till närmare 70 procent. Den totala 

ökningen av kostnaden för de fartyg som anlöpt svenska hamnar under 2008, 

om de istället använt lågsvavlig bunker, beräknades till cirka 13 miljarder 

kronor för situationen 2015. Svavelutsläppen till luft minskar samtidigt med 

79 500 ton eller motsvarande en samhällsnytta om fyra miljarder kronor.  

Samma svavelnivå i hela EU  

Enligt den svenska konsekvensanalysen för svavelreglerna anser 

expertgruppen att ansträngningar bör göras inom framförallt EU för att 

framöver även inkludera de EU-områden som idag inte omfattas av kraven på 

lägre svavelhalter. Resultatet av de analyser som gjordes där råoljepriset 

räknades upp till en nivå 75 respektive 150 procent över priset 2009  indikerar 

att det föreligger en relativt stor risk för överflyttning av gods från fartyg till 

både lastbil och järnväg. Ur miljösynpunkt vore detta mindre önskvärt. 

Särskilt så mot bakgrund av de policydokument inom EU som klart uttrycker 

en viljeinriktning mot mer transporter med sjöfart och järnväg. I Sverige 

kommer påverkan på transportköparna att bli avsevärd enligt utredningen. Det 

kan innebära svårigheter att överföra den ökade kostnaden på 

transportköparna genom höjda priser. Orsaken är att den svenska industrin 

konkurrerar på en global marknad med skilda krav på svavelinnehåll i 

bunkeroljan i olika delar av världen. Kostnadsbilden är därför inte densamma 

i industrins konkurrentländer och risken är uppenbar att vinstmarginalerna 

kommer att krympa i den snedvridna konkurrenssituation som IMO:s nya 

regler innebär.  

Utredningen i Finland 

Den finska utredningen av hur IMO:s beslut kommer att påverka 

fraktkostnaderna i Finland visar att de totala transportkostnaderna beräknas 

öka med mellan två och sju procent och kostnaderna för sjötransporter kan 

förväntas öka med mellan 25 och 40 procent. De resultat som presenterats 

indikerar att Sjöfartsverkets utredning och den finska utredningen har kommit 

till likartade slutsatser trots vissa skillnader i hur utredningarna har 

genomförts. 

Tillgången av marint bränsle 2009 

Det har varit av intresse att försöka uppskatta de kvantiteter och typer av olja 

som producerats i de svenska raffinaderierna och sedan använts inom 

sjöfarten under 2009, men tyvärr är detta i dagsläget inte möjligt att redovisa
6
. 

                                                 

6
 Information om förhållanden för år 2009 fanns inte tillgängligt i mars 2010 varför tabell 

innehåller siffror för 2008. Statistik för 2009 kommer dock att publiceras av SPI under senare 

delen av våren 2010: www.spi.se 

http://www.spi.se/
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Att försöka bedöma tillgången på bränsle innevarande år och för de närmaste 

åren är svårt och särskilt så som de tre svenska raffinaderierna, Preem, Shell 

och Nynäs, föga förvånande, av konkurrensskäl inte uppger vilka volymer de 

producerar. SPI publicerar årligen sammanställda produktionssiffror för 

raffinaderiernas där det inte går att särskilja de enskilda raffinaderierna. 

Tabell 4.2 visar dock att importen av marint bränsle 2008 är betydligt lägre än 

den inhemska produktionen. Det bränsle som används av sjöfarten återfinns 

under produktgrupperna òDieselbränsle och eldningsoljor(Eo)ò samt ò¥vriga 

Eoò. I kategorin avgångar framgår volymen som säljs till utrikes sjöfart. Hur 

som andel som går till sjöfarten av det som kallas inrikes användning är inte 

känt. Det som i tabellen anges som differens är huvudsakligen 

lagerförändringar hos raffinaderierna. 

Tabell 4.2. Raffinering av olja i Sverige 2008 per produktgrupp (1000 m
3
) 

 

 
Källa: SCB (informationen bearbetad av SPI) 

 

Trend med färre svavelintyg från Sjöfartsverket 

Genom stickprovskontroller av svavelhalt i bränsle ombord kontrollerar 

Transportstyrelsens att åtagandena i svavelintygen följs. Provresultaten 

används också för att följa upp att svaveldirektivet i övriga delar följs. Antalet 

fartyg som använder bunkerolja med maximalt 0,5 viktprocent svavel, och 

därfºr har rªtt att inneha ett s¬ kallat òsvavelintygò har minskat. Vid ingången 

                                                                                                                               

 

Produktgrupp Import Produktion
Förbrukning 

i raffinaderi

Differens 

(avgång-

tillförsel)

Inrikes
Utrikes 

sjöfart
Export

Råolja 24 458 23 992 0 466

Halvfabrikat 803 25 668 110

Motorbensin 2 190 6083 4930 3613 -270

Lätt-/gasbensin 506 370 458 8 403 7

Flygbränsle 1 120 309 1247 59 123

Dieselbränsle 

och Eo 1
2 157 9 817 20 5 771 121 6 167 -105

Övriga Eo 1 165 5 058 29 1 024 2 171 3 261 -262

Totalt 32 399 21 637 24 524 12 980 2 292 14 171 69

Tillförsel Avgång (leveranser)

Leveranser
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av 2009 fanns ungefär 800 intyg men antalet har minskat med ungefär 100 

stycken under året till 700 vid slutet av året. Trenden de allra senaste åren har 

varit att antalet utfärdade svavelintyg minskat och vid utgången av 2009 är det 

omkring 1800 fartyg, eller 72 procent som inte har svavelintyg. Det bör också 

nämnas att en del av de som har svavelintyg kör på en maximal svavelhalt på 

0,2 viktprocent. Antalet fartyg som under 2009 vidtagit åtgärder ombord för 

att reducera utsläppen till luft av kväveoxider var stabilt och vid utgången av 

året hade 47 fartyg kvävecertifikat.  

Det totala antalet fartyg som trafikerar Sverige under ett år är omkring 2500. 

De fartyg som inte har svavelintyg kör troligtvis på bränsle som har en 

maximal svavelhalt på strax under 1,5 viktprocent svavel. Försök har gjorts att 

för år 2009 följa upp vilka olika bränslen som de fartyg som innehar 

svavelintyg kör på. Fartyg som använder sig av så kallade svavel- eller 

kvävecertifikat erhåller dessa genom att ansöka om detta hos Sjöfartsverket. 

Sedan 1998 har Sjöfartsverket miljödifferentierat sina farledsavgifter med 

avseende på utsläpp till luften av svaveldioxid och kväveoxider.  

 

5.2. Åsikter kring den svenska konsekvensbeskrivningen 

Efter att konsekvensbeskrivning av IMO:s nya regler för svavelutsläpp 

publicerats har ett antal organisationer utnyttjat sin rätt att lämna ett 

remissvar. Ett antal remissinstanser pekar på den korta utredningstid som stod 

till buds, men anser trots detta att uppdraget har genomförts väl. En rad 

remissinstanser framför dock kritiska synpunkter på rapporten och dess 

innehåll. 

Från myndighetshåll framförs bland annat att utredningen borde omfatta 

samtliga samhällsekonomiska konsekvenser av IMO:s nya regler och att 

samhällsnyttan troligen undervärderats. Vidare framförs att analysen är 

förenklad och delvis missvisande och ger därför inte svar på de faktiska 

konsekvenserna beträffande miljöpåverkan, företagande och transporter. 

Därmed är det svårt att bedöma konsekvenserna för svenskt näringsliv utifrån 

de analyser som konsekvensanalysen bygger på.  

Vidare pekades på att konsekvenserna för hälsan är ofullständigt belysta i 

rapporten, att osäkerheterna kring antagna råoljepriser och dollarkurs anses 

otydligt hanterade, liksom de antagna priserna för de lågsvavliga bränslena. 

Dessutom påpekade remissinstanserna att det inte går att dra några slutsatser 

kring en eventuell omfördelning mellan transportslagen, eftersom scenarierna 

bygger på en jämförelse där sjöfartens bränslen beräknas utifrån kraftigt 

ökade råoljepriser medan övriga transportslag har ett oförändrat bränslepris. 
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Flera tunga instanser menar att det är av stort värde att avvakta resultaten av 

några av de utredningar som görs på EU-nivå innan ställning tas till hur de 

negativa konsekvenserna av IMO:s beslut ska hanteras i Sverige.  

Sammantaget finns en rad invändningar gentemot konsekvensbeskrivningen 

som behöver analyseras vidare. Hur det fortsatta arbetet kommer att se ut är 

oklart. Dock torde det vara en förutsättning att även kommande uppdrag på 

området analyseras genom aktörssamverkan inom den svenska 

sjöfartssektorn.   
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6. SJÖFARTENS MILJÖPÅVERKAN  

En säker sjöfart är det bästa sättet att förebyggande lägga grunden för ett gott 

miljöskydd. Sjöfartsverket bidrar till att öka säkerheten och framkomligheten 

genom att bland annat tillhandahålla lotsning, kartlagda farleder, 

trafikinformation till sjöfarten och isbrytning vintertid. Verksamheten är 

främst inriktad mot handelssjöfarten, men tar också hänsyn de intressen som 

gäller fritidsbåtstrafiken, fisket och marinen. I detta sammanhang spelar 

Transportstyrelsens en viktig roll då man har huvudansvaret för att utöva 

tillsyn över sjösäkerheten.  

I det nya transportpolitiska hänsynsmålet om miljö tas klimatpåverkan från 

transporter upp, men några precisa mål för enskilda trafikslag anges inte. I 

hänsynsmålet anges också att de olika transportslagen ska verka för att övriga 

miljökvalitetsmål uppnås. I väntan på kommande preciseringar av målen 

gäller fortfarande i stort samma miljömålsättning för sjöfarten som gällde 

innan de nya målen antogs. De långsiktiga trenderna mot en fortsatt 

effektivisering av transporterna håller i sig. Den nedgång som skedde inom 

sjöfarten, men också inom andra transportslag under 2009, återspeglas dock 

inte i figur 6.1 eftersom koldioxidutsläppen för 2009 ännu inte har redovisats i 

Sveriges klimatrapportering. Samtidigt är det uppenbart att de nya regler som 

begränsar den maximala nivån av svavel i fartygens bränsle, tillsammans med 

att allt fler fartyg kommer att försörjas med el från land när man ligger vid 

kaj, kommer att ha en mycket positiv inverkan på utsläppsnivåerna. 

Detsamma kommer också inom en snar framtid att gälla för utsläppen av 

kväveoxider. I båda fallen bidrar detta till att miljömålen kommer att 

uppfyllas. Inom ramen för årets tema i Sektorsrapporten behandlas sjöfartens 

utsläpp till luft av svavel, med bas i den en konsekvensanalys som gjorts kring 

detta, mera utförligt i kapitel 5. 

6.1. Målen för miljöarbetet  

Det transportpolitiska hänsynsmålet för säkerhet, miljö och hälsa lyder: 

òTransportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till 

att ingen ska dödas eller skadas allvarligt samt bidra till att 

miljökvalitetsmålen uppnås och till ökad hälsaò. Hªnsynsm¬let fºr miljº och 

hälsa preciseras: òTransportsektorn bidrar till att miljºkvalitetsm¬let 

Begränsad klimatpåverkan nås genom en stegvis ökad energieffektivitet i 

transportsystemet och ett brutet fossilberoende. År 2030 bör Sverige ha en 

fordonsflotta som är oberoende av fossila bränslen. Transportsektorn bidrar 

till att övriga miljökvalitetsmål nås och till minskad ohälsa. Prioritet ges till 
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de miljöpolitiska delmål där transportsystemets utveckling är av stor 

betydelse för möjligheterna att nå uppsatta mål.ò 

Regeringen pekar ut områden som bör prioriteras i transportsektorns 

miljöarbete. Det gäller framför allt utsläppen av koldioxid från 

transportsektorn som sorterar under miljökvalitetsmålet om òbegränsad 

klimatpåverkanò. Men även utsläppen av luftföroreningar som partiklar och 

den internationella sjöfartens utsläpp av kväveoxider omfattas av 

miljökvalitetsmålet òFrisk luftò, målet om bara naturlig försurning och ingen 

övergödning) samt antalet personer som utsätts för trafikbuller inom målet 

ògod bebyggd miljöò. Till detta kommer även påverkan på den biologiska 

mångfalden som sorterar under målet òett rikt växt- och djurlivò.  

Inom Östersjöstrategin pågår ett aktuellt arbete med genomförandet av Baltic 

Sea Action Plan (BSAP). Det övergripande målet för aktionsplanen är att 

Östersjön ska vara i god ekologisk status 2021. I planen prioriteras fyra 

områden, varav ett är sjöfartens miljöpåverkan. För att minska sjöfartens 

miljöpåverkan ska HELCOM:s medlemsländer använda ekonomiska 

styrmedel, regelskärpningar och kontrollera om aktörerna följer regelverket. 

Förutom detta ska man också förbättra avfallsmottagningen på land och 

förstärka beredskapen för miljöskydd vid fartygsolyckor. Aktionsplanen 

samverkar dessutom med det så kallade miljöbenet i EU:s Östersjöstrategi för 

att skapa en god ekologisk status i Östersjön. Arbetet drivs i högre grad i ett 

hållbarhetsperspektiv som inte enbart omfattar miljöfrågor.  

När det gäller Östersjöområdet och den biologiska mångfalden så är, förutom 

sjöfartens utsläpp till luft, spridningen av oönskade främmande organismer 

med fartygs barlastvatten som anses vara ett av de största hoten i området. 

Skifte av barlastvatten innebär att det vatten som släpps ut i till exempel 

Östersjön innehåller levande organismer som normalt lever i ett annat 

geografiskt område. Fartygen byter ut stora vattenmängder i sina tankar för att 

justera sin stabilitet, sitt djupgående och sin manöverförmåga. Den 23 

november 2009 skrev infrastrukturminister Åsa Torstensson under det IMO-

dokument som innebär att Sverige har anslutit sig till den internationella 

konventionen för kontroll och hantering av fartygens barlastvatten och 

sediment (barlastvattenkonventionen). För att konventionen ska träda i kraft 

krävs att 30 stater tillträder konventionen. Men i februari 2010 hade ännu bara 

22 stater skrivit på. Dessutom är det ett krav att staterna tillsammans har minst 

35 procent av världstonnaget i sina register för att konventionen ska träda i 

kraft.  
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Till dess att barlastvattenkonventionen träder ikraft har de fartyg som går in i 

nordöstra Atlanten, kommer från transatlantiska rutter eller från rutter som 

passerar västra Afrika, möjlighet att tillämpa frivilliga riktlinjer för skifte av 

barlastvatten. Riktlinjerna är inte avsedda att användas av de fartyg som 

kommer från Medelhavet. För fartyg som går mellan hamnar inom nordöstra 

Atlanten och Östersjön eller ut ur Östersjön finns också frivilliga riktlinjer. 

6.2. Utsläpp till luft samt  energianvändning 

Uppföljningen av de svenska utsläppen av koldioxid har avgränsats till så 

kallade nationella utsläpp. De nationella utsläppen från sjöfart var från tidigt 

1990-tal fram till 2003 i stigande. Sedan 2003, då utsläppen nådde 

rekordnivån 656 500 ton koldioxid reducerats till 443 000 ton 2008 (se tabell 

6.1). Dessa utsläpp kommer från bränsle sålt i Sverige och som används i 

transporter mellan svenska hamnar. Det mesta bränslet, över 90 procent, 

används till internationella transporter (se figur 6.1). Energieffektivisering 

medverkar väsentligt till att minska de svenska utsläppen av koldioxid med 

fossilt ursprung. Energianvändningen för sjöfarten varierar på exakt samma 

sätt som utsläppen av koldioxid från fartygstrafiken gör över tid. Genom att 

läsa av högerskalan i figur 6.1 som anger energianvändning i TWh går det att 

se hur energianvändningen varierat under perioden 1990 - 2008
7
. På skalan 

för koldioxidaxeln i figuren motsvarar två miljoner ton koldioxid, som 

ungefär utgör volymen internationell bunker år 1990, ungefär 7,4 TWh. 

 

                                                 

7
 TWh betyder Terawattimme (används för att ange producerad energimängd) 
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Figur 6.1. Sjöfartens utsläpp av koldioxid (M ton, vänstra skalan, samt sjöfartens 

energianvändning i TWh, högra skalan)
 
 

 

 Källa: Sveriges klimatrapportering till UNFCCC. Submission 2010 v1.1,  

www.naturvardsverket.se  

 

Sjöfartsverket tar ut lägre avgifter för att använda de svenska farlederna för 

fartyg som använder lågsvavlig bunkerolja än för fartyg med högsvavlig 

bunkerolja. Detta system med så kallade miljödifferentierade avgifter har 

också gällt i de viktigaste hamnarna och har även där berättigat till lägre 

avgifter. Avgiftsreduktionen som ges av Sjöfartsverket och hamnarna tycks 

inte vara en tillräcklig kompensation för att använda olja med lägre svavelhalt 

eftersom antalet fartyg som utnyttjar miljödifferentieringen har minskat. 

Antalet fartyg med giltiga svavelintyg har minskat med ungefär 100 stycken 

till omkring 700 vid slutet av 2009. Samtidigt var antalet fartyg som vidtagit 

åtgärder för att reducera utsläppen av kväveoxider ungefär samma som ett år 

tidigare, med 47 fartyg som vidtog aktiva åtgärder för att reducera sina 

kväveutsläpp vid utgången av 2009.  

Den högsta tillåtna svavelnivån i bunkeroljan inom Östersjön och Nordsjön 

har under 2009 varit en svavelhalt om 1,5 viktprocent. Den gränsen sänks till 

1 viktprocent från juli 2010. Hur sjöfartens utsläpp av svaveldioxid varierat 

mellan 1990 och 2008 illustreras i figur 6.2. 
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Figur 6.2  Utsläpp av svaveldioxid (1000 ton) 

 
 

Källa: Sveriges klimatrapportering till UNFCCC. Submission 2010 v1.1,  

www.naturvardsverket.se. 

 

Kurvan över sjöfartens utsläpp av kväveoxider är fram till omkring 2004 

närmast förvillande lik motsvarande kurva över svavelutsläppen (se figur 6.2 

och 6.3). Medan utsläppen av svavel 2008 har gått ner till nivån från tidigt 

1990-tal ligger kväveutsläppen kvar på en nivå nära sin historiskt högsta nivå.  

 

Figur 6.3 Utsläpp av kväveoxider (1000 ton) 

 

Källa: Sveriges klimatrapportering till UNFCCC. Submission 2010 v1.1,  

www.naturvardsverket.se. 
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Figur 6.4.     Utsläpp av kolväten ï  NMVOC och CH4 (1000 ton)

 

Källa: Sveriges klimatrapportering till UNFCCC. Submission 2010 v1.1,  

www.naturvardsverket.se 

Som framgår av figur 6.4 är utsläppen av kolväten från inrikes sjöfart 

betydande. I figuren visas summan av kolväteutsläppen trots att utsläppen av 

metan (CH4) och övriga kolväten redovisas var för sig i klimatrapporteringen. 

Kolväteutsläppen från fritidsbåtar dominerar helt över de från annan sjöfart. 

Anledningen är att utsläppen från fritidsbåtar med tvåtaktsmotorer har 

beräknats vara mycket höga då en stor del av bränslet kan passera motorn utan 

att förbrännas. Samtidigt är emissionsfaktorerna för kolväten från 

fartygsmaskiner låga eftersom stora motorer förbränner bränslet betydligt mer 

effektivt än mindre. 

Mindre uppmärksammat men mycket viktigt för både energianvändningen 

och tillgängligheten i det svenska farledssystemet är arbetet med att förse 

fyrar och mindre kummel med LED-teknik och elförsörjning från solpaneler. 

En sådan ombyggnation möjliggör stora besparingar tack vare kraftigt 

förlängda tekniska serviceintervall och mycket lägre energiförbrukning. Idag 

tillhör det en svunnen tid att dra kablar till land för elförsörjning till alla 

fyrplatser, som dessutom alla hade dieselaggregat för reservkraft. Alla 

svenska fyrar med ålderstigen fyrteknik och med höga drift- och 

energikostnader har nu försetts med solpaneldrift och fyrlyktorna har nu LED-

teknik för minimal energianvändning.  
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6.3.  Andra miljöåtgärder  

 

Bulleråtgärder 

Buller från fritidsbåtar och mindre fartyg utpekas i ett eget delmål under 

miljºkvalitetsm¬let òhav i balans, levande kust och skärgårdò. Buller och 

andra störningar från båttrafik ska vara försumbara inom särskilt känsliga och 

utpekade skärgårds- och kustområden senast år 2010. Kustlänsstyrelserna har 

fortsatt sitt arbete att inrätta hänsynsområden enligt en särskild handlingsplan. 

Syftet är att skapa störningsfria områden i kust och skärgård, där man ska 

kunna uppleva fridfull natur som är i det närmsta fri från buller och andra 

störningar från trafik. Ett flertal hänsynsområden har inrättats under 2009.  

Buller från fartyg och hamnverksamhet har också betydelse för 

miljökvalitetsmålet om en god bebyggd miljö även om andra bullerkällor som 

till exempel biltrafik påverkar mer i tätortsmiljö. Tillstånd till 

hamnverksamhet ska prövas enligt miljöbalken. I prövningarna söks efter 

åtgärder som kan minska buller som människor i omgivningen utsätts för från 

såväl hamnar som fartyg. Flertalet hamnar bedriver ett strukturerat internt 

miljöarbete och arbetar för att förbättra bullersituationen runt hamnar. 

Avfallshantering 

I reglerna åläggs fartyg att i varje hamn lämna det avfall man genererat under 

resan från föregående hamn utom i vissa fall när man kan lagra avfallet 

längre. Länderna runt Östersjön har kommit överens om att fartyg ska kunna 

lämna sitt avfall i hamn utan att behöva betala extra avgifter för det, så kallad 

òno special feeò. Det innebär att det kostar lika mycket för alla oberoende av 

mängd eller typ av avfall som lämnas i land. Fartyg ska också på förhand 

anmäla mängden avfall som de tänker lämna i land och hamnarna är skyldiga 

att ta emot avfallet. Hamnarna ska dessutom upprätta en 

avfallshanteringsplan, som bland annat visar hur mycket och vilka typer av 

avfall som kan tas emot. Slutligen ska hamnarna årligen rapportera mängden 

avfall som de har tagit emot till Transportstyrelsen (se Tabell 6.1).  

I òNo Special Feeò-systemet har hamnarna rätt att tillämpa olika 

avfallsavgifter på egna definierade grupperingar av fartyg. Sjöfartsverket har i 

en studie kallad òStudie av òNo Special Feeò-systemet med fokus på mindre 

tonnage med frekventa hamnanlöpò kartlagt fartygsintensiteten samt fartygens 

avlämning av fartygsgenererat avfall i 21 svenska hamnar. Detta för att bättre 

kunna bedöma hur den årliga totala avfallsavgiften för ett fartyg relaterar till 

dess årliga totala avfallsmängd.  
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En klar slutsats är att fartyg i de lägre storleksintervallen lämnar iland 

markant lägre genomsnittligga mängder fast avfall och oljehaltigt avfall per 

anlöp jämfört med de större fartygen. Det har resulterat i att de mindre 

fartygen generellt sett får betala en högre avgift per avlämnad kubikmeter fast 

respektive oljehaltigt avfall än de större fartygen. Fartyg inom 

storleksintervallet 10 000 - 29 999 brutto utgör dock ett tydligt undantag. 

Uppgifterna i avfallsrapporteringen är ofta osäkra, vilket bland annat beror på 

att mängderna av olika typer av avfall kan vara svåra att mäta eller beräkna. 

En annan orsak är att oljehaltigt länsvatten och sludge ibland blandas i samma 

avfall och därför inte kan rapporteras separat. Dessutom rapporterar inte alla 

hamnar och marinor in siffrorna på den hantering man har haft under året. På 

grund av de många osäkerheterna blir de olika volymerna, och mellan olika 

år, inte direkt jämförbara. Som kan noteras i tabellen så skedde infördes en ny 

klassificering 2008. Sammanställd statistik väntas inte förrän juni månad.  

Tabell  6.1.  Avfallshantering i svenska hamnar (2003 ï 2008) 

 
* =òLastresterò rapporteras fr¬n 2008 och d¬ ing¬r òKemresterò och ò¥vrigtò i Lastrester 

Källa: Transportstyrelsen 

 

6.4. Oljeutsläpp 

Ett av delm¬len under miljºkvalitetsm¬let òhav i balans, samt en levande kust 

och skärgårdò riktar sig mot illegala utslªpp av olja. Delm¬let ªr att genom 

skärpt lagstiftning och ökad övervakning ska utsläppen av olja och kemikalier 

från fartyg minimeras och helst vara försumbara senast år 2010. Det är 

förbjudet att släppa ut olja och oljehaltigt vatten från fartyg. Genom den 

gemensamma miljöorganisationen för Östersjön, Helsinki Commission 

(HELCOM) har det vidtagits gemensamma åtgärder för att minska illegala 

oljeutsläpp till havs. HELCOM:s statistik visar att antalet oljeutsläpp har 

minskat i Östersjön. Övervakningsflygningarna inleddes vid början av 1990-

talet och flygövervakningen kompletteras numera med studier av 

Lastrester Rapport

hamnar

2003 48 000 28 000 9 10 400 * 330 000 93 860 157

2004 50 000 33 000 7 15 800 * 376 000 83 154 138

2005 36 511 21 927 34 11 881 * 874 843 76 534 127

2006 125 153 23 042 23 13 841 * 736 457 98 723 137

2007 69 847 19 278 34 - - 498 899 58 430 okänt

2008 80 569 34 965 * * 45 568 550 214 83 793 127

AnlöpToalettÅr Oljehaltigt Fast avfall Kemrester Övrigt



 

SJÖFARTENS UTVECKLING 2009 

-- 64 -- 

 

satellitbilder. Figur 6.5 visar att antal utsläpp av olja i havet har minskat från 

knappt 500 stycken år 1999 till drygt 200 stycken år 2005. Därefter har nivån 

legat på ungefär samma nivå trots att antalet sjötransporter på Östersjön har 

mer än fördubblats.  

Figur 6.5. Oljeutsläpp och spaningstimmar över Östersjön (1988 ï 2008) 

  
Källa: HELCOM (www.helcom.fi/stc/files/shipping/spills2008.pdf) 
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