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Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet.

Regeringen bemyndigade den 15 maj 1997 chefen for Kom-
munikationsdepartementet att tillkalla en utredare med uppdrag att
utreda sjofartens struktur- och kapitalsituation.

Med stéd av bemyndigandet forordnades den 22 maj 1997 lands-
hévdingen, numera generaldirektéren Birger Bdckstrom som ut-
redare.

Till sekreterare utsags den 26 maj 1997 Bertil Edin.

Till sekreterare utsags den 9 december 1997 idven ek.mag. Niklas
Bengtsson.

Till experter forordnades den 22 maj 1997 departements-
sekreteraren Margaretha Granborg vid Naringsdepartementet, av-
delningsdirektdren Stig Nasman vid Nirings- och teknikutvecklings-
verket, forre verkstillande direktéren vid Skeppshypotekskassan
Lennart Petersson och avdelningsdirektéren Lars Vieweg vid Sjo-
fartsverket.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om sjofartens struktur-
och kapitalsituation (SSK-utredningen). Ett forsta betidnkande
(SOU 1997:171), "Den svenskflaggade handelsflottans konkurrens-
kraft” overlamnades till regeringen den 21 november 1997.

Jag oOverlamnar hirmed ett betinkande om effekterna av av-
skaffandet av taxfree den 1 juli 1999.

Mariestad 25 mars 1998.

Birger Backstrom
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Sammanfattning

Sverige ar fran transportforsorjningssynpunkt att betrakta som en 6.
Den storsta delen av export- och importvolymerna transporteras pa
fartyg. Farjetrafiken dr av strategisk betydelse for inte bara
industrins utan dven for turistndringens transportbehov och utgor en
viktig del av den svenska handelssjofarten.

Det dr vanskligt att med ansprak pa tréffsikerhet beskriva konse-
kvenserna av att taxfree avskaffas den 1 juli 1999. Svarigheten
ligger bl.a. i att bedoma hur marknaden och dess aktdrer kommer
att agera i den nya situation som da uppstar. Regelverket dr dnnu
oklart. Andra forandringar kommer att paverka firjetrafiken, t.ex.
Oresundsbron, forindringar av skatter pa alkohol och tobak och
dndrade inforselregler.

Jag har vid min analys av konsekvenserna av taxfreeforsiljningens
avskaffande inte funnit att nagra patagliga strukturella effekter
behover befaras. Intdktsbortfallet blir dock betydande for flera
farjerederier samtidigt som konkurrensen frén andra linder med
visentligt ligre kostnader tilltar dven pa farjeomradet. En viss
fordandring av trafikmonstret kan ocksa forutses.

Mina generella bedomningar &r féljande:
e Firjerederiernas intiktsbortfall blir besvirande stort.

e Priserna for godstransporter pa fdrjorna maste hdjas med
genomsnittligt knappt ca 15 %.

e Vissa férjelinjer kan komma att liggas ned, medan andra far ny
strackning och nya tidtabeller.

e Sysselsittningen for mellan 700 och 1200 personer berdknas
forsvinna, beroende pa hur punktskattereglerna utformas.
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e Ytterligare 500 tillkommer om rederierna som trafikerar
Sverige, Svealandsomradet - Finland inte anser det praktiskt
mdojligt att ligga om all sin trafik mot tredje land.

e Ytterligare ca 300 arbetstillfillen forsvinner inom férjendringen
genom Oresundsbron.

e Industrins transportforsorjning hotas inte.
e Nagra strukturella effekter pd ndringslivet behover inte befaras.

e Turiststrommarna till Sverige paverkas inte i nigon stdrre
omfattning

e En viss marginell kning av lastbilstransporterna pa vég blir
foljden.

e Kvarkentrafiken kommer pd sikt inte att kunna drivas utan stod.

Kvarkentrafiken kan ses som ett public-serviceintresse, liksom
Gotlandstrafiken. Sverige och Finland bor dirfor gemensamt
overviga upphandling av trafik for att sikra retrunttrafik.

Firjetrafiken har en avgorande betydelse for den svenska utrikes-
handeln och utgér en viktig del av handelssjofarten. Konkurrensen
kommer sannolikt att 6ka inom fdrjesektorn. Det finns skil att
uppmirksamt f6lja utvecklingen och att pd sikt Overvdga en
likabehandling av firjesjofart och annan stodberittigad sjofart. Det
aligger Sjofartsverket att, i samrdd med Rederinimnden, limna
arliga redovisningar av den svenska firjeniringens konkurrenskraft,
inom ramen for uppdraget som innefattar hela den svenska
sjofartsniringen konkurrenskraft.
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1 Uppdraget och uppldggningen av
arbetet

Enligt direktiven skall jag utreda sjofartens struktur- och kapital-
situation med inriktning pa de mindre och medelstora rederierna.
Direktiven tar upp tre omraden som jag sérskilt skall belysa; den
svenska sjofartsndringens konkurrenssituation, effekterna av att den
skattefria forsdljningen upphor och slutligen struktur- och kapital-
situation for i forsta hand de mindre och medelstora rederierna.
Forsta delen (SOU 1997:171), ”Den svenskflaggade handelsflottans
konkurrenskraft” Gverlimnades till regeringen den 21 november
1997.

Detta betdnkande avser effekterna av att den s.k. taxfree-
forsiljningen upphor vid halvarsskiftet 1999. Enligt direktiven skall
jag ”... gora en samlad analys av de effekter som avvecklingen av
taxfreeforsiljningen skapar for industrin och firjesjofarten”. For att
bilda mig en uppfattning om enskilda férjerederiers olika strukturer
och strategier har jag traffat representanter for de stora rederier som
trafikerar Sverige, berorda branschorganisationer i Sverige och vara
grannlinder, likvdl som berdrda ministerier. Jag har dven mott
foretriadare for den svenska industrin och fackféreningarna.

Det finns krafter inom EU-ldnderna som verkar for att beslutet om
att avskaffa taxfreeforsiljningen skall skjutas upp. Flera av dem jag
traffat har sddana intressen. Jag utgar i detta betinkande fran att
beslutet om att avskaffa taxfree kommer att verkstillas den 1 juli
1999.

Jag vill dock hir redovisa vad jag har erfarit i frigan. Skilen for att
forlinga undantaget fran taxfreeforbudet som anfors ar att: det skall
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ges tid till att utreda konsekvenserna inom EU, rederindringen
behover ytterligare tid for att genomfora den strukturomstdllning
som blir nédviindig och de regioner i Europa, som kommer att
drabbas, ir sédana som redan har hog arbetsloshet.

For att ett uppskov skall kunna beslutas krivs enighet av alla EU-
linder. I vara kontakter med foretridare for rederindringen och
ministerier i olika linder har det redovisats en forvdntan om att
Tyskland skall aktualisera fragan om uppskov inom EU. Hur, ndr
och framforallt om ett sddant initiativ kommer att tas r oklart.

Det gar heller inte att idag bedoma sannolikheten av att ett uppskov
kan bli verklighet och det faller utanfér mitt uppdrag att bedoma
angelidgenheten och virdet av ett uppskov for Sverige.

Jag skall belysa effekterna av att taxfree avvecklas. Man méste
dock alltid sitta in saker i sitt sammanhang. Jag vill ddrfoér visa
nagra av de makrofaktorer som har paverkat firjesjofarten i Sverige
under tiden innan beslutet trider i kraft den 1 juli 1999. Jag visar
dessutom négra av de hot och méjligheter som foljer efter detta
beslut.

Perioden fore Perioden efter
taxfreeavvecklingen taxfreeavvecklingen
e Depreciering av kronan e Andrade inforselregler
e Atstramning av finanspolitiken e Oresundsbron &r klar
e Estoniakatastrofen e Valutaunionen implementeras
e Effekter av EU-medlemskapet, bl.a. e Skirpta sikerhetskrav (Solas)
°  Nya inforselregler e Harmonisering av skatter och avgifter

o

Andrade tullregler Eventuella nya EU-medlemmar

Figur 1: Fore och efter taxfree

Jag har uppdragit at Sjofartens Analys Institut (SAI) att utarbeta en
bilaga till detta betinkande. Merparten handlar om férjendringen i
allminhet och den svenska firjemarknaden i synnerhet. Firje-
niringen i Sverige har sirbehandlats i sjofartspolitiken och omfattas
darfor inte av den sjofartspolitiska utredningen fran 1995 (SOU
1995:112), vilket har gjort en beskrivning av ndringen och
marknaden nodvindig. Resterande del av bilagan ér berédkningar av
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effekterna vilka dr gjorda utifran svar fran farjerederier som
trafikerar Sverige pa fragor av ekonomisk natur.

Jag har i detta betinkande forsokt visa taxfreefragans betydelse for
de svenska rederierna. Jag har bedomt effekterna pa enskilda
regioner for att sedan kunna bedoma hur farjendringen, den svenska
industrin, turistndringen och miljon kommer att paverkas av av-
vecklingen av taxfree. Mina bedomningar grundar sig pa nationella
och regionala perspektiv.

En sidrskild uppgift som jag har fatt dr att belysa taxfreeforbudets
effekter pa Kvarkentrafiken, som bedrivs under foérhallanden som i
vissa hdnseenden avviker frdn annan farjetrafik. Kvarkentrafiken
har dgnats sdrskild uppmérksamhet i mitt arbete.
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o Taxfree

Jag skall nedan ge historiken bakom taxfree och édven visa de
tolkningar jag gor av de regler som trider i kraft nir taxfree tas bort
i trafiken mellan linder inom den Europeiska Unionen. Taxfree
innebdr i korthet att det dr lagligt att silja varor skattefritt for
personligt bruk, ombord eller iland, pa exempelvis firjor, flygplan
och flygplatser skattefritt.

Den skattefria forsiljningen dr dock begrinsad till foljande kvanti-
teter per resendr':

e | liter sprit el. 2 liter starkvin e 2 liter vin

e 50 gram parfym e 0,25 liter eau de toilette

e 200 cigarretter el. 100 cigarriller el. 50 cigarrer el. 250 gram tobak

e Hogst 2 liter starkol samt andra varor én de tidigare nimnda till ett
hogsta sammanlagt virde av 800 kr.

Den historiska bakgrunden till taxfreeforsiljningen finns i den
traditionella skattefria status som sjofarten hade pa internationella
vatten redan under 1800-talet. Tva konventioner, Chicago-konven-
tionen fran 1944 och New York-konventionen fran 1954, utvidgade
mdjligheten till forsédljning pa fartyg pa internationellt vatten och
gav samma rittigheter ocksa till flygplatser. Bigge konventionernas
syfte var att underlitta resandet Gver nationella griinser.

Detta regleras i artikel 28 k i det s.k. sjitte direktivet’. Taxfree-
reglerna inom EU omfattar befrielse fran momsbeskattning for

03 kap. 30C § mervirdesskattelagen (1994:200)
2 77/388/EEG: Sjitte Radsdirektivet av den 17 maj 1977. Viktiga éndringar
i direktivet 4r bl.a.: 91/680/EEG, 92/111/EEG och 94/5/EEG.
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ombordforsiljning pa fartyg och flygplan. Reglerna for befrielse
fran punktskatter ombord pé fartyg och flygplan finns i artikel 28,
direktiv 92/12/EEG.

Varubeskattningen inom EU bestar av punktskatter (eng. excise
duty) och/eller mervirdesskatter (moms, eng. VAT). Nir jag i
denna text skriver taxfree avser jag befrielse frin bdda skatterna,
om ej annat anges. EU ir enligt artikel 9 i Romférdraget en tull-
union. Tullunionen omfattar all handel med varor och innebér att
tullar pa import och export, samt alla avgifter med motsvarande
verkan dr forbjudna mellan medlemslidnderna. I syfte att harmon-
isera reglerna for varubeskattningen inom unionen antog dirfor
EU:s ministerrdd 1991 en indring® i sjitte direktivet, vilket
harmoniserar metoderna for uttag av moms, och 1992 en #ndring
till*, som innebir gemensamma regler for hantering av punktskatter
inom EU fr.o.m. 1993.

Undantagen frdn direktivet dr flera och olika till sin karaktir.
Taxfreeundantaget och det undantag som ror tilliten inforsel av
beskattade varor till Danmark och Finland idr tidsbegrinsade. Det
finns ocksa permanenta territoriella undantag. Dessa medfor i
skatte- och tullhdnseende att taxfreeforsiljningen till resande till och
frdn dessa omraden kan fortsitta dven efter den 30 juni 1999 och
dessutom att import fran dessa omréden i férekommande fall utsitts
for EU:s gemensamma yttre tullmur. Méjligheterna till fortsatt
taxfreeforsiljning dr naturligtvis gynnsam for turismen medan
tullmuren dr negativ for de aktuella omrédenas néringsliv. I direk-
tiven frdn 1991 och 1992 anges flera territoriella undantag T.ex.
Helgoland (D), Ceuta (E), Kanariedarna (E), Melilla (E), Livigno
(I) och Lake Lugano (I). I samband med Finlands medlemskap i EU
kom Aland att riknas till denna grupp. Ur utredningens perspektiv
dr detta visentligt eftersom trafik som passerar internationellt vatten
med destination i land utanfér EU (tredjelandstrafik) behéller de

* Direktiv 91/680/EEG.
4 Direktiv 92/12/EEG.



6 Taxfree SOU 1998:49

nuvarande villkoren for forsiljning av taxfreevaror. Inforselreglerna
for taxfreevaror fran tredjelandstrafik fordndras inte heller.

Min utredning gir ut pa att studera konsekvenserna av att taxfree-
undantaget upphor. For att kunna gora det har jag gjort vissa an-
taganden om hur olika regler skall tolkas nir varorna beliggs med
skatt.

2.1 De nya villkoren

Det finns manga oklarheter och brister nir det giller reglerna for
hur varor skall kunna beskattas rent praktiskt ndr taxfree-
forsiljningen upphor i juli 1999. Berorda myndigheter i olika
linder, diribland Sverige, har dnnu inte utarbetat regelverk for den
praktiska hanteringen. Den svenska regeringen tillsatte dock den 18
december 1997 en utredning “"Oversyn av forfarandereglerna for
punktskatter, m.m.” (direktiv 1997:152) som bl.a. skall se 6ver pro-
vianteringsforordningen och skattestatusen for ombordforsiljning
efter den 30 juni 1999. Utredningen skall redovisas i oktober 1998.
Det regler som idag finns innebdr foljande.

Moms

Nir det giller hur momsen skall tas ut pa varorna dr reglerna inom
EU ganska klara och regleras i artikel 8.1 i sjitte direktivet.
Artikeln motsvaras av 5 kap. 2b§ mervirdesskattelagen som har
foljande lydelse:

“En vara som transporteras pé fartyg, luftfartyg eller tdg under del
av en passagerartransport mellan EG-linder, skall anses som
omsatt i Sverige om avreselseorten dr beldgen i Sverige. - - -

Med avreseorten avses den forsta orten for péstigning av
passagerare inom EG. Detta giller dven om en del av transporten
dessférinnan utforts utanfor EG. - - -

3(1997:331)
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Det dr alltsd avgingslandets momssats som skall gélla. Den
osdkerhet som eventuellt finns angdende momsen dr om det &r
lagligt for ett medlemsland att ta ut moms pé varor som siljs pd
internationellt vatten.

Punktskatt

Nir det giiller hur punktskatt skall tas ut finns det ocksd reglerinom
EU. Problemet ir att de ér svart att forsta hur de skall fungera rent
praktiskt. Det finns dérfor ett klart behov av att EU- kommissionen
forklarar hur dessa regler skall tillimpas i god tid fore den 1 juli
1999. Ett av de omrdden som anses vara osdkert dr huruvida ett
EU-land har ritt att ta ut punktskatt pd varor som siljs pd inter-
nationellt vatten. De flesta av de befintliga férjelinjerna mellan
Sverige och ett annat medlemsland passerar internationellt vatten,
men det finns speciella regler som giller for enskilda farjelinjer.
Territorialgrinsen som hidvdas av Sverige ligger 12 sjomil utanfor
kusten och det pagér diskussioner om att utvidga territorialomradet.

Taxfreeforsdljning for ombordkonsumtion

Beroende pa en skattetvist mellan ett danskt férjerederi och tysk
skattemyndighet (Faaborg-Gelting fallet®) har EG-domstolen
meddelat en dom som kan tolkas som att nuvarande skattefrihet for
ombordkonsumtion saknar stod i tillimpligt EG-direktiv. Men for
trafik mellan medlemsldnder, som passerar internationellt vatten,
kan knappast nigot enskilt medlemsland eller EU-institution reglera
skattevillkoren under sjilva passagen. Det innebdr mojlighet till
fortsatt taxfreeforsiljning dér. Fragan har sedan en tid diskuterats
inom EU:s Momskommitte, i vilken representanter for medlems-
lindernas finansministerier och EU-kommissionen deltar. Kom-
mitten synes inte vara beredd att vidta nagra atgirder med
anledning av EG-domstolens dom, varfor det dr rimligt att anta att
nuvarande skattefrihet kan fortgd. EU:s beslut om att avskaffa tax-

6 C-231/94.
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free och medlemslindernas skatte- och inforselregler kommer dér-
emot att forhindra inforsel eller framtvinga beskattning av iland-
tagna taxfreevaror. Det dr troligt att av rent praktiska kontrollskal
mojligheten till taxfreeforsiljning, for konsumtion ombord, i fore-
kommande fall utstricks till att gilla redan vid hamnavgang.

2.2 Skattenivaer och inforselregler

De nya villkoren leder oss in pa nagot som ar mycket betydelsefullt
vid en bedomning av effekterna av att taxfree avskaffas, nimligen
skillnaden mellan EU-léindernas skatter pa alkohol och tobak samt
gillande och kommande inforselregler for dessa varor.

Skattenivaer

Det danska skatteministeriet presenterade i december 1997 en
omfattande analys och virdering av verkningarna for Danmark av
upphorandet av taxfreeforsiljningen. I denna analys finns ett
omfattande siffermateriel Gver hur stora skillnader i skattenivaer det
ar fraga om mellan olika EU-lénder.

Bedomningar av nationella effekter av upphérandet av taxfree-
forsiljningen hamnar oundvikligen i virderingar av konsumenternas
framtida kopbeteende. De nationer som har laga punktskatter bor
kunna attrahera en visentlig del av den forsiljning, som hittills har
skett skattefritt ombord pd férjorna.

Skillnaderna #r, som visas i tabellen nedan, stora pa skatten av-
seende speciellt alkohol och tobak. Tabellen dr frén den danska
skattemyndigheten och arbetar med enhetliga marginaler for dter-
forsiljaren, for att man skall kunna jimfora skattesatsernas effekt.
Skillnaden som visas dr i svenska kronor.
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Tabell 1: Skatt pa alkohol och tobak m.m. med gemensam marginal

EU-land | Cigaretter | Sprit Vin o] Parfym-
varor
skatt skatt skatt skatt skatt
SEK/ pkt | SEK/L 40% | SEK/75cl | SEK/ 33 cl | SEK/ st
Sverige 32 270 44 3 23
UK 29 127 27 3 16
Danmark 28 181 20 2 23
Irland 25 11877 37 3 19
Finland 22 234 39 5 20
Frankrike 19 78 8 1 19
Tyskland 16 65 6 1 14
Belgien 18 87 13 1 19
Osterrike 16 47 8 1 19
Holland 14 76 12 1 16
Luxemb 14 54 6 0 14
Italien 16 43 7 1 18
Grekland 16 54 7 1 17
Portugal 23 50 8 1 16
Spanien 15 41 6 1 15

Valuta kurs fran november 1997. 1 SEK = 1,16 DK, SAI kiilla: Skatteministeriet Danmark

Inforselregler

For varor for personligt bruk som transporteras mellan medlems-
linder av resenidr giller sirskilda regler. De innebdr i korthet
normalt att varorna beskattas i det land som inkopet sker. EU:s vig-
ledande grinsvirden for vad som normalt skall anses som varor for
personligt bruk ir:

10 liter sprit
90 liter vin

800 cigarretter

1000 g roktobak

20 liter starkvin
110 liter ol

400 cigariller
400 cigarrer

Fran detta har Sverige, Danmark och Finland undantag. Danmark
och Finlandsundantag #r tidsbegrinsade fram t.o.m. den 31
december ar 2003. Vid Sveriges och Finlands intrdde i Unionen
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hade Danmark redan mdjlighet att tillimpa mer restriktiva regler for
personlig inforsel av i ett annat medlemsland beskattade varor.
Medlemsférhandlingarna medforde att Sverige kunde fortsitta att
tillimpa sina den 31 december 1994 tillimpade och mer restriktiva
inforselregler.

For Sveriges vidkommande tillimpas, for nirvarande, foljande
inforselbestimmelser for personer som vistats utomlands och
antingen; reser med flygplan, har varit utomlands i minst 20 timmar
eller varorna har beskattats i ett annat EU-land.

e | liter sprit eller 3 liter starkvin e 5 liter vin

e 15 liter ol e 300 cigaretter el. motsvarande

Undantaget fran dessa regler om infrsel ar trafiken i Oresund. Dir
innebér reglerna att ingen alkohol och endast ett paket cigaretter
eller motsvarande fér siljas ombord for konsumtion iland.

Det svenska undantaget avseende kvantiteter skall ses dver innan
halvérsskiftet ar 2000. Om Sverige efter en sadan oversyn far be-
hdlla sitt undantag vill Danmark och Finland férhandla om sina
slutdatum igen. Det ir inte sannolikt att ett eventuellt slutdatum for
Sveriges undantag kommer att ligga nirmare i tiden dn det som
giller for Danmark och Finland. Om EU:s generella och mer gene-
rosa regler kommer att tillimpas i framtiden kommer grinshandeln
med medlemslinder som tillimpar ldgre skatter pa alkohol och
tobak att flyttas narmare Sverige och sannolikt ocksa oka.

Ombordforsiljning av beskattade varor

Denna typ av forsiljning kommer sannolikt att forekomma efter den
30 juni 1999. Fragan dr vilka skattesatser som skall tillimpas, av-
gangs- eller destinationslandets. Moms skall enligt EU:s regler tas
ut med avgéngslandets skattesats. Hur punktskatten skall tas ut dr
fortfarande en 6ppen fraga.

Eftersom det dr stor skillnad mellan Sveriges och framforallt
Danmarks respektive Tysklands punktskatter (jfr. avsnittet “skatte-
nivder” ovan) paverkar detta de ekonomiska forutsittningarna for
farjetrafiken efter att taxfree har avvecklats. Om forsiljning péd en
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firja mellan Tyskland och Sverige enbart beskattas med tysk moms
och punktskatt, kommer rederierna fortfarande kunna ha goda
marginaler pad alkohol- och tobaksforsiljningen och dndd hélla
konkurrenskraftiga priser jamfort med priserna i Sverige.

pib Utgangspunkter for utredningen

Som jag tidigare har namnt &r det alltjamt oklart hur skattereglerna
for forsiljning ombord pé firjorna skall tillimpas fr.o.m. den 1 juli
1999. For att kunna belysa och bedoma konsekvenserna av taxfree-
forbudet har jag gjort foljande antaganden.

e Villkoren fér forsiljning ombord och ilandférande av taxfree-
varor fran férja i trafik pa tredjeland forblir de nuvarande.

e Forsiljning av taxfreevaror for konsumtion ombord pa farjor i
trafik mellan ldnder i EU kommer att vara mdjlig under passage
av internationellt vatten. Eventuellt kan denna mojlighet ocksa
ges direkt nar farjorna lamnar hamn.

e Beskattade varor avsedda for att konsumeras iland kommer att
sdljas ombord, men det fordras nagon form av klargorande eller
tillaggsdirektiv fran EU-kommissionen for att beskattningen pa
varorna skall kunna hanteras praktiskt.
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3 Férjesjofarten 1 Sverige

Foljande kapitel syftar till att ge en kort historisk beskrivning av
den svenska farjemarknadens utveckling. Jag kommer att visa bl.a.
vilken relativt stor betydelse farjemarknaden har i Sverige jamfort
med Ovriga virlden. Efter detta kommer jag kortfattat att beskriva
Sveriges férjesjofarts struktur idag avseende linjer, tonnage, flagg
och ekonomi.

Firjesjofarten skiljer sig fran sjofarten i ovrigt p.g.a. att den dr mer
integrerad med infrastrukturen for transporter iland. Merparten av
farjetransporterna utfors pa kommersiella villkor dven om det
utanfor Sverige finns betydande inslag av nationella intressen i
enskilda rederier samt stod fran staten. Att det finns ett relativt stort
inslag av internationella transporter pa farjemarknaden innebér
tillsammans med den internationella integreringen pa utbudssidan,
exempelvis via varv, underleverantorer, forsakringar, finansiering,
bemanning, utbildning och sidkerhetsfragor, att fiarjemarknaden bor
betraktas som en integrerad del av den internationella handels-
sjofarten.

Férjetransporterna dr idag en mycket betydande link i transporterna
till och fran Sverige med 38 miljoner passagerare och 25 miljoner
godston 1997. Till dessa volymer kommer gods pa jdrnvigs-
farjorna. Firjelinjerna har haft en snabbt vixande betydelse for
industrins godstransporter, eftersom det hogvirdiga godset fran och
till Europamarknaden i allt hogre grad kors péa lastbilar som
utnyttjar dessa linjer.
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3.1 Historik, utveckling och betydelse

Foljande historiska beskrivning bygger pa rapporter fran ShipPax
Information i Halmstad och Sjofartens Analys Institut i Géteborg.

Redan fére andra virldskriget var Sverige kopplat till kontinenten
genom ett antal férjelinjer, vilka mest transporterade passagerare
och jarnvidgsvagnar. Linjerna aterspeglade ett naturligt transport-
behov. Efter andra virldskriget @ndrades linjedragningarna till att
mer gé i sydvistlig riktning med Travemiinde som en av de stora
hamnarna. Fore kriget trafikerades foljande linjer med regelbundna
turer flera ganger om dagen:

e Goteborg - Fredrikshamn e Trelleborg - Sassnitz
e Helsingborg - Helsingor e Stockholm - Abo
e Malmo - Képenhamn

Efter svara trafikstorningar eller totalstopp kom trafiken ater igang
pa dessa linjer aren efter kriget. I borjan av sextiotalet intrdffade
emellertid en stor fordandring ndr intresset av att semestra i utlandet
och utbyta kulturella erfarenheter 6kade och dessutom passtvanget
forsvann mellan t.ex. de nordiska linderna. Industrin blev samtidigt
mer beroende av en fungerande utrikeshandel, vilket ett vl utbyggt
niat av férjelinjer kunde bidraga till. Detta ledde till en kraftig
etablering av farjelinjer, och under forsta hilften av 1960-talet
tillkom, eller hade tillkommit, f6ljande férjelinjer:

Ystad - Ronne

Sodertilje - Kappelshamn
Norrtilje - Abo
Kapellskar - Pargas
Malmo - Travemiinde

e Stromstad - Sandefjord

e Halmstad - Arhus

e Varberg - Grena
Trelleborg - Travemiinde
Umea - Vasa

Helsingborg - Travemiinde

Den kraftiga kningen av trafiken och etablering av nya farjelinjer
ledde till restriktioner i frdga om den skattefria forsdljningen.
Oresundstrafiken begrinsades genom "Lex Oresund" (se avsnittet
Taxfree). Under 1970-talet etablerades firjelinjen Ystad-Swinouj-
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scie och finlandstrafiken utvecklades kraftigt. Med energikrisen
forandrades emellertid hela strukturen. For att uppna transport-
ekonomi bestilldes s.k. "jumbo-farjor" som ersatte de betydligt
mindre dldre farjorna. Som exempel kan ndmnas Kapellskér-
Nadendal, ddr sex tidigare farjor ersattes med tva nya.

Den samlade transportkapaciteten blev oférdndrad men antalet
anstdllda ombord och antalet fartygsrorelser minskade betydligt.
Denna utveckling bidrog i hog grad till att farjerederierna gick in i
80-talet med en struktur som favoriserade personresandet. I
kombination med en expanderande godstrafik fick trafiken nagra
mycket attraktiva ar. EU hade tidigare beslutat om ett slut pa all
skattefri forsdljning fran 1992, men tillét ett undantag pa ytterligare
sju ar for att ge mer tid for anpassning till den nya situationen.
Detta ansags ge rederierna ordentligt med andrum. Fran och med
1992 forsamrades dock farjornas marginaler i takt med den Gvriga
samhillsekonomiska krisen. Bade konsumtionen och butiks-
forsdljningen minskade. Till detta kom negativa effekter av den
tragiska ESTONIA-olyckan.

Trafikvolymens utveckling under de senaste aren

Den totala volymen av passagerartrafiken har ej dndrat sig mycket
under dren 1993-97. Det har ddremot godstrafiken, som har haft en
tydlig arlig okning. I diagrammet nedan presenteras trafiken med
manadsobservationer, for att visa den extrema siisongvariation som
forekommer framst pa passagerarsidan.
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Antal miljoner passagerare
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Figur 2: Totala volymer till och frdn Sverige 1993-1997.

Trafikens fordelning mellan olika regioner av landet framgar nedan.
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Figur 3: Totala volymer till och fran olika regioner i Sverige, 1997.
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Forindringen i transporterna till och fran Sverige mellan 1993 och
1996 har som vi ser nedan varit liten pa bade passagerar- och last-
sidan till Norge, Baltikum och Polen, d.v.s. de linder som med stor

sannolikhet far behélla taxfree tillsvidare.

Tabell 2: Trafikfordndring mellan 1993 och 1996 (tusental)

Land Sverige Danmark Tyskland Finland UK/Netherl.

Taxfree 1999 |Pass Last |Pass [Last Pass Last |Pass Last |Pass Last
Estland -16 8 0 0 0 0| 2847 | 57 0] 0
Lettland -53 -3 0 0 0 0 0 0 o 0
Litauen 2 9 0 0 23| 40 0 0 0] O
Ryssland -93 -4 0 0 0 0 0 0 0| 0
Polen 88 11 8 1 74 0 -26 0| O
Aland -384 Sl 0 0 0| o -19| -13 o o
Norge 145 5 404 -2 39 8 0 46| 2
Summa -312 25 412 -1 136 | 48| 2802 | 40 46| 2
Ej taxfree 1999

Sverige 1887 113 -486 | 159 815 99| -109| 0O
Danmark 1887 | 113 -1613 53 0 0 60| O
Tyskland -486 | 159 | -1613 58 4 0 8|1 0O
Finland -815 99 0 0 4 0 0o O
UK/Holland -109 0 -60 0 8 0 0 0

Summa 476 | 370 214 166 -2086 | 212 810 99| -l6l| O
TOTALT 165| 396 | 626 165 21950 | 260 | 1992 | 139 | -115| 2

For Sveriges del har den stora tillvixten pa lastsidan varit i de
relationer dir taxfreeforsiljningen kommer att upphora. Den enda
stora tillviixten i passagerare har varit pa Danmark. Det dr en
alldeles egen historia, da den har stimulerats kraftigt av att
skillnaden ifrdga om punktskatter pa alkohol och tobak i Danmark
jaimfort med Sverige dr stor i kombination med de nya gynn-
sammare inforselreglerna. Om vi jamfor Sverige med andra linder
kan vi se att den totala lasttrafiken har ckat markant for Sveriges
del.

Lastbilstransporterna pd fdrjor uppvisar en mycket snabb och
stadig 6kning. Utvecklingen under 90-talet visar dessutom snarare
pa en acceleration dn en avmattning jamfort med utvecklingstakten
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mitt over en ldngre tidsperiod (1982-1997). 1997 transporterades
preliminirt 24,6 miljoner godston pa lastbilar via férjor.

Utvecklingstakten sedan 1982 har legat pa 7 % per ar och sedan
1990 péd drygt 9 % per ar. Jirnvigsgodset pa godsfirjor ér inte
inkluderat. Firjetransporternas godsvolymer pé lastbilar vixer i en
betydligt hogre utvecklingstakt dn volymerna pa lastfartyg. Att
lastbilstransporterna okar starkt forklaras av att foradlingsgraden i
svensk export och import okar och att den nordeuropeiska
marknaden dr dominerande.

Ar 1994 var det genomsnittliga varuvirdet per exporterat ton med
lastbil drygt 21 000 kr och drygt 24 000 kr per importerat ton. Det
genomsnittliga varuvirdet var samma ar pa drygt 4 000 kr per ton
for gods transporterat med lastfartyg och knappt 2 000 kr per ton
for gods transporterat med jarnvdg (inkl. jirnmalm Over norsk
grins). Om vi antar att 22 miljoner godston avser svensk handel
(resterande &r transittrafik) ligger det samlade varuvirdet pa
lastbilar med svenska export/importprodukter pd mer 4n 495
miljarder SEK.

Sveriges plats i farjesjofarten

Svensk firjesjofart dr p.g.a. Sveriges geografiska lige opropor-
tionerligt stor internationellt sett. De 10 storsta firjelinjerna pa
Sverige finns samtliga med bland de 35 storsta internationella
linjerna i statistiken fran Cruise & Ferry Info. Firjesjofart med
internationella linjer dominerar i Europa medan de nationella
marknaderna dominerar i framférallt Fjirran Ostern och Amerika.
Totalt i virlden berdknas forhallandet vara 60 % nationella linjer
och 40 % internationella. Andelen internationella lasttransporter dr
visentligt hogre och forhallandet 4r det motsatta d.v.s. ca 60 % av
lasten transporteras i internationella relationer.

Den europeiska internationella marknaden uppskattas till 90
miljoner passagerare, 13 miljoner bilar och 4,5 miljoner lastbilar/-
trailers. Trafiken till och fran Danmark var 1996 37 miljoner passa-
gerare, till och fran Sverige 36 miljoner, England 35 miljoner och
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Frankrike 28 miljoner. Dessa linder dominerar helt den inter-
nationella firjemarknaden. All denna trafik dr dubbelridknad vilket
innebir att de flesta av alla dessa resenirer passerar over Engelska
kanalen och Oresund, tva stiillen dér det numera finns eller kommer
att finnas fast forbindelse. Detta gor att den internationella férje-
trafiken inom Europa formodligen kommer att sluta védxa, oavsett
taxfree eller ej. Utvecklingen i dvriga delar av virlden bedoms dock
bli fortsatt volymmissigt expansiv bade nationellt och inter-
nationellt.

Tabell 3: De stérsta internationella firjelinjerna i virlden.

Line Operator Nm |Time |Pass’ |Cars’ [Buses' |Lorries’
Helsingor Hesingborg ScandLines 31033]10216] 1393 42 279
Calais Dover P&O Euro F 21| 1,2 9071 | 1449 95 410
Calais Dover Eurotunnel 8399 | 2076 S 519
Rodby Puttgarden ScandLines 10 1| 6181 924 34 233
Calais Dover Stena Line 21 1,5 | 5608 978 44 243
Frederikshavn |Goteborg Stena 48 | 3,5| 2680 484 8 139
Dragor Limhamn ScandLines 9] 05] 2223 256 22 36
Helsingor Helsingborg Sundbussarna 3(033[ 2194

Calais Dover SeaFrance 21 ] 1,5] 2120 339 13 163
Turku Stockholm Silja Line 160 | 10,5 | 1943 123 4 31
Helsinki Tallinn Tallink 451 3,51 1763 62 4 37
Calais Dover Hooverspeed 21| 05] 1743 225 0 0
Holyhead Dun Laoghaire [Stena Line 56 | 35| 1681 288 4 23
Oostende Ramsgate Sally/RMT 57 41 1467 222 7 102
Gedser Rostock ScandLines 26 2| 1402 176 12 36
Source: Cruise & Ferry Info

Firjemarknaden bestér av ett mycket stort antal sma lokala opera-
torer. Enbart i Europa finns det mer dn 200 firjerederier. En tydlig
tendens till koncentration finns ddremot i den nordeuropeiska firje-
marknaden och sannolikt kommer det i framtiden att finnas fdrre
men storre firjeoperatorer i hela Europa. Nya landforbindelser och
avskaffandet av taxfree bidrar till denna utveckling. Bland opera-
torerna dr Stena Line, P&O och Silja storst ndr det giller tonnaget
och i antalet passagerare dr ScandLines med bl.a. 10 miljoner
passagerare mellan Helsingborg och Helsingdr storst.
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32 Fiarjemarknadens struktur 1 Sverige

Ar 1996 fanns det 50 Firje- och RoRolinjer som seglade pa
Sverige. Flera gick parallellt, vilket gav 31 linjestrackningar.

¥

Bottenhgvet

PRtk wall

Figur 4: Karta over firjelinjer 1996 (kdilla: SAI)
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Tabell 4: Alla fiirje- och vissa RoRolinjer pa Sverige 1996.

Preliminary totals 1996 Distance |Pass Cars Buses Lorries | Trips
SWEDEN-GERMANY 2861604 | 452062 | 12653 |519 968 |14 452
Goteborg-Kiel (Stena) 217 1 912 000 119000 | 6037 | 41400 833
Goteborg-Travemiinde (Stena) 268 72 900 840
Trelleborg-Travemiinde (TT-Line) 120 | 596 841 92 727 1787 |172952 | 2818
Trelleborg-Rostock (TT-Line) 85 | 350600 85 789 614 | 48615 | 2934
Malmé-Travemiinde (Nordo-Link) 144 94 402 4 598 17 (134643 | 1292
Trelleborg-Sassnitz (Hansa Ferry) 54 754 705 110213 3640 | 21066 | 3862
Trelleborg-Rostock (Hansa Ferry) 85 153 056 39 735 558 | 28392 | 1873
NORTH SEA 898 793 | 140693 1490 | 4790 | 1308
Goteborg-Newcastle (Scand Sea) 481 24 671 5982 78 0 22
Goteborg-Harwich (Scand 526 167 226 30119 244 0 200
Seaways)
FINLAND/ALAND-SWEDEN 8919613 | 765521 | 20162 |212 758 |14 986
Helsinki-Stockholm (Viking) 243 | 1016431 49886 | 2397 | 24419 728
Turku-Stockholm (Viking) 156 |1 374 906 119 050 3564 | 39997 | 1426
Naantali-Kapellskir (Viking) 119 83 604 22 276 110 424 126
Mariehamn-Kapellskir (Viking) 36 | 433167 97 151 718 1959 | 1990
Mariehamn-Stockholm (Viking) 83 147 742 6 648 91 148 657
Helsinki-Stockholm (Silja) 243 | 1331781 72 249 2 348 | 24 806 718
Turku-Stockholm (Silja) 156 | 1 943 199 123013 | 4951 | 31647 | 1404
Mariehamn-Stockholm (Silja) 83 36 380 1 275 15 7 0
Turku-Stockholm (SeaWind) 156 106 924 26 451 305 | 30146 | 1171
Mariehamn-Stockholm (Birka) 83 | 554502 4010 61 0 566
Stockholm-Ronne (Birka) 19 097 139 0 18
Stockholm-Mariehamn (Anedin L) 83 142 273 0 479
Vaasa-Umea (Silja) 54 | 733908 68 696 | 2539 7703 | 1146
Vaasa-Sundsvall (Silja) 134 598 50 10 2
Jakobst/Karleby-Skell/Umei (Silja 72-75 127 698 40911 358 269 208
Nystad-Hargshamn (FinnLink) 115 43012 | 1224
Helsinki-Norrkoping (FinnLink) 5517 197
Eckerd-Grisslehamn (Eckerd) 23 | 622542 125 134 1298 1279 | 2087
SWEDEN-EAST EUROPE
Stockholm-Tallinn (Estline) 225 | 263963 25 455 1054 | 21364 717
hus-Klaipeda (LISCO Line) 233 2 181 0 0 6 625 301
Malmo-Klaipeda (DFDS Baltic) 8 26 0 2 825 107
Oxelosund-Gdansk (PZB) 265 93 967 19 668 130 1714 403
Karlskrona-Gdynia (Lion Ferry) 170 141 003 23 000 585 9 200 609
Malmo-Swinoujscie (PZB) 123 | 207 103 46 908 1441 | 10469 | 1235
Ystad-Swinoujscie (Unity Line) 95 157910 38 808 617 | 48025 | 2074
NORWAY-SWEDEN 697 210 109973 | 2512 | 14683 | 3 108
Sandefjord-Stromstad (Scandi 697 210 109 973 2512 | 14683 | 3108
Line)

Forts. nista sida
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SWEDEN-DENMARK 23062473 | 2754 365 |80 574 | 522 078 |131 245
Goteborg-Frederikshavn (Stena) 48 2 680 000 484 000 | 8535 | 139100 | 5689
Goteborg-Frederikshavn 48 531°515 93616 0 1 826
ColorSeaCat)

Goteborg-Kopenhamn (Scand S) 43031 0 51
Varberg-Grena (Lion Ferry) 64 334 000 74 000 [ 1650 15 700 1 346
Halmstad-Grena (Lion Ferry) 66 395 000 93 000 | 1637 23 300 1 434
Helsingborg-Helsingor 31 10216934 | 1426475 (42937 | 279 302 | 43227
(ScandLines)

Helsingborg-Helsingor 3 2 194 736 25720
(Sundsbuss)

Helsingborg-Helsingor 3 715 101 226767 | 1537 21 881 1 557
(Sundbroen)

Helsingborg-Copenhagen 21 5624
(DanLink)

Limhamn-Dragor (SweFerry) 9 2223997 255099 (22711 36994 | 11 148
Malmo-Copenhagen (Pilen) 17 1 112783 8 634
Malmg-Copenhagen (DSO) 17 1379 651 14 454
Landskrona-Copenhagen (DSO) 15 160 370 3235
Malmo-Kastrup (DSO/SAS) 13 301592 6 526
Ystad-Ronne 38 683 763 101 408 | 1567 5801 774
(Bornholmstrafikken)

Tonnaget pa de svenska farjelinjerna

Trafiken med passagerarfirjor till och fran Sverige bedrevs 1996 av
19 olika operatdrer med 52 fartyg fordelat pd 9 olika flaggor.
Genomsnittséldern pa sévil de 16 svenskflaggade firjorna som de
ovriga var 16 ar.

De 52 firjorna kunde pé en tur ta 72 000 passagerare, 16 000
personbilar och 45000 lingdmeter last. Firjorna gjorde 1996
170 000 resor och fraktade 36 miljoner passagerare, 4,4 miljoner
personbilar, 120 000 bussar och 1,4 miljoner lastbilar/trailers.

Jamfort med andra tonnagetyper blir firjor normalt vésentligt dldre
och ménga firjerederier har borjat sin verksamhet med billigt andra-
handstonnage. Noterbart #r att de finskflaggade férjorna har en
betydligt hogre passagerarkapacitet i relation till lastkapaciteten
(lanemeters) dn de svenskflaggade férjorna.
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Tabell 5: Flaggorna pa firjorna till och fran Sverige

Flag |No. Share | Operators |Average |Pass. Share % |Cars cap. |Lanemeters|Share
vessels |% age cap. %o
SWE 16| 30 10 16 |22 285 31 4 648 16 464 | 36
FIN 9 17 3 14 | 19 070 26 3705 7517 17
DEN 9 17 ) 13| 9253 14 2240 4766 Il
POL 6 12 2 23 | 6983 10 1 645 3032 7
GER 6 12 2 13| 5095 7 1 780 755760 1T
DIS 2 4 | 13| 3840 5 835 1 460 3
NOR 2 4 1 300 21535 4 415 712 2
BAH 1 2 1 31 1000 1 172 2200 5
CYP 1 2 1 18 | 2000 2 500 936 2
Total 52| 100 19 16 |72 061 100 15 940 44 663 | 100

For trafiken till och fran Sverige giller, liksom internationellt, att
firjelinjerna i visentligt hogre grad 4n handelssjofarten utnyttjar
nationella flaggor. 30 % av firjetrafiken till och frén Sverige
bedrivs med svenskflaggat tonnage. Motsvarande siffra for handels-
tonnaget ir ca 8 %, mitt i antal fartyg. Men &dven hdr dr en
forindring pa géng och tredjelandsflagg blir allt vanligare. Den
regionala prigeln finns dven i den nordeuropeiska férjendringen,
dven om koncentrationen hér dr storre é@n i ndringen i sin helhet.

Nyckeltal for svenska firjerederier under puerioden 1992 -1996

Utvecklingen under perioden 1992-1996 kan kort sammanfattas
med att rederierna har haft en okad omsittning med 19 % samtidigt
som de har 6kat balansomslutningen med nistan lika mycket. Antal
anstillda har under perioden ckat med 9 %.

Branschen #r inte homogen och visar under perioden upp stora
fluktuationer i vinstmarginaler och resultatmatt. Detta samtidigt
som den kiinnetecknas av laga soliditetsnivder. Detta forklaras av de
tidigare beskrivna osikerhetsfaktorerna som har ratt under
perioden.

Den bild som trider fram pa grundval av de analyserade nyckeltalen
dr alltsd svaroverskadlig, mestadels beroende pd de stora for-
dndringarna och de olika rederiernas svérigheter att snabbt anpassa
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sig till dessa. Tillvixten i sig har inte gett nagra garantier for goda
resultat. Vinstmarginalerna och avkastningen pa eget och totalt
kapital visar prov pa stor variation. Detta giller for bade rederier
med och utan fartyg i balansrdkningen. Stena Line &r en stor aktor
och det forsvarar ibland analysen nir ett enda bolag har sa stor vikt
i branschen. Det idr dock viktigt att komma ihag deras paverkan pé
branschtalen som helhet. Nir det giller kapitalstyrka och finansiell
stillning kan nivan anses vara nagot lag t.ex. avseende soliditeten.

Intiktsstrukturen pa svenska firjelinjer 1997

Nedanstdende figurer visar nyckeltal for firjerederier som
trafikerade Sverige under 1997. Kalkylerna bygger pa ett detaljerat
underlag fran 11 svenska férjerederier dir de har gett uppgifter om
sina kostnads- och intdktsstrukturer. Detta har samlats in med hjdlp
av ett standardiserat frageformulédr. Tillsammans &dr dessa rederier
verksamma pa alla regioner och har ca 75 % av trafiken pa Sverige.
Nyckeltalen nedan redovisas pa aggregerad nationell nivd. Av
marknads- och konkurrensskdl kan underlaget inte redovisas
regionalt. Nyckeltalen som &r underlag till tabellerna baserar sig pa:

e biljettintakt per passagerare, personbil, buss

e ombordkonsumtion per passagerare

inkop av alkohol- och tobaksvaror per passagerare
konsumtion i restaurang

butiksforsiljning per passagerare

lastintidkt per enhet

rederiets marginal pa all konsumtion/ink6p ombord

Vi kan ldtt se betydelsen av taxfree genom att jamfora strukturen
for kostnaderna med den for intdkterna.
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Figur 5: Fordelning av kostnader, 1997

Inkop av alkohol, tobak och vrigt svarar for knappt 20 % av
kostnaderna, men genererar nistan 50 % av intékterna.
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Figur 6: Fordelning av intdkter, 1997
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Figur 7: Bruttotickningsbidraget fran restauration och butik.

Det som dr mycket typiskt for farjendringen ér att den har haft bra
tackningsbidrag i butiken. Till stor del beror det givetvis pa de goda
marginalerna for alkohol. Tdckningsbidraget for restauration blir
givetvis dnda mycket mindre ndr man tar med personalkostnaderna.

35 Farjesjofarten i sjofartspolitiken

Mellan 1982 till 1987 sdarbehandlades inte firjesjofarten inom den
svenska  sjofartspolitiken.  Farjerederierna  var  foljaktligen
berdttigade till den tidens stodformer. I regeringens proposition
(1987/88:129) om vissa sjofartspolitiska atgirder fordes firjesjo-
farten ut ur systemen med foljande motivering. "Med hénsyn till
farjesjofartens relativt gynnsamma marknadsforutsittningar saknas
anledning att innefatta denna del av sjofarten i dvervdgandena om
sjofartspolitiska atgarder.”
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Rederistodet for olika fartygstyper

For att man skall forstd de regler som omgirdar farjesjofarten dr det
viktigt att ha klart for sig skillnaden definitionsméssigt mellan olika
typer av fartyg. Med fdrja avses antingen en ren passagerarfdrja
eller en passagerarfirja som ocksa i olika hog grad transporterar
last. Med RoPax avses RoRofartyg med utrymme for lastbils-
chaufférer. Om passagerarkapaciteten overstiger 0,25 passagerare
per lingdmeter betecknas det som RoPax, annars RoRo enligt
Cruise&Ferry information. Om fartyget har kapacitet for mer &n 12
passagerare medfor det krav pd passagerarcertifikat, vilket bl.a.
innefattar hogre krav pa sikerhet.

I Sverige limnas inte statligt rederistod till passagerarfartyg. Med
passagerarfartyg avses enligt férordningen (1996:1559) om statligt
bidrag till svensk sjofart “fartyg som transporterar dven andra
passagerare dn chaufforer till lastbilar som transporteras pa
fartyget”. 1 ovanstdende termer menas foljaktligen att ett RoRo-
fartyg mer eller mindre alltid #r berittigat till rederistéd, medan
RoPax i#r berittigad enbart nidr de ej har nagra betalande
passagerare ombord. En passagerarfirja ir aldrig berittigad till
stéd, oavsett om den transporterar last eller ej.

Omvint uttryckt innebdr definitionen att fartyg, som enbart
transporterar chaufférer och deras lastbilar, kan vara berittigade till
rederistod under de villkor som i dvrigt anges i forordningen.

Villkor for fiirjesjofarten i andra ldnder

I Norge utgar rederistod till firjendringen i form av aterbetalning av
inkomstskatter och sociala avgifter fér ombordanstillda inklusive
s.k. cateringpersonal (Refusionsordningen). Detta motsvarar en
minskning av rederiernas bruttolonekostnader med ca 20 procent. I
dessa NIS-registrerade (det norska internationella registret) fartyg
kan utlindsk arbetskraft anstillas pd lokala avtal utan att betala
inkomstskatt eller socialférsikringsavgifter i Norge. Fér ombord-
anstillda skrivna i Norge medges numera ocksa stod till NIS-fartyg
forutsatt att fartyget har faststilld sikerhetsbemaning som i princip
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innebdr att halva besittningen skall vara fran Norge. NIS fér inte
anviandas i passagerarsjofart mellan nordiska linder. Den norska
regeringen kan emellertid tillita att NIS-fartyg anvinds i sadan
sjofart, om den finner att norska férjor utsitts for en konkurrens-
snedvridning till f6ljd av andra nordiska landers atgirder.

I Finland utgdr inte rederistod till passagerarfartyg i nordisk trafik,
men rederistod kan emellertid ges till sddana “sdsom passagerar-
fartyg besiktigade fartyg som huvudsakligen #r avsedda for
godstransporter och har hogst 120 passagerare”. Detta stod innebar
aterbetalning av inkomstskatter och sociala avgifter fér ombord-
anstdllda och motsvarar en minskning av rederiernas brutto-
l6nekostnader med ca 25 procent.

I Danmark utgar inte sdrskilt rederistod till farjendringen. En firja
kan emellertid registreras i det danska internationella skepps-
registret (DIS). Registrering i DIS innebidr majlighet att anstilla
utlindskt sjofolk péd internationellt konkurrenskraftiga 16ne- och
anstallningsvillkor. Vidare dr sjomédn pa DIS-fartyg skattebefriade.
En DIS-férja far dock inte gé i trafik som till verviigande del sker
mellan dansk hamn och utlindsk hamn innanfér ett omréde
utgérande Nordsjon, Skagerack, Kattegatt och Ostersjon upp t.o.m.
Gotland. Denna begrinsning i linjestrdckning hindrar inte ett danskt
rederi fran att bedriva reguljar trafik med DIS-firjor mellan
Kdpenhamn och Oslo, via Helsingborg. Trafiken anses hirvid inte
till 6verviagande del ske mellan dansk och utlindsk hamn. Det finns
dessutom inget som hindrar att en DIS-firja anvinds i s.k.
crosstrade, d.v.s. i utrikestrafik som inte berdr dansk hamn, t.ex.
mellan Géteborg och Kiel eller mellan Stockholm och Helsingfors.

I Tyskland finns ett forslag om att det skall betalas ut rederistod till
passagerarfartyg, men da endast med avseende pé fartygets drifts-
beséttning.
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4 Vidtar vara grannldnder ndgra
atgarder?

I direktiven for utredningen star det att “Utredaren skall studera
forhallandena i Finland, Danmark och Tyskland och underscka om
dessa linder avser vidta atgirder i syfte att mildra effekterna av
avvecklingen av taxfreeforsiljningen.” Jag har darfér besokt
berorda ministerier (Finans och Kommunikation) samt Redare-
foreningen i respektive linder.

European Travel Research Foundation (ETRF) har initierat en EU-
omfattande undersokning av konsekvenserna for farjetrafiken i de
linder som framst kommer att paverkas av borttagandet av taxfree.
En analys av konsekvenserna for svenskt vidkommande utfordes av
Gestgifvaren Utbildning AB. I denna analys ingick en intervju-
undersokning av de resandes kdpvanor och deras reaktion pa bort-
tagandet av taxfree. Precis som i Sverige finns det i de andra
landerna alltsd rapporter som forsoker forutspd effekterna av en
taxfreeavveckling. Jag har tagit del av dessa.

4.1 Danmark

I Danmark har gjorts ett antal rapporter for Danish Duty Free
Association av bl.a. AKF (Amternes og Kommunernes Forsknings-
institut) som pekar pa att Danmark skulle forlora 3 000 - 8 000
arbetstillfillen. Det danska skatteministeriet har ocksd gjort en
rapport dir resultatet blir en minskning med 1 800 arbetstillféllen.
AKF rapporten sidger ocksa att den danska staten kommer att
forlora pengar pa att taxfree forsvinner, medan skatteministeriet
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menar att staten kommer tjdna pengar, dven om det inte dr nagra
stora summor.

De storsta fortjdnsterna ligger i en samhillsekonomisk vinst genom
att man ersitter en distributionsform som dr mindre effektiv med en
som dr mer effektiv. Det anses vara mindre effektivt att distribuera
alkohol och tobak ombord pa férjor dn iland.

Svenskarna bedoms bli en visentlig inkomstkélla for danska staten.
Skilet till detta dr att Danmark har ldgre skatter pa alkohol och
tobak dn Sverige. De ©kade skatteintikterna (framforallt fran
svenskarnas konsumtion i Danmark) anvinds ocksa for att reducera
effekterna av bortfallet av danska arbetstillfillen nir taxfree-
forsédljningen upphor. De danska fdrjeoperatdrerna bedoms kunna
kompensera det forlorade bidraget fran taxfree forséiljningen genom
okning av biljettpriserna.

Danmarks regering har intagit stindpunkten att taxfree inte skall
finnas inom den gemensamma marknaden. Nagra atgérder planeras
saledes inte infor taxfreehandelns avskaffande.

Det finns inte ndgot som talar for att Danmarks regering kommer
att agera for att stodja farjendringen ndr taxfreeforsiljningen
upphor. Den danska férjendringen har redan idag samma villkor
som den 6vriga danskflaggade sjofarten.

4.2 Finland

I Finland har den finska taxfree organisationen ocksa presenterat en
rapport. Den visar att det skulle forsvinna ca 3 000 arbetstillfédllen
och en fran ETRF visar pa 10 000. Bada siffrorna forefaller hoga,
eftersom taxfreeforsiljningen ombord pa de farjor som trafikerar
Finland i allt vidsentligt kommer att kunna fortsédtta ungefar som
idag.

Att fortsitta sdlja taxfree blir mojligt genom att rederierna kommer
att trafikera Aland pa linjerna mellan Abo och Stockholm samt
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Tallinn pa linjerna mellan Helsingfors och Stockholm eller
Travemiinde.

Motsvarande méjligheter att fortsitta taxfreeforsaljningen finns inte
i Kvarken. Nigra konkreta stillningstaganden har dnnu inte gjorts
om man fran finska regeringens sida ér beredd att ekonomiskt stodja
Kvarkentrafiken.

I det finlindska sjofartspolitiska programmet star det angdende
taxfree att “Ifall beslutet trider i kraft dr det viktigt att forsdkra
farjetrafiken tillrdckliga forutsdttningar att dra nytta av Alands
skattemissiga sérstillning.” Jag har den uppfattningen att Finlands
regering utdver detta inte kommer att vidta nagra sirskilda atgérder
for att stodja firjetrafiken. Det finns ddremot tankar pa att utreda
hur en trafik 6ver Kvarken skall kunna bibehallas.

4.3 Tyskland

I Tyskland har det gjorts en utredning av den tyska dutyfree
organisationen. Den har gjorts av foéretaget ISL (Institute of
Shipping economics and Logistics). Rapporten kommer fram till att
biljettpriset pa firjorna behdver hdjas med mellan 20-30 % for bade
gods och passagerare. [ samma utredning uppskattas antalet
arbetstillfillen som forsvinner till ca 3 000. Denna siffra forefaller
kanske inte stor, men det bor noteras att dessa arbetstillfdllen idag
finns i regioner som redan har hog arbetsloshet, vilket gor
problemet storre. I Tyskland &r taxfreefrdgan alltsa mycket regional
till sin karaktér.

I Tyskland finns ndgot som kallas for Butterfahrt, vilket innebir att
en firja kan segla utanfor Tysklands territorialgrins tur och retur
utan att angéra utlindsk hamn och under farden silja taxfree. Detta
system har genom aren vickt stora protester fran kopminnen i de
berérda hamnstiderna. Butterfahrten har tva ganger varit uppe i
EU-domstolen, anmild av handlare, men den har dock dverlevt bada
gingerna. P4 grund hirav har exempelvis det tyska Industri-
forbundet tagit stillning mot taxfree.
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I Tyskland har emellertid Forbundsdagens bédda kamrar uttalat sitt
stod for en forlangning av uppskovet. Nagra nationella atgirder
avseende regler eller dylikt for att mota ett avskaffande av taxfree
planeras inte.

Det finns inte ndgot som tyder pa att Tysklands regering kommer
att agera for att stodja farjendringen i stort, men det forekommer
viss diskussion om att klassificera om firjesjofarten till vanlig
sjofart, vilket skulle leda till att driftspersonalen ombord blev
berittigad till ett visst stod.

4.4 Norge, Polen och Baltikum

Norge ér kopplat till EU via sitt EES-avtal. Det #r oklart hur tax-
freefragan skall bedomas i detta sammanhang. Fran olika hall i
Norge har framforts att man avser att fortsitta med taxfreechandeln.
Relationen till EU kan dock leda till att taxfreeforsiljningen pé sikt
dven forsvinner i férjetrafiken med Norge.

Polen och de baltiska staterna har inlett diskussioner med EU om att
fa bli medlemmar. Sa linge dessa stater star utanfor EU riknar jag
med att taxfreeforsdljningen pa férjelinjer till dessa linder kan
fortgd. Det idr dock inte helt uteslutet att det under medlems-
forhandlingarna sker en successiv anpassning till EU:s olika
regelverk, dir taxfree skulle kunna vara en av fragorna. Sanno-
likheten av ett sadant scenario dr idag inte mojlig att bedoma.
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5 Konsekvenser av avskaffandet
av taxfree

Osikerheten som har funnits, och fortfarande finns, om regelverk pé
nationell och internationell niva, nationell skattepolitik, forandringar
av efterfrigan pd férjetransporter som en konsekvens av
borttagandet av taxfree osv. innebdr ett stort antal variabler ndr
bedémningar av konsekvenserna skall goras. Utvecklingen framdver
innehdller ett antal ytterligare fordndringar, som tillsammans med
slopandet av taxfree paverkar olika regioner och aktorer i olika grad
beroende pa marknadskarakteristik respektive nischer.

Det dr dirfor vanskligt att med ansprak pa triffsdkerhet beskriva
konsekvenserna av att taxfree avskaffas den 1 juli 1999. En
svarighet ligger i att bedoma hur marknaden och dess aktorer
kommer att agera i den nya situation som uppstdr. Ett annat
problem ir att reglerna om hur skatterna skall tas ut i samband med
forsiljning ombord pad firjorna dr mycket oklara. En tredje
forsvarande faktor dr att det under de narmaste aren kommer att
intriffa andra forindringar som paverkar villkoren for férjetrafiken:
tillkomsten av Oresundsbron, en eventuell forindring av
inforselreglerna  for alkohol och tobak samt utvecklingen av
punktskatter pd samma varor i Sverige och vdra grannlidnder.

5.1 Transportforsorjningen for industrin

Sverige dr fran transportférsorjningssynpunkt att betrakta som en 0.
Over 90 % av import och export, bade vad giller volym och virde,
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transporteras pa fartyg. Firjetrafiken dr av strategisk betydelse for
industrins transportbehov.

De risker och hot som har befarats i samband med att taxfree-
forsdljningen upphor dr att den minskade lénsamheten i
firjendringen skall leda till minskad regularitet, lingre transport-
tider och hojda priser.

I de kontakter som jag under utredningens géng har haft med
foretriidare for transportniringen i Sverige och véra grannlinder har
det inte kommit fram nagot som talar for att det generellt kommer
att uppstd stora problem for industrin att fi sina transport-
forsdrjningsbehov  tillgodosedda idven efter den 30 juni 1999.
Diremot kan sannolikt vissa foretag tvingas att soka andra trans-
portvigar och andra transportmedel dn de nuvarande passagerar-
farjorna.

Transportkostnaden

Det dr mycket sannolikt att priserna p& godstransporter kommer att
oka till foljd av att taxfreeforsiljningen upphr. Prishojningen blir
nodvindig for att I6nsamhet skall kunna nds. Den struktur-
omvandling av tonnaget som kommer att pékallas av minskad
passagerarvolym och okad godsvolym kriver investeringar som
mdste betalas av trafiken.

Den bedomning som kan goras pd grundval av det material som
foreligger idag (bilaga 1) pekar pa att prishdjningar pa knappt 15 %
kan komma att krivas for bade gods och passagerare. Denna siffra
inkluderar effekterna fran Oresundsbron, vilka enligt kalkylerna
uppskattningsvis paverkar farjendringen i sédra Sverige lika mycket
som taxfreeavvecklingen. Denna siffra dr givetvis en grov upp-
skattning och osiker eftersom prisséttningen 4r en marknadsfraga.
Man maste ocksa ha i minnet att priseffekterna for godstrafiken kan
uppvisa stora regionala skillnader, i vissa regioner behver man inte
rikna med ndgon prishdjning p.g.a. avskaffandet av taxfree.

Transportkostnaderna 4r en strategisk fraga for svensk industri och
dess konkurrenskraft i férhallande till andra foretag, som befinner
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sig geografiskt nirmare de stora marknaderna i Europa. Varje
hojning av transportkostnaderna dr sjélvklart till nackdel for den
svenska exportindustrins konkurrenskraft. Effekterna pd varans pris
av att just farjetaxorna hojs kommer givetvis att variera starkt
beroende pa lingden av den totala transporten och pa varans virde.

En grov uppskattning pekar pa att farjetransportkostnadens andel
av exportpriset generellt sett uppgdr till cirka 0.5 % for svensk
export. Om férjepriserna skulle stiga med 15 % skulle detta betyda
att en vara som tidigare salts fér 10 000 kronor skulle bli 50 kronor
dyrare till konsument p.g.a. okade priser pa firjan. Detta skall
enbart ses som ett rikneexempel men kan dnda bidra till att ge en
viss uppfattning om storleken pa de konkurrensnackdelar som kan
folja av att taxfreeforséljningen upphor.

Nir taxfreeforsiljningen forsvinner innebdr detta en uppskattad
nettoforlust for firjerederierna pa drygt 900 miljoner kr. Av detta
utgors den uppskattade effekten av Oresundsbron drygt 400
miljoner kr och bortfallet av bidrag fran taxfreeforsiljning knappt
500 miljoner kr. Denna forlust kan kompenseras via dkade biljett-
och godspriser. Om godset antas bira hela nettofrlusten skulle det
ge en frakthdjning med 35 %. Beridknas behovet av frakthdjning
enbart baserad pd taxfreeavvecklingen blir resultatet 17 %.
Sjofraktens andel av det genomsnittliga varuvirdet pd lastbilen,
1994 ca 300000 kr, okar fran 0,5 till mellan 0,6 och 0,8 %
beroende pa om broeffekten riknas in eller inte.

Sjofrakten pd firjor betalas per fordonsenhet och &r inte
differentierad efter typ av vara eller varuvirde. Det innebir att de
mer lagvirdiga godssegmenten som transporteras pa lastbil drabbas
mer. Antar vi ett varuvirde pa 5 000 SEK per ton, som t.ex. en del
av de lagvirdiga skogsprodukterna, okar farjefraktens andel av det
totala varuvirdet fran 2,5 till 3 % alternativt 3,5 %.

De foretag som drabbas av pétagliga prishdjningar méste mota
dessa med kostnadsrationaliseringar i nagon form, vilket sikerligen
kan bli en svar uppgift pd en konkurrensutsatt marknad. Min
bedomning 4r dock att man knappast behdver befara pdtagliga
strukturella foridndringar i form av foretagsnedliggningar eller
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minskad produktion i svensk exportndring som en foljd av att
taxfreeforséljningen pa firjorna upphor.

Regularitet och transporttid

Det kan inte uteslutas att trafikomldggningar, i vart fall pa kort sikt,
kan leda till vissa forlingningar av transporttiderna, bl.a. genom att
tredjeland trafikeras for att taxfreeforsiljningen skall kunna
fortsitta pd vissa linjer. I ett nationellt perspektiv dr det inte troligt
att svensk industri kommer att drabbas av nagra pdtagliga
storningar ifrdga om regularitet och transporttid nir taxfree-
forsdljningen upphor.

Transportkdparen arbetar kontinuerligt med att effektivisera
logistiken och pressa kostnaderna fréan doérr till dorr, vilket har
medfort att frekvenskraven okat och sindningsstorleken minskat.
For vissa halvfabrikat kan det ocksd ha skett en dverforing fran
fartygstransporter till lastbilstransporter, vilka i sin tur har hamnat
pa férjor.

P4 sikt kan en omstruktureringen av firjeniringen med okat inslag
av godstransporter vara till fordel for exportindustrin. Gods-
transporterna har de senaste aren haft en tillvixttakt som vida
Overstiger passagerartillvixten, som om man riknar bort Oresunds-
trafiken har varit i stort sett noll under en f6ljd av ar. Det betyder
att godset blir viktigare relativt sett for firjebolagen. Den gingse
beddmningen idag dr att godstrafiken kommer att fortsitta att oka
under de nidrmaste aren medan avvecklingen av taxfree kommer att
minska passagerarvolymen.

5.9 Taxfree och turiststrommarna fran
utlandet
De risker och hot som har befarats i samband med att taxfree-

forsiljningen upphor dr att en formodad prishdjning péd biljetterna
och det borttagna mervirdet i att man inte fir handla taxfree
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kommer att leda till att det blir firre utlindska turister i Sverige.
Vid de kontakter som jag under utredningens gang har haft med
foretridare for turistndringen i Sverige har det inte kommit fram
nigot som talar for att det generellt kommer att uppstd stora
problem inom turistnidringen beroende pa avvecklingen av taxfree.
Diremot kan sannolikt vissa regioner och turistanliggningar
drabbas av att ett mindre antal turister viljer andra resmél.

Motiv och mal for utlidndska turisters resor

For att kunna bedoma detta maste man identifiera turist-
strommarnas resvigar, hur minniskor tar sig till Sverige, samt
deras motiv och mél for turistandet. Detta kan i sin tur utgbra
underlag for bedosmningar om dels vilken roll taxfreeforsiljningen
har, dels vilken priskénslighet i friga om farjepriser som turistandet
har. Det senare kan bland annat bedomas utifran vilken andel av
resans totala pris som farjedverfarten utgor.

Publikationen “Utlindsk turism i Sverige sommaren 1994 som
gavs ut av Styrelsen for Sverigebilden 1995 bygger pa intervju-
undersokningar med drygt 17 000 hemvindande turister under
manaderna juni till september 1994. Dessa manader dr de som har
flest turister, vilket gor att man inte kan rikna om féljande siffror
till &rsstatistik. I syfte att ge en mycket oversiktlig bild av utlindska
turister i Sverige dessa fyra manader 1994 har jag bearbetat delar
av undersokningen.

Av de drygt 2,4 miljoner utlindska besdkare som kom under de fyra
manaderna, tog sig en dvervildigande majoritet, 61 % eller ndstan
1,5 miljoner manniskor till Sverige via nagon firjelinje. 18 % kom
via flyg, 19 % via bil och endast 2 % via tig. Eftersom tag- och
bilresande endast kan ske 6ver en begrinsad del av Sveriges gréns,
fran Tornedalen och Norge didr mojligheterna till sjtransport dr
begrinsade, kan firjesjofartens betydelse antas var dnnu storre for
utlandsbesokare, dn vad de 61 procenten anger.

Av nationaliteterna stod tyskarna for 30 % av besoken och hela
44 % av firjepassagerartransporterna. Nordiska medborgare stod
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sammanlagt for 46 % av antalet besék och 40 % av sjo-
transporterna. Nordiska och tyska besok stod saledes for
sammanlagt cirka tre fjardedelar av bade antal besék och 84 % av
antalet firjepassagerartransporter. Av antalet besokande utgjorde
drygt 90 % semesterbesckande, resten var tjinsteresande.

Jag antar att bade tillgangen till taxfree och biljettprisernas be-
tydelse for volymen av bestk avtar med avstindet till besdkarens
hemort. Detta skulle med en viss forsiktighet kunna leda till att man
kan dela in besokarna i olika kinslighetskategorier avseende
taxfreeforsiljning och biljettpriser.

Ndrboende med hoga alkohol- och tobakspriser. For dessa har
biljettpris och taxfree relativt stor betydelse for resebeniigenheten.
Till denna kategori hor norrmin och finlindare, som star for 15 %
av antalet firjeresor. Fransett Kvarkentrafiken (jfr. avsnitt Sverige,
Norrlandskusten (Kvarken) - Finland) kommer béda dessa grupper
att kunna handla taxfree dven efter den 30 juni 1999.

Ndérboende med laga alkohol- och tobakspriser. For dessa har
biljettpriset men knappast taxfree nigon betydelse for rese-
benidgenheten. Gruppen bestar av danskar och tyskar, vilka stod for
70 % av antalet firjeresor.

Fjdrrboende med laga alkohol- och tobakspriser. For denna grupp
har sannolikt varken taxfree eller biljettpris ett avgdrande inflytande
pa resebendgenheten. Dessa reseniirer svarar for 16 % av antalet
firjeresor.

For ingen av dessa kategorier synes taxfreeforsiljningen spela
ndgon avgorande roll for resandet till Sverige. Didremot kan ca
70 % av turisterna anses vara kinsliga for biljettpriset. Av dessa
kan man eliminera tjansteresorna fran diskussionen.

Ca 60 % av resendrerna kan saledes anses priskinsliga. Enligt
andra studier som &r utférda av bl.a. Gistgifvaren AB i Goteborg
kan man anta att firjeresendrernas priselasticitet dr 1 (en pris-
hojning pd 10 % gor en minskning av antalet resande med 10 %),
vilket ger att en prishdjning med 15 % (se bilaga 1) skulle ge ett
tapp av resendrer pa knappt 10 % av den totala passagerarvolymen
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pa firjorna. Detta dr givetvis en grov uppskattning, men dnda en
rimlig indikation pad vad som kommer att hidnda ndr taxfree-
forsdljningen upphor.

53 Regionala effekter

Sverige, Norrlandskusten (Kvarken) - Finland

Den hir trafiken lir vara en av de mest drabbade inom hela EU nér
taxfree avvecklas. Konkurrenterna i soder drabbas inte (se avsnittet
“Sverige, Svealandsomridet - Finland™) pa samma sitt. Ytterligare
négot som talar mot trafiken hir uppe ér att firjelinjerna gar mellan
tva linder med ungefir samma skatter, vilket gor att forséljning av
beskattade varor ombord ej kan forvintas ta over efter taxfree.
Kvarkenradet har under utredningens gang skickat en skrivelse till
regeringen som har 6verldamnats till mig.

Mellan Umed och Vasa har det sedan 1837 gétt mer eller mindre
regelbunden trafik. Kvarkentrafiken har stora regionala nérings-
inslag, likvil som kulturella och sociala aspekter av betydelse. I ett
lingre perspektiv kan den ocksd utgora en viktig nordeuropeisk
transportlink, d& den dr en naturlig link pa El2:an, vilken binder
samman den region som stricker sig fran norra Norge dver Sverige,
Finland och vidare till Ryssland samt Baltikum. Diagrammet nedan,
dir Kvarkentrafiken jimfors med en del andra firjelinjer, visar
beroendet av taxfree.
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Figur 8: Nyckeltal for fordelning av intdkter pa vissa fairjelinjer

Silja Line bedriver trafiken med en firja vintertid, Fennia byggd
1966, och sommartid ytterligare en firja, Wasa Express. Totalt
genomfordes 1996 nirmare 1400 turer, vilket gav en omsittning
pa ca 430 miljoner SEK. Firjomna fraktade ca 900 000 passagerare,
8 000 lastbilar, drygt 2 900 bussar och 72 000 personbilar. Av den
totala omsittningen i Kvarkentrafiken kom ca 5 % frin lasten, 17
% fran biljettintikter (person-, bil- och bussbiljetter) samt 78 %
fran ombordkonsumtion och butiksforsiljning. Ca 80 % av for-
sdljningen ombord hanfor sig till butik. Detta kan jamforas med
farjetrafik i sodra Sverige med ungefir samma distans. Dir &r
nyckeltalen i stallet ca 20 % fran last, 30 % fran biljetter och 50 %
fran ombordkonsumtion/férsiljning. Personresandet ver Kvarken
svarade alltsd for ca 95 % av omsittningen och Silja har ett hogt
kapacitetsutnyttjande med ca 640 passagerare, som i snitt
spenderade nistan 400 SEK per resa. Marginalerna pa for-
sdljningen i butik och restaurang 18g mellan 65 och 72 %. Lastbils-
kapaciteten &r 1dg, men hade hdg nyttjandegrad. Gammalt tonnage
och ddarmed laga kapitalkostnader tillsammans med vl anpassad
kapacitet till nuvarande strategi har bidragit till god 16nsamhet
under de senaste aren. Stegvis kommer dock forutsittningarna for
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att driva verksamheten att férindras dramatiskt. Forst genom tax-
freeavvecklingen och drefter ar 2002 genom inférandet av nya
sikerhetsregler (SOLAS), vilka kriver betydande ombyggnader av
Fennia.

Kalkylen for firjetrafik ar kinslig for sma forandringar i nyckel-
talen. Det framgar av de kalkyler som Silja tog fram for att beridkna
resultatet nir taxfree upphor. Passagerarunderlaget berdknades
minska fran 900 000 till 300 000. Resultat blev att dagens goda
l6nsamhet skulle vindas till en driftsforlust pa ca 25 miljoner SEK.
Sedan denna kalkyl gjordes har det bl.a. pa Kvarkenradets uppdrag
inom ramen for projektet “Transportlank Kvarken” kommit ett stort
antal analyser av de effekter som avskaffandet av taxfree kan fa.

Kvarkentrafiken idag ir effektiv frén kommersiell synpunkt, kapa-
citeten pa firjan dr vil avvigd och avsteg fran nuvarande koncept
kommer att reducera vinsten. Det kommer att vara svart att hoja
priserna, eftersom avvecklingen av taxfree i sig kommer att medféra
att passagerarunderlaget och resandet kommer att minska. Nedan
foljer de antaganden som Sjofartens Analys Institut har gjort i den
kalkyl som jag anser vara mest trolig. Direfter foljer resultatet av
kalkylen.

Antalet passagerare antas minska till 400 000. Forsdljningen per
passagerare minskar till 110 SEK, samtidigt som biljettpriser och
fraktpriser antas vara oférandrade jamfort med 1996. Bidraget for
ombordkonsumtionen ligger kvar pd 72 %, medan bidraget i
butikerna sjunker frdn 65 till 50 %. Omsittningen kommer da att
sjunka fran drygt 400 miljoner SEK till ca 130 miljoner SEK. Det
innebir att driften som bist kommer att kunna ga ihop och att verk-
samheten inte kommer att kunna limna ndgot bidrag till kapital.
Analyserna visar att Kvarkentrafiken, i ett EU- perspektiv, troligt-
vis ir den enskilda linje som drabbas hérdast av att taxfree upphar.
Nuvarande firja med borttagen taxfree och inférda SOLAS- regler
4r alltsa inte ett livskraftigt alternativ.

En 6verslagsberikning fran SAI visar att en ren lastfirja, med
kapacitet enbart for lastbilschaufforer, inte heller #r ndgot alternativ
pa sikt, dven om det finns potential for okad godstransport. Kon-



SOU 1998: 49 Konsekvenser av avskaffandet av taxfree 41

kurrensen om godset dr redan stor, eftersom att det finns ett land-
baserat alternativ via Haparanda och flera firjealternativ over
Stockholmregionen. Vissa av dessa transporter beviljas dessutom
ett avsevirt statligt transportbidrag.

1996 passerade narmare 200 000 lastbilar och 150 000 trailers Sver
finsk sjogrdns. Ytterligare ndrmare 50 000 godsenheter passerade
over finsk/svensk landgrins vid Haparanda/Torned. Via Vasa
passerade 6 000 lastbilar. Kvarkentrafiken har de senaste aren
minskat sina andelar inom savidl personbils- och busstrafik som
inom lastbilstrafiken (-7,4 % per ar mellan 1994 och 1996). Under
samma period har den helt landbaserade trafiken 6ver Haparanda/-
Tornea expanderat med 11 % per ar. Kvarkentrafikens godskunder
ar till 86 % finska och forlusten avser savil finska som utlindska
lastbilar. Transportbidragen &r en paverkande faktor som sitter ett
tak for hur mycket ett farjealternativ far kosta. En teoretisk kalkyl
over transportkostnaden pa olika transportrelationer indikerar att
Kvarkentrafikens omland, ndr det giller svenska kunder, kan vara
starkt begridnsat beroende pa transportbidraget.

Kalkylerna forutsatter inga dndringar i dagens trafik-, ndrings- eller
sjofartspolitik i Sverige eller Finland for att kompensera forlusten
av den subvention som taxfree idag innebdr. Skulle sadan for-
dndringar goras inom t.ex. transportpolitiken i Sverige kan det inne-
bédra att lonsamhet sannolikt kan uppnas pa ett tidigare stadium.
Transportbidraget dr en sadan faktor som stimulerar till landsvags-
istdllet for sjotransporter. Farjesjofarten ver Kvarken innebir ett
alternativ som ger den kortaste resviagen och en mycket konkurrens-
kraftig restid for transporter i ost - vistlig riktning. I miljo-
perspektiv dr detta ndgot som ej skall undervirderas.

Sammanfattningsvis kommer det enligt min bedémning att bli svart
att pa sikt uppritthalla en aretrunttrafik pa strackan Umed - Vasa
utan sdrskilda stodinsatser. En nedldggning skulle beréra drygt 200
anstéllda.
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Sverige, Svealandsomradet - Finland

Nir det giller finlandstrafiken dr det hogst troligt att vissa av
linjerna tar vigen om Mariehamn och andra vigen om Tallinn. Det
innebir att taxfree kommer att finnas kvar. En omliggning av
trafiken kan ge vissa negativa konsekvenser avseende prisbilden,
bade for personresandet och godstransporterna. Det gr ocksé att
forutspa en okad konkurrens pa rutterna gver Aland, eftersom fler
aktorer kan formodas vilja utnyttja dess sirstillning avseende
taxfree.

Industrin kan pa kort sikt f4 problem badde med prishdjningar och
med att tidtabellen dndras, eftersom fidrjorna kommer att fardas en
lingre stricka. Tillviixten p& godstransporter talar dock for att det
kommer att ske strukturforiandringar mot ett mer transportanpassat
system, dér tonnage och tidtabeller dr mer anpassat till industrin.

For turistndringen torde det inte bli ndgra effekter. De kryssnings-
linjer som finns mellan Sverige och Finland kommer sannolikhet att
byta destinationsort pa den finska sidan till Mariechamn eller till
land i Baltikum, men det drabbar férmodligen inte turismen pa den
svenska sidan.

For sysselsittningen ér det av betydelse om farjerederierna anser det
praktiskt mjligt att ligga om trafiken mot tredje land. Om
rederierna klarar det innebir omliggningen av trafiken férmodligen
ingenting pa kort sikt, men pd sikt kan den okade konkurrens-
situationen innebira svarigheter for svenska och finska sjomin att
konkurrera om arbetsplatserna med en minskad sysselséttning som
foljd. Minskad sysselsdttning blir ocksd foljden om inte tredjelands
trafik gar att genomfora.

Sverige - Baltikum, Polen

Eftersom Baltikum och Polen stir utanfor EU kommer taxfree-
stoppet inte att ha ndgon negativ effekt pd dessa rutter. Estland,
Lettland och Litauen ir intressanta tillvixtomraden for férje-
sjofarten. Sedan borjan av 1990-talet finns en fdrjelinje mellan
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Stockholm och Tallinn som, efter nedgangen till f6ljd av Estonia-
katastrofen, nu borjar 6ka sina volymer igen. Flera nya linjer har
oppnats under senare ar. En linje har startats mellan Kapellskir och
Paldiski i1 Estland och firjeforbindelser finns ocksd mellan
Stockholm och Riga resp Klaipeda i Litauen. Fran sodra Sverige
gar linjer mellan Karlshamn och Liepaja i Lettland och Ahus har en
forbindelse med Klaipeda. Taxfreeforsiljningens betydelse kan
illustreras av den kraftiga trafikokningen mellan Helsingfors och
Tallinn. Denna trafik har pa nagra ar okat fran ca | miljon passa-
gerare till nu ndrmare S miljoner.

S& ldnge de baltiska staterna star utanfor EU kommer taxfree-
forsiljning att vara majlig och detta gor att trafiken kan forvintas
oka. Som tidigare ndmnts kan en viss del av finlandstrafiken genom
att passera t.ex. Tallinn fortsdtta med taxfreeforsidljningen. En
redan av andra skil forvintad okning av trafiken mellan Sverige
och de baltiska ldnderna kommer ytterligare att stimuleras av att
taxfree upphor mellan EU-staterna. I detta sammanhang bor noteras
att de nya linjer som inrittas uteslutande trafikeras med utldndskt
tonnage med lagkostnadsbesdttningar. Den allt héardare kon-
kurrensen for svenska férjeoperatorer forvintas besta eller t.o.m.
skirpas.

Mot Polen har farjemarknaden expanderat stegvis sedan mitten av
1970-talet. Den polska marknaden, med sina nidrmare 40 miljoner
innevanare, dr intressant for svenska exportorer och importorer. Det
faktum att man i denna trafik kommer att ha kvar taxfree-
forsédljningen talar for att marknaden kan komma att oka ytterligare.
En del av den gods- och passagerartrafik som idag gar mellan t.ex.
Trelleborg och Sassnitz kan, genom nirheten till rutten mellan
Ystad och Swinoujsie, komma att flyttas Gver till Polenrutten i syfte
att minska kostnaderna. Det dr svart att uppskatta overflyttnings-
effekten, men berorda rederier anser att det bor réra sig om en
relativt mattlig overflyttning. Anledningarna till detta dr dels att
linjen till Tyskland dr kortare och rederierna far ddrav ett battre
kapacitetsutnyttjande av tonnaget och dels att Polen kan forvintas
bli medlem i EU redan inom nagra ar.
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Négra storre fordndringar i landtransportmonstren kan inte for-
viantas. Den forutspadda utokningen av fdrjetrafiken kommer
huvudsakligen att ske med utlindska firjor med ldgkostnads-
besittningar.

Sverige - Tyskland

Firjetrafiken mellan Sverige och Tyskland 4r en av "huvudvigarna”
for gods och passagerare till och fran EU. Volymerna ir stora och
rutterna forhallandevis manga men relativt korta. Under senare tid
har den konventionella férjetrafiken kompletterats med hog-
hastighetsfirjor vars trafikomlopp gor att inkopsresor kan ske till
Tyskland 6ver dagen. Denna utveckling skall ses som en for-
beredelse fran rederierna att mota situationen ndr taxfree avvecklas.
Inkopen i Tyskland kan dirmed, sa linge skatteskillnaden finns
mellan Sverige och Tyskland, till viss del ersitta bortfallet av tax-
freeintikterna. Mot en sddan bakgrund kan Tysklandstrafiken besta
till sin omfattning och huvudsakliga inriktning, men kompletteras
med nya koncept.

For Tysklandstrafiken och ddrmed sysselsdttningen ér det av hogsta
vikt hur reglerna for punktskatteuttaget formuleras.

Sverige - Danmark, Oresund

For Oresundslinjerna blir konsekvenserna av att taxfree avvecklas
sannolikt sma. Det dr mojligt att avvecklingen leder till att dessa
kan hoja priset for godstransporter, utan att for den skull tappa
kunder. Eftersom priselasticiteten for godstransporter torde vara lag
i intervall inom rimlig nérhet till dagens prisnivaer. Det finns dock
ett behov av att forindra strukturen p.g.a. den kommande fasta
forbindelsen. Aven for dessa linjer spelar det stor roll hur reglerna
for forsiljning av alkohol och tobak kommer att skrivas. Trafiken
over Oresund har historiskt sett under flera decennier haft en
tendens att finna nya former av inkopstrafik dér priser pd ena eller
andra sidan Sundet attraherar passagerare. F.n. dr det priserna pa ol
i Danmark som lockar till sig resandestrommar.
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En del fordndringar i landtransportménstren kan forvintas i Ore-
stadsregionen p.g.a. dels Oresundsbron och dels ny trafik via Syd-
sverige mot bade Tyskland och Polen.

Sverige, Viistkusten - Danmark

Trafiken pa Kattegatt har redan borjat anpassa sitt tonnage efter de
nya reglerna, och denna anpassning kommer formodligen fortsitta.

Aven vistkusten tillhér de regioner som drabbas av att Oresund-
forbindelsen blir klar. Ddrfor kan man antaga att det kommer att bli
viss trafikokning séderut pd vigarna. Pa grund av Oresundsbron
finns det férmodligen inte utrymme for nagra stora prishojningar pa
godset.

Sverige - Norge

Trafiken pd Norge kommer formodligen att 6ka i viss utstrickning.
Dels beroende pa att existerande linjer mellan Sverige och England
kommer att "mellanlanda” i Norge for att atnjuta taxfree dven fort-
sdttningsvis, dels genom att viss ny trafik uppstar.

5.4 Sysselsittningen

Den europeiska firjesjofarten omfattar totalt ca 1 000 féirjor med en
genomsnittlig kapacitet pa 900 passagerare per fartyg. Med ett
antagande om att i genomsnitt 65 personer per fartyg arbetar
ombord och iland, kan den totala sysselsittningen uppskattas till ca
65 000 personer.

Den svenska sysselsdttningen i de svenska rederierna dr dokumen-
terad av Sveriges Redareforening. Firjerederierna inom Redare-
foreningen sysselsitter 4 856 ombordanstillda svenskar, varav
3 915 utgdr manskap och 941 befdl. Med ytterligare ca 1 600 land-
anstdllda blir den totala sysselsittningen av svenskar inom den
svenska farjendringen ca 6 500 personer.
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Tabell 6: Anstillda svenskar pa svenska firjerederier som dr
medlemmar i Redareforeningen

Firjor 1997 Drift Intendentur
Bef | Mansk | Tot. Bef | Mansk | Tot.

Ant. personer 539 990| 1529] 402| 2925| 3327
Ant. befattningar 234 430 665| 175| 1272| 1447
Miénadslon 20,4 12,5 15,31 13,5 12,4 129
Arslonesumma 131,6| 1483 279,9(653| 4344| 499,7
Arslonesumma + KV | 153,0 187,5| 340,5(81,2| 550,2| 6314
Sjoskatt, 21% 32,1 39:4 | Y715 AT, 10 TS, S B 236
Soc. avgifter, 32,16% | 49,2 60,3| 109,5[26,1| 176,9| 203,1

Den rapport som sjofartsverket lamnade over till regeringen i
december 1996 med namnet "TAXFREE - betydelsen for férjor i
trafik pa svenska hamnar” uppskattade att avvecklingen av taxfree
skulle leda till att 2 770 personer skulle forlora sina arbeten, varav
drygt 1700 svenskar. Min bedomning skiljer sig visentligt fran
dessa siffror. Det finns flera orsaker till den stora skillnaden. Den
viktigaste dr att Sjofartsverkets rapport utgick fran en prishdjning
pa ca 30 %, medan jag har ridknat med ca 15 % som en trolig siffra.
Den andra stora skillnaden #dr de olika bedomningarna pa hur
avvecklingen drabbar Finlandstrafiken.

I Sjofartsverkets rapport redovisas den minskade sysselséttningen
region for region. Jag kommer inte att redovisa siffrorna region for
region utan anger effekterna pd en aggregerad nationell niva.
Nedanstéende dr bedomningar och skall lisas med viss forsiktighet.
Det dr som sagt svart att veta hur en marknad reagerar.

Totalt riknar jag med en minskad sysselsittning med mellan 700
och 1 200 personer, beroende pa hur punktskattereglerna utformas.
Ytterligare 500 tillkommer om rederierna som trafikerar Sverige,
Svealandsomradet - Finland inte anser det praktiskt mdjligt att
ligga om all sin trafik mot tredje land. Utdver detta drabbas minst
300 personer i sodra Sverige av minskad sysselsdttning p.g.a.
effekter fran Oresundsbron.
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61l Statens inkomster och utgifter

Firjerederierna svarade under perioden 90-95 for drygt 23 miljoner
av de samlade skatterna fran rederindringen. Totalt svarade
ndringen for 71 miljoner kronor (jfr. SOU 1997:171, bilaga 3). Nar
taxfreeforsiljningen avskaffas sjunker bolagsskatten pa kort sikt till
ndstan ingenting, eftersom fdrjerederiernas l6nsamhet minskar
kraftigt.

Nagra patagligt okade intdkter fran punktskatter pad alkohol och
tobak torde inte vara att paridkna. Den forsdljning for konsumtion i
Sverige som idag sker péd fdrjorna, kan i stor utstrickning antas i
stéillet ske i linder med ldagre punkiskatter, framforallt Tyskland och
Danmark. Inkomsterna fran punktskatter dr givetvis beroende pa
vilka regler som dessa kommer att omfattas av.

Vissa kostnader for arbetsmarknadsatgirder tillkommer.

Sammantaget torde avskaffande av taxfreeforsiljningen att leda till
sma fordndringar i den svenska statskassan.

56  Miljon

Taxfreeavvecklingen i kombination med den fasta forbindelsen dver
Oresund kan leda till en del ndringar av flodet for bide gods och
passagerare. Detta kan ge konsekvenser pa miljon, men dessa torde
i nationellt perspektiv vara att betrakta som ringa.

De firjor som idag gar mellan Svealandsomréidet och Finland kan
pa goda grunder antas dndra sina resrutter, vilket ger viss marginell
paverkan pa miljon i form av 6kad briinsledtgang.

I Kvarkenregionen leder didremot ett indragande av farjelinjen till att
last- och personbilarna tvingas kora en mycket ldngre stricka. Detta
dr givetvis inte tillfredsstillande i ett miljoperspektiv.
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6 Utredningens forslag

Firjetrafiken har en avgorande betydelse for den svenska utrikes-
handeln och utgér en viktig del av handelssjofarten. Den svenska
sjofartspolitiken har historisk sett tre centrala mal. Effektivitets-
malet, det handelspolitiska malet och beredskapsmalet. Efterhand
har ytterligare nagra delmal kommit att fa betydelse, det syssel-
sdttningspolitiska malet och sjosikerhets- och miljopolitiska malet.
Jag redovisade dessa i mitt forra betdnkande (SOU 1997:171).

Dessa mal har minst lika stor giltighet for firjesjofarten som for
annan sjofart. Firjetrafiken har en avgorande betydelse for den
svenska utrikeshandeln och utgor en viktig del av handelssjofarten.
Firjerederierna omfattas dock inte av rederistod i Sverige.
Konkurrensen kommer sannolikt att 6ka inom férjesektorn. Bilden
ar dock inte lika entydig som for handelssjofarten. Att taxfree
forsvinner betyder dock otvivelaktigt ett intidktsbortfall for berdrda
rederier som kan bli besvérande stort.

Det finns dirfor skil att uppmirksamt folja utvecklingen och att pa
sikt Overviga en likabehandling av firjesjofart och annan stod-
berittigad sjofart. Anledningen att férjetrafiken dr sirbehandlad &r
att branschen 1988, nir beslutet om rederistodet fattades i riks-
dagen, kunde beskrivas som varande i en gynnsam men hérd
konkurrenssituation och med gynnsamma marknadsforutséttningar.
Det ir inte fallet idag. Hir, likvdl som i 6vrig sjofart, miste fokus
riktas mot konkurrenskraftsfragorna. Det aligger Sjofartsverket att,
i samrdd med Rederinimnden, limna érliga redovisningar av den
svenska firjenidringens konkurrenskraft, inom ramen for uppdraget
som innefattar hela den svenska sjofartsniringen konkurrenskraft.
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6.1 Forslag till atgdrder i Kvarken

Kvarkentrafiken intar en sdrstillning i Sverige avseende effekterna
av taxfreeavvecklingen. Firjelinjen har mycket hogre andel
passagerare per godsmingd dn genomsnittet, vilket gor att det inte
kommer gora det [6nsamt pa sikt att driva trafiken utan taxfree.

Kvarkentrafiken intar ocksa en sirstillning vad det giller
alternativa resvégar, eftersom alternativet dr en landsvigstransport
pa tio timmar, jamfort med firjans fyra. Det finns alltsd ingen
annan naturlig ldnk mellan de tva regionerna som berdrs. Det ér
alltsa relevant att kalla férjelinjen for en bro mellan tva regioner
med gemensamma traditioner och kulturella virderingar.

Det bor dirfor fran samhillets sida finnas ett intresse av att
uppritthdlla viss kontinuitet, regularitet, kapacitet och prisniva éver
Kvarken. Friamst for att uppritthdlla ovanstaende bindningar, men
dven for att frimja den lokala marknad som redan idag finns
avseende arbete, utbildning och turism. I sammanhanget far man
inte heller glomma att Kvarkenlinjen #4r en naturlig link efter
El2:an som binder samman de norra regionerna i Norge, Sverige,
Finland och Ryssland.

Mitt forslag ar mot bakgrund av ovanstaende att Kvarkentrafiken
bor ses som ett public-serviceintresse, liksom Gotlandstrafiken.
Sverige och Finland bor dirfor gemensamt Gverviga upphandling
av trafik for att sdkra aretrunttrafik.
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Forord

Taxfreebegreppet har blivit ett ndstan magiskt begrepp, ett vil in-
rotat och generellt ”brand mark” intimt forknippat med férje- och
flygtrafik i storsta allmidnhet. Kldr vi av begreppet representerar det
inget annat for kunden dn en mojlighet att handla billigare dn hem-
ma och for forsiljaren en chans att fa ut ett hogre tdckningsbidrag.
Om denna majlighet upphor behovs nya unika kdnnetecken — brand
marks, som dr mer forknippade med specifika delmarknader eller
kanske till och med dr unika for varje operator. Att taxfree upphor
betyder inte att kunden inte kan fa en chans att handla billigare, men
det sker till priset att séljarens marginal minskar.

Taxfreeforsdljningen innebidr en subvention, som har paverkat valet
och utbudet av transportvdgar och transportlosningar. Det finns
dock ett antal andra faktorer som ocksa inverkar - valutakurser,
skillnader 1 moms och punktskatter, sammansittning av ex-
port/import, industrilokalisering, framvixten av nya marknader,
faktorkostnadsforiandringar,  kopkraftsfordndringar, — aktorernas
strategier, politiska beslut, infrastrukturinvesteringar o s v.

Att virdera konsekvenser av bortfallet av taxfree blir darfér mycket
komplicerat och kriver dynamiska analyser och kontinuitet. Vi dr
ocksd overtygande om att ett helhetsperspektiv dr nodvindigt och
det @r var forhoppning att var rapport kan bidra till en 6kad kun-
skap om firjemarknadens forutsittningarna efter “taxfree”.

Det referensmaterial som giller effekterna av borttagandet av tax-
free bestar till stor del av partsinlagor eller analyser som med avsikt
har varit begrinsade i olika avseenden. Vi har tacksamt tagit emot
hjdlp av Klas Brogren och Folke Widell, Cruise & Ferries, med ini-
tierad kunskap om hur fiarjemarknaden fungerar. Utan deras grund-
data hade det inte heller varit mojligt att sammanstilla foreliggande
analys.

Vi vill ocksa tacka Sveriges Redareforening for deras redogorelse
av regelverket for taxfree forséljningen idag och hur det kan komma
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att fungera efter den 30 juni 1999 samt alla rederier som stéllt upp
och svarat pa frageformuldret. Ann-Christine Frandsen skall ocksa
omndmnas for sitt fortjanstfulla arbete med analysen av de svenska
farjeforetagens arsredovisningar.

Ett varmt tack ocksa till Kvarkenradets projektledning, Infraplan
m.fl. som givit oss nya insikter och perspektiv samt till Birger
Bickstrom, Ordforanden i SSK-utredningen, som utan prestige latit
oss samordna faktainsamling och analyser inom avsnittet som beror
farjemarknaden for bada utredningarna. Manga skattekronor har
sparats samtidigt som analyserna forhoppningsvis har blivit bittre
underbyggda.

Goteborg 1998-03-15

Kaj Rehnstrom Jennie Thalenius
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Sammanfattning och slutsatser

Uppdraget

Denna bilaga utgor ett underlag for SSK-utredningens taxfree-
betdnkande. Givna forutsittningar for konsekvensanalysen har varit
att:

e Taxfree upphor den 1 juli 1999.

e Virdera vad bortagande av taxfree kan fa for ekonomiska konsek-
venser for rederindringen samt volymeffekter pa resande samt gods-
transporter.

e Bedoma sysselsittningseffekter for rederindringen

e Viirdera overgripande konsekvenser for svensk industris transport-
kostnad och konkurrenskraft.

Det har inte ingatt i uppdraget att kvantifiera effekter for turistna-

ringen eller miljo- och sidkerhetsaspekter.

Ett viktigt underlag for analysen har varit ett omfattande fragefor-
muldr som besvarats av foretag som svarar for 60-70 % av trafiken
pa Sverige.

Volymer och struktur

Europa intar en dominerande stéllning nér det giller de internatio-
nella transporterna medan de nationella marknaderna dominerar i
framfor allt Fjirran Ostern och Amerika. Marknaden kan globalt
uppskattas bestd av ca 40% internationella och 60% nationella
transporter.

Den totala europeiska internationella marknaden uppskattas netto
till 90 miljoner passagerare, 13 miljoner bilar och 4,5 miljoner last-
bilar/trailers. Trafiken till och fran Danmark omfattade 1996 37
miljoner passagerare, Sverige 36 miljoner, England 35 miljoner och
Frankrike 28 miljoner. Observera att det inte gar att addera trafiken
till och frén landerna da det medfor en dubbelridkning. Dessa ldnder
dominerar helt den internationella farjemarknaden. Det betyder att
Europa och framforallt Nordeuropas dominans kommer att bli fort-
satt stor, trots den reduktion av farjeresandet och férjetransporterna
som tillkomsten av fasta forbindelser och slopandet av taxfree inom
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EU innebir. Utvecklingen i 6vriga delar av virlden bedéms bli fort-
satt volymmissigt expansiv bade nationellt och internationellt. Far-
jemarknaden bestar av ett mycket stort antal smd och lokala opera-
torer. Enbart i Europa finns det mer dn 200 férjerederier. En tydlig
tendens till koncentration finns, framférallt i den europeiska firje-
marknaden. Sannolikt kommer det i Europa i framtiden att finnas
farre men storre firjeoperatorer. Nya landférbindelser och uppho-
randet av taxfree bidrar till denna utveckling.

Att strukturrationaliseringen har kommit langt inom Europas firje-
niring framgér tydligt av att rederier i Japan, som kontrollerar fler
farjor och har flest fartyg under egen flagg inte leder operatorsligan.
Den leds av Stenasfiren, P&O och Silja ndr det giller tonnaget och
nir det giiller passagerare leder Scandlines med trafiken mellan Hel-
singborg och Helsingoér med 10 miljoner passagerare foljt av P&O
P&O Stena Line Calais-Dover trafik.

Nationell eller internationell verksamhet ?

Inslaget av hemmaflaggor ér pa fiarjemarknaden betydligt stérre dn
jamfort med lastfartygsmarknaden. Farjorna dr saledes i hogre grad
registrerade i de ldnder som berdrs av trafiken. Men dven hér &r en
fordndring pa gang och tredjelandsflagg har blivit vanligare i den
internationella trafiken. Det finns ett relativt stort inslag av natio-
nella transporter pa firjemarknaden. Med beslutet att upphéra med
taxfree inom EU togs ocksé ett steg mot en @nnu storre nationell
farjemarknadsstruktur och ddrmed ocksa ett steg mot en integrering
av fdrjelinjerna med transportstrukturen i land. EU-kommissionen
har ocksa skickat ut ett s.k. konsultativt PM, dir bemanningsfragor
tas upp och som pekar i samma riktning. Denna PM har visserligen
inte tillkommit p.g.a. taxfreefrdgan, men kan innebéra ett storre
statligt engagemang i firjetrafiken. Foljden skulle kunna bli ett vix-
ande statligt inslag av subventioner och engagemang i investeringar
i transportnéten dven till sjoss dvs. i fartyg. Denna PM avvisas av
farjendringen.

Som en form av motpol mot ovanstidende nationalisering av firjend-
ringen kvarstar dock den internationella karaktédren pa farjemarkna-
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den. En internationell integrering finns via fartygsutbudet samt via
varv, underleverantorer, forsikring, finansiering, bemanning, ut-
bildning och sikerhetsfragor och som innebir att farjemarknaden ar
en del av den internationella sjofarten. Merparten av firjetranspor-
terna utfors ocksa pa kommersiella villkor dven om det finns bety-
dande inslag av nationella intressen i enskilda rederier, samt stod
frén statens sida som t ex i Frankrike och Norge. Var grinsen gar
nir farjesjofarten overgar till att bli ett transportpolitiskt instrument
med statlig upphandling och subventioner eller en néring som arbe-
tar pA kommersiella internationella villkor dr darfor svér att dra.

I och med att firjerederierna forlorar taxfreeforsiljningen far rena
lastfdrjor en fordel. For dessa klassificeras transporten som han-
delssjofart, dir trenden ér entydig for befrielse av nationella per-
sonskatter och sociala avgifter p.g.a. den ndstan helt globala kon-
kurrenssituation som rader inom denna marknad.

Det finns ddrfor i princip tva motsatta politiskt tdnkbara utveck-
lingslinjer - antingen blir den europeiska férjetrafiken en intern tra-
fikpolitisk fraga, liksom vigar och jirnvigar, eller sa betraktas fér-
jemarknaden som en del av den internationella sjofartsmarknaden
och far arbeta under samma villkor. Det senare alternativet skulle
sannolikt leda till de ldgsta priserna for godstransporterna p.g.a.
konkurrenssituationen och skulle dirmed gynna sjtransporten i sig.

I takt med att den 1 juli 1999 kommer ndrmare innebir beslutet att
upphéra med taxfreeforsiljningen onekligen att fragan stills pd sin
spets. Firjeniringen dras in i den inre marknadens egentliga kdrn-
frdga som dr de stora skillnader som finns i konsumtions- och
punktskatter inom Europa. I vilken riktning utvecklingen kommer
att g dr synnerligen svarbedombart och blir en politisk fraga med
allt vad det innebir av inflytande av olika intressenter.

Tonnageutbudet

P4 utbudssidan omfattar fiarjemarknaden globalt ca 1.850 fartyg
(>400 GT) vilket gor att den dr jamforbar med produkttank- och
kylmarknaderna mitt i antal fartyg. Omsittningen av andrahands-
fartyg uppgick till 64 fartyg motsvarande ett virde pad 421 miljoner
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USD 1996, vilket stir i proportion till omsittningen pa tank- och
bulkmarknaderna. Priset pa andrahandsfarjor borjade sjunka 1996
for att marknaden diskonterade ett Gverutbud pé farjor p.g.a. be-
slutet att taxfree skall upphora. Under 1997 har en viss dterhdmt-
ning skett. Kapaciteten ér flexibel och de stora kostnaderna ligger i
tonnaget och inte i infrastrukturen dven om moderna hoghastighets-
farjor kan kriva betydande investeringar i terminaler.

De svenskflaggade firjornas andel av marknaden

Svenska férjetransporter bedrivs med ca 30 % svenskflaggat ton-
nage, vilket kan jimféras med handelsflottans ca 8% mitt pa antal
fartyg. Den svenskkontrollerade flottan har tappat marknadsandelar
bade inom firje- och lastsektorn. De 6vriga nordiska linderna tar i
vasentligt hogre grad hand om sina hemmamarknader.

Firjetrafiken pa Sverige - intikter, kostnader, bidrag fran
taxfree samt sysselsdttningen

Firjeoperatorernas totala intdkter fordelar sig pa biljetter 32 %, last
20 %, restauration 16 % och butik 33%. Kostnaderna fordelar sig
pa inkop till restauration och butik 21 %, l6nekostnad ombord 36
%, anlop och hamnkostnader 8 %, drift 16 %, marknad och admi-
nistration 17 %. For samtliga operatorer pa Sverige uppskattar vi
att bidraget frin restauration och butikverksamhet efter avdrag for
inkopskostnaden uppgar till 3 - 3,5 miljarder SEK, varav 60 %
kommer fran butikverksamheten. Bidraget ticker med dessa forut-
sdttningar mer dn hela l6nekostnaden for niringen.

Vi uppskattar att totalt ca 8.000 personer ir engagerade i firjetrafi-
ken pd Sverige fordelat pa 1.600 i land och 6.400 ombord, varav
fartygsbesittning 1.600 och 4.800 intendentur.

Ekonomiska effekter for farjendringen av att taxfree forsvinner

Trafiken pa Sverige utfors av enskilda linjer med mycket olika for-
utsdttningar. Det innebir att forlusten av taxfreeforsiljningen drab-
bar linjerna i mycket varierande grad. Analysen har dérfor baserats
pé 8 olika trafikomrdden med specifika nyckeltal for varje omrade.
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Fortsittningsvis kommer vi att anvinda ett viktat genomsnittsvérde
for hela trafiken pa Sverige.

Aren 1996 och 2000 har anvints som referensdr. Effekterna av
Oresundsbron och bortfallet av taxfree har beriiknats separat och
sammanvigts till en total effekt. Eftersom bron berdknas komma i
drift under &r 2000 och taxfree upphor 1999 sa skall referensaret
2000 ses som det forsta dret med Oresundsbro och utan taxfree.

Utgangsliget for en konsekvensanalys maste alltid vara dagsliget
d.v.s. i detta fallet 1996. Utgangspunkten for kalkylerna har déirfor
varit att biljettintdkten per person liksom frakten for en last-
bil/trailer dr pa samma niva ar 2000 som ar 1996, dvs. 98 respekti-
ve 1.642 SEK. Med dessa forutsdttningar bedomer vi att firjend-
ringens villkor fordndras mellan ar 1996 och 2000 enligt foljande:

PA INTAKTSSIDAN

Mindre resande: Minskar inkomsten fran biljetter/personbilar/hytter
Minskar forsaljningen och ombordkonsumtionen

Personer som reser: Handlar mindre ombord

Godstrafiken véxer: ~ Okade lastintékter

PA KOSTNADSSIDAN

Férre anstéllda: Lagre arbetskraftskostnader
Reducerat resande: Lagre inkdpskostnader

Handlar mindre: Lagre inkdpskostnader

Fdrsdamrad marginal: Okade inképskostnader

Farre linjer/turer: Minskade hamn och driftskostnader

Dirtill kommer prisfallet pd andrahandsfirjor, vilket dr en form av
kapitalforstoring som vi inte har tagit med i berdkningarna ovan. Den
konkurrensforstirkning som rena lastfirjor far bidrar ocksa till detta.

Med de givna forutsittningarna bedéms intdkterna minska med 2,5
miljarder och kostnadsreduceringarna uppga till 1,5 miljarder, d.v.s.
det dterstdr ett behov av kompensation for ett nettobortfall pa ca
I miljard SEK. Beaktar vi dven att farjeforetagen har ett behov av
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konsolidering efter perioden 1992-1996 sa dr det egentliga behovet
betydligt storre. Dirtill kommer effekten av virdefall pé farjorna.

Bakom ovanstiende ekonomiska utfall ligger en minskning av re-
sandet fran drygt 36 miljoner passagerare till 32 miljoner (-14%)
och forlust av ca 2.100 direktanstillda, varav 1.800 svenska, ligre
forsiljningsvolym och ett mindre bidrag fran ombordforsiljningen.

Restaurationen antas vara oforiindrad di taxfree finns kvar for om-
bordkonsumtion tillsvidare. Ett problem &r att dven om verksamhe-
ten ombord skulle kunna tillgodogora sig hogre marginaler pa inko-
pen, sa motverkas detta av att verksamheten dr personalintensiv.
Arbetskraftskostnaden ombord #r vidsentligt hogre dn i land for
motsvarande verksamhet. Det finns dérfor en tendens inom niringen
till att ga over till restaurationsformer som ér visentligt mindre per-
sonalintensiva. Vad som ytterligare komplicerar bilden &r att moms
kan komma att inféras pa passagerarbiljetten vid resor mellan EU-
linderna. Detta har inte beaktats i kalkylerna.

Enligt var analys och med de givna forutsittningarna fattas 1 mil-
jard enbart som en effekt av att taxfree forsvinner. Detta méste
kompenseras genom att kostnaderna minskas ytterligare, t.ex. ge-
nom flaggbyte, ligre hamnkostnader mm eller genom en hdjning av
biljettpriser eller godsfrakter. Om hela kompensationen tas ut pd
personresandet innebir det 31% hogre biljettpris. Om i stéllet god-
set skall bira hela beloppet innebir det att frakten maste hdjas med
37%. En kombination av bada atgdrderna skulle innebdra en gene-
rell héjning med 17 %. Men nu intrdder dynamiken i kalkylen.

Dynamiken i kalkylen

Principiellt kan prishéjningar medfora tva skilda effekter:

e En geografisk omfordelning av personresandet och/eller lasten.

e Via priselasticiteten reduceras volymen av personresande eller last.
Det finns ett stort antal taxfreeanalyser som bekriftar att elasticite-
ten vid prisokningar pd biljetterna dr hog, d.v.s. relativt sma prisok-
ningar leder till betydande minskningar i resandet. En geografisk
omfordelning kan ocksé forvintas om inte samtliga farjelinjer hojer
priset lika mycket.
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Undersokningarna ir pafallande eniga om att en 6kning av priset pa
personbiljetten leder till motsvarande relativa minskning i resandet.
D.v.s. finns inte taxfreeforsiljning och biljettpriset hojs med 30 %,
s& minskar resandet med 30 %. Det innebir for svenskt vidkom-
mande att resandet fran och till Sverige skulle reduceras ytterligare
- fran 33 miljoner till 22 miljoner passagerare.

Okningen av biljettpriset skulle innebiira ckade intikter pd kvarva-
rande resande med 680 miljoner och en férlorad intdkt for 10 miljo-
ner passagerare pa drygt 2 miljarder. Detta leder till ytterligare
nedliggelse av enskilda linjer och énnu storre effekt pa sysselsitt-
ningen. Kortsiktigt skapar det brist pa lastkapacitet med stigande
transportkostnader for godset som foljd innan ny kapacitet éter
finns pd marknaden. Ett annat alternativ dr att kompensera bortfal-
let via prishojningar pa godstransporterna. Ar prisokningen relativt
sett olika hdg hos olika firjelinjer och pa Oresundsbron uppstar
med stor sannolikhet en geografisk omférdelning av godsvolymerna.
Diremot kommer prisokningen knappast att paverka den totala
lastvolymen pa motsvarande sitt som personresandet. Priselastici-
teten antas vara lag till skillnad mot personresandet, vilket baseras
pa att kostnaden for firjedverfarten i genomsnitt utgor 0,6% av ex-
port/importvirdet per transporterad enhet.

En okning av godsfrakterna skulle dock paskynda utvecklingen mot
renodlade lastlinjer. En bidragande orsak dr ocksd att lastfartygstra-
fiken omfattas av stodet till den svenska handelsflottan och som ger
rena lastfirjor en fordel. Samtidigt finns det en allmidn uppfattning
inom firjeniringen att det inte gr att hoja transportpriserna. Det
beror pa att den nuvarande firjetrafiken drivs under stark konkur-
rens. Aven vid smd prisjusteringar kan enskilda farjeoperatorer
omedelbart se en omfordelningseffekt. Ett tredje alternativ dr att ta
ut prisokningar pd bade passagerare och gods. Priselasticiteten, dvs.
forhallandet mellan relativ prisokning och volymforindring &dr nor-
malt inte en linjir funktion. En mindre prisokning med t.ex. 10 %
pa personbiljetterna kan forvintas ge ett positivt bidrag.
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Vilka kombinationer och alternativ som de enskilda firjeoperatorer-
na slutligen viljer beror pd de unika férhillanden som giller for
varje enskild linje.

Hur star firjeforetagen ekonomiskt rustade for att mota taxfree ?

Rederibranschens internationella prigel ger upphov till svarover-
skadliga organisationsstrukturer och #garférhéllanden. Siffror ut-
ryckta ur sitt sammanhang ger ibland missvisande nyckeltal och
bild av den finansiella stillningen. Detta far dven betydelse for de
slutsatser som kan goras hir. Det ligger dock i sakens natur att en
avgrinsad analys #r just avgrinsad och limnar manga frigor obe-
svarade. Detta hindrar dock inte att slutsatser kan dras utifran det
material som har analyserats.

Utvecklingen under perioden 1992 — 1996 kan med dessa utgdngs-
punkter darfor kort sammanfattas med:

e  Okad omsittning med 19%

e  Okat antal anstéllda med 9%

Okad balansomslutning med 17%

Stora fluktuationer i vinstmarginaler och resultatmadtt
Branschen &r icke homogen

Laga soliditetsnivder

Branschen kinnetecknas av stor osdkerhet under denna period

Den ekonomiska situationen for flera av de analyserade foretagen
visar pa ett starkt behov av framforhallning och forutsebarhet i
marknadsforutsittningarna, vilket nu inte finns. Branschen dr som
helhet inte heller ur marknadssynpunkt homogen samtidigt som
tidsperioden 1992-1996 har kinnetecknats av en betydande turbu-
lens helt utanfor foretagens kontroll och med negativa ekonomiska
effekter som foljd. Det #r inte forrdn under senare dr som férje-
marknaden kan se en forbittrad marknadsutveckling med okat re-
sande igen. Med fortsatt taxfreeforsiljning hade farjeforetagen med
stor sidkerhet kunnat konsoliderat sig.

Var konsekvensanalys tillsammans med genomgéngen av foretagens
ekonomiska status visar pa att en utstrickt taxfreeperiod ér det ab-
solut bista alternativet for alla parter. P sa sitt skulle farjeforeta-
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gen fa en chans att konsolidera sig for att kunna genomféra anpass-
ningen till de nya forutsittningarna.

Men vart uppdrag gillde att analysera en situation ddr taxfree upp-
hor fran och med juli 1999. Denna foriandring kommer att féljas av
flera andra, t ex avseende reglerna for inforsel av beskattade varor
fran andra EU-linder, harmonisering av punkskatter, nya medlem-
mar i1 EU mm. Férjendiringen i Europa kommer ddrfor att arbeta
under mycket svarbedomda marknadsforhallanden under éver-
blickbar tid.

Nagra generella slutsatser om de regionala skillnaderna

Den linje som relativt sett paverkas mest negativt ekonomiskt &r
Kvarkentrafiken foljd av trafikerna mellan vistkusten/sydkusten
och Danmark samt Tyskland. Att trafiken pa dessa relationer pa-
verkas mer beror pa de htga omsittningstalen per passagerare samt
beroendet av det bidrag som taxfreeftrséljningen ger.

Oresundstrafiken dr den trafik som péverkas mest miitt i volymtal
om effekterna av Oresundsbron ocksa tas med i berikningen. De
ekonomiska nyckeltalen uppvisar dock relativt laga vérden per per-
son i denna trafik, vilket medfor att den ekonomiska effekten i ab-
soluta tal inte blir av samma dignitet som pa de ldngre linjerna.

Alandsundantaget kommer i viss omfattning att utnyttjas i trafiken
mellan Sverige och Finland. Trots detta dr det sannolikt att det to-
tala resandet mellan Sverige och Finland minskar nagot. Pa linjer
som idag har en naturlig relation till Aland samt pa 6vriga linjer
som trafikerar Oststaterna samt Norge kommer taxfreeforsiljningen
att fortsitta tillsvidare. Sammantaget kommer personresandet att
oka pa dessa linjer.

Det dr friamst finska och svenska resenérer som bedoms minska sitt
resande pa de linjer som forlorar taxfreeforséljningen. Detta resande
ar ocksa relaterat till korttidsresor och inkdp av taxfree. De negati-
va ekonomiska effekterna drabbar dérfor i huvudsak Kvarkentrafi-
ken liksom trafiken pa vist- och sydkusten. Nedliggning av enskil-
da linjer kan ocksa skapa en omfordelningseffekt.
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For samtliga trafikrelationer giller ocksa att lasttrafiken kommer att
fortsitta oka kraftigt och med totalt 300.000 enheter. Okningen pé
farjorna forvintas uppga till 200.000 enheter mellan dren 1996-
2000. 100.000 enheter forvintas tillforas Oresundsbron. Detta in-
nebdr en mer ddmpad tillvixt dn jamfort med utvecklingen mellan
1993-1996. Hinsyn har da inte tagits till den regionala tillvixt som
uppstér i Oresundsregionen genom tillkomsten av bron.

Overgripande konsekvenser for svensk industris transportkostnad

Om lasten far bira hela kompensationskravet innebér det en 6kning
av genomsnittspriset for en lastbil/trailer fran drygt 1.600 SEK till
2.200 SEK eller med 37 %, att transportnotan dkar med 1 miljard
for ndringsliv och konsumenter. Det dr sjdlvklart en nackdel for
transportkoparen.

Det dr dock viktigt att denna hojning sitts i ett helhetsperspektiv.
Om férjefrakten i stillet sitts i relation till den totala transportkost-
naden fran dorr till dorr for en lastbilstransport Sverige — Nordeu-
ropa utgdr den berdknade genomsnittliga farjefrakten ca 16% av
totalkostnaden, baserat pa en dorr till dorrkostnad pa 10.000 SEK.
En 6kning av firjefrakten med 600 SEK innebir riknat pa detta sitt
en okning av totalkostnaden med 6%. Speditorerna arbetar med sma
marginaler och denna hojning kan ddrfor for vissa transporter be-
traktas som avsevird.

Tack vare utvecklingen inom sjofarten kan idag importen/exporten
pa lastbilar transporteras ombord pa firjor déir kostnaden for sjo-
transportdelen utgér ungefir 0,6 % av det genomsnittliga ex-
port/import virdet for varorna som transporteras pa bilen och som
uppgdr till ca 300.000 SEK. Sitter vi kompensationsbehovet pé 1
miljard for firjetransporterna i relation till hela export/importvérdet
pa 500 miljarder SEK utgor andelen 0,2 %. Slutsatsen ér att for
svenskt ndringsliv i sin helhet kan inte fordyringen av farjetrans-
porten for att kompensera rederierna for bortfallet av taxfree ses
som ett allvarligt hot. Varje fordyring av transporterna adderas
dock till den svenska transportkostnadsnackdelen jamfort med fo-
retagen pa Kontinenten.
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En viktig kommentar som vi har fatt av ndringen &r att dven sma
frakthojningar kan vara avgorande for enskilda transportorer eller
lastigare, vilka arbetar med mycket sma egna marginaler. Generellt
sett visar utvecklingen pa en kraftigt okad handel och vixande
transporter inom Europa med allt storre volymer halvfabrikat. Det i
sig kan leda till slutsatsen att transportkostnaden inte har varit ett
hinder. Nérheten till kund (differentiering) och majlighet att bedriva
produktion dven i mindre anldggningar paverkar ocksa lokalisering-
en av verksamheten eller lagerhallningen nidrmare de stora markna-
derna. Detta leder snarare till att ytterligare dka behovet av trans-
porter dn att minska det. Att Sverige far en okad transportkostnads-
nackdel skirper dock kravet pa ytterligare langsiktig effektivisering
av logistikkostnaderna.

Det finns en tydlig fokusering pa personresandet i alla taxfreeutred-
ningar och vi saknar ett tillfredstdllande underlag for att virdera
priselasticiteten for godset. De utredningar som gjorts visar pd att
det inte gér att 6ka priset pa personbiljetter for att kompensera bort-
fallet av taxfreebidraget mer dn marginellt utan att det fir mycket
allvarliga konsekvenser for den nuvarande firjendringen och syssel-
sdttningen. Behovet av att 6sa firjendringens dilemma kvarstar dir-
for, vilket ar att finna kompensation for minst 1 miljard SEK, som
en effekt av att taxfree tas bort och Oresundsbron byggs.

Sammanfattande slutsats

Vi vill starkt understryka att slutsatserna avser en sammanfattning
av effekter pd hela néringen. Av konkurrensskil kan vi inte ga in pa
enskilda trafikomrdden. Med forutsittningen oférindrad nivd pa
biljettsintdkter per person och per lastenhet kan effekterna av att
taxfree upphor och Oresundsbron byggs kort sammanfattas med:

e  Volymbortfall med ca 3 miljoner passagerare (14 %) .

e Intdktsbortfall brutto pa ca 2,4 miljarder fOr fédrjendringen, som
maste kompenseras genom fordndrade strategier och koncept mm.
Detta maste ske genom okade intdkter fran passagerare och/eller
gods och reducerade kostnader.

e Minskat antal sysselsatta inom farjendringen med drygt 2.000 per-
soner, firre linjer mm sidnker kostnaderna med ca 1,5 miljarder.
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e Kapitalforlust for farjetonnaget som inte ér inriiknat ovan.

e Ett kvarvarande behov av att sdnka kostnaden och/eller oka intdk-
terna med minst | miljard som kommer att leda till en kombination
av:

- Prisokningar: Att hoja priserna i en konkurrensutsatt mark-
nad leder normalt till omférdelningseffekter mellan konkur-
renterna samtidigt som det via priselasticitet kan innebéra att
volymerna sjunker. Det kan sedan i sin tur leda till ytterligare
krav pa prishojningar och kostnadsreduceringar. Hur enskilda
foretag reagerar nar det giller prispolitiken dr av stor betydelse
for hur manga linjer som kommer att liggas ned.

. Kostnadssankningar: Anlopskostnaderna samt personal-
kostnaderna utgor en stor andel av kostnadsmassan. For hela
trafiken pa Sverige uppskattas anlopskostnaderna uppga till
700 MSEK och arbetskraftskostnaderna till 2.800 MSEK. For-
utom nodvindigheten att se over hamn/anlopskostnaderna kan
dven omflaggning av férjor bli resultatet. Det innebidr att sys-
selsédttningen ombord under svensk flagg minskar ytterligare.

= Omfordelning fran konventionell passagerar/godsfrje-
transport till renodlade lastférjor, vilket kan innebéra en ytter-
ligare kapitalforstoring med avseende pé att ett dverskott av
konventionella farjor uppstar.

e Resultatet blir en kapacitetsanpassning med nedldggning av vissa
trafiklinjer som kortsiktigt skapar forsdmrad trafikservice for trans-
portkdparen/varudgaren och forsamrat utbud for passagerarna. Stor-
ningar kan darfor forvintas under de inledande &ren innan markna-
den, firjelinjerna och Oresundsbron, upprittat nya “prisbalanser”
mellan de olika trafikrelationerna. Denna géng pd en prisnivd som
reflekterar kostnaden for firjornas verksamhet utan taxfree. Den
"slutliga" prisokningen beror pd vilka kostnadssinkande &tgirder
som foretagen vidtar, men vi uppskattar att den hamnar pé en nivé
mellan 10 — 15%.

e P4 lidngre sikt och med Oresundsbrons tillkomst 4r det vir bedom-
ning att det knappast dr nagon risk for att transportkapacitet saknas
for att uppritthalla en tillrdcklig servicenivé for den svenska indust-
rin till en konkurrenskraftig kostnad.
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1 Inledning

kel Bakgrund

Regeringen bemyndigade den 15 maj 1997 chefen for Kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla en utredare med uppdrag att utreda
sjofartens struktur- och kapitalsituation.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om sjofartens struktur-
och kapitalsituation (SSK-utredningen).

Enligt direktiven skall sjéfartens struktur- och kapitalsituation med
inriktning pa de mindre och medelstora rederierna utredas. Direkti-
ven tar upp tre omraden som sérskilt skall belysa; den svenska sjo-
fartsniringens konkurrenssituation, effekterna av att den skattefria
forsdljningen upphor och slutligen struktur- och kapitalsituation for
i forsta hand de mindre och medelstora rederierna. Forsta delen
(SOU 1997:171), ”’Den svenskflaggade handelsflottans konkurrens-
kraft” 6verlimnades till Regeringen den 21 november 1997.

Sjofartens Analys Institut Research har fatt uppdraget att skriva en
bilaga till betinkandet om konsekvenserna av att taxfree upphor.
Firjeniringen i Sverige har sirbehandlats i sjofartspolitiken och
omfattas dérfor inte av den sjofartspolitiska utredningen fran 1995
(SOU 1995:112), vilket har gjort en sddan analys nédvéndig.

Nagra av de makrofaktorer som har paverkat och kommer att pa-
verka firjesjofarten i Sverige under de narmaste &ren framéver dr:
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Perioden innan taxfreeav- Perioden efter taxfreeavvecklingen
vecklingen

o Depreciering av kronan e  Andrade infrselregler

e Atstramning av finans e Taxfree upphor

politiken .
e Estoniakatastrofen e Qresundsbron ar klar
o Effekter av EU- e Valutaunionen implementeras

medlemskapet, bl.a.
° Nya inforselregler o Skarpta sékerhetskrav (SOLAS)
°  Andrade tullregler e Harmonisering av skatter och av-
gifter
e Eventuella nya EU-medlemmar

F2 Uppdraget, metodik och rapportens
disposition

I denna bilaga analyseras effekterna av att den s.k. taxfreeforsdlj-
ningen upphdr och vi forutsitter att beslutet om att avskaffa taxfree
kommer att verkstillas den 1 juli 1999.

Kapitel 2 innehéller en dvergripande beskrivning av firjemarknaden
internationellt och 1 Norden.

Kapitel 3 tar upp trafikvolymerna pa Sverige och kapitel 4 tillgang-
en pa firjor bade globalt och specifikt pa Sverige.

Kapitel 5 innehéller en analys av ett urval av svenska férjerederiers
rikenskaper mellan 1992-1996. Analysen har utforts av Institutet
for Fltstudier.

Kapitel 6 tar upp ett antal olika efterfragepaverkande faktorer och i
kapitel 7 redogors for farjemarknadens huvudstrategier.

I kapitel 8 gors en ekonomisk konsekvensanalys, som ticker samtli-
ga trafikomridden pa Sverige. Sysselsittningseffekter och betydel-
sen for transportkostnaden redovisas.

Ett omfattande frageformulidr har besvarats av 11 olika rederier.
Av konkurrensskil kan vi inte redovisa nyckeltalsanalysen for de
enskilda linjerna och trafikomradena.
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2 Firjemarknaden

24 Inledning

Att dra grinser for fiarjemarknaden ér forenat med betydande sva-
righeter. Distinktioner kan t ex goras mellan nationell och interna-
tionell firjetrafik, storlek pd fartygen eller geografisk avgrinsning.
Inriknas all firjetrafik, nationell och internationell inklusive smé
firjor i flodtrafik, bedoms den totala farjemarknaden i vdrlden om-
fatta ca 1 miljard passagerare. Bedomningen dr dock mycket oséker
eftersom det inte finns nigon heltickande jamforbar statistik.

Generellt giller for internationella sjotransporter att kéllmaterialet
kommer fran privata miklerier och informationsforetag. Sjofarts-
statistik 4r i allra hogsta grad ett pusslande bade pé efterfragesidan
och utbudssidan och det krivs en betydande forsiktighet liksom
korsreferenser for att géra sammanstéllningar till ett mer aggregerat
underlag.

Cruise & Ferry Info i Halmstad samlar in uppgifter om férje- och
kryssningstrafik, vilka publiceras manadsvis for ett urval av linjer.
Dessa redovisas ocksé i en arssammanstillning. Sifferunderlaget till
beskrivningen av firjemarknaden bygger i huvudsak pa denna sta-
tistik. Totalvolymer for 1996 dr i vissa tabeller berdknade genom
ackumulerade manadssiffror, vilka kan avvika nagot fran arsstatis-
tiken.
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2.2 En global oversikt

Den nationella firjemarknaden ér betydande i flera linder. Med re-
servation for att det statistiska underlaget innehaller brister och att
det finns avgrinsningsproblem ldmnas i tabellen nedan exempel pé
nationella firjemarknader baserat pa linjer rapporterade till Cruise
and Ferry Info. Trafiken avser firjor med betydande kapacitet an-
tingen storleksmissigt eller genom trafikfrekvens.

Table 1: Examples - national traffic 1996

Country Mil Pax. Country Mil Pax.
Canada 22 Indonesia 5
China 12 Holland 8
Denmark 11 Norway 4
France | Spain 5)
Turkey 6 Sweden 2
Great Britain 15 USA 26

Enbart linderna i tabellen summerar till 116 miljoner passagerare
och den ticker inte samtliga trafikrelationer. Dartill kommer att vi
saknar siffror for linder som Japan och Grekland m.fl. En genom-
gang av drygt 260 internationella farjelinjer 1996, framst inom Eu-
ropa, visar pa en trafikvolym omfattande ca 130 miljoner passage-
rare, 18 miljoner personbilar och 6 miljoner lastbilar (rdknat pa en-
kelresor). Den nationella firjetrafiken dr sannolikt visentligt storre
4n den internationella och var beddmning dr att den internationella
farjetrafiken svarar for 40 % av det totala resandet. Andelen inter-
nationella lasttransporter dr visentligt hogre och forhéllandet &r
sannolikt det motsatta d.v.s. 60 % av lasten transporteras i interna-
tionella relationer. Det bidrar till att delvis sérskilja farjetrafiken
fran den internationella sjofarten i ovrigt.

Tabellerna nedan visar resandet och transporterna med farjor till
och fran 35 linder respektive de storsta trafikrelationerna inklusive
Eurotunneln.

SOU 1998:49
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Table 2: The international ferry tra

ic to and from different countries

FROM/TO Pass Share|Cars Buses Lorries |Shar [Carav. |Train

1 |DENMARK 37095 475| 15%| 6 612480 154 432| 919 065| 10%| 34 760| 157 358
2 |SWEDEN 36 438 123| 15%]| 5581 159 118 993| 1 384 824| 15%| 36 269| 199 157
3 |GB — Eurotunnel| 35 235 495| 14%| 6210 556| 213 769| 2 748 832| 30%

4 |FRANCE - Eut |28 221 109| 12%| 2 076 954 57962 519003 6%

5 |HONG KONG |23 931 824| 10% 0 0 0| 0% 0 0
6 |FINLAND 13731 925 6%| 922058 29232 284742 3%| 1509 31216
7 |GERMANY 13678 947| 6%| 2 548 163 71793 851653 9%| 31949 53659
8 |MACAO 12244797 5% 0 0 0| 0% 0 0
9 |CHINA 11 864 027 5% 0 0 0] 0% 0 0
10 INORWAY 5436 169| 2%| 748995 21773 167 787 2% 0 0
11 |ESTONIA 5044904 2%| 170 154 10 553 925201 1% 0 0
12 [IRELAND 4194 954 2%| 800 092 17939 361 375| 4% 0 0
13 |ITALY 3155927 1%| 532384 9336 337074 4% 911 0
14 |BELGIUM 2071409| 1%| 303627 10556| 872099 9% 0 0
15 |SPAIN 2044699 1%| 418830 964 47 442 1%| 4013 0
16 |NETHER. 1811756 1%| 432236 8663 213100 2% 0 0
17 IMOROCCO 1521 875 1%| 311870 0 39323 0% 0 0
18 |GREECE 1367 4501 1%| 246 059 5700 227512 2% 0 0
19 |CANADA 882 127| 0%| 183789 260 2504 0% 0 0
20 |[USA 882 127| 0%| 183789 260 2504 0% 0 0
21 [POLAND 759 003| 0%| 137028 3254 77189 1% 0| 31614
22 |ALGERIA 420 888 0%| 104 442 0 0| 0% 0 0
23 |ALBANIA 311090 0% 48 283 0 20599 0% 0 0
24 |S.KOREA 177 000f 0% 0 0 0] 0% 0 0
25 |[MALAYSIA 136 000 0% 0 0 0| 0% 0 0
26 |SINGAPORE 136 000f 0% 0 0 0| 0% 0 0
27 |CROATIA 98 661 0% 13 870 180 9547 0% 0 0
28 |TURKEY 86 731| 0% 15 360 0 76 800| 1% 0 0
29 |TUNISIA 80 114 0% 29612 0 0] 0% 0 0
30 |LIBYA 39777 0% 11379 1189 450 0% 0 0
31 |RUSSIA 30 000f 0% 0 0 4 800 0% 0 0
32 |LITHUANIA 26 097 0% 13 494 0 7113 0%)| 31949| 32628
33 |[MALTA 7 890 0% 2728 2038 4080| 0% 0 0
34 [SLOVENIA 5817 0% 2 506 0 2416| 0% 0 0
35 |ISRAEL 2319 0% 0 0 0] 0% 0 0

Source: Cruise & Ferry Info
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Table 3: International ferry links 1996 (number of passengers over
0,7 millions)

Line Operator Nm | Time | Pass Cars Buses |[Lorries
Helsingor Hesingborg |ScandLines 3] 0331 10216934] 1393 596] 42 937| 279 302
Calais Dover P&O EF 211 12| 9071622] 1449 063| 95552 410 157
Calais Dover Eurotunnel 8399463 2076 954 57 962| 519 003
Rodby Puttgarden |ScandLines 10 1] 6181761 924 187| 34 953| 233 242
Calais Dover Stena Line 21 1,5 5608 000 978 000f 44 934 243 100
Frederikshavn |Goteborg  |Stena 48| 35| 2680000 484 000] 8535] 139 100
Dragor Limhamn |ScandLines 9] 0,5 2223997 256 099 22 711 36 994
Helsingor Helsingborg [ Sundsbussar 3] 0,33] 2194736
Calais Dover SeaFrance 211 1,5] 2120082 339 388] 13049] 163 154
Turku Stockholm |Silja Line 160] 10,5[ 1943199 123 013] 4951] 31647
Helsinki Tallinn Tallink 451 35| 1763697 62 899 4345 37856
Calais Dover Hooversped 21| 0,5] 1743045 225 345 0 0
Holyhead D.Laoghair [Stena Line 56f 3,51 1681000 288 000f 4858 23600
QOostende Ramsgate  [Sally/RMT 57 4] 1467 338 222556 7319] 102 281
Gedser Rostock ScandLines 26 2 1402176 176 686] 12 526] 36274
Copenhagen _ [Malmo DSO 17] 0.75] 1379651 1379651
Turku Stockholm | Viking Line | 160| 10.5] 1 374 906 124 722| 3564| 39 397
Helsinki Tallinn Silja Line 45( 3,51 1337572 304010 3032] 26111
Helsinki Stockholm |Silja Line 243 15| 133178l 72249] 2348] 24 806
Helsinki Tallinn Viking Line 451 3,51 1250862 29 768 308 0
Dunkerque Ramsgate |Sally 391 2,51 1226755 167 975] 8 181 71 948
Copenhagen  [Malmo Pilen 171 0,66 1112783
Helsinki Stockholm | Viking Line | 243 15[ 1096939 53918 2718 26410
Harwich H v Holland|Stena Line 116] 6,5 1065000 188 000] 3 834] 103 100
Hirtshals Kristians.d |Color Line 71 4] 1044 338 211421] 5327 28697
Tangier Algeciras  |Comarit 31 2,5 1000000 200 000 30 000
Boulogne Folkestone |Hooversped 24 | 917 883 121 418 0 0
Kiel Goteborg  [Stena Line 217 14 912 000 119000 6037] 41400
Caen Portsmouth |Brittany F. 95 6 887 120 225798] 2737 64783
Le Havre Portsmouth |P&O EF 901 5.5 883 089 195929] 4 191] 119543
Fishguard Rosslare Stena Line 54| 3,5 863 000 172 000] 3902| 40 100
Havneby List Romo-Sylt i | 835529 72 650 2528 7124
Linien
Diepp Newhaven |Stena Line 64 4 834018 156 000] 2226] 48 800
Holyhead Dubline Irish Ferries 6l 3.5 778 444 133 134] 5465| 65444
Sassnitz Trelleborg |Scandlines 541 3,5 754 705 110213] 3640] 21066
Hansa
Frederikshavn |Larvik Color Line 105 S 744 671 107 712] 6 136] 24 146
Vaasa Umea Silja Line 541 3.5 736 908 68 696] 2539 7703
Source: Cruise & Ferry Info

Det dr patagligt att firjetrafiken frimst ér utvecklad i industrildn-
derna. Vi har gitt igenom totalt 263 internationella firjelinjer.
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2:3 Europa och Norden

Mellan linder inom EU samt Norge transporterades 1996 via 145 olika lin-
jer drygt 90 miljoner passagerare, ca 13 miljoner bilar, 0,5 miljoner bussar
samt 4,5 miljoner lastbilar.

Trafiken till och fran Sverige motsvarar inom EU drygt 40 % av den totala
passagerar-, ca 30 % av lastbilstrafiken och ca 50 % av alla anlop. Den hoga
andelen forklaras av Oresundstrafiken, som med sina 23 miljoner passagera-
re motsvarar drygt 20 % av den totala passagerartrafiken mellan olika lander
och 10 % av lastbilstrafiken. Trafiken mellan UK och Frankrike liksom tra-
fiken mellan Sverige och Danmark har helt dominerat firjemarknaden. Det
ar ocksa dessa relationer som har fatt eller far fasta forbindelser, vilket pa-
verkar firjemarknaden. Eurotunneln hade drygt 8 miljoner passagerare, 2,1
miljoner bilar och 0,5 miljoner lastbilar 1996. Marknaden expanderade med
16 respektive 24 och 6% mellan 1994 och 1996. Firjorna forlorade 2,9 mil-
joner passagerare eller 9%, 700 000 bilar eller 12% samt 300 000 lastbilar
eller 9%. Karaktiren pa resandet Gver kanalen och Oresund &r olika och det
gér inte att dra for stora paralleller mellan Engelska kanalen och Oresund.
Sannolikt blir reduktionen lagre i Oresundstrafiken, dir korttidsresandet 4r
vasentligt storre och prisskillnaden pa sprit, 6l och vin mellan Danmark och
Sverige sannolikt kommer att besta.

2.4 Trafiken pa framtida taxfree linjer

Delas den nordiska firjetrafiken upp efter vilka linjer som kommer att fa bi-
behélla taxfree efter 1999 sd framkommer att den svenska firjetrafiken 1996
var koncentrerad till just sddana trafikomrdden som kommer att forlora tax-
free 1999. Ca 90 % av firjetrafiken till och fran Sverige, baserat pa passage-
rare eller lastbilar, sker med ldnder dér taxfree verksamheten kommer att
upphora 1 juli 1999 med nuvarande beslut. Motsvarande siffror for Tyskland
ar ca 95 % och for Danmark ca 90 %. Den finldndska passagerar- och last-
trafiken sker redan idag till 40 % respektive 25% med linder dér taxfree far
vara kvar. Dirtill kommer Alands sirstillning. Bortsett fran Kvarkentrafi-
ken befinner sig Finland (och Norge) saledes i ett avsevirt bittre utgangsla-
ge dn Sverige, Tyskland och Danmark. De senare linderna kan dock delvis
kompensera sig genom ldgre punktskatter pa taxfree sortimentet jamfort
med Sverige. Merparten av alla inkop kommer att goras i dessa linder.
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Table 4: Traffic 1996, tax-free and not tax-free traffic relations after

1999 (1000 units)

Country Sweden Denmark Germany Finland UK/Netherlands
Tax-free Pass Cargo |Pass Cargo| Pass Cargo | Pass Cargo |Pass Cargo
1999
Estonia 264 21 0 0 0 0] 4780 71 0 0
Latvia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Lithuania 2 9 0 0 23 40 0 0 0 0
Russia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Poland 600 69 83 8 74 0 0 0 0 0
Aland 1314 I of o 0 of 245 1 of o0
Norway 697 15] 4009 103 550 44 0 178 5
Sum 2877 116] 4092 111 647 83| 5025 73 178 5
Not tax-
free
Sweden 23062] 522f 2862] 520] 7361] 210 192 0
Denmark 23062] 522 8821 299 0 0 210 0
Germany 2862 520 8821] 299 218 2 247 0
Finland 7361 210 0 0 218 2 0 0
UK/Netherl 192 0 210 0 247 0 0 0
ands
Sum 33477] 1253| 32093| 821) 12148] 820] 7579 212 649 0
TOTAL 36354] 1368] 36185 932 12795] 904| 12604] 285 827 5

Table 5: Share of traffic 1996, tax-free and not tax-free relations
Country Sweden Denmark Germany Finland UK/Netherlands
Tax-free 1999 |Pass |Carg |Pass |Cargo |Pass |Cargo |Pass [Cargo |Pass [Cargo
Estonia 1%| 2%| 0% 0%| 0% 0%| 38%| 25%| 0% 0%
Latvia 0%| 0%| 0% 0%| 0% 0%| 0% 0%| 0% 0%
Lithuania 0%| 1%| 0% 0%| 0% 4%| 0% 0%| 0% 0%
Russia 0%| 0%| 0% 0%| 0% 0%| 0% 0%| 0% 0%
Poland 2%| 5%| 0% 1%| 1% 0%| 0% 0%| 0% 0%
Aland 4%| 0%| 0% 0% 0% 0% 2%| 0% 0% 0%
Norway 2%| 1%| 11% 11%| 4% 5%| 0% 0%| 22% 100%
Sum 8%| 8%| 11% 12%| 5% 9%| 40%| 25%| 22% 100%
Not tax-free
Sweden 64%| 56%| 22%| 58%| 58% -0l 126 0
Denmark 63%| 38% 69%| 33%| 0% of 62 0
Germany 8%| 38%| 24%| 32% 2% 0] 555 0
Finland 20%| 15%| 0% 0%| 2% 0% 0 0
UK/Netherlan | 1%| 0%| 1% 0%| 2% 0%| 0% 0%
Sum 92%|( 92%| 89%| 88%| 95%| 91%| 60%| 15%| 78% 0%
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Studerar vi férdndringen i transporterna till och frén Sverige mellan
1993 och 1996 fordelat pa samma sitt som i tabellerna ovan kan vi
konstatera att bdde passagerar- och lastutvecklingen har varit svag
pé de linder som i framtiden fir behalla taxfree trafiken. Den hu-
vudsakliga tillvixten lag i relationerna med de linder dir taxfree
trafiken kommer att upphéra. Bilden &dr dock splittrad och framfor-
allt avviker passagerarutvecklingen pA Danmark. Den har kraftigt
stimulerats av ldga punktskatter i Danmark och nya gynnsamma in-
forselregler. Den tyska trafikens kriftgang vad avser passagerartra-
fiken och den svaga svenska utvecklingen (undantaget trafiken pa
Danmark) ar pataglig jamfort med de 6vriga linderna. Positivt dr
dock en betydande uppgang i den totala lasttrafiken till och fran
Sverige, en ckning som dr markant jaimfort med de 6vriga linderna.
Slutsatsen kvarstér att trafiken i Ostersjon har varit en besvikelse
fran svensk sida bade avseende passagerare och lastbilar. Trafikut-
vecklingen 1993-1996 till och fran Tyskland pa de framtida taxfree
relationerna har varit betydligt bittre 4n den svenska.

Table 6: Traffic changes 1996/1993, tax-free and not tax-free rela-
tions 1999 (1000 units)

Country Sweden Denmark Germany Finland UK/Netherlands
Taxfree 1999 |Pass Cargo |Pass Cargo |Pass Carg |Pass [Cargo |Pass |Cargo
Estonia -16 8 0 0 0 0]2847 57 0 0
Latvia -53 -3 0 0 0 0 0 0 0 0
Lithuania 2 9 0 0 23| 40 0 0 0 0
Russia -93 -4 0 0 0 0 0 0 0 0
Poland 88 11 8 | 74 0| -26 -4 0 0
Aland -384 i 0 0 of of -19] -13] o 0
Norway 145 5 404 -2 39 8 0 0| 46 2
Sum -312 25 412 -1 136 48]2802 401 46 2
Not tax-free

Sweden 1887 113| -486| 159] -815 99] -109 0
Denmark 1887 113 -1613] 53 0 0] -60 0
Germany -486 159 -1613 53 4 0 8 0
Finland -815 99 0 0 4 0 0 0
UK/Netherland -109 0 -60 0 8 0 0 0

Sum 476 370 214 166 -2086| 212| -810 99| -161 0
TOTAL 165 396 626 165| -1950| 260}1992 139] -115 2
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3 Firjetrafiken pa Sverige 1996 —
struktur och volymutveckling

Firjetrafiken till och fran Sverige utfordes 1996 av 19 olika operatorer
med 52 fartyg totalt. Fartygen var registrerade i nio olika ldnder.

Table 7: Traffic on Sweden - supply

No. Operators | No. flags | No. vessels | Average age | Pass. Cap. | Cars cap. Lanemeters

19 9 52 16 72061 15940 44 663

Genomsnittsaldern for de 52 fdrjorna var 16 &r. Aldersskillnaderna ar dock
stora - de tvd NIS flaggade fartygen var t ex 30 &r och de tva polska 23 &r i
genomsnitt. De 16 svenskflaggade firjorna dr 16 dr gamla i genomsnitt.
Den totala nominella kapaciteten uppgick till 72 000 passagerare, ca 16
000 bilar och ca 45 000 lanemeters. Firjorna gjorde 170 000 resor och
fraktade 36 miljoner passagerare, 0,4 miljoner bilar, 120 000 bussar och
1,4 miljoner lastbilar/trailers.

Table 8: Traffic on Sweden - demand per country 1996

Preliminary Pass % Cars % | Buses | % | Lorries | % Trips %o
totals

Denmark 23062473 63]2754365] 64| 80574] 67| 522078 38| 131245 78
E Euro.+Ru 863 946 2] 153839 4] 3827 3] 90772 7 5038 3
FinlwAland | 8919613] 24| 765521] 18] 20162] 17| 212758 16| 14986 9
Germany 2 861 604 8l 452062] 11| 12653 11] 519968 38 14452 9
Norway 697 210 2] 109973 3] 2512 2| 14683 1 3108 2
UK 191 897 1 36 101 1 3221 O 0 0 222 0
Total 35596743] 100] 4271861 100] 120050]100] 1360259] 100] 169051] 100

Den storsta passageraroperatoren dr Scandlines med ca 13 miljoner passa-
gerare motsvarande 36 % av den totala trafiken. De 10 storsta farjelinjerna
pa Sverige finns samtliga med bland de 35 storsta internationella linjerna
som foljs i statistiken frén Cruise& FerryInfo. I figur-och tabellbilagan re-
dovisas volymutvecklingen mellan 1993 och 1997 for samtliga trafiker pa
Sverige fordelat pé foljande regioner.

Norra Bohusldn — Norge Vistkusten — ovriga EU Oresund — Danmark
Vistkusten — Danmark Ostersjon — Tyskland Ostersjon — Osteuropa

Sverige - Aland Sverige — Finland Kvarken) Sverige — 6vriga Finland
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Figure 1: Ferry lines to and from Sweden 1996
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Table 9: All traffic lines on Sweden 1996

Preliminary totals 1996  |Distance [Pass Cars Buses |Lorries | Trips
SWEDEN-GERMANY 2861 604] 452 062| 12 653] 519968| 14452
Goteborg-Kiel (Stena) 217 912000f 119000{ 6037[ 41400 833
Goteborg-Travemiinde 268 72900 840
(Stena)

Trelleborg-Travemiinde 120 596 841 92727 1787] 172952 2818
(TT-Line)

Trelleborg-Rostock (TT) 85 350 600] 85789 614 48615 2934
Malmo-Travemiinde (NL) 144 94 402 4 598 17] 134643 1292
Trelleborg-Sassnitz (H F) 54 754 705 110213] 3640[ 21066 3 862
Trelleborg-Rostock 85 153 056] 39735 558 28392 1873
(Hansa Ferry)

NORTH SEA 898 793 140693 1490 4790 1308
Goteborg-Newcastle 481 24 671 5982 78 0 22
(Scand Seaways)

Goteborg-Harwich (Scand 526 167 226 30119 244 0 200
Seaways)

FINLAND/ALAND- 8919613 765521| 20162 212758 14 986
SWEDEN

Helsinki-Stockholm 243] 1016431 49886 2397 24419 728
(Viking)

Turku-Stockholm 156 1374906 119050| 3564| 39997 1 426
(Viking)

Naantali-Kapellskir 119 83 604| 22276 110 424 126
(Viking)

Mariehamn-Kapellskir 36 433 167 97 151 718 1959 1990
(Viking)

Mariehamn-Stockholm 83 147 742 6 648 91 148 657
(Viking)

Helsinki-Stockholm 243| 1331781 72249| 2348| 24806 718
(Silja)

Turku-Stockholm (Silja) 156| 1943199 123013] 4951f 31647 1404
Mariehamn-Stockholm 83 36 380 1275 15 7 0
(Silja)

Turku-Stockholm 156 106 924| 26451 305| 30146 1171
(SeaWind)

Mariehamn-Stockholm 83 554 502 4010 61 0 566
(Birka)

Stockholm-Rénne (Birka) 191097, 139 0 18
Stockholm-Mariehamn 83 142 273 0 479
(Anedin L)

Vaasa-Umead (Silja) 54 733908] 68 696| 2539 7703 1 146
Vaasa-Sundsvall (Silja) 134 598 50 10 2
Jakobst/Karleby- 72-75 127 698 4911 358 269 208
Skell/Umea (Silja

Nystad-Hargshamn 115 43012 1224
(FinnLink)
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Hanko-NorrkGping 5517 197

(FinnLink)

Eckero-Grisslehamn 23 622 542| 125 134] 1298 1279 2087

(Eckerd)

SCANDINAVIA-EAST

EUROPE

Stockholm-Tallinn 225 263963| 25455| 1054] 21364 717

(Estline)

Ahus-Klaipeda (LISCO 233 2181 0 0 6 625 301

Line)

Malmo-Klaipeda (DFDS 8 26 0 2 825 107

Baltic)

Oxelosund-Gdansk (PZB) 265 93 967 19 668 130 1714 403

Karlskrona-Gdynia (Lion 170 141 003 23 000 585 9200 609

Ferry)

Malmé-Swinoujscie 123 207 1031 46908 1441 10 469 1235

(PZB)

Ystad-Swinoujscie (Unity 95 157910] 38 808 617 48025 2074

Line)

NORWAY-SWEDEN 697210[ 109973[ 2512] 14683 3108

Sandefjord-Stromstad 37 697 2101 109973 2512| 14683 3108

(Scandi Line)

SWEDEN-DENMARK 23062 473)|2 754 365| 80 574 522 078| 131 245

Goteborg-Frederikshavn 48| 2680000| 484 000| 8535 139 100 5 689

(Stena)

Goteborg-Frederikshavn 48 531515 93616 0 1 826

ColorSeaCat)

Goteborg-Kopenhamn 43031 0 51

(Scand Seaways)

Varberg-Grena (Lion Fer- 64 334 000f 74 000f 1650| 15700 1 346
)

Halmstad-Grend (Lion 66 3950001 93000| 1637 23300 1434

Ferry)

Helsingborg-Helsingor 3| 102169341426 475( 42 937| 279 302 43227

(ScandLines)

Helsingborg-Helsingor 3| 2194736 25720

(Sundsbuss)

Helsingborg-Helsingor 3 715 101 226767| 1537 2188l 1 557

(Sundbroen)

Helsingborg-Copenhagen 21 5624

(DanLink)

Limhamn-Dragor 9] 2223997| 255099 22711 36 994 11148

(SweFerry)

Malmo-Copenhagen 17| 1112783 8 634

(Pilen)

Malmo-Copenhagen 17) 1379651 14 454

Landskrona-Copenhagen 15 160 370 3235

Malmo-Kastrup 13 391 592 6526

Ystad-Ronne 38 683763 101 408 1567 5801 774

(Bornholmstrafikken)
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Figure 2: Total volumes to and from Sweden 1993 — 1997 (per

month)
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Figure 3: Total volumes to and from Sweden per region 1996
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4 Firjeflottan

4.1 Globalt

Bulkmarknaden utgor den storsta fartygsmarknaden i antal fartyg
med sina ca 10.000 fartyg foljt av general cargo- och tankfartyg.
Firjemarknaden utgors av ca 1850 férjor storre dn 400 GRT enligt
Fairplay. Den totala aktiva férjeflottan inom Europa beriknas upp-
ga till ca 1000 med en genomsnittlig kapacitet pa 900 passagerare.
Orderstocken utgors av drygt 130 firjor i slutet av 1997 enligt
samma killa.

Jamfort med ovriga sjofartsmarknader arbetar férjesidan med ett
relativt litet utbud av fartyg. Specifika krav pa kapaciteten kan ock-
s vara begrinsande. Kvarkentrafiken dr ett utmirkt exempel dér
lampligt andrahandstonnage i praktiken dr ndstan obefintligt p.g.a.
av iskrav och ovriga kapacitetskrav. Ddremot har det funnits ett
relativt stort utbud av andrahandsfirjor limpade for trafik i Fjdrran
Ostern och Medelhavet. Trafiken i Medelhavet haller dock pa att
dndra karaktir, vilket begrinsar mojligheten att finna lampligt and-
rahandstonnage.

Omsiittningen p& andrahandsmarknaden dr relativt blygsam jamfort
med omsittningen av tank- och bulkfartyg. Totalt omsattes 1996 ca
185 tankfartyg till ett genomsnittligt virde av 15 miljoner USD re-
spektive 241 bulkfartyg och 8 miljoner USD. Det kan jamféras med
66 forsalda firjor till ett genomsnittligt virde av ca 7 miljoner USD.
Det l&ga snittvirdet dr dels en funktion av att priserna har fallit de
senast &ren, dels att det framst ror sig om mindre och éldre fdrjor.
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Japan bedoms utgoéra den storsta enskilda marknaden for féarjor och
ir ocksa det land som har byggt, flaggar och opererar mest tonnage
i GT. Ddremot finns de storsta operatorerna i Europa. Stenasféren,
P&O och Silja utgor de storsta operatorerna av farjetonnage i varl-

den matt 1 GT.

Jamfort med andra tonnagetyper blir firjor normalt vdsentligt dldre
och ménga firjelinjer har borjat sin verksamhet med billigt andra-

handstonnage.

Table 10: Sale and purchase of second hand ferries

Seller Buyer Number | Value
mill USD

Arab country Arab country | 3,25
Arab country ASEAN | 2,00
ASEAN ASEAN 12 67,00
ASEAN Broker 2 0,40
EU Arab country 1 2,50
EU ASEAN 8 21,50
EU Broker 3 0,95
EU EU 20 238,85
EU Europe other 6 41,30
EU America/USA 5 24,20
Europe other ASEAN 1 0,75
Europe other Europe other 2 17,00
Pacific Europe other 1 1,00
America/USA America/USA 1 0,50
Total 64 421,2
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TOTAL EXISTING FLEET BY SIZE & TYPE OF SHIP

JANUARY 1997

NO. SHIPS
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SAl Source: Fairplay

Figure 4: World ferry fleet by type of ship

FERRY EXISTING FLEET BY GRT SIZE &

YEAR OF BUILD

JANUARY 1997
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Figure 5: Existing ferry fleet by size and year of build (GT)
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TOTAL EXISTING FLEET BY DWT SIZE &

COUNTRY OF BUILDER
JANUARY 1997
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Figure 6: Existing ferry fleet - by size and country of builder (DWT)

FERRY EXISTING FLEET BY SIZE &

COUNTRY OF DOMICILE OF OWNER/OPERATOR
JANUARY 1997
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Figure 7: Existing ferry fleet - by size and country of domicile of ow-
ner/operator (GT)
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FERRY EXISTING FLEET BY SIZE & FLAG
JANUARY 1997
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Figure 8: Existing fleet - by size and flag (GT)
FERRY EXISTING FLEET BY SIZE &
LARGEST OWNER/OPERATOR
JANUARY 1997
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Figure 9: Existing ferry fleet by size and largest owner/operator (GT)
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4.2

Férjeflottan — Sverige hosten 1997

Den regionala priageln finns dven i den nordeuropeiska fdrjendringen
dven om koncentrationen har kommit visentligt lingre @n interna-
tionellt. Dagens tonnagestruktur avslojar i stort de enskilda operato-
rernas strategiska inriktning, vilken kommenteras i avsnittet om
strategikoncepten.

Table 11: Total ferry fleet in traffic on Sweden - operator and ships

(autumn 1997)

Trade Operator Vessel name Flag [Built [Age |Pass. [Cars |Lanem
DENMARK | Bomholmstrafik |JENS KOFOED DEN 791 19] 1500/ 300 540
DENMARK | Bornholmstrafik |PEDER OLSEN DEN 74] 24| 1150 222 384
DENMARK | Bomnholmstrafik |POVL ANKER DEN 78] 20{ 1500{ 300 540
DENMARK |HH Ferries MERCANDIA VIII |DEN 87 11| 300 170 290
DENMARK |HH Ferries MERCANDIA IV [DEN 88 10{ 300f 170 290
DENMARK |Lion Ferry LION KING SWE 79] 19[1700] 425 630
DENMARK |Lion Ferry LION PRINCE SWE 69] 29| 1305 267 451
DENMARK |Littorina Line MERCANDIA | DEN 88| 10f 253] 170 580
DENMARK | Polferries NIEBOROW POL 73] 25[1100] 225 444
DENMARK |Scandinavian QUEEN OF DEN 81 17 2000{ 430 1050
Seaways SCANDINAVIA
DENMARK |Scandinavian CROWN OF DIS 94 412136 450 970
Seaways SCANDINAVIA
DENMARK |Scandlines AURORA AF SWE 92 6] 1250 238 535
HELSINGBORG
DENMARK | Scandlines TYCHO BRAHE |DEN 91 7] 1250f 238 539
DENMARK |Scandlines HAMLET DEN 97 1{ 1000] 240 553
DENMARK |Scandlines SCANIA SWE 72| 26| 800 100 216
DENMARK [Stena Line STENA DANICA |SWE 83| 15[ 2274 630 1640
DENMARK [Stena Line STENA SWE 96 2| 1500{ 550 2111
JUTLANDICA
ESTONIA _|Estline REGINA BALTICA [CYP 80| 18[2000] 500 936
ESTONIA |EstLine NORD NEPTUNUS |[SWE 771 21] 426] 255 675
FINLAND | Eckerd Linjen ROSLAGEN FIN 72] 26| 1200 220 440
FINLAND |Seawind Line SEA WIND SWE 72| 26| 260f 60| 1200
FINLAND |Silja Line SILJA FESTIVAL |SWE 86| 122000 360f 1080
FINLAND |Silja Line FENNIA FIN 66| 32| 1200 265 450
FINLAND |Silja Line SILJA SWE 91 712670 450 950
SYMPHONY
FINLAND |Silja Line SILJA SERENADE [FIN 90 8] 2670 450 950
FINLAND |Silja Line SILJA EUROPA FIN 93 5] 3000{ 400 932
FINLAND | Viking Line GABRIELLA FIN 92 6] 2400 480 970
FINLAND | Viking Line ISABELLA FIN 89 9]12200{ 410 970
FINLAND | Viking Line MARIELLA FIN 85 131 2500{ 580] 1115
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FINLAND | Viking Line ROSELLA FIN 80| 18| 1700 350 720
FINLAND |Viking Line AMORELLA FIN 88 10| 2200] 550 970
FINLAND | Viking Line ALANDSFARJAN [SWE 72] 26| 1500] 190 360
GERMANY |Scandlines *SKANE SWE 97 1| 600 0 2000
GERMANY [ScandLines Hans | TRELLEBORG SWE 82| 16/ 800 0 680
GERMANY [ScandLines Hans [GOTALAND SWE 73] 25| 400] 23] 1296
GERMANY [ScandLines Hans | ROSTOCK GER 77| 21| 400 0l 1275
GERMANY [ScandLines Hans | MECKLENBURG- |GER 96 2| 887 440 2150
VORPOMMERN
GERMANY |ScandLines Hans | RUGEN GER 72| 26| 820] 220 480
GERMANY [ScandLines Hans | SASSNITZ GER 89 9] 900{ 120 711
GERMANY |Stena Line STENA SWE 88 10{ 2400| 550| 1320
SCANDINAVICA
GERMANY |Stena Line STENA SWE 87 11{2400| 550| 1320
GERMANICA
GERMANY |TT Line NILS GER 89 9( 1044 500] 1480
HOLGERSSON
GERMANY [TT Line PETER PAN GER 88| 10[ 1044] 500] 1480
GREAT Scandinavian PRINCESS OF DIS 76| 22| 1704] 385 490
BRITAIN |Seaways SCANDINAVIA
NORWAY |Scandi Line BOHUS NOR 71] 27{ 1400] 250 486
NORWAY |Scandi Line SANDEFJORD NOR 65| 33| 1135] 165 226
POLAND [Lion Ferry LION EUROPE POL 81 17] 2076] 450 950
POLAND [Lion Ferry LION QUEEN POL 67| 31] 855] 270 432
POLAND |Polferries ROGALIN POL 72| 26| 984 146 270
POLAND [Polferries SILESIA POL 790 19| 984| 277 468
POLAND |Polferries POMERANIA POL 78] 20| 984] 277 468
POLAND [Unity Line POLONIA BAH 95 3] 1000] 172] 2200

4.3

Firjeflottan i svensk trafik per flagg
och kapacitet

Ca 30 % av firjetrafiken pa Sverige bedrivs med svenskflaggat ton-
nage. Noterbart ir att de finskflaggade farjorna har en betydligt
hogre andel passagerarkapacitet i relation till lastkapaciteten
(lanemeters) dn de svenskflaggade férjorna.
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Table 12: Ferries in traffic on Sweden by flag, age and capacity

Flag |No. |Share [Oper |Average |Pass.cap. |Share|Cars cap. [Lanemeters |Share
ships | % ators |age Jo %

SWE 16 300 10 16] 22285] 31 4648 16 464 36
FIN 9 17 3 14 19070 26 3705 7517 17
DEN 9 17 5 13 9 253 14 2 240 4 766 11
POL 6 12 2 23 6983 10 1 645 3032 7
GER 6 12 2 13 5095 7 1 780 7576 17
DIS 2 4 1 13 3 840 5 835 1 460 3
NOR 2 4 | 30 21535 4 415 712 2
BAH | 2 1 3 1 000 | 172 2 200 5
EXE | 2 | 18 2 000 2 500 936 2
Total 52 100 19 16 72061 100 15 940 44 663 100

For trafiken till och fran Sverige giller, liksom internationellt, att
farjelinjerna i visentligt hogre grad dn handelssjofarten utnyttjar
nationella flaggor. 30 % av firjetrafiken till och fran Sverige be-
drivs med svenskflaggat tonnage. Motsvarande siffra for handel-
stonnaget dr ca 20 %. Generellt kan ocksa sigas att det svenska en-
gagemanget, bdde inom firje- och lastfartygstrafik, dr visentligt
lagre dn i vdra nordiska grannlinder och 6vriga EU. Véra studier
och analyser, bland annat for den Sjofartspolitiska utredningen och
uppfoljningar av denna, visar ocksa klara indikationer pa att det
svenska engagemanget i alla sj6transporter till och frdn Sverige
haller pa att minska.

4.4 Tillgangen pa isklassat tonnage och
hoghastighetsfarjor

Nuvarande flotta av firjor med isklass 1A eller 1 dr mycket begrin-
sad. Det finns 1.028 firjor storre dn 1000 GT och ddrav dr 68 re-
gistrerade med dessa isklasser. Det édr dock tveksamt om fartygen
klassade med isklass 1A motsvarar svensk/finsk isklass 1A. I tabell
13 har ett antal ytterligare krav lagts till utover isklass:

e Dickshojd pa 4.5 meter eller mer, for att vara anpassad for hoga

lastbilar.
e  Passagerarkapacitet pd minst 1.200.

e Lastkapacitet pa minst 600 lane meter eller mer.
Det finns endast 27 farjor som motsvarar dessa krav.
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Flottan av RoPax och som har motsvarande isklass dr dn mer be-
grinsad. Med RoPax avses RoRo-fartyg med utrymme for lastbils-
chaufforer. Om passagerarkapaciteten overstiger 0,25 passagerare
per lane meter betecknas det som RoPax, annars RoRo enligt Cru-
ise&Ferry. Om fartyget har kapacitet for mer dn 12 passagerare
medfor det krav pa vattentita skott mm.

Table 13: Existing ferry fleet with ice class I or 1A

Ferries RoRo

Total number 1.028 Total number 1.060

whereof whereof
iceclass 1A or | 68 iceclass 1A or | 115
and height >=4.5 m 39 and height >= 4.5 m 96
and passenger cap.>=1.200 31 and drivers >= [50 g
and lane meter >=600 27 and lane meter >=600 3

SAl source: ShipPax Information, Ferries >=1.000 GT

RoRo >=998 GT . No pass. accomodation except for lorry drivers

Av de 96 fartyg med isklass | eller 1A och en didckshojd pa minimum 4.5
meter har den storsta andelen (84 fartyg) en passagerarkapacitet som under-
stiger 18. De fartyg som har storre passagerarkapacitet har ocksa betydligt
storre lanemeterkapacitet dn vad som kan vara rimligt for flera av farjetrafi-
kerna. De RoPax-fartyg som ligger inom ett rimligt intervall avseende lane
meter 4r i princip alla byggda pa 70-talet och har inte storre passagerarkapa-
citet &n 12. Med hoghastighetsfartyg avses hir passagerarfartyg med en ka-
pacitet dverstigande 50 passagerare, att fartyget drivs i kommersiell trafik
och dér fartygen dr avsedda for en hastighet 6ver 25 knop.

Flottan omfattar totalt 1.436 fartyg, vari ingdr dven enheter for leverans un-
der 1998 och 1999. I tabell 14 framgér att utbudet av storre hoghastighets-
fartyg med en kapacitet pd minst S00 passagerare eller 50 bilar omfattar 80
fartyg. Skall bigge villkoren vara uppfyllda aterstar 55 av de 1.400 fartygen.
I storleksklassen ndrmast under och som har en kapacitet pd mellan 400 —
499 passagerare och 40 — 49 personbilar finns bara 3 fartyg, varav ett var
den katamaran som skulle leveras till Jetson 1998, for i trafik bl a pa Sunds-
vall — Vaasa. P.g.a. forseningar i leveransen har dessa planer avskrivits.

Table 14: High speed ferries - existing or for delivery 1998/99
HS vessels Total number 1436 whereof: 1.436

car capacity >= 50 80
passenger cap.>=500 80 passenger cap.400 — 499
and car cap. >=50 55 and car capacity 40 — 49 3

SAI source: ShipPax Information
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5 Svenska férjerederier —
kapitalstruktur och resultat
1992-1996

5.1 Inledning

Nedan redovisas ett antal ekonomiska nyckeltal for svenska farjere-
derier (aktiebolag) under perioden 1992-1996. Urvalet av rederier
baserar sig pa samtliga firjelinjer som har trafik pd Sverige och av
totalt 19 rederier dr 11 svenska. Foljande svenske rederier
(aktiebolag) dr medtagna i nedanstaende analys:

e Rederi AB Nordo-Link AB e StenaLine AB

e Polferries AB e Scandlines AB

e TT-Line Highspeed e SeaWind Line AB
e SeaCat AB e EstLine AB

e Rederi Allandia AB e SiljaLine AB

e Lion Ferry AB

Sifferunderlaget dr inhimtat fran rederiernas egna arsredovisningar
och ”Sveriges Aktiebolag (1992-1996)”, med AffirsDat: AB som
ansvarig utgivare. Sveriges Aktiebolag dr baserat pd maerial fran
Patent- och Registreringsverket och fran Statistiska Centrzbyran.

Jamforelser av nyckeltal mellan bolagen maste goras ttifran re-
spektive bolags karaktidr och inriktning. For att fortydliga tabeller
och figurer definieras nyckeltalen med en kort kommentir dir det
anses relevant. Dir ett rederi dr moderbolag har koncernens siffror
anviints. Rederiet Lion Ferry AB ingar som dotterbolag i Stena Line
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AB, varfor en direkt sammanslagning av siffror som avser bran-
schen inte direkt kan goras utan att forst exkludera Lion Ferry AB.
Vidare har SeaCat under 1996 enligt drsredovisningen varit ett vi-
lande bolag och har i redovisningen endast tagit med 45% resulta-
tandel av ColorSeacat KS.

Foretag som bedriver internationell verksamhet har i nagon form en
geografisk spridd organisation som stodjer denna process. Att ana-
lysera en internationell bransch genom sndva avgridnsningar ger
aterverkningar i bade analyser och slutsatser. Sniva avgransningar
ger helt enkelt mindre Gverblick, ofullstindiga bilder och fler obe-
svarade fragor. Ibland dr det dock Onskvirt att vilja ett snavt per-
spektiv t.ex. att synliggora nationella strukturer och forhédllanden.
Nedanstdende analys utgar fran foljande perspektiv och avgrins-
ningar - svenska aktiebolag och svensk firjetrafik dvs. en nationell
utgangspunkt. Utifran nimnda kriterier ir det ofrankomligt att vissa
farjerederier i analysen, exempelvis svenska rederier som ingar i
utldndska koncerner och som i huvudsak arbetar som forséljnings-
bolag, ej ges en rittvisande och fullstindig bild.

Att i analysen inkludera svenska firjerederier som dger fartyg, om-
besorjer forsiljning och bemanning inom samma redovisningsenhet
dar sjdlvklart. Daremot kan det vara befogat att ifragasitta klassifi-
ceringen “fdrjerederi” ndr en koncernverksamhet dr fordelad over
olika nationer och verksamheter. Skall ett foretag klassificeras som
firjerederi utifran dér forsdljningen bedrivs, dir fartygen finns i
balansrikningen eller ddar bemanningen avlonas och registreras? Ett
sdtt att bidra till 6kad enhetlighet édr att bredda ovanstaende rubrik
till ”svenska férjerederier och dartill forenlig verksamhet”. Att i
analysen inbegripa en fullstindig och rittvisande bild av férjetrafi-
ken bedoms falla utanfér uppdraget med hinsyn till tidsramen och
att utlindska rederier i sa fall méaste beaktas. Det dr med utgangs-
punkt fran ovan valda avgrinsningar som analysen skall forstas och
beaktas.
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5.2 Nyckeltalsanalys for perioden 1992-
1996

De nyckeltal som kommenteras nedan relateras vanligen till olika
aspekter. Sadana 4r t ex:
e Tillvixt
Omsiittning, antalet anstéllda, balansomslutning
e Resultat och avkastning
Vinstmarginal, avkastning pa eget kapital, avkastning pa toialt ka-
pital, resultat efter finansnetto
e Kapitalstyrka och finansiell stillning
Soliditet, rantetdckningsgrad
Sifferunderlag till figurerna redovisas i separat tabellbilaga.

5201 Omsittning

Omsiéttning
14000000
12000000 + O Stena Line AB
M Silja Line AB
10000000
M EstLine AB
N 8000000 + [0 SeaWind Line AB
=
* 6000000 + @ Scandlines AE
400 1 [ Lion Ferry AB
M Rederi Allandiz
2000000 [0 SeaCat AB
0 A O TT-Line Highspeed
1992 1993 1994 1995 1996 | Polferries AB
artal B Nordd-Link Rederi AB

Figure 10: Turnover (tkr) 1992-1996

Den generella trenden &r att omsittningen har 6kat under perioden
1992 — 1996 med en volymférandring kring 19% eller 1,9 miljarder
kronor. I tabellen ovan dominerar Stena Line bilden. Lion Ferry AB
har inte inkluderats, men man bor beakta att Lion Ferry AB ocksé
ingdr i Stena Line AB koncernen. Over perioden har Stera Lines
omsittning ckat, men serien avlutas 1996 med nivaer son under-
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skrider bade 1994 och 1995 érs siffror. Det dr enbart Silja Line AB
som har haft en positiv omsittningsokning under hela perioden. Ing-
et rederi har dock haft en enbart negativ utveckling under perioden.
Det bor noteras att Polferries och TT-line Highspeed inte har varit
med hela perioden. Polferries startade sin verksamhet 1995 och TT-
Line Highspeed under 1996. 1994 och 1996 ir de ar da flest rederi-
er har haft negativ omsittningsutveckling - fyra av nio rederier
1994 och fyra av elva under 1996. Den storsta volymforidndringen
har Polferries (126%) under perioden 1995-1996. Bade SeaCat AB
och EstLine AB hade en negativ utveckling under perioden 1993-
1996. Resterande bolag med sifferunderlag for hela perioden har
haft en positiv utveckling, dir Rederi AB Nordd-Link (63%) toppar
listan trots nedgangen under 1996. Silja Line AB tar plats som
nummer tva (48%). Stena Line hade en omsittningsokning med
15%.

522 Antalet anstillda

Antalet anstdllda

10000
Ly B Nordo-Link Rederi AB
- W Polferries AB
7000 . g
S 6000 OTT-Line Highspeed
T 5000 0 SeaCat AB
£ 4000 B Rederi Allandia
200 B Lion Ferry AB
gt @ Stena Line AB
‘Oog @ Scandlines AB
1992 1993 1994 1995 1996 B SeaWind Line AB
Artal @ Estline AB
0 Silja Line AB

Figure 11: Employees per year 1992 - 1996

For branschen som helhet har en ckning skett med ca 9% eller 961 an-
stillda till totalt 12.129 (Lion Ferry AB ej inkluderat). Stena Line AB
dominerar dven hir och har 6ver perioden okat antalet anstillda fran
8.375 anstillda 1992 till 9.027 anstillda 1996. Generellt uppvisar de
flesta rederierna en positiv utveckling dver dren dven om det finns ne-
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gativa inslag hos samtliga bolag. Det dr enbart Scandlines AB, dir
trenden har varit negativ under samtliga ar. Den starkaste okningstak-
ten for hela perioden éterfinns hos Rederi AB Nordo Link med 428%,
vilket betyder 124 personer i absoluta tal. Det kan jaimftéras med Stena
Lines 8% och 652 personer i absoluta tal. Det motsvarar 68% av den
totala okningen. Ett annat rederi som har haft en stark tillvixt dr Rederi
Allandia AB med 353% eller 53 personer under samma period. EstLine
AB visar en stark reduktion 1996 jamfort med 1995.

Om man relaterar antalet anstillda till omsittningen ger det en viss
uppfattning om hur ménga anstillda rederierna har for att generera in-
tikter. Genomsnittet for branschen under 1996 var 962 tkr mot 878 tkr
1992, dvs. en okning med ca 10% (Lion Ferry ej inkluderat). Lion Fer-
ry AB ir det bolag som visar en allt igenom positiv trend under hela pe-
rioden med en okning pa 58%. EstLine AB hamnar dock pa en for-
staplacering 1996 med hela 3.905 tkr per anstilld. For hela perioden
1993 - 1996 ir tillvixten 36%. Rederi AB Nordé-Link placerar sig
som tvaa, men uppvisar over perioden en negativ utveckling fran 8.390
tkr/anstélld 1992 till 2.587 tkr/anstdlld 1996.

5.2.3 Balansomslutning

Balansomslutning

O Silja Line AB

M EstLine AB

M SeaWind Line AB
O Scandiines AB

| Stena Line AB

B Lion Ferry AB

M Rederi Allandia

O SeaCat AB

O TT-Line Highspeed

Artal

0 5000000 10000000 15000000 | M Polferries AB
tkr B Nordo-Link Rederi AB

Figure 12: Total assets (1000 SEK) 1992-1996



SOU 1998:49 Bilaga 1, Firjemarknaderna 29

Det totala fordndringen for branschen dr ca 17% eller 1,8 miljarder
kronor under perioden. Det innebir for 1996 ett storlekstal pa 12,2
miljarder totalt (Lion Ferry AB ej inkluderat). Nér balansomslut-
ning skall jamf6ras édr det dock centralt att beakta vilka rederier som
upptar fartyg i sin balansrikning. Fartygskop eller forsiljning ger
oftast snabbt utslag i balansrikningen. Enligt uppgift har foljande
rederier fartyg i balansrikningen under perioden 1992 — 1996: Re-
deri AB Nordo-Link, Stena Line AB och Scandlines AB. Fran 1993
har sven SeaWind Line AB haft fartyg i sin balansriikning. Ovriga
rederier 16ser fartygsfragan t.ex. genom att hyra in frdn andra bolag
i koncernen eller pa annat stt.

Det dr mer rittvisande att vid jamforelser dela upp rederierna i tva
grupper - sadana som har fartyg i sina balansrikning och sadana
som inte har. Av de fyra bolag som har fartyg dr Stena Line storst
(inkluderat Lion Ferry AB). Under perioden har Stena Line okat sin
balansomslutning med 23%, vilket dr Gver genomsnittet for bran-
schen. SeaWind AB har okat med 3%. De tva Gvriga rederierna i
denna grupp har uppvisat en negativ foriandring dver perioden - Re-
deri Nord6-Link med -16% och Scandlines AB med -11%.

Den andra gruppen rederier har i stort sett haft en positiv utveck-
ling. Undantaget ar SeaCat AB och Est Line AB, vilka har haft en
motsatt trend. Det skall dock papekas att den negativa utvecklingen
for Est Line AB brots under 1996, da balansomslutningen 6kade
igen. Detta giller inte for SeaCat AB dir den negativa trenden
kvarstar.

5.24 Resultat, vinstmarginal och avkastning

Vinstmarginal = Resultat efter finansiella intdkter x 100/ omscitt-
ningen (%)

Detta 4r ett av flera l6nsamhetsmatt. Olika marginalberdkningar
kan goras genom att sitta resultat fran olika nivder i resultatrik-
ningen i relation till foretagets omsittning. Vinstmarginalen visar
hur stor andel av intdkterna som finns kvar efter finansiella intékter
per omsatt krona.
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Vinstmarginal %
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Figure 13: Profit margin (%) 1992 - 1996

I figuren ovan har SeaCat exkluderats 1996 pga. av sin hdga nega-
tiva vinstmarginal (-1304%)

Under hela perioden ar det tre bolag som uppvisar en negativ trend -
SeaCat AB, Lion Ferry AB och Stena Line AB. SeaCat uppger att
bolaget har varit vilande under 1996 och tar enbart hinsyn till 45%
resultatandel av ColorSeacat KS. For bolagen Lion Ferry AB och
Stena Line AB, bdgge dotter- och moderbolag i samma koncern,
slutande vinstmarginalen under 1996 pa ett negativt tal: Lion Ferry
-13,22% (-16,47% 1995) respektive Stena Line -0,31% (+6,16%
1995). Ovriga rederier stannade pi ett positivt tal. Allmint sett
praglades perioden for samtliga bolag av en ganska skakig trend.
Det finns tvd bolag som klarar 10%-strecket under 1996 och det ar
Rederi AB Nordo-Link (33,68%) och Scandlines AB (14,39%). Se-
aWind AB uppnéddde 1996 8,99%. For 6vriga rederier ligger margi-
nalerna mellan 0,01% och 1,68%.

Avkastning pa eget kapital

(Re) Avkastning pa eget kapital = Resultat efter finansiella intdkter
och kostnader x 100/ ( (0,70 x obeskattade reserver) + summa Eget
Kapital) ( %)
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Nyckeltalet visar kostnader for anskaffat kapital i relation till det
egna kapitalet. Detta visar hur dgarnas investerade pengar har ut-
vecklats 6ver tiden. En bra avkastning behovs for att kunna betala
marknadspris for riskkapital och for att kunna behalla finansiell
handlingsfrihet. Avkastning pad eget kapital bestar av tvd kompo-
nenter, en rorelserisk och finansiell risk. Huvudregeln dr att om fo-
retaget och branschen har en hog rorelserisk bor man agera for mi-
nimal finansiell risk och tvdrtom. Rederibranschen kinnetecknas
generellt av bade hog rorelse- och finansiell risk

Table 15: Return on equtiy (%) 1992 - 1996

1992  [1993 [1994 |1995 1996
Rederi AB Nordo-Link 10,46 7,68 94,34 14,16 122,7
Polferries AB 0 0 0 -1050 0,73
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 5,66
SeaCat AB 0[-294,94 39,29 18,84 -548,69
Rederi Allandia 19,82| 25,28| -866,1 65,53 74,91
Lion Ferry AB 237,34] 14,43 -89,91| -3346,78| -4243,14
Stena Line AB 24,09 12,59 17,99 7,59 -18,17
Scandlines AB 7,63] 65,36 27,78 42,54 38,74
SeaWind Line AB 11,56 54| -597 -0,55 0,01
EstLine AB 0| 58,53] -22,5| 13248 58,84
Silja Line AB -91,91]-119,08| 370,87 305,8 1,97

Sett dver hela tidsperioden har antalet rederier med negativ trend
under samma ar hela tiden varit fler 4n de med positiv trend. Rede-
riernas avkastning gir upp och ner och avkastningstalen uppvisar
en mycket stor spiannvidd med allt fran -4243% och +371%. Det
kan ocksa pépekas att resultatet liksom andelen eget kapital fluktue-
rat kraftigt ver perioden (se rubrik "resultat efter finansnetto" re-
spektive "soliditet"). Lion Ferry AB ir det enda bolaget som visar
en negativ trend rakt igenom. Foretagets moderbolag Stena Line
uppvisade dock positiva avkastningstal fram till 1995, varefter av-
kastningen blev negativ (-18,71%). Det finns endast tvd rederier
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som uppvisar enbart positiva avkastningstal under hela perioden -
Rederi AB Nordo-Link och Scandlines AB.

Avkastning pa totalt kapital

(Rt) Avkastning totalt kapital = Resultat efter finansiella intékter x
100/ Balansomslutning (%)

Mattet ir ett lonsamhetsmatt som uttrycker hur hog avkastningen dr
pé det totalt investerade kapitalet. Det tar inte hinsyn till kapitalets
finansieringskostnad.

Avkastning totalt kapital %

SOU 1998:49

40,00

20,00 ﬂ B Nord6-Link Rederi AB
0.00 <l——l-‘.1—,,¢-!—[f A . gL | (= Polfarries AB
.20100 1992 993 4 > §_ O TT-Line Highspeed
-40.00 [ SezCat AB
® : M Recei Allandia
e # Lior Ferry AB
K | Stena Line AB
o 0 Scendlines AB
i W SezWind Line AB
e M Estline AB
At 0 Silig Line AB

Figure 14: Return on total assets (%) 1992 - 1996

Aven avkastningen fluktuerade relativt mycket 6ver tiden. Fyra re-
derier hade en negativ utveckling sett 6ver hela perioden - SeaCat
AB, Rederi Allandia, Lion Ferry AB och Stena Line AB. Ovriga
uppvisar en positiv trend. 1993 fanns det lika manga rederier som
hade en positiv trend som negativ. Under 1995 visade deck fler re-
derier en negativ trend, som dven bestod 1996. Bortsett frin rederier
med negativ avkastning under 1996 ligger nivaerna pa mellan
0,03% och 24%. Rederi AB Nordo-Link intar forsta plats och édr
ocksa det enda bolaget med positiv trend rakt igenom under samtli-
ga r. Stena Lina AB uppnar blygsamma -0,28% under 1996.
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Resultat efter finansnetto

Table 16: Profit after financial items/income and expenses 1992 -
1996 (1000 SEK)

. 1992|1993 1994 1995 (1996
Rederi AB Nordo- 14567 11295 114854| 14264 105630
Link

Polferries AB 0 0 of -1596 3
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 3
SeaCat AB of -14936 2788| 1544 -30447
Rederi Allandia 838 1211 -8661 911 1165
Lion Ferry AB 19686 4708|  -6154| -75035| -75231
Stena Line AB 212000] 273000 502000{ 201000| -448000
Scandlines AB 23500 268000 115900| 184700] 168600
SeaWind Line AB 20 821 -870 -80 2
EstLine AB 0 48 9 416 306
Silja Line AB -11328] -14824 7106 6009 40

For branschen som helhet ér resultatet negativt under dren 1992 -
1996 eller en volymférindring pa ca -185%. Fran totalt 240 miljo-
ner kronor till - 278 miljoner kronor (Lion Ferry AB ej inkluderat).
Volymforindringen paverkas starkt av Stena Line ABs fordndring.
For Sten Line AB brots den positiva trenden 1995. Resultat 1996
var negativt och skillnaden mellan 1994 och 1996 var i absoluta tal
950 miljoner kronor.

Fran 1994 och framover ir det fler rederier med negativ utveckling
4n med positiv. Lion Ferry AB uppvisar dock en negativ trend dver
hela perioden. I 6vrigt fluktuerar rederiernas resultat mellan dren
rejilt. Rederi AB Nordd-Link har en okning pd 625% over hela pe-
rioden jimfort med Rederi Allandias 39%. Est Line AB ligger pa
laga absoluta tal men har 6kat med hela 538% under perioden
1993- 1996, som #ndé innehéller tvéd ganska skakiga ar. Ovriga
bolag har enbart negativa tillviixt att uppvisa for perioden 1992 -
1996.
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5:2:5 Kapitalstyrka och finansiell stillning

Soliditet = (0,72 x Obeskattade reserver + summa Eget Kapital) x
100 / Balansomslutning (%)

Beskriver hur stor del av verksamheten som finansieras med eget
kapital och beskriver didrmed foretagets finansiella styrka pa lingre
sikt. Ju hogre soliditet desto bittre kan foretaget hantera eventuella
framtida forluster. Soliditeten ér dven ett viktig matt vid extern fi-
nansiering och forknippas ofta med kreditvirdighet och ekonomisk
vederhéftighet. Vilken niva som kan anses "lamplig” dr beroende av
bransch och vilka risker aktiedgarna &r villiga att ta. Det dr dven
brukligt att dotterbolag uppvisar ldgre soliditetstal &an moderbolag.

Soliditet %
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Figure 15: Solvency ratio (%) 1992 - 1996

Allmint sett kan utlisas ett tydligt trendbrott under 1994. Aret in-
nan hade samtliga med undantag av Silja Line AB, en positiv ut-
veckling gillande soliditeten. Darefter visar en overvdgande del av
rederierna en negativ trend. Under 1996 lag soliditeten sett over alla
bolagen inom intervallet 0,6% till 34%. De rederier som redovisar
en hog soliditet dr ocksa de med fartyg i sin balansrikning, vilket dr
helt riktigt med tanke pa den typ av risk detta medfér. Nivan kan
dndéa betraktas som négot 1ag. Soliditeten for dessa bolag ligger pa
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mellan 14,9% och 33,9%, varav Scandlines intar forsta plats och
Stena Line AB andra. De tva 6vriga i denna gruppen har en soliditet
mellan 0,57% och 12,68%. TT-Line Highspeed har ldgst och Rede-
ri Allandia hogst.

Rdéintetdackningsgrad = Resultat efter finansiella intikter /
finansiella kostnader (ggr)

Nyckeltalet avser resultatet efter finansiella intédkter stillt i relation
till foretagets finansiella kostnader och ér ett matt pa hur foretaget
kan bira sina kapitalkostnader dvs. rédntor pa sina lan. Det visar hur
manga ganger vinsten kan betala rintekostnaderna och hur mycket
vinsten kan sjunka innan ridntebetalningarna dr i farozonen.

Réantetdckningsgrad ggr
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Figure 16: Times interest earned

Att ha kapacitet att betala sina finansiella kostnader dr naturligtvis
viktigt, men nyckeltalen visar pa en negativ formaga inom denna
bransch under perioden 1992 - 1996. Det dr enbart Scandlines AB
som har haft en positiv utveckling 6ver alla aren. 1996 uppvisar tre
rederier en negativ finansiell betalningsférmaga, Stena Line AB,
dotterbolaget Lion Ferry AB samt det vilande rederiet SeaCat AB.
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Av rederierna med fartyg i balansrikningen dr det enbart Stena Line
AB som uppvisar en negativ formaga. Av de 6vriga rederierna inom
denna grupp klarar sig Scandlines AB bdst med en rintetdcknings-
grad pa 100 ggr. Rederi AB Nordo-Link redovisar 4,8 ggr och Se-
aWind AB 1. De tre sistnamnda rederierna har uppvisat en positiv
forméaga under samtliga ar. Aven EstLine AB, som inte har egna
fartyg, uppvisar en positiv trend.

5.2.6 Likviditet och kassaflode

Kassalikviditet = Omsdattningstillgangar - Varulager x 100 /
Korta skulder (%)

Detta tal beskriver foretagets formaga att betala sina kortfristiga
skulder (oftast avses inom ett ar). Tumregeln dr att kassalikviditeten
bor vara minst 100 %. Ju hogre tal desto storre sannolikhet att
skulderna kan betalas av omsittningstillgangarna.

Table 17: Quick current assets ratio (%)

1992  |1993 1994 1995 1996

Rederi AB Nordo- 268,18 205,46 170,98| 298.41| 233,16
Link

Polferries AB 0 0 0f 101,06] 86,64
TT-Line Highspeed 0 0 0 0] 99,71
SeaCat AB 0 36,15 29,73 34,25| 43,17
Rederi Allandia 127,71 208,3] 86,96| 128,74| 125,15
Lion Ferry AB 180,39 231,69 171,12 59,21 25,02
Stena Line AB 11.23 77,98| 87,87 68,74| 68,83
Scandlines AB 11,72 93,95| 75,76 37,88] 284
SeaWind Line AB 103,35 22,6] 36,45 80,35| 84,5
EstLine AB 0 82,73 74,32 67,08 98,63
Silja Line AB 105,14 49,45) 46,26 46,45] 50,93

Denna tumregel, som brukar anses gilla generellt, giller inte inom
denna bransch. Det dr fa rederier som visar tillfredsstillande tal
med undantag av Rederi AB Nordo-Link och Rederi Allandia. Res-
terande rederier uppnar inte dessa nivaer. Vanligt dr dock att dot-
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terbolag har en ldgre kassalikviditet @n moderbolaget och att en del
av ovanstdende rederier ingér som dotterbolag i en koncern ér dir-
for en del av svaret. Hur édgarforhéllandena ser ut har inte utretts
djupare, dé det inte legat inom tidsramarna. Didrmed lamnas ocksé
en del fragor obesvarade.

Kassaflode frdn rorelsen = Resultat efter finansnetto innevarande
dr + avskrivningar innevarande dar (omsdttningstillgangar inne-
varande dr - foregdende dr) + (korta skulder innevarande ar - fo-
regdende ar)

Nyckeltalet visar det kapital som rérelsen genererar.

Table 18: Operation cash flow (1000 SEK) 1992 - 1996

1992 1993 1994 1995 1996
Nordo-Link Rederi AB [28543  |-118324 (129334 (20217  |168130
Polferries AB 0 0 0 -1580 858
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 0
SeaCat AB 0 19135 [41429  |1223 -26139
Rederi Allandia 2044 -443 -3336 |-1381 1112
Lion Ferry AB -23434 [-20392 |22652  |-7410 14396
Stena Line AB 1004000 |756000 (780000 [1191000 (349000
Scandlines AB 965700 [-584800 [200600 352300 [555900
SeaWind Line AB -30 32161  [-2304  [3006 2029
EstLine AB 0 3663 3962 390 -4615
Silja Line AB -29016 97354  [24947  [9524 -14576

En generell bedomning for branschen visar pa att perioden som hel-
het inneburit en negativ volymforindring med - 48%. I absoluta tal
stannar forindringen pa -939 miljoner kronor under perioden. Stena
Line bidrar med en stor andel av forsimringen med -65% under
samma period eller 655 miljoner kronor. Det skall tilliggas att dot-
terbolaget Lion Ferry AB visar en okning med 161%. Rederi AB
Nords-Link redovisar en forhdllandevis stor positiv volymfordnd-
ring med en Skning pa 489%. Aven SeaWind Line har en stor 6k-
ning med 686%, fran -30 tkr till drygt 2 miljoner kronor. Det mot-
satta héllet giller for Scandlines AB, som visserligen haft ett trend-
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brott 1995 di den negativa utvecklingen vinde, men @nda stannar
pa en forsamring med 42% sett dver hela perioden.

5.3 Sammanfattning

Rederibranschens internationella prigel ger upphov till svarover-
skadliga organisationsstrukturer och #garforhallanden. Siffror ut-
ryckta ur sitt sammanhang ger ibland missvisande nyckeltal och
bild av den finansiella stdllningen. Detta far dven betydelse for de
slutsatser som hdr kan goras. Det ligger dock i sakens natur att en
avgriansad analys dr just avgriansad och lamnar manga fragor obe-
svarade. Detta hindrar dock inte att slutsatser kan goras utifran det
material som foreligger. Utvecklingen under perioden 1992 — 1996
kan med dessa utgangspunkter dirfor kort sammanfattas med:

e Okad omsittning med 19%

e Okat antal anstillda med 9%

e Okad balansomslutning med 17%

Stora fluktuationer i vinstmarginaler och resultatmatt
Branschen dr icke homogen

Laga soliditetsnivaer

Branschen kinnetecknas av stor osikerhet under den utvalda
perioden

Den bild som trider fram baserat pa de analyserade nyckeltalen dr
brokig och svaroverskadlig. Flera aspekter medverkar till detta.
Branschen dr som helhet inte homogen samtidigt som tidsperioden
har kiinnetecknats av en stor osidkerhet. Manga av nyckeltalen ger
intryck av att stora fordndringar finns i rederiernas omedelbara om-
givning och som det enskilda bolaget inte i en handvindning kan
anpassa sig till. Det dr heller inte sa att nagra bolag star for den po-
sitiva trenden och négra for den negativa.

Overlag karakteriseras nyckeltalen for flera bolag av en stark vari-
ation §ver aren. Aven om omsittningen har okat for branschen med
19%, antalet anstillda med 9% och balansomslutningen med 17%
under perioden 1992 — 1996, sa ger tillvixten i sig inte nagra ga-
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rantier for goda resultat. Vinstmarginaler samt avkastning pa eget
och totalt kapital visar prov pa stor variation. Detta giller for de re-
derier bade med och utan fartyg i balansrdkningen.

Stena Line dr en stor aktor och det forsvarar ibland analysen nir ett
enda bolag ha sa stor vikt i branschen. Det dr dock viktigt att ocksa
lyfta fram Stena Lines paverkan pa branschtalen som helhet.

Ett annat rederi som kan lyftas fram dr Rederi AB Nordo-Link.
Bolaget har haft en positiv utveckling bade nir det giller tillvéxt,
marginaler, avkastning och rintetdckningsgrad. Det som fattas &r en
biattre soliditet med tanke pa att bolaget dger fartygen.
Aven Scandlines AB har nyckeltal som uppvisar rimliga nivaer och
trender. Andra bolag som fangat uppmirksamheten dr Rederi Al-
landia AB och EstLine AB. Vad giller Polferries AB och TT-Line
Highspeed dr det for tidigt att dra nagra slutsatser genom sin d@nnu
alltfor korta narvaro pa marknaden.

Nir det giller kapitalstyrka och finansiell stillning kan nivan anses
vara nagot lag t.ex. avseende soliditeten. Att generera intidkter och
en bra vinst som bidrar till en 6kad soliditetsniva dr darfor i hog
grad onskvirt for att ge stabilitet och finansiell handlingsfrihet pa
langre sikt.
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6 Efterfragepaverkande faktorer

6.1 Regelverket for taxfree - inforsel

Ett fritt varuflode mellan medlemsstater inom EU ir ett av funda-
menten for EU och en viktig forutsittning for att skapa en inre
marknad. Varufloden inom EU regleras av en midngd lagar och for-
ordningar, nationella och fér EU gemensamma, som i forsta hand
tillkommit for att reglera beskattningsfragor.

Varubeskattning inom EU utgors dels av punktskatter (eng. excise
duty) dels av mervirdesskatter (eng. VAT). I syfte att harmonisera
reglerna for varubeskattningen inom EU antog ministerradet 1991
direktiven 91/680/EEC som harmoniserar metoderna for uttag av
moms inom EU fr.o.m. 1993. Motsvarande direktiv vad géller
punktskatter antogs 1992 i direktiv 92/12/EEC som stipulerar ge-
mensamma regler for hantering av punktskatter inom EU fr.o.m.
1993. Direktiven innehaller manga undantag. Bland annat ett till
och med 990630 gillande undantag for taxfreevaror och ett annat
undantag for tilliten inforsel av beskattade varor till Sverige,
Danmark och Finland.

(G Affarsmassig hantering och transport av
varor

De generella reglerna innebér i princip att varor i affdrsmdssig
hantering skall beskattas i det medlemsland, dar de slutligen bjuds
ut for konsumtion. Med affarsmaissig hantering avses att varorna
handhas och transporteras av en licensierad producent, handlare el-
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ler motsvarande. Beskattningsritten intrdder saledes sd snart varor-
na utbjuds till slutlig konsument, vilket for ovrigt dven giller varor,
som importerats fran ett land utanfor EU. Varor pa viig genom ett
EU-land for utforsiljning i ett annat medlemsland hanteras obe-
skattade och kontrolleras i sirskilda undantagsdepéer eller motsva-
rande. I de harmoniserade direktiven fran 1991 och 1992 anges mi-
niminivaer for punktskatter pa alkoholdrycker.

6.1.2 Varor for personligt bruk

For varor for personligt bruk, som transporteras mellan medlems-
linder av resenidr giller andra regler. Sddana varor beskattas nor-
malt i det land som inkopet sker.

De aktuella direktiven fran 1991 och 1992 innehéller minga un-
dantag, bland annat vad giller inforselbestimmelser av beskattade
varor for personligt bruk till Sverige, Danmark och Finland, taxfre-
eforsiljning samt territoriella undantag om vad som skall betraktas
som unionsterritorium.

Medlemslinderna kan inféra foljande vigledande griansvirden for
privatpersoners inforsel av alkohol- och tobaksvaror:

e 10 liter sprit

e 20 liter starkvin

e 90 liter vin

e 110 liter ol

e 800 cigaretter

e 400 cigariller

e 1000 g roktobak

Inforsel dverstigande dessa griinsvirden anses gjorda i forvirvssyf-
te, sdvida inte personen i friga kan visa for skattemyndigheten att
sé inte dr fallet.
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6.1.3 Inforsel for personligt bruk till Sverige,
Danmark och Finland — beskattade varor

Vid Sveriges och Finlands intride i EU hade Danmark redan mdj-
lighet att tillimpa mer restriktiva regler for personlig inforsel av i
ett annat medlemsland beskattade varor. Medlemsforhandlingarna
medférde att Sverige och Finland kunde tillimpa vissa restriktiva
inforselregler. Vid EUs finansministermdte den 2 december 1996
medgavs Sverige ritt att fa fortsitta att tillimpa nuvarande inforsel-
regler fram tiill mitten av ar 2000. Vad som skall gilla direfter
kommer att avgoras vid fornyade forhandlingar mellan EU-
kommissionen och Sverige.

Danmark och Finland har forbundit sig att avveckla sina inforsel-
regler vid utgangen av ar 2003. Om emellertid Sverige skulle ges
riitt att fa tillimpa sina inforselregler efter detta datum , kan det bli
aktuellt f6r Danmark och Finland att fa samma slutdatum som Sve-
rige.

Dessforinnan ska Kommissionen senast den 31 december 1999 rap-
portera till ministerrddet och parlamentet om hur dessa undantag
skall tillimpas. For Sveriges vidkommande tillimpas for ndrvaran-
de foljande inforselbestimmelser:

1 liter sprit eller 3 liter starkvin

5 liter vin

15 liter starkol

300 cigaretter eller 150 cigariller eller 75 cigarrer eller 400
gram roktobak

6.2 Regelverket for taxfree - forsdljning

Den historiska bakgrunden till taxfreeforsiljning finner man i den
traditionella skattefria statusen for fartyg pa internationellt vatten
samt utvecklingen av frihamnar. Tva internationella konventioner,
Chicago —1944 och New York —1954 reglerar taxfreeforsiljningen
och dess utvidgning till att ocksa gilla flyget. Inom EU bekriftades
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dessa konventioner till att borja med av direktiv 69/169/EEC. Reg-
lerna forindrades direfter i liberaliserande riktning av direktiv
72/230/EEC.

EUs ministerrad beslot 1991 att de enskilda medlemsldanderna under
en viss overgangsperiod, fram till och med dem 30 juni 1999, skall
tillitas att medge en viss skattefri forsiljning vid resor mellan med-
lemslinderna. Skattefriheten innebdr en befrielse fran mervirdes-
skatt och punktskatt (artikel 28K i direktiv 77/388/EEG respektive
artikel 28 i direktiv 92/12/EEG).

Enligt ingressen till dessa direktiv kommer en viss tid att krivas for
att vidta atgirder som dr nodvindiga for att mildra konsekvenserna
bade av de sociala aterverkningarna pa omradet i fraga och de regi-
onala svarigheterna, sérskilt i grinsregioner, som en avveckling av
taxfree forséljningen kan leda till.

I direktiv 91/680/EEC, artikel 28k anges forldngd ritt till momsbe-
frielse for ombordforsiljning och direktiv 92/18/EEC, artikel 28
forlingd befrielse fran punktskatter i samband med taxfree-
forsdljning fram till 990701. I det féljande anvinds begreppet tax-
free som befrielse fran bigge dessa skatter.

6.2.1 Territoriella undantag

I de aktuella direktiven fran 1991 och 1992 anges att vissa territori-
er inom EU inte skall anses ingd i EUs skatteomréaden. Aland kom
efter Finlands intride att inga i de undantagna territorierna. Bland
de 6vriga territoriella undantagen finns bl a:

e Helgoland och territoriet Biisingen (D)

e Ceuta (E)

e Kanariedarna (E)

e Melilla (E)

e Liviggno (I)

e De italienska delarna av Luganosjon (I)

De territoriella undantagen medfor i skatte- och tullhdnseende dels
att taxfreeforsiljningen till resande till och fran dessa omréden kan
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fortsitta dven efter den 30 juni 1999, dels att import frdn dessa om-
raden i forekommande fall utsdtts for EUs gemensamma yttre tull-
mur. MGgjligheterna till fortsatt taxfreeférsiljning dr naturligtvis
gynnsam for turismen medan tullmuren dr negativ for de aktuella
omradenas naringsliv.

6.2.2 Situationen efter 1 juli 1999

Det finns ménga oklarheter om den faktiska tillimpningen av slo-
pandet av taxfreeférsiljning 1999. Varken EU centralt eller berérda
myndigheter i olika linder, déribland Sverige, har @nnu utarbetat
foreskrifter och regelverk for den praktiska hanteringen av ombord-
forsiljning av beskattade varor. Varken finansdepartementet, tull-
verket eller Riksskatteverket har borjat arbeta praktiskt med fragan.
Finansdepartementet tillsatte dock i december 1997 en utredning
som bland annat ska se dver provianteringsfoérordningen och skat-
testatusen for ombordforsiljning efter den 30 juni 1999. Utredning-
en har emellertid dnnu ej paborjat sitt arbete. '

Det #r speciellt tre fragor som #r viktiga for utvecklingen av férje-
sjofarten efter slopandet av taxfree den 30 juni 1999. Dessa ir:

e skattesatser for ombord salda och ilandtagna varor

e taxfreeforsiljning for ombordkonsumtion

e territoriella undantag

Det som nu foreligger 4r EU-direktivens skrivningar i 91/680/EEC
som harmoniserar metoderna for uttag av moms inom EU fran och

med 1993 och direktiv vad giller harmonisering av punktskatteuttag
i192/12/EEC,

Direktiv 91/680/EEC korrigerar direktiv 77/388/EEC i1 syfte att
harmonisera momsreglerna i medlemsstaterna. Ny lydelse for arti-
kel 28k dr: "in the case of goods supplied on board ships, aircrafts
or trains during transport the places departure and destination of
which are within the territory of the Community; the place where

' Avsnittet bygger pA PM — Diskussionsunderlag om slopande av taxfree”,
Bertil Edin, SSK-utredningen samt underlag fran Sveriges Redareforening.
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the goods are at the time of departure of the transport.” Skrivningen
syftar pa vilken momssats som skall gilla vid forséljning ombord
fartyg, flygplan eller tag inom EU och det ér alltsd avgangslandets
momssats som skall gilla. I friga om vilken punktskatt som skall
gilla finns inget klart utsagt. Fornodenheter for ombordkonsumtion
for flyg och fartyg regleras av artikel 15, direktiv 77/388, det 6:e
moms direktivet.

En rimlig utgdngspunkt for en bedomning av hur regelverket kom-
mer att fungera dr de praktiska implikationerna for rederier, tull-
och skattemyndigheter. Med denna rimlighetsprincip bor det vara
mojligt att gora ett antagande om vilka regler som kommer att gilla
avseende foljande fragor.

Ombordforsdljning och inforsel av beskattade varor

Om denna forsiljning kommer att kunna fortsitta eller inte dr fort-
farande en Oppen fraga. Kan sadan forsiljning fortsdtta dr ndsta
fraga vilka skattesatser som skall tillimpas, avgangslandets eller
destinationslandets. Moms skall enligt det ovanstdende tas ut med
avgangslandets skattesats. Det kan i sd fall vara rimligt att anta att
ocksa avgangslandets punktskatter skulle bli géllande.

Nir EUs generella och mer generdsa regler borjar tillimpas kom-
mer grinshandeln med medlemslidnder som tillimpar ligre skatter
pa alkohol och tobak att flyttas nirmare Sverige och sannolikt ock-
s& oka. Det senare medfor en starkare press pa Sverige att harmoni-
sera de svenska skatterna pa alkohol och tobak med 6vriga med-
lemslédnders.

Taxfreevaror att ta i land

For trafik som passerar internationellt vatten och med destination i
tredje land forindras inte de nuvarande villkoren for forsiljning av
taxfreevaror. Inforselregler for taxfreevaror fran tredjelandstrafik
fordndras alltsa inte. Didremot kommer for trafik inom EU Minister-
radets beslut och medlemslindernas skatte- och inforselregler att
forhindra inforsel eller framtvinga beskattning av ilandtagna taxfre-
evaror.

Taxfreevaror for ombordkonsumtion
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Beslutet om avveckling av taxfree handeln avser forsiljning fran
butiker och berdr siledes inte forsiljning av varor avsedda for att
konsumeras ombord i restauranger, servering o d. Frdgan om skat-
tefrihet f6r ombordkonsumtion regleras i sirskild ordning.

Med anledning av en skattetvist mellan ett danskt férjerederi och
tysk skattemyndighet (Faaborg-Gelting fallet) har EG-domstolen
avgivit ett yttrande som kan tolkas sa att nuvarande skattefrihet for
ombordkonsumtion saknar stod i tillimpligt EG-direktiv. Frégan
har sedan en tid diskuterats inom EUs Momskommitté, i vilken re-
presentanter for medlemslindernas finansministerier - och EU-
kommissionen deltar. Kommittén synes inte vara beredd att vidta
nigra dtgirder med anledning av EG-domstolens yttrande, varfor
det dr rimligt att anta att nuvarande skattefrihet kan fortga tills vi-
dare.

Undantaget for Aland

Det faktum att det territoriella undantaget for Aland ocksi skulle
innebira att omradet hamnar utanfér EUs gemensamma tullmur har
bidragit till uppkomsten av en diskussion i Finland om onskvird-
heten av att tillimpa undantaget. Detta innebir att trafik p& Aland
tillats fortsatt forsiljning och inforsel av taxfreevaror inom befintli-
ga kvantitativa begrinsningar. Det finns ocksa en s.k. sikerhets-
klausul i undantaget som innebdr att kommissionen kan begdra om-
forhandlingar om undantaget missbrukas.
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Foljande forutsiittningar forvintas rada fran den 1 juli 1999:

e Villkoren for forsiljning ombord och ilandférande av taxfreeva-
ror fran tredjelandstrafik forblir de nuvarande.

e Forsiljning av taxfreevaror for ombordkonsumtion pé trafik in-
om EU kommer att vara mojlig tills vidare.

o  Hur beskattning av ombordforsalda varor kommer att ske dr for
nédrvarande oklart.

Men sannolikt kommer den att ske med avgangslandets skatte-
satser.

e De nuvarande svenska, danska och finska begrinsningarna for
inférsel av beskattade varor for personligt bruk frdn annat
medlemsland ir ett undantag fran EUs generella regler. Nér
dessa undantag upphor ar for nirvarande oklart.

6.3 Skillnader i punktskatter och moms

Bedomningar av nationella effekter av upphérandet av taxfree for-
sdljningen hamnar oundvikligen i vdrderingar av konsumenternas
framtida kopbeteende efter taxfree. Inom EU finns betydande skill-
nader i skatter och avgiftsnivder pa framforallt tobak och alkohol.
De nationer som har ligre punkskatter och avgifter bedoms kunna
attrahera en visentlig del av den konsumtion som tidigare skett av-
giftsfritt ombord.

Det danska Skatteministeriet presenterade i december 1997 en om-

fattande analys och virdering av verkningarna av upphdrandet av

den avgiftsfria handeln. * Skatteministeriets slutsatser var att Dan-

mark med stor sannolikhet kommer att vinna pa avskaffandet ge-

nom bl a:

e En vinst genom att man ersitter en distributionsform som &@r mindre
effektiv med en som #r mer effektiv, d det anses vara mindre effek-
tivt att distribuera alkohol och tobak ombord pa firjor dn iland.

2 »Vurdering av virkningerne af opphor af avgiftsfri handel for rejsende
mellem Danmark og EU-lande 1.juli 19997, Skatteministeriet, Danmark
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e Omfordelning av de samhillsekonomiska kostnaderna till fororena-
ren, sd att denne i storre utstrickning betalar for miljo och sjukvard.
Det giller de danska konsumenterna.

e De svenska konsumenterna diremot, vilka tidigare handlat taxfree
ombord beddms istdllet gora sina inkdp av tobak och alkoholvaror
iland i Danmark. Svenskarna blir dirmed en visentlig inkomstkiilla
for danska staten och drivkraften dr att Danmark ér ett 1dgkostnads-
land jamfort med Sverige.

e Danmark dr ddremot ett hogkostnadsland i forhéllande till Tyskland.
Den danska avgiftspolitiken verkar kunna bli foremdl for justering-
ar med hjilp av de okade skatteintidkterna. Prisskillnaderna far inte
vara sd stora att danskarna eller genomresande i alltfor hog grad
viljer att gora sina inkop i Tyskland.

® De okade skatteintdkterna (framforallt frAn svenskarnas konsumtion
i Danmark) kan anvindas for att reducera avgiftsnivderna och indi-
rekt medfor det att forsdljningen okar iland. Det i sin tur minskar
effekterna av bortfallet av danska arbetsplatser nir taxfree forsilj-
ningen upphor.

® De danska firjeoperatorerna bedéms kunna kompensera det forlora-
de bidraget frén taxfree forsiljningen genom tkning av biljettpriser-
na.

Den avgiftsfria handelns branschorgan, "Danish Duty Free Associ-
ation”, tog 1996 tagit fram en konsekvensanalys genomford av
AKF (Amternes og Kommunernes Forskningsinstitut). AKFs be-
domningar visade pa att verkningarna av upphérandet av avgiftsfri
handel med stor sannolikhet skulle paverka dansk ekonomi mycket
negativt och berora ett stort antal sysselsatta — direkt i firjendringen
och indirekt i underleverantorsledet. Skillnaderna i resultaten av
dessa tva analyser beror framst pé olika antaganden om kopbeteen-
de men dven att uppskattningar av antalet sysselsatta i kdrn- och
kringtjénster 4r svéra att vederldgga. Detta pekar ocksd pa att re-
sultatet @r kénsligt for variationer i de grundldggande antagandena.

Tabellerna nedan visar pa de stora skillnader som finns i skatter,
avgifter och taxfreepriser pd alkohol- och tobaksvaror. Priserna for
de svenska konsumenterna savil med som utan skatter och avgifter
ligger hogst. Det helt avgiftsfria priset pa t ex cigaretter ligger pi ca
6 kronor. Aven taxfreepriserna varierar, vilket indikerar att margi-
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nalerna skiljer sig avsevirt mellan linjerna for vissa varor. De
svenska och finska kunderna med hoga skatte- och avgiftsnivaer
kan acceptera ett betydligt hdgre taxfreepris. Rederierna har i bety-
dande grad valt olika sortiment, vilket delvis kan bero pa en an-
passning till kundstrukturen. Det forsvarar en bredare prisjamforel-
se. Estline konkurrerar om taxfreekunderna med en visentligt
mycket ldgre prisniva for vissa produkter dn andra operatorer med
trafik pa Sverige och Finland. Eftersom trafiklinjer pa baltstaterna
kan fortsidtta med taxfree dr det sannolikt att svenska och finska
taxfreekunder kommer att 6ka sina inkdpsresor hit.

Table 19: Price and duty levels in different EU countries on spirits
and tobacco

Cigaretter pris per paket (SEK) Sprit 40% (SEK)

Landets marginal ~ Dansk marginal Dansk marginal

Pris Harav Pris Hérav av-  Pris Harav avgift

avgift gift

Sverige 46 35 38 32 356 270
UK 39 30 36 29 213 127
Danmark 35 28 85 28 267 181
Irland 33 26 31 25 223 137
Finland 32 24 28 22 320 234
Frankrike 25 19 26 19 164 78
Tyskland 23 16 22 16 151 65
Belgien 22 16 24 18 173 87
Osterrike 20 5 23 16 133 47
Holland 18 13 20 14 162 76
Luxemb 16 11 20 14 140 54
Italien 16 11 23 16 129 43
Grekland 15 11 22 16 140 54
Portugal 13 11 29 23 136 50
Spanien 9 7 21 15 127 41
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Vin  SEK/L Ol SEK/33cl Parfymvaror SEK/st

Dansk marginal Dansk marginal Dansk marginal

Pris Harav Pris Héarav av-  Pris Hérav avgift

avgift gift

Sverige 82 44 5 3 116 23
UK 66 27 4 3 109 16
Danmark 58 20 3 2 116 23
Irland 76 37 5 3 112 19
Finland T 39 7 () 113 20
Frankrike 46 8 2 1 112 19
Tyskland 44 6 2 1 107 14
Belgien 5i1 13 3 1 112 19
Osterrike 46 8 3 il 19
Holland 50 12 3 1 109 16
Luxemb 44 6 2 0 107 14
Italien 45 7 3 1 110 18
Grekland 45 7 2 1 110 17
Portugal 46 8 2 1 109 16
Spanien 44 6 2 1 108 15
SAl kalla: Rapport fran Skatteministeriet Danmark. (EU DG XXI Excise duty tables
1.6.1997). Kurs nov. 97 1,16 SEK

Table 20: Tax-free prices on some ferry links

4,1

43

6,4

8.5

SEK Cigaretter och tobak Sprit  pris per liter Ol
Prince Piptobak Absolut  Kosken-  Gordons Ballentines ~ Snitt ovigt
pkt Macbaren  40% korva Dry Gin  Finest per33cl

50gr 60%

Scandlines: 22,5 29,3 112 - 128,7 150,9

Rodby- Puttg.

Scandlines: 22,5 29.3 111,2 - 128,7 150,9

Gedser-

Rostock.

Scandlines: 23,2 28,2 -

Dragor-

Limhamn

Stena Line: 19,7 26,2 170,0 - 184,0

Fr.hamn-

Goteborg

Silja Line 19,4 29,5 177.,0 228,0 195,0 208,5

Estline 7.5 30,0 125,0 135,0 125,0 145,0

SAI kiilla: Skatteministeriet Danmark samt prislistor / Kurs 1,17 SEK

535

6.4 Ovriga efterfragepaverkande faktorer

Utvecklingen av fdrjendringen under 90-talet har paverkats av ett
antal skilda faktorer:

e Kraftig devalvering av kronan
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Atstramning av finanspolitiken

Realltnefall

Estoniakatastrofen

EU-medlemskapet

= Nya inforselregler

L Nya regler for taxfree

= Beslut 1992 om upphorandet av taxfree

Framfor sig har firjendringen ikrafttridandet av dessa beslut samt
ett antal ytterligare fordndringar. Den samlade effekten av de for-
dndrade ramfGrutsittningarna och hur det inverkar pa gods- och
passagerarvolymer samt intikter for firjetrafiken pd Sverige kan i
dagsldget bara skattas. Det kan dock med all sdkerhet konstateras
att fiarjendringen i Europa kommer att fa arbeta med mycket svar-
bedombara marknadsforhallanden under overblickbar tid.

Ferry volumes on Sweden 1990-1996 and the future

Number of passengers (millions)
Cargo volumes on trucks (mtonnes)

45
7]
) - Changed level allowances
{ =
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Figure 17: Ferry volumes on Sweden 1990-1997 and the future
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7 Strategier

Att bortfallet av taxfree forsiljningen krdver en radikal fordndring
av synsitt och strategier inom férjetrafiken mellan EU-ldnder &r
klart. Taxfree har inneburit en subvention, som har paverkat valet
och utbudet av transportvdagar och transportlosningar for person-
och godstransporter.

Taxfree dr ett ndstan magiskt begrepp och utgor ett vil inrotat och
generellt “brand mark” intimt forknippat med farje- och flygtrafik i
storsta allmédnhet. Klér vi av begreppet representerar det inget annat
for kunden dn en mdjlighet att handla billigare an hemma och for
forsdljaren en chans att fa ut ett hogre tickningsbidrag.

Om denna mojlighet upphor behovs nya unika kdnnetecken — brand
marks, som dr mer forknippade med specifika linjer, eller kanske till
och med &r unika for varje operator. Att taxfree upphdr behdver
inte betyda att kunden inte kan fa en chans att handla billigare dn
hemma, men det méste ske till priset av att sdljarens marginal mins-
kar.

Det finns dock ett stort antal andra faktorer, som ocksa paverkar
transporterna sasom fordndringar av valutakurser, skillnader i
moms och punktskatter, sammanséattning av export/import, indust-
rilokalisering, framvixten av nya marknader, faktorkostnadsfordnd-
ringar, kopkraftsforandringar, aktorernas strategier, politiska be-
slut, infrastrukturinvesteringar o s v.

Vilka strategier som kommer att vinna storst framgang i ett sadant
mer Overgripande perspektiv dr svarbedombart. Vi kan dock peka
pa nagra alternativa inriktningar och mojligheter for fiarjendringen.
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De olika firjelinjernas verksamhet kan karakteriseras utifran en
antal utgangspunkter och forhallanden. Nagra av dessa kan noteras
vara strategiskt tongivande och i sammanstillningen nedan, dven
om den ér subjektiv, identifieras huvudsakliga skillnader mellan oli-
ka strategikoncept. Inom varje koncept kan finnas ett antal inrikt-
ningar, vilka beskrivs med hjilp av nagra konkreta exempel.

Regionkonceptet - ScandLines och samarbetet mellan rederierna i
Oresundsregionen ir ett uttryck for specialisering i syfte att ta vara
pa operativa skalfordelar. Konceptet har en lagkostnadskaraktir
men bygger samtidigt pa en homogen regional marknadskinnedom.
Trafiken &r relativt sett mindre beroende av taxfree forsdljningen
och restiden dr kritisk. Viktigare dr lokala skillnader i priser, skat-
ter, nojesutbud samt inslag av resande och lasttransporter. Ore-
sundsbron utgor sannolikt ett visentligt storre konkurrenshot mot
denna typ av verksamhet dn forlusten av taxfree forsiljningen gor.
Ett annat mycket viktigt forhdllande dr att regionkonceptet forut-
sitter en betydande regional koncentration av bade last och boende.

Transport/resandekonceptet ir en lagkostnadsstrategi. Trafiken
Sverige - Tyskland faller i skarven mellan ett regionalt koncept och
det som Stenasfiren kan sidgas representera, ddr operativa skalfor-
delar och en mer flexibel tonnagedisposition bidrar till mer rationell
drift. Detta koncept #r generellt sett mer gingbart i ett europeiskt
perspektiv. Konferens och restauration foljer ocksa ett typiskt lag-
kostnadstinkande med snabb billig service till passageraren. Kon-
ceptet innehaller ocksa ett betydande inslag av lasttransport med en
snabb och hog service kopplad till lasten. Stenas samarbete med
P&O ir ett uttryck for detta.

Shoppingkonceptet kan indelas i ett [yx- respektive lagprisseg-
ment. Det senare representeras av savidl Kvarken- som Strom-
stadstrafiken. I dessa fall baseras trafiken pé éldre fartyg med ldga
kapitalkostnader och taxfree forsiljning ombord. Lasten blir endast
en marginal verksamhet som ldmnar ett tdckningsbidrag.
Lyxvarianten representeras av Viking Lines samt Silja Lines trafik
fran Stockholm. Butiks-, konferens- och restaurangverksamheten
ar viktiga inslag. Det egentliga resandet, men dven godset, har blivit
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underordnade faktorer, dven om dessa ursprungligen lagt grunden
for konceptet.

Underhallning/resandekonceptet. Scandinavian Seaways service
ar ett exempel. Operatoren har inriktat sig pa langre distanser med
ett inslag av noje och underhallning. Kombinationen av minikryss-
ning och resande innebir sannolikt att taxfree for ombordskonsume-
rade varor dr viktigare @n for varor som skall tas iland. Transporten
och resandet utgor en viktig grund och riktar sig till den kategori
kunder som alltid vill ha ett alternativ till flyget for semester- eller
tjdnsteresan. Konceptet representerar en differentierad och nischin-
riktad strategi till ett relativt sndvt marknadssegment.

Regionkonceptet paverkas i hogre grad av ett broalternativ dn vad
upphdrandet av taxfree forsiljningen innebir. Betydande insatser
har ocksé gjort redan for att anpassa sig till den nya situationen med
Oresundsbron.

Transport/resandekoncept mellan EU-ldnder, dir taxfree idag ut-
gor ett betydande bidrag, kommer sannolikt att forindras mest efter
att taxfree har upphort. Rationaliseringen dr langt driven och kon-
ceptet dr kostnadsorienterat. Ddrmed kommer en eventuell Kkost-
nadskompensation att vara speciellt viktig for denna typ av verk-
samhet bdde i Sverige och inom EU i 6vrigt. I princip kan f6ljande
val goras:

e Renodlat transportkoncept om lastunderlaget r tillriickligt stort.

e Fokusering pa resande, men dér savil shopping som underhall-
ning kan bli ett betydande inslag. Moms- och punktskatteskill-
nader mellan linderna far en storre roll. Distansen, d.v.s. re-
sandetiden, styr utformningen av konceptet.

¢ Kostnadseffektivitet, nya former for shopping, sortimentsfragor,
inkOpssamarbete, utdkad anvindning av IT teknik mm dr exem-
pel pé faktorer som sannolikt blir betydelsefulla inom trans-
port/resandekonceptet.

Shoppingkonceptet kommer att dra nytta av undantaget pa Aland.

Konceptet kommer troligen ocksa att utvecklas snabbt i nya relatio-
ner pd Ryssland och baltstaterna. Trafiken dr ocksd i hog grad en
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aldndsk och finsk verksamhet. Men den bor i viisentligt storre om-
fattning dn nu kunna utvecklas med Sverige som utgangspunkt.
Stromstadstrafiken till Norge kan med nu kinda férhallanden fort-
satta med samma koncept som tidigare och bor kunna utvecklas po-
sitivt.

Underhallnings/resandekonceptet — frimst for lingre distanser
bor kunna overvinna forlusten av taxfreeforsiljningen pa nagra ars

sikt, forutsatt att ombordkonsumtionen forblir taxfree dven efter juli
1999.

De fordndrade forutsittningarna innebdr en dramatisk fordndring
for flera av férjelinjerna pa Sverige. Kvarkentrafiken dr ett exempel
och som kriver ett nytt och for regionen anpassat koncept.

Ett integrerat fiarjekoncept innebir en foridndrad balans i intjaningen
fran :

e Last —speciella atgirder for att attrahera godskunder

e Personresande — okad prisdifferentiering baserat pa motiv till
resandet

e Bil/buss — 6kad turism i samarbete med regionen
e  Ombordforsiljning — sortiment och inkdpsfragor
e Ombordkonsumtion — lokaler, utbud, underhallning mm
e Konferens — anpassade lokaler, hyttkapacitet mm

e Kryssning — hyttkapacitet, ndjen, naturupplevelser, 6kad turism
mm
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8 Upphorandet av taxfree
forsiljningen - kortsiktiga och
1&ngsiktiga effekter pa
marknaden

8.1 Inledning - forutséttningar

Osiikerheten som har funnits - och fortfarande finns, om férdnd-
ringar av efterfrigan pd firjetransporter som en konsekvens av
borttagandet av taxfree, hur regelverken kommer att utformas pa
nationell och internationell niva liksom skattepolitiken, medfor att
resultatet av olika konsekvensbeddmningar varierar i hég grad. Ut-
vecklingen framéver innehéller ett antal ytterligare foréndringar,
som tillsammans med slopandet av taxfree drabbar eller paverkar
olika regioner och aktorer i olika grad beroende pa deras marknads-
karakteristik eller nischer. Varje férdndring kan med relativt god
siikerhet studeras isolerat och for enskilda aktorer eller regioner.
For att fora upp analysen till nationell niva maste goras ett antal
ytterligare bedomningar och generaliseringar. Den samlade effekten
pa nationell nivd blir ett resultatet av ett antal samverkande och
motverkande faktorer.

Firjetransporterna 4r en mycket betydande transportldnk i trans-
porterna till och frin Sverige med 38 miljoner passagerare och 25
miljoner godston 1997. Till dessa volymer kommer gods pé jdrn-
vigsfarjorna. Firjelinkarna har haft en snabbt vixande betydelse
for industrins godstransporter, eftersom det hogvardiga godset fran
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och till Europamarknaden i allt hogre grad kors pa lastbilar via
farjor.

Farjemarknaden paverkas av ett stort antal aktorer, dels av de di-
rekta kunderna till firjerederierna, passagerare eller lastbilsoperato-
rer och speditorer, dels av konkurrerande/kompletterande trans-
portlinkar som t ex den fasta linken dver Oresund eller ren lastfar-
tygstrafik.

Upphorandet av taxfreeforsiljningen kommer att paverka mark-
nadsforutsdttningarna for den traditionella fdrjendringen och for
dess kunder. Taxfree har verkat som en indirekt subvention av
transporterna, och slopandet medfor ett behov av prishdjningar om
inte andra kompensationsmojligheter blir mojliga.

Marknadsforutsdttningarna for den framtida férjendringen dr inte
homogen pa nationell niva eller ens inom en region. Det finns ett
antal nischer och dessa varierar med avseende pa kinslighet for
prishdjningar, frekvens etc.

Inte heller passagerartransporterna kan anses vara homogena med
avseende pa priskdnsligheten. En del av personresandet ér helt eller
delvis framkallad av forekomsten av taxfree. Ytterligare en del av
resandet dr kénslig for biljettprisokningar. Godset &r troligen i be-
tydligt mindre grad kénsligt for prishdjningar, men daremot for fre-
kvens, tillforlitlighet 1 trafikservice mm eftersom lastbilstranspor-
terna avser hogvirdigt gods.

Det finns saledes betydande regionala variationer i savil efterfraga
som utbud och diarmed anpassningsformaga. Effekterna kommer
darfor ocksa att drabba regionerna i olika grad.

[ generella termer dr de direkta och indirekta effekterna av bortfallet
av taxfreeforsiljningen tamligen 6verensstimmande enligt olika be-
domningar. Effekterna kan sammanfattas med:

e Resandet som dr skapat av taxfreeforsédljningen forsvinner direkt.

e Intdktsbortfall for fdrjendringen, som mdéste kompenseras genom
oOkade intdkter frdn passagerare och/eller gods, reducerade kostna-
der, fériandrade strategier, nya koncept mm.

o Okning av biljettpriser/godsfrakter innebir ytterligare volymbortfall.
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e Omfordelning frén konventionell passagerar/godsfirjetransport till
andra transportalternativ, alternativt vdgalternativ och resvédgar —
firjerederierna med en kapacitet for kombinerad pass/lasttransport
drabbas i form av ett forsamrat kapacitetsutnyttjande.

e Forsamrad trafikservice eller nedldggning av trafik, utflyttning av
fartyg och/eller verksamheter. Risken for kapitalforstoring dkar ock-
s& som en effekt av att hela den europeiska farjendringen drabbas
samtidigt, risk for prisfall pa tonnaget.

e  Ett forsamrat utbud av trafiker pdverkar semesterresandet och turis-
men eftersom firjerederierna har en visentlig roll i marknadsforing-
en i turisthdnseende.

e Forsimrad konkurrenskraft for transportkoparen/varudgaren okar
risken pa sikt for utflyttning av produktion och darmed bortfall av
transporter.

e Minskat antal sysselsatta inom farjendring, underleverantorssystem
och pa sikt inom industrin.

e  Om staten kommer att vinna eller forlora i skattehdnseende &r bero-
ende av om och i vilken omfattning taxfreekunderna viljer att gora
inkopen i Sverige. De svenska punktskatterna pa alkohol och tobak
dr med god marginal hogst i Europa, varfor det dr mindre troligt.

Den ekonomiska analysen av firjendringen visade pa att utgéngsld-
get for att kunna anpassa sig och dverleva ett antal ytterligare svara
ar #r daligt. Det som inte dr Sverensstimmande mellan olika analy-
ser och bedomningar dr kvantifieringen av de olika effekterna. Detta
pekar bland annat pa metodproblematiken och statistikbrister.

8.2 Effekter for farjendringen

8.2.1 Metodik och nyckeltal

Kalkylerna bygger pé ett detaljerat underlag fran 11 svenska firje-
rederier med uppgifter om deras kostnads- och intéktsstruktur. Data
har insamlats med hjilp av ett standardiserat frageformulér. Till-
sammans har dessa rederier 60-70% av trafiken pd Sverige. Som
underlag har anvints ett frageformulir till rederierna.
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Bedomningarna nedan redovisas pa en aggregerad och nationell ni-
vd. Av konkurrensskil kan underlaget inte redovisas regionalt. I
kalkylunderlaget har dock de regionala olikheterna tagits hansyn till
m a p resande, volymer, trafikstruktur, intdkts- och kostnadsstruk-
tur osv. Ett antal viktade nyckeltal har beriknats baserat pa trafik-
data fordelat pd 8 regioner. De ir:

. Kvarken = Finland/Aland
. Osteuropa . Tyskland

s Oresund/Danmark . Vistkusten/DK
= England . Norge

For de 8 trafikomrddena har beridknats genomsnittlig intdkt for bil-
jett, konsumtion och inkép ombord, butiksforsdljning av
sprit/vin/6l/tobak per person tillsammans med inkopskostnaden for
motsvarande forsdljning. Kostnader for arbetskraft, drift, anlop,
administration och marknadsforing har ocksa tagits in via fragefor-
muléret. Marginalen har berdknats.

Olika resandekategoriers kanslighet for upphiorande av taxfree-
Jorsdljning och hdjda biljettpriser.

European Travel Research Foundation har initierat en EU-
omfattande undersokning av konsekvenserna for firjetrafiken inom
de ldnder som framst kommer att drabbas av borttagandet av tax-
free. En analys av konsekvenserna for svenskt vidkommande utfor-
des av Gestgifvaren Utbildning AB. I denna analys ingick en inter-
vjuundersokning av de resandes kopvanor och deras reaktion pa
borttagandet av taxfree. De flesta intervjuerna gjordes pa linjer
mellan Sverige — Danmark (exkluderat Oresund) samt Sverige —
Finland och omfattade trafiker med savil stora som sma passage-
rarvolymer. Totalt intervjuades ndrmare 1 300 personer ungefar li-
ka fordelat pd lag- respektive hogsdsong. 62% av de intervjuade var
svenskar och 11% finlindare. Resterande nationaliteter var tyskar
(11%), danskar (6%), engelsmin (4%) samt en 6vriggrupp pa 13%.
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Tabell 21Attraction of tax free sales on all destinations. Actual and pro-
bable amounts spent with and without tax free sales onboard

Visited tax- | Amount spent | Est. amount spent

Nationality free shop % today - no taxfree

Yes No [SEK SEK Index
Finns 98 2 791 123 16
Swedes 94 6 435 29 7
British 92 8 264 65 25
Danes 87 13 199 21 11
Germans 81 19 200 26 13
Index: Actual amount spent today = 100
Source: Gestgifvaren Utbildning AB

Passagerarna frigades ocksd om de skulle ha gjort resan om tax free for-
sdljningen inte funnits kvar. Biljettpriset forutsattes vara ofordndrat. I
genomsnitt skulle 80% av de intervjuade ha rest @ndd, dven om reaktio-
nerna skiljer sig négot beroende pé& nationalitet. Finnldndarnas och
svenskarnas resande skulle pdverkas i hogre grad én for andra nationa-
liteter.

Kopvanorna skulle ddremot paverkas i hogre grad. Mer dn 90% av pas-
sagerarna besokte tax free butikerna. Konsumtionen férdelad ombord,
men dven i land under utlandsresan, varierar mycket beroende pd passa-
gerarens nationalitet. T ex spenderades mellan 200 och 800 SEK i tax
free butikerna ombord samt ytterligare 80 — 500 SEK i restauranger och
pa spel. Det kan jimforas med hur mycket som spenderades i land, vilket
varierade mellan 300 - 3 300 SEK beroende pa vistelsens lingd och pas-
sagerarens nationalitet. Genomsnittspassageraren pa alla de undersokta
routerna stannade 3.3 dagar och spenderade 827 SEK.

Table 22: Willingness to travel without tax- free

Unaffected | Not travel at all | Switch des- | Total
Nationality or less likely tination %
Finnish 67 28 5| 100
Swedish 75 23 2| 100
British 92 6 2| 100
Danish 97 3 0] 100
German 94 5 1| 100
Source: Gestgifvaren Utbildning AB

SOU 1998:49
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Studien indikerar att passagerarna i genomsnitt dr mer kénsliga for
hojningar av biljettpriset 4n om tax free tas bort. Om biljettpriset
skulle ka med 30% angav 30% - 40% av passagerarna att de troli-
gen inte skulle ha rest alls, men det bor noteras att tax free fragan &r
betydligt mer styrande nir det géller svenskars och finldndares res-
vanor dn det dr for andra nationaliteter. Om tax free mojligheten
togs bort uppgav 23% av svenskarna och 28% av finldndarna att de
troligen inte skulle ha rest alls.

Tax free forsiljningens andel av de totala intékterna pa olika fdrje-
lankar uppvisar relativt stora skillnader. Kvarkentrafiken och
Stromstad- Sandefjord ligger i toppen av det hér urvalet av lankar -
men Kvarkentrafiken dr mest extremt i beroendet av personresande
och tax free forsiljning, framst av sprit- och tobaksvaror. Linjens
kundunderlag utgors till dominerande del av passagerare som endast
i liten utstrdckning har bil med sig eller dker buss ombord.

Nyckeltalen dr beroende av strategikoncept, distans, prisbilden iland
mm. De olika nyckeltalen dr dérfor inte direkt jamfoérbara mellan
olika linjer och kan inte ensamt tolkas som effektivitetsmatt. Av alla
nyckeltal dr formodligen bidragen fran restaurang och butik de mest
tillforlitliga i jaimforelsen mellan olika linjer. Dessa nyckeltal uppvi-
sar ocksa minst spridning mellan linjerna.
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Revenue on a selection of European ferry routes
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Stockholm-Ab 8
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Figur 1 Revenue on a selection of European ferry routes

De viktade ekonomiska nyckeltalen, som har anvénts i den fortsatta
analysen redovisas i tabellen nedan.

Table 23: Key figures — Ferry traffic revenues, contribution and costs on a
national basis

Nyckeltal intiikter SEK |Viigt Genomsnitt SEK |Ligst SEK  |Hogst SEK
Totalt biljetter/person |98 5 400
Ombord per person 150 30 600
Spritivin/ol per person_ |49 S5 200
Tobak per person 19 6 40
Ovrigt per person 82 20 320
Rest/person 48 15 270
Var av Sprit/vin/il 14

Var av ovrigt 35

Butik/person 97 20 300
Varav Sprit/vin/ol 34

Varav tobak 19

Varav ovrigt 4

Totalt per person 248 66 900
Per lastenhet 1 642 900 3200
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Nyckeltal bidrag % |Vigt Genomsnitt % |Ligst % Hogst %
Ombordforsaljning 66% 58 70
totalt %
Sprit/vin/6l % 70% 652 70
Tobak % 69% 66 69
Ovrigt % 66% 50 70
Restaurang % 73% 60 70
Butik totalt % 63% 99 66
Butik sprit/vin/ol % 66%
Butik tobak % 68%
Butik ovrigt % 59%
Nyckeltal kostnader |Vigt Genomsnitt Lagst Hogst
SEK SEK SEK SEK
InkOp per pass 51 10 190
Lon per pass 82 30 250
Anlop per pass 19 12 70
Anlop +drift/pass 61 - -
Per anlop 7 902 - --
Marknad/pass 16 - -
Adm/pass 24 - -
Per anstilld 000 SEK |Vigt Genomsnitt

000 SEK
Lon ombord/person 240 - =
Personskatt om- 65 - =
bord/person
Socialt ombord/person |80 - -
Lon fartyg/person 221 - -
Skatt fartyg/person 61 - -
Socialt fartyg/person |77 - -
Summa fartyg socialt + |138 - =
skatt/person
Lon/land/person 290 - -
Tabellen visar ndgra hogsta och ligsta virden for att markera att sprid-
ningen i nyckeltalens virde dr mycket stor da de paverkas av turtithet, di-
stansforhéllanden mm.
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Fordelning av intakter
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Figure 19: Ferry traffic on Sweden - Revenues per activity in %
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Figure 20: Ferry traffic on Sweden — cost structure in %
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Férdelning av tjanster
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Figure 21: Swedish ferries — number of employees per category %
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Figure 22: Ferry traffic on Sweden - gross contribution from onbo-
ard sales in %

Bidraget fran restauration ér fore l6nekostnader och lamnar endast
sma nettomarginaler efter l1onekostnader eftersom det &dr en arbets-
kraftsintensiv verksamhet.
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8.2.2 Trafikforutsittningar — resande och gods

Vid de inledande aren under 90-talet lag resandet till och fran Sve-
rige pa runt 42 miljoner passagerare, for att 1994 reduceras avse-
vart till en niva pa 35. Dagens niva dr dnnu inte uppe i de tidigare
héga volymerna och den preliminira siffran for 1997 dr 38 miljoner
passagerare. Den positiva trenden fortsitter troligen fram till mitten
av 1999. Tridder beslutet i kraft om taxfreeforsiljningens upphoran-
de kommer resandet under aren darefter att paverkas negativt.

I tabellen nedan redovisas antaganden om volymtillvixt i jamforelse
mellan aren 1996 och 2000. Intdkterna per passagerare och lasten-
het antas ar 2000 uppga till samma belopp som det vigda genom-
snittet for farjelinjerna 1996. [ kalkylen dr inte inrdknat nagon hoj-
ning av biljettpris- eller fraktnivan. dar 2000. Pa detta sdtt visar
den framrdiknade ekonomiska nettoeffekten av fordndringarna pa
kompensationsbehovet.

Table 24: Volume development year 2000/1996 and average revenue
per passenger and cargo unit

Volymfbrutsittningar 1996 2000 %0
Passagerare milj. 36,6 31,6 -14%
Passagerare/bil 8,6 8,6 0%
Bilar milj. 4,3 3,7 -14%
Lastbilar milj. 1,4 1,6 14%
Genomsnitt SEK SEK %
Biljett/passagerare 98 98 0%
Intédkt/lastbil 1642 1642 0%

Spridningen i intdkter per enhet dr stor beroende pé linje. I biljettintakt
ingér dven bil, konferens, hytter och bussintikter. Tillvixten i lastenhe-
ter 1993-1996 var 130.000 per &r. For perioden 1996-2000 antas tillvéx-
ten bli 75.000 enheter per &r eller 300.000 enheter totalt. Oresundsbron
antas dock reducera férjetrafiken med 100.00 enheter, varfor 6kningen
av lasten i detta fall blir 200.000.
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8.2.3 Ekonomiska effekter

Allmanna kommentarer till berdkningarna.

Taxfree upphor under 1999 och bron 6ppnas under ar 2000. Detta
ar anviinds som referensar vid berikning av konsekvensen pa édrsba-
sis. Beridkningarna tar inte hinsyn till ev. atgirder for att oka for-
sdljningen eller konceptuella fordndringar.

Biljettinkomster per person inklusive hytt, personbil och bussar
samt per lastenhet antas vara oforiindrade liksom restaurangforsilj-
ningen. Taxfree giller fortfarande fér ombordskonsumtion. Forsilj-
ningen i butik har minskats med sprit- och tobaksandelen pa de re-
lationer dir taxfree upphor. Marginalen har sinkts till 40 % pé
resterande forsiljning.

Trafikdata dr sammanstillda for samtliga trafikrelationer pa Sverige
(Cruise & Ferry Info 1990-1997 och SBC rederistatistik T40 1990-
1996).

I volymbedomningen, som ocksa tar hinsyn till Oresundsbron, avses

enbart effekten pa firjetrafiken och inte total trafik pa bron.

Kommentarer per trafikomrade:

e Kvarken - Enligt separat utredning gjord for Kvarkenrddet. g

e Finland/Aland - Alandsundantaget och trafik via Estland medver-
kar till att inga storre fordndringar sker i resandet.

e Osteuropa - Fortsatt taxfree.

Sverige/Tyskland - Lidgre moms och punktskatter och betydande
resandeinslag haller tillbaka nedgéngen.

e Oresund/Danmark - Taxfree ir ingen stor friga. Skillnader i skat-
ter #r viktigare da resandet dominerar. Bron leder till att resandet
okar totalt. Effekten pd firjetrafiken bedoms vara mindre dn jaimfort
med Engelska kanalen. Lokalt minskar resandet med 8% och for
Sverige totalt med 6%.

e Vistkusten/DK — Ofcrindrade biljettpriser - 80% resande kvarstar
enl. intervjustudie. Betydande resande- och lastinslag i trafiken.

? ”Morgondagens Kvarkentrafik”, Sjéfartens Analys Institut Research,
feb.1998
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Valutakurs, skillnader i moms och punktskatter dr ocksa viktigt lik-
som konferens- och semesterresandet.

e Sverige/England - Begrinsad effekt, ndgot ligre handlande i butik
och reducerad marginal. Alternativ route via Norge.

e Sverige/Norge - Fortsatt taxfree.

Den beridknade ekonomiska effekten for farjerederierna, som redovisas i
tabellen nedan, tar hansyn till sdvil att taxfree upphor som att Ore-
sundsbron tillkommer. Totalt bedoms godsvolymen 6ka med 300.000
enheter, varav 100.000 enheter tillférs bron. Om vi hade bortsett fran
bron skulle hela volymoékningen ha tillfallit férjorna.

Table 25: Net revenue after tax-free and link Oresundsbron — year
2000/1996

Tabell Ekonomiska konsekvenser for farjenaringen Forandring 1996 / 2000 utan
taxfree och med Oresundsbro
INTAKTER — miljoner
Nettominskning i resande
Minskade inkomster frén biljetter -799
Minskad forsaljning -1328
Personer som reser
Handlar mindre ombord | -664
Okad last intikt
Okade intakter med och utan bro 328
SUMMA INTAKTER -2463
KOSTNADER -miljoner
Minskat antal anstéllda ombord 1742
Minskat antal anstallda iland 395
Genomsnitt arskostnad Msek 0,3
Reducerad I6nekostnad Msek 918
Lagre inkép reducerat resande 438
Lagre inkdp handlar mindre 219
Dyrare inkép (lagre marginal) -319
Minskad hamn/drift och adm 10 % 250
SUMMA KOSTNADER Msek 1506
NETTO Msek -957
Genomsnitt:
Per person 30
Per lastenhet SEK 604
Motsvarar 6kning av enbart biljett 31%
Motsvarar 6kning av enbart last 37%
Vagd 6kning last +biljett 17%
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8.3 Industrins transportkostnader

Lastbilstransporterna pd fdrjor har under en ling tid uppvisat en mycket
snabb och stadig ckning. Utvecklingen under 90-talet visar snarare pa en
acceleration #n en avmattning jamfort med utvecklingstakten mitt over en
tidsperiod fran 1982 och framdt. 1996 transporterades 22 miljoner ton
gods och den preliminira volymen for 1997 ar 24,6 mton pé lastbilar via
firja. Utvecklingstakten sedan 1982 har legat pa 7% per ar och sedan 1990
pa drygt 9% per &r. Jarnvigsgodset pd godsfirjor ér inte inkluderat och har
under de senare aren utvecklats negativt.

Utrikestransporterna pd lastbil och ddrmed firjetransporternas godsvoly-
mer har haft en snabb tillviixt under flera artionden. Att lastbilstranspor-
terna okar sa starkt beror pé ett antal fordndringar inom handel och pro-
duktion liksom effektiviseringen av transporterna i sig. Forddlingsgraden i
svensk export och import tkar, den nordeuropeiska marknaden har blivit
dominerande, produktionen bli alltmer specialiserad och uppdelad pa flera
produktionsstillen osv. Transportkoparen och transportoren arbetar konti-
nuerligt med att effektivisera logistiken och pressa kostnaderna fran dorr
till dorr, vilket medfor att frekvenskraven har okat och sdndningsstorleken
minskat. Effektiva firjetransporter har varit en forutsittning for denna ut-
veckling. Sverige har en transportkostnadsnackdel p g a de lingre avstan-
den till vdra stora marknader én jaimfort med foretagen pd Kontinenten.

Ett antal intervjustudier har genomforts i olika utredningar for att kartlag-
ga passagerarnas reaktioner pé bortfallet av mojligheten att handla skatte-
fritt samt biljettprisdkningar. Studierna visar pa att ett volymbortfall som
kan uppga till s& mycket som 30-40% om biljettpriset hojs med 30%.
Godskundernas reaktioner och effekterna i form av bortfall av transporter
eller omfordelning till lastfirjor/andra resvigar har inte kartlagts pd mot-
svarande sitt. Vi kan dirfor bra fora ett férenklat resonemang om den ge-
nerella kinsligheten for frakthdjningar. Offentlig statistik erbjuder inte
nigon mdjlighet att folja utvecklingen pa den detaljnivd som behdvs for att
kunna analysera de griansoverskridande transporterna.

1994 var det genomsnittliga varuvirdet per exporterat ton drygt 21.000
SEK och 24.000 SEK per importerat ton pé lastbil . * Det genomsnittliga

4 1994 ir det sista dret d transportsittsfordelad offentlig statistik kan f6ljas
upp i ton och virde. Detta &r transporterades 20 mton gods pé lastbilar ver
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varuvirdet 1dg samma ar pa drygt 4.000 SEK per ton for gods transporterat
pa lastfartyg och knappt 2.000 SEK per ton for det jarnvigstransporterade
(inkl. jairnmalm Over norsk gréns). I genomsnitt antas 13 ton transporteras
per lastbil med ett virde per lastton pd 22.500 SEK, vilket innebdr att det
totala varuvérdet pd en lastbil i genomsnitt var 292.500 SEK 1994.

Den genomsnittliga och viktade sjofrakten for firjedverfarterna pa natio-
nell niva ligger i dagsldget pd 1.642 SEK per fordonsenhet. Sjofraktens
andel av varuvirdet utgor darmed knappt 0,6%. Rikneexemplet visar att
farjedverfarterna betingar en liten andel av varuvirdet for de hogvirdiga
produkterna. Sjofrakten pa farjor betalas per fordonsenhet och ir inte dif-
ferentierad med avseende pé typ av vara eller varuvirde. Det innebdr att de
mer ldgvdrdiga godssegmenten, som transporteras pa lastbil drabbas i be-
tydligt hogre grad.

Swedish export 1990-1994

Cargo value per tonne (SEK)

25
J Road
20
» J
€15
5 H H
3 10 Rail
ﬁ K incl. export I I
Cargo ShlpS of iron ore
5 H L
0 iz N 2 e s k|
T T T T T T T T T T T T T T T
90 91 92 93 94 20 91 92 93 94 920 91 92 93 94

4056 | 3862 | 3499 | 3978 | 4268 | 1506 | 1453 | 1376 | 1388 | 1799 | 19140 | 19663 |18999 [19880 [21158

Figure 23: Swedish export - cargo value per tonne 1990-1994 (SEK)

Lastbilstrafiken har vilbalanserade floden, vilket innebir att lastbi-
raren kan utnyttjas i princip maximalt i bada riktningarna. De lag-

grinserna med varor vdrda 450 miljarder. Virdet avser svensk utrikeshan-
del over sjo- och landgranser och innehaller ingen transittrafik.
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virdiga segmenten utgor en visentlig marginallast, for att undvika
tomdragningar. Okar frakten, okar ocksd risken for att dessa gods-
segment viljer andra viigar eller inte transporteras alls, vilket pa-
verkar den totala kostnadseffektiviteten negativt genom ett sdmre
utnyttjande av lastbilarna.

Om firjefrakten sitts i relation till den totala transportkostnaden
fran dorr till dorr for en lastbilstransport Sverige — Nordeuropa ut-
gor den berdknade genomsnittliga firjefrakten ca 16% av totalkost-
naden, baserat pa en dorr till dorrkostnad pa 10.000 SEK. En 6k-
ning av firjefrakten med 600 SEK innebdr rdknat pd detta sitt en
okning av totalkostnaden med 6%. Speditorerna arbetar med sma
marginaler och denna hojning kan dérfor for vissa transporter be-
traktas som avsevdrd.

Den uppskattade effekten av Oresundsbron och bortfallet av tax-
free innebdir en nettoforlust for firjerederierna pa 960 MSEK. Om
godset skall bira hela nettoforlusten detta ett behov av frakthdjning
pa firjedverfarten med 37%. 1997 transporterades prelimindrt 24,6
miljoner godston pa lastbilar via farjor. Denna siffra innehaller ock-
sa lastbilar i transittrafik. Om vi antar att 22 miljoner godston avser
svensk handel ligger det samlade varuvirdet pa lastbilar med svens-
ka export/importprodukter pa mer dn 495 miljarder SEK (1994 ars
godsvirde per ton). Detta kan sittas i relation till det totala kom-
pensationsbehovet for firjendringen pa ca 1 miljard SEK.

8.4 Sysselsattningseffekter

Den europeiska firjesjofarten omfattar totalt ca 1000 farjor med en
genomsnittlig kapacitet pa 900 passagerare. Med ett antagande om
att i genomsnitt 65 personer per fartyg arbetar ombord och iland,
kan den totala syselsittningen uppskattas till ca 65 000 personer in-
om firjetrafiken. Firjerederierna inom Sveriges Redareftrening
sysselsitter 4.856 ombordanstillda, varav 3 915 utgér manskap och
941 befil. Med ytterligare ca 1.600 landanstillda blir den totala
sysselsittningen inom den svenska firjendringen ca 6.500 personer.
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Table 26: Swedish ferries — employed per category, yearly payments
incl. social expenses 1997

Firjor 1997 Drift Intendentur

Befil | Man- |Totalt | Befil | Man- |Totalt

skap skap

Ant. personer 539 990 1529 1402 2925 |[3327
Ant. befattningar 234 430 665 175 1272 | 1447
Manadslon 20,4 125 153 13,5 12,4 1255
Arslénesumma MSEK | 131 ,6 | 1483 12799 [653 4344 [499,7
Arslénesumma + 153,0 [187,5 [340,5 [81,2 |550,2 |6314
kostvirde MSEK
Sjoskatt 219 MSEK 32,1 394 [71,5 17,1 1550 [E182:6
Soc. avgifter 32,16% 49,2 60,3 109,5 | 26,1 176,9 |203,1
MSEK

Firjor 1997 Samtliga kategorier

Befil Mansk Totalt
Ant. personer 941 3915 4856
Ant. befattningar 409 1702 2111
Manadslén 17440 12402 13378
Arslﬁnesumma, MSEK 196,9 582.,6 779,6
Arslonesumma + kostviarde, MSEK 234,2 737,7 971,9
Sjoskatt, MSEK 49,2 154,9 204,1
Soc. avgifter, MSEK 75,3 237,2 312,6

Killa: Sveriges Redareforening

Den genomsnittliga skatten per person for ombordanstillda utgdr
vid 21% 47.000 SEK. Med higre marginalskatt antar vi att skatte-
procenten okar till 25%, vilket medfor en rsskatt pa 57.000 SEK
per person. Med 16 svenska firjor i trafik pi Sverige och i genom-
snitt 55 personer i besittningen per firja motsvarar detta en per-
sonskatt pa 50 miljoner SEK.

European Community Shipowners” Association har gjort en sam-
manstéllning av ett antal nationella studier. Deras slutsats ir att ca
20.000 direkta arbetstillfillen kommer att forsvinna fran den euro-
peiska fdrjenéringen nir taxfree upphor, vilket utgér 1/3 av de di-
rekta jobben. Forlusten av direkta arbetstillfillen i Sverige kommer
enligt ShipPax att uppga till ca 1.700 d.v.s. ca 25 % av nuvarande
sysselsittning. Vi kan konstatera att den svenska bedsmningen av
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effekterna pa den direkta sysselsittningen ligger ldgre én for ovriga
europeiska linder. Beaktat den relativt stora betydelse som taxfree
har for den svenska trafiken verkar antingen den svenska berdk-
ningen vara konservativ eller de andra studierna 6verdrivna.

Metodmiissigt har studierna genomforts pa helt olika sitt med allt
fran teoretiska ansatser baserade p& ekonometriska modeller till
overgripande bedomningar. ShipPax’s studie, genomford pa upp-
drag av Sjofartsverket, bygger pa en genomgang av alla linjer med
trafik pa Sverige med hinsyn tagen till de unika strategiska forut-
sittningar som rader for de olika trafikomradena liksom de enskilda
rederiernas forutsittningar.

Table 27: Abolition of tax-free, estimation of the consequences
in number of employees

Totalt
Landanstillda 395
Ombordanstdillda 1742
- varav intendentur 1220
- varay besdttning 522
Summa 2137

Av de drygt 2.100 direktanstéllda &r ca 1.700 svenska arbetstillféllen.
Dirtill kommer ett betydande antal indirekta arbetstillfallen. Det finns
ingen allmint vedertagen och exakt siffra for de indirekt berdrda, men
vanligen anvinds en faktor pa mellan 4 och 6.
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Bilaga kapitel 3: Trafiken pa Sverige 1993-1997
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Figure 24 Total volumes to and from Sweden 1993-1997
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Figure 25 Traffic — range Norra Bohusldn — Norway 1993-1997
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Figure 26 Traffic — range West coast of Sweden - Denmark 1993-
1997
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Figure 27 Traffic — range West coast of Sweden - other EU 1993-
1997
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Figure 28 Traffic — range Oresund — Denmark 1993-1997
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Figure 29 Traffic — range Baltic sea: Sweden - Bornholm 1993-1997
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Figure 30 Traffic — range Baltic sea — Germany 1993-1997



84 Bilaga 1, Firjemarknaderna SOU 1998:49

Ostersjon - Osteuropa
Passagerare och bilar
160 25
(O]
= 140
g 20
D 120 )
© o
? 15 = Pass
@ 100 o)
c g
= | = Bilar
80 =
§ L
= 60 5:
£ 5
< 40
20 IR RN AR AR AR RN AR RRARRRRRRRRRAREE 0
1993 1994 1995 1996 1997
@ Sjolartens Analys Institut
The Institute of Shipping Analysis Kalla: Cruise & Ferry Info
Ostersjon - Osteuropa
Trailers
11000
10000
9000
%)
o
2 8000
]
p
= 7000
T
C 6000
<
5000 —
4000
3000 IR AR AR RN R AN ENA RN AR RN ARRRRRRERERERERERE RS
1993 1994 1995 1996 1997
@ Sjofartens Analys Institut
The Institute of Shippang Analysis Kélla: Cruise & Ferry Info

Figure 31 Traffic — range Baltic sea — East Europe 1993-1997
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Figure 32 Traffic — range Sweden - Aland 1993-1997
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Figure 33 Traffic over the Gulf of Bothnia (Kvarken) 1993-1997
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Figure 34 Traffic — range Sweden — other Finland 1993-1997
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BILAGA KAPITEL 5: SVENSKA FARJEREDERIER -
KAPITALSTRUKTUR OCH RESULTAT 1992-1996

Table 28 Turnover 1992-1996 (1000 SEK)

Omsittning (tkr) |[1992 1993 1994 1995 1996
Nordo-Link Rederi 243337| 307341| 369438 415058 395836
Polferries AB 0 0 0 4567 10312
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 29172
SeaCat AB 0| 73598| 109939| 133169 2040
Rederi Allandia 75772 80172] 76768 75083 77824
Lion Ferry AB 397191 390761 370474 445697 512580
Scandlines AB 1116300 1221000| 1060000 1183600 1183200
SeaWind Line AB 39167 31056] 30367 39062 42335
EstLine AB 0f 224082| 238314 150075 191351
Silja Line AB 353490| 392123 490099] 507873 521674
Stena Line AB 7979000| 9041000| 9460000{ 9436000{ 9214000
Table 29 Number of employees 1992-1996
Anstillda (antal) 1992|1993 |1994 {1995 1996
Nordo-Link 29 159 156 151 153
Polferries AB 0 0 0 17 20
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 89
SeaCat AB 0 62 85 141 0
Rederi Allandia 15 13 23 69 68
Lion Ferry AB 456 407 383 440 373
Stena Line AB 8375 7811 8352 8470 9027
Scandlines AB 1577| 1331 1212 1200 1188
SeaWind Line AB 60 59 59 95 99
EstLine AB 0 78 88 101 49
Silja Line AB 1112)  1397] 1408 1385 1436
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Table 30 Total assets 1992-1996 (1000 SEK)

Balansomslutning |1992 1993 1994 1995 1996
(tkr)

Nordo-Link 659211 678085| 753918| 605846 556239
Polferries AB 0 0 0 4848 5468
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 9190
SeaCat AB 0 58093 59403 53386 47571
Rederi Allandia 10491 10463 6564 9771 12260
Lion Ferry AB 97003| 121916 97464 83595 168415
Stena Line AB 8138000 8896000[ 9222000[ 9010000] 10003000
Scandlines AB 1442100] 748000] 762400 832200] 1282700
SeaWind Line AB 6185 94766 89731| 102719] 97226
EstLine AB 0] 43931 34794 21890] 28093
Silja Line AB 174915 227915 214545 204159] 188850
Table 31 Profit margin 1992-1996 (%)

Vinstmarginal (%) [1992 [1993 1994 1995 1996
Nordo-Link 22,29 24,14 39,46 34,18 33,68
Polferries AB 0 0 0| -28,07 0,46
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 0,01
SeaCat AB 0f -13,44 2,56 1,7 -1304,31
Rederi Allandia 1557 1,72  -11,03 1351 1,68
Lion Ferry AB Sl 1,41 -146] -1647 -13,22
Stena Line AB 11 9,63 10,21 6,16 -0,31
Scandlines AB 10,84 22,76 135 15,78 14,39
SeaWind Line AB 0,05 22,72 15;19 9,26 8,99
EstLine AB 0 0,04 0,06 0,29 0,21
Silja Line AB -1,33] -2,53 1,98 1,46 0,41
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Table 32 Profit after financial items/income and expenses 1992-1996

(1000 SEK)
Resultat ef. fin.netto [ 1992 1993 1994 1995 1996
tkr
Nord6-Link 14567 11295 114854 14264 105630
Polterries AB 0 0 0 -1596 3
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 3
SeaCat AB 0] -14936 2788 1544 -30447
Rederi Allandia 838 1211 -8661 911 1165
Lion Ferry AB 19686 4708 -6154| -75035 -75231
Stena Line AB 212000] 273000 502000, 201000 -448000
Scandlines AB 23500] 268000| 115900] 184700 168600
SeaWind Line AB 20 821 -870 -80 2
EstLine AB 0 48 -9 416 306
Silja Line AB -11328| -14824 7106 6009 40
Table 33 Return on total assets 1992-1996 (%)
Avkastning totalt 1992 |1993 1994 1995 1996
kapital (%)
Nordo-Link 8,22 10,94 19,33 23,41 23,96
Polferries AB 0,00 0,00 0,00 -31,68 0,87
TT-Line Highspeed 0,00 0,00 0,00 0,00 0,03
SeaCat AB 0,00 -17,03 4,75 4,24 -55,93
Redei Allandia 11,40 13,18| -129,06 11,60 10,66
Lion Ferry AB 20,95 4,53 -5,57 -87,83 -40,26
Stena Line AB 10,78 9,79 10,47 6,45 -0,28
Scandlines AB 8,39 37,16 15,43 22,44 13,27
SeaWind Line AB 0,32 7,44 5,14 352 391
EstLine AB 0,00 0,20 0,45 2,02 1,44
Silja Line AB -2,70 -4,36 4,53 3,65 1,14
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Table 34 Solvency ratio 1992-1996 (%)

Soliditet (%) 1992 1993 1994 1995 1996

Nordo-Link Rederi AB 21,11 21,68 16,14 16,62 15,47
Polferries AB 0 0 0 3,13 7,44
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 0,57
SeaCat AB 0 8,71 11.94| 15,34 11,66
Rederi Allandia 40,3| 45,77 152310 1421 12,68
Lion Ferry AB 8,55 26,74 7,02 2,68 1,05
Stena Line AB 10,81 24,37 30,25| 29,37 24,64
Scandlines AB 21,34 54,81 54.72] ' 52,16 33,92
SeaWind Line AB 2,79 16,02 16,22 14,11 14,91
EstLine AB of 0,18 0,11 1,43 1,85
Silja Line AB 7,04 5,46 0.89 0,96 1,07

Table 35 Number of times interest earned

Rintetdckningsgrad 1992 |[1993 |1994 1995 |1996
(ggr)

Rederi AB Nordo-Link 1,37 1,18 4,71 1,11 4,81
Polferries AB 0 0 0 -26,52 1,04
TT-Line Highspeed 0 0 0 0 0
SeaCat AB 0 -1,96 83| 3,14 -6,93
Rederi Allandia 3,33 8,17| -44,83] 5,07 9,15
Lion Ferry AB 31,86 6,76 -7,57| -45,58 9,14
StenaLineAB 1532 1,46 2,08 1,53 -0,07
Scandlines AB 1,24]. 27,9 65,44| 88,95| 100,24
SeaWind Line AB QR 113 0,84 0,98 1
EstLine AB of 2,09 0,95 1641 4,09
Silja Line AB -0,72| -2,04 Ll s 1,02







Kommittédirektiv R

Sj6fartens struktur- och kapitalsituation Dir.
1997:

Beslut vid regeringssammantréde den 15 maj 1997.

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare skall mot bakgrund av den fastlagda
nirings- och sjofartspolitiken nédrmare utreda den svenska rede-
rindringens struktur, kapitalforsérjning och allménna foretags-
villkor frimst nir det giller smé& och medelstora rederier.

De svenska firjerederierna paverkas nér avvecklingen av
taxfreeforsiljningen genomfors inom EU den 1 juli 1999. Utre-
daren skall, utifrén tillgingliga svenska och utlindska bedom-
ningar av effekterna av denna avveckling, ndrmare vérdera be-
hovet av eventuella atgirder for att trygga den svenska trans-
portforsérjningen och den svenska firjesjofarten.

Utredaren skall ligga fram forslag till ett samlat handlings-
program for att utveckla den svenska sjéfarten.

Bakgrund

Delar av de langsiktiga konkurrensforutsittningarna for den
svenska handelssjofarten lades fast av riksdagen i december
1996 i enlighet med regeringens forslag (prop. 1996/97:1, bet.
1996/97:TU1, rskr. 1996/97:115). Beslutet innebér att staten
medverkar till att skapa rimliga konkurrensvillkor fér den
svenska handelsflottan. Detta skall ske genom ett aktivt inter-
nationellt engagemang och ett mer langsiktigt nationellt ansvar.
Regeringen uppmirksammade samtidigt riksdagen pé att det
dock fortfarande finns olosta frigor som kan krdva statligt
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engagemang. Sjofartspolitiska utredningen lyfte i1 sitt beténk-
ande Svensk Sjofart — Niring for framtiden (SOU 1995:112)
fram tv& problem som ansags sarskilt vdsentliga att utreda. Det
ena berdrde struktur- och l6nsamhetsfragor fér den svenska
handelsflottan. Utredningen menade att dessa fragor ar viktiga
att belysa mer ingdende. Det andra problemet ar hur bl.a. kapi-
talforsorjningen skulle kunna forbattras framst for sma och me-
delstora rederier. Utredningen féreslog temporara atgarder.

Regeringen angav 1 1997 ars budgetproposition (prop.
1996/97:1) att sjofartsnidringens struktur- och kapitalforsor)-
ningssituation tillhér den grupp av fragor som bor studeras mer
ingdende innan staten tar stillning till eventuella &tgérder pa
detta omrade. Regeringen pépekade ocksa att rederindringens
struktur, med ett stort antal sm& rederier och ett fatal storre,
dven aktualiserar behovet av fortsatta atgarder frén branschens
egen sida. For statens del 4r det samtidigt av intresse att kunna
bedéma om de generella niringspolitiska instrumenten kan bi-
dra till att pa sikt skapa okade forutsattningar for forbattrad till-
vixt och lonsamhet. Det foreligger, betonade regeringen, dven
ett behov av att mer ingdende kartldgga och vérdera hur kon-
kurrensbilden inom EU ser ut nir det géller anskaffning av bl.a.
kapital samt hur andra linders stodpolitik pa detta omrade ér
utformad.

Firjerederierna star infor betydande struktur- och 16nsam-
hetsforandringar som framst beror pa EG:s beslut om att av-
veckla taxfreeforsiljningen. I december 1996 6verlamnade Sjo-
fartsverket en rapport, "TAXFREE — betydelsen for férjor i tra-
fik p& svenska hamnar”, till regeringen i vilken effekterna av ett
slopande av taxfreeforsiljningen fran den 1 juli 1999 redovisas.

Enligt rapporten reser arligen nistan 40 miljoner passagerare
med férjor till och frin Sverige och ca 1,5 miljoner lastfordon
och nistan 400 000 jarnvdgsvagnar fraktas pa férjorna. Enligt
rapporten uppstdr betydande negativa sysselsittningseffekter
och avsevirda fordndringar kan komma att 4ga rum 1 trafiken
till och fran Sverige nir forséljningen upphor.




Uppdraget

En sirskild utredare skall mot bakgrund av den faststillda
nérings- och sjofartspolitiken nirmare utreda dels vissa struktu-
rella fragor som beror den svenska handelssjofartens langsik-
tiga konkurrenskraft dels trafikforsorjningsfragor som beror
den svenska utrikeshandelns transporter.

1. Utredaren skall kartligga frimst de sméa och medelstora
rederiernas struktur och lonsamhet. Utredaren skall analysera
orsakerna till lénsamhetsproblemen och klarldgga problem som
berdr nyetablering av rederier samt ange vilka atgérder som kan
vara lampliga att vidta fran branschens sida och om behov dven
kan anses finnas av atgirder frin statens sida. Utredaren skall
dven utreda om det s.k. partrederisystemet kan utvecklas. Utre-
daren skall samrada med den nyligen inrittade Smaforetags-
delegationen (N 1996:04) och 6vriga berdrda.

2. Utredaren skall vidare kartligga regler om kapitalférsorj-
ning och statsstéd i bl.a. EU:s medlemsstater och unders6ka hur
dessa regler och andra allminna foretagsvillkor paverkar den
svenska sjofartens konkurrenskraft samt, om sa krivs, foresla
atgirder forenliga med EG:s statsstodsregler inklusive det s.k.
sjunde varvsdirektivet. Utredaren skall beakta av EG-kommis-
sionen antagna riktlinjer for statsstod till sjofarten samt samrada
med berérda myndigheter och dvriga intressenter.

3. Utredaren skall slutligen, utifrdn den av Sjofartsverket
dverlimnade rapporten och annat tillgangligt underlag, gora en
samlad analys av de effekter som avvecklingen av taxfreefor-
siljningen skapar for industrin och fiérjesjofarten. Det ar av sdr-
skild vikt att effekterna for exportindustrin kartliggs. Utifran
den samlade analysen skall en virdering goras av om det finns
behov av att infora atgirder for att trygga trafikforsérjningen.

Utredaren skall studera forhallandena i Finland, Danmark
och Tyskland och undersoka om dessa ldnder avser att vidta
atgirder i syfte att mildra effekterna av avvecklingen av
taxfreeforsaljningen. Utredaren skall samréda med bla.
turistniringen samt med myndigheter och dvriga berorda organ.



For uppdraget giller att utredaren skall ligga fram ett samlat
handlingsprogram f6r att utveckla den svenska sjofarten.
Programmet skall ge nddvindig 1angsiktighet och uppfylla kra-
vet pd rimliga konkurrensvillkor 1 enlighet med riksdagens
beslut och vara finansierat. Utredarens forslag till &tgérdspro-
gram fér inte omfatta skattefragor. Utredaren #r dock oforhind-
rad att analysera vilka effekter det generella skattesystemet i sin
helhet har pé sjéfartsnéringen.

Ovrigt

Uppdraget skall redovisas senast den 15 juni 1998. Fér uppdra-
get sd vitt avser punkterna 2 och 3 skall en delredovisning ske
senast den 20 januari 1998.

For arbetet giller regeringens direktiv till kommittéer och
sdrskilda utredare om att prova offentliga ataganden (dir.
1994:23), om att redovisa regionalpolitiska konsekvenser (dir.
1992:50), om att redovisa jamstilldhetspolitiska konsekvenser
(dir. 1994:124) samt att redovisa konsekvenser for
brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet (dir.
1996:49). Utredaren skall ocksa beakta regeringens beslut om
systematisk genomgéng av foretagsregler ( N94/ 1214).

(Kommunikationsdepartementet)
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Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

BROTTSOFFER.

Vad har gjorts? Vad bér goras? [40]

En samlad vapenlagstiftning. [44]

Om buggning och andra hemliga tvangsmedel. [46]
Bulvaner och annat. [47]

Utrikesdepartementet
1976 ars lag om immunitet och privilegier i vissa fall
- en dversyn. [29]

Forsvarsdepartementet
Sakrare kemikaliehantering. [13]
Utlandsstyrkan. [30]
Forsvarsmaktsgemensam utbildning for
framtida krav. [42]

Sotning i framtiden. [45]

Socialdepartementet

Tander hela livet

— nytt erséttningssystem for vuxentandvard. [2]
Alkoholreklam. Marknadsféring av alkoholdrycker och
Systembolagets produkturval. [8]

Nir asikter blir handling. En kunskapséversikt om
bemotande av personer med funktionshinder. [16]
Tre stider. En storstadspolitik for hela landet.

+ 4 st bilagor. [25]

Fran hembrint till Mariakliniken.

— fakta om ungdomar och svartsprit. [26]
Liakemedel i vard och handel. Om en siker, flexibel
och samordnad likemedelsforsorjning. [28]

Det giller livet. Stod och vard till barn och
ungdomar med psykiska problem. + Bilaga. [31]
Rittssakerhet, vardbehov och samhallsskydd vid
psykiatrisk tvangsvard. [32]

Foretagare med restarbetsformaga. [34]

Den framtida arbetsskadeforsikringen. [37]

Vad far vi for pengarna? — Resultatstyming av
statsbidrag till vissa organisationer inom det sociala
omradet. [38]

Likemedelsinformation for alla. [41]

Hur skall Sverige ma bittre?

— forsta steget mot nationella folkhilsomal. [43]
Kontrollerad och ifragasatt?

— intervjuer med personer med funktionshinder. [48]

Kommunikationsdepartementet

IT och regional utveckling.

120 exempel fran Sveriges lin. [19]
IT-kommisionens hearing on infrastrukturen

for digitala medier. Andrakimmarsalen,

Riksdagen 1997-10-24. [20]

Problem med inbdddade sysem infér 2000-skiftet.
Hearing anordnad av IT konmissionen i

samverkan med Industriférbindet och Statskontoret
1997-11-14. [21]

Identifiering och identitet i tigitala miljoer.

— Referat fran en hearing der 12 november 1997.
IT-kommissionens rapport 498. [36]

Konsekvenser av att taxfreeGrsiljningen avvecklas
inom EU. [49]

Finansdepartementet
Omstruktureringar och beskittning. [1]

Oversyn av rorelse- och tillynsregler for kollektiva
forsakringar. [7]

Integritet — Effektivitet — Skattebrott. [9]
Sjalvdeklaration och kontroluppgifter

— forenklade forfaranden. [12]

E-pengar — niringsrittsliga fagor. [14]

En grins — en myndighet? [I3]
Forsakringsgaranti.

Ett garantisystem for forsdkingsersittningar. [22]
Nya ledningsregler for bankiktiebolag och
forsakringsbolag. [27]

Utbildningsdepartementet
Campus for konst [10]

Fristaende utbildningar med statlig tillsyn
inom olika omraden. [11]

Jordbruksdepartementet
Fiskeriadministrationen i ett EU-perspektiv.
Oversyn av fiskeriadministraionen m.m. [24]

Arbetsmarknadsdepartementet
Vilfirdens genusansikte. [3]

Man passar alltid? Niva- ocl organisationsspecifika
processer med exempel fran randeln. [4]

Vart liv som kon. Kirlek, ekonomiska resurser och
maktdiskurser. [5]

Ty makten ar din ... Myten on det rationella
arbetslivet och det jamstalldz Sverige. [6]

Kulturdepartement:t
Samordning av digital marksind TV. [17]
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Systematisk forteckning

Nirings- och handelsdepartementet
Staten och exportfinansieringen. [23)

Inrikesdepartementet
Historia, ekonomi och forskning.
Fem rapporter om idrott. In. [33]

Miljodepartementet

Grona nyckeltal — Indikatorer for ett ekologiskt hallbart
samhille. [15]

Forordningar till miljobalken. + Bilagor. [35]

Det finsk-svenska grinsilvssamarbetet. [39]
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