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Kort sammanfattning 
Sjöfartsverket belägger den kommersiella sjötrafiken i Sverige med farleds- och lotsavgifter. 
Intäkterna från dessa avgifter utgör över 70 procent av Sjöfartsverkets intäkter. Vart femte år genom-
för Sjöfartsverket en översyn av modellen för uttag av avgifterna. Nästkommande översyn äger rum 
inför år 2023, då det är tänkt att en reviderad modell för farleds- och lotsavgifter ska vara på plats den 
1 januari. På längre sikt planerar Sjöfartsverket ett mer helhetsomgripande omtag av avgiftsuttaget, 
vilket väntas kunna träda i kraft år 2028. VTI genomför i samarbete med Sjöfartsverket och Sveriges 
hamnar forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 – hur skapar vi en konkurrenskraftig och hållbar 
sjöfart?”, som syftar till att leverera kunskapsunderlag både inför en justering år 2023 och en helt ny 
avgiftsmodell år 2028. Denna rapport utgör en delstudie i forskningsprojektet. 

Syftet med rapporten består av två delar. För det första är syftet att ta fram och redogöra för kunskap 
avseende de effekter som farleds- och lotsavgifter har på den avgiftspliktiga sjöfartens trafikering i 
svenska hamnar. För det andra är syftet med rapporten att beskriva de effekter som kan förväntas följa 
av möjliga justeringar i avgiftssystemet. I rapporten genomförs därför en rad konsekvensanalyser av 
hypotetiska justeringar av avgiftsmodellen. Syftet med dessa analyser är att beskriva de effekter som 
kan förväntas följa av olika justeringsförslag. De effekter som redovisas i rapportens konsekvens-
analyser är påverkan på intäkterna för Sjöfartsverket, förändringar av avgiftsbördan inom olika 
trafiksegment, eventuella effekter av ändrade avgifter på trafikering och transportmönster samt 
huruvida de studerade ändringarna ger upphov till större eller mindre incitament till miljöprestanda-
höjande åtgärder. I rapportens sista kapitel påpekas vilka kunskapsbehov som återstår samt vilka 
rekommendationer till avgiftsförändringar som kan motiveras utifrån rapportens resultat.  

Nyckelord 

Farledsavgifter, lotsavgifter, miljödifferentiering, incitament. 
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Abstract 
The Swedish Maritime Administration (SMA) charges commercial shipping fairway dues and pilot 
fees. The revenues from these charges account for over 70 percent of the SMA’s total revenues. Every 
five years, the SMA reviews its charging model. The next upcoming review is due in 2023, at which 
point a revised charging model is expected to be implemented. Long-term changes to the charging 
model are expected to be implemented in 2028. VTI, in cooperation with the SMA and the Ports of 
Sweden, is undertaking the research project “Fairway dues and pilot fees 2028: How to foster 
competitive and sustainable shipping?”. The purpose of the project is to deliver analyses and results 
relevant to the decision making regarding short-term changes to the charging model in 2023 and long-
term changes in 2028. This report is a partial delivery of the project. 

The purpose of the report is twofold. Firstly, the purpose is to analyze and account for the effects of 
fairway dues and pilot fees on maritime traffic in Sweden, using previous literature and original 
empirical analyses of previous fee changes. Secondly, the purpose is to describe the likely 
consequences of a spectrum of possible future changes to the charging model. This report therefore 
estimates and presents the likely impacts on different vessel segments following a series of 
hypothetical fee changes. In the final chapter of the report, we highlight the remaining relevant 
knowledge gaps and give recommendations regarding changes to the current charging model. 

Kewords 

Fairway dues, pilot fees, environmental differentiation, incentives. 
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Sammanfattning 
Sjöfartsverket belägger den kommersiella sjötrafiken i Sverige med farleds- och lotsavgifter. 
Intäkterna från dessa avgifter utgör över 70 procent av Sjöfartsverkets intäkter. Vart femte år 
genomför Sjöfartsverket en översyn av modellen för uttag av farleds- och lotsavgifter. Senast en ny 
modell för avgiftsuttaget trädde i kraft var 2018. Modellen innehöll en rad förändringar gällande 
uttaget av avgifter och differentiering av priser med avseende på fartygsstorlek och miljöprestanda.  

Nästkommande översyn äger rum inför år 2023, då det är tänkt att en reviderad modell för farleds- och 
lotsavgifter ska vara på plats den 1 januari. På längre sikt planerar Sjöfartsverket ett mer helhets-
omgripande omtag av avgiftsuttaget, vilket väntas kunna träda i kraft år 2028. VTI genomför i 
samarbete med Sjöfartsverket och Sveriges hamnar forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 – hur 
skapar vi en konkurrenskraftig och hållbar sjöfart?”, som syftar till att leverera kunskapsunderlag både 
inför en justering år 2023 och en helt ny avgiftsmodell år 2028. Denna rapport utgör en delstudie i 
forskningsprojektet. 

Syftet med rapporten består av två delar. För det första är syftet att ta fram och redogöra för kunskap 
avseende de effekter som farleds- och lotsavgifter har på den avgiftspliktiga sjöfartens trafikering i 
svenska hamnar. För det andra är syftet med rapporten att beskriva de effekter som kan förväntas följa 
av möjliga justeringar i avgiftssystemet. I rapporten genomförs därför en rad konsekvensanalyser av 
hypotetiska justeringar avgiftsmodellen. Syftet med dessa analyser är att beskriva de effekter som kan 
förväntas följa av olika justeringsförslag. De effekter som redovisas i rapportens konsekvensanalyser 
är påverkan på intäkterna för Sjöfartsverket, förändringar av avgiftsbördan inom olika trafiksegment, 
eventuella effekter av ändrade avgifter på trafikering och transportmönster samt huruvida de studerade 
ändringarna ger upphov till större eller mindre incitament till miljöprestandahöjande åtgärder.  

Analyserna i denna rapport är avgränsade till att gälla förändringar av avgiftsmodellen inom ramen för 
Sjöfartsverkets nuvarande finansieringsmodell. Detta innebär att hypotetiska förändringar av 
avgiftsmodellen analyseras med utgångspunkten att de totala intäkterna från avgiftssystemet ska vara 
oförändrade. Avgränsningen innebär att varje analyserat ändringsförslag kombineras med sänkningar 
eller höjningar av tarifferna, så att intäkterna som helhet konstanthålls. Detta påverkar omfattningen av 
de förändringar av avgiftsmodellen som kan analyseras, till exempel studeras i denna rapport inte vad 
det hade inneburit att ensidigt sänka Sjöfartsverkets farleds- och lotsavgifter eller att enbart knyta 
avgifternas nivåer till sjöfartens samhällsekonomiska marginalkostnader. I stället utreds alternativ till 
det nuvarande avgiftsuttaget givet Sjöfartsverkets nuvarande förutsättningar. I en planerad senare 
rapport inom ramen för samma forskningsprojekt kommer dock antagandet om intäktsneutralitet att 
släppas, vilket möjliggör analyser av mer grundläggande förändringar i avgiftsuttaget. Arbetet med 
förändringsförslag kommer då att vara mer förutsättningslöst än vad som är fallet i denna delrapport. 
Senare i projektet kommer också hamnarnas avgifter att studeras. Ytterligare en avgränsning är att 
denna rapport inte gör redovisningar över strukturen på sjöfartens samhällsekonomiska marginal-
kostnader. Sådana analyser planeras dock senare inom ramen för samma forskningsprojekt. 

En övergripande slutsats från rapporten är att det är svårt att förstå vilka principer det nuvarande 
avgiftssystemet är utformat efter eller vilka effekter avgiftsuttaget syftar till att uppnå förutom 
genererandet av intäkter. Rapportens genomgång visar att nuvarande avgiftssystem innehåller element 
av internalisering och regionalpolitiska överväganden samt kommersiella överväganden (övergången 
till storleksdifferentiering baserat på nettodräktighet motiveras med att avgifterna bättre speglar fartygs 
intjäningsförmåga), men genererandet av en stabil intäktsnivå för Sjöfartsverket är avgiftssystemets 
överordnade syfte, vilket styrs av nuvarande förutsättningar för myndighetens finansiering. Dessa 
förutsättningar har inte Sjöfartsverket rådighet över, men det kan ändå konstateras att avgiftsmodellens 
största begränsning är att det utgör myndighetens huvudsakliga finansieringskälla, vilket låser 
avgifternas totala nivåer och försvårar reformer av modellen. Denna begränsning skiljer avgifts-
systemet från de annars snarlika systemen i Finland och Estland. Till exempel begränsar kravet på 
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intäkter från systemet de reformer som hade kunnat göras för att knyta avgifternas storlek närmare 
sjöfartens samhällsekonomiska marginalkostnader. 

Rapportförfattarna finner att även om det nuvarande systemet för miljödifferentiering (CSI) har lett till 
att upptagningen av incitament är mer jämnt fördelad över fartyg och segment än tidigare, saknas 
förutsättningar för att kunna utvärdera huruvida systemet effektivt styr mot önskvärda klimat- och 
miljöeffekter. Det certifikatbaserade systemet som fanns innan 2018 var i jämförelse transparent och 
förhållandevis lätt att utvärdera. För att avgöra huruvida det nuvarande systemet utgör en förbättring 
mot det tidigare och för att utvärdera vad som vore lämpliga nivåer på incitamentsbeloppen för att 
effektivt styra mot önskvärda effekter skulle CSI behöva bli mer transparent. Det har för rapport-
författarna inte varit möjligt att ta del av detaljerad information gällande vilka miljöprestanda-
förbättringar som genomförts till vilka kostnader och än mindre vilka miljöeffekter dessa förbättringar 
gett upphov till. 

För att utvärdera och eventuellt reformera systemet för miljödifferentierade avgifter krävs också 
fördjupad kunskap om andra avgifter och styrmedel vars funktioner överlappar med Sjöfartsverkets 
avgifter. I de flesta stora svenska hamnar tillämpas någon form av miljödifferentierad prissättning. 
Vilka miljöeffekter som bör regleras av hamnar respektive av staten samt hur dessa styrmedel kan 
koordineras för bästa möjliga styreffekter utgör obesvarade men viktiga frågor. Även utformningen av 
internationella styrmedel såsom EU:s upptagning av sjöfartens koldioxidutsläpp i det europeiska 
utsläppshandelssystemet ETS behöver tas i beaktning när strukturen och nivåerna för 
miljödifferentieringen ses över. Utvärderingen av det svenska systemet försvåras också av att Sverige 
är det enda landet som infört miljödifferentierade farledsavgifter. 

Baserat på rapportens resultat rekommenderas att frekvensrabatten för farledsavgifter trappas ned, att 
gods- och passageraravgifter avskaffas och att lotsavgifter görs mer enhetliga med avseende på 
fartygsstorlek. Rapportförfattarna finner inte att det finns tillräckliga underlag för att rekommendera 
utökade miljöincitament av farledsavgifterna med nuvarande system för differentiering. I stället 
rekommenderas att en utvärdering av systemets miljöeffekter och kostnader genomförs.  
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Summary 
The Swedish Maritime Administration (SMA) charges commercial shipping fairway dues and pilot 
fees. The revenues from these charges account for over 70 percent of the SMA’s total revenues. Every 
five years, the SMA reviews its charging model. The next upcoming review is due in 2023, at which 
point a revised charging model is expected to be implemented. Long-term changes to the charging 
model are expected to be implemented in 2028. VTI, in cooperation with the SMA and the Ports of 
Sweden, is undertaking the research project “Fairway dues and pilot fees 2028: How to foster 
competitive and sustainable shipping?”. The purpose of the project is to deliver analyses and results 
relevant to the decision making regarding short-term changes to the charging model in 2023 and long-
term changes in 2028. This report is a partial delivery of the project. 

The purpose of the report is twofold. Firstly, the purpose is to analyze and account for the effects of 
fairway dues and pilot fees on maritime traffic in Sweden, using previous literature and original 
empirical analyses of previous fee changes. Secondly, the purpose is to describe the likely 
consequences of a spectrum of possible future changes to the charging model. This report therefore 
estimates and presents the likely impacts on different vessel segments following a series of 
hypothetical fee changes. The types of impacts described in the report include the effects on the 
SMA’s revenues, the effects on total fees per vessel segment, possible effects on maritime traffic and 
port calls and effects on the incentives to invest in measures to enhance environmental performance. 

The analyses in this report are delimited to studying changes in the charging model given the current 
financial framework for the SMA. This means that hypothetical changes in the charging model are 
analyzed under the restriction that the total revenues from the system are to remain constant. This 
restriction means that every analyzed change in the charging model is combined with an increase or 
decrease of the tariffs, so that the revenues as a whole are unaffected. This affects the scope of changes 
which can be studied. For example, the report does not include a scenario where fees are unilaterally 
lowered or a scenario where the level of fees is set to internalize the societal marginal costs of 
maritime traffic. In a planned later report within the same research project, the assumption of revenue 
neutrality will be relaxed, which enables the analysis of more fundamental changes to the level and 
structure of charges. A further delimitation of this report is that we do not estimate the level and 
structure of the marginal costs of maritime traffic. Such analyses are planned for later in the same 
research project. 

An overall conclusion from the report is that it is difficult to identify the guiding principles underlying 
the current charging system or to understand what the desired effects are, besides raising revenue. The 
current charging system includes elements of marginal cost internalization, regional political and 
commercial considerations. The SMA’s financial model, requiring fee revenues, stands out as the 
greatest limitation to potential reforms of the charging system. This limitation sets the system apart 
from otherwise similar systems in Finland and Estonia. 

The authors of the report conclude that even though the current system of environmentally 
differentiated fairway dues has led to a greater uptake in terms of the number of ships eligible for 
discounts, the necessary conditions to undertake a proper review of the system are lacking. The system 
in place prior to 2018 was more transparent, better enabling the understanding of what environmental 
effects the system led to. In order to determine whether the current system is an improvement and to 
suggest appropriate incentive levels, the Clean Shipping Index (CSI) would need to be more 
transparent. The authors of this report have not been able to access information regarding what 
environmental performance enhancing upgrades have been undertaken as a response to incentives. 
Therefore, the costs or benefits of the system have not been possible to appraise. 

To evaluate and potentially reform the system for environmentally differentiated fairway dues there is 
also a need for more knowledge regarding other fees and policies whose functions overlap with the 
SMA’s incentive-based fees. In most large Swedish ports, environmentally differentiated pricing is 
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applied. Which environmental effects ought to be the target of regional, national or international 
policies is an open question that needs further addressing. The impact of international policies such as 
the planned inclusion of maritime transport in the European ETS also needs to be considered. 
Evaluation of the Swedish system is also made more difficult due to the fact that Sweden is the first 
country to apply environmentally differentiated fairway dues. 

Based on the results of the report, we recommend that the frequency rebates for fairway dues are 
scaled back, that cargo and passenger fees are removed and that pilot fees are made more uniform with 
respect to vessel size. We do not find that there is sufficient evidence to recommend increased 
environmental differentiation of fairway dues under the current system of rebates. Instead, we 
recommend that the costs and environmental effects of the current system are evaluated. 
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Förord 
Denna rapport är den första leveransen i det treåriga forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 – hur 
skapar vi en konkurrenskraftig och hållbar sjöfart?”. Projektresultaten ska kunna användas som input i 
Sjöfartsverkets kortsiktiga översyn av systemet för farleds- och lotsavgifterna.  

Rapporten har två syften: a) att ta fram och redogöra för kunskap avseende de effekter som farleds- 
och lotsavgifterna har på den avgiftspliktiga sjöfartens trafikering i svenska hamnar och b) att beskriva 
de konsekvenser som kan förväntas följa av möjliga justeringar. De effekter som redovisas är bland 
annat förändringar av avgiftsbördan inom olika trafiksegment, eventuella effekter av ändrade avgifter 
på trafikering och transportmönster. I analyserna förutsätts intäktsneutralitet, det vill säga samma 
avgiftsintäkter för Sjöfartsverket. 

Författarna tackar Sjöfartsverket (Joachim Henriksson och Anders Westerlund) och Transportstyrelsen 
(Johan Skogwik) för tillhandahållning av data. 

Projektet genomfördes under perioden januari till september 2021 och har finansierats av Trafikverket 
Sjöfartsportfölj. 

Stockholm, september 2021 

Inge Vierth 
Projektledare 

Granskare/Examiner 

Peter Andersson, Linköpings Universitet. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 
nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 
are those of the authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Introduktion 
Sjöfartsverket belägger den kommersiella sjötrafiken i Sverige med farleds- och lotsavgifter. 
Intäkterna från dessa avgifter utgör över 70 procent av Sjöfartsverkets intäkter. Sjöfartsverkets 
möjlighet att avgiftsbelägga sjöfarten regleras i verkets instruktion (SFS 2007:1161), regleringsbrev 
samt Förordning om farledsavgift (SFS 1997:1121).  

Vart femte år genomför Sjöfartsverket en översyn av modellen för uttag av farleds- och lotsavgifter. 
Senast en ny modell för avgiftsuttaget trädde i kraft var 2018. Modellen innehöll en rad förändringar 
gällande uttaget av avgifter och differentiering av priser med avseende på fartygsstorlek och miljö-
prestanda. Förändringarna utvärderades i efterhand av VTI (Johansson m.fl., 2020a), i en rapport som 
visade på effekterna av förändringarna i termer av ändrad avgiftsbörda för fartyg inom olika gods- och 
storlekssegment. En övergripande slutsats var att effekterna av bytet av avgiftssystemet hade varierade 
effekter för olika fartygssegment, på grund av att många komponenter i systemet justerades samtidigt. 
Bland annat innebar bytet att man övergick från en linjär storleksdifferentiering baserat på fartygs 
bruttodräktighet till en klassindelning baserat på nettodräktighet.  

Nästkommande översyn äger rum inför år 2023, då det är tänkt att en reviderad modell för farleds- och 
lotsavgifter ska vara på plats den 1 januari. På längre sikt planerar Sjöfartsverket ett mer helhetsom-
gripande omtag av avgiftsuttaget, vilket väntas kunna träda i kraft år 2028. VTI genomför i samarbete 
med Sjöfartsverket och Sveriges hamnar forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 – hur skapar vi en 
konkurrenskraftig och hållbar sjöfart?”, som syftar till att leverera kunskapsunderlag både inför en 
justering år 2023 och en helt ny avgiftsmodell år 2028. Denna rapport utgör en delstudie i 
forskningsprojektet. 

Syftet med rapporten består av två delar. För det första är syftet att ta fram och redogöra för kunskap 
avseende de effekter som farleds- och lotsavgifter har på den avgiftspliktiga sjöfartens trafikering i 
svenska hamnar. Detta inkluderar effekter av farleds- och lotsavgifter på mängden hamnanlöp och 
kapacitetsutnyttjande inom olika fartygssegment och effekter av det nuvarande systemet för 
miljödifferentiering på benägenheten hos redare att tillämpa åtgärder som leder till förbättrad 
miljöprestanda. För det andra är syftet med rapporten att beskriva de effekter som kan förväntas följa 
av möjliga justeringar i avgiftssystemet. I rapporten genomförs därför en rad konsekvensanalyser av 
hypotetiska justeringar avgiftsmodellen. Syftet med dessa analyser är att beskriva de effekter som kan 
förväntas följa av olika justeringsförslag. De effekter som redovisas i rapportens konsekvensanalyser 
är påverkan på intäkterna för Sjöfartsverket, förändringar av avgiftsbördan inom olika trafiksegment, 
eventuella effekter av ändrade avgifter på trafikering och transportmönster samt huruvida de studerade 
ändringarna ger upphov till större eller mindre incitament till miljöprestandahöjande åtgärder. 
Konsekvensanalyserna som redovisas i rapporten bryts inte ned på lägre nivåer än per fartygstyp. Som 
underlag till rapportens resultat görs beräkningar på mer detaljerade nivåer, men på grund av 
sekretesskäl aggregeras dessa resultat i rapporten så att enskilda fartyg eller företag inte kan 
identifieras. 

I den offentliga diskussionen om Sjöfartsverkets avgifter framförs ofta från branschföreträdare1 och 
politiker2 att avgifternas nivåer innebär konkurrensnackdelar för den svenska sjöfarten. Det är viktigt 
att poängtera för läsare av denna rapport att mer långtgående reformalternativ för Sjöfartsverkets 
avgifter och hamnarnas avgifter som hade inneburit en på helheten lättad avgiftsbörda för sjöfarten 
inte utreds i rapporten. Analyserna i denna rapport är avgränsade till att gälla förändringar av 
avgiftsmodellen inom ramen för Sjöfartsverkets nuvarande finansieringsmodell. Detta innebär att 
hypotetiska förändringar av avgiftsmodellen analyseras med utgångspunkten att de totala intäkterna 

 
1 Ett exempel är föreningen Svensk Sjöfarts upprepat uttalade inställning till avgifterna. 
2 Se till exempel Motion 2017/18:1081 om konkurrensneutralitet och farledsavgifter. 

https://www.sweship.se/nyhet/stor-besvikelse-over-hojda-farleds-och-lotsavgifter/
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från avgiftssystemet ska vara oförändrade. Avgränsningen innebär att varje analyserat ändringsförslag 
kombineras med sänkningar eller höjningar av tarifferna, så att intäkterna som helhet konstanthålls. 
Detta påverkar omfattningen av de förändringar av avgiftsmodellen som kan analyseras, till exempel 
studeras i denna rapport inte vad det hade inneburit att ensidigt sänka Sjöfartsverkets farleds- och 
lotsavgifter eller att enbart knyta avgifternas nivåer till sjöfartens samhällsekonomiska 
marginalkostnader. I stället utreds alternativ till det nuvarande avgiftsuttaget givet Sjöfartsverkets 
nuvarande förutsättningar. I en planerad senare rapport inom ramen för samma forskningsprojekt 
kommer dock antagandet om intäktsneutralitet att släppas, vilket möjliggör analyser av mer 
grundläggande förändringar i avgiftsuttaget. Arbetet med förändringsförslag kommer då att vara mer 
förutsättningslöst än vad som är fallet i denna delrapport. Senare i projektet kommer också hamnarnas 
avgifter att studeras. 

Ytterligare en avgränsning är att denna rapport inte gör redovisningar över strukturen på sjöfartens 
samhällsekonomiska marginalkostnader. Sådana analyser planeras dock senare inom ramen för samma 
forskningsprojekt. För läsare som är intresserade av uppskattningar av nivåer på sjöfartens samhälls-
ekonomiska marginalkostnader på svenskt territorialvatten och dessas fördelning över kostnads-
kategorier hänvisar rapporten till tidigare publikationer (Vierth, 2018; Vierth & Merkel, 2020). 

Rapportens disposition är följande. I kapitel 2 ges en bakgrund till Sjöfartsverkets uttag av farleds- och 
lotsavgifter, en teoribakgrund till principer för uttag av infrastrukturavgifter för sjöfarten och en 
sammanfattande beskrivning av miljöstyrmedel för sjöfarten. I kapitel 3 beskrivs de metoder som 
används för att ta fram kunskap om farleds- och lotsavgifternas effekter i transportsystemet samt 
tillvägagångssättet för att genomföra konsekvensbeskrivningar av hypotetiska avgiftsförändringar. I 
kapitlet beskrivs även datamaterialet som ligger till grund för rapportens analyser. I kapitel 4 redovisas 
rapportens empiriska resultat, innehållande skattade trafikeffekter av tidigare avgiftsförändringar och 
uppföljningar av mätbara utfall där statistiska metoder inte varit tillämpbara. I kapitel 5 presenteras 
konsekvensbeskrivningar av en rad hypotetiska avgiftsförändringar. Kapitel 6 innehåller en 
sammanfattning av rapportens material. Här lyfts och diskuteras rapportens viktigaste slutsatser. 
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2. Bakgrund och referensram 

2.1. Sjöfartsverkets historiska och befintliga uttag av farleds- och 
lotsavgifter 

Sjöfartsverkets finansiering utgörs till mer än 70 procent av avgifter, medan finansiering i form av 
anslag över statsbudgeten utgör cirka 10 procent. Enligt förordning (1997:1121) ska farledsavgift 
betalas för fartyg som i Sverige lastar eller lossar gods eller lämnar eller hämtar passagerare.3 
Fastställelse av avgiften ska enligt samma förordning ske med hänsyn till fartygets storlek, last, 
passagerare och miljöpåverkan. Fartyg som är undantagna avgiftsplikt inkluderar bland annat små 
fartyg med en bruttodräktighet som är lägre än 300, fartyg som är avsedda för bogsering, bärgning 
eller sjöräddning samt fartyg i kollektivtrafik.  

Lotsavgifter tas ut med stöd av 2 och 9 §§ förordningen (1999:215) om lotsavgifter samt 6 § 
förordningen (1982:569) om lotsning. Sjöfartsverket ska tillhandahålla lots för lotsning i de leder som 
specificeras i bilaga 1 i Sjöfartsverkets gällande författning samt vid olycka eller andra speciella fall 
enligt 2 kap. 15 § TSFS 2017:88. De regler som gäller för lotsplikt specificeras i TSFS 2017:88. 
Fartyg som är skyldiga att anlita lots ska göra så i de inre vatten som finns runt Sveriges kuster, 
Vänern, Mälaren, Södertälje kanal, Falsterbokanalen, Trollhätte kanal med Göta älv samt 
Ångermanälven söder om Nyland. I de lotsleder som fastställs av Sjöfartsverket är lotsplikten 
avgränsad med lotspliktlinjer och lotspliktsgränser som framgår av bilaga 1 i förordning TSFS 
2017:88. Skyldighet att anlita lots påverkas också av fartygens storlek och last. Fartyg med farlig last 
faller under lotspliktskategori 1 och ska anlita lots både innanför och utanför lotsled i de farvatten som 
specificerats ovan. Fartyg med miljöfarlig last (exempelvis kemikalier och oljeprodukter), men som 
har dubbelbotten under samtliga tankar hamnar under lotspliktskategori 2 och övriga fartyg under 
lotspliktskategori 3. Dessa kategorier är skyldiga att anlita lots i lotsled om de överstiger de 
storleksgränser som specificeras för respektive led. Om fartyg i kategori 2 eller 3 har en längd på 70 
meter eller mer, en bredd av 14 meter eller mer eller ett djupgående på 4,5 meter eller mer ska 
befälhavaren anlita lots för biträde även utanför lotsled i de farvatten som specificerats ovan. För övrig 
lotsning erbjuds tjänsten efter överenskommelse mellan Sjöfartsverket och befälhavare eller dennes 
ombud. Det finns också en del undantag specificerade. Bland annat behöver en befälhavare på ett 
fartyg som i regelbunden tidtabellsbunden trafik anlöper samma hamn minst fem gånger per dygn inte 
anlita lots. Lotsavgiften består av en beställningsavgift, en startavgift, en tidsbaserad lotsningsavgift 
samt av reseersättningar. 

Även om strukturen på Sjöfartsverkets avgifter och den avgiftspliktiga sjötrafiken (anlöp och gods-
/passagerarvolymer) har varierat över tid har det samlade uttaget av farleds- och lotsavgifter varit 
relativt stabilt. Detta visas i Figur 1, där kolumnen längst till höger visar att den inflationsjusterade 
summan av årsvisa avgifter var relativt konstant under åren 2011 till 2016, för att sedan stiga till högre 
nivåer under åren 2017 till 2020.4 Summorna i tabellen är uttrycka i tusentals kronor och har justerats 
för förändringar i den allmänna prisnivån genom att deflatera beloppen med KPI-KS, 
konsumentprisindex med konstant skatt. KPI-KS används som deflatorserie eftersom det är detta index 
som enligt Sjöfartsverkets regleringsbrev utgör den maximala ökningsnivån för 
farledsavgiftstarifferna.5 Lotsavgifternas utveckling styrs inte av motsvarande restriktioner. Höjningar 

 
3 Formellt är farleds- och lotsavgifter offentligrättsliga avgifter i utomstatlig verksamhet 
(Ekonomistyrningsverket, 2021). Dessa regleras i avgiftsförordningen (1992:191). 
4 Det historiska sifferunderlaget som presenteras i detta delavsnitt utgår från de senaste tio åren. För en längre 
tillbakablick på farledsavgifterna hänvisas läsaren till Lindé och Vierth (2018). 
5 Riksrevisionen (2018) har tidigare ifrågasatt Sjöfartsverkets tolkning av avgiftshöjningarnas reglering. Enligt 
Riksrevisionen har det varit otydligt om det är själva intäktsmassan från farledsavgifterna eller tarifferna (á-
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av lotsavgifter över tid har motiverats av Sjöfartsverket med att full kostnadstäckning för lotsnings-
verksamheten ska råda. Under åren 2016 till 2019 har den direkta kostnadstäckningen legat på mellan 
94 och 102 procent, i genomsnitt 97 procent. Den direkta kostnadstäckningen påverkades därmed inte 
av den omläggning av avgiftssystemet som gjordes 2018. Inkluderas indirekta kostnader och intäkter 
faller täckningsgraden till cirka 80 procent. Täckningsgraden var något högre 2018 och 2019 jämfört 
med 2015 och 2016, cirka 4 procentenheter. Om den beredskapsavgift som infördes 2018 kopplas till 
lotsverksamheten erhölls ett överskott 2019. Den totala kostnadstäckningen låg då på 109 procent. 

Figur 1 visar att uttaget av farledsavgifter över tid har skiftat mot att i högre grad bestå av 
fartygsbaserade snarare än godsbaserade avgifter. Ett tydligt brott kan observeras i figuren för året 
2018, då en ändrad avgiftsmodell trädde i kraft som innebar bland annat en omviktning av 
avgiftsbördan från godsbaserade till fartygsbaserade tariffkomponenter. Från 2018 inkluderar de 
godsbaserade avgifterna även passageraravgifter, som infördes i samband med modelländringen. 

Den avgiftspliktiga sjötrafiken har under samma tioårsperiod utvecklats i svagt nedåtgående riktning: 
antalet anlöp och lotsningar har minskat med cirka 5 respektive 10 procent (ändringen avser 2010 – 
2019 snarare än 2020 som påverkats väsentligt av coronapandemin).6 Det minskade antalet anlöp 
beror inte bara på minskade godsvolymer (-4 procent under perioden 2010–2019) utan även på att 
fartygsstorlekarna generellt har ökat. Den samlade bruttodräktigheten för alla anlöpande fartyg ökade 
mellan 2010 och 2019 med cirka 9 procent. Utvecklingen illustreras i Tabell 1. 

 
Figur 1. Uttag av farleds- och lotsavgifter sedan 2011, angett i 2020 års prisnivå och uttryckt i 
tusentals kronor (Sjöfartsverket, 2012–2021; SCB, 2021). 

 
priserna i taxan) som maximalt får öka enligt prisindex. I regleringsbrevet för 2021 (Infrastrukturdepartementet, 
2020) lyder skrivningen att ”avgiftstarifferna får öka med högst konsumentprisindex med konstant skatt (KPI-
KS). Medel som används till miljöincitament omfattas inte av restriktionen”. 
6 Mellan 2019 och 2020 minskade mängden anlöp med cirka 14 000 samtidigt som den totala mängden gods 
över kaj var relativt stabil. Enligt Trafikanalys (2020) kan minskningen i antal anlöp framför allt hänföras till att 
passagerarfartyg, färjor och ro-ro-fartyg gjorde 12 000 färre anlöp. 
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Tabell 1. Sjötrafik, lotsningar och godsvolymer över kaj i svenska hamnar sedan 2011 (Sjöfartsverket, 2012–
2021; Trafikanalys, 2012 – 2021). 

 
Antal anlöp Antal lotsningar Total gods 

(miljoner ton) 
Bruttodräktighet 

(GT/1000) 
2011 85 660 37 783 177 093 1 175 126 

2012 82 408 34 376 173 139 1 159 996 

2013 78 467 32 389 161 570 1 137 267 

2014 77 637 32 581 167 473 1 163 980 

2015 76 456 32 398 169 688 1 184 969 

2016 76 786 32 669 171 324 1 172 798 

2017 78 736 33 481 175 314 1 223 263 

2018 81 208 33 555 179 042 1 256 997 

2019 80 890 33 574 169 792 1 284 502 

2020 67 072 30 228 168 101 1 087 030 

I Figur 2 illustreras storleken på farleds- och lotsavgifterna dividerat på mängden anlöp samt den 
samlade avgiftsmängden per enhet bruttodräktighet. Alla siffror har justerats för ändringar i KPI-KS 
och indexberäknats med 2011 som basår (=100). Figuren visar att både farleds- och lotsavgifter, 
beräknade med konstant prisnivå, har ökat i högre takt än mängden anlöp och storleken på den 
anlöpande avgiftspliktiga sjöfarten mätt i termer av bruttodräktighet. 

 
Figur 2. Genomsnittliga avgiftsnivåer per anlöp, lotsning och bruttoton för anlöpande fartyg. Uttryckt i fast 
prisnivå och indexerat enligt 2011 = 100. 

Ett sätt att slippa betala lotsavgift är att utbilda befälhavare som kan navigera farleder med lotsdispens. 
Antal fartyg med minst en lotsdispens har legat på mellan 200 och 250 under perioden 2010 till 2020. 
Ökningen av lotsavgift per anlöp tycks inte ha föranlett någon motsvarande ökning i fartyg med 
lotsdispens. 
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Figur 3. Antal fartyg med minst en dispens 2010 till 2020 

2.1.1. Avgiftsmodellen sedan 2018 
Förändringarna av avgiftsmodellen som trädde i kraft år 2018 har beskrivits i detalj av Johansson m.fl. 
(2020a), Vierth & Johansson (2020) och Johansson m.fl. (2020b). Läsaren hänvisas till dessa rapporter 
för utförligare beskrivningar av modellbytet för farleds- och lotsavgifter. I detta avsnitt ges en kortare 
översikt över den rådande modellen för uttag av avgifter som trädde i kraft år 2018. 

I modellen finns ett antal komponenter som behöver redogöras för. Vad gäller farledsavgifter finns 
dels två fartygsbaserade avgiftskomponenter: anlöpsavgiften och beredskapsavgiften. Anlöpsavgiften 
differentieras med avseende på fartygsstorlek, anlöpsfrekvens och miljöprestanda medan beredskaps-
avgiften endast differentieras med avseende på fartygsstorlek och anlöpsfrekvens. Utöver de 
fartygsbaserade komponenterna betalar fartyg också rörlig taxa för den godsmängd som lastas/lossas 
samt mängden på- och avstigande passagerare. Gods- och passageraravgifter tas ut per ton och per 
passagerare. Godsavgiften skiljer sig åt beroende på om godset klassificeras som hög- eller lågvärdigt. 

I det nuvarande systemet differentieras alltså avgifter enligt ett antal parametrar.7 Den farledsavgift 
som ett fartyg är pliktigt att betala beror på 

• fartygets nettodräktighet 

• fartygets miljöprestanda enligt erhållet betyg i systemet Clean Shipping Index (CSI) 

• antalet anlöp som tidigare gjorts under samma månad 

• mängden, hög- respektive lågvärdigt gods som lastas och lossas samt mängden på- och 
avstigande passagerare. 

Lotsavgiften som fartyget är pliktigt att betala i samband med erhållen lotsassistens beror på 

• fartygets nettodräktighetsklass 

• tidsåtgången för lotsningen (fartyg debiteras rörlig taxa per halvtimme och för lotsningar på 
minst sju timmar utgår en avgiftsreduktion med 40 procent på den avgift som tas ut för 
överstigande tid) 

• området som lotsningen gäller (inom Vänerns lotsområde utgår en reduktion av avgiften med 
30 procent och inom Mälaren utgår en reduktion med 10 procent). 

 
7 I Bilaga 1 återfinns 2019 års tariffer för farleds- och lotsavgifter i form av en översiktlig prislista. 
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Storleksdifferentieringen av både farleds- och lotsavgiften styrs alltså av fartygets nettodräktighet, 
vilket är ett ungefärligt mått på volymen av ett fartygs samlade lastutrymmen. I det nuvarande 
systemet utgår storleksdifferentiering från vilken av tio olika nettodräktighetsklasser ett fartyg tillhör. 
Den lägsta klassen innebär att fartyg har en nettodräktighet på mindre än 999. Klass 2 innebär att 
fartyg har nettodräktighet mellan 1 000 och 2 999. Motsvarande lägre nivåer för klasserna 3 till 10 är 
3 000, 6 000, 10 000, 15 000, 30 000, 60 000 och 100 000. En stor majoritet av anlöpen görs av fartyg 
som tillhör de lägre nettodräktighetsklasserna 1–5, vilket illustreras i Tabell 3. 

Vid lotsning av vissa stora fartyg kan tvåmanslotsning föreskrivas. Regler för i vilka fall detta 
föreskrivs varierar dock mellan olika lotsområden. Denna högre kostnad ingår dock inte i storleks-
differentieringen utan motsvaras av en särskild avgift. För varje ytterligare lots (utöver en) som 
biträder vid en lotsning debiteras enligt Sjöfartsverkets föreskrifter (SJÖFS 2019:4, 18§) 8 620 kr. 

Anlöpsavgiften reduceras med 90 procent för de fartyg som erhållit betyg A i Clean Shipping Index. 
Betyget B och C innebär 70 respektive 10 procents reduktion medan betygen D och E innebär att hela 
fartygsavgiften ska betalas. 

Anlöpsfrekvens, antalet anlöp med samma fartyg under samma månad, påverkar också anlöpsavgiften. 
För alla fartyg gäller att hela avgiften ska betalas för de två första anlöpen under en månad, varefter 
avgiften reduceras till 75 procent för det tredje anlöpet, 50 procent för det fjärde, 25 procent för det 
femte och därefter tillkommer ingen anlöpsavgift för ytterligare anlöp. 

Tabell 2 sammanfattar förändringarna mellan avgiftsmodellerna innan och efter 2018. Som kan utläsas 
ur tabellen betydde modellbytet betydande strukturella ändringar för fastställandet av avgifter. 

Tabell 2. Förändringar av farleds- och lotsavgifter 2017 - 2018. Tabell hämtad från Johansson m.fl. (2020a). 

Avgiftskomponent Förändring 2017 2018 

Anlöpsavgift Ny hantering av 
fartygsstorlekar 

Bruttodräktighet – 
kontinuerligt 

Nettodräktighet  
– 10 klasser 

Anlöpsavgift Ny hantering av 
debiterbara anlöp 

5 första varje månad för 
passagerar- och 

kryssningsfartyg samt 
järnvägsfärja, 2 första för 

övriga fartyg 

5 första varje månad för 
samtliga fartyg; 2 första 
med full avgift, 3:e 75 %, 

4:e 50 % och 5:e 25 % 

Anlöpsavgift Ny bas för 
miljödifferentiering NOx-certifikat Clean Shipping Index 

Beredskapsavgift Nytt 2018 - 

5 första varje månad för 
samtliga fartyg; 2 första 
med full avgift, 3:e 75 %, 

4:e 50 % och 5:e 25 % 

Godsavgift Ny definition av lågvärdigt 
gods 

Enligt tulltaxa (mellan 4- 
och 6-ställig nivå beroende 

på varugrupp) 

Enligt Kombinerad 
nomenklatur (KN) – 8-ställig 

nivå 

Passageraravgift Nytt 2018 - 

Per passagerare som 
befinner sig ombord vid 

ankomst respektive avgång 
från svensk ort. 

Lotsavgift Ny hantering av 
fartygsstorlekar 

Bruttodräktighet 
– 14 klasser 

Nettodräktighet  
– 10 klasser 

Lotsavgift Nedtrappad regional 
avgiftsreduktion 

Reducerade lotsavgifter 
med 65 respektive 32 
procent i Vänern och 

Mälaren. 

Reducerade lotsavgifter 
med 30 respektive 10 
procent i Vänern och 

Mälaren. 
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För ge en uppfattning om storleken på uttaget av farledsavgifter per genomfört hamnanlöp redovisas i 
Tabell 3 genomsnittligt uttagna avgifter samt antal anlöp under 2019 per nettodräktighetsklass. Året 
2019 används som illustration eftersom det vid rapportens framtagande är det senaste helåret innan 
effekterna av coronapandemin syns i statistiken och därför bäst kan tänkas spegla normala 
förhållanden. De genomsnittliga värdena för anlöps- och beredskapsavgift är i regel något lägre än de 
nominella tarifferna (se Bilaga 1), vilket förklaras av att frekvensrabatter och för anlöpsavgift också i 
viss grad miljörabatter har effekt. Storleksdifferentieringens betydelse för avgiftsuttaget är tydligt; 
beroende på nettodräktighetsklass varierar de genomsnittliga totala avgifterna med mellan 2 750 och 
222 500 kronor per anlöp, varav bara en relativt liten del av variationen beror på högre gods- och 
passageraravgifter. Noterbart är att fartyg inom nettodräktighetsklass 4 i genomsnitt betalade lägre 
totala avgifter än fartyg i klass 3. Detta kan mestadels förklaras av att många fartyg inom klass 4 är 
färjor som går i högfrekvent trafik och därför på grund av utnyttjade frekvensrabatter betalar mindre i 
anlöps- och beredskapsavgift. 

I Tabell 4 presenteras motsvarande information men fördelat på fartygstyp enligt Sjöfartsverkets 
klassificering. Tabellen visar relativt stora skillnader i erlagda avgifter per anlöp mellan olika 
fartygssegment, vilket delvis kan förklaras med olika fartygsstorlekar men också beror på att olika 
segment i olika utsträckning kan utnyttja frekvensrabatter. 

Tabell 3. Antal anlöp och genomsnittligt uttag av farledsavgift per NT-klass och avgiftskomponent enligt 
farledsdeklarationer 2019. 

  Genomsnittlig avgift per anlöp (kr) 

Nettodräktighetsklass Antal anlöp Anlöpsavgift Beredskapsavgift Gods/Pax Totalt (inkl. 
miljörabatt) 

1 (0–999) 5 788 916 278 1 564 2 752 

2 (1 000–1 999) 13 471 4 656 1 424 3 926 9 943 

3 (2000–2 999) 4 537 9 466 3 010 6 428 18 428 

4 (3 000–5 999) 30 989 2 772 942 2 860 6 351 

5 (6 000–9 999) 11 905 10 455 3 312 5 613 19 081 

6 (10 000–14 999) 5 340 17 279 5 689 10 158 31 674 

7 (15 000–29 999) 5 090 19 340 6 857 8 401 31 326 

8 (30 000–59 999) 1 916 28 116 10 284 27 977 60 487 

9 (59 999–99 999) 131 115 197 37 927 28 014 169 919 

10 (100 000–) 54 156 805 47 039 18 661 222 505 
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Tabell 4. Antal anlöp och genomsnittligt uttag av farledsavgift per fartygstyp och avgiftskomponent enligt 
farledsdeklarationer 2019. 

  Genomsnittlig avgift per anlöp (kr) 

Fartygstyp Antal anlöp Anlöpsavgift Beredskapsavgift Gods/Pax Totalt (inkl. 
miljörabatt) 

Passagerarfartyg, 
färjor och 
kryssningsfartyg 

54 132 3 926 1 422 2 556 7 306 

Ro-ro fartyg 2 735 29 998 9 877 10 017 46 969 

Torrlastfartyg 11 184 8 518 2 620 5 690 16 616 

Övriga tankfartyg 330 19 824 5 948 22 787 48 559 

Kemtankfartyg 4 370 14 583 4 847 14 809 32 669 

Containerfartyg 2 368 26 247 7 875 10 142 44 263 

Övriga fartyg 282 1 572 472  5 074 7 118 

Bulklastfartyg 1 140 15 193 4 640 11 851 31 411 

Oljetankfartyg 1 418 23 414 7 040 35 631 66 035 

Pråm 366 6 226 1 869 8 667 16 762 

Gastankfartyg 824 12 877 4 113 8 777 24 937 

Kylfartyg 65 51 365 15 412 5 331 72 107 

Det finns inga uppgifter om hur många anlöp som görs med lotsdispens, men en uppskattning kan 
göras genom att jämföra deklarerade anlöp per hamn med rapporterade genomförda lotsningar per 
hamn. Om varje anlöp ger upphov till två lotsningar kan differens antas vara anlöp gjorda utan 
utnyttjande av lots. Eftersom det inte utgår lotsplikt för passagerarfartyg som går i frekvent tidtabells-
lagd trafik och att vissa mindre fartyg saknar lotsplikt har jämförelsen gjorts enbart för handelsfartyg, 
det vill säga fartyg i samtliga segment i Tabell 4 exklusive ”Passagerarfartyg, färjor och kryssnings-
fartyg”.8 Resultaten redovisas i Tabell 5. För de 13 hamnar med flest lotsningar 2019 samt två hamnar 
i Vänern (Karlstad och Lidköping), är uppskattad andel anlöp med dispens som störst i Stockholm. 
Nynäshamn sticker ut med noll anlöp med dispens och i övrigt varierar andelen mellan 8 och 43 
procent. Andelen anlöp med dispens ligger kring 36 procent för hamnarna i Vänern (Karlstad och 
Lidköping) medan den är så låg som 8 procent i Mälarhamnen Västerås. 

 
8 Siffrorna i Tabell 5 kan fortfarande innehålla vissa mindre fartyg som inte är lotspliktiga på grund av sin storlek 
inte är lotspliktiga. Därför kan värdena i tabellen tolkas med försiktighet, särskilt för de hamnar som har en hög 
andel trafik med mindre fartyg. 
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Tabell 5. Uppskattad andel anlöp med handelsfartyg som gjordes med dispens 2019. 

Hamn Antal lotsningar 2019 Deklarerade anlöp 2019 Andel med dispens 

Göteborg  4 960 4 052 38,8% 

Brofjorden  1 647 1 042 21,0% 

Karlshamn  1 425 995 28,4% 

Norrköping 1 348 1 005 32,9% 

Malmö  1 165 1 022 43,0% 

Stenungssund  960 571 15,9% 

Gävle 944 660 28,5% 

Västerås  875 477 8,3% 

Södertälje  863 539 19,9% 

Stockholm  738 772 52,2% 

Luleå 651 435 25,2% 

Nynäshamn  554 268 0,0% 

Köping  472 275 14,2% 

Lidköping 222 171 35,1% 

Karlstad 139 112 37,9% 

2.2. Teoretiska utgångspunkter för ett effektivt avgiftsuttag 
Frågan om vilken typ av avgiftsmodell som är mest lämplig vid framtida utformningar beror på 
avgiftssystemets huvudsakliga syfte. Ett avgiftssystem som syftar till att i så hög utsträckning som 
möjligt bidra till att sjöfartens samhällsekonomiska marginalkostnader internaliseras via avgifter, 
innebär vissa implikationer för hur avgiftsmodellen bör utformas. Ett system som syftar till att 
säkerställa en viss intäktsnivå på årlig basis till så låg samhällsekonomisk kostnad som möjligt innebär 
andra implikationer. I detta delavsnitt gås dessa alternativ igenom. 

2.2.1. Avgifter som internalisering av sjöfartens samhällsekonomiska 
marginalkostnader 

EU-kommissionen (COM, 1998) föreslog i vitboken Rättvisa trafikavgifter: en modell för ett stegvist 
införande av gemensamma avgiftsprinciper för transportinfrastruktur i EU att avgiftssystem för 
transportinfrastruktur i EU i möjligaste grad bör knyta användaravgifter till samhällsekonomiska 
marginalkostnader. Samhällsekonomisk marginalkostnadsprissättning som ’första bästa’ princip för 
infrastrukturavgifter utgör etablerat tankegods i nationalekonomisk forskning sedan åtminstone hundra 
år tillbaka i tiden.9 Utgångspunkten är att transportaktiviteter ger upphov till externa effekter såsom 
infrastrukturslitage, buller, olyckor, luftföroreningar och klimatförändringar.10 Dessa effekter innebär 
att övriga samhället påförs kostnader som följd av transportaktiviteterna, som inte bärs i motsvarande 
grad av den som fattar beslut om aktiviteterna. För att transporttjänster ska produceras i samhälls-
ekonomiskt optimal kvantitet och fördelning över trafikslagen behöver prissignalerna reflektera 
respektive trafikslags samhällsekonomiska marginalkostnader. Samhällsekonomisk marginalkostnads-

 
9 Ett välkänt tidigt bidrag är Pigous The Economics of Welfare, som utkom år 1920. 
10 I denna rapport görs ingen detaljerad genomgång av sjötrafikens interna och externa marginalkostnader. För en 
översikt hänvisas läsaren till Vierth (2018) och Vierth & Merkel (2020). 
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prissättning leder enligt ekonomisk teori till ett effektivt kapacitetsutnyttjande inom transportsektorn 
och till uppfyllandet av den miljöpolitiska principen ’förorenaren betalar’. 

I Sverige råder som transportpolitisk princip att ”trafikens samhällsekonomiska kostnader ska vara en 
utgångspunkt när transportpolitiska styrmedel utformas” (Prop. 2012/13:25, sid. 12). Eftersom både 
farleds- och lotsavgifter kan betraktas som transportpolitiska styrmedel är det relevant att diskutera 
huruvida kopplingen mellan avgifternas nivåer och sjötrafikens samhällsekonomiska kostnader borde 
stärkas. Farledsavgifter kan betraktas som ett styrmedel i meningen att avgifternas nivåer och struktur 
påverkar aktörers val. De innehåller element av internalisering, fiskala och regionalpolitiska hänsyn, 
vilket redovisas mer noggrant i detta och kommande delavsnitt. Att karaktärisera lotsavgifter som 
styrmedel är lite mer komplicerat eftersom avgifterna i huvudsak utgör ersättning för en utförd tjänst. 
Lotsavgifterna innehåller dock, genom sin struktur och regionala rabatter, element av fördelning och 
styrning. 

Enligt beräkningar av Trafikanalys (2021) och Vierth & Merkel (2020) är sjöfarten i Sverige 
underinternaliserad, vilket innebär att befintliga skatter och avgifter som tas ut av den kommersiella 
sjötrafiken underskrider trafikens samhällsekonomiska marginalkostnader. I bägge analyser har enbart 
Sjöfartsverkets farleds- och lotsavgifter betraktats som internaliserande avgifter.11 Internaliserings-
graden skiljer sig dock väsentligt mellan fartygskategorier. Utmärkande i båda studier är att 
färjetrafiken (ro-pax) är särskilt underinternaliserad. Vierth & Merkel (2020) drar slutsatsen att 
eftersom fartyg i denna kategori är de som flitigast kan utnyttja frekvensrabatter i farledsavgifterna 
tenderar avgiftssystemet att vara regressivt, det vill säga att avgiftsnivåerna per anlöp minskar med 
mängden anlöp. Eftersom varje ytterligare sjötransport med ett givet fartyg kan antas ge upphov till en 
konstant ytterligare marginalkostnad innebär frekvensrabattsystemet ett avsteg från principen om att 
knyta avgifter till trafikens samhällsekonomiska marginalkostnader. 

En problematik när det gäller att internalisera sjöfartens externa kostnader är att energiprodukter för 
användning i sjöfarten är befriade från skatt (EU, 2003). Det saknas därför förutsättningar för att 
genom bränsleskatter som marknadsbaserat styrinstrument internalisera sjöfartens kostnader relaterade 
till utsläpp, vilket utgör en skillnad jämfört med exempelvis vägtransportsektorn. Under 2021 har EU-
kommissionen dock föreslagit en omarbetning av energiskattedirektivet. Förslaget att basera 
minimumnivån för skatter på fordons- och uppvärmningsbränsle på energiinnehåll och miljöprestanda 
och att slopa vissa undantag och subventioner ligger i linje med övriga initiativ och omarbetningar 
inom ramen för den Gröna given för att bidra till EU:s energi- och klimatmål.  

Det har länge förekommit diskussioner om en global koldioxidskatt för sjöfartsbränslen (Parry m.fl., 
2018), och detta är en fråga som Internationella sjöfartsorganisationen (IMO) har rådighet över. 
Parallellt med diskussioner om möjliga globala styrmedel har EU aviserat planer om ett regionalt 
marknadsbaserat styrmedel som innebär att sjöfartens utsläpp inom unionen omfattas av utsläpps-
handelssystemet ETS. Under 2021 tydliggjordes hur dessa planer skulle verkställas. Utsläpp av 
koldioxid från fartyg (oavsett flagg) med bruttodräktighet om minst 5 000 kommer att omfattas av det 
redan existerande utsläppshandelssystemet (COM 2021/0211). Systemet planeras omfatta alla utsläpp 
av koldioxid från trafikering mellan EU-hamnar (EU-intern sjötrafik), 50 procent av utsläppen från 
trafikering som startar eller slutar utanför EU (trafik till/från tredje land) och alla utsläpp som sker 
medan fartyg är i en EU-hamn. Från systemets tänkta början i 2023 planeras en infasningsperiod på 
fyra år, som ska sluta med att 100 procent av utsläppen definierade ovan omfattas av utsläppshandeln.  

 
11 Även hamnavgifter kan sägas delvis fungera som internaliserande, särskilt med tanke på att flertalet hamnar i 
Sverige tillämpar miljödifferentierad prissättning. Ett problem är dock att det är svårt att veta storleken på de 
avgifter som olika fartyg faktiskt betalar, eftersom dessa vanligen bygger på förhandlingar och avviker från 
hamnars listade tariffer. Ytterligare ett problem är att hamntariffer ofta är komplicerade till sin struktur, vilket 
gör att det är svårt att skilja eventuella internaliserande taxor från rena ersättningar för utförda tjänster. 
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För att en skatt eller avgift ska vara internaliserande krävs att storleken på avgiften är rörlig i 
förhållande till storleken på de externa effekterna. Även om Sjöfartsverkets avgifter i viss utsträckning 
kan fungera som internaliserande finns egentligen ingen direkt koppling mellan storleken på avgifter 
som ett fartyg är pliktigt att betala och de samhällsekonomiska marginalkostnader fartyget ger upphov 
till (Vierth & Merkel, 2019). Visserligen är avgifter differentierade med avseende på storlek, vilket 
korrelerar med bränsleförbrukning och i många fall med transportavstånd samt därmed med utsläpp av 
luftföroreningar och koldioxid. Å andra sidan är avgifterna inte explicit rörliga med avseende på 
faktorer som transportavstånd, bränsleförbrukning eller behov av isbrytarassistans. Detta innebär att 
avgifterna som respektive fartyg är pliktigt att betala i bästa fall svagt korrelerar med storleken på de 
samhällsekonomiska marginalkostnader som fartygstransporten kan väntas ge upphov till. Enligt 
Vierth & Merkels (2020) och Trafikanalys (2021) beräkningar hade Sjöfartsverkets avgifter behövt 
höjas kraftigt för att summan av sjöfartens marginalkostnader skulle motsvaras av summan av 
avgifterna. Detta framstår dock inte som en rekommenderbar åtgärd, med tanke på att avgifterna enligt 
nuvarande avgiftsmodell enbart är svagt kopplade till sjöfartens samhällsekonomiska 
marginalkostnader. 

Med utgångspunkt i ovanstående är det rimligt att diskutera vilken roll Sjöfartsverkets avgifter kan och 
bör spela i internaliserandet av sjöfartens externa kostnader. En begränsande egenskap hos 
Sjöfartsverkets avgifter är att dessa idag i första hand är instrument för att finansiera myndighetens 
verksamhet och att avgifterna (med undantag för lotsavgifter) inte bär någon direkt koppling till de 
kostnader som sjöfarten skapar. På grund av Sjöfartsverkets ekonomiska beroende av stabila 
avgiftsintäkter under nuvarande finansieringsramar för myndigheten reduceras möjligheterna att knyta 
avgifterna till sjötrafikens marginalkostnader. 

Farledsavgifter är ett av flera tänkbara instrument som kan användas för att internalisera externa 
kostnader relaterade till sjöfartens miljö- och klimatpåverkan. Som tidigare nämnts förekommer nu 
långt gångna planer om internationella ekonomiska styrmedel, som ett införlivande av sjöfartens 
växthusgasutsläpp i ETS. Givet att det med internationella styrmedel går att internalisera sjöfartens 
utsläppskostnader på ett sätt som harmoniserar med övriga länder i Sveriges närhet är detta att föredra 
ur effektivitets- och rättvisesynpunkt eftersom redare/fartygsägare inte riskerar att drabbas olika 
baserat på hur ofta de anlöper just svenska hamnar.12 För att inte farledsavgifternas internaliserande 
funktion ska överlappa på ett ineffektivt sätt med andra marknadsbaserade internationella styrmedel, är 
det därför angeläget att fundera över vilken roll Sjöfartsverkets avgifter bör spela i en större 
transportpolitisk kontext. Även hamnavgifter kan sägas överlappa med farledsavgifternas nuvarande 
funktion. De flesta stora svenska hamnar tillämpar någon form av miljödifferentiering, vilket innebär 
att redare redan utsätts för en dubbel styreffekt. 

Vad som utgör den optimala nivån på farledsavgifter utifrån ett marginalkostnadsperspektiv beror på 
flera komplicerade frågor: 

• Vilka andra internaliserande styrmedel finns redan på plats – det vill säga vad är nivån på de 
kvarvarande icke-internaliserade kostnaderna förenade med en given sjötransport? Här saknas 
i dagsläget kunskap om bidraget till sjöfartens internalisering från till exempel hamnavgifter. 
För utformandet av ett långsiktigt avgiftssystem framstår det som viktigt att avgifternas 
styreffekter är harmoniserade med lokala/regionala/internationella styrmedel. 

• Inom vilket geografiskt område ska externa kostnader tas i beaktande? I sina beräkningar av 
sjöfartens nuvarande internaliseringsgrad utgår både Vierth & Merkel (2020) och Trafikanalys 

 
12 En stor del av sjöfartens utsläpp i Sveriges närområde utgörs av transittrafik, det vill säga trafik som transiterar 
havsområden nära Sveriges kust utan att anlöpa svenska hamnar (Vierth m.fl., 2020). Denna trafik beläggs alltså 
inte med svenska miljödifferentierade farledsavgifter trots att utsläppen av luftföroreningar påverkar miljön i 
Sverige. 



VTI rapport 1098  27 

(2021) från att det är utsläppen på svenskt sjöterritorium som är relevanta, men detta 
antagande kan ifrågasättas eftersom den största delen av internationella sjötransporters sträcka 
är belägen utanför de handlande ländernas sjöterritorium. Ett hypotetiskt alternativ hade varit 
att utgå från de utsläpp som beräknas ske under halva transportsträckan för utrikes transporter. 
En global, eller åtminstone EU-gemensam internaliseringsmekanism skulle kunna vara helt 
proportionell mot fartygs utsläpp utan att behöva utgå från nationella uppdelningar. 

• Hur ska storleken på de externa marginalkostnader som sjöfarten ger upphov till beräknas? I 
flera tidigare studier (se t.ex. Vierth, 2018) har sjöfartens externa marginalkostnader 
uppskattats. Det föreligger stora osäkerheter i hur enskilda kostnadsposter som exempelvis 
olyckskostnader ska uppskattas. Även kostnaden för utsläpp av luftföroreningar och koldioxid 
kan variera kraftigt beroende på vilka antaganden om värderingar som görs. Vierth & Merkel 
(2020) visar att internaliseringsgraden för sjöfart inom svenskt sjöterritorium kan variera 
mellan cirka 20 och 90 procent beroende på vilka antaganden som görs om värderingen av 
externa effekter. En sådan hög grad av osäkerhet riskerar att skapa legitimitetsproblem om 
skattade marginalkostnader skulle översättas till internaliserande taxor. 

En jämförelse kan göras mellan Sjöfartsverkets farledsavgifter och banavgifter för utnyttjandet av 
järnvägsinfrastruktur. Banavgifter regleras i Järnvägslagen (2004:519), som fastslår att avgifternas 
miniminivå ska vara baserade på marginalkostnader som uppstår som en direkt följd av framförandet 
av tåg. Dock kan infrastrukturhållaren ta ut tilläggsavgifter för att nå kostnadstäckning. I praktiken 
sätts dock banavgifterna till nivåer som är lägre än marginalkostnad (Odolinski, 2020). I Trafikverkets 
nationella plan för transportsystemet har det aviserats att banavgifterna ska höjas för att succesivt nå 
samma nivå som beräknade marginalkostnader (dock exklusive trängselkostnader). Prissättningen av 
både järnvägens och sjöfartens statliga infrastruktur avviker alltså i praktiken från marginalkostnads-
nivåer, med en viktig skillnad att det för järnvägen till skillnad från sjöfarten finns en lagstadgad 
ambition om att avgifterna ska motsvara marginalkostnaderna. 

2.2.2. Fiskalt motiverade avgifter 
Ett alternativt synsätt är att betrakta Sjöfartsverkets avgifter som i första hand fiskalt motiverade. Det 
vill säga att det överordnade motivet med avgiftsuttaget är att finansiera offentlig verksamhet. Fiskalt 
motiverade avgifter eller skatter skiljer sig från pigouvianska (internaliserande) så till vida att de inte 
syftar till att korrigera marknadsmisslyckanden i form av externa effekter, utan syftar till att finansiera 
offentlig verksamhet genom att ta ut medel på ett sätt som snedvrider marknadsaktörers beteende så 
lite som möjligt. För att minimera dödviktsförluster som uppstår i samband med uttaget av en fiskalt 
motiverad skatt eller avgift bör uttaget koncentreras till de varor och tjänster vars efterfrågan är minst 
elastisk, det vill säga minst priskänslig. 

Synen på uttaget av skatter och avgifter i transportsektorn som åtminstone delvis fiskalt motiverat är 
vanlig. Beskattningen av vägtransportsektorn liknar i vissa avseenden fiskalt motiverad beskattning. I 
Sverige uppgår intäkterna från vägtrafikskatter sammanlagt till över tre gånger storleken på statens 
utgifter för investering och underhåll av vägnätet (Nilsson m.fl., 2020), vilket illustrerar transport-
sektorns betydelse som allmän intäktskälla för staten. Nilsson m.fl. (2020) påpekar att delar av 
vägtrafikens beskattning, exempelvis uttaget av skatt på ägandet av fordon, överensstämmer med 
principen att fiskal beskattning i så liten grad som möjligt ska påverka konsumenters beteende. 
Samtidigt finns element i beskattningen som har tydligt styrande avsikter, såsom att fordonsskatten är 
högre för fordon som ger upphov till högre externa kostnader. 

Det är felaktigt att likställa Sjöfartsverkets uttag av avgifter med fiskalt motiverad beskattning, men 
det finns i praktiken vissa likheter. Det överordnade syftet med avgifterna är att täcka myndighetens 
egna kostnader. Det vill säga att intäkterna från avgiftsuttaget inte genererar något överskott till andra 
statliga verksamheter, till skillnad från beskattningen av vägtransportsektorn. Det finns dock inga 
bestämmelser om att farledsavgifterna för det enskilda fartyget bör motsvara de kostnader som påförs 
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staten (eller samhället) till följd av fartygets framdrift och användande av allmänna farleder. Som 
diskuterats ovan finns generellt en svag koppling mellan de farledsavgifter ett fartyg är pliktigt att 
betala och de marginalkostnader fartyget kan antas ha gett upphov till. Till exempel betalas kostnader 
för isbrytning av hela fartygskollektivet, trots att en delmängd av alla avgiftspliktiga fartyg är i behov 
av assistans. Detta innebär att Sjöfartsverkets avgiftsproblem under nuvarande finansieringsmodell i 
stort liknar problemet med att ta ut fiskalt motiverad skatt: avgifter från kommersiell sjöfart tas inte ut 
som ett sätt att styra beteenden utan som ett slags nödvändigt ont för att generera en stabil 
intäktsmassa på årlig basis och därmed säkra finansiering för myndighetens kostnader. 

Givet ovan är det intressant att undersöka huruvida eller i vilken grad uttaget av avgifter snedvrider 
resursutnyttjandet i transportsektorn, genom att exempelvis i onödigt hög grad ta ut avgifter från 
priskänsliga segment inom sjöfarten. I Sjöfartsverkets arbete med att se över vilka modeller för 
avgiftsuttag som kan vara tillämpbara i framtiden råder en uttryckt likabehandlingsprincip som innebär 
att en ny avgiftsmodell inte får riskera att skapa strukturella skillnader mellan branschsegment.13 Detta 
utgör en begränsning av möjligheterna att av effektivitetsskäl differentiera avgiftsnivåerna med 
avseende på kostnadskänslighet. Däremot råder, som redovisats av Johansson m.fl. (2020a) och Vierth 
& Merkel (2020), i praktiken strukturella skillnader i avgiftsbördan så till vida att vissa segment i 
högre grad kan utnyttja frekvensrabatter och därmed kraftigt sänka sina avgiftsbetalningar i 
förhållande till mängden anlöp som görs. Trafik med fartyg som gör få anlöp i svenska hamnar kan 
därför sägas vara missgynnad i termer av erlagda avgifter per anlöp jämfört med högfrekvent trafik. 
En differentiering med avseende på frekvens skulle kunna vara motiverad ur effektivitetssynpunkt om 
det finns skäl att anta att den högfrekventa trafiken är mer känslig för kostnadsförändringar än 
sällangångstrafiken, eftersom detta skulle innebära mindre dödviktsförluster som följd av 
avgiftsuttaget. Utifrån befintlig kunskap är det svårt att utvärdera huruvida detta är fallet.  

Senare i denna rapport presenteras empiriska analyser av hur uttaget av farledsavgifter påverkar 
trafikutfall inom olika segment av den avgiftspliktiga sjöfarten. Känsligheten för avgiftsförändringar 
uttrycks i termer av elasticiteter. Analyserna gör det möjligt att undersöka huruvida alternativa 
utformningar av avgiftssystemet, genom att omfördela kostnadsbördan mellan olika segment, skulle 
kunna bidra till ökad eller minskad snedvridning av sjöfartens resursanvändning. 

2.2.3. Regionalpolitiskt motiverade avgifter 
Isbrytning i farlederna omfattas i Sverige inte av några särskilda avgifter för att täcka verksamhetens 
kostnader. I stället finansieras isbrytningen av farledsavgifter, som inbetalas av hela det avgiftspliktiga 
fartygskollektivet oavsett behov av isbrytning. Sjöfartsverkets kostnader för isbrytning uppgår årligen 
till cirka en tredjedel av de totala intäkterna från farledsavgifter. Avgiftsbefriandet av isbrytningen kan 
sedan åtminstone slutet av 1960-talet betraktas som en regionalpolitisk subvention till den norrländska 
sjöfarten (Eriksson, 2006). Själva finansieringen av isbrytningen har dock växlat från att regleras över 
statsbudgeten till att, som idag, bekostas via allmänna avgifter för alla avgiftspliktiga fartyg som 
anlöper svenska hamnar under alla årstider. Även i Finland, vars kostnader för vintersjöfart är 
jämförbara med Sveriges, finansieras isbrytningen mestadels av allmänna farledsavgifter. Det finska 
systemet skiljer sig dock något från det svenska eftersom farledsavgifter differentieras med avseende 
på fartygs isklass, vilket innebär att fartyg som klarar svåra isförhållanden och därmed i lägre grad är i 
behov av assistans betalar mindre (Vierth, 2018). 

Även lotsavgifter omfattas av regionalpolitiska överväganden. För sjötrafik i Mälaren och Vänern är 
lotssträckorna långa och tidskrävande, vilket innebär höga avgifter för lotsning. För att parera detta 
rabatteras lotsavgifter i Vänerns lotsområde med 30 procent och med 10 procent i Mälaren. Innan 
avgiftsmodellen år 2018 trädde i kraft var rabatterna högre: 65 respektive 32 procent. Motiven till 

 
13 Enligt möte med Sjöfartsverket i juni 2021. 
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rabatten kan vara att kompensera för höga kostnader förknippade med lots, men eftersom rabatterna är 
formulerade att gälla just dessa områden kan motivet tolkas som regionalpolitiskt. En generell 
kompensation för hamnar vars inseglingsleder medför höga kostnader för lots utgår dessutom redan i 
form av den tidsbaserade avgiftsreduktionen som innebär att för lotsningar som tar minst sju timmar 
tas ett reducerat avgiftsbelopp ut för den överstigande tiden. 

Båda avgiftselement beskrivna ovan utgör ytterligare avsteg från principen att trafiken ska bära sina 
samhällsekonomiska marginalkostnader. Exemplen illustrerar att även regionalpolitisk hänsyn ingår i 
uttaget av statliga sjöfartsavgifter. 

2.3. Prissättning av maritim infrastruktur: tidigare forskning och andra 
länders erfarenheter 

2.3.1. Avgiftssystem för maritim infrastruktur 
De flesta EU-länder har inte nationella avgiftssystem för användandet maritim infrastruktur 
motsvarande Sveriges farledsavgifter. I stället tas infrastrukturavgifter ut enbart i form av 
hamnavgifter och eventuella brukaravgifter för särskilda farleder och kanaler (van Essen m.fl., 2019). 
Nationella avgiftssystem för användning av farleder finns dock i åtminstone några andra länder, 
däribland Finland och Estland. Enligt Traficom (2020) är Sverige, Finland och Estland de enda EU-
länder som har omfattande nationella system med farledsavgifter. Det finns ett flertal forsknings-
rapporter och vetenskapliga artiklar publicerade med fokus på det svenska systemet med farleds-
avgifter, men på grund av att systemet är förhållandevis ovanligt finns få jämförbara studier från andra 
länder tillgängliga. 

Farledsavgifter i Finland 
I Finland svarar tullmyndigheten för uttag av farledsavgift. Lagen om farledsavgift i Finland 
(1122/2005) fastslår att fartyg som bedriver handelssjöfart på finskt territorialvatten är skyldigt att 
betala statlig farledsavgift. Likt Sverige debiteras dock ej farledsavgift för fartyg som transiterar finska 
vatten utan att anlöpa en finsk hamn. Fartyg med låg nettodräktighet (<300 för kryssnings- och 
lastfartyg och <600 för passagerarfartyg) samt fartyg som går i trafik på Saima kanal undantas 
farledsavgift. Fastställandet av farledsavgift bygger på fartygs nettodräktighet multiplicerat med ett 
enhetspris som beror på fartygets typ och isklass. Fartyg på finska vatten är enbart skyldiga att betala 
farledsavgift en gång om fartyget under samma resa lossar last från utlandet i flera finska hamnar. 
Däremot ska fartyg betala farledsavgift för varje anlöp i finsk hamn om det under en resa till eller från 
utländsk hamn på vägen transporterar gods som lastats och lossats i finska hamnar. Farledsavgiften 
sätts enligt lagen ned om fartyget har en låg kapacitetsutnyttjandegrad. För utnyttjandegrader på högst 
15 procent sätts avgiften ned med 75 procent. Avgiften sätts ned med 50 procent om utnyttjandegraden 
är mellan 15 och 30 procent. 

I samband med införandet av EU:s svaveldirektiv i Östersjön år 2015 beslutade finska kommunika-
tionsministeriet att halvera farledsavgifterna för att kompensera industrins kostnadsbelastning. 
Halveringen, som möjliggjordes genom en tillfällig lag, har sedan dess fortsatt att vara i kraft. Enligt 
en rapport av kommunikationsministeriet (Särkijärvi & Giordani, 2018) föreslås en bred reform av 
farledsavgiftssystemet tas fram för att skapa ett system som är långvarigt hållbart för samhället och 
näringslivet. 

Farledsavgifter i Estland 
Estlands system för uttag av farledsavgifter liknar det finska, men klassificeringen av fartygstyper är 
annorlunda och storleksdifferentierade tariffer bestäms utifrån bruttodräktighet snarare än 
nettodräktighet (Traficom, 2020). Det estniska trafikverket, som är ansvarigt för fastställande och 
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fakturering av avgifter, beskriver hur farledsavgifter ska fastställas.14 Fartyg är skyldiga att erlägga 
farledsavgift i samband med hamnanlöp. Om fartyget efter det debiterade anlöpet anlöper en hamn i 
samma region (estniska farvatten delas för detta syfte upp i fyra regioner), behöver ingen ytterligare 
farledsavgift för anlöpet betalas. Likaså debiteras ingen ytterligare avgift om fartyget inom 24 timmar 
från att ha gjort ett debiterbart anlöp, anlöper en hamn i en annan region. Tarifferna som används för 
fastställelse av avgift är differentierade med avseende på bruttodräktighet, fartygstyp och isklass. För 
samtliga avgiftspliktiga fartyg finns maxbelopp som utgör tak för farledsavgifternas nivå. Dessa tak 
varierar för olika fartygstyper. Regelverket sätter också ett tak för hur många gånger under ett 
kalenderår ett fartyg kan debiteras farledsavgift. Detta tak varierar för olika fartygstyper: 60 gånger per 
kalenderår för passagerarfartyg, 3 gånger för kryssningsfartyg och 10 gånger för andra fartygstyper. 

Mellan den 1 april 2020 och den 31 mars 2021 rådde undantag från farledsavgift för samtliga fartyg 
som anlöpte estniska hamnar, på grund av coronapandemins ekonomiska effekter. För perioden 1 april 
2021 till 31 december 2021 har farledsavgifter återinförts men taket som reglerar hur många gånger 
farledsavgift kan debiteras per år har sänkts.15 

Andra exempel på prissättning av maritim infrastruktur 
Avgifterna på Kielkanalen togs bort i andra halvåret 2020; beslutet förlängdes till slutet på 2021. 
Motiven var långa väntetider vid slussarna samt mindre trafik på kanalen pga. coronapandemin och 
låga bränslepriser som gör den längre rutten via Skagerak attraktivare. Tillsammans med andra 
faktorer (30 % högre bränslepriser, ökad utrikeshandel m.m.) har borttagningen av avgifterna på 
Kielkanalen lett till ökningar av den transporterade godsmängden (14,5 %), antalet fartyg (8,8 %) och 
GT (16,2 %) i kanalen under första halvåret 2021 jämfört med första halvåret 2020, (WSV.de, 2021). 
Institut für Weltwirtschaft har beräknat att de samhällsekonomiska nyttorna av Kielkanalen utgörs i 
första hand av lägre transportkostnader för tyska, danska och svenska företag samt lägre utsläpp, 
(Stamer, Felbermayr, Schrader, & Stehn, 2021).    

Bahlke & Hübscher (2016) har tagit fram ett förslag till avgifter som ska internalisera sjöfartens 
externa effekter på de tyska vattnen, på uppdrag av staden Bremen. Utgångspunkter är EU:s Vitbok 
om rättvisa trafikavgifter (COM, 1998) och direktiv (EU, 2015/757) om övervakning, rapportering och 
verifiering av koldioxidutsläpp och miljöindexet Blauer Engel som stöds sedan 1978 av den tyska 
regeringen. Författarna kommer fram till att det föreslagna avgiftssystemet inte innebär någon 
konkurrensnackdel för sjöfarten om motsvarande metod används för att beräkna avgifterna för de 
andra trafikslagen.  

Hamnavgifter betalas i hela världen, deras utformning, till exempel vilka komponenter som ingår kan 
dock skilja mycket mellan enskilda hamnar. Dessutom är det vanligt att redarna har möjlighet att 
förhandla hamnavgifternas nivå, vilket inte är möjligt för statliga avgifter. IVL (von Bahr m.fl., 2018) 
inventerade miljödifferentierade hamnavgifter och andra potentiella styrmedel kopplade till hamnar. 
De drar slutsatsen att styreffekten av en eventuell statlig styrning av hamnavgifternas miljö-
differentiering skulle bli större om andra ekonomiska styrmedel beaktas när styrningen ska utformas. 

2.3.2. Effekter på efterfrågan på sjötransport och trafikslagsfördelning 
Förändrade avgifter för sjöfarten innebär förändrade transportkostnader för gods och passagerare som 
fraktas med sjöfart. För att förstå konsekvenserna av höjda eller sänkta farleds- och lotsavgifter är det 
därmed viktigt att förstå effekterna i transportsystemet av höjda eller minskade transportkostnader. 

Generellt råder att farleds- och lotsavgifter representerar en liten andel av transportkostnader för 
godstrafik. Enligt beräknade exempel av Johansson m.fl. (2020a) utgör farleds- och lotsavgifter 

 
14 Changes in calculation of fairway dues  
15 Maritime Safety Act.  

https://veeteedeamet.ee/en/maritime-safety/fairway-dues
https://www.riigiteataja.ee/en/eli/ee/511052020004/consolide/current
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omkring 1–2 procent av transportkostnaderna för typiska godstransportupplägg i utrikes trafik. För 
vissa relationer, såsom mer kortväga sjötransporter eller transporter med start- eller målpunkt i 
Mälaren eller i synnerhet Vänern, kan dock avgifternas andel vara betydligt högre. I fallen med 
Mälaren och Vänern beror detta framför allt på att långa lotsningsleder medger höga kostnader för 
lotsning. Förändrade tariffer i sjöfartens avgiftssystem kan alltså ha olika relativ effekt på 
transportkostnaderna för olika typer av transportupplägg och geografiska områden. 

En fråga som ofta framförs i diskussionen om sjöfartens avgifter är att de högre transportkostnader 
som påförs transportköpare genom avgifterna, kan påverka valet av trafikslag. Det vill säga att höga 
avgifter kan leda till en lägre trafikslagsandel för sjöfarten och att en minskning av avgifterna kan leda 
till en överflyttning av gods från landbaserade trafikslag till sjöfart. Frågan om hur trafikslags-
andelarna på nationell nivå påverkas av förändrade relativa kostnader för trafikslagen studerades av 
Vierth m.fl. (2020) där modellsystemet Samgods användes för att beräkna förändringar i gods-
transportarbete vid olika kostnadsförändringar. Överlag fanns att sjöfartens efterfrågan är relativt 
oelastisk med avseende på egna kostnadsförändringar, egenpriselasticiteten beräknades ligga 
mellan -0,07 och -0,17. Resultaten innebär att en ökning (eller minskning) av sjöfartens transport-
kostnader har liten effekt på det samlade godstransportarbetet till sjöss och att effekten av kostnads-
förändringar på trafikslagsfördelningen (möjligheten att orsaka en överflyttning genom monetära 
styrmedel) bör betraktas som begränsad. 

Det finns flera forskningsresultat som tyder på att kostnadsförändringar för sjöfarten har en liten effekt 
på efterfrågan. Införandet av svaveldirektivsområdet som omfattar svenska farvatten år 2015 innebar 
att en övergång till dyrare lågsvavligt sjöfartsbränsle blev obligatoriskt. Effekten på efterfrågan av de 
ökade transportkostnaderna förväntades enligt bland andra Notteboom (2011) bli avsevärd, men 
uppföljningsstudier (se t.ex. Trafikanalys (2017)) fann att inga märkbara effekter på transportarbetet 
till sjöss eller trafikslagsfördelningen ägde rum under åren efter direktivets införande. 

Internationella studier av sjötransportarbetets känslighet för kostnadsförändringar varierar i resultat 
men visar oftast att efterfrågan på sjötransporter tenderar att vara oelastisk. Exempel på studier som 
finner detta är modelleringsstudier såsom Beuthe m.fl. (2014) som undersöker godstransporter i 
Rhenområdet, Johnson & de Jong (2011) som använder svenska data och Feo m.fl. (2012) som 
studerar spanska godstransporter. Vissa studier, t.ex. Arencibia m.fl. (2015), Bergantino m.fl. (2013), 
som bygger på diskreta valmodeller där respondenter uppger hur de skulle reagera på hypotetiska 
kostnadsförändringar, finner å andra sidan att efterfrågan är mer elastisk.16 

Motsvarande studier om prisefterfrågan för passagerarsegment inom sjöfarten har inte refererats i detta 
avsnitt eftersom relevanta studier inte funnits i litteratursökningar. 

2.3.3. Vem bär kostnaden för höjda avgifter? 
Höjda farleds- och lotsavgifter debiteras rederier via skeppsmäklare men övervältras sannolikt i någon 
grad till varuägare. I vilken grad rederier kan övervältra kostnader för högre avgifter till varuägare 
beror på rederiers marknadsposition och hur transportavtalet med köparen är utformat (Lindgren & 
Vierth, 2017).  

Möjligheten för varuägare att i sin tur övervältra kostnader i form av högre avgifter på sina inhemska 
och globala kunder begränsas av konkurrensutsattheten på den varumarknad de verkar inom. Tidigare 
rapporter och utredningar (Nilsson m.fl., 2020; Lundmark & Söderholm, 2004) har påpekat att 
exempelvis inom massa- och pappersindustrin, som präglas av låg produktdifferentiering och låg 
marknadsmakt hos aktörerna, är möjligheterna att övervältra ökade kostnader på sina kunder små. I 
sådana fall kommer ökade kostnader i form av höjda avgifter att behöva bäras av industrin, vilket 
resulterar i försämrade marginaler. Produkter med en högre grad av heterogenitet kan ge större 

 
16 En utförlig översikt av forskningsläget återfinns i Vierth m.fl. (2020). 
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utrymme för att övervältra kostnadsökningar på kunder, eftersom produktdifferentiering utgör en form 
av marknadsmakt. 

Av relevans är också huruvida en varuägare har sina konkurrenter huvudsakligen på internationella 
marknader eller inom svensk industri. Eftersom en höjning av sjöfartens avgifter inte påverkar 
kostnaderna hos utländska konkurrenter till svenska exportföretag, drabbas svenska exportföretag på 
internationellt konkurrensutsatta marknader särskilt, vilket resulterar i försämrad konkurrenskraft. Hur 
mycket exportindustrin påverkas beror på exportpriselasticiteten (exportvolymernas känslighet för 
exportpris). Som konstateras av Hammar (2006) och Nilsson m.fl. (2020) finns begränsad kunskap om 
exportpriselasticiteter per bransch i Sverige, vilket gör det svårt att dra slutsatser om hur mycket olika 
exportbranscher kan förväntas påverkas som följd av förändrade transportkostnader genom eventuella 
förändringar i nivåerna på de statliga sjöfartsavgifterna. 

Sammanfattningsvis kan alltså höjda farleds- och lotsavgifter antas bäras av transportnäringen 
(rederier), transportköpare (varuägare) och slutkunder. Fördelningen av kostnadsbördan mellan dessa 
aktörer beror på strukturen på ingångna avtal och respektive marknads konkurrensutsatthet. Antas det 
att transport- och varumarknader kännetecknas av hög konkurrens så leder höjda farledsavgifter till 
försämrad konkurrenskraft för svensk exportindustri. Även priser på importerade varor kan antas 
påverkas, i en omfattning som är proportionerlig mot den höjning av transportkostnaderna som en 
eventuell avgiftshöjning skulle innebära. På grund av att farleds- och lotsavgifterna står för en liten 
andel av transportkostnaderna (se föregående delavsnitt) ska effekten på importpriser dock inte 
överdrivas. Ändrade transportkostnader till följd av ändringar i sjöfartens statliga avgifter är små även 
i förhållande till sjöfartsmarknaders regelbundna fluktuationer i fraktpriser. 

2.3.4. Differentierade avgifter som miljöstyrmedel 

Miljöstyrmedel på sjöfartsområdet 
Styrmedel används för att nå politiska målsättningar, som exempelvis de svenska miljökvalitetsmålen, 
till en så låg samhällsekonomisk kostnad som möjligt. Det är lämpligt att tillämpa styrmedel när det 
finns ett marknadsmisslyckande, dvs. en situation där marknaden inte leder till en optimal användning 
av samhällets resurser. Ett exempel på marknadsmisslyckande är förekomsten av externaliteter. Syftet 
med implementeringen av miljöstyrmedel är att justera för marknadsmisslyckanden, som i det 
föreliggande fallet sjötransporternas externaliteter i form av negativ miljöpåverkan. 

Styrmedel kan delas in i marknadsbaserade styrmedel som använder marknadsmekanismer och icke-
marknadsbaserade styrmedel som inkluderar alla styrmedel som inte använder sig av 
marknadsmekanismer. Marknadsbaserade styrmedel (såsom skatter, subventioner och handel med 
utsläppsrätter) har generellt sett bättre möjligheter att uppnå kostnadseffektivitet än icke-
marknadsbaserade styrmedel (såsom regleringar, standarder och förbud) (Sterner & Coria, 2012). 

Det är även relevant att skilja mellan styrmedel som implementeras av det offentliga för att ge företag 
och individer incitament att ta hänsyn till de externa effekter som deras val orsakar, och de åtgärder 
som företag och individer genomför, antingen frivilligt eller som en reaktion på ett styrmedel. I 
beskrivningen nedan inkluderas även frivilliga initiativ som aktörer inom sektorn vidtar för att minska 
sjöfartens miljöpåverkan; exempel på sådana initiativ är framtagningen av miljömärkningar och 
miljöindex. 

Styrmedel inom sjöfarten implementeras av det offentliga på olika nivåer: globalt genom IMO, 
regionalt genom EU, nationellt genom riksdagsbeslut och transportmyndigheter samt lokalt genom 
hamnmyndigheter och lägre politiska instanser. Rederier som intervjuas av Transportstyrelsen (2021) i 
en nyligen publicerad rapport om miljöstyrmedel i sjöfartssektorn är eniga om att styrmedel bör vara 
globala och lika för alla för att ge bäst effekt. 
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Sjöfarten kännetecknas, jämfört med andra trafikslag och industrianläggningar, av en stor andel 
globala regleringar. Exempelvis ställer IMO krav avseende oljespill, skadliga ämnen, avlopp, avfall 
och luftföroreningar. Incitamenten att byta till renare sjöfartsbränslen begränsas av att de marina 
fossila bränslen inte beskattas medan exempelvis elen som används till fartygens framdrift beskattas. I 
Sverige är elen som används när fartyg ligger i hamn skattereducerad för fartyg med bruttodräktighet 
över 400. Möjligheterna att reducera elskatterna regleras av EU:s statsstödsregler. 

I juli 2021 lade EU-kommissionen fram ett stort paket med förslag för hur unionens klimatmål ska 
nås. I paketet ingår en översyn av energiskattedirektivet (EU, 2003/96/EG), ett förslag att ändra 
direktivet (2014/94/EU) om utbyggnad av infrastrukturen för alternativa bränslen, ett förslag till en 
reglering som kräver användningen av hållbara förnybara drivmedel inom sjöfartssektorn (Fuel EU 
Maritime) och ett förslag att inkludera sjöfarten i EU:s handel med utsläppsrätter (EU ETS). Även 
IMO diskuterar marknadsbaserade styrmedel för att minska sjötransporternas växthusgasutsläpp. Som 
en förberedelse för att införa dessa styrmedel kräver både EU (EU Regulation 2015/757, 2015) och 
IMO (IMO, 2018) att fartyg över 5 000 bruttoton att rapportera och verifiera bränsleförbrukningen och 
CO2-utsläpp. 

Avsaknaden av skatter på fossilt marint bränsle har bidragit till att sektorns aktörer sedan början på 
2000-talet har tagit fram miljöindex som ska ge incitament för att minska sjötransporternas 
miljöpåverkan. Motsvarande miljöindex har först använts i extraktiva näringar som fiske och skog och 
i konsumtionsindustrin. Miljöindex för sjötransporter avser vanligen fartygs miljöprestanda och 
används av bland annat hamnar för att differentiera uttaget av avgifter från anlöpande trafik. Index 
över fartygs miljöprestanda kan också användas av transportköpare som vill säkerställa att 
upphandlade transportkedjor uppfyller vissa krav. Hamnarnas huvudsakliga drivkrafter är att förbättra 
den lokala luftkvaliteten medan transportköpare i första hand är intresserade i benchmarking av 
sjötransporternas växthusgasutsläpp. Varken fartygsfinansiärer eller ideella organisationer (NGO:s) 
har varit involverade i framtagningen av de mest använda miljöindexen, (Poulsen m.fl, 2018). 

Den internationella hamnorganisationen International Association of Ports and Habours (IAPH) har 
tagit fram Environmental Ship Index (ESI) med målet att minska utsläppen av NOX, SOX, partiklar och 
CO2 genom att initiera förändringar i redarnas och hamnarnas beteende. ESI används av ett 50-tal 
hamnar i världen (därav fem i Sverige) och cirka 7 000 oceangående fartyg är ESI-registrerade. Inom 
näringslivet har till exempel Clean Cargo Working Group (CCWG) tagit fram indexet BSR (Business 
for Social Responsibility). CCWG involverar stora redare, speditörer och transportköpare och 
representerar cirka 85 procent av den globala containerlastkapaciteten. I Sverige utvecklades Clean 
Shipping Index (CSI) som ett system för att underlätta miljövänlig upphandling av sjötransporter hos 
stora varuägare (Svensson & Andersson, 2011). CSI används i två kanadensiska och fem svenska 
hamnar och sedan 2018 av Sjöfartsverket. För mer information om CSI se nästkommande delavsnitt. 

Svensson & Andersson (2011) identifierade i en genomgång 38 olika initiativ för att minska 
sjötransporternas miljöpåverkan och detaljstuderade tre miljöprestandaindex. Forskarna hittade ingen 
vetenskaplig publikation som avser miljöindex för sjöfart och konstaterade att kunskapen på området 
finns inom industrin och inte i forskningen.  

I sin analys av sju olika miljöindex för sjöfart drar Poulsen m.fl. (2018) slutsatsen att indexen inte 
lyckas väl att förbättra fartygens miljöprestanda. Som utvärderingskriterier användes  

• universalitet (här anses det vara ett problem att det finns flera överlappande index)  

• transparens (här anses det vara ett problem att icke-medlemmar inte har tillgång till 
information om till exempel miljöeffekter17) 

 
17Även Svensson & Andersson (2011) påpekar att CCWG:s BSR-index och CSI tillhandahåller detaljerad 
information till betalande medlemmar men inte till allmänheten. 
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• pålitlighet (här anses det vara ett problem att flera index inte är certifierade via tredje part)  

• legitimitet (här anses det vara ett problem att offentliga aktörer och samhället inte är 
representerade i framtagandet av miljöindexen).  

Poulsen m.fl. (2018) anser att det behövs ett utökat samarbete mellan privata och offentliga aktörer för 
att höja transparensen och legitimiteten och att andra miljöeffekter än emissioner till luft kräver mer 
uppmärksamhet. Vidare föreslår forskarna longitudinella studier av hur redare i olika segment reagerar 
på miljöindex och EU:s rapporteringssystem för bränsleförbrukning och CO2-utsläpp. 

Christodoulou (2019) studerar tolv miljöindex för sjöfart, med fokus på ESI och CSI, och kommer 
fram till att indexen är användbara för transportköpare som väljer mellan transportkedjor med olika 
miljöprofil. I pappret relateras inte till Sjöfartsverkets användning av CSI. 

Farledsavgifternas miljödifferentiering i Sverige 

System baserade på SOx-certifikat och NOx-certifikat 

I Sverige kom Sjöfartsverket, Sveriges Hamn- och stuveriförbund (nu Sveriges Hamnar) och 
Redareföreningen (nu Svensk Sjöfart) år 1996 inom ramen för en trepartsöverenskommelse överens 
om att införa miljödifferentierade farledsavgifter. Systemet byggde på certifikat som utfärdades av 
Sjöfartsverket; under perioden 1998–2014 utfärdades SOx-certifikat och under perioden 1998–2017 
utfärdades NOx-certifikat. SOx-certifikaten blev obsoleta i och med införandet av svaveldirektivet i 
SECA-området, som omfattar Östersjön, Nordsjön och Engelska Kanalen. I Figur 4 sammanfattas hur 
kraven (gränsvärden) och incitamenten (avgiftsreduktioner) har utvecklats över tid. 

Lindé m.fl. (2019) utvärderade de certifikatbaserade miljödifferentierade farledsavgifterna. Studien 
fann att upp till 1 450 fartyg per år fick en lägre fartygsavgift via SOx-certifikat. SOx-utsläppen 
reducerades med ca 50 000 ton per år och beräknas ha givit upphov till nyttor för samhället som var 
tre till 17 gånger högre än kostnaderna. 

Antalet fartyg med NOx-certifikat ökade fram till en platå på 40 till 48 fartyg 2005–2014 och 
minskade därefter. Mellan 1998 och 2001 gav Sjöfartsverket finansiellt stöd till installeringen av 
reningsutrustning. Utvecklingen indikerar att för fartyg med högre åtgärdskostnader för att minska 
sina NOx-utsläpp (de fartyg som inte hade nåtts vid 2014) var de ekonomiska incitamenten inte 
tillräckligt stora. Lindé m.fl. (2019) fann att NOx-utsläppen minskade med 11 000 till 17 000 ton per år 
och nyttorna för samhället var cirka sex gånger högre än kostnaderna. Miljöeffekterna beräknades 
baserade på fartygens seglade sträckor och bränsleförbrukning samt kostnadsuppgifter från 
litteraturen. I båda fallen kan effekterna dock inte uteslutande hänföras till de miljödifferentierade 
farledsavgifterna. Åtgärder såsom investeringar i katalysatorer för att minska NOx-utsläppen kan ha 
genomförts tidigare och inte som en följd av möjligheterna att få reducerade avgifter genom certifikat. 
Hamnarnas miljödifferentierade avgifter kan också ha förstärkt rederiernas incitament till att reducera 
utsläppen av kväveoxider. 
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Figur 4. Krav och miljöincitament för de miljödifferentierade farledsavgifterna 1998-2017; gränsvärden för 
avgiftsreduktion uttryckta i g/kWh alternativt procentuellt innehåll av svavel i bränslet, avgifter uttryckta i 
kronor per bruttotonnage (GT). Källa: (Lindé m.fl., 2019). 

System baserat på Clean Shipping Index (CSI) 

Inom ramen för regeringsuppdraget om att utreda en finansiell modell lämnade Sjöfartsverket ett 
förslag till miljöstyrmedel, se Bilaga 3 i (Sjöfartsverket, 2015). I konsekvensanalysen lyfts följande 
fördelar av användningen av ett brett, internationellt index:    

• ett internationellt använt index skapar större incitament att vidta åtgärder 

• ett bredare sätt att mäta ett fartygs miljöprestanda bidrar till att fler fartyg får incitament att 
vidta fler och i vissa fall enklare miljöförbättrande åtgärder 

• ett ekonomiskt incitament kopplat till ett index som styr mot flera miljöområden kan minska 
fartygens totala miljöpåverkan på ett samhällsekonomiskt effektivt sätt 
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• minskad administration för Sjöfartsverket då kontroll och databas sköts av extern indexhållare. 

Även om den första punkten är rimlig är det relevant att nämna att det finns flera internationella 
konkurrerande miljöprestandaindex för fartyg, vilket kan vara ineffektivt. Vad gäller den andra och 
tredje punkten finns skäl att i efterhand vara tveksam eftersom det saknas information om vilka 
miljöförbättrande åtgärder användandet av ekonomiska incitament kopplade till CSI faktiskt har lett 
till.  

Sjöfartsverket bestämde sig för ett indexbaserat system och upphandlade företaget Clean Shipping 
Index som indexhållare från 2018. CSI innehåller fem lika viktade, miljökategorier: CO2-utsläpp, SO2- 
och PM-utsläpp, NOX-utsläpp, Hantering av kemikalier och Hantering av avfall (grå- och svartvatten). 
Inom varje miljökategori kan fartyg tilldelas maximalt 30 poäng. Summan av poängen resulterar i ett 
betyg mellan A och E. Om det verifierade värdet av poängsumman är mindre än 75 (D) eller om 
fartyget inte har någon poäng (E) betalar de 100 procent av fartygsavgiften. Fartyg med CSI poäng 
mellan 75–99 (C) betalar 90 procent, 100–124 (B) betalar 30 procent och 125–150 (A) betalar 10 
procent av avgifterna. Se Tabell 6. 

Tabell 6. Incitamentsnivå för olika CSI-klasser. 

CSI-klass A B C D E 

CSI-poäng  125–150 100–124 75–99 < 75 Ej CSI 

Procent av fartygsavgiften som betalas  10  30  90 100 100 

Källa: Sjöfartsverket (2021) 

I Johansson m.fl. (2020a) konstateras att skillnaderna mellan de olika CSI-kategorierna är stora och att 
över 60 procent av de 63 CSI-registrerade fartygen under 2018 hade 26 eller fler poäng av maximalt 
30 poäng i kategorin ”CO2” och 87 procent, minst 26 i poäng i kategorin ”Avfall”. 

För framtagandet av denna rapport har vi också sökt uppgifter motsvarade de i Figur 4 över hur/när 
kraven och incitamenten för de olika klasserna i CSI-systemet har förändrats mellan början på 2018 
och slutet på 2020. Det har av rapportförfattarna inte varit möjligt att få ut denna information eller 
information om i vilken grad avgiftsreduktionerna i CSI-klasserna A (90 procent), B (70 procent) och 
C (10 procent) motsvarar lägre miljöbelastningar uttryckt i monetära termer och/eller högre kostnader 
för rederierna. 
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3. Metod och datamaterial 
I rapporten används flera olika metoder för att ta fram kunskap som kan vägleda framtida beslut om 
justeringar av Sjöfartsverkets avgifter. För att avgöra vilka effekter avgifterna har på sjötrafiken 
genomförs ekonometriska skattningar. För att följa upp vilka effekter det år 2018 införda 
miljödifferentieringssystemet som bygger på CSI har haft, görs en deskriptiv uppföljning. För att 
beräkna konsekvenser av olika kontrafaktiska utformningar av det nuvarande systemet används en 
beräkningsmodell som möjliggör beskrivning av olika alternativs konsekvenser. Dessa olika metoder 
beskrivs i delavsnitten nedan. 

3.1. Datamaterial 
Analyserna i rapporten använder Sjöfartsverkets data över deklarerade och debiterade farledsavgifter 
samt deklarerade och debiterade lotsningar. Dessa data innehåller information om varje anlöp och 
beställd lotsning som ligger till grund för fastställelse av avgift och datamaterialet är nedbrutet på 
fartygsnivå. För varje fartyg finns förutom information om antal anlöp och vilka hamnar som anlöps 
även information som ligger till grund för fastställelse av avgift; fartygsstorlek, mängd högvärdigt 
respektive lågvärdigt gods, antal passagerare och CSI-betyg. Datamängden som tillhandahållits VTI 
sträcker sig från 2008 till och med 2020, men analyserna i denna rapport utnyttjar endast tidsserier 
från 2017 till och med 2020. För att hämta kompletterande information om fartygen i datamaterialet 
som inte finns tillgänglig i Sjöfartsverkets data, eller för att säkerställa korrekt information där 
felrapporteringar kan misstänkas, har sökningar i en kommersiell fartygsdatabas från IHS Markit 
använts. 

3.2. Metodansatser för ekonometriska analyser 

3.2.1. Regressionsanalys med konstanthållna trafikutfall per fartyg 
Ett sätt att förstå vilka effekter förändrade avgifter har på sjöfartens trafikering och transportmönster är 
att studera vilka effekter som kan sägas ha uppstått som följd av den senaste stora förändringen av 
avgifterna, som ägde rum år 2018. För att skatta effekter på fartygs trafikering i svenska hamnar som 
följt av ändrade farledsavgifter tillämpas här en regressionsanalys. Metoden utnyttjar att prissättning 
för farledsavgifter förändrades strukturellt mellan 2017 och 2018. För varje fartyg är det möjligt att 
observera faktiskt erlagd avgift för alla anlöp som förekommer både åren innan och efter avgiftsbytet. 
En intressant fråga är hur storleken på avgifter som ett fartyg är pliktigt att betala i samband med anlöp 
påverkar mängden anlöp som görs med samma fartyg. 

Det är tänkbart att antalet anlöp förändras som en följd av förändrade avgifter av olika förklaringar. En 
förklaring kan vara att sjötransporter (och därmed anlöp) helt uteblir till följd av en avgiftshöjning, 
ifall höjningen inneburit att detta inte längre är ett konkurrenskraftigt alternativ. På motsvarande sätt 
skulle också sjötransporter kunna tillkomma som en följd av minskade farledsavgifter. En liknande 
förklaring är att fartyg som tidigare gjort ett flertal anlöp längs en slinga minskar mängden hamnbesök 
på slingan som följd av en avgiftshöjning, för att i stället lasta/lossa en större godsmängd i ett mindre 
antal hamnar med längre anslutande landtransporter som följd. På motsvarande sätt skulle sådana 
slingupplägg kunna utökas med ytterligare anlöp om farledsavgifterna per anlöp minskar i storlek. Det 
ska dock hållas i åtanke att farledsavgifterna står för en relativt liten del av transportkostnaderna som 
helhet, vilket innebär att en förändring av avgifterna i de flesta fall bara har en marginell effekt på 
sjötransporters konkurrenskraft. Syftet med denna analys är att undersöka huruvida förändringen i 
avgiftsuttag som skedde efter 2017 påverkade antalet anlöp per fartyg. 

Ansatsen är att skatta hur skillnaden i betald farledsavgift före och efter avgiftsförändringen påverkar 
skillnaden i antalet hamnanlöp per fartyg: 
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Där 𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡 representerar antalet anlöp fartyget i gjorde perioden innan avgiftsförändringen, 𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡+1 
representerar antalet anlöp med samma fartyg perioden efter, 𝑥𝑥𝑖𝑖,𝑡𝑡 visar den betalda farledsavgiften 
perioden innan förändringen och 𝑥𝑥𝑖𝑖,𝑡𝑡+1 visar farledsavgiften som samma fartyg varit pliktigt att betala 
perioden efter. Termen 𝜖𝜖𝑖𝑖,𝑡𝑡  utgör en idiosynkratisk slumpvariabel.18  

Ett problem med denna ansats är att förändringen i betalda farledsavgifter även påverkas av 
förändringen i antal anlöp. Detta eftersom storleken på farledsavgifterna delvis styrs av anlöpens 
frekvens genom en så kallad frekvensrabatt i taxan. I ekvationen ovan kommer variabeln x att vara 
korrelerad med slumptermen och därmed endogen. Skattningar av 𝛽𝛽1 kommer därför att vara 
snedvridna. 

Ett förslag till lösning är att isolera den avgiftsförändring som helt och hållet beror på modellbytet, 
alltså rensa bort skillnaden i betalda avgifter som uppstår på grund av ändrad trafikering. Detta 
åstadkoms genom att beräkna farledsavgifter för perioden efter modellbytet som om trafikeringen var 
oförändrad mellan tidsperioderna. Genom att använda de observerbara dragen hos fartyg/anlöp under 
den sista tidsperioden innan bytet är det möjligt att räkna ut ’kontrafaktiska’ avgifter, som visar hur 
stora farledsavgifter som hade betalats om kommande års modell gällt redan då: 

 
Där 𝑥𝑥𝚤𝚤,𝑡𝑡+1�  visar den nya nivån på farledsavgifter som fartyg i hade varit pliktigt att betala år t+1. givet 
att man behållit en likadan trafikering som under år t. Uttrycket  �𝑥𝑥𝚤𝚤,𝑡𝑡+1� − 𝑥𝑥𝑖𝑖,𝑡𝑡� visar alltså den 
avgiftsförändring som fartyg i hade mött om trafikeringen fortsatt likadant under året efter 
avgiftsförändringen.19 Utifrån den linjärt skattade modellen kan elasticiteter beräknas enligt 

 
Utifrån modellen beskriven ovan görs ett antal praktiska justeringar för att komma till en skattningsbar 
modell. I nedanstående analys används 2017 som före-år och 2019 som efter-år. Möjligt vore också att 
utgå från 2018 som efter-år, men här antas att beteendeeffekterna som följer av avgiftsförändringarna 
inte slår igenom omedelbart, vilket motiverar ett senare år som jämförelse. Differenserna i modellen 
görs på kvartalsbasis, det vill säga att för varje fartyg beräknas skillnaden mellan pliktig avgift och 
antal anlöp mellan första kvartalet 2019 och första kvartalet 2017, mellan andra kvartalet 2019 och 
andra kvartalet 2017, och så vidare. 

För att beräkna kontrafaktiska avgifter för perioden efter avgiftsförändringen enligt ovan krävs ett 
antal steg. Dessa sammanfattas nedan. 

• Extrahera ur datamaterialet alla fartyg (efter fartygsunika IMO-nummer) som finns i 
farledsdeklarationerna för åren 2017 och 2019. 

 
18 Den genomsnittliga förändringen i antalet anlöp mellan två tidsperioder visas av 𝛽𝛽0. 
19 Det är möjligt att andra endogenitetsproblem återstår – om det till exempel vore så att avgiftsförändringen var 
designad för att i minsta mån belasta de fartyg som har hög priskänslighet så skulle parameterskattningen 
fortfarande kunna vara snedvriden. Dock tyder utvärderingar av modellbytet på att det inte fanns en sådan 
genomtänkt princip.  

𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡+1 − 𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡 = 𝛽𝛽0 + 𝛽𝛽1�𝑥𝑥𝑖𝑖,𝑡𝑡+1 − 𝑥𝑥𝑖𝑖,𝑡𝑡� + 𝜖𝜖𝑖𝑖,𝑡𝑡+1 − 𝜖𝜖𝑖𝑖,𝑡𝑡   

𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡+1 − 𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡 = 𝛾𝛾0 + 𝛾𝛾1�𝑥𝑥𝑖𝑖,𝑡𝑡+1� − 𝑥𝑥𝑖𝑖,𝑡𝑡� + 𝑣𝑣𝑖𝑖,𝑡𝑡+1 − 𝑣𝑣𝑖𝑖,𝑡𝑡   

𝜀𝜀 = 𝑑𝑑𝑑𝑑
𝑑𝑑𝑑𝑑

𝑋𝑋
𝑌𝑌

= 𝛾𝛾1  𝑋𝑋
𝑌𝑌
. 
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• För varje fartyg, hämta månadsvisa uppgifter (månadsvisa eftersom detta är viktigt för 
beräkningen av avgifter – frekvensrabatt beräknas med avseende på anlöp per månad) 
gällande 

o antal deklarerade och debiterade anlöp 

o total betald farledsavgift 

o storlek på eventuella miljörabatter (innan bytet NOx-certifikat och efter bytet CSI-
relaterade rabatter) samt CSI-betyg20 

o nettodräktighet 

o mängd högvärdigt respektive lågvärdigt gods samt antal passagerare. 

Utifrån ovanstående information beräknas för år 2017 års data storleken på avgifter som hade gällt 
med 2019 års prissättning. Prissättningen baseras på Sjöfartsverkets publicerade tariffer för 2019 och 
beräkningen inkluderar även frekvensrabatter baserat på antalet deklarerade anlöp per fartyg och 
månad. Därefter aggregeras datamaterialet till kvartalsnivå, så att pliktiga avgifter – faktiska och 
modellerade – och antalet anlöp beskrivs för varje fartyg och kvartal under åren 2017 och 2019. 

Baserat på stegen beskrivna ovan kan regressionsmodellen skattas. Förutom att studera antalet anlöp 
som beroendevariabel studeras också andra trafikutfall, nämligen genomsnittlig godsmängd (eller 
passagerarantal för passagerarfartyg) per anlöp samt total mängd gods (passagerare) per fartyg under 
en tidsperiod. Avsikten med att använda dessa tre utfallsvariabler är att skapa en mer helhetlig 
förståelse för farledsavgifternas trafikpåverkan genom att besvara frågorna: 

1. Gjorde fartyg som påverkades negativt (positivt) av avgiftsförändringar färre (fler) anlöp efter 
att förändringarna tagit effekt? 

2. Fraktade fartyg som påverkades negativt (positivt) av avgiftsförändringar mindre (mer) last 
per anlöp efter att förändringarna tagit effekt? 

3. Förändrades de totala frakt- och passagerarvolymerna per fartyg under som en följd av 
förändrade farledsavgifter? Med andra ord, vad är nettoeffekten av 1) och 2)? 

3.2.2. Regressionsanalys med brytpunktsdesign 
En komplementär analys till den ovan beskrivna innebär att utnyttja detaljer i den sedan 2018 rådande 
tariffstrukturen för att göra statistiska skattningar av avgifternas effekter. Regressionsanalysen som 
beskrivs här använder sig av en så kallad brytpunktsdesign och syftar till att undersöka hur farleds-
avgifter påverkar antalet anlöp och godsmängder. Denna modell tar fasta på de höjningar av farleds-
avgiften som sker vid olika trösklar för nettodräktighetsklasser i det nuvarande avgiftssystemet. 

Som framgår av Sjöfartsverkets avgiftsmodell i Bilaga 1 betalar fartyg högre farledsavgift och 
lotsavgift i de högre dräktighetsklasserna. Avgifterna ökar stegvis vid olika brytpunkter. Det innebär 
att fartyg med nettodräktighet strax under en brytpunkt för nettodräktighetsklass betalar väsentligt 
lägre farleds- och lotsavgifter än fartyg med nettodräktighet strax över samma brytpunkt, även om 
storleksskillnaden mellan fartygen bara är marginell.  

Den empiriska modellen undersöker effekterna av farleds- och lotsavgifterna genom att jämföra hur 
antalet anlöp och godsmängd skiljer sig åt för grupper av fartyg på olika sidor av samma brytpunkt. Ett 

 
20 Eftersom CSI-systemet för miljörabatter ännu inte var satt i system under år 2017 antas att det senast 
registrerade CSI-betyget under 2019 per fartyg (i de fall ett sådant har utfärdats) är representativt för fartygets 
miljöprestanda även under år 2017. Detta är viktigt för att kunna inkludera eventuella miljörabatter i beräkningen 
av kontrafaktiska avgifter för år 2017 med 2019 års prissystem. 
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viktigt antagande i modellen är att fartygsgruppen på olika sidor brytpunkten är jämförbara, till 
exempel när det kommer till sammansättning av fartygstyper och miljöklass.  

För att implementera denna modell använder vi anlöpsdata för åren 2018–2020, det vill säga de år som 
avgifterna var differentierade med avseende på nettodräktighetsklasser. För varje fartyg som 
förekommer i materialet beräknar vi antalet anlöp per år, den totala mängden gods per år och den 
genomsnittliga mängden gods per anlöp under året. Med det nuvarande avgiftsmodellen finns tio 
nettodräktighetsklasser och därmed nio brytpunkter som kan användas i analysen. Ett alternativ är att 
jämföra trafikmönster vid varje brytpunkt separat. För att få större statistisk precision i skattningarna 
undersöker vi i stället genomsnittet av skillnaderna vid de olika brytpunkterna. Vi åstadkommer detta 
genom att skapa en variabel som anger fartygets normaliserade nettodräktighet, det vill säga skillnaden 
mellan fartygets nettodräktighet och den närmaste brytpunkten för nettodräktighetsklass.21 Vi skattar 
följande modell:  

 
där 𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡 anger antalet anlöp per år, den totala mängden gods per år, den genomsnittliga mängden gods 
per anlöp eller farleds- och lotsavgiften för fartyg i. 𝑁𝑁𝑇𝑇𝚤𝚤�  är det normaliserade värdet på fartygets 
nettodräktighet. Indikatorn 𝟏𝟏�𝑁𝑁𝑇𝑇𝚤𝚤� ≥ 0� är lika med ett om fartygets normaliserade nettodräktighet är 
större än den närmaste brytpunkten. Variabelns koefficient 𝜋𝜋1 anger den genomsnittliga skillnaden i 
utfallsvariabeln (t.ex. antal anlöp) mellan fartyg strax under och strax över brytpunkten. Modellen 
kontrollerar också för förhållandet mellan normaliserat nettodräktighet och utfallsvariabeln samt 
tillåter förhållandet att skilja sig åt mellan fartyg under och över brytpunkten. De olika skattningarna 
av 𝜋𝜋1 visar skillnaden i farleds- och lotsavgift samt trafikmönster vid brytpunkten. Med hjälp av dessa 
skattningar konstruerar vi elasticiteter som anger hur förändringar i farleds- och lotsavgifter påverkar 
anlöp och godsmängder. 

En fördel med brytpunktsdesignen i jämförelse med regressionsanalysen beskriven i föregående 
delavsnitt är att utnyttjande av en för redare extern faktor som brytpunkter i tarifferna i högre grad gör 
det trovärdigt att effekterna kan tolkas som orsakssamband. Eftersom brytpunkterna gäller för både 
farleds- och lotsavgifter kan resultaten av skattningarna tolkas som effekter av höjda fasta kostnader i 
samband med anlöp, oavsett om det rör sig om höjda farleds- eller lotsavgifter. En nackdel med 
metoden jämfört med den tidigare presenterade är att fokuserandet på fartyg som ligger nära en 
brytpunkt för nettodräktighetsklasserna innebär att data för alla fartyg som inte ligger i närheten av en 
brytpunkt faller bort, och skattningarna baseras således på ett mindre urval. 

3.3. Metod för uppföljning av effekter vid förändrade miljöincitament 
För att följa upp effekter av 2018 års förändring av farledsavgifternas miljöincitament görs en 
deskriptiv analys av fartyg som sedan förändringen tagits upp i CSI-systemet. I praktiken uppdateras 
tidigare resultat av Johansson m.fl. (2020a) och Vierth & Johansson (2020) som studerat effekterna av 
införandet av det CSI-baserade avgiftssystemet genom att inkludera uppgifter för 2020. Dessutom 
undersöks förutsättningarna för att koppla upptagningsgraden till specifika miljöeffekter samt 
kopplingen mellan miljödifferentieringen av avgifter och de svenska miljökvalitetsmålen. 

 
21 Ett fartyg med nettodräktighet 2 700 ligger därmed 300 enheter lägre än närmaste brytpunkt (3 000) och har 
därmed ett normaliserat nettodräktighetsvärde på -300. Samma värde har ett fartyg med nettodräktighetsklass 5 
700 eftersom dess närmaste brytpunkt är 6 000. 

𝑦𝑦𝑖𝑖,𝑡𝑡 = 𝜋𝜋0 + 𝜋𝜋1𝟏𝟏�𝑁𝑁𝑇𝑇𝑖𝑖� ≥ 0� + 𝛿𝛿1𝑁𝑁𝑇𝑇𝑖𝑖� + 𝛿𝛿2𝑁𝑁𝑇𝑇𝑖𝑖� × 𝟏𝟏�𝑁𝑁𝑇𝑇𝑖𝑖� ≥ 0� + 𝑒𝑒𝑖𝑖,𝑡𝑡   
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3.4. Modell för beräkning av ändrat avgiftsuttag per fartygssegment 

3.4.1. Farledsavgifter 
För att kunna redogöra för konsekvenser av olika hypotetiska justeringar av farledsavgifterna har ett 
modellverktyg tagits fram för användning i Microsoft Excel. Modellverktyget går i korthet ut på att 
rekonstruera Sjöfartsverkets totala uttag av farledsavgifter för referensåret 2019 genom att för varje 
fartyg beräkna alla debiterbara anlöp, gods- och passagerarmängder samt tillämpbara rabatter. För att 
göra detta används Sjöfartsverkets fullständiga farledsdeklarationsdata samt publicerade tariffer för 
2019.  

Poängen med att rekonstruera avgiftsuttaget är att kunna testa att genomföra valfria ändringar i tariffen 
och följa vilka konsekvenser det skulle få på enskild fartygsnivå, för grupper av fartyg, samt för nivån 
och sammansättningen av Sjöfartsverkets intäkter. Beräkningarna kan dels göras utifrån ett statiskt 
perspektiv, där fartygens trafikering och godsmängder konstanthålls oberoende av vilka avgifts-
förändringar som genomförs. Dels kan beräkningarna också rymma dynamiska antaganden, där 
anpassningseffekter leder till att fartyg som påverkades av höjda eller minskade avgifter anpassar sin 
trafikering enligt elasticiteter som skattats i rapportens empiriska delar. Huvudscenarierna i rapportens 
konsekvensbeskrivningar utgår ifrån ett statiskt perspektiv, det vill säga att förändrade avgifter inte 
antas påverka vare sig mängden anlöp eller mängden last/passagerare per fartygsanlöp. Detta 
perspektiv kompletteras med känslighetsanalyser som även beräknar effekter av eventuella 
anpassningar. 

Beräkningsverktyget är uppbyggt på följande sätt. Som grunddata läses farledsdeklarationer för 2019 
års sjötrafik in. Utifrån denna information skapas en lista på alla fartyg som minst en gång anlöpt en 
svensk hamn och därmed erlagt farledsavgift under året. För varje fartyg samlas även information som 
ligger till grund för farledsavgiftens fastställande. Detta inkluderar nettodräktighet, miljöprestanda-
betyg, transporterad gods/passagerarmängd samt antal anlöp. Antalet anlöp måste för varje fartyg 
beräknas månadsvis, för att korrekt kunna återskapa de frekvensrabatter som fartyget utnyttjat. Baserat 
på tarifferna för 2019 (se Bilaga 1) beräknas sedan för varje fartyg totala avgifter, uppdelat per avgifts-
komponent (anlöpsavgift, beredskapsavgift samt gods- och passageraravgift). Utifrån beräknade 
avgifter på fartygsnivå aggregeras sedan avgifterna till total nivå och per fartygstyp. Dessa 
beräkningar, utifrån den befintliga modellen för farledsavgifter, utgör referensen för alternativa 
beräkningar. Som fartygstyper används både Sjöfartsverkets egen indelning i 14 kategorier och den 
internationella standarden Statcode5, som fås genom sökning på respektive fartygs IMO-nummer i en 
VTI:s fartygsdatabas, som innehåller data från företaget IHS Markit. Fördelen med att använda en 
extern kategorisering av fartyg är att Sjöfartsverkets klassificering inte är helt konsekvent i 
datamaterialet, det vill säga att vissa fartyg kategoriseras på flera olika sätt vid olika tidpunkter.  

För att beräkna effekter av alternativa avgiftssystem i verktyget kopieras stegen ovan, med skillnaden 
att den tariffstruktur som konstrueras skiljer sig från den faktiska avgiftsmodellen. Denna skillnad 
resulterar i ett annorlunda utfall på fartygsnivå, vilket även leder till skillnader när effekterna 
aggregeras till olika fartygssegment. Genom att jämföra den simulerade avgiftsbördan med 
motsvarande värden från referensberäkningarna kan det, för varje grupp av fartyg, beräknas vilka 
effekter avgiftsförändringen ger. I beräkningsmodeller ingår också en rad effektsamband i form av 
elasticiteter som beskriver förhållandet mellan avgifter på fartygsnivå och trafikeringsutfall – antal 
anlöp och gods- eller passagerarmängd per anlöp. Dessa sätts till värden skilda från noll, i linje med 
rapportens senare empiriska resultat, vid känslighetsanalyser där ändrade avgifter väntas leda till 
anpassningar i trafikeringen. 

En begränsning i modellen är att sådana rabatter i farledsavgiftssystemet som redare måste ansöka om 
i form av restitution i efterhand, fjärrzons- och transitrabatter, inte går att koppla till specifika fartyg 
genom datamaterialet med farledsdeklarationer. På grund av detta har dessa rabatter inte tagits hänsyn 
till vid beräkning av alternativa avgifters effekter. Eftersom dessa komponenter saknas i både det 
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konstruerade referensscenariot och de alternativa scenarierna påverkas dock inte modellens beräknade 
effekter.22 Vid replikering av det faktiska avgiftsuttaget enligt metoden beskriven ovan uppstår en 
differens för vissa fartyg mellan beräknade avgifter och enligt debiterade avgifter enligt datamaterialet. 
Summorna av beräknade och faktiska avgifter för samtliga fartyg uppgår till några procent och det är 
inte känt vad som orsakar differensen. Detta påverkar dock inte de analyserade förändringarna, 
eftersom både referens- och analysscenarion utgår från beräknade avgifter. 

3.4.2. Lotsavgifter 
För att studera konsekvenser av alternativa system för lotsavgifter har jämförelser gjort baserat på data 
över genomförda och fakturerade lotsningar 2019. I det datamaterial som Sjöfartsverket tillhandahållit 
går det att särskilja utfall kopplade till startavgifter, lotsavgifter, avgiftsreduktion (Vänern och 
Mälaren), beställningsavgifter och resor. Information om avgiftsreduktion för konvoj, debiterad 
andreman, avgifter för genomfarts- och öppensjölotsning, tidsbaserade avgiftsreduktioner, 
tillkommande avgifter för assistans av isbrytare, assistans av lotsbåt, bogsering, sjökort, trossföring 
och väntetider för vänerlots klumpas samman i två ”övrigt”-poster. För att underlätta analysen av 
förändringar i avgiftssystemet för lotsning studeras därför endast effekterna av startavgift, lotsavgift 
och avgiftsreduktion (både områdes- och tidsbaserade). Övriga kostnader tillåts påverka utfallet på 
samma sätt som i ursprungsfilen från Sjöfartsverket. 

Vid försök att replikera utfallet för 2019 med hjälp av gällande avgiftsstruktur uppstår en differens. 
För 590 av 33 716 poster beräknas ett annat utfall än vad som specificeras i datamaterialet. Summan 
av startavgift, lotsavgift och avgiftsreduktion beräknas 7,6 miljoner kronor eller 1,3 procent högre än 
redovisat. För att göra utfallet konsistent över olika varianter av avgifter jämförs därför de alternativa 
utfallen mot ett referensscenario som beräknats utifrån nu gällande system. 

En ytterligare korrigering gäller angiven fartygstyp. I datamaterialet från Sjöfartsverket förekommer 
att samma fartyg klassificeras på olika sätt vid lotsning. Vanligast är att angivelsen varierar mellan 
oljetank-, kemtank- och bulkfartyg. Till denna analys har därför datamaterialet städats så att den 
vanligast förekommande angivelsen för ett fartyg får gälla för samtliga lotsningar. 

Vid en studie av lotsning kan det också vara viktigt att kunna särskilja kryssningsfartyg från andra 
passagerarfartyg och färjor. Detta eftersom passagerarfartyg och färjor i stor utsträckning utnyttjar 
lotsdispens alternativt har en så pass frekvent tidtabellsbunden trafik att den inte är lotspliktig. Det är 
inte svart eller vitt var gränserna går mellan framför allt större ro-paxfartyg och kryssningsfartyg, men 
en fördelning har gjorts genom att koppla Sjöfartsverkets data till VTI:s fartygsdatabas med hjälp av 
IMO-nummer och utifrån StatCode5-angivelsen särskilja kryssningsfartyg. I de fall det saknats IMO-
nummer har sökningar gjorts på Marine Traffic och Vessel Finder. 

För att studera effekterna av att variera systemet för lotsavgifter sätts de alternativa avgifterna på en 
nivå som gör att den totala intäkten från startavgift, lotsavgift och avgiftsreduktion (Vänern och 
Mälaren) blir densamma som med dagens system och avgiftsnivåer. 

3.4.3. Struktur på konsekvensbeskrivningar 
För varje studerad justering av avgifterna beskrivs kvantitativa och kvalitativa konsekvenser som 
väntas följa av implementering. Vissa av konsekvenserna kan beräknas med relativt hög noggrannhet 
medan andra bygger på kvalitativa resonemang. De konsekvenser som beskrivs är 

• ändrad avgiftsbörda per fartygssegment 

 
22 Enligt uppgifter från Sjöfartsverket uppgick sådana restitutioner under 2019 till cirka 10,5 miljoner kronor, 
vilket motsvarar mindre än 1 procent av det totala uttaget av farledsavgifter. 
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• ändrad mängd av avgifterna som omfattas av miljöincitament 

• möjlig påverkan på trafikering och transportmönster 

• påverkan på Sjöfartsverkets möjlighet att ta ut stabila intäkter genom avgiftssystemet. 

Ändrad avgiftsbörda per fartygssegment beräknas genom verktyget som beskrivits i föregående 
delavsnitt. För varje fartygssegment redovisas den procentuella ökningen/minskningen i erlagda 
avgifter som förväntas givet en oförändrad trafikering. Dessa beräkningar ger en uppfattning om 
fördelningseffekter av olika justeringar; vinnare och förlorare per trafiksegment. 

Påverkan på mängden av avgifterna som omfattas av miljöincitament bedöms genom att beräkna 
huruvida den miljödifferentierade komponenten i avgifterna blir större inom de olika 
fartygssegmenten. 

Möjlig påverkan på trafikering och transportmönster avgörs genom att tillämpa de empiriska 
skattningarna av avgifters effekter som tas fram i rapporten. Skattningarna är osäkra och tolkas därför 
med försiktighet. Dels används skattningar för att få en uppfattning om vilka anpassningseffekter som 
kan ske på total nivå, dels används individuella skattningar per segment för att förstå om en 
omfördelning av avgiftsbördan påverka transportmönster i olika segment olika mycket. 

Påverkan på Sjöfartsverkets möjlighet att ta ut stabila intäkter genom avgiftssystemet bedöms genom 
att följa upp huruvida justeringen leder till att uttaget av avgifter i högre eller lägre grad förlitar sig på 
avgiftsbaser som varierar över konjunkturcykeln. Det utgör inte i sig någon samhällsekonomisk nytta 
att avgifterna blir mindre konjunkturberoende, därför utgör inte detta grund för denna rapports 
rekommendationer. Däremot kan sådana konsekvenser vara av relevans för Sjöfartsverket i sin 
planering av framtida intäkter, vilket är orsaken till att förändringar i avgiftsintäkternas konjunktur-
känslighet som följd av olika justeringsalternativ redovisas i rapporten. 
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4. Effekter av farleds- och lotsavgifter 

4.1. Effekter av avgifter på trafikering i svenska hamnar 
I Tabell 7 presenteras de elasticiteter som beräknas genom att skatta effekten av avgifter på fartygs 
antal anlöp, gods- eller passagerarmängder per anlöp och totala gods- eller passagerarmängder per 
fartyg. Som beskrivet i avsnitt 3.2.1 bygger metoden på att isolera den avgiftsförändring som helt och 
hållet beror på Sjöfartsverkets byte av avgiftsmodell, vilket åstadkoms genom att på fartygsnivå 
beräkna skillnaden mellan den totala avgiftsbörda som de två olika systemen innebär för ett och 
samma års trafikeringsdata. Elasticiteterna i tabellerna nedan uttrycker den procentuella förändringen i 
respektive trafikutfall per fartyg som följer av en procents förändring i den avgift ett fartyg är pliktigt 
att betala under ett kvartal, för en given trafikering. Elasticiteterna är omräknade från 
regressionsparametrar som fåtts genom att skatta effekten av farledsavgifter på trafikutfall för 
kvartalsvisa data per fartyg mellan åren 2017 och 2019. Vid parameterskattningar som inte är 
signifikant skilda från 0 (signifikansnivå 5 %) presenteras elasticiteten som 0, eftersom inget påvisbart 
samband kunnat identifieras. Fullständiga regressionsresultat presenteras inte i rapporten men är 
tillgängliga på begäran från rapportförfattarna. 

Tabell 7. Skattade elasticiteter för trafikutfall med avseende på avgifter. Fördelning efter 
fartygssegment. Icke-signifikanta skattningar presenteras som elasticitetsvärde 0 eftersom inget 
påvisbart samband kunnat identifieras. 

  Antal anlöp Gods (Pax) per 
anlöp 

Gods (Pax) 
totalt 

Alla fartyg 0 0,02 0 

Torrbulkfartyg 0 0 0 

Tankfartyg -0,42 0,07 -0,25 

Passagerarfartyg 0 0 0 

Torrlastfartyg -0,23 0 -0,49 

Ro-ro -0,61 0 -0,14 

Containerfartyg -0,86 0 -0,78 

Brytpunktsanalys23 -0,26 0,15 0 

Den första raden i Tabell 7 visar att det för hela datamaterialet inte går att identifiera en elasticitet som 
är skild från 0 när det gäller effekten av farledsavgifter på antal anlöp. Skattas modellerna enskilt för 
olika fartygssegment går det dock att urskilja olika effekter på antal anlöp. För fartygskategorierna 
tank, torrlast, ro-ro och container beräknas en procents ökning av avgiftsbördan per anlöp leda till en 
minskning i antalet anlöp med mellan 0,23 och 0,86 procent. Starkast är effekten för transporter av 
enhetslaster; ro-ro och container. Detta kan anses vara en väntad effekt eftersom dessa transporter i 
högsta grad kan antas konkurrera med landbaserade transporter. När det gäller effekten på gods-
/passagerarmängder per anlöp finns bara en statistiskt signifikant effekt för tankfartyg. Tolkningen av 
effekten är att färre anlöp kompenseras något av en större mängd lastat/lossat gods i genomsnitt.  

För samtliga fartygssegment där en negativ effekt av högre farledsavgifter kan identifieras (tank, 
torrlast, ro-ro och container) slår effekten även igenom i termer av totala godsmängder under perioden. 
Detta innebär att eventuella positiva effekter på mängden gods per fartygsanlöp inte (fullt ut) 
kompenserar för den minskade mängden hamnanlöp som kan förväntas ske vid en höjning av 
farledsavgifter. 

 
23 Inkluderar segmenten containerfartyg, ro-ro-fartyg och torrlastfartyg. Inkluderar både farleds- och lotsavgifter. 
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I Tabell 7 visas också sammanfattande resultat från brytpunktsanalyserna, beskrivna i avsnitt 3.2.2. 
Elasticiteterna är beräknade för de fartygskategorier där det finns tillräckligt många observationer i 
närheten av en brytpunkt: ro-ro-fartyg, containerfartyg och torrlastfartyg ingår i underlaget. Resultaten 
visar samma övergripande tendens som de övriga resultaten, det vill säga att antalet anlöp på 
fartygsnivå beror negativt på avgifternas storlek och att denna effekt kompenseras av att fartyg med 
högre avgifter tenderar att frakta större godsmängder per anlöp. Någon effekt på totala fraktvolymer 
per fartyg kan dock inte beläggas.  

Effekterna som funnits av brytpunktsanalysen skiljer sig något från de övriga resultaten. Rapport-
författarna menar att störst vikt bör läggas vid resultaten från brytpunktsanalysen eftersom detta är att 
betrakta som en starkare ekonometrisk metod för kausala tolkningar av avgifter på trafikutfall. 
Dessutom har även lotsavgifter beaktats i brytpunktsanalysen vilket gör resultaten mer generella. Det 
har dock inte varit möjligt att med någon hög säkerhet segmentera dessa analyser efter fartygstyp. 
Därför är resultaten från regressionsanalyserna med konstanthållna trafikutfall också intressanta 
eftersom de visar på skillnader mellan segment. 

En övergripande slutsats från analyserna är att förändrade avgifter i samband med anlöp påverkar 
fartygs anlöpsstruktur men att detta också medföljer förändringar i storleken på godsvolymer som 
transporteras per anlöp. Den totala efterfrågan på transporterat gods med fartyg kan dock tolkas som 
okänslig för förändringar i fartygets avgifter i samband med anlöp. Därför väntas inga eller små 
effekter på transportarbetet som följd av förändrade avgifter, vilket är i linje med tidigare refererade 
resultat (Vierth m.fl., 2020), där egenpriselasticiteten för sjötransportarbetet som helhet beräknades till 
mellan -0,07 och -0,17. 

En viktig fråga är hur skattade elasticiteter kan användas i analyser av förväntade konsekvenser av 
avgiftsförändringar. Resultaten kan användas för att beräkna förväntade förändringar i trafikutfall och 
avgiftsintäkter som följer av förändringar i exempelvis frekvensrabatter, storleksdifferentiering och 
tariffnivån på fartygsavgifter. På grund av osäkerheten i de skattade elasticiteterna görs avvägningen i 
denna rapport att de huvudsakliga beräkningarna i senare avsnitts konsekvensanalyser bör utgå ifrån 
att inga dynamiska effekter föreligger. Detta på grund av att effekterna över lag framstår som små när 
alla fartygssegment används som underlag och en överskattning riskerar leda till felaktiga beräkningar 
av avgiftssystemets intäkter. Som känslighetsanalys antas dock ett scenario där antal anlöp på 
fartygsnivå beror negativt på farledsavgifterna, med en elasticitet på -0,4 – grovt baserat på resultaten 
ovan. Effekten väntas inte slå igenom på totala godsmängder per fartyg, det vill säga att den minskade 
mängden anlöp som följer av ett högre avgiftsuttag helt kompenseras av ett högre 
kapacitetsutnyttjande per fartygsanlöp. 

Även om elasticiteterna redovisade ovan är förenade med osäkerheter kan de övergripande resultaten 
vara av värde vid avvägningar kring effekter av att belägga olika segment med högre respektive lägre 
avgiftsuttag. Till exempel tyder resultaten på att trafikutfall för passagerarfartyg är mindre känsliga för 
avgiftsförändringar än trafikutfall för exempelvis fartyg som transporterar enhetslaster, vilket kan ha 
betydelse för värderingen av olika tänkbara förändringar av avgiftsmodellen. Dessa slutsatser har 
betydelse för de senare konsekvensanalyserna i rapporten. 

4.2. Effekter av det CSI-baserade avgiftssystemet 

4.2.1. Antal CSI-registrerade fartyg, antal anlöp och erhållna incitament 
Införandet av den CSI-baserade miljödifferentieringen år 2018 ledde till att antalet fartyg med 
miljöincitament ökade från 32 fartyg (2017 med det certifikatbaserade systemet) till 65 fartyg (2018), 
94 fartyg (2019) och 102 fartyg (2020). Se Tabell 8. Utvecklingen tyder på att det tar tid att registrera 
fartygen och att ökningstakten i antal fartyg avtar över tid. Det är dock för tidigt att anta att en platå är 
uppnådd på motsvarande sätt som för fartygen med NOx-certifikat.  
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Mellan 2017 och 2020 minskade ro-pax-fartygens andel av alla fartyg med miljöincitament från 72 till 
33 procent, då tank- och bulkfartygens ökade sin andel från 13 till 30 procent och ro-ro-fartygen från 
nio till 20 procent. År 2019 ökade även antalet torrlastfartyg som erhöll miljöincitament, men inga 
containerfartyg anslöt sig till CSI under perioden 2018–2020. En närliggande förklaring för att inga 
containerfartyg registrerade sig i CSI är att 85 procent av det globala containertonnaget är registrerad i 
CCWG (Clean Cargo Working Group). År 2016 undersökte CCWG och CSI möjligheterna att bilda 
”ett globalt initiativ” (vilket inte blev av). Bristen på ett universellt miljöindex tvingar aktörerna att 
välja, vilket sannolikt leder till mindre effektiva lösningar för miljön Poulsen m.fl. (2018). En möjlig 
effekt av att det finns flera konkurrerande miljöindex är att villigheten att dela information med aktörer 
som inte ingår i det egna initiativet minskar.  

En intressant observation i Tabell 8 är att ca 20 fartyg (motsvarande ca 20 procent av samtliga CSI-
registrerade fartyg) har registrerat sig i CSI-systemet utan att få lägre farledsavgifter (och utan att bidra 
till att minska sjötransporternas miljöpåverkan), dvs. faller i CSI-klass D i Tabell 6. Motiven bakom 
detta är svåra att förstå, möjligen kan det vara så att redare har certifierat sina fartyg för att kunna 
använda CSI-data som benchmark, för att använda CSI-registreringen i marknadsföringen eller därför 
att deras kunder kräver en sådan registrering. Det skulle vara intressant att studera företagens 
drivkrafter i samband med registreringen. Av sekretesskäl är det dock inte möjligt att redovisa resultat 
på företagsnivå eller på fartygsnivå.    

För de fartyg som har fått lägre farledsavgifter har faktumet att det totala miljöincitamentet har 
minskat samtidigt som antalet fartyg som får miljöincitamentet har ökat inneburit att det 
genomsnittliga incitamentet per fartyg minskade från 2,03 miljoner kr per år (i det certifikatbaserade 
systemet 2017) till under omkring 0,6 miljoner kr per år (i det CSI-baserade systemet 2018–2020). 
Den miljödifferentierade delen av fartygsavgiften utgjorde 11,7 procent av de samlade 
fartygsavgifterna i det NOx-certifikatbaserade systemet som gällde till 2017; andelen sjönk till 4,8 
procent (2018) och ökade till över åtta procent (2019 och 2020). Se Tabell 8.  

Tabell 8. Utnyttjande av farledsavgifternas miljöincitament i olika segment och totalt 2017 till 2020. Källa: 
Sjöfartsverket, egna beräkningar. 

 2017 

NOx-certifikat 

2018 

CSI  

2019 

CSI 

2020 

CSI 

Antal fartyg Tank/bulk 4 22 29 31 

Antal fartyg Torrlast 2 2 14 15 

Antal fartyg Ro-ro 3 15 20 20 

Antal fartyg Ropax 23 24 28 34 

Antal fartyg Kryssningsfartyg N/A 2 3 2 

Antal fartyg med lägre avgift (SCI klass A, B, C)  32 65 94  102 

Antal fartyg utan lägre avgift (SCI klass D) N/A 20 24 19 

Miljöincitament totalt (miljoner kr) 64,9  36,9 62,4 58,7 

Genomsnitt per fartyg (miljoner kr) 2,03 0,57 0,66 0,58 

Miljöincitamentets andel av fartygsavgifterna  11,7 % 4,8 % 8,1 % 8,4 % 

Antal fartyg och anlöp med CSI-incitament 
År 2018 stod de 65 fartyg som fick lägre farledsavgifter för 2,4 procent av samtliga fartyg; andelen 
ökade till 3,5 procent (2019) och 3,9 procent (2020) tack vare att flera fartyg registrerades i CSI-
systemet. Ur ett miljöperspektiv är det relevant hur långa sträckor fartygen som betalar lägre 
farledsavgifter seglar i de vatten som omger Sverige (och hur mycket och vilken typ av bränsle de 
använder). Antalet anlöp kan användas som en approximation för den seglade sträckan. 



VTI rapport 1098  47 

Ur Tabell 9 framgår att fartygens andel av de samtliga anlöp var över tio gånger högre än andelen på 
samtliga fartyg: 2018: 32 procent jämfört med 2,4 procent, 2019: 48,1 procent jämfört med 3,5 procent 
och 2020: 50,7 procent jämfört med 3,9 procent. Detta innebär – som förväntat – att de fartyg som gör 
många anlöp får stora avgiftssänkningar via miljöincitamenten och att deras andel av samtliga fartyg 
och anlöp har ökat från år till år. 

Tabell 9. Antal fartyg och anlöp totalt och antal samt andel med CSI-incitament 2018–2020. Källa: 
Sjöfartsverket, egna beräkningar. 

 Totalt antal fartyg  Antal (andel) fartyg i 
CSI-klass A, B eller C  

Totalt antal anlöp  Antal (andel) anlöp i 
CSI-klass A, B eller C 

2018 2 749 65 (2,4 %) 79 397 25 532 (32,2 %) 

2019 2 723 94 (3,5 %) 79 619 38 421 (48,3 %) 

2020 2 634 102 (3,9 %)  67 228 34 100 (50,7 %) 

Miljöincitamenten är koncentrerade till CSI-klasserna A och B där de i genomsnitt ligger på cirka en 
miljon kr per fartyg, se Tabell 10. I klass C ligger incitamenten per fartyg på cirka 150 000 kr. Detta 
hänger förstås ihop med avgiftsreduktionerna i de olika CSI-klasserna som beskrivs i Tabell 6. Även 
om fler fartyg (totalt 65 fartyg) var registrerade i det nya CSI-systemet 2018 var det de 28 fartygen i 
klass A och B som erhöll 83 procent av miljöincitamenten. Dessa 28 fartyg är en delmängd av de 32 
fartygen som fick en lägre fartygsavgift (2,082 miljoner kr) i det NOx-certifikatbaserade systemet 
2017. Detta leder till slutsatsen att det i stora drag var samma fartyg som betalade lägre fartygsavgift 
på grund av sin miljöprestanda 2018 som 2017. De år 2018 tillkommande fartygen hamnade till stor 
del i CSI-klass C. Under 2019 och 2020 har det dock tillkommit en del fartyg i klass A och B. Dessa 
två klasser erhöll 90 procent av incitamenten år 2019 och 92 procent år 2020. Det är svårt att avgöra 
vad utvecklingen mot en större andel CSI-klass A och B innebär för miljön. 

En fråga som man kan ställa sig är dock vilken typ av åtgärder (och därav resulterande minskning av 
sjöfartens miljöpåverkan) som är tänkbar för fartyg som vill nå CSI-klass C. År 2019 erhöll fartygen i 
CSI-klass C i genomsnitt 145 100 kronor i avgiftsreduktion.  

Tabell 10 - Totala miljöincitament, antal fartyg och incitament per fartyg i CSI-klasserna A-C 2018–2020; 
uttryckt i miljoner kronor och kategoriserade enligt CSI-klass vid slutet av respektive år. Källa: Sjöfartsverket, 
egna beräkningar. 

 
Belopp miljöincitament Antal fartyg som fick 

miljöincitament 
Genomsnittligt incitament 

per fartyg 

CSI-klass 2018 2019 2020 2018 2019 2020 2018 2019 2020 

A 13,79 20,42 20,70 10 20 22 1,38 1,02 0,94 

B 16,93 35,60 33,48 18 32 33 0,94 1,11 1,01 

C 6,17 6,39 4,48 37 42 47 0,17 0,15 0,10 

Totalt 36,89 62,41 58,66 65 94 102 0,57 0,66 0,58 

En mer detaljerad analys av enskilda fartygs miljöincitament visar att ett fåtal fartyg erhåller en stor 
del av de totala incitamenten. Sex fartyg i segmentet ”ro-pax, kryssning, färja” erhöll över 3 miljoner 
kronor i incitament 2018, totalt 21,3 miljoner kronor. Dessa sex fartyg erhöll därmed 58,0 procent av 
de totalt utbetalda incitamenten. Segmentet ”ro-pax, kryssning, färja” erhöll detta år 77,5 procent av 
incitamenten. År 2019 var det 7 fartyg som erhöll mer än 3 miljoner kronor i miljöincitament och 
totalt 24,5 miljoner eller 40,1 procent av de totala incitamenten. På grund av pandemin sjönk antalet 
fartyg med över 3 miljoner kronor i incitament till fyra år 2020. Totalt erhöll dessa fyra fartyg 27,8 
procent av de utbetalade incitamenten. 
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Miljöincitamentens nivå 
Den övergripande bilden är att alternativa drivmedel och investeringar i fartyg och utrustning med hög 
miljöprestanda är betydligt dyrare än konventionella motsvarigheter, (Transportstyrelsen, 2021; 
Winnes m.fl., 2019). Flera av de 16 redare med säte i Sverige eller med en betydande del av sin 
verksamhet till och från svenska hamnar oavsett flottans flaggtillhörighet menar ”att miljödifferen-
tieringen som görs i exempelvis hamn- och farledsavgifter i dagsläget är för låg för att det ska påverka 
deras val av investeringar i någon större utsträckning” (Transportstyrelsen, 2021, s. 18). 
Effektiviseringsåtgärder leder vanligtvis, åtminstone på längre sikt, till lägre driftskostnader.  

Trafikanalys (2017) och Svensk Sjöfart (Ekberg, 2018) ansåg omkring tidpunkten för övergången till 
ett nytt miljörabattsystem att den CSI-baserade miljödifferentieringen av farledsavgifterna inte skulle 
ge förutsättningar för att åstadkomma en bättre miljö- och klimatnytta. De ekonomiska incitamenten i 
det bredare miljöindexet förväntades bli mindre än i det till 2017 tillämpade system som baserades på 
NOx-certifikat. Incitamenten förväntade också minska 2018 eftersom en mindre del av fartygs-
avgifterna skulle vara miljödifferentierade. 

4.2.2. Miljöeffekter  
Idealt vill samhället (myndigheter, forskare m.fl.) veta vilken effekt miljöstyrmedel som miljödifferen-
tierade farledsavgifter och andra faktorer har haft och förväntas komma ha på sjötransporternas 
miljöpåverkan. I dagsläget är det dock svårt, om inte omöjligt, att få fram denna information eftersom 
olika styrmedel och andra faktorer samverkar. Vidare finns ingen officiell statistik som följer upp CSI-
kategorierna ”Hantering av kemikalier” och ”Hantering av avfall”. SCB tar fram statistik för utsläpp 
av växthusgaser och luftföroreningar (bland annat SO2, PM och NOX) för inrikes sjötransporter 
respektive från internationell sjöfart. Dessa statistikkällor innehåller dock enbart bränslen som bunkras 
i Sverige och för internationell sjöfart enbart bränslen som används till från Sverige utgående 
transporter.  

EU:s rapporteringssystem för bränsleförbrukning och CO2-utsläpp MRV är en allmänt tillgänglig 
datakälla för att följa upp utvecklingen av sjötransporternas CO2-utsläpp som fartyg med 
bruttodräktighet över 5 000 ger upphov till. Det skulle förstås vara önskvärt att MRV-databasen 
innehåller information om även mindre fartyg och andra emissioner till luft.  

Ett närliggande sätt för att följa upp hur de miljödifferentierade farledsavgifterna påverkar miljön, 
skulle vara att kräva vissa uppgifter av de företag som betalar lägre avgifter. I detta avseende får det 
ses som en väsentlig nackdel, vilket även påpekats av Svensson & Andersson (2011) och Poulsen, 
m.fl. (2018), att CSI-data inte är tillgängliga för myndigheter eller forskare. I utvärderingen av de 
certifikatbaserade systemen som Sjöfartsverket använde 1998–2017 var det möjligt att uppskatta 
minskningen av SOX och NOX-utsläppen baserat på AIS-data för de berörda fartygen.   

Ytterligare relevant men svårberäknad information är hur Sjöfartsverkets miljödifferentierade 
farledsavgifter påverkar de svenska miljökvalitetsmålen. Tabell 11 illustrerar kopplingen mellan de 
fem CSI-kategorierna och de sju relevanta miljökvalitetsmålen. Mest kunskap finns för de fyra målen 
som är kopplade till fartygens utsläpp till luft: Begränsad klimatpåverkan, Frisk luft, Bara naturlig 
försurning och Ingen övergödning. Kunskapsunderlaget är mindre komplett för målen ”Hav i balans 
samt levande kust och skärgård” och ”Ett rikt växt- och djurliv”, se till exempel Hassellöv m.fl. 
(2019). 



VTI rapport 1098  49 

Tabell 11. Samband mellan CSI-kategorier och relevanta miljökvalitetsmål. 

 Miljökvalitetsmål 

CSI-kategorier Begränsad 
klimatpåverkan 

Frisk luft Bara 
naturlig 
försurning 

Ingen 
över-
gödning 

Giftfri 
miljö 

Hav i 
balans 
samt 
levande 
kust och 
skärgård 

Ett rikt 
växt- och 
djurliv 

CO2- utsläpp X TOM TOM TOM TOM TOM TOM 

SOx och PM 
utsläpp 

TOM X X X TOM TOM TOM 

NOx utsläpp TOM X X X TOM TOM TOM 

Hantering av 
kemikalier 

TOM TOM TOM TOM X X X 

Hantering av 
avfall (grå/-
svartvatten 

TOM TOM TOM TOM TOM X TOM 

4.2.3. Sammantaget om effekter och möjligheten till uppföljning 
Sjöfartsverkets befintliga CSI-baserade system för miljödifferentierade farledsavgifter utgör en 
kombination av ett offentligt styrmedel (betalning av en statlig avgift) och ett privat initiativ (CSI-
indexet). Med hänsyn till sjöfartens internationella karaktär finns fördelar, såsom lägre administrativa 
kostnader för rederierna, med att använda ett internationellt miljöindex. I Sverige innebär 
utkontrakteringen av indexets administration förmodligen lägre administrativa kostnader än om 
Sjöfartsverket själv administrerat indexet. Utkontrakteringen betyder dock också reducerade kontroll- 
och styrmöjligheter för Sjöfartsverket.  

Med den information om fartygs CSI-klasser som rapportförfattarna genom projektet getts tillgång till 
är det inte möjligt att genomföra flera relevanta konsekvensanalyser av alternativa rabattutformningar 
med CSI som grund. De vetenskapliga analyser som hade varit relevanta att göra kräver detaljerade 
uppgifter om miljöprestandahöjande åtgärder och resulterande konkreta miljöeffekter. Det är också 
svårt att bedöma de argument för det CSI-baserade systemet som Sjöfartsverket (2015) tog upp när det 
planerades: 1) Ett bredare sätt att mäta ett fartygs miljöprestanda sades bidra till att fler fartyg får 
incitament att vidta fler och i vissa fall enklare miljöförbättrande åtgärder och 2) Ett ekonomiskt 
incitament kopplat till ett index som styr mot flera miljöområden sades kunna minska fartygens totala 
miljöpåverkan på ett samhällsekonomiskt effektivt sätt. Trafikanalys (2017) och Svensk Sjöfart 
(Ekberg, 2018) ansåg i motsats till Sjöfartsverket att den CSI-baserade miljödifferentieringen av 
farledsavgifterna inte skulle ge förutsättningar för att åstadkomma en bättre miljö- och klimatnytta än 
det till 2017 använda certifikatbaserade systemet.  

Både de tidigare och nuvarande miljödifferentierade farledsavgifterna utgör ett komplement till 
styrmedel som har införts på IMO-, EU-, eller nationell nivå och behöver därför anpassas löpande till 
dessa styrmedel. Å andra sidan önskar rederierna och deras kunder långsiktiga och stabila 
förutsättningar när de planerar till exempel investeringar i nya fartyg. För rapportförfattarna saknas det 
uppgifter över hur och när kraven för de olika klasserna i CSI-systemet har förändrats mellan 2018 och 
2020. 

För det fortsatta arbetet kan olika kunskapsbehov identifieras  

• En analys av rederiernas drivkrafter att registrera sina fartyg i miljöindex som CSI vore 
önskvärd. Detta ligger i linje med den longitudinella studien av hur rederier i olika segment 
reagerar på miljöindex och EU:s MRV-system, som föreslås av Poulsen, m.fl. (2018). 
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• Mer kunskap behövs om miljöeffekter som rör andra aspekter ån utsläpp till luft. Denna 
kunskapslucka tas också upp av Poulsen, m.fl. (2018). En viktig aspekt i sammanhanget är att 
det tas fram monetära värderingar (som kan användas för att ”aggregera” olika miljöeffekter 
och för att jämföra samhällsekonomiska kostnader och nyttor). 

• Mer kunskap behövs om effektsamband, dvs. hur olika åtgärder som rederier hamnar m.m. 
vidtar, påverkar olika miljöaspekter och uppnåendet av politiska målsättningar som de svenska 
miljökvalitetsmålen. 
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5. Konsekvensbeskrivningar 
I rapportens syfte ingår att beskriva konsekvenser av olika hypotetiska justeringar av avgifterna inom 
ramen för nuvarande avgiftsmodell. De studerade förändringarna som ingår i konsekvensanalyserna 
listas i Tabell 12 och beskrivs i respektive delavsnitt nedan. Justeringarna har delats upp i sådana som 
berör farledsavgifter och sådana som berör lotsavgifter. Hur respektive komponent justeras i 
konsekvensanalysen beskrivs och motiveras nedan. 

5.1. Konsekvenser av justerade farledsavgifter 

5.1.1. Analys av avtrappad frekvensrabatt 
Frekvensrabatten är en fördelningsmässigt viktig komponent i avgiftsmodellen. I sin nuvarande form 
fungerar frekvensrabatten kraftigt till fördel för de fartyg som bedriver högfrekvent trafik till och från 
svenska hamnar – företrädelsevis inom ro-pax-segmentet, alltså bilfärjor (Johansson m.fl., 2020a; 
Vierth & Merkel, 2020). Frekvensrabatter innebär en omfördelning av avgiftsbörda från trafiksegment 
med hög frekvens till trafiksegment som mer sällan anlöper svenska hamnar. Detta eftersom intäkts-
bortfallet från det högfrekventa segmentet på grund av frekvensrabatten behöver kompenseras genom 
en högre grundtariff. Som diskuterats i föregående avsnitt kan ett sådant riktat uttag av avgifter vara 
motiverat om det är så att det kan väntas leda till lägre dödviktsförluster på grund av att vissa 
trafiksegment är känsligare för kostnadsförändringar än andra. Å andra sidan, vilket också diskuterats i 
tidigare avsnitt, så utgör frekvensrabatten ett kraftigt avsteg från idén om att det ska finnas en koppling 
mellan trafikens avgifter och marginalkostnader. Dessa frågor motiverar att effekter av en annorlunda 
utformad frekvensrabatt utreds. 

Frekvensrabatten analyseras här i avtrappad form, det vill säga att fartygsavgifter (anlöpsavgift + 
beredskapsavgift) inte avtar med varje anlöp under samma månad lika fort som under det nuvarande 
systemet. I det alternativa utformandet fördubblas antalet anlöp för vilka fartygsavgift kan debiteras 
från 5 till 10. I det alternativa utformandet trappas avgiften stegvis av med samma stegstorlek som i 
det befintliga systemet men antalet anlöp som krävs för att nå nästa steg fördubblas så att de fyra första 
anlöpen debiteras till 100 %, det 5:e och 6:e till 75 %, det 7:e och 8:e till 50 % och det 9:e samt 10:e 
till 25 %. Eftersom en avtrappning av frekvensrabatten allt annat lika innebär ett större uttag av 
avgifter, görs en kompletterande sänkning av grundtariffen i de fartygsbaserade avgiftskomponen-
terna. Grundtariffen sänks så att det totala avgiftsuttaget för hela den avgiftsbelagda sjöfarten blir 
exakt lika stort med det alternativa utformandet som med det befintliga. Denna minskning av 
grundtariffen uppgår till cirka 30 procent. Skillnaden på det alternativa utformandet och det befintliga 
systemet illustreras i Figur 5, där summan av fartygsavgiften för ett exempelfartyg på en månad 
jämförs beroende på hur många anlöp fartyget gör under månaden. Som visas av figuren leder 
kombinationen av avtrappad frekvensrabatt och minskad grundtariff för fartygsavgifter till att fartyg 
som gör fem anlöp eller färre betalar lägre fartygsavgift än under det befintliga systemet.24 Fartyg som 
gör fler än fem anlöp får i stället betala högre sammanlagd fartygsavgift, dock är det överstigande 
beloppet konstant efter tio eller fler anlöp. 

De beräknade effekterna av justeringen på avgiftsbördan per fartygssegment redovisas i Tabell 13. 

 
24 Exempelfartygets storlek och miljöbetyg påverkar nivåerna i figuren men inte linjernas relativa positioner, det 
vill säga att brytpunkten vid fem anlöp är oberoende av fartygets egenskaper. 
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Tabell 12. Justeringar av avgiftskomponenter som studeras. 

  Analyserad justering Nuvarande modell Alternativt utformande Kombinerad åtgärd för intäktsneutralitet 
Fa

rle
ds

av
gi

ft
 

Avtrappad frekvensrabatt 
Fartygsavgift betalas för 5 första anlöp varje 
månad för samtliga fartyg; 2 första med full 
avgift, 3:e 75 %, 4:e 50 % och 5:e 25 %. 

Fartygsavgift betalas för 10 första anlöp varje 
månad för samtliga fartyg; 4 första med full 
avgift, 5:e & 6:e 75 %, 7:e & 8:e 50 %, 9:e & 
10:e 25 %. 

Grundtariffen för fartygsavgifter sänks så att 
intäkterna är oförändrade jämfört med 
nuvarande modell. 

Linjär storleksdifferentiering 
Fartygsavgift differentieras baseras på 
fartygsstorlek i 10 klasser enligt 
nettodräktighet. 

Fartygsavgift differentieras linjärt enligt 
nettodräktighet. 

Fartygsavgift per NT sätts så att summan av 
intäkterna är oförändrad jämfört med 
nuvarande modell. 

Avskaffad gods- och passageraravgift Avgift per ton låg-/högvärdigt gods samt 
passagerare. Ingen gods- eller passageraravgift. 

Grundtariffen för fartygsavgifter höjs så att 
intäkterna är oförändrade jämfört med 
nuvarande modell. 

Miljödifferentiering av beredskapsavgift Fast avgift per anlöp, differentierad med 
avseende på storlek och anlöpsfrekvens. 

Beredskapsavgift differentieras även med 
avseende på CSI-betyg. Samma 
differentiering som för anlöpsavgift. 

Grundtariffen för anlöpsavgifter höjs så att 
intäkterna är oförändrade jämfört med 
nuvarande modell. 

Slopad miljödifferentiering av anlöpsavgift 
Fast avgift per anlöp, differentierad med 
avseende på storlek, anlöpsfrekvens och CSI-
betyg. 

Ta bort differentieringen med avseende på 
CSI-betyg. 

Grundtariffen för fartygsavgifter sänks så att 
intäkterna är oförändrade jämfört med 
nuvarande modell. 

Lo
ts

av
gi

ft
 

Storleksdifferentiering 

Lotsavgift (startavgift och tidsberoende 
avgift) differentieras baserat på 
fartygsstorlek i 10 klasser enligt 
nettodräktighet. 

Enhetlig tidsberoende avgift oavsett 
fartygsstorlek. Startavgift fortfarande 
storleksdifferentierad. 

Det enhetliga priset per lotsad halvtimme 
sätts så att summan av intäkterna är 
oförändrad jämfört med nuvarande modell. 

Storleksdifferentiering 

Lotsavgift (startavgift och tidsberoende 
avgift) differentieras baserat på 
fartygsstorlek i 10 klasser enligt 
nettodräktighet. 

Enhetlig startavgift oavsett fartygsstorlek 
men tidsberoende avgift linjärt differentierad 
enligt nettodräktighet. 

Avgiften per halvtimme och NT sätts så att 
summan av intäkterna är oförändrad jämfört 
med nuvarande modell. 
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Figur 5. Hypotetisk avtrappning av frekvensrabatterad fartygsavgift (anlöpsavgift + beredskapsavgift) 
jämfört med dagens frekvensrabatt. Siffrorna gäller för ett fartyg i nettodräktighetsklass 4 med CSI-
betyg C och prisnivåerna bygger på 2019 års tariffer. 

Tabell 13. Förändrad avgiftsbörda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av 
nedtrappad frekvensrabatt. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

 Referensscenario Efter beräknad justering  

Fartygstyp Avgifter totalt 
Genomsnittlig 

avgift per 
anlöp 

Avgifter totalt 
Genomsnittlig 

avgift per 
anlöp 

Skillnad 

Passagerarfartyg, färjor 
och kryssningsfartyg 448 834 8,2 534 295 9,8 19,0 % 

Ro-ro fartyg 143 939 52,4 140 722 51,3 -2,2 % 

Torrlastfartyg 215 371 19,2 185 369 16,6 -13,9 % 

Övriga tankfartyg 16 983 50,4 14 510 43,1 -14,6 % 

Kemtankfartyg 164 144 37,6 146 802 33,6 -10,6 % 

Containerfartyg 119 797 50,6 109 871 46,4 -8,3 % 

Övriga fartyg 3 405 11,9 3 419 12,0 0,4 % 

Bulklastfartyg 40 736 35,7 34 540 30,3 -15,2 % 

Oljetankfartyg 96 399 67,9 84 641 59,6 -12,2 % 

Pråm 6 425 17,6 6 232 17,0 -3,0 % 

Gastankfartyg 21 946 27,2 18 901 23,5 -13,9 % 

Kylfartyg 4 762 73,3 3 449 53,1 -27,6 % 

Värdena i Tabell 13 visar att det fartygssegmentet som förlorar på en nedtrappad frekvensrabatt är 
passagerarfartyg, färjor och kryssningsfartyg. Justeringen beräknas innebära en avgiftshöjning om 19 
procent för segmentet som helhet. Orsaken till att detta segment påverkas negativt är att särskilt ro-
paxfartygen i segmentet typiskt sett står för högfrekventa anlöp och därmed i hög utsträckning är de 
som utnyttjar frekvensrabatter till max. Studeras förändringarna på mer finmaskig fartygstypsnivå 
genom att använda IHS fartygskategorisering Statcode5 syns att det förekommer variation inom 
passagerarsegmentet. För kombinerade passagerar- och bilfärjor är ökningen cirka 26 procent, medan 
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avgifterna för kryssningsfartyg faktiskt minskar med 20 procent. Den förstnämnda kategorin står dock 
för en större mängd anlöp och en högre andel av avgifterna. En nedbrytning på lägre fartygskategorier 
visar också att vissa andra kategorier av fartyg skulle påverkas negativt av förändringen. Dessa 
inkluderar cementfartyg (9,9 procents ökning) som står för cirka 1 000 anlöp årligen och bunkrings-
fartyg (6,4 procent ökning) som står för cirka 250 anlöp årligen. 

I stort skulle dock godssjöfarten som helhet, inklusive segmenten ro-ro och container, gynnas av en 
nedtrappad frekvensrabatt. I termer av total avgiftsbörda skulle lättnaden bli störst för torrlastfartygen, 
vars avgifter totalt sett skulle minska med cirka 30 miljoner kronor. Även kemtankerfartyg och 
oljetankerfartyg skulle påverkas kraftigt i absoluta termer. Störst relativ avgiftslättnad beräknas för 
kylfartyg, som dock gjorde få anlöp (65) under 2019 som helhet. 

Vad hade justeringen inneburit för incitamenten att förbättra fartygs miljöprestanda? En avtrappning 
av frekvensrabatten innebär, som illustrerat i Figur 5, att de miljödifferentierade anlöpsavgifterna blir 
lägre för de fartyg som gör få (1–5) anlöp per månad och högre för de fartyg som gör fler anlöp. 
Storleken på dessa avgifter utgör den potentiella besparingen som kan realiseras genom ett 
resulterande högre CSI-betyg – en förbättring från att inte alls kvalificera sig till att ha betyget A 
innebär en 90-procentig reduktion av anlöpsavgifterna. För ett exempelfartyg i nettodräktighetsklass 4 
som varje månad gör sex anlöp innebär detta under det nuvarande frekvensrabattsystemet en månatlig 
besparing på cirka 100 000 kronor. Under det nedtrappade systemet hade motsvarande besparing varit 
cirka 110 000 kronor, 10 procent högre. För ett fartyg som gör tio anlöp per månad är motsvarande 
skillnad 40 procent. En potentiell miljömässig fördel med justeringen är alltså att för de fartyg som 
med relativt hög frekvens anlöper svenska hamnar, varav långt ifrån alla idag erhåller maximala 
miljörabatter, skulle incitamenten att uppgradera sitt miljöbetyg förstärkas. 

Å andra sidan minskar incitamenten något för de fartyg som gör färre än fem anlöp per månad. För ett 
exempelfartyg i nettodräktighetsklass 4 som gör ett anlöp per månad minskar den månatliga insparade 
anlöpsavgiften som följer av att gå från ett D eller E i CSI till ett A från cirka 28 000 kronor till 20 000 
kronor. Ur miljösynpunkt talar detta till nackdel för justeringen, men samtidigt är troligen fartyg som 
sällan anlöper svårare att nå med miljöincitament som är specifika för det svenska avgiftssystemet för 
farleder, på grund av att svenska hamnar utgör en mindre del av deras samlade anlöp. Att registrera sig 
i ett system som enbart gäller för anlöp i svenska hamnar framstår då redan från början som mindre 
motiverat. 

Frågan om hur justeringen skulle kunna påverka sjöfartens trafikering och transportmönster är 
svårbesvarad eftersom endast relativt korta perioder har utgjort underlag för skattningar av tidigare 
avgiftsförändringars effekter. Rapportens tidigare avsnitt visar att höjda (sänkta) avgifter verkar 
åtminstone på kort sikt vara förknippade med minskad (ökad) anlöpsmängd men även ett högre (lägre) 
kapacitetsutnyttjande per anlöp. I den mån det går att urskilja olika effekter för olika segment talar 
resultaten för att övrig godssjöfart är mer känslig för avgiftsförändringar än segmenten passagerar-
fartyg, färjor och kryssningsfartyg. Även om skillnaderna ska tolkas med försiktighet talar detta för att 
en sådan omfördelning av avgiftsbördan som justeringen innebär kan leda till lägre dödviktsförluster 
genom att ett större uttag av avgifter koncentreras till ett segment där trafikeringen är mindre elastisk 
med avseende på avgiftsförändringar. 

Stabiliteten i Sjöfartsverkets intäkter väntas inte påverkas mycket av justeringen. Detta eftersom 
fördelningen av avgifter mellan gods-/passageraravgifter och fartygsbaserade avgifter hålls konstant. 
Eftersom justeringen innebär en omfördelning mellan trafiksegmenten är det dock möjligt att framtida 
konjunktursvängningar kan ge annorlunda utfall på avgiftssystemets intäkter än tidigare. Under 
tidigare ekonomiska nedgångar har typiskt sett godstransportarbetet påverkats mer negativt än 
persontransportarbetet. Under den senaste ekonomiska nedgången som utlösts av coronapandemin har 
dock godstransportarbetet varit mindre negativt påverkat än persontransportarbetet, som (av andra skäl 
än rent ekonomiska) minskat kraftigt. Eftersom justeringen bidrar till att en mindre andel av 
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avgiftsbördan läggs på godstransporter kan det dock antas att justeringen under normala förhållanden 
leder till att intäkterna från avgiftssystemet blir något mindre konjunkturberoende. 

5.1.2. Analys av linjär storleksdifferentiering av farledsavgift 
Storleksdifferentieringen i avgiftsmodellen ändrades 2018 från ett system där fartygsavgifter 
beräknades linjärt baserat på bruttodräktighet och lotsavgifter beräknades enligt indelning av fartyg i 
14 klasser baserat på bruttodräktighet till att båda avgifter bygger på indelning i 10 klasser baserat på 
nettodräktighet. Argumentet för övergången till nettodräktighet var att detta bättre speglar fartygs 
intjäningsförmåga och därmed också deras betalningsförmåga. Systemet harmonierar dessutom med 
de finska farledsavgifterna, som också fastställs baserat på fartygs nettodräktighet. Däremot innebär 
storleksindelningen i klasser att fartyg som ligger nära en brytpunkt för storleksklasserna kan få betala 
väsentligt högre/lägre avgifter än ett fartyg som ligger på andra sidan brytpunkten utan att egentligen 
ha vare sig en större intjäningsförmåga eller på grund av sin storlek väntas ge upphov till större 
externa effekter. Ett naturligt alternativ till klassindelningen som gör differentieringen med avseende 
på storlek mer träffsäker är att låta avgiften linjärt bero på fartygs nettodräktighet. Konsekvenserna av 
ett sådant förslag analyseras här. 

I stället för att dela in fartyg i 10 klasser och därefter fastställa avgift tas ett alternativ fram där 
fartygsavgifter fastställs genom ett pris per enhet nettodräktighet. För att förslaget ska vara intäkts-
neutralt sätts priset per NT så att det totala avgiftsuttaget exakt motsvarar uttaget under den nuvarande 
modellen. Med 2019 års tariffer och intäkter som bas innebär detta en anlöpsavgift per NT mot-
svarande 5,61 kronor och en beredskapsavgift per NT motsvarande 1,66 kronor. I det alternativa 
systemet behålls dock miljödifferentieringen av anlöpsavgiften, vilket innebär att fartyg med A, B 
eller C-betyg i CSI endast debiteras 10, 30 respektive 90 procent av ordinarie pris. I Figur 6 illustreras 
skillnaden mellan det alternativa och det befintliga systemet för storleksdifferentiering, för fartyg med 
CSI-betyg C. Figuren visar att det alternativa systemet hade gett upphov till lägre fartygsavgifter för 
nettodräktigheter upp till cirka 20 000. Som visades i Tabell 3 innebär detta lägre kostnader för en stor 
majoritet av alla anlöp. Dock hade den alternativa utformningen inneburit väsentligt högre kostnader 
för de största fartygen. 
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Figur 6. Alternativ storleksdifferentiering baserad på linjär modell jämfört med dagens klassindel-
ningssystem. Siffrorna gäller för fartyg med CSI-betyg C och prisnivåerna bygger på 2019 års tariffer. 
Priserna i figuren representerar fartygsavgift vid månadens första anlöp, det vill säga att inga 
frekvensrabatter har tillämpats. 

Att gå över till en linjär storleksdifferentiering av farledsavgiften med avseende på nettodräktighet 
innebär att majoriteten av alla anlöp (i nuvarande nettodräktighetsklass 1–6 och delvis inom 7) skulle 
få reducerad avgiftsbörda på bekostnad av att de största fartygen betalar högre anlöps- och 
beredskapsavgift. I Tabell 14 redovisas beräknade effekter på betalda avgifter per fartygssegment. 

Beräkningarna visar att passagerarfartyg, färjor och kryssningsfartyg även vid denna justering står för 
merparten av den ökade kostnadsbördan. Vid en mer detaljerad nedbrytning av fartygen inom detta 
segment finns dock att majoriteten av den ökade kostnadsmassan bärs av kryssningsfartyg, som typiskt 
sett ingår i nettodräktighetsklasserna sju och uppåt, men som gör få anlöp jämfört med ro-paxfärjor. 
För hela segmentet Passagerarfartyg, färjor och kryssningsfartyg redovisas hur förändringen slår mot 
olika storleksklasser i Tabell 15. Tabellen visar att den stora majoriteten av anlöp finns i storlekskate-
gori 4, som påverkas positivt (minskad avgiftsbörda) av förändringen. Fartyg i storlekskategorierna 7–
10, som påverkas negativt av förändringen, står endast för 12 procent av alla anlöp i segmentet. 

Som visas av Tabell 14 påverkas även segmentet Oljetankfartyg kraftigt negativt av en övergång till 
linjär storleksdifferentiering. Råoljetankfartyg, som utgör de största fartygen i tankersegmenten i 
termer av nettodräktighet, står dock för en relativt liten del av tankerfartygens totala anlöp (129 anlöp 
under 2019, jämfört med cirka 1 400 för oljetankersegmentet som helhet). 
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Tabell 14. Förändrad avgiftsbörda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av övergång 
till linjär storleksdifferentiering. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

 Referensscenario Efter beräknad justering  

Fartygstyp Avgifter totalt 
Genomsnittlig 

avgift per anlöp 
Avgifter totalt 

Genomsnittlig 
avgift per anlöp 

Skillnad 

Passagerarfartyg, färjor 
och kryssningsfartyg 

448 834 8,2 508 943 9,3 13,4 % 

Ro-ro fartyg 143 939 52,4 124 886 45,5 -13,2 % 

Torrlastfartyg 215 371 19,2 183 943 16,4 -14,6 % 

Övriga tankfartyg 16 983 50,4 17 174 51,0 1,1 % 

Kemtankfartyg 164 144 37,6 140 050 32,1 -14,7 % 

Containerfartyg 119 797 50,6 123 030 52,0 2,7 % 

Övriga fartyg 3 405 11,9 3 061 10,7 -10,1 % 

Bulklastfartyg 40 736 35,7 38 382 33,7 -5,8 % 

Oljetankfartyg 96 399 67,9 114 923 81,0 19,2 % 

Pråm 6 425 17,6 5 844 16,0 -9,1 % 

Gastankfartyg 21 946 27,2 18 785 23,3 -14,4 % 

Kylfartyg 4 762 73,3 3 719 57,2 -21,9 % 

Tabell 15. Förändrad avgiftsbörda som konsekvens av linjär storleksdifferentiering för 
fartygssegmentet Passagerarfartyg, färjor och kryssningsfartyg. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

Storlek (NT-
klass) Antal anlöp 2019 

Förändring i 
farledsavgifter 

1 2 279 -91 

2 3 600 -241 

3 734 -469 

4 27 394 -4 248 

5 9 792 -15 493 

6 4 171 -12 778 

7 4 728 9 990 

8 1 702 32 936 

9 82 24 324 

10 46 26 180 

Incitamenten att uppgradera sitt CSI-betyg och därmed erhålla miljörabatter ökar för fartyg i 
storleksklasserna 7 och uppåt eftersom de miljödifferentierade anlöpsavgifterna ökar för dessa fartyg. 
Dessa fartyg står också för stora externa kostnader i form av utsläpp av koldioxid och luftföroreningar. 
Däremot minskar incitamenten för de mindre fartyg vars anlöpsavgifter blir lägre som följd av 
justeringen. Dessa fartyg står för en majoritet av alla anlöp i svenska hamnar och en majoritet av 
trafikarbetet på svenskt vatten. För de största fartygen kan alltså incitamenten att förbättra 
miljöprestanda öka – dock är det inte nödvändigtvis troligt att detta leder till att miljöförbättrande 
investeringar vidtas inom segment (exempelvis oljetankfartyg) som relativt sällan anlöper svenska 
hamnar. För mindre fartyg minskar incitamenten. Summan av de miljödifferentierade anlöpsavgifterna 
är dock oförändrad, och det är oklart om justeringen har någon nettoeffekt på den totala benägenheten 
att kvalificera sig för miljörabatter. 
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Möjliga effekter på trafikering och transportmönster av justeringen är svåra att avgöra. Justeringen 
innebär en omfördelning av avgiftsbördan till de största fartygen från det övriga fartygskollektivet. I 
praktiken faller majoriteten av den ökade avgiftsbördan på kryssningstrafiken, och alla övriga segment 
utom oljetankerfartyg gynnas som helhet av förändringen. Eftersom passagerartrafiken skattats som 
mindre känslig för avgiftsförändringar än övrig godssjöfart skulle förändringen kunna innebära lägre 
dödviktsförluster, men det kan återigen poängteras att skattningsresultaten är förenade med 
osäkerheter och kategoriseringen av fartyg är något grov. 

En möjlig negativ effekt av justeringen är att den linjära storleksdifferentieringen missgynnar 
utnyttjandet av sjöfartens naturliga stordriftsfördelar. Användandet av större fartyg innebär i regel 
lägre transportkostnader och utsläpp per transporterad enhet. Om avgiftsförändringen dämpar 
drivkraften att uppnå lägre kostnader genom användandet av större fartyg vore detta en negativ 
konsekvens. 

Justeringen väntas inte innebära stora effekter för stabiliteten i Sjöfartsverkets intäkter. Likt den 
studerade justeringen i föregående delavsnitt (avtrappad frekvensrabatt) innebär en linjär storleks-
differentiering av farledsavgiften att avgiftsbördan delvis omfördelas från passagerarsegment till 
godssegment. Detta kan, som beskrivet ovan, leda till att intäkterna blir något stabilare över 
konjunkturcykeln. 

5.1.3. Analys av avskaffade gods- och passageraravgifter 
Som beskrivits i avsnitt 2 utgör de gods- och nyligen införda passageraravgifterna en stadigt lägre 
andel av det totala avgiftsuttaget, vilket innebär att en större del av avgifternas bas är fartygsanlöp. Ett 
motiv bakom detta är att antalet anlöp över tid tenderar att vara mer stabilt och mindre känsligt för 
konjunktursvängningar. Ur ekonomisk synvinkel kan denna typ av rörliga avgifter ifrågasättas 
eftersom de verkar mot att fartygen ska lastas så fullt som möjligt. Ett ytterligare ton last bidrar 
visserligen till ökade externa kostnader som ett resultat av högre bränsleförbrukning, men bidraget är 
mycket marginellt. Dessutom ökar inte marginalkostnader i form av exempelvis olyckor eller behov av 
isbrytning som följd av att fartygens lastas tyngre. 

Alternativet som utreds här är att gods- och passageraravgifter tas bort. I tariffen för år 2019, som 
används som referenspunkt för analyserna, uppgick priserna per ton hög- och lågvärdigt gods till 2,4 
respektive 1,2 kronor och passageraravgiften uppgick till 1,8 kronor per person. När dessa avgifter 
sätts till noll görs en kompenserade höjning av grundtariffen för fartygsavgifter för att neutralisera den 
totala intäktseffekten av ändringen. För att ändringen ska vara intäktsneutral behöver grundtariffen 
höjas med cirka 46 %. 

Som visas av Tabell 16 skulle framför allt transporter av enhetslaster (container och ro-ro) drabbas 
negativt av förändringen, medan tankfartygsegmenten skulle vara de stora vinnarna. Orsaken till att 
bulksjöfarten generellt sett gynnas av justeringen är att de under dagens system betalar stora 
godsavgifter i förhållande till andra segment. 

Intressant att notera är också att segmentet Passagerarfartyg, färjor och kryssningsfartyg som helhet är 
mer eller mindre opåverkat av förändringen i termer av totala avgifter. Det finns dock en del variation 
inom segmentet: kryssningsfartygen belastas av högre avgifter medan ro-paxfartyg får oförändrade 
eller minskade avgifter. En förklaring till skillnaden är att de fartyg som står för många anlöp och 
därmed kan utnyttja frekvensrabatterna i systemet har ett slags skydd mot den kompensatoriska 
allmänna höjningen av fartygsavgifter och därmed mestadels påverkas positivt av att slippa betala 
passagerar- och godsavgifter. För kryssningsfartyg utgör passageraravgifterna till att börja med inte en 
stor andel av de totala farledsavgifterna (cirka 7 procent). Eftersom dessa fartyg i lägre grad än mindre 
passagerarfartyg går i frekvent trafik innebär detta att den samlade effekten av avskaffade 
passageraravgifter för kryssningsfartyg blir kraftigt negativ (36 procent). 
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Tabell 16. Förändrad avgiftsbörda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av avskaffade 
gods- och passageraravgifter. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

 
Referensscenario Efter beräknad justering 

 

Fartygstyp Avgifter totalt 
Genomsnittlig 

avgift per anlöp 
Avgifter totalt 

Genomsnittlig 
avgift per anlöp 

Skillnad 

Passagerarfartyg, färjor och 
kryssningsfartyg 

448 834 8,2 450 607 8,3 0,4 % 

Ro-ro fartyg 143 939 52,4 169 862 61,9 18,0 % 

Torrlastfartyg 215 371 19,2 221 415 19,8 2,8 % 

Övriga tankfartyg 16 983 50,4 14 099 41,8 -17,0 % 

Kemtankfartyg 164 144 37,6 145 123 33,2 -11,6 % 

Containerfartyg 119 797 50,6 139 760 59,0 16,7 % 

Övriga fartyg 3 405 11,9 2 859 10,0 -16,0 % 

Bulklastfartyg 40 736 35,7 39 727 34,8 -2,5 % 

Oljetankfartyg 96 399 67,9 66 571 46,9 -30,9 % 

Pråm 6 425 17,6 4 747 13,0 -26,1 % 

Gastankfartyg 21 946 27,2 21 521 26,7 -1,9 %  

Kylfartyg 4 762 73,3 6 443 99,1 35,3 % 

Justeringen innebär att miljödifferentieringen av farledsavgifterna intensifieras. Eftersom gods- och 
passageraravgifter inte omfattas av miljörabatter och justeringen innebär en omfördelning av 
avgifterna från dessa komponenter till ett ökat uttag av fartygbaserade avgifter omfattas en större del 
av de uttagna avgifterna av miljödifferentiering. Anlöpsavgifterna (den del av fartygsavgifterna som är 
differentierade med avseende på CSI-betyg) ökar totalt sett och för samtliga fartygssegment med 
omkring 46 procent. Detta innebär att de potentiella avgiftsbesparingarna som följer för fartyg av att 
erhålla ett rabattgrundande betyg i CSI också ökar inom samtliga segment. 

Effekterna på trafikering och transportmönster skulle kunna vara relativt stora till följd av justeringen. 
Detta eftersom de mest berörda segmenten ro-ro och containerfartyg enligt rapportens ekonometriska 
resultat uppskattas vara relativt känsliga för avgiftsförändringar. Orsaken kan vara att transporter av 
enhetslaster med sjöfart är särskilt utsatta för konkurrens från väg och järnväg, vilket också fanns av 
Vierth m.fl. (2020). 

Sjöfartsverkets intäkter antas bli mer stabila över konjunkturcykeln som följd av justeringen, eftersom 
det sker en fullständig omfördelning från gods- och passagerarbaserade avgifter till anlöpsbaserade 
avgifter. Mängden anlöp tenderar att vara en mindre konjunkturberoende variabel än passagerar- och 
godsmängder i sjötrafiken. 

5.1.4. Analys av miljödifferentierad beredskapsavgift 
Beredskapsavgiften tillkom 2018 som en särskild del av fartygsavgiften som varje fartyg betalar i 
samband med anlöp och som inte differentieras med avseende på fartygs miljöprestanda. Tanken med 
att särskilja beredskapsavgiften från anlöpsavgiften var att tydliggöra att en del av farledsavgifterna 
går åt till att täcka Sjöfartsverkets kostnad för beredskap i lotsningsverksamheten. Även fartyg som 
innehar lotsdispens är pliktiga att betala beredskapsavgift. Att miljödifferentiera även beredskaps-
avgiften har efterfrågats av bland andra föreningen Svensk Sjöfart (Sjöström, 2018).  

En möjlig kritik mot beredskapsavgiftens nuvarande utformande är att avgiften belastar hela 
fartygskollektivet, oavsett vilket behov olika fartyg har av lotsning. En annan möjlig invändning är att 
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beredskapsavgiften, till skillnad från anlöpsavgiften, inte är differentierad med avseende på fartygs 
miljöprestanda. Att inkludera beredskapsavgiften i den miljödifferentierade fartygsavgiften hade 
skapat ett större incitament för fartyg att förbättra sin miljöprestanda eftersom en större del av 
avgifterna skulle vara föremål för rabatt.25 Det alternativet som undersöks i rapporten är att även 
miljödifferentiera beredskapsavgiften efter CSI-betyg. För att förslaget ska vara intäktsneutralt 
kombineras detta med att grundtariffen för fartygsavgiften höjs.26 För att nå intäktsneutralitet krävs att 
grundtariffen för beredskaps- och anlöpsavgiften blir cirka 1,5 procent högre än under det nuvarande 
systemet. 

Justeringsalternativet som innebär att även beredskapsavgifterna differentieras med avseende på 
fartygs miljöprestanda enligt CSI-betyg har väsentligt mindre effekter på olika fartygssegments totala 
avgiftsbörda jämfört med analyserna ovan. Dessa beräknade effekter presenteras i Tabell 17. Ur 
tabellen går att läsa att de fartygssegment som tjänar på förändringen är Passagerarfartyg, färjor och 
kryssningsfartyg samt Kemtankfartyg. Orsaken till detta är helt enkelt att det är inom dessa kategorier 
som den största andelen av anlöpen görs av fartyg som kvalificerat sig för miljörabatter. I övrigt 
beräknas alla andra fartygstyper att, med 2019 års miljöprestandabetyg konstanthållna, behöva betala 
cirka en procent högre farledsavgifter som konsekvens av förändringen. 

Tabell 17. Förändrad avgiftsbörda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av att 
beredskapsavgifter miljödifferentieras. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

 Referensscenario Efter beräknad justering  

Fartygstyp Avgifter totalt Genomsnittlig 
avgift per anlöp Avgifter totalt Genomsnittlig 

avgift per anlöp Skillnad 

Passagerarfartyg, färjor 
och kryssningsfartyg 448 834 8,2 443 613 8,1 -1,2 % 

Ro-ro fartyg 143 939 52,4 144 674 52,7 0,5 % 

Torrlastfartyg 215 371 19,2 217 644 19,4 1,1 % 

Övriga tankfartyg 16 983 50,4 17 132 50,8 0,9 % 

Kemtankfartyg 164 144 37,6 163 620 37,5 -0,3 % 

Containerfartyg 119 797 50,6 121 270 51,2 1,2 % 

Övriga fartyg 3 405 11,9 3 435 12,0 0,9 % 

Bulklastfartyg 40 736 35,7 41 034 36,0 0,7 % 

Oljetankfartyg 96 399 67,9 97 078 68,4 0,7 % 

Pråm 6 425 17,6 6 475 17,7 0,8 % 

Gastankfartyg 21 946 27,2 21 936 27,2 0,0 % 

Kylfartyg 4 762 73,3 4 830 74,3 1,4 % 

Att inkludera beredskapsavgiften i miljödifferentieringen skulle innebära att mängden miljö-
differentierade avgifter totalt sett skulle öka med cirka 32 procent. Det skulle också betyda att 
incitamenten att erhålla ett CSI-betyg motsvarande minst nivå C skulle öka inom samtliga 
fartygssegment. 

Trafikering och trafikmönster väntas inte påverkas nämnvärt av justeringen eftersom skillnaderna i 
avgifter inom olika fartygssegment är små jämfört med referensscenariot. 

 
25 Anlöpsavgifterna, som i modellens nuvarande utformning är miljödifferentierade, står för cirka 50 procent av 
Sjöfartsverkets intäkter från farledsavgifter. Beredskapsavgifterna, som inte är miljödifferentierade, står för 
ytterligare cirka 17 procent av intäkterna. 
26 Förslaget är synonymt med att avskaffa beredskapsavgiften som särskild del av fartygsavgiften, eftersom 
beredskaps- och anlöpsavgiften blir identiska och kan slås ihop. 
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Förändringen väntas inte heller ha någon anmärkningsvärd effekt på stabiliteten i Sjöfartsverkets 
avgifter. Genom att öka incitamenten till miljöklassning av fartyg i CSI skulle intäkterna på sikt kunna 
minska, om fler fartyg erhåller rabatter. Givet att eventuella justeringar av avgiftsmodellen behöver 
vara intäktsneutrala skulle Sjöfartsverket i så fall kunna parera detta med att höja grundtariffen för 
avgifterna med en mängd som motsvarar bortfallet på grund av ökad användning av miljörabatter. 

5.1.5. Analys av avskaffad miljödifferentiering av anlöpsavgift 
Cirka hälften av intäkterna från farledsavgifterna utgörs av den miljödifferentierade anlöpsavgiften. 
Som tidigare beskrivits medges rabatter på upp till 90 % av avgiften för de fartyg som erhållit det 
högsta betyget i miljöprestandaindexet CSI. Samtidigt är det, som redovisats i föregående kapitel, få 
fartyg som faktiskt erhåller miljörabatter genom CSI. En möjlig invändning mot miljödifferentieringen 
av farledsavgifterna är att den utnyttjas av relativt få och har oklar styreffekt. Dessutom kan behovet 
av miljöstyrning genom farledsavgifterna minska i takt med att andra, mer träffsäkra styrmedel införs 
på sjöfartsområdet. I sammanhanget kan styrmedel som svavel- och kvävekontrollområden och det 
planerade införlivandet av sjöfartens koldioxidutsläpp i EU:s utsläppshandelssystem nämnas. Det 
betraktas i den här rapporten som relevant att undersöka vilka konsekvenserna hade blivit av att 
upphöra med farledsavgifternas miljödifferentiering. 

För att göra detta analyseras en justering som innebär att miljödifferentieringen av anlöpsavgifterna 
helt tas bort. Som kompenserande åtgärd för att intäkterna totalt sett ska vara oförändrade sänks 
grundtariffen i anlöps- och beredskapsavgifterna. För att kompensera för det ökade avgiftsuttaget som 
det hade inneburit att avskaffa miljörabatterna hade grundtariffen för fartygsavgiften (för alla fartyg) 
kunnat sänkas med cirka 5 %. 

I Tabell 18 redovisas hur avgifterna per fartygssegment förändras som konsekvens av att miljö-
differentieringen av anlöpsavgiften slopas. Fördelningen av vinnare och förlorare är den motsatta 
jämfört med resultaten i Tabell 17, men effekterna är något större. Fartyg inom segmenten Passagerar-
fartyg, färjor och kryssningsfartyg samt Kemtankfartyg får högre avgifter i snitt eftersom bortfallet av 
rabatter i dessa fall inte vägs upp den generella minskningen av fartygsavgifterna. I absoluta termer 
hamnar de största lättnaderna på segmenten Torrlastfartyg och Containerfartyg, som endast i liten grad 
eller inte alls utnyttjar miljörabatter i referensscenariot. 

Avskaffandet av miljödifferentieringen leder naturligtvis till att incitamenten till miljöprestanda-
förbättringar kopplade till farledsavgifter helt försvinner. Eftersom effekten av farledsavgifternas CSI-
differentiering på sjöfartens miljöeffekter inte kunnat kvantifieras i denna rapport och (såvitt 
författarna av denna rapport vet) inte utvärderats i någon annan studie är det inte möjligt att säga vad 
en slopad miljödifferentiering skulle leda till i termer miljöeffekter. 

Förändringen väntas inte ha någon nämnvärd effekt på stabiliteten i Sjöfartsverkets avgifter eftersom 
ändringarna är förhållandevis små jämfört med referensscenariot. 
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Tabell 18. Förändrad avgiftsbörda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av avskaffad 
miljödifferentiering av anlöpsavgift. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

 Referensscenario Efter beräknad justering  

Fartygstyp Avgifter totalt Genomsnittlig 
avgift per anlöp Avgifter totalt Genomsnittlig 

avgift per anlöp Skillnad 

Passagerarfartyg, 
färjor och 
kryssningsfartyg 

448 834 8,2 465 169 8,5 3,6 % 

Ro-ro fartyg 143 939 52,4 141 647 51,6 -1,6 % 

Torrlastfartyg 215 371 19,2 208 239 18,6 -3,3 % 

Övriga tankfartyg 16 983 50,4 16 519 49,0 -2,7 % 

Kemtankfartyg 164 144 37,6 165 778 38,0 1,0 % 

Containerfartyg 119 797 50,6 115 198 48,6 -3,8 % 

Övriga fartyg 3 405 11,9 3 311 11,6 -2,8 % 

Bulklastfartyg 40 736 35,7 39 805 34,9 -2,3 % 

Oljetankfartyg 96 399 67,9 94 280 66,4 -2,2 % 

Pråm 6 425 17,6 6 269 17,1 -2,4 % 

Gastankfartyg 21 946 27,2 21 977 27,3 0,1 % 

Kylfartyg 4 762 73,3 4 550 70,0 -4,5 % 

5.1.6. Sammanfattning av farledsavgiftsjusteringar och resultat av 
känslighetsanalyser 

Tabell 19 redovisar en sammanfattning av de analyserade justeringarnas konsekvenser för olika 
fartygstyper. I tabellen listas vilka fartygssegment som gynnas mest respektive minst av de olika 
justeringarna. I tabellen listas också de prisförändringar som, i kombination med justeringen i fråga, 
behövs för intäktsneutralitet. Inom parentes visas de prisförändringar som behövs för oförändrade 
intäkter i ett känslighetsscenario där antalet anlöp per fartyg tillåts variera med storleken på den 
fartygsbaserade avgiften.27 I vissa av justeringarna (avtrappad frekvensrabatt, miljödifferentierad 
beredskapsavgift) är skillnaderna i nödvändig prisnivå minimala och dynamiska effekter av den typ 
som känslighetsanalysen fångar kan troligen förbises. Vid övergång till en linjär storleksdifferentiering 
visar dock resultaten att skillnaderna i nödvändig prisnivå för intäktsneutralitet kan vara relativt stora. 
Eftersom justeringen innebär att vissa fartyg får lägre fartygsbaserad avgift och vissa får högre är det 
svårt att göra en enhetlig tolkning av resultatet. Även vid avskaffad gods- och passageraravgift innebär 
ett inkluderande av dynamiska effekter att den nödvändiga prisnivån för intäktsneutralitet avviker 
relativt mycket. I detta fall innebär justeringen att samtliga fartyg får betala högre fartygsbaserad 
avgift. I känslighetsanalysen blir den nödvändiga prishöjningen större eftersom hänsyn tas till att 
antalet anlöp också minskar i takt med att priserna höjs, vilket resulterar i lägre intäkter för en given 
höjning. I känslighetsanalyserna av de olika justeringarna förekommer inga ändringar i vilka segment 
som är mest respektive minst gynnade. Dessa resultat får därför anses som robusta för eventuella 
dynamiska effekter. 

 
27 Antal anlöp per fartyg beräknas i excelmodellen månadsvis och avrundas nedåt till närmaste heltal. 
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Tabell 19. Sammanfattning av konsekvensanalyser för justerade farledsavgifter. 

Justering Gynnar mest Missgynnar mest Ändrade tariffer i 
kombination 

Avtrappad 
frekvensrabatt 

Torrlast, Kemtank, Oljetank, 
Gastank, Övrig tank, 
Container, Bulklast, 
Kryssning/ 
Fartyg med färre än 5 anlöp 
per månad 

Ro-pax, Cement/  
Fartyg med 5 eller fler anlöp 
per månad 

Grundtariffen för anlöps- 
och beredskapsavgift sätts 
ned med 30 procent (31 
procent28) 

Linjär 
storleksdifferentiering 

Ro-ro, Torrlast, Kemtank, 
Gastank/ 
Fartyg i NT-klass 1–6 

Kryssning, Oljetank/ 
Fartyg i NT-klass 7–10 

Anlöpsavgift per NT 5,61 kr 
(6,70 kr*), Beredkapsavgift 
per NT 1,66 kr (1,93 kr28) 

Avskaffad gods- och 
passageraravgift 

Kemtank, Oljetank, Övrig 
tank 

Ro-ro, Container Grundtariffen för anlöps- 
och beredskapsavgift höjs 
med 46 procent (52 
procent28) 

Miljödifferentierad 
beredskapsavgift 

Ro-pax/ 
Fartyg med rabatt-
grundande CSI-betyg (minst 
C) 

Container, Torrlast/ 
Fartyg utan rabatt-
grundande CSI-betyg 

Grundtariffen för anlöps- 
och beredskapsavgift höjs 
med 1,54 procent (1,53 
procent28) 

Slopad 
miljödifferentiering av 
anlöpsavgift 

Container, Torrlast/ 
Fartyg utan rabatt-
grundande CSI-betyg 

Ro-pax/ 
Fartyg med rabatt-
grundande CSI-betyg (minst 
C) 

Grundtariffen för anlöps- 
och beredskapsavgift sänks 
med 4,8 procent (4 
procent28) 

5.2. Konsekvenser av justerade lotsavgifter 

5.2.1. Ett system med en enhetlig avgift per halvtimme oavsett fartygsstorlek 
I nuvarande system differentieras den tidsbaserade lotsavgiften över 10 nettotonnageklasser där större 
fartyg har en högre avgift per lotsad halvtimme än mindre fartyg och där det utgår en startavgift som 
också differentieras över de 10 nettotonnageklasserna. En tvådelad tariff kan tänkas vara ett sätt att 
hantera en situation där de fasta kostnaderna är höga medan marginalkostnaderna är låga. Att i detta 
fall sätta priset lika med marginalkostnaden skulle leda till en kraftigt underfinansierad verksamhet. En 
tvådelad tariff kan då användas för att sätta ett lägre pris per timme, så att priset inte behöver ligga så 
högt över marginalkostnaden, och komplettera detta med en fast avgift som hjälper till att finansiera 
verksamheten. I detta fall testas en enhetligt pris för den rörliga delen eftersom det, i de flesta fall, inte 
är dyrare att lotsa ett större än ett mindre fartyg. Vissa tillkommande kostnader vid lotsning av större 
fartyg hanteras dessutom via andra delar av avgiftssystemet, som extra lots, lotsbåt och reseersätt-
ningar. Den fasta delen, som ska hjälpa till att finansiera verksamheten, är däremot rimlig att 
differentiera utifrån hur priskänsliga olika segment av marknaden kan tänkas vara, där fartyg som bär 
mindre last kan antas vara mer känsliga för avgiftsförändringar än fartyg med stor lastkapacitet. 
Generellt får dock efterfrågan bedömas vara relativt oelastisk. Ett system där startavgiften hålls 
oförändrad och det ges en rabatt på den rörliga avgiften i Vänern och Mälaren samt en tidsrabatt i 
samma nivå som i referensscenariot skulle kräva ett enhetligt pris på 2 234 kronor per lotsad 
halvtimme för att generera samma intäkter. Som jämförelse kan nämnas att det genomsnittliga priset 
per halvtimme i nuvarande system ligger på 3 628 kronor per halvtimme. 

Hur en enhetlig avgift per halvtimme för alla fartyg påverkar olika fartygssegment redovisas i Tabell 
20. De segment som gynnas av denna typ av system är de som innehåller en stor del större fartyg som 
gör frekventa anlöp, exempelvis kryssning, ropax, ro-ro, container, bulk, oljetank och kylfartyg. 
Segment där merparten av anlöpen görs med fartyg i de lägre nettotonnageklasserna påverkas negativt, 

 
28 Tariffnivåer som krävs för intäktsneutralitet i de känslighetsanalyser där dynamiska effekter av farledsavgifter 
på antal anlöp ingår (ɛ = -0,4). 
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exempelvis torrlast, gastank och bogser-/bärgningsfartyg. I tabellen påverkas också segmentet pråm 
negativt, men 2019 innehåller datamaterialet från Sjöfartsverket endast en registrerad lotsning i detta 
segment. Segmentet Kemtankfartyg och segmentet med övriga tankfartyg påverkas relativt lite.  

Tabell 20. Förändrad intäkt och avgiftsbörda (Lotsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av att 
införa en enhetlig lotstaxa per halvtimme för samtliga fartyg. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

Fartygstyp 
Referens - 

Avgifter 
totalt 

Referens - 
Genomsnittlig 

avgift per 
lotsning 

Justerad -
Avgifter 

totalt 

Justerad - 
Genomsnittlig 

avgift per 
lotsning 

Skillnad 

Passagerarfartyg och färjor 4 062 17,1 3 732 15,7 -8,1 % 

Kryssningsfartyg 43 376 48,0 30 133 33,4 -30,5 % 

Ro-ro fartyg 46 056 24,8 38 146 20,6 -17,2 % 

Torrlastfartyg 187 892 16,1 214 995 18,5 14,4 % 

Övriga tankfartyg 12 903 17,1 13 275 17,6 2,9 % 

Kemtankfartyg 134 582 16,7 135 529 16,8 0,7 % 

Containerfartyg 72 980 18,9 66 537 17,2 -8,8 % 

Övriga fartyg 6 914 10,1 7 862 11,5 13,7 % 

Bulklastfartyg 29 461 20,6 28 088 19,6 -4,7 % 

Oljetankfartyg 43 619 24,8 39 613 22,5 -9,2 % 

Pråm 16 16,3 19 18,8 15,5 % 

Gastankfartyg 26 125 15,2 28 041 16,3 7,3 % 

Kylfartyg 2 718 19,4 2 481 17,7 -8,7 % 

Bogserbåt/bärgningsfartyg 4 661 11,6 6 669 16,6 43,1 % 

Eftersom medelvärdet kan påverkas av ett fåtal mer tidskrävande lotsningar av fartyg med högt 
nettotonnage lämnas i Tabell 21 en jämförelse av minsta kostnad, högsta kostnad samt medianvärdet 
för genomförda lotsningar 2019 inom respektive kategori. I detta fall blir det relativt små skillnader i 
förändringen av medelvärdet jämfört med medianvärdet. En noterbar skillnad är utfallet för segmentet 
Bulklastfartyg där medelvärdet sjunker med 4,7 procent medan medianvärdet ökar med 2,9 procent. 
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Tabell 21. Minsta, högsta samt medianvärdet för en lotsning i nuvarande system 2019 jämfört med ett 
system med en enhetlig lotstaxa per halvtimme för samtliga fartyg. Värden uttryckta i kronor. 

Fartygstyp Referens - 
Min 

Referens - 
Median 

Referens - 
Max 

Justerad - 
Min 

Justerad - 
Median 

Justerad - 
Max 

Skillnad - 
Median 

Passagerarfartyg och färjor 2 190 15 110 59 340 2 190 14 477 40 809 -4,2 % 

Kryssningsfartyg 2 750 47 850 105 090 2 750 34 157 55 574 -28,6 % 

Ro-ro fartyg 1 640 19 100 149 440 1 640 16 755 101 807 -12,3 % 

Torrlastfartyg 540 13 270 71 980 540 14 521 63 207 9,4 % 

Övriga tankfartyg 2 190 14 694 215 670 2 190 14 694 120 701 0,0 % 

Kemtankfartyg 540 15 110 139 990 540 14 694 102 019 -2,8 % 

Containerfartyg 1 640 15 110 145 500 1 640 14 521 87 731 -3,9 % 

Övriga fartyg 2 750 9 140 39 410 2 750 10 107 52 658 10,6 % 

Bulklastfartyg 1 500 15 810 76 010 1 500 16 270 64 207 2,9 % 

Oljetankfartyg 1 090 17 510 178 710 1 090 16 808 116 169 -4,0 % 

Pråm 16 304 16 304 16 304 18 834 18 834 18 834 15,5 % 

Gastankfartyg 1 640 12 640 59 290 1 640 13 981 65 262 10,6 % 

Kylfartyg 9 140 16 930 36 980 10 107 15 441 34 624 -8,8 % 

Bogserbåt/bärgningsfartyg 2 190 8 360 37 088 2 190 11 071 67 994 32,4 % 

Studeras utfallet för ett urval av hamnar, se Tabell 22, blir det tydligt att ett system med en enhetlig 
taxa per halvtimme oavsett fartygsstorlek missgynnar hamnarna i Vänern och Mälaren. Detta trots en 
bibehållen områdes- och tidsrabatt. I nuvarande system är den genomsnittliga avgiften per lotsning 
som högst i Stockholm, men i det alternativa systemet blir den som högst i Karlstad. Avgiftsuttaget 
ökar som mest i Lidköping. En vidare analys av denna typ av system skulle behöva ta detta i 
beaktande. 
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Tabell 22. Förändrad intäkt och avgiftsbörda (Lotsavgifter) per hamn som konsekvens av att införa en 
enhetlig lotstaxa per halvtimme för samtliga fartyg. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

Hamn Referens - 
Avgifter totalt 

Referens - 
Genomsnittlig 

avgift per lotsning 

Justerad -
Avgifter 

totalt 

Justerad - 
Genomsnittlig 

avgift per lotsning 
Skillnad 

Göteborg  97 397 18,9 88 371 17,1 -9,3 % 

Stockholm  53 049 41,9 42 603 33,7 -19,7 % 

Norrköping 33 864 25,1 33 499 24,8 -1,1 % 

Brofjorden  30 703 18,6 28 317 17,2 -7,8 % 

Västerås  28 457 32,5 34 665 39,6 21,8 % 

Malmö  27 352 22,7 23 568 19,6 -13,8 % 

Stenungsund  17 827 18,6 18 135 18,9 1,7 % 

Södertälje  17 053 19,8 18 677 21,6 9,5 % 

Köping  16 878 35,8 20 589 43,6 22,0 % 

Karlshamn  15 719 10,8 16 183 11,2 3,0 % 

Gävle 14 769 15,6 14 057 14,9 -4,8 % 

Nynäshamn  13 230 20,8 12 291 19,3 -7,1 % 

Luleå 11 331 17,3 10 799 16,5 -4,7 % 

Lidköping 7 114 32,0 10 036 45,2 41,1 % 

Karlstad 4 869 35,0 6 588 47,4 35,3 % 

5.2.2. Ett system med en enhetlig startavgift och en linjärt storleksdifferentierad 
tidsberoende avgift 

En annan variant som testats är att utgå från en enhetlig startavgift på 10 000 kronor och en avgift per 
halvtimme och nettotonnage på 0,27 kronor. Eftersom detta gynnar mindre fartyg utgår inga områdes- 
eller tidsrabatter i detta system. Med en startavgift på 10 000 kronor ger en avgift på 0,27 kronor per 
halvtimme och nettotonnage samma totala avgiftsintag som befintligt system. Hur avgiften per 
halvtimme faller ut i jämförelse med nuvarande system illustreras i Figur 7. En högre startavgift skulle 
ge en lägre avgift per halvtimme och en flackare lutning. 
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Figur 7. Alternativ storleksdifferentiering baserad på linjär modell jämfört med dagens klassindelningssystem. 

Som väntat är det segmenten med relativt höga andel stora fartyg som påverkas negativt av en 
halvtimmestaxa per nettotonnage, se Tabell 23. I synnerhet inom segmentet Kryssningsfartyg ökar 
avgiftsuttaget mycket. Den genomsnittliga avgiften per lotsning i detta segment faller ut dubbelt så 
högt som i referensfallet. 



68  VTI rapport 1098 

Tabell 23. Förändrad intäkt och avgiftsbörda (Lotsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av att 
införa en lotstaxa per halvtimme och nettotonnage och en fast startavgift på 10 000 kronor. Värden 
uttryckta i tusentals kronor. 

Fartygstyp 
Referens - 

Avgifter 
totalt 

Referens - 
Genomsnittlig 

avgift per 
lotsning 

Justerad -
Avgifter totalt 

Justerad - 
Genomsnittlig 

avgift per 
lotsning 

Skillnad 

Passagerarfartyg och färjor 4 062 17,1 3 945 16,6 -2,9 % 

Kryssningsfartyg 43 376 48,0 89 002 98,6 105,2 % 

Ro-ro fartyg 46 056 24,8 45 637 24,6 -0,9 % 

Torrlastfartyg 187 892 16,1 157 565 13,5 -16,1 % 

Övriga tankfartyg 12 903 17,1 12 802 17,0 -0,8 % 

Kemtankfartyg 134 582 16,7 114 980 14,3 -14,6 % 

Containerfartyg 72 980 18,9 76 819 19,9 5,3 % 

Övriga fartyg 6 914 10,1 7 694 11,3 11,3 % 

Bulklastfartyg 29 461 20,6 27 665 19,3 -6,1 % 

Oljetankfartyg 43 619 24,8 49 494 28,2 13,5 % 

Pråm 16 16,3 19 18,8 15,3 % 

Gastankfartyg 26 125 15,2 23 400 13,6 -10,4 % 

Kylfartyg 2 718 19,4 2 466 17,6 -9,3 % 

Bogserbåt/bärgningsfartyg 4 661 11,6 4 215 10,5 -9,6 % 

I detta fall blir det större skillnader i utfall om förändring i medelvärde jämförs med förändring i 
medianvärde, se Tabell 24. Detta är naturligt då en avgift per nettotonnage i stället för nettodräktig-
hetsklass ger kraftigt höjda avgifter för de allra största fartygen. Störst skillnad kan noteras i 
segmenten Kryssningsfartyg och Containerfartyg. I det förstnämnda ökar medianvärdet med drygt 28 
procent jämfört med medelvärdet som ökar med drygt 105 procent. Den högsta erlagda avgiften bland 
kryssningsfartygen mer än fyrdubblas. I segmentet Container sjunker medianvärdet med 6 procent 
medan medelvärdet ökar med drygt 5 procent. Även i detta fall är det anlöp av ett antal mycket stora 
containerfartyg som påverkar medelvärdet. Den högst erlagda avgiften inom detta segment i ett 
justerat system bli mer än tre gånger så hög. 
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Tabell 24. Minsta, högsta samt medianvärdet för en lotsning i nuvarande system 2019 jämfört med ett 
system med en lotstaxa per halvtimme och nettotonnage och en fast startavgift på 10 000 kronor. 
Värden uttryckta i kronor. 

Fartygstyp Referens - 
Min 

Referens - 
Median 

Referens - 
Max 

Justerad - 
Min 

Justerad - 
Median 

Justerad - 
Max 

Skillnad - 
Median 

Passagerarfartyg och färjor 2 190 15 110 59 340 2 190 14 105 83 642 -6,7 % 

Kryssningsfartyg 2 750 47 850 105 090 2 750 61 332 439 771 28,2 % 

Ro-ro fartyg 1 640 19 100 149 440 1 640 15 946 184 678 -16,5 % 

Torrlastfartyg 540 13 270 71 980 540 12 082 67 954 -8,9 % 

Övriga tankfartyg 2 190 14 694 215 670 2 190 12 484 372 757 -15,0 % 

Kemtankfartyg 540 15 110 139 990 540 12 854 124 366 -14,9 % 

Containerfartyg 1 640 15 110 145 500 1 640 14 211 462 295 -6,0 % 

Övriga fartyg 2 750 9 140 39 410 2 750 10 826 23 716 18,5 % 

Bulklastfartyg 1 500 15 810 76 010 1 500 15 154 87 134 -4,1 % 

Oljetankfartyg 1 090 17 510 178 710 1 090 15 154 300 580 -13,5 % 

Pråm 16 304 16 304 16 304 18 802 18 802 18 802 15,3 % 

Gastankfartyg 1 640 12 640 59 290 1 640 11 435 62 677 -9,5 % 

Kylfartyg 9 140 16 930 36 980 10 563 15 300 32 594 -9,6 % 

Bogserbåt/bärgningsfartyg 2 190 8 360 37 088 2 190 10 096 18 925 20,8 % 

Hur ett system med en enhetlig startavgift och en linjär tidsbunden avgift per nettotonnage påverkar 
avgiftsintagen per hamn redovisas i Tabell 25.  

Denna typ av system gör att den genomsnittliga avgiften per lotsning sjunker kraftigt i framför allt 
Mälarhamnarna. Den genomsnittliga avgiften sjunker också mycket för hamnarna i Vänern, men här 
gör den slopade tidsrabatten att reduktionen inte blir lika kraftig som i Västerås och Köping. Den 
genomsnittliga avgiften per lotsning sjunker också kraftigt i Norrköping och Södertälje. De hamnar 
där den genomsnittliga avgiften och det totala avgiftsintaget ökar mest är de hamnar som tar emot 
riktigt stora fartyg, exempelvis Stockholm, Nynäshamn, Göteborg och Karlshamn. 

En vidare studie av denna typ av system skulle behöva beakta att enskilda lotsningar kan bli orimligt 
dyra. Ett alternativ skulle vara att sätta ett avgiftstak på exempelvis 250 000 kronor. Med utgångs-
punkt i trafiken 2019 skulle detta beröra 76 anlöp och endast sänka den totala intäkten med 5,8 
miljoner.  
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Tabell 25. Förändrad intäkt och avgiftsbörda (Lotsavgifter) per hamn som konsekvens av att införa en 
lotstaxa per halvtimme och nettotonnage och en fast startavgift på 10 000 kronor. Värden uttryckta i 
tusentals kronor. 

Hamn Referens - 
Avgifter totalt 

Referens - 
Genomsnittlig 

avgift per lotsning 

Justerad -
Avgifter 

totalt 

Justerad - 
Genomsnittlig 

avgift per lotsning 
Skillnad 

Göteborg  97 397 18,9 109 482 21,2 12,4 % 

Stockholm  53 049 41,9 84 251 66,6 58,8 % 

Norrköping 33 864 25,1 25 502 18,9 -24,7 % 

Brofjorden  30 703 18,6 32 005 19,4 4,2 % 

Västerås  28 457 32,5 15 422 17,6 -45,8 % 

Malmö  27 352 22,7 28 711 23,8 5,0 % 

Stenungsund  17 827 18,6 14 948 15,6 -16,1 % 

Södertälje  17 053 19,8 12 315 14,3 -27,8 % 

Köping  16 878 35,8 9 177 19,4 -45,6 % 

Karlshamn  15 719 10,8 17 409 12,0 10,8 % 

Gävle 14 769 15,6 13 868 14,7 -6,1 % 

Nynäshamn  13 230 20,8 18 021 28,3 36,2 % 

Luleå 11 331 17,3 11 360 17,3 0,3 % 

Lidköping 7 114 32,0 4 994 22,5 -29,8 % 

Karlstad 4 869 35,0 3 307 23,8 -32,1 % 

5.3. Konsekvenser av olika justeringar i kombination 
Vid kombination av de olika alternativen analyserade ovan är effekterna i flera fall rent additiva – det 
vill säga att effekterna på avgiftsuttag per segment kan adderas för olika justeringar för att förstå vad 
en kombination av åtgärder skulle resultera i. I vissa fall innebär dock kombinerade ändringar mer 
komplicerade effekter. Ett exempel är när frekvensrabatten förändras i kombination med andra 
förändringar. Nedan presenteras resultat för kombinationen 

• nedtrappad frekvensrabatt 

• avskaffad gods- och passageraravgift 

• enhetlig tidsbaserad taxa för lotsning. 29 

En intressant detalj är att kombinationen av att trappa ned frekvensrabatten och att avskaffa gods- och 
passageraravgiften i princip är intäktsneutralt som helhet. Det vill säga att bortfallet i avgiftsintäkter 
som följer av att slopa rörliga taxor på passagerare och gods nästan precis kompenseras av att ta betalt 
för fler anlöp per månad. För att åtgärdskombinationen ska vara exakt intäktsneutral beräknas att 
grundtaxan för anlöps- och beredskapsavgifterna dessutom behöver höjas med 2,5 procent. Den rörliga 
lotsavgiften behöver som tidigare beskrivits sättas till 2 234 kronor för att införandet av en enhetlig 
tidsbaserad taxa allt annat lika ska leda till ett oförändrat uttag av lotsavgifter. 

 
29 Alla möjliga kombinationer av justeringar i denna rapport kan presenteras, av utrymmesskäl görs dock detta 
endast för en kombination. Övriga resultat av kombinerade förändringar kan tas fram av rapportförfattarna på 
begäran. 
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Resultaten presenteras i Tabell 26. Den isolerade effekten av en nedtrappad frekvensrabatt innebär 
(som redovisat i Tabell 13) att passagerarsegmenten får höjda avgifter. Avskaffandet och gods- och 
passageraravgift har dock ingen större isolerad påverkan på passagerartrafiken och justeringen av 
lotstaxan verkar för att segmenten får lägre avgifter. Ändå är den kombinerade effekten som beskrivs 
här mer negativ (högre avgifter) jämfört med någon av de individuella åtgärderna. Skillnaden beror på 
vilken kompenserande åtgärd för farledsavgifternas intäktsneutralitet som sätts in i kombinationen 
med nedtrappade frekvensrabatter. I den isolerade analysen av frekvensrabatten antogs att grundtaxan 
för anlöps- och beredskapsavgifterna sänktes med cirka 30 procent för att kompensera de ökade 
intäkter som en nedtrappad frekvensrabatt annars skulle gett upphov till. En sådan motåtgärd är mer 
fördelaktig för passagerarsegmenten än vad som studeras här: ett avskaffande av gods- och 
passageraravgifter. Därför leder kombinationen av de två justeringarna av farledsavgiftsmodellen till 
att avgiftsbördan i segmenten Passagerarfartyg, färjor och kryssningsfartyg ökar med cirka 28 procent. 
Detta mildras dock något av justerandet av lotsavgifternas struktur, och den samlade ökningen av 
avgifterna blir cirka 23 procent. 

De segment som tydligt gynnas av de kombinerade justeringarna är de segment som inte berörs av 
frekvensrabatten och som påverkas positivt av avskaffandet av gods- och passageraravgifter samt 
gynnas av en enhetlig tidsbaserad taxa för lots. I huvudsak gäller detta fartyg i tankersegmenten. 

Tabell 26. Förändrad avgiftsbörda (farleds- och lotsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av 
nedtrappad frekvensrabatt, avskaffad gods- och passageraravgift samt övergång till enhetlig 
tidsbaserad lotstaxa. Värden uttryckta i tusentals kronor. 

Fartygstyp Referensscenario 
Avgifter totalt 

Efter beräknad justering 
Avgifter totalt Skillnad 

Passagerarfartyg, 
färjor och 
kryssningsfartyg 

496 272 609 173 22,7 % 

Ro-ro fartyg 189 995 203 314 7,0 % 

Torrlastfartyg 403 263 392 631 -2,6 % 

Övriga tankfartyg 29 886 23 764 -20,5 % 

Kemtankfartyg 298 726 255 348 -14,5 % 

Containerfartyg 192 777 191 813 -0,5 % 

Övriga fartyg 10 319 10 741 4,1 % 

Bulklastfartyg 70 197 58 773 -16,3 % 

Oljetankfartyg 140 018 89 027 -36,4 % 

Pråm 6 441 4 484 -30,4 % 

Gastankfartyg 48 071 45 118 -6,1 % 

Kylfartyg 7 480 7 008 -6,3 % 

Förutom de rena avgiftseffekterna per segment skulle kombinationen av justeringar ge upphov till 
större miljödifferentiering av farledsavgifterna, mindre konjunkturkänsliga intäkter, och en större 
koppling mellan marginalkostnader och avgiftsstruktur för såväl farledsavgifter som för lotsavgifter. 
För farledsavgifterna skulle kopplingen till marginalkostnaderna stärkas genom att fler anlöp skulle bli 
debiterbara (avtrappad frekvensrabatt) och för lotsavgifterna skulle avgiftsstrukturen spegla det faktum 
att rörliga kostnader för lots inte i väsentlig grad beror på fartygsstorlek. 
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6. Kunskapsunderlag till avgiftsförändringar 2023:  
sammanfattning och diskussion 

6.1. Brister kopplade till den nuvarande avgiftsmodellen 
En övergripande slutsats från arbetet med det nuvarande avgiftssystemet för farled och lots är att det är 
svårt att förstå vilka principer systemet är utformat efter eller vilka effekter avgiftsuttaget syftar till att 
uppnå förutom genererandet av intäkter. Rapportens genomgång visar att nuvarande avgiftssystem 
innehåller element av internalisering och regionalpolitiska överväganden samt kommersiella 
överväganden (övergången till storleksdifferentiering baserat på nettodräktighet motiveras med att 
avgifterna bättre speglar fartygs intjäningsförmåga), men genererandet av en stabil intäktsnivå för 
Sjöfartsverket är avgiftssystemets överordnade syfte, vilket styrs av nuvarande förutsättningar för 
myndighetens finansiering. Dessa förutsättningar har inte Sjöfartsverket rådighet över, men det kan 
ändå konstateras att avgiftsmodellens största begränsning är att det utgör myndighetens huvudsakliga 
finansieringskälla, vilket låser avgifternas totala nivåer och försvårar reformer av modellen. Denna 
begränsning skiljer avgiftssystemet från de annars snarlika systemen i Finland och Estland. Till 
exempel begränsar kravet på intäkter från systemet de reformer som hade kunnat göras för att knyta 
avgifternas storlek närmare sjöfartens icke-internaliserade marginalkostnader. 

Den svaga kopplingen mellan farledsavgifterna och marginalkostnaderna för sjöfartens användning av 
allmänna farleder utgör en brist med den nuvarande modellen. Även med hänsyn till kravet på intäkter 
ur avgiftssystemet hade det varit möjligt att i högre grad göra avgifterna rörliga i förhållande till 
kostnaderna som sjötransporterna ger upphov till. Idag är farleds- och lotsavgifterna enbart svagt 
kopplade till sjöfartens samhällsekonomiska marginalkostnader, även om det finns en tydlig koppling 
mellan intäkterna från lotsavgifter och Sjöfartsverkets samlade direkta kostnader för lotsning. Detta 
problem kan sammanfattas i ett par punkter: 

• Kostnaden för isbrytartjänster belastar alla fartyg oavsett behov av assistans. 

• Lotsavgifter differentieras (fast och tidsbaserad taxa) med avseende på fartygsstorlek trots 
svaga kopplingar mellan storlek och produktionskostnad för lotstjänster. 

• Storleken på genomsnittliga farledsavgifter per fartyg är regressiva med antalet anlöp; vid fler 
än fem anlöp per månad debiteras inga fartygsbaserade kostnader på grund av rådande 
frekvensrabatter. 

• Farledsavgift tas ut med rörlig del baserat på godsmängd samt antalet passagerare trots svag 
eller obefintlig koppling till samhällsekonomiska marginalkostnader. 

• Systemet för miljödifferentiering bedöms sakna tillräckliga möjligheter till uppföljning. Det 
saknas, såvitt rapportförfattarna vet, utvärderingar av vilka åtgärder som vidtagits på grund av 
de miljödifferentierade avgifterna och vilka miljöeffekter dessa åtgärder i sin tur har lett till. 
Branschaktörer har påtalat att systemets incitament underskrider de nivåerna som vore 
nödvändiga för att stimulera miljöprestandaförbättringar (Transportstyrelsen, 2021). 

En annan brist med modellens nuvarande utformning är att det råder en snedfördelning mellan 
branscher och fartygssegment vad gäller storleken på farledsavgifternas fartygsbaserade del i 
förhållande till mängden anlöp. Detta beror på avgiftsmodellens frekvensrabatter, som gör att fartyg 
med högfrekventa anlöp i svenska hamnar omfattas av ett maxtak på fartygsbaserade farledsavgifter. 
Konsekvensen av ett sådant tak är att den mindre frekvent anlöpande sjöfartens farledsavgifter blir 
högre, vilket i praktiken innebär att de cirka två tredjedelarna av alla fartyg som gör fem anlöp eller 
färre per månad subventionerar den tredjedel som till max kan utnyttja frekvensrabatterna. En 
avtrappning av frekvensrabattsystemet, som analyserats i rapporten, skulle innebära stora 
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omfördelningar av farledsavgifter mellan segment på grund av att fördelningen av avgiftsbördan i 
dagsläget är strukturellt ojämn. 

6.2. Sammanvägd bedömning av studerade justeringar 
De justeringar som studerats i rapporten (se sammanfattande beskrivning i Tabell 12) har konstruerats 
för att kunna följa vilka effekter som skulle uppstå vid alternativa utformningar av modellen för 
farleds- och lotsavgifter, inom ramen för nuvarande krav på intäktsneutralitet. 

En nedtrappad frekvensrabatt för farledsavgifterna visar sig vara förenad med flera fördelar: 
justeringen av antalet debiterbara anlöp per månad leder till en större överensstämmelse mellan 
avgifterna och sjöfartens samhällsekonomiska marginalkostnader, avgiftsbördan omfördelas något 
från mindre priskänsliga segment till mer priskänsliga segment såsom container- och ro-ro-fartyg30 
och dessutom ökar incitamenten till miljöprestandaförbättringar för de fartyg som står för den största 
mängden trafikarbete och bränsleförbrukning på svenska vatten. Nackdelen med en sådan justering är 
att avgifterna för segmentet kombinerade passagerar- och bilfärjor skulle öka med 26 procent totalt 
sett. Att trappa ned den nuvarande frekvensrabatten betraktas av rapportförfattarna på det hela taget 
som ett intressant förslag att gå vidare med. 

En övergång till linjär storleksdifferentiering av farledsavgiften (den fartygsbaserade delen) innebär 
sänkta avgifter för de flesta fartygsanlöp. Fartyg som står för ett mindre antal anlöp, men som befinner 
sig i nettodräktighetsklass 7–10 (företrädelsevis stora oljetankfartyg och kryssningsfartyg) skulle dock 
drabbas av tämligen dramatiska avgiftsförändringar. För kryssningssegmentet skulle farledsavgifterna 
drygt fördubblas. En sådan justering av avgiftsmodellen skulle dock ha vissa intuitiva fördelar: fartyg 
som är nästan lika i storlek men på olika sidor av en brytpunkt för storleksklasser skulle inte drabbas 
olika på grund av den nuvarande klassindelningen. Det har rapporterats om att vissa rederier på grund 
av den klassbaserade storleksdifferentieringen tagit initiativ till att bygga om fartyg så att de hamnar 
på ”rätt” sida om brytpunkterna för högre avgifter31, vilket får anses vara en samhällsekonomiskt 
oproduktiv åtgärd som det nuvarande regelverket uppmuntrar till. Effekterna av justeringen skulle 
också innebära att majoriteten av fartygen som anlöper svenska hamnar (storleksklass 1–6) får lägre 
miljöincitament och att drivkrafterna att utnyttja stordriftsfördelar i form av större fartyg potentiellt 
sett kan dämpas. Även om den klassbaserade storleksindelningen verkar ologisk skulle en övergång 
till linjär differentiering baserat på nettodräktighet innebära stora omfördelningar till oklar nytta. 
Åtgärden framstår inte som rekommenderbar baserat på rapportens analyser. 

Ett avskaffande av gods- och passageraravgifter har fördelen att det innebär en incitamentsstruktur 
som bättre uppmuntrar till ett högt utnyttjande av fartygs kapacitet, samtidigt som avgifterna i högre 
grad blir rörliga med avseende på storleken på fartygs negativa externa effekter. En konsekvens av att 
skifta avgiftsuttaget från rörliga avgifter med avseende på gods- och passagerarmängder till fartygs-
baserade avgifter vore att intäkterna ur avgiftssystemet sannolikt skulle bli mindre konjunkturkänsliga. 
Justeringen skulle också innebära att en väsentligt större del av avgifterna blir miljödifferentierade 
genom att koncentreras till fartygsbaserade avgifter. En nackdel med justeringen är att priskänsliga 
och konkurrensutsatta fartygssegment som container- och ro-ro-fartyg drabbas av högre avgifter (18 
respektive 17 procent) som följd. Justeringen skulle därmed kunna påverka trafikslagskonkurrensen 
för transport av enhetslaster – särskilt för kortare transporter där avgifterna står för en relativt stor 
andel av transportkostnaderna som helhet. I delavsnitt 5.3 demonstreras att om ett avskaffande av 
gods- och passageraravgifter kombinerades med en avtrappad frekvensrabatt så kan den negativa 
effekten för vissa fartygssegment neutraliseras eller åtminstone mildras. Givet att en sådan 

 
30 Rapportens ekonometriska resultat i kapitel 4 indikerar att fartygssegmenten container- och ro-ro tillhör de 
vars trafikering har påverkats mest av avgiftsförändringar, vilket indikerar en större priskänslighet.  
31 SCA Logistics till Sjöfartstidningen, juli 2018. 
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kombination av åtgärder är möjlig framstår ett avskaffande av gods- och passageraravgifter som 
intressant att gå vidare med. 

Att utöka miljödifferentieringen till att gälla även beredskapsavgiften skulle innebära relativt små 
förändringar i termer av erlagda avgifter per fartygssegment. Det skulle naturligtvis gynna de fartyg 
som redan innehar ett rabattgrundande betyg i CSI-systemet och dessutom skulle det stärka 
incitamenten för fler fartyg att erhålla rabatter genom systemet. Det är dock oklart i vilken grad högre 
farledsavgifter skulle leda till att fler redare faktiskt skulle tidigarelägga investeringar i nytt tonnage 
eller investera för att öka miljöprestandan hos det befintliga tonnaget. Innan det nuvarande 
miljödifferentieringssystemets effekter har utvärderats framstår det inte som rekommenderbart att 
justera systemet enbart för att utöka graden av differentiering. 

Att avskaffa miljödifferentieringen av anlöpsavgifterna skulle innebära höjda avgifter för fartygs-
segment där en stor del av anlöpen görs med CSI-klassade fartyg (betyg C och uppåt). Detta gäller i 
huvudsak ro-pax- och ro-ro-fartyg men i ökande grad även torrlastfartyg och bulkfartyg (se Tabell 8). 
Avskaffandet skulle leda till att incitamenten att investera i förbättrad miljöprestanda genom 
reducerade farledsavgifter skulle försvinna. Som tidigare nämnt är det svårt att resonera om vilka 
miljöeffekter detta skulle ha, eftersom miljödifferentieringssystemets nuvarande effekter är i stort sett 
okända. Justeringen kan hur som helst inte bidra till ett bättre uppfyllande av miljökvalitetsmål, såvida 
inte den nuvarande miljödifferentieringen samtidigt ersätts av ett nytt och mer verkningsfullt system. 
För att gå vidare med några förändringar av miljödifferentieringssystemet föreslår rapportförfattarna 
att en utvärdering av systemets effekter genomförs. 

Införandet av en enhetlig lotsavgift per halvtimme oavsett storlek beräknas i huvudsak gynna större 
fartyg med frekventa anlöp och missgynna mindre fartyg. Även med bibehållna områdes- och 
tidsrabatter i lotstaxan missgynnas framför allt trafik i Vänerns och Mälarens hamnar. Samtidigt 
innebär ett sådant system fördelar ur ett marginalkostnadsperspektiv eftersom lotsavgifter tydligare 
knyts till kostnader.32 Om det även fortsättningsvis är avsikten att lotsavgiftssystemet ska jämna ut 
regionala skillnader i kostnaderna för lots behöver de negativa effekterna för inlandshamnarna särskilt 
beaktas. I det studerade alternativet behålls storleksdifferentieringen för startavgiften medan den 
rörliga taxan görs enhetlig. Detta scenario är något godtyckligt utvalt och det hade lika väl varit 
relevant att studera en helt enhetlig lotstaxa med avseende på storlek. Rapportförfattarna finner att en 
övergång till en struktur på lotsavgifterna som i högre grad är enhetlig med avseende på fartygsstorlek 
vore lämpligt för att uppnå en bättre överensstämmelse mellan kostnader och avgifter för lotsning. 

Att gå över till en linjärt storleksdifferentierad tidsbaserad lotstaxa skulle leda till liknande utfall som 
en linjärt storleksdifferentierad fartygsbaserad farledsavgift. Stora fartyg, huvudsakligen i segmenten 
kryssningsfartyg och oljetankfartyg, skulle drabbas av kraftigt höjda avgifter medan fartygstrafiken i 
de lägre storleksklasserna skulle gynnas. Övergången till en linjärt differentierad lotstaxa innebär 
egentligen inga teoretiska fördelar gentemot det nuvarande systemet. Att anlöp med mindre fartyg och 
anlöp i hamnar som idag är förenade med särskilt höga lotsavgifter blir billigare kan i sig ses som en 
fördel, men detta kommer på bekostnad av mycket kraftiga avgiftshöjningar för ett relativt fåtal stora 
fartygsanlöp. Justeringen framstår inte som en klar förbättring gentemot nuvarande system. 

6.3. Kunskapsbehov 
Rapportförfattarna finner att även om det nuvarande systemet för miljödifferentiering har lett till att 
upptagningen av incitament är mer jämnt fördelad över fartyg och segment än tidigare, saknas 
förutsättningar för att kunna utvärdera huruvida systemet effektivt styr mot önskvärda klimat- och 
miljöeffekter. Det certifikatbaserade systemet som fanns innan 2018 var i jämförelse transparent och 

 
32 I de fall där fartygets storlek innebär krav på extra lots kan detta, som idag, hanteras via en särskild avgift för 
tvåmanslotsning. 
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förhållandevis lätt att utvärdera. För att avgöra huruvida det nuvarande systemet utgör en förbättring 
mot det tidigare och för att utvärdera vad som vore lämpliga nivåer på incitamentsbeloppen för att 
effektivt styra mot önskvärda effekter skulle CSI behöva bli mer transparent. Det har för rapport-
författarna inte varit möjligt att ta del av detaljerad information gällande vilka miljöprestanda-
förbättringar som genomförts till vilka kostnader och än mindre vilka miljöeffekter dessa förbättringar 
gett upphov till. 

För att utvärdera och eventuellt reformera systemet för miljödifferentierade avgifter krävs också 
fördjupad kunskap om andra avgifter och styrmedel vars funktioner överlappar med Sjöfartsverkets 
avgifter. I de flesta stora svenska hamnar tillämpas någon form av miljödifferentierad prissättning. 
Vilka miljöeffekter som bör regleras av hamnar respektive av staten samt hur dessa styrmedel kan 
koordineras för bästa möjliga styreffekter utgör obesvarade men viktiga frågor. Även utformningen på 
internationella styrmedel såsom EU:s upptagning av sjöfartens koldioxidutsläpp i ETS behöver tas i 
beaktning när strukturen och nivåerna för miljödifferentieringen ses över. Utvärderingen av det 
svenska systemet försvåras också av att Sverige är det enda landet som infört miljödifferentierade 
farledsavgifter.    

Slutligen finns ett behov av kunskap gällande långsiktiga effekter av farleds- och lotsavgifterna på 
trafikering, trafikslagsfördelning och hamnkonkurrens. I denna rapport redovisas effekter av farleds- 
och lotsavgifter på mängden hamnbesök och fyllnadsgrad hos sjötrafiken som anlöper svenska 
hamnar. Effektskattningarna är dock begränsade till att gälla den relativt korta period som förflutit 
sedan 2018 då avgiftsmodellen senast reformerades. Beroende på längden av ingångna avtal mellan 
transportköpare och rederier och trögföränderliga beteenden är det möjligt att hela effekten av 
avgiftsförändringar är uppmätbar först efter flera års observationer. För att få en bättre förståelse för 
effekterna vore det också av intresse att studera långsiktiga förändringar av konkurrensen mellan 
svenska och utländska hamnar samt förändringar i trafikslagskonkurrensen orsakade av 
avgiftsförändringar. 

6.4. Rekommendationer 
Baserat på rapportens slutsatser rekommenderas 

• Att Sjöfartsverket tar initiativ till en utvärdering av det nuvarande systemet för 
miljödifferentierade farledsavgifter som besvarar 

- Vilka miljöprestandaförbättringar hos fartyg har genomförts på grund av 
incitamenten? 

- Vilka miljöeffekter har dessa miljöprestandaförbättringar gett upphov till? 

- Till vilken kostnad har miljöeffekterna åstadkommits? 

• Att Sjöfartsverket inför nästkommande justering av avgiftsmodellen implementerar ändringar 
som innebär att 

- frekvensrabatten trappas ned 

- gods- och passageraravgifter avskaffas 

- lotsavgifter görs mer enhetliga med avseende på fartygsstorlek. 
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