Kort sammanstdlining av inkomna remissvar avseende Sj6V férslag till nya foreskrifter om farledsavgift (17-02807)

Sammanstallningen &r gjord av Svensk Sjofart. Kursiv text ar direkt tagen ur respektive remissvar.

Trafikverket
Trafikverket ar kritiska till att Sjofartsverket foreslar att sjéfarten far héjda avgifter och darmed ckade kostnader. Enligt Trafikverket innehaller Sjofartsverkets forslag
allvarliga konstateranden om forslagens negativa inverkan pa sjofartens konkurrensformaga, vilket borde foranleda en djupare analys.

e  Trafikverket ser dock med viss oro pa att sjofarten under kort tid drabbas av relativt kraftiga, upprepade héjningar av de statliga avgifterna samtidigt som det infors nya berakningsgrunder for lots-
och farledsavgifterna. Féréandringarna innebar sammantaget 6kade kostnader for i synnerhet de sj6fartssegment som har konkurrensytor mot vagtransporter.

e  Trafikverket har svart att se hur hojda, statliga avgifter for sj6farten bidrar till 6nskad utveckling, utan menar att det istallet riskerar att forsvara och fordroja en Gverflyttning av godstransporter fran
vég till sjofart.

. Sjofartsverket pekar i sin konsekvensutredning pa att hojda avgifter kan, for foretag med l&ga marginaler, ha en negativ paverkan pa féretagens finansiella situation och i varsta fall leda till
konkurser. Sj6fartsverket slar ocksa fast att det finns sjofart som moter konkurrens mot andra transportslag, for vilka en avgiftshéjning kan ha negativ inverkan pa deras konkurrensformaga. Det ar
tva allvarliga konstateranden som enligt Trafikverkets uppfattning borde foranleda en djupare analys, i syfte att battre kunna férutse konsekvenserna for transportsystemet och for naringslivet.

¢  Sammanfattningsvis bedémer Trafikverket att den nu féreslagna héjningen av farledsavgiften tillsammans med tidigare genomforda avgiftshéjningar och framtida planerade forandringar forsvarar en
overflyttning av godstransporter fran vag till sjo och innebér en risk for 6verflyttningseffekter i motsatt riktning.

e  Sammantaget befarar Trafikverket att forutsattningarna for att anvanda sjofarten som en avlastning till landinfrastrukturen kan komma att forsamras genom de hdjda avgifterna, vilket i férlangningen

kan medféra negativa konsekvenser for transportsystemet som helhet.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen saknar ett mer utvecklat resonemang kring vilka tankbara konsekvenser ett nytt system kommer att fa for transportsystemet. Transportstyrelsen
har noterat att branschen framhaller att den nya modellen kommer att f& patagliga effekter. Vidare fragar Transportstyrelsen: Har Sjéfartsverket, i sin
avgiftsberakning, tagit hansyn till att delar av inspektionsverksamheten éverfordes till Transportstyrelsen fran ar 2009 och efterféljande ar?

. I remissen framhaller Sjofartsverket t.ex. att farleds och lotsavgifterna har hojts i genomsnitt med 2 procent under &ren 2007 — 2018. Har Sjofartsverket, i sin avgiftsberakning, tagit hansyn till att
delar av inspektionsverksamheten éverfordes till Transportstyrelsen fran &r 2009 och efterféljande ar?

e  Det framgar aven av remissen att de forandringar som tidigare har remitterats av verket kommer att introduceras tillsammans med hojningen den 1 januari 2018. Transportstyrelsen vill darfor
aterknyta till de synpunkter vi tidigare har fort fram kring inférandet av den nya avgiftsmodellen. Transportstyrelsen noterade da att branschforetradare framférde att det nya systemet kommer att fa

patagliga effekter for dem.
e  Transportstyrelsen framférde dven tidigare att det saknades ett utvecklat resonemang kring vilka tankbara konsekvenser ett nytt system kommer att fa for transportsystemet som helhet.

Naringslivets Transportrdd, Innovations- och kemiindustrierna (IKEM), Jernkontoret, Skogsindustrierna och SveMin
Avstyrker inférande av den nya avgiftsmodellen samt forslag om héjning av avgifter. Vi &r kritiska till att Sjofartsverket valjer att ga vidare med det féreslagna systemet
till miljostyrning trots omfattande kritik fran flera remissinstanser och Trafikanalys. Forslaget ger enligt kritiken inte forutsattningar for att astadkomma en battre miljo-

och klimatnytta.

Vara organisationer har lange aktivt foljt Sjofartsverkets arbete med utformningen av avgifts-modellen och utvecklingen av farleds- och lotsavgifterna. Vi har dven yttrat oss gemensamt éver Sjéfartsverkets
forslag till ny avgiftsmodell i maj 2016 samt andra forslag till foreskrifts-férandringar, senast i juni 2017.



Organisationerna framfér sammanfattningsvis foljande:

o  Oka industrins konkurrenskraft genom att 6ka anslagsfinansieringen av Sjofartsverket s att de fasta kostnaderna (cirka 90 procent av totala kostnaderna) pé sikt kan tackas.

e Viavstyrker inférandet av den nya avgiftsmodellen och foreslar att den gamla avgiftsmodellen anvands dven under 2018.

e Viavstyrker forslaget om hgjning av farledsavgiften, eftersom det tillsammans med redan genomférda avgiftshjningar skulle ytterligare 6ka kostnadsboérdan for varudgarna. Svaveldirektivet har
redan lett till en negativ paverkan av konkurrenskraften.

e Viforeslar vidare att ett moratorium infors pa hojda farleds- och lotsavgifter i avvaktan pa att regeringen tar stélining till Trafikanalys slutredovisning av regeringsuppdraget om att ta fram ett
kunskapsunderlag om skatter och avgifter inom transportomrédet (N2017/04373/TS).

e Viar kritiska till att Sjofartsverket valjer att ga vidare med det foreslagna systemet till miljostyrning trots omfattande kritik fran flera remissinstanser och Trafikanalys. Forslaget ger enligt kritiken inte
forutsattningar for att Astadkomma en battre miljé- och klimatnytta.

e  Konsekvensanalysen av det remitterade forslaget ar bristfallig och darfor otillracklig som grund for ett beslut i fragan.

e  Det remitterade forslaget om hojd farledsavgift 2018, tidigare aviserad hojd lotsavgift 2018, indexreglering av farledsavgiften och tidigare genomférda avgiftshojningar gar inte ihop med de politiska
ambitionerna om tkad 6verflyttning av l&ngvaga gods frén vag till sjofart. Avgifterna har héjts ett flertal ganger under de senaste aren.

. Det kravs positiva ekonomiska incitament for att f& varudgare att i storre utstrackning valja sjofrakt framfor landtransport.

Sveriges Hamnar

Avstyrker forslaget. En hojning av avgifterna hAmmar inte bara generellt sjétransporterna till och fran Sverige, det harmonierar inte heller med regeringens ambitioner
om att flytta Over gods fran vag till sjo. Vid sidan av synpunkter pa det remitterade forslaget skulle géarna se att forutsattningarna for Sjofartsverkets verksamhet ses
Over, sa att hojningen av farleds- och lotsavgifterna undviks och tvartom kan sénkas for att uppmuntra sjéledes transporter. Exempelvis som i Finland, dar avgifterna
halverades efter SECA-intradet.

Stockholms Hamnar

Stodjer inte forslaget. Stockholm Hamnar hanvisar till tidigare yttranden och ar fortsatt mycket bekymrade 6ver de konsekvenser den nya avgiftsmodellen kommer att
fa for de kunder som trafikerar Stockholms Hamnar samt for sjofarten i stort. De foreslagna andringarna kommer att satta sjofarten i en forsamrad konkurrenssituation
i forhallande till andra transportslag och riskerar en éverflyttning av transporter fran sjo till vag, vilket gar stick i stav med regeringens ambitioner. Stockholms Hamnar
uppmanar Sjofartsverket att vara mycket tydliga gentemot sin uppdragsgivare vilka konsekvenser den nya modellen samt hojningar av farledsavgifter far for sjofarten
och i forlangningen for svensk industri och besdksnaring samt for miljon.

e  Stockholms Hamnar forstar att Sjofartsverket inte har full radighet éver beslut som avser exempelvis finansiering. De férandringar som Sjéfartsverket gor ar en foljd av affarsverksmodellen dar
forutsattningar sdsom pensionssystem och avkastningsmal satts av regeringen. Likasa har verket ingen radighet éver finansiering av isbrytning samt sj6- och flygraddning, som fér andra
transportslag ar finansierade med statliga anslag men som for sjofarten finansieras av handelssjofarten. Stockholms Hamnar tycker likafullt att det ar beklagligt att Sjéfartsverkets — som man sjalv
anger det — “helt ohallbara ekonomiska situation” ska atgérdas genom ytterligare avgiftsbelastning fér sjéfarten.

. Stockholms Hamnar valkomnar éversynen av miliomodellen och forhallandet mellan de olika parametrarna i CSI. Som Stockholms Hamnar framfort i sitt tidigare yttrande riskerar modellen i dess
nuvarande form att f& motsatt effekt, dar incitament minskar att begransa utslappen av NOx och darmed finns en risk att utslappen istallet 6kar. Stockholms Hamnar vill papeka att det ar viktigt att
denna 6versyn aven inkluderar hamnarna. Flera hamnar har idag miljodifferentierade hamnavgifter som grundar sig pa den trepartséverenskommelse som sléts i bérjan pa 1990-talet, mellan
hamnar, rederier och Sjofartsverket och dar NOx var en av de mest centrala parametrarna.

. Miljostyrmedel far stérst genomslag om det &r flera parter som styr mot samma miljoparametrar pa ett liknande séitt.



Svensk Sjofart

Svensk Sjofart avstyrker forslag om ytterligare hojningar samt den nya avgiftsmodellen. Vi kan inte acceptera Sjofartsverkets forslag da det tydligt gar emot de mal som
regering och riksdag har for sjcfarten och det hallbara samhallet. Vi férvanas over att forslaget 6ver huvud taget presenteras med tanke pa den massiva kritik som forts
fram av saval myndigheter som naring under processens gang och vid tidigare remisser. Svensk Sjofart hemstaller att verket skjuter p& inforande av ny avgiftsmodell
och tar ett stérre omtag och samverkar med branschen och andra myndigheter. Svensk Sjofart betonar att early movers maste premieras for att innovationskraften och
investeringsviljan i en &n mer hallbar sjofart ska stimuleras.

Den nya avgiftsmodellen gar tvart emot bland annat miljoambitionerna, vilket tydligt visats i Trafikanalys rapport®. Sjofartsverket tar i remitterat forslag ingen hansyn till Trafikanalys rekommendation
att "bibehélla den nuvarande farledsavgiftsmodellen och under tiden ta fram mer underlag om hur en ny avgiftsmodell kan utformas for att ge effektivast mojliga miljéstyrning. Vidare bor &ven analyseras
nérmare vilka typer av miljéutsldpp som farledsavgifterna ska differentieras utifran.”

Svensk Sjofart har aterigen anvant sig av den arbetsgrupp med bred representation som etablerats sedan tidigare med representanter fran olika fartygs- och trafiksegment dar berakningar av forslaget
noggrant analyserats. Antalet immar som rederierna lagt pa detta &ar orakneliga. Vi har bidragit med synpunkter och berakningsexempel, men har genom processen saknat konstruktiv aterkoppling.
Vi har vid upprepade tillfallen papekat de problem vi ser i foreslagen avgiftsmodell, daribland: Inférande av beredskapsavgift; Forandring av frekvensanlop; Inforande av passageraravgift; Indelning
av draktighetsklasser; Utformning av miljdindexet. Dessutom avser Sj6fartsverket att ta bort befintlig lotsrabatt for Trollhatte kanal, Vanern samt Mélaren. Sjéfartsverket foreslar ocksa borttagande av
befintligt undantag fran farledsavgifter for transporter av last mellan hamnar belagna inom Goéteborg/Vanern-omradet. Vi anser att verket maste ta en helhetssyn om denna fraga.

Svensk Sjofart ifrdgaséatter ocksa att verket inte avser att ge rederierna tillrackligt tid for detta inférande av foljande skéal: “Berérda féretag bedéms behéva minst 4 manader pa sig for att bland annat
forta kostnadsokningen vidare i sina egna leverantorsled vid storre strukturella forandringar av avgiftsmodellen. D& denna &ndring inte innebar nagon strukturell andring jamfért med remissen varen
2016, utan enbart en tkad niva pa avgiften, bedéms ingen ytterligare tidsatgang behdvas.” Vi har vid upprepade tillféllen férsokt forklara hur vara affarsmodeller ser ut. De flesta har langre kontrakt
med sina kunder och har ingen mgjlighet att med kort varsel inféra hojningar av denna typ. Vi har hela tiden havdat att vi inte kan acceptera mindre &n 6 manader for forandrat avgiftsuttag och detta
géller fortsatt.

Verket anger att den nya avgiftsmodellen ska vara intaktsneutral Gver en konjunkturcykel. Svensk Sjéfart delar inte verkets bedémning. Vara medlemmars berékningar tyder pa att forslaget generellt
innebar hojda farledsavgifter och darmed tkade intékter for Sjofartsverket. Vi saknar redovisning 6ver hur Sjofartsverket kommit fram till att avgiftsmodellen &r intéktsneutral samt vad verket avser
gbra om den inte ar det?

Svensk Sjofart har under manga ar aktivt drivit pa for en vidareutveckling av Sjofartsverkets farledsavgifter och hamnarnas avgifter. Samverkan ar nédvandig for att skapa ett avgiftssystem som tar in
nodvandiga intakter samtidigt som sjofartens och industrins konkurrenskraft utvecklas och styr mot stérre miljonytta och ett hallbart transportsystem. Vi har ocksa under processens gang lamnat
konkreta forbattringsforslag och kommer naturligtvis fortsatt att bidra i en kommande process for att ta fram ett system som pa allvar bidrar till mer gron sjofart i Sverige.

Vi ser fram emot en forbattrad och konstruktiv dialog dar vi genom samverkan med Sjofartsverket arbetar tillsammans for att n& malet om att nyttja sjéfarten i hogre utstrackning for att I16sa samhallets
hallbarhets- och transportutmaningar.

Bla& Tillvaxt

Parterna i BIa Tillvaxt (Svensk Sjofart, Seko Sjofolk, Sjobefalsforeningen) avstyrker Sjofartsverkets forslag i sin helhet — saval hojning av farledsavgifter som den nya
modellen som sadan samt tidigare remitterat forslag om héjning av lotsavgifter.

Vi stéller oss bakom de synpunkter och argument som tas upp i Svensk Sjéfarts remissyttrande.

1 Trafikanalys har pa regeringens uppdrag analyserat miljkonsekvenser av Sjofartsverkets férslag till forandrat farledsavgiftssystem. Analysen omfattar bade miljé- och klimatstyrande effekter av férandringarna.
https://www.trafa.se/sjofart/miljokonsekvenser-av-nya-farledsavaifter-6 723/
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Seko sjofolk

Seko sjofolk foreslar att Sjofartsverkets foreslagna andringar skjuts pa framtiden, till dess att Sjofartsverkets ekonomiska situation har stabiliserats. Denna typ av
forandringar ska inte goras i affekt och det &r orimligt att lagga ansvaret pa foretagen att ekonomiskt 16sa ett statligt verks stora ekonomiska underskott.

SPBI

SPBI avstyrker forslaget i sin helhet. SPBI menar att det behdvs nytt politiskt beslut kring finansieringen av Sjofartsverket. SPBI har svart att se hur den nya
avgiftsmodellen ska kunna bidra till regeringens 6vergripande mal att flytta langvéga lastbilstransporter till sjofart och SPBI tycker, i linje med Trafikanalys
huvudforslag, att nuvarande avgiftsmodell bor bibehallas samtidigt som mer och battre genomarbetat underlag tas fram om hur en avgiftsmodell kan utformas for att
ge effektivast maojliga miljostyrning.

. Det finns dven skél att ifrAgasatta hur finansieringen av Sjofartsverket fungerar. Det blir i ljuset av ovanstdende iakttagelser inte trovardigt att gdng pa gang ta ut hogre avgifter for fortsatt
verksamhet, med precis samma strukturer som tidigare, samtidigt som adekvata forbattringsatgarder inte satts in.

e  Sjofartsverket har dessutom en ackumulerad pensionsskuld pa minst 800 miljoner, som man uppenbarligen vill ha tackning for. Den delen — pensionsavgifterna — har ju kunderna med inbetalning av
avgifter redan betalat for tidigare, alltsa skall man i anstandighetens namn inte behéva betala den en gang till. Dessutom maste regeringen och ansvariga politiska beslutsfattare forsta att det
existerande pensionsavtalet som Sjofartsverket innehar, genererar ett stort underskott pa grund av dagens rantelage. Att da i den kontexten dessutom krava avkastning av Sjofartsverket blir minst
sagt markligt. Regeringen borde forst inse sitt eget ansvar i denna finansieringsproblematik, och stoppa avkastningskravet tills det att rantelaget andras och atminstone till dess Sj6fartsverkets
ekonomi &r i balans.

. SPBI papekar att flera olika branschorganisationer, medlemsféretag m.fl. upprepade ganger péatalat att istallet for att skylla p& underfinansiering av verksamheten, borde man diskutera
konstruktionsfel i Sjofartsverkets finansieringssystem och konstruktionen fér mellanhavandena mellan staten och Sj6fartsverket.

e Det ariljuset av ovanstdende synnerligen anmarkningsvart att den enda synliga lI6sning som Sjofartsverket anfor, ar att terigen komma med forslaget att hoja alla farledsavgifter. Det kan inte
uppfattas som nagot annat an att det saknas forslag p& andra, genomgripande och verkningsfulla I6sningar. En ny avgiftshojning ar som redan papekats inte heller ett férslag som loser
Sjofartsverkets grundlaggande strukturella finansieringsproblematik éverhuvudtaget. Det ger bara tkade kostnader.

SSAB

SSAB avstyrker forslag om ytterligare avgiftshojningar eftersom dessa ytterligare urholkar konkurrenskraften for svenskt naringsliv. SSAB anser att inférandet av
avgiftsmodellen ska skjutas upp.

e Vi har under lang tid foljt Sjofartsverkets arbete med forslag till nytt avgiftssystem och aven yttrat oss éver Sjofartsverkets forslag till foreskrifter om farleds- och lotsavgifter (dnr 16-00810) som
remitterades i mars 2016, samt andra forslag till &ndrade féreskrifter, bland annat dnr 16-03061.

e ViifrAgasatter att Sjofartsverket véljer att g& vidare med det féreslagna systemet till miljdstyrning trots omfattande kritik fran flera remissinstanser och fran Trafikanalys. Forslaget ger enligt kritiken
inte forutsattningar for att dstadkomma en battre miljo- och klimatnytta. Vidare skriver regeringen i budgetpropositionen fér 2018 att: “det &r viktigt att farledsavgifterna bidrar till en miljéstyrning”. Vi
anser darfor att inférande av avgiftsmodellen ska skjutas upp.

e  Vianser att den i férslaget beskrivna konsekvensutredningen haller en anméarkningsvart Iag niva. | sjalva verket finns ingen utredning som beskriver effekterna for varuagare, utan bara ett
konstaterande att kostnaderna for kunderna kommer att 6ka. En serits konsekvensutredning bor innehalla en analys av hur dessa avgiftsékningar paverkar konkurrenskraften.”

Sveriges Skeppsmdklareférening

Stodjer inte forslaget. Anser att avgiftsokningen med nio procent, utéver omlaggningen som féreslas i remissen, p& alla satt motverkar regeringens ambitioner med
trafikpolitiken.

Sveriges Skeppsméklareforenings huvudsakliga kritik av forslaget ar foljande:



e  Det remitterade forslaget kommer for tatt inpa ikrafttradandet.

. Kryssningsindustrin drabbas fortfarande onddigt hart.

e  Sjofarten pa Vanern och Malaren samt feedertrafiken &r i farozonen vilket knappast gynnar 6verforing fran vag till sjo.

e Att Sjofartsverket efter all kritik haller fast vid CSI som enda variabel for att uppna miljorabatt far oss att inse att vi talat for déva 6ron i 6ver tva ars tid.

Berakningar och ytterligare synpunkter har i tillagg skickats in fran:

Bror Andén AB

CLdN ro-ro Sweden ab
TR Shipping Sweden AB
Unifeeder A/S

Destination Gotland
Avstryker forslaget i sin helhet — bade den hojning som foreslas av bade lots- och farledsavgifter samt den nya modellen.

. Fartygen i Destination Gotlands trafik beréknas fa kostnadsokningar mellan 87 och 226 procent. Den genomshnittliga 6kningen per fartyg beraknas till 136 procent.

. Vidare anger verket under avsnittet om hur féretagen behéver férbereda sig att de kan trada ikraft utan “stérre administrativa, praktiska eller andra atgarder behova vidtas for vare sig Sjofartsverket,
fartygsagenter, redare eller fartygségare utéver ordinarie atgérder vid 6kning av kostnaderna.” Detta &r felaktigt da verket foreslar en modell fér miljodifferentiering vilket innebar en kostnad av ca
25000 — 30 000 kronor for certifiering av fartyg och 25000 — 50 000 kr i administrativt forberedelsearbete per fartyg. Lagg dartill till att verket redan nu aviserar att de ska se 6ver
miljodifferentieringssystemet redan efter forsta kvartalet. Detta innebér att rederierna maste betala denna administrativa kostnad for certifiering som i sin tur leder till minskad miljérabatt och med en
risk for att det sedan &ndras och blir ett nytt system. Att inte ta med detta i konsekvensanalysen ar mycket méarkligt. Det visar pa en oforstaelse for rederiernas situation.

DFDS
DFDS ansluter till Svensk Sjofarts remissvar och motséatter héjningen av farledsavgifterna och att den nya modellen inférs per den 1/1 2018.

e  DFDS bedriver farjesjofart frin Sverige med utgdngspunkt fran Géteborg, Karlshamn och Kapellskar. Under 2017 kommer DFDS att betala ca SEK 40 000 000 i farledsavgifter for den svenska
verksamheten avseende bade fartyg och gods. En 6kning av avgiften med 9 % innebar en kostnadsokning p& ca SEK 3 600 000 som vi maste begara fran vara kunder genom 6kade fraktrater. Det
ar en kraftig kostnadsokning som verken vi eller vara kunder far ndgot mervarde av, utan skall bara hjalpa till att fa Sjofartsverkets ekonomi i balans. Vad varre &r att vi under de senaste
forandringarna av farledsavgifterna med bérjan 2015 sammantaget drabbas av en 6kning med 85 %!

Eckerd
Ecker6 ansluter sig till Svensk Sjofarts remissvar och motsatter hdjningen av farledsavgifterna och att den nya modellen inférs per den 1/1 2018.

e Vionskar forandring av forslaget sarskilt avseende beredskapsavgift, passageraravgift samt att miljodifferentieringen justeras i en mer &ndamalsenlig modell som tar battre hansyn till kvantitativa
miljébelastningar i farled. Rederiet vander sig &ven mot den totala bristen p& konsekvensanalys trots enhallig kritik p& denna punkt i tidigare remissomgangar.

e Aven konsekvensen att docka fartyg, som inte trafikerar regelbundet svensk hamn, kommer att missgynnas om man vill utnyttja svenska reparationsvarv.

e Tyvarr visar berékningar och Rederiets analyser att det foreslagna systemet som helhet inte &r tillrackligt rejalt for att fungera som incitament varken for investeringar i miljoférbattrande atgarder eller
uppratthalla miljioforbattrande atgarder med den utrustning som finns ombord idag.

HH-Ferries
HH-Ferries ansluter sig till Svensk Sjofarts remissvar och motsatter hdjningen av farledsavgifterna och att den nya modellen inférs per den 1/1 2018.



. De analyserna som vi och andra har gjort visar pa en gel del bekymmersamma omraden dar den nya passageraravgiften, beredskapsavgiften samt miljodifferentieringen &r det som kommer att
paverka HH-Ferries verksamhet mest.

. For HH-Ferries innebar de foreslagna forandringarna (avgiftshojning samt justering av modellen) en kostnadsokning pa éver 13 miljoner SEK eller 76% jamfort med avgifterna for 2016 vilket betyder
att HH-Ferries ensamt kommer att sta for hela 8% av verkets nya intakter fran farledsavgifterna pa 165 miljoner for 2018! Detta trots att rederiet i ar satsat dver 300 miljoner kronor for att kraftigt
minska vara utslapp och var miljopaverkan och darmed har 2 fartyg i kategori A (6vriga fartyg i B eller C)!

e  Verket skriver att den nya modellen ska vara avgiftsneutral. Tittar man pa de avgifter som HH-Ferries kommer att f& framover, staller vi oss dock mycket fragande till hur detta kan vara mojligt. Om
verket endast hade hojt avgifterna med de 8% respektive 9% som man aviserat for, skulle HH- Ferries betala en total farledsavgift pa ca 20 miljoner SEK fér 2018. Berakningar visar dock att vi
istallet hamnar p& en total p& dver 30 miljoner kronor i farledsavgifter vilket séledes beror av den nya modell som man nu dmnar infora.

. Vad géller beredskapsavgiften sé upplever vi dven denna "nya” post som mycket oréttvis. Att betala en sé pass stor andel fér en service som vi endast utnyttjar en gang vartannat ar/fartyg (for
besok till varvet i Landskrona) ar inte p& nagot vi rimligt. P& 50 000 resor tar vi lots 0 ganger och betalar 1,3 miljoner for att de finns tillgangliga vid behov! Vi forstar att det kostar en del att ha
mojligheten till lots och att vi &ven tidigare har betalt en del till denna service genom korssubventioner men den har d& varit miljodifferentierad och kostanden har inte narmelsevis legat pa den niva
som ni nu aviserar for.

e  Vidare visar modellen for miljodifferentiering p& mycket stora brister. For det forsta anser vi att den miljodifferentierade andelen av avgiften ar allt for liten for att verkligen gora nagon stor skillnad.
For var verksamhet &r det endast ca 5 % utav den totala avgiften som kan paverkas med hjalp av miljoforbattrande &tgarder och vi stéller oss mycket fragande till om detta verkligen kan anses
stimulera grona initiativ i den utstrdckning som det behovs.

. Fran méten med vara kollegor i andra rederier kan vi dra slutsatsen att flertalet kommer att fa hogre avgifter med det nya systemet och nagra av oss kommer att f& mycket hgre avgifter med det
nya systemet. Vi har forstatt att myndigheten behdver bygga om modellen for att klara de nya ekonomiska kraven, men de andringar man nu &r pa vag att genomfora ser ut att sl& hogst markligt och
orattvist och vi stéller oss mycket fragande till varfor verket inte battre samarbetar med Svensk Sjofart och dess medlemmar och inte heller ser till den utredning som Trafikanalys har presenterat av
forslaget.

Metsa
Metsa avstyrker inforande av den nya avgiftsmodellen och féreslar att den gamla avgiftsmodellen anvands dven under 2018.

e  Som ett komplement till industrins (bl a Skogsindustrierna) remissyttrande betraffande andrade farledsavgifter bifogar vi en kalkyl som visar den héjning det linjefartyg vi idag har i trafik mellan
Husum och Libeck/Kaskinen (50-52 resor per ar) kommer att drabbas av. Med denna 55 % kostnadsokning i &tanke reserverar vi oss starkt mot den foreslagna avgiftsmodellen. Reservationen
galler for dvrigt ocksa de klassindelningar som foreslas for fartygens nettodréaktighet dar vi anser dem vara alltfor grova. Ifrdgasatter &ven CSI som det allenarddande systemet for miljoklassning.

e  For enbart namnda fartyg innebar det en arlig kostnadsékning med nastan 1,5 MSEK. Férutom detta linjefartyg trafikeras var hamn i Husum av ytterligare ~ 450 fartyg arligen vilka alla drabbas av
kostnadsokning som fors vidare till oss som varusgare. Denna kostnadsékning kan inte laggas pa priset pa varor utan betyder direkt en forsamrad konkurrenskraft.

e  Vianser ocksa att detta forslag gar stick i stav med de ambitioner regeringen har med att flytta gods fran vag till jarnvag och sjo, vilket da ocksa paverkar miljon negativt i forlangningen.

SCA Logistics AB

Stodjer inte forslaget. Ett forslag som laggs fram dar det bevisligen far stora konsekvenser som slar olika hart beroende pa dess utformning i forhallande till gallande
taxa och dar Sjofartsverket sjalv klart konstaterar att man inte vet hur det slar mot olika aktérer samt att miljonyttoeffekten hart kritiserats, borde snarast aterremitteras
och skjutas pa framtiden. Detta tills man fatt fram ett nytt forslag som ar mer neutralt i forhallande till dagens taxekonstruktion och dar det maste I6na sig att genom
insatser pa miljdomradet kunna erhalla lagre avgifter i en omfattning som val motiveras av 6kade kostnader for denna insats.

. Den nya konstruktionen innebar for vara tre egna RoRo-fartyg en sammanlagd kostnadsokning for farledsavgifterna med 131 % eller ca 5,3 MSek.

e  Vihar vid ett flertal tillfallen redovisat dessa effekter for Sjofartsverket. Som tidigare namnts har &ven Svensk Sjofart redovisat de orimliga effekterna av den nya taxekonstruktionen.

e Regeringen har vidare som mal att framja sjéfaten och speciellt kustsjofart. Den nya taxekonstruktionen verkar i helt motsatt riktning da man infor regeln att man maste betala for de fem forsta
anlopen i svenska hamnar istallet for som tidigare de tva forsta.

e  Viser ocksa fram emot en dialog i arendet dar olika parter pa marknaden far komma till tals innan ett nytt taxesystem infors.



Sirius Shipping
Sirius Shipping ansluter sig till Svensk Sjéfarts remissvar och motsatter hdjningen av farledsavgifterna och att den nya modellen inférs per den 1/1 2018.

e  Sirius flotta av olje/kemikalietankers utgors huvudsakligen av tre storlekssegment, fartyg i storleken 4 500 cbm, 8 000 cbm och 12 500 cbm lastkapacitet. | vart normala tradingmoénster kan ett 12
500 cbm fartyg forvantas angora Svenska hamnar ca 4-6 ganger/manad, ett 8 000 cbhm fartyg ca 5-7 ggr/manad (i forekommande fall upptill 11-12 ggr) och ett 4 500 cbm fartyg ca 6-8 ggr/manad.

. Med exempelvis 3 st 12 500 cbm fartyg, 3 st 8 000 cbm fartyg och 2 st 4 500 cbm fartyg blir den totalakostnadsokningen pa 12 manader Sek 4 166 076.

e  En betydande del av Siriusflottans omséttning regleras av langsiktiga lastkontrakt dar frakten ar forutbestamd sedan tidigare. Som gar att utlasa i exemplet ovan skulle den féreslagna héjningen
kunna fa stort negativt genomslag pa rederiets resultat, da det inte ar mojligt att i alla lastkontrakt reglera sddana eventuella hojningar och f& kompensation fran lastagaren. Med en langre
forberedelsetid innan inférande av forandrad avgiftsmodell dkar vara chanser att fa med relevanta kostnadsokningar i vara férhandlingar gallande framtida lastkontrakt.

e  Vad galler miljéstyrningen har vi hittills bara gjort grova éverslagsberakningar. Dessa initiala uppskattningar tycks inte kunna motivera de investeringar som kravs for att lyfta respektive fartyg en
miljoklass, delvis darfor att besparingarna i rabatter inte &r tillrackligt stora, men ocksé for att Sjofartsverket signalerat att miljostyrningssystemet sannolikt kan komma att justeras efter ett antal
manader varfor aterbetalning av eventuella investeringar blir valdigt oviss.

Stena Line

Att hoja med 8 % infor 2017 och sedan ytterligare med 9 % for 2018 ser vi som helt oacceptabelt och foreslar att Sjofartsverket istallet soker finansiering fran annat
hall. Stena Line har tidigare lamnat synpunkter pa forandringen av avgiftssystemet och kan konstatera att savitt vi kan se har ingen av dessa synpunkter resulterat i
forandringar av forslaget.

e Att Sjofartsverket ar beroende av avgiftsfinansieringen av sina kunder ar i sig acceptabelt sa lange avgifterna ar konkurrensneutrala, rimliga och speglar de kostnader som brukarna orsakar.
Sjofarten konkurrerar med andra trafikslag och en kostnadseffektiv sjofart till och fran Sverige ar viktig for handel och 6vrigt naringsliv. Det ar darfor viktigt att avgifterna fran rederierna anvands for
att finansiera de kostnader som rederierna orsakar och inget annat som till exempel isbrytning som Stena Line inte ar i sarskilt stort behov av.

e  Sammanfattning av Stena Lines synpunkter géllande det nya avgiftssystemet:

o  Vivalkomnar évergangen till att basera avgifterna pa nettodraktighet eftersom det &r mer logiskt och speglar fartygens intjaningsférmaga.

o Inférande av en passagerare avgift ar naturligtvis inte onskvart men logiskt eftersom vi transporterar bade last och passagerare.

o  Stena Line valkomnar en breddning av méjlighet till miljorabatter. Vi kan konstatera att Clean Shipping Index i sin nuvarande form inte lever upp till den énskade balansen. | sin nuvarande
form kommer det inte att ge énskade effekter och forslaget bor sdledes omarbetas. Det ar till exempel inte ekonomiskt férsvarbart att anvanda redan installerade anlaggningar for
katalytisk avgasrening (SCR) for borttagande av kvave.

o  Beredskapsavgiften ar i manga fall oproportionerligt stor med beaktande av den service till vilken avgiften ar knuten. Vara farjor anvander mycket sallan lots, kanske 1 gang per 200 anlop,
men kommer att sta fér en oproportionerligt stor del av denna kostnadstackning. Omkring 10 miljoner sek/ar.

SOL
SOL ansluter till Svensk Sjofarts remissvar och motsatter hojning av farledsavgifterna och att den nya avgiftsmodellen inférs fran 1 januari 2018.

. For att ett rederi ska kunna bedéma férslaget i sin helhet kravs en helhetsanalys av varje fartyg i flottan, alla typer av laster, miljpatgarder, lotsdispenser m.m. Vi har aktivt deltagit i Foreningen Svensk
Sjofarts arbetsgrupp som de senaste aren gjort omfattande berakningar av systemet vilka ocksd delgetts verket. Av dessa analyser visar det att det ar ett antal omraden som ar sarskilt
bekymmersamma. Ett exempel ar beredskapsavgiften som nu infors vilket resulterar i en storre borda for oss som ofta anloper svenska hamnar och har bekostat lotsdispenser for vara befalhavare.
Nu minskar definitivt incitament for att skaffa sig dessa lotsdispenser, da vi nu anda far bekosta en tjanst vi inte anvander.

e  Vidare slar forandringen i frekvensrabatt oerhort hart fér oss som driver linjetrafik p& svensk hamn med hég frekvens.

e Vara berékningar visar att den féreslagna férandringen av avgiftsmodellen tillsammans med den aviserade avgiftshéjningen kommer att hoja var kostnad for farledsavgiften p& namnda linje (RoRo-
linje mellan Goéteborg och Zeebrugge) med ca 180%! | monetéra termer betyder det ca 7,8 MSEK per &r. Vi tvingas alltsd att hoja sjofrakten med 1,5 % vara for att kompensera for den héjda
avgiftsmassan. Detta i ett sjofartssegment som kraver kontinuerliga effektiviseringar och dar prisékningar inte har accepterats under en lang foljd av ar. Lyckas vi inte kompensera oss med prishojningar
s& kommer den ensiffriga vinstmarginalen att minskas med 1,5 %. Lyckas vi s finns det en uppenbar risk att gods flyttas till vag eller jarnvag da dessa bada trafikslag ar substitutet i den namnda
trafiken. Jag hoppas att Sjofartsverket forstar inneborden av detta?



. Bilden forvarras avsevart av den pedagogiska ravsax som Sjofartsverket satt oss i. Verket har kommunicerat till branschen (och vara kunder) att avgiftshéjningen kommer att bli 9% pa
farledsavgiften och 5 % pa lotsavgiften. Hur skall vi da gora det trovardigt for vara kunder att var avgift faktiskt hojs med 180% och att vi behdver kompensation for det? Vi hamnar i en omgjlig och
framforallt onddig diskussion om trovardighet och miljoprestanda pa vara fartyg nar det i sjalva verket handlar om forlorad frekvensrabatt, beredskapsavgift samt troskeleffekter i tariffen for fartygens
nettodraktighet. Vi anser att Sjofartsverket vilselett och avsevart forsvarat var oss rederier genom att kommunicera ékningen av sin intaktsmassa nar det i sjilva verket kan handla om helt andra
siffror for det enskilda rederiet.

e Vivill ocksa skarpt ifrdgasatta Sjofartsverkets tolkning av Regeringsuppdraget att fa en ekonomi i balans. Sjcfartsverket avser med sitt forslag att frikoppla sin intaktsmassa fran konjunkturcykeln.
Detta ar direkt provocerande mot en naring som lever i den mest volatila marknaden av alla. Inte ens vart lands regering kan skapa en skattebas som inte paverkas av konjunkturcyklerna och ett av
skélen ar for att det ar fullstandigt orimligt.

Tallink Silja
Tallink Silja motsatter sig en héjning av de foreslagna farledsavgifterna och den nya avgiftsmodellen. Den nya avgiftsmodellen har alltfér manga brister bade i sin

grundutformning och den tillhérande miljodifferentieringen for att inféras. De stora hojningar som kan drabba var del av sjofartsnaringen anser vi inte kunna
accepteras.

e  Tallink Silja ansluter oss i helhet till Svensk Sjofarts remissvar i arendet.

e  Totalt har rederiet 13 fartyg i trafik pa Ostersjon. Samtliga fartyg i trafik p4 Sverige har en forhallandevis stor passagerarkapacitet och nagot mindre lastkapacitet vilket gor att det féreslagna
avgiftssystemet kommer att héja vara farledsavgifter med mellan 20% och 40 %. Detta tillsammans med den foreslagna beredskapsavgiften. Tallink Silja kan inte se varfor Sjofartsverket ska stadigt
kunna hoja sina avgifter samtidigt som vara grannlander antingen inte har nagra farledsavgifter eller kraftigt sanker dem. Detta utan att fullstandigt kunna redovisa sina egna
kostnadseffektiviseringar.

e  Ett argument som framforts fran Sjofartsverket for att infora det nya avgiftssystemet ar att det nuvarande anses som svart att forklara. Det foreslagna systemet innebar inte pa ndgot satt ett enklare
system. Ett avgiftssystem, som kraver externa verifikationer och dar inte ens Sjofartsverket sjalva kan gora korrekta berakningar och férutse konsekvenserna av, kan inte anses som enklare. |
konsekvensutredningen anger Sjofartsverket att man inte anser sig ha uppgifter och méjligheter att analysera den finansiella paverkan de féreslagna héjningarna och det nya systemet kan ge. Att
genomféra avgiftshdjningar och en systemférandring som kan inte anser sig kunna analysera bor inte genomféras.

e  Tallink Silja anser att det &r mycket forvanande att Sjofartsverket vill genomfora ett miljostyrande avgiftssystem med en extern aktér inblandad, CSI. Detta efter en upphandling dar det bara fanns ett
anbud.

Viking Line

Viking Line ansluter till Svensk Sjofarts remissvar och motsatter hojning av farledsavgifterna och att den nya avgiftsmodellen infors fran 1 januari 2018. Rederiets
kalkyler pavisar att den kommande avgiftsmodellen medfér en kostnadsokning pa 76,8 % i rederiets svenska farledsavgifter. En avgiftsmodell med denna
genererande kostnadseffekt &r inte p& ndgot satt acceptabel. Sjofartsverket maste ytterligare konsekvensbedéma de orimliga effekterna som de tilltdnka andringarna
medfor for ett enskilt rederi. | det fortsatta arbetet med avgiftsmodellen, hanvisar vi till de brister som framkommer i Svensk Sjofarts remissyttranden, Trafikanalysens
sammanfattning géallande Miljokonsekvenser av nya farledsavgifter (PM 2017:9) och Sj6fartsverkets egna bedémningar géllande miljéstyrning.

e Viking Line kommer att f& hogre kostnader med den nya avgiftsmodellen framst p& grund av otillracklig miljéstyrning, troskeleffekter i storlek, forandring av frekvensrabatter, inférande av en
passageraravgift m.m. Den nya modellen innebar att rederiet far avsevart hogre farledskostnader &n de 9 % som &r den generella hojningen for ar 2018. Enligt egna prognosberakningar kommer
den nya farledsavgiften att generera en kostnadsokning pa 76,8% som enkom kommer att belasta Viking Line. Detta &r pa alla sétt orimligt.

. Hos Viking Grace, som anvander LNG som bréansle samt har en god belaggning géallande passagerare och frakt, generar passageraravgiftsdelen en stérre hojning i farledskostnaderna an vad
séankningen av godsavgiften medfor. Enligt rederiets berakningar for Viking Grace sa medfor den sankta godsavgiften en kostnadsreduktion pa ca 300 000 kronor, medan den nya
passageraravgiften medfor en kostnads6kning pa ca 1 680 000 kronor. Viking Line vill med detta belysa den felaktiga vagningen i sjéfartsverkets kommande avgiftsmodell. Passageraravgiftsdelen
Okar den totala farledskostnaden pa ett hogst orimligt satt fér rederier med stora passagerarvolymer.

. Nedan nagra exempel pa 6kade kostnader trots miljgdifferentiering:



o  Fartyget Viking Cinderella som har haft en stor miljébonus tack vare installerade katalysatorer, kommer att fa en kraftigt okad farledskostnad pa grund av passageraravgiften och en
kraftigt nedsatt miljobonus. Driften av katalysatorer genererar en arlig kostnad pa 6ver 1 miljon kronor, vilket inte kompenseras med den tilltankta miljobonusen. Incitamentet att anvanda
katalysatorerna uppnas inte.

Fartyget Viking Grace som ar ett ytterst miljoanpassat fartyg med hogsta miljoklass i CSI, belastas med en total forhojning av farledsavgiften pa ca 2,5 miljoner kronor.

Rederiet investerar i ett nytt exceptionellt miljdanpassat ro-pax fartyg, som utgaende fran CSI kommer att bli placerad i Sjofartsverkets hogsta miljoklass. Med tanke pa
miljdinvesteringarna i fartyget, och jamfort med det utfall rederiet erhaller for Viking Grace, sd kommer farledsavgiften att sannolikt bli hdgre fér nybygget an for Viking Grace. Detta
understryker bristerna i poangséattningen inom CSI och i uppbyggnaden

Vdanerregionen

Undertecknande foretag, organisationer och kommuner avstyrker Sjofartsverkets forslag till héjda avgifter och forslaget till ny avgiftsmodell i sin helhet. Forslaget ar
inte ett framtidsinriktat forslag som stodjer sjéfartens utveckling och ett 6kat utnyttjande av vattenvagen samt som skapar viktig samhallsnytta. Férslaget ar inte berett
och analyserat pa ett korrekt satt.

. Idag ar Sjofartsverket ett affarsverk separerat fran Trafikverket, som &r skattefinansierat och ansvarar for langsiktig planering av sjofartens infrastruktur och investeringar. Uppdelningen gor att en
viss oklarhet om vem som egentligen ansvarar for sjéfartens utveckling rader.

e  Sjofartsverkets beskrivning av sin roll och uppgift immar illa med hur forslagen till ny avgiftsmodell har tagits fram och kommunicerats. Sjofartsverkets missiv och underlagen signalerar istéllet ett
mycket introvert satt att se p& problematiken.

. Beredningen av den nya finansieringsmodellen kan ifrdgaséttas. Det finns stora patalade brister i analysarbetet och processen &r bakvand.

e  Det kan ocksa konstateras att avgiftsforslaget och Sjofartsverkets angreppssatt inte verkar ha foregatts av en nodvandig idédebatt internt — om framtidens sjofart och sjofartsmyndighet,
myndighetens service samt system och behov. Ingen sammanstalining verkar heller ha gjorts kring forutsattningar for 6kade volymer, mer gods pa vattenvagen och darmed 6kade intakter till verket.

e  Vid sidan om en passiv attityd marks ocksa en bristande vilja att ta ansvar. Losningen p& myndighetens situation anses enbart utgéras av den nu foreslagna finansieringsmodellen.

. I handlaggningen av forslaget till langsiktig finansiering verkar det nastan som om Sjofartsverket glomt bort att verket &r en aktér i transportsystemet och *tillhér” transportsystemet. Modeller dar man
sdgar bort delar av den gren man sjalv sitter p& &r sallan konstruktiva eller langsiktiga I6sningar.

e  Forslaget motverkar de transportpolitiska malen, gar stick i stav med regeringens ambitioner om mer gods fran land till sjo och missgynnar naringslivets majligheter att utnyttja sjofarten som
trafikslag. Det riskerar ett modal back-shift och att processer for 6kad intermodalitet, 6kad narsjofart, kustsjofart och inlandssjofart avstannar. Detta paverkar det svenska transportsystemet,
naringslivet och den regionala maritima utvecklingen runt Vanern negativt.

. Istallet for att vidare kommentera avgiftsmodellens olika trappsteg, rabatter, miljéstyrning, procentsatser och dess brist pa analysmaterial hanvisas till tidigare remissyttranden fran oss/aktorer inom
Vanerregionen samt remissvar fran Féreningen Svensk Sjéfart och Sveriges Skeppsmaklareférening.

e  Undertecknade presenterar i remissyttrandet fem konkreta och sammanfattande rekommendationer.

e  Bilagt till yttrandet ar en kostnadskalkyl sin visar pa att farleds- och lotsavgifterna hojs med 70 %. Det motsvarar i sin tur en 10 procentig hojning av fraktpriset for en transport mellan Vanern och en
hamn p& kontinenten. En avsevard prisékning for rederiernas kunder — varuagare och transportkdpare inom industri och naringsliv i regionen.

CLIA Europe
Stodjer inte forslaget.

The CLIA Europe members having examined the proposed amendments to the structure of the new fairway dues would like to participate in the consultation launched by the Sjéfartsverket and contribute to
the discussion with the following remarks.

e The fees should be based on a fee per NT (or GT) instead of the classes (alternatively more classes);

. Introduce at least conversion tables to other environmental systems, like the ESI;

e  Rebate for Turn Around should be granted directly and not receive reimbursement after application;

. Consider a differentiated tariff for cruise vessels as they are generally not active in ice-breaker areas;

. Consider that cruise vessels are moveable assets that do not need to call Stockholm, compared to the cargo vessels with goods to/from Sweden.
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Danish Shipping
Danish Shipping strongly encourages the Swedish government to avoid the significant increase in “fairway due fees” for a number of reasons.

e  Firstly, the proposal has a negative environmental impact. We understand that the Swedish government strives to promote environmentally friendly transport. However, another significant raise in
the fees for short sea shipping companies will give incentives to move goods on the already overloaded Scandinavian roads, instead of moving goods in a more environmentally sustainable way
through shipping.

. Secondly, Danish Shipping supports the position of our collegues in Svensk Sjofart that a raise by almost 20 per cent in just more than one year is disproportional for companies operating in a
competitive market. Scandinavian shipping companies strive to reduce costs and increase efficiency due to fierce competition. Now is not the time for further economic burdens for the industry.

e Danish Shipping understands that fairway dues are needed to fund the administration of Sj6fartsverket. However, Danish Shipping also notes that in a broad range of other European countries, the
corresponding administration is funded by tax payers, instead of the industry.

e  Danish Shipping encourages the Swedish Maritime Administration to postpone the model and open for a process to clarify and analyze the consequences more thoroughly, also with regard to
environmental consequences, in collaboration with the shipping industry.

Rederiernai Finland

Flera av vara medlemsrederier idkar regelbunden trafik pa svenska hamnar. Svenska Sjofartsverkets planer att 1.1.2018 hoja farledsavgiften med 9% och lotsavgiften
med 5 % skapar oro i vara led eftersom det ocksa 1.1.2017 genomférdes en kraftig forhojning. | Finland har vart lotsningsbolag Finnpilot beslutat att justeringen av
lotsningsavgiften for &r 2018 ar 0% (oférandrad) och Kommunikationsministeriet att farledsavgiften fortsattningsvis ar halverad (d.v.s. -50% av 2014 ars niva).

e Viupplever speciellt revideringen av de svenska avgiftsparametrarna som bekymmersamma for vara passagerarrederier med stora passagerarcertifikat. Enligt uppgifter fran Viking Line, Tallink Silja
och Wasa Line kommer de aviserade taxa hojningarna i kombination med de nya beréknings-grunderna att drabba deras finskflaggade fartyg med avgiftsforhdjningar i intervallet 40 - 75%. Hér blir
miljodifferentieringen helt verkningslos. Vi ser det inte som fornuftigt att missgynna de fartyg i vilka de storsta miljoforbattrande investeringarna gjorts, sdsom exempelvis LNG-och batteridrift.

e Enannan rod trad i det finska farledsavgiftssystemet systemet ar att gynna fartyg med regelbundna anlép och hog isklass framom fartyg med sporadiska anlop endast i 6ppet vatten. Tvartom
kommer det svenska forslaget att bestraffa oftaanlépen medan sallananlépen gynnas. Likasa ser vi beredskapsavgiften for lotsning som direkt orattvis. Det &r inte kostnadsfritt for ett rederi att
bekosta lotsdispenser for sina befalhavare och styrméan. Att pa detta satt urvattna ett viktigt incitament kommer att drabba speciellt nordiska rederier med nordiskt befal pa ett synnerligen negativt
satt.

. | Finland kommer vi i en snar framtid att inleda fors6k med fjarrlotsning. Kommunikationsministeriet har redan inlett beredningen av revideringen av lotsningslagen for att mojliggora fjarr-lotsning.
Detta &r ett led i 6ppnandet av testméjligheterna for teknik inom den autonoma sjofarten med framtidens MASS-fartyg (Maritime Autonomous Surface Ships).

e  Slutligen vill vi understryka att den mycket moderata avgiftspolitiken i Finland som gynnar samtliga fartyg oberoende av flagg vilka anléper finska hamnar har som syfte att stéda rederiernas
mojligheter att frigdra kapital for genomférandet av omfattande miljésatsningar.

Oresund drydocks

Den svenska varvsnaringen behéver vara konkurrenskraftig i ett globalt perspektiv och vi paverkas av 6vriga intressenter (varv) i landerna kring Ostersjon. Darfor
yrkar vi p& att ocksa staten genom Sjofartsverket bidrar till att behalla en acceptabel konkurrensniva for oss vilken aven innefattar 6vriga kostnader for de redare som
samarbetar med oss.

Oresund Drydocks AB anfor foljande kommentar:

e Att det i féreskriftens avsnitt om "Avgiftsreduktioner och avgiftsbefrielser” bereds ytterligare en paragraf vilken hanterar fartyg som besoker svenska varv. Vi vill att en paragraf ger méjlighet till en
villkorstyrd avgiftsreduktion i paritet med § 16 (75 %) for alla besok som omfattas av farledsavgifter vid ndgot av reparationsvarven som idag ar i drift (hamnar).
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Naturvardsverket

Naturvardsverket delar Trafikanalys sammanfattande bedémning i regeringsuppdraget Miljokonsekvenser av nya farledsavgifter (PM 2017:9) om att incitamenten att
minska miljopaverkan i nu gallande farledsavgifter &r sma och att de blir &n mindre med de farledsavgifter som infors vid arsskiftet.

e  Sjofartsverkets farledsavgifter och dess miljodifferentiering ar ett av relativt fa styrmedel som skapar ekonomiska incitament for att minska sjofartens miljopaverkan och Naturvardsverket anser
darfor att det &r ett viktigt styrmedel.

. Samtidigt konstaterar Naturvardsverket att det utover miljodifferentierade farledsavgifter generellt sett behévs kraftfullare styrmedel och atgarder som pa ett verkningsfullt och kostnadseffektivt satt
bidrar till att minska sjofartens miljgpaverkan.

. Naturvardsverket valkomnar att Sjofartsverket Gppnar for att skyndsamt justera avgiftssystemet i syfte att bl.a. 6ka incitamenten for att vidta atgarder som minskar fartygens miljopaverkan.
Naturvardsverket bistar garna med stod i det utvarderande och genomlysande arbete som Sj6fartsverket aviserat, bl.a. vad galler miljdeffekter fran sjofartens utslapp.

Havs- och vattenmyndigheten
Havs- och vattenmyndigheten tillstyrker de forslag som lamnas i Sjofartsverkets remiss.

e  Det ar av avgérande betydelse att det nya incitamentet for minskad miljopaverkan inte slar i o6nskad riktning, sdsom befaras i den rapport p4 &mnet som tagits fram av Trafikanalys (PM 2017:9).
Som framgar av analysen ar den l&ngsiktiga effekten av ett nytt instrument svar att forutséaga till fullo. Det féreslagna indexet (Clean Shipping Index) ar dock ett formbart instrument och vi &r
forvissade om att eventuella oonskade utslag av avgiftsmodellen kan atgardas, i enlighet med vad som foreslagits av Trafikanalys och genom det utvecklingsforslag som foreslas i Sjofartsverkets
remiss.

Svensk Sjofart kommentar pd Havs- och vattenmyndighetens yttrande:
Vi noterar att Havs- och vattenmyndigheten endast svarat ur perspektivet miljéindexet och darmed undviker att svara pa storre delen av remissen.

Kustbevakningen
Kustbevakningen har, utifran sitt verksamhetsomrade, inga synpunkter att anfora.

MSB
MSB har inga synpunkter pa forslaget.

SKL
Sveriges Kommuner och Landsting avstar att lamna synpunkter pa rubricerad remiss.

Svensk férsdakring
Svensk Forsakring avstar fran att yttra sig.



