2015-02-26

222222222

SJOFARTSVERKETS
TREARSPLAN

2016 -2018

&
(3) SIOFARTSVERKET

\m



© Sjofartsverket

Samhéllsavdelningen

Rapporten finns tillgdnglig pa Sjofartsverkets webbplats www.sjofartsverket.se

Dnr/Beteckning  0303-14-02783

Méanad Ar Februari 2015

Eftertryck tillats med angivande av killa.


http://www.sjofartsverket.se/

Innehall

FORORD = MED SIKTE PA 2020 .......ccooiiiiieeeeeeeeeeeeee e 3
1. VISION, UPPDRAG OCH STYRMODELL .....cccvviiiiiiiiie e 6
2. MALBILD 2020 ..ottt 8
2.1  Finansiella fOrutSaAttNINGaAr.........cc.uvuiieiee i 8

2.2 Handlingsplan for en ekonomi i balans 2017...........ccccccveeiiiiieeiniiee e 11

3. SJOFARTSVERKETS HUVUDPROCESSER ......cccocoeiiitiiiiiietesieesieve e 18
3.1 Tillhandah@lla farl@der ...........ccoociiiuieiiieciece ettt 18

3.2 LeVerera lotSNING .cocce e ————— 21

3.3 MOjliggora VINTErSjOTart.........ccuuiiiiiiiiie e 24

3.4  Leverera sjotrafikinformation .............ccc oo, 27

3.5 Leverera sjogeografisk iNfOrmation ..........cccocueeeiiiiieiiiiiiecee e 30

3.6 RAAAA IV .eeiiiiiiiie i e e 33

3.7  Skapa framtidens SJOTArt..........coooiiiiiiiiiiiee e 37
3.7.1  UtredningSHANSTET ......vvviiiiiiiiieiiieee e 37

3.7.2  Forskning och Innovation (FOI).........ccoeeeieieii e, 38

3.8  Erbjuda sjoman en aktiv fritid...........coooriiiiiiiiii e 40

4. STRATEGISKT VERKSAMHETSSTOD ......coiiiiieeeececeeeeeeeeee e 42
o R = To [ o TP PUT PP PPPPPI 42

4.2 Varumarke och kommuniKation ..............cciiiiiii e 42

4.3  Kompetensforsorjning och god arbetsmiljo ..........coovvviiiiiiiiiniie e, 44

4.4 Teknisk UtvecKling ........coovvviiiiiii 45

4.5 Internationellt arbete ... 46

5. EKONOMISKA VILLKOR.....ciitiiii ittt 48
5.1  FINANSIELLA RAPPORTER ..o 52

6. ANSLAGSFRAMSTALLAN ....ooiiiie ettt 58

Bilaga OMVArTASANEAIYS ......cevvviiiieieiiiiiiieieieieiereeereaeeeretaeeseeseseereerrersrersrererersrsrernrnrnrnne 59


file://sjofartsverket.se/gem/SAM/SoS_Gemensam_AKTUELL/03_Ekonomi/03%20Treårsplan/2016-2018/Till%20RK%20feb15/Sjöfartsverkets%20Treårsplan%202016-2018_rev150309.docx%23_Toc413830228

Forord - Med sikte pa 2020

Under aret som gatt har Sjofartsverkets styrelse och ledning fokuserat pa hur den
verksamhet som Sjofartsverket bedriver ska se ut 2020. Vilken service vill vara kunder
ha? Vad tror vi om utvecklingen inom industrin och transportsystemet? Och hur ska vi
se till att sakra en langsiktigt hallbar verksamhet?

Var verksamhet och finansiella stallning paverkas starkt av hur ekonomin utvecklas,
bade nationellt och globalt. En stor del handlar om den pagaende strukturférdandringen
mot storre men farre anldpande fartyg och centraliseringen av ett antal hamnar. Darfor
lagger vi numera extra mycket kraft pa en omvarldsanalys kopplad till just sjofartens
och sjofartsberoende branschers utveckling for att skapa en battre bild av hur var
omvarld kommer att utvecklas pa sikt.

Under det senaste decenniet har den totala storleken pa varldshandelsflottan 6kat
kraftigt, vilket kan leda till prispress och dverkapacitet. Globaliseringstrenden talar for
en fortsatt tillvaxt, samtidigt som godsmangderna som hanteras over kaj i svenska
hamnar sjunker, totalt sett. Aven fartygsstorlekarna 6kar, vilket innebér farre
fartygsanlop i forhallande till transporterade godsvolymer. Generellt har sjofarten
tappat marknadsandelar sedan aterhamtningen i ekonomin 2010, vilket &r en indikation
pa att marknaden har valt alternativa transportupplagg. Mojligen kan sjofarten hamta
upp en del av detta pa grund av kapacitetsbristen pa landsidan, som forsvarar
overflyttningen till andra transportslag.

Sjofartsverket paverkas ocksa i allra hogsta grad av politiska beslut. 2017 upphér de
extra anslagsmedlen pa 300 miljoner kronor under tre ar, som Sjofartsverket har blivit
tilldelade av regeringen.

Allt detta sammantaget innebdr att Sjofartsverket inte lugnt kan vanta in att
konjunkturen aterhamtar sig och darmed ocksa volymerna. Vi maste satta igang ett
antal atgarder redan nu for att mota en fordndrad framtid med en annan struktur dn
vad vi vant oss vid hittills. Atgarderna har vi samlat i en handlingsplan fér en ekonomi i
balans 2017. En av de viktigaste atgarderna ar att arbeta langsiktigt och strukturerat
med var egen effektivitet. Genom att utoka var samverkan med andra aktérer, arbeta
med standiga forbattringar och dessutom agera klokt vid kommande stora
pensionsavgangar, kan vi sannolikt forbattra vart resultat med minst 5 procent under
den kommande trearsperioden.

Var handlingsplan utgar fran tva tankbara scenarier: antingen ska
isbrytningsverksamheten fortsatta att finansieras genom farledsavgifter, vilket &r vart
huvudscenario, eller sa ska den istéllet finansieras genom statliga anslagsmedel. | det
forstnamnda scenariot innebar det hojning av farledsavgifterna. | det sistndmnda
scenariot innebar det istallet att vi kan sdnka farledsavgifterna. Samtidigt utreder vi en



ny modell for vara farledsavgifter som ska trdada i kraft 2017 och en fortsatt héjning av
lotsavgifterna med 5 procent per ar.

Vi varnar liv och miljé samt kommer att fortsatta arbetet med att bidra till att
generationsmalen inom miljdomradet nas. Likasa fortsatter vi var kulturresa fran
traditionell myndighet mot en modern serviceorganisation i framkant.

Operativt kommer vi som infrastrukturhallare utveckla verksamheten rent tekniskt och
samtidigt se till att vi har en fortsatt efterfragad och tillgdnglig service till vara kunder.
Enligt de méatningar vi har ar kunderna ndjda med servicen de far, men vi behover
givetvis standigt forbattra vara tjanster i nara dialog med kunder och intressenter. En
stor del i detta handlar om att erbjuda moderna tjanster och sdker navigering, vilket
bland annat innebar arbete i virtuella miljoer, snabb informationsdelning och nya
trafikcentraler. Dessutom arbetar vi for att farlederna ska fa en modern utformning och
att sjomatningen ska bli nationellt samordnad. Inom lotsningen tittar vi 6ver
méjligheterna att utdka samarbetet i Oresund och att anvénda lotsarnas kompetens
inom fler omraden.

Isbrytningen ska utforas efter behov, vilket bland annat innebar utdkad finsk-svensk
samverkan, okat Ostersjofokus och att fortsitta dialogen om att Iata isbrytningen
finansieras av anslag. Vi verkar for full konkurrensneutralitet mellan transportslagen,
och darfor driver vi fragan om att isbrytning till sjoss ska likstallas med vintervaghallning
i land.

Under de kommande 15-20 aren vantar stora, nodvandiga investeringar i
Sjofartsverkets verksamhet. Vi har en aldersstigen fartygsflotta och kommer att behoéva
bygga ett antal nya fartyg, inte minst isbrytare. Vi ser staten som en koncern och vill
darfor samverka med andra, bland annat inom det hdar omradet.

Inom sj6- och flygraddningen ar det langsiktiga malet att Sverige ska ha ett
sammanhallet system for raddning av nodstéllda éver land och hav, dar vi anvander
samhallets samlade resurser pa ett effektivt satt. Ett led i detta ar att fortsatta
integrationsarbete inom sjo- och flygraddningen, bade inom var egen verksamhet och
tillsammans med andra. Malet pa kort sikt ar att vi har en utdkad samverkan bade
nationellt och med grannldnderna, en effektiv organisation och successiv utveckling av
SAR-férmagan. Snart har vi tagit klivet helt och fullt 6ver till ett nytt helikoptersystem
och en helikopterverksamhet fullt ut integrerad i Sjofartsverket, vilket ar ett viktigt steg
pa den vagen.

Avslutningsvis vill jag lyfta fram de framgangar som sjofarten har ront inom forsknings-
och innovationsomradet. Till exempel har MONALISA-programmet visat pa nyttorna
med Sea Traffic Management saval for Sjofartsverkets egen verksamhet inom
exempelvis isbrytning, sjotrafikledning och lotsplanering som for sjofartssektorn som
helhet. Det ar verkligen spannande att se att vi med relativt sma statliga medel kan goéra



skillnad och fa sa stor utvaxling inom sjofartsprojekt bade nationellt och internationellt.
Det ar ett arbete vi kommer att fortsatta driva tillsammans med vara samarbetsparter
inom bade akademien, naringslivet och myndighetssfaren.



1. Vision, uppdrag och styrmodell

Sdkra sjévdgar i en hallbar framtid genom maritimt partnerskap. Sjofartsverkets vision
ar formulerad for att samla och engagera alla medarbetare. Tillsammans ska vi satta
sjofarten pa kartan hos bade beslutsfattare och kunder. Vi erbjuder effektiva sjovégar,
moderna tjanster och maritimt partnerskap for tillvaxt, konkurrenskraft och hallbar
utveckling. Vi foljer upp hur sjofarten utvecklas i forhallande till de transportpolitiska
malen, ger rad och stod inom vart unika kompetensomrade och verkar fér att minska
sjofartens negativa miljopaverkan.

Sjofartsverket ar ett tjansteproducerande affarsverk inom transportsektorn. Var
verksamhet faststalls i regeringens férordning (2007:1161) med instruktion for
Sjofartsverket. Vart uppdrag handlar om att tillhandahalla farleder och sjégeografisk
information, att lotsa fartyg in till hamn, att se till att det finns val fungerande system av
hjalp for att navigera ratt och undvika olyckor samt att halla hamnarna vinteréppna
dven uppe i norr. Och inte minst handlar vart uppdrag om att bista den som hamnar i
nod, bade till sjéss och i luften.

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik ar att sdkerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare
och néringsliv i hela landet. Det ar en utgangspunkt for statens atgarder inom
transportomradet, och grunden fér hur Sjofartsverket prioriterar bland 6nskemal och
behov nar uppdrag planeras inom verksamheten.

| slutet av 2013 sj6satte Sjofartsverket ett ledningssystem i syfte att skapa en mer
modern och dndamalsenlig styrning av verksamheten. Med utgangspunkt i
huvudprocesserna som illustreras nedan ska fokus ligga pa hur vi arbetar och att vi
arbetar med ratt saker. Denna modell ger oss en valgrundad bild av helheten och ett
Okat fokus pa utveckling och férandring utifran vara karnuppdrag.

LEVERERA HALLBARA 5JOVAGAR

Leverera lotsning

Tillhandah&lla Farleder

Lewerera sjogeografisk information

ERBJUD A
MARITIMT
PARTNERSKAP

Saker
sjijfart Leverera sjotrafikinformation
for o sjofartsverket
minniska Mojliggora vintersiofart gor skillnad
och
milj& VARNA OM LIV OCH MILJO

Radda liv (SAR)

Skapa framtidens sjéfart
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MARITIMT
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Erbjuda sjoman en aktiv fritid (SMS)
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Sjofartsverkets styrmodell ar baserad pa balanserade styrkort; en mal- och
resultatorienterad inriktning dar utgangspunkten ar perspektiv av strategisk vikt for
verksamheten som foljs upp l6pande. Saval verksamhetsstyrning som operativt arbete
inom myndigheten genomsyras av ett tydligt hallbarhetsperspektiv — det handlar om att
ta ansvar for samhallet idag och for vad vi lamnar vidare till kommande generationer.
Under 2014 utvecklades och faststélldes en hallbarhetsstrategi for Sjofartsverket, dar
foljande strategiska mal styr arbetet:

Social héllbarhet Ekologisk hallbarhet Ekonomisk hallbarhet
Vi vdrnar om vara
medmanniskors vilbefinnande Vi verkar for minskad miljo-och Genom professionell
och utveckling genom att klimatpaverkan genom en siker verksamhet och stabila finanser
bedriva en siker verksamhet och héllbar sjofart. hjalper vi vara kunder att starka
som vilar pa en sund sin konkurrenskraft.
vardegrund.

Vi minskar
resursférbrukningen Vi fokuserar pa vara
genom effektiv kunders behov.
resursanvandning.

Vi arbetar for en sakrare
och mer tillganglig sjofart.

\J

Vi har kompetenta, friska
och motiverade
medarbetare samt en god
och séker arbetsmiljo.

Vi arbetar aktivt for att Vi har en ekonomi i
minska utslappen fran var balans.

egen verksamhet.

O
Vi stravar efter minskad
miljébelastning fran
sjofarten.

Vi har en effektiv
verksamhet.

Vi har ett tydligt ledarskap
som sker med omtanke.

Med konkreta mal for social, ekologisk samt ekonomisk hallbarhet, i kombination med
overgripande strategier som spanner 6ver alla verksamhetsomraden, tydliggor vi
ambitionsnivan och skapar en inriktning for samtliga verksamheter som pa lang sikt ska
pragla Sjofartsverket och dess utveckling. Kedjan avslutas med den arliga
hallbarhetsredovisningen som redovisar hur vi paverkar manniskorna, miljon och
ekonomin i och runt var organisation.
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2. Malbild 2020

Sjofartsverket kommer i sin tredrsplan fér 2016-18 att prioritera atgarder som sakrar
myndighetens ekonomi nar de extra anslagsmedlen upphor 2017 och detta i form av en
samlad handlingsplan. Dartill kommer vi att presentera en mer évergripande malbild for
vara verksamheter infor 2020.

Sjofartsverkets verksamhet och finansiella stallning paverkas starkt av hur ekonomin i
Sverige och omvarlden utvecklas men dven av politiska beslut. Utover politiska faktorer
paverkas sjofarten och Sjofartsverket av den pagdende strukturférandringen mot storre
men farre anlopande fartyg och centraliseringen av ett antal hamnar.

Under det senaste decenniet har den totala storleken pa varldshandelsflottan 6kat
kraftigt. Den starka tillvaxten kan pa kort sikt leda till prispress och risk for
Overkapacitet. Globaliseringen talar for en fortsatt tillvaxt. Samtidigt sjunker
godsmangderna som hanteras over kaj i de svenska hamnarna. Det ar bara 6vre och
mellersta Norrland och norra Mellansverige som 6kar sina volymer vilket korrelerar
med en 6kad export av ravaror. Det segment som 6kar ar container och trailer medan
torrbulk minskar.

Forutom en 6kning av varldshandelsflottans storlek okar aven fartygsstorlekarna. En
fortsatt 6kning av fartygsstorlekar innebar att antalet fartygsanlop inte kommer att 6ka
i samma takt som transporterade godsvolymer. | likhet med den 6kade
containeriseringen drivs denna utveckling av en stravan efter stordriftsfordelar. Dessa
forandringar kan vara en forklaring till att sjéfarten pa svenska hamnar minskat trots att
de totala godsmangderna okar.

Sjofarten har tappat marknadsandelar sedan aterhamtningen i ekonomin 2010 och
detta ar en indikation pa att marknaden valt alternativa transportupplagg, antingen i
form av alternativa trafikslag eller via alternativa hamnar utanfér Sverige. Sjofartens
raddning kan vara de kapacitetsbrister som finns pa landsidan och som under de
narmsta aren forsvarar en overflyttning till andra transportslag.

Okade krav pé& service i kombination med ovan namnda nedgéng i antal fartygsanlop
och godsvolymer kraver att Sjofartsverket vidtar atgarder for att sakerstalla sin
ekonomi.

2.1 Finansiella forutsattningar

| syfte att mota de strukturella férandringarna i var omvarld, kommer Sjofartsverket att
genomfora en sarskild handlingsplan for att na en ekonomi i balans till 2017 da de av
regeringen sarskilt tilldelade anslagsmedlen pa 300 Mkr/ar upphdr. Sjéfartsverkets



finansiering utgjordes till och med 2013 till cirka 70 procent av avgifter fran
handelssjofarten. For aren 2014-2016 har den extra anslagstilldelningen medfért att
sjofartsavgifterna uppgar till cirka 60 procent av omsattningen. Flera av Sjofartsverkets
verksamheter har svag koppling till antalet anlép och godsvolymer eller har en stor
andel fasta kostnader. Det innebar att kostnaderna i hog grad kvarstar dven nar
volymerna gar ned, atminstone pa kort eller medellang sikt.

Sjofartsverkets finansiella stallning har paverkats starkt av effekten av sjunkande
realranta, som har inneburit 6kade kostnader for pensionsskulden i storleksordningen
800 Mkr fran 2007 till 2012. Under senare ar har dessutom sjunkande godsvolymer,
minskat antal lotsningar samt svarare isvintrar paverkat resultatet negativt med 400-
500 Mkr.

Med anledning av den urholkade finansiella stallningen erhdll Sjéfartsverket infor 2014
Okade anslag med 300 Mkr per ar for perioden 2014-2016 samt en permanent hojning
av anslagen for sjo- och flygraddning med 45 Mkr per ar. Syftet med den 6kade
anslagstilldelningen var att starka den ekonomiska stallningen i Sjofartsverket och
darmed minska behovet av avgiftsokningar och starka basindustrins konkurrenskraft.

Sjofartsverket har under de senaste aren bedrivit ett framgangsrikt
effektiviseringsarbete; under perioden 2010-2014 motsvarande ca 100 Mkr. Inrdknat
anslagshojningen och effektiviseringsarbetet, tillsammans med en lindrig isvinter, lagre
sociala avgifter samt en viss dterhamtning av de avgiftspliktiga volymerna, uppvisar
Sjofartsverket for 2014 ett positivt resultat efter finansiella poster pa 337 Mkr.

For aren 2016-2020 prognosticerar Sjofartsverket en volymékning om 1,5 procent per
ar i form av intakter fran farledsavgifter. Vad géller lotsavgifter genomfordes den
senaste hojningen den 1 januari 2015. Avgiftshdjningen uppgick till i genomsnitt 5
procent och genomférdes i syfte att uppna en 6kad kostnadstackning for tjansten.
Beddmningen ar att kontinuerliga lotsavgiftshdjningar i storleksordningen 5 procent per
ar under planperioden kommer att behovas for att successivt 6ka kostnadstackningen.

| en scenarioanalys med tre alternativa ekonomiska resultat, baserat pa saval antal
anlép som antal ton gods transporterat sjoledes samt antal lotsningar, kan
Sjofartsverket konstatera att dven om det skulle bli en positiv utveckling av volymerna
med fem procent, kommer resultatet for Sjofartsverket med minskade anslag att vara
negativt redan 2017. | det mest negativa scenariot ar utfallet redan 2016 valdigt nara
ett nollresultat.



w  Resultat efter finansnetto 2006-2020
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I nedan diagram framgar utvecklingen av det egna kapitalet under perioden 2006-2020
uppdelat pa de olika scenarierna for volymutvecklingen. Det egna kapitalet kommer
enligt det mest negativa scenariot att vara negativt redan vid utgangen av 2017, medan
en positiv utveckling pa fem procent innebar att kapitalet kommer att vara positivt dven
vid 2020 ars utgang.
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2.2 Handlingsplan fér en ekonomi i balans 2017

Sjofartsverkets handlingsplan utgar fran tva tankbara scenarier: antingen
anslagsfinansiering av var isbrytningsverksamhet, eller fortsatt finansiering av denna
genom avgifter. Beroende pa vilket scenario som realiseras, omfattar handlingsplanen
en rad olika atgarder som beskrivs narmare nedan. Saval karnverksamheter som
stodjande funktioner behoéver standigt utvecklas mot ett starkare nettoresultat, och néar
vi gar in i 2018 ska handlingsplanen ha uppnatt full effekt.

Vart huvudscenario innebér att de sarskilda anslagen for isbrytning och
farledsverksamhet under 2014-2016 upphor 2017, vilket innebar att Sjofartsverket
maste vidta en kombination av olika atgarder for att uppna en ekonomi i balans, bland
annat en maximal hojning av farledsavgifterna inom ramen fér ekonomiska mal och
restriktioner:

TIDPLAN (&r) 2015 2016 2017 2018
cekivserng LS

Hojda Om anslag fér +13,5% nlentli:r);-d
farledsavgifter isbrytning uteblir héjning hgjning

Ny modell Inga rabatter, enbart

avgifter finansierande avgift =

Hojda

e HGjning 5 % per ar for att na full kostnadstackning
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Exklusive dskade anslag:

RESULTATRAKNING, | LOPANDE PRISER, MIL KR

Intdkter
Farledsavgifter
Lotsavgifter
Anslag

Ovriga intdkter
Summa intakter

Kostnader
Personalkostnader
Ovriga kostnader
Avskrivningar
Summa kostnader

Rorelseresultat

Resultat fran finansiella investeringar
Finansiella intakter

Nedskrivning av aktier i dotterbolag
Finansiella kostnader

Finansnetto

Resultat efter finansiella poster

Bokslutsdispositioner
Forandring av resultatutjam.fond

Resultat fore skatt
Skattemotsvarighet

Arets resultat

2014
Utfall
939,8
459,7
550,6
404,2

2354,3

-961,2
-884,9
-162,2
-2008,3

346,0

2,2

-11,0
-8,8

337,2

-337,2

0,0

0,0

0,0

2015
Budget
895,0
482,9
550,6
386,0
23145

-866,1
-975,2
-185,9
-2027,2

287,3

15

-33,7
-32,2

255,1

-255,1

0,0

0,0

0,0

2016
Prognos
895,0
507,0
550,6
384,8
2337,4

-1021,1
-942,0
-199,4

-2162,5

174,9

1,5

-33,7
-32,2

142,7

-142,7

0,0

0,0

0,0

2017
Prognos
1045,0
550,5
250,6
349,5
2195,6

-1008,6
-880,2
-211,3

-2100,1

95,5

1,5

-33,7
-32,2

63,3

-32,4

30,9

-6,8

24,1

2018
Prognos
1057,0
577,9
250,6
348,7
2234,2

-1035,8
-896,7
-216,6

-2149,1

85,1

15

-33,7
-32,2

52,9

-19,2

33,7

-7,4

26,3

2019
Prognos
1069,1
592,9
250,6
350,0
2262,6

-1061,7
-896,7
-220,0

-2178,4

84,2

1,5

-33,7
-32,2

52,0

-14,6

37,4

-8,2

29,2

2020
Prognos
1081,4
592,9
250,6
350,0
2274,9

-1088,2
-896,7
-223,0

-2207,9

67,0

1,5

-33,7
-32,2

34,8

0,0

34,8

-7,6

27,1



| ett alternativt scenario erhaller Sjofartsverket daskade anslag for isbrytning och har
darmed mojlighet att sdnka farledsavgifterna. Féljande bild och efterféljande tabell
visar planerade atgarder och prognosticerade resultat vid ett sadant scenario, och
atgarderna precisera narmare nedan:

TIDPLAN (ar) 2015 2016 2017 2018

50-100 pensionsavgangar 100

Effekt|V|ser|ng och utokad samverkan

For isbrytnings-

ortsatta anslag verksamheten 250
Sankta Vid nya anslag for 100
farledsavgifter isbrytning ;
Ny modell Inga rabatter, enbart
avgifter finansierande avgift 30

Hojda

A HGjning 5 % per ar for att na full kostnadstackning

il
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Inklusive dskade anslag:

RESULTATRAKNING, | LOPANDE PRISER, MIU KR

Intakter
Farledsavgifter
Lotsavgifter
Anslag

Ovriga intkter
Summa intakter

Kostnader
Personalkostnader
Ovriga kostnader
Avskrivningar
Summa kostnader

Rorelseresultat

Resultat fran finansiella investeringar
Finansiella intakter

Nedskrivning av aktier i dotterbolag
Finansiella kostnader

Finansnetto

Resultat efter finansiella poster

Bokslutsdispositioner
Forandring av resultatutjam.fond

Resultat fore skatt
Skattemotsvarighet

Arets resultat

2014
Utfall
939,8
459,7
550,6
404,2

2354,3

-961,2
-884,9
-162,2
-2008,3

346,0

2,2

-11,0
-8,8

337,2

-337,2

0,0

0,0

0,0

2015
Budget
895,0
482,9
550,6
386,0
23145

-866,1
-975,2
-185,9
-2027,2

287,3

1,5

-33,7
-32,2

255,1

-255,1

0,0

0,0

0,0

2016
Prognos
895,0
507,0
550,6
384,8
2337,4

-1021,1
-942,0
-199,4

-2162,5

174,9

1,5

-33,7
-32,2

142,7

-142,7

0,0

0,0

0,0

2017
Prognos
795,0
550,5
500,6
349,5
2195,6

-1008,6
-880,2
-211,3

-2100,1

95,5

1,5

-33,7
-32,2

63,3

-32,4

30,9

-6,8

24,1

2018
Prognos
807,0
577,9
500,6
348,7
2234,2

-1035,8
-896,7
-216,6

-2149,1

85,1

1,5

-33,7
-32,2

52,9

-19,2

33,7

27,4

26,3

2019
Prognos
819,1
592,9
500,6
350,0
2262,6

-1061,7
-896,7
-220,0

-2178,4

84,2

1,5

-33,7
-32,2

52,0

-14,6

37,4

-8,2

29,2

2020
Prognos
83,4
592,9
500,6
350,0
2274,9

-1088,2
-896,7
-223,0

-2207,9

67,0

1,5

-33,7
-32,2

34,8

0,0

34,8

-7,6

27,1



> Effektivisering

Under perioden 2010-2014 har myndigheten genomfort en
effektivisering motsvarande ca 100 Mkr. Under aren 2016-2018
kommer stort fokus att ligga pa att identifiera ytterligare
effektiviseringspotential i samtliga verksamheter, och driva ett
forbattringsarbete i synnerhet genom ny teknik, kompetensutveckling
och battre arbetsmetoder

Sjofartsverket har redan val utvecklade samarbeten med andra
myndigheter som t.ex. Trafikverket och Forsvarsmakten likval som med
myndigheter i Finland och Danmark. For narvarande pagar en éversyn
tillsammans med Kustbevakningen och Forsvarsmakten i syfte att hitta
effektiviseringar genom samarbeten inom lokaler och infrastruktur
samt rederifunktionerna. Sjofartsverket har dessutom identifierat en
stor potential i samarbeten mellan myndigheternas operativa
verksamheter.

Genom naturliga pensionsavgangar och utékad samverkan med vara
samarbetsparter i operativa verksamheter (bl.a. isbrytning med
Kustbevakningen, “det goda anlépet”, sjddvervakning, partnerskap och
kombitjanster) kommer Sjofartsverket under planperioden att na en
effektiviseringsgrad som motsvarar 100 Mkr.

» Anslagsfinansiering for isbrytningsverksamheten

Sjofartsverket verkar for full konkurrensneutralitet mellan
transportslagen och driver fragan om att isbrytning till sjoss ska
likstallas med vintervaghallning i land. Sett till strategisk samhallsnytta
ar Sjofartsverkets mal att isbrytning fran och med 2017 fullt ut
finansieras med anslagsmedel, ett belopp motsvarande 250 Mkr per ar.
Det innebar i sin tur att Sjofartsverket far ett ekonomiskt utrymme att
sanka farledsavgifterna med motsvarande 100 Mkr.

> En langsiktigt hallbar avgiftsmodell

Sjofartsverket vill stodja en utveckling mot hallbar sjofart och starka
konkurrenskraften for svensk industri och sjofartsnaring samtidigt som
vi sdkrar var egen grundfinansiering. Sjofartsverket kommer darfér den
1 januari 2017 att infora en ny avgiftsmodell som ska vara anpassad till
forandrade krav samt nationella och regionala strukturférandringar.
Inriktningen ar bland annat att minska antalet rabatter och befrielser i
syfte att skapa en enkel och mer rattvis modell, nagot som skulle 6ka
intdkterna med over 30 Mkr. Vidare kommer myndigheten inom ramen
for detta arbete att utreda vilka mojligheter som finns att genom



ekonomiska styrmedel minska sjofartens miljopaverkan. Nya styrmedel
far dock inte utformas sa att intakterna fran farledsavgifterna minskar.
En arlig indexreglering av farledsavgifterna baserad pa max av
nettoprisindex (NPI) 2004 kommer att 6vervagas.

Lotsningsavgifterna kommer att fortsatt hojas med 5 procent arligen i
syfte att 6ka graden av kostnadstackning for verksamheten.

Ovriga atgarder som Sjofartsverket kommer att prioritera i malbilden 2020 &r féljande:

» Utveckling av lokala kollektivavtal

Sjofartsverket sikerstaller genom en langsiktig
kompetensforsorjningsstrategi den kompetens som kravs for att vi dven
i framtiden ska klara vart uppdrag. Ett led i detta arbete &r att se 6ver
verksamheternas arbetstidsavtal. Trots en hog grad av flexibilitet i
dagens avtal finns det mojlighet for oss att férenkla och anpassa dessa
ytterligare. Vi ska sikta mot att tillvarata vara kompetenser inom flera
omraden och skapa en arbetsmiljé som varnar var karnkompetens pa
lang sikt.

> Behovsanalys av omfattande investeringar

En strategisk fartygsplan har tagits fram som preciserar
investeringsbehov fram till 2035; under perioden fram till 2020
berdknar Sjofartsverket att det kravs 120 Mkr for nybyggnation av
fartyg.

Planeringen for att ersatta de befintliga isbrytarna med en ny
isbrytarflotta under aren 2021-2030 har paborjats. Tillsammans med
Finland utreds maojligheten for ett gemensamt dgande av isbrytare
genom ett samforstandsavtal mellan vara bada lander.

| 6vrigt finns ett behov av stora investeringar i vara tekniska system;
plattformsbyten och féryngring av den tekniska infrastrukturen,
atgarder for att livstidsforlanga Trollhatte kanal, samt utbyte av
slussportarna i Sodertalje som en del i utbyggnaden av Sodertalje sluss
och Malarfarlederna.

Totalt uppgar planerade investeringar under perioden 2015-2018 till
998 Mkr.

> Forsknings- och Innovationsinsatser

Sjofartsverket 6kar genom sin stab for forskning och innovation fokus
pa insatser inom forskning, utveckling, innovationer och demonstration
som bidrar till en effektivare, sdkrare och miljomassigt mer hallbar
sjofart.



Genom Fol-verksamheten har Sjofartsverket varit framgangsrikt i att
tillsammans med berdrda aktorer initiera insatser till nytta for saval
industri som samhallet i stort, nagot som illustreras i nedanstaende
matris. Under perioden 2012-2015 har Sjofartsverket erhallit cirka 81
Mkr i EU-finansiering. Detta ar ett arbete som kommer att fortsatta
under planperioden med inriktningen att var kdarnverksamhet aktivt tar
del av och utvecklas med hjalp av extern finansiering.

Projektnamn Utfall intdkter Berdknade Berdknade intdkter =~ Kommentar
2012, 2013 intakter 2014 2015

NILS 6 192 450,00 5529 650,00 EU TEN-T

(Nytt ledningssystem

for SAR)

WINMOS 7 121 850,00 27 242 000,00 EU TEN-T

(Winter Motorways

of the Seas)

MONALISA 1 34918 456 EU TEN-T

Sjomatning

Summa 34918 456,00 13 314 300,00 32 771 650,00




3. Sjofartsverkets huvudprocesser

3.1 Tillhandahalla farleder

Sjofartsverket ska med utgangspunkt fran de transportpolitiska malen anpassa
farledssystemet efter nya trafikmonster, nautiska behov och den tekniska utvecklingen,
i forsta hand for att mota basindustrins, utrikeshandelns och 6vriga samhallets behov,
men aven andra sjofarares.

MAL 2016-2018

e Kapacitetshojande atgarder i farledsnatet tillgodoser sjofartens andrade
trafikmonster och nautiska behov

e Utmarkningen av farleder ar anpassad fullt ut till de behov som finns hos
morgondagens trafik

o Ny teknik har skapat forutsattningar for behovsanpassning av restriktioner i
farlederna

o Alla stoédsystem for positionering och kommunikation ar fornyade och
framtidssakrade

ANALYS

Storre fartyg och investeringar i farleder. For farledernas utformning, utmarkning och
underhallskostnader spelar fordandringar pa fartygsstorlekar och dndrade trafikmonster
storre roll an antal anlop. Nybestéllningar av fartyg drivs av kraven pa 6kad
energieffektivitet och dndrade regler for bade svavelinnehall i fartygsbransle och
utslapp av kvaveoxider. Vi kan redan idag se att fartygsstorlekarna véxer; en utveckling
som stéller krav pa kapacitetshdjande atgarder i farledsnatet.

Inférandet av de nya svavelreglerna innebar att konkurrensméjligheten for svensk
basindustri paverkas genom hojda transportkostnader for det fartygsburna godset. Att
skapa mojligheter att ta in storre fartyg till svenska hamnar lindrar de negativa
effekterna av dessa regler. For sjofarten ar stordrift en forutsattning for Ionsamhet och
god energihushallning, vilket sannolikt kommer att bidra till 6kade fartygsstorlekar och
darmed kapacitetsbrister i vara nuvarande farleder.

Var dtgédrder behdver vidtas beror pa hur industrin och handeln utvecklas. Aven
investeringar i landinfrastruktur som exempelvis hamnar och en ny fast férbindelse 6ver
Fehmarn-Balt kan komma att paverka vissa trafikmonster i Skandinavien. Ett annat
exempel ar Forbifart Stockholm som paverkar atgardsbehovet i farlederna temporart
eftersom vagnatet ska avlastas och bergmassorna fran projektet ska tas ut fran
Stockholm sjovagen.



Inre vattenvagar. En faktor som bedéms kunna paverka atgardsbehovet i farledsnatet
ar Sveriges inférande av regelverket for inre vattenvagar. Regelverket ar farskt och
omfattar framst Vanern- och Malarsjofarten och det ar i dagslaget osakert vilket
genomslag bestammelserna far. De nya mojligheterna att anvanda enklare tonnage kan
komma att medfora 6kade och andrade krav pa sjomatning samt utmarkning och
modernisering av vissa delar av farledsnatet, men bedémningen ar att det initialt inte
kommer medféra nagra storre forandringsatgarder i nartid.

Renovering och underhall. Ett antal av Sjofartsverkets anlaggningar ndarmar sig slutet pa
sin tekniska livslangd. Omfattande investeringar kravs i Trollhadtte kanal for att
sdkerstalla driften efter 2030. Underhallsatgarder kravs likasa i Falsterbokanalen och pa
manga av vara utsjofyrar.

Teknikutveckling och modernisering. Flera av de arbetsfartyg som anvands for
underhall av farledsnatet narmar sig slutet pa sin tekniska livslangd. Den teknik som
kravs i farlederna maste styra moderniseringen av fartygen, och den utvecklingen ska
vara tydligt formulerad i myndighetens tekniska strategi.

Identifierade atgarder. Regeringen har i den nationella planen for transportsystem
2014-2025 beslutat om ett genomférande av farledsatgarder i Gavle (slutforda
sommaren 2014) och Sodertilje kanal/sluss samt Malarfarlederna (berdknas vara
slutférda ar 2018). Darutover har regeringen gett Trafikverket i uppdrag att — infor
kommande planrevidering — utreda ytterligare sjofartsatgarder i farlederna till Lule,
Hargshamn, Sodertélje-Landsort, Horsstensleden, och Trollhatte kanal/Gota alv.

STRATEGIER 2016-2018

Oversyn strategiska farleder. Vi fokuserar pa att dels fortsdtta minska kostnaderna for
utmarkning av farleder som inte anvands av den betalande sjofarten, dels se over vilka
farleder som inte behdvs. Med modern djupdata skapas forutsattningar att faststalla
farledsbredder med en dynamisk farledsyta. Arbetet kommer att inledas i Vdnern.

Kapacitets- och sdkerhetshojande atgarder. Vi anpassar oss till strukturella
fordandringar och de behov som uppmarksammas inom sjofarten. Vi arbetar for att
nodvandiga infrastrukturprojekt for sjofarten finns med i kommande nationella planer
for infrastruktur och genomfor redan beslutade farledsatgéarder finansierade genom
Trafikverket i enlighet med den nationella planen.

Teknikutveckling. Vi vidareutvecklar och sdkerstaller en kostnadseffektiv och modern
teknikplattform som bygger pa modulara l6sningar och virtuella IT-miljoer med hog
tillganglighet och stor flexibilitet. De system som behdvs for sdker positionering
utvecklas i enlighet med Sjofartsverkets tekniska strategi och bygger pa samarbete med
lantmaéteriet och nya metoder for landbaserad radionavigering.



Effektivisering. Genom att 6ka samarbetet med framfor allt andra offentliga aktorer
inom farledshallning skapar vi stordriftsfordelar och synergier. Var farledsverksamhet
blir en sjalvklar samarbetspartner inom projektering, etablering samt underhall och
service av sjosakerhetsanordningar.

Inre vattenvagar. Sjofartsverket stodjer utvecklingen av sjofart pa inre vattenvagar som
ett femte trafikslag i syfte att avlasta befintlig landinfrastruktur. | samarbete med
berdrda aktorer och inom ramen for prioriteringar pa nationell saval som pa
internationell niva framjar Sjofartsverket arbetet med intermodala transporter i ett led
att underlatta utvecklingen av hallbara logistiklosningar.

INVESTERINGSBEHOV

Fran 2010 kan omfattande och strategiska farledsprojekt inga i den nationella planen
for transportinfrastruktur och darmed bli féremal for finansiering via Trafikverkets
anslag. Pagaende atgarder ar bland annat Sodertalje sluss och Mélarfarleden. Dessutom
foreslar Sjofartsverket ett antal projekt till tgardsplaneringen foér nationella planen for
aren 2014-2025. Det géller bland annat sdkerhets- och kapacitetshdjande atgarder i
farleden till Luled Hamn, Hargshamn, Sodertalje-Landsort, Horsstensleden och
Trollhatte kanal/Gota alv. Da genomforandet av dessa projekt forutsatter att de ingar i
den nationella planen och ddrmed anslagsfinansieras ingar de inte i Sjofartsverkets
investeringsplan.

Det totala investeringsbehov som belastar Sjofartsverkets investeringsbudget berdknas
under aren 2016-2018 uppga till knappt 300 Mkr, varav 200 Mkr avser nya slussportar i
Sodertélje. Planen omfattar daven bland annat investeringar i arbetsfartyg, atgarder for
att modernisera DGPS-natet, farledsutmarkningen och skyddsledverk i Trollhatte kanal.

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Farleder, tkr 2014 2015 2016 2017 2018
Sddertalje kanal 0 0 100 100 100 100 100
Trollh&tte kanal 6 300 3 300 3950 16 900 20 300
Farledsférbattringar och mindre
kanaler 4 451 0 100 100 100
Farledsstationer 0 80 0 0 0
Fast utmarkning 4 494 7 216 5 500 5 000 5 500
Flytande utmarkning 4 837 3 045 2 500 2 500 3 000
Arbetsfartyg 16 554 18 500 19 000 700 0
Ovrigt 41 573 8 303 5100 5100 3 000
Summa farleder 78 209 40 444 36 250 130 400 132 000




RESULTATPROGNOS

Intdkterna i farledsverksamheten utgors till dvervagande del av uppdragsintakter for

Oppning och stangning av vag- och jarnvagsbroar, utférda tjanster med arbetsfartyg,

samt uthyrning av fastigheter. Eventuella reavinster ar inte prognostiserade for aren

2016-2018. | syfte att starka den ekonomiska stallningen i Sjofartsverket okar

anslagstilldelningen med 300 Mkr per ar under aren 2014-2016 varav 100 Mkr har

fordelats till farledsverksamhet. Intakterna och kostnaderna forvédntas kvarsta pa en

relativt oférandrad niva under hela perioden.

Resultatrakning Farleder, tkr

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Rorelsens intdkter 2014 2015 2016 2017 2018
Anslag 177 203 177 203 177 203 77 203 77 203
Ovriga externa intakter 43 473 43 296 41 069 52 535 52 535
Summa rorelseintikter 220 676 220 499 218 272 129 738 129 738
Direkta rorelsekostnader
Personalkostnader -112 607 -117 150 -120 697 -123 715 -126 807
Ovriga externa kostnader -93 029 -95 304 -91 245 -83 827 -87 027
Avskrivningar -58 837 -64 952 -64 156 -65 556 -64 823
Summa direkta -264 473 -277 406 -276 098 -273 098 -278 657
rorelsekostnader
Resultat fore indirekta -43 797 -56 907 -57 826 -143 360 -148 919
rorelseposter
Indirekta rorelseintakter 6 236 6 417 6 439 6 439 6 263
Indirekta rérelsekostnader -49 500 -35 737 -65 430 -55 450 -56 455
Rorelseresultat -87 061 -86 227 -116 817 -192 371 -199 111

3.2 Levereralotsning

Genom lotsningsverksamheten tillhandahaller Sjofartsverket en unik nautisk kompetens

med lokal kunskap och hog tillganglighet. Vart uppdrag ar att planera och utféra

lotsningar pa effektivast mojliga satt i syfte att 6ka sjosdkerheten och tillgdngligheten

for sjofarten samtidigt som saval var egen som sjéfartens paverkan pa den marina

miljén minimeras.

MAL 2016-2018

e Vi har valutvecklade och efterfragade nautiska tjanster, inom bland annat

Oppensjolotsning och simuleringstjanst

e Med avancerad teknik och samarbete med Transportstyrelsen bidrar vi till 6kad

sjosakerhet

e Samarbete i vara trafikcentraler bidrar till 6kad kundnytta

e Vihar en modern lotsutbildning som med bibehallen kvalitet forkortar tiden till

fardigutbildad lots




ANALYS

Paverkan utifran. Efterfragan pa lotsning paverkas av férandringarna av trafikfloden
och sammansattningen av flottan som anléper svenska hamnar. Aven en stegvis
Overgang till storre fartyg paverkar antalen anlép och darmed saval efterfragan pa lots
som lotsens utbildning.

Férandrade férutsattningar. Moderna fartyg med bland annat ny
besattningskonstellation trafikerar farleder med modern utméarkning och sjomatning
utan att forutsattningarna for lotsplikten har féljt med i utvecklingen. Ytterst handlar
lotsning om sjosakerhet och att skydda vara hav och kuster eftersom fartygsolyckor
skadar bade méanniska och milj6. Behov finns att géra en genomgaende analys och
oversyn av lotsplikten och de kriterier som styr denna.

Miljohansyn. Var verksamhet paverkar miljon pa manga satt, framst genom
energiforbrukning i form av drivmedel och el samt luftburna utslapp. | var stravan att pa
langre sikt uppna en klimatneutral sjofart féljer vi utvecklingen inom omradet.
Langsiktiga investeringar kravs for att vi ska na vara miljomal. Genom effektiv planering
av lotsningsuppdragen kan antalet transporter bade pa land och till sjéss minska, vilket
leder till minskade utslapp. Vidare kan sjilva transportmedlet, dvs. lotsbaten eller bilen,
effektiviseras ur miljohansyn. Detta sker genom t.ex. alternativa energikallor som
miljovanligare bransle eller minskning av energiatgang vid kaj.

STRATEGIER 2016-2018

Behovsanpassad lotsning. Efterfragan pa vara lotsningstjanster avgor var var
organisation ar placerad geografiskt. Vi fortsatter att anpassa oss efter aktuella gods-
och trafikfléden kombinerat med ett 6kat samarbete med andra organisationer,
myndigheter och lander. Vidare fortsatter vi arbetet med att se 6ver och utveckla
tjansteutbudet i syfte att skapa synergier inom hela verksamheten.

Myndighetssamarbete. Sjofartsverket skapar tillsammans med Transportstyrelsen en
mer riskbaserad lotsplikt i vilken vi tar hansyn till fartygens utrustning, farledernas
beskaffenhet och besattningens kunskap, dar fokus ar att uppratthalla en hég sdkerhet i
de svenska farvattnen.

Samutnyttjande och samverkan 6éver sundet. Med ett nytt arbetssatt och gemensam
insats med VTS-funktionen effektiviseras Trafikcentralerna. Resursbehovet for
operatorer sdkerstalls efter en dversyn som tacker in saval trafikbild och riskniva som
andrade transportmoénster och utékad samverkan med Danmark. Det samarbete med
Danmark som redan etablerats for lotsning i Oresundsregionen utdkas under
planperioden.



Investera for miljon. Att planera den dagliga lotsningsverksamheten pa effektivaste satt
ger en stor miljobesparing. Lotsplaneringen ska ges ratt verktyg for att kunna utféra
detta pa béasta satt. Var lotsbatflotta behéver moderniseras. Detta kommer att krava
bade finansiering och mycket arbete, vilket forutsatter langsiktiga investeringar samt
ett samarbete med experter och leverantérer inom omradet. For att underlatta detta
soker vi extern delfinansiering.

Vi visar medvetet hdansyn i erosions-kansliga farledsavsnitt, bland annat genom
anpassad fart. Vi arbetar ocksa for att maojliggora framtida miljolotsningar i syfte att
leda sjofarten basta vag for att minska miljobelastningen.

Lotsning for framtiden. Vi ansvarar for lotsutbildningen och ser ett behov av att korta
tiden fram till styrsedel med bibehallen kvalitet. Ett utékat samarbete med
utbildningsinstitutionerna efterstravas, med aktivt deltagande tidigt i utbildningen samt
utdkad tid i simulator. Vi ar i framkant inom den tekniska utvecklingen och har verktyg
som mojliggér en sdker och hallbar lotsningsverksamhet.

INVESTERINGSBEHOV

For aren 2016-2018 beraknas investeringsbehovet uppga till 128 Mkr varav 121 Mkr
avser investeringar i nya lotsbatar och resterande del investeringar i lotsstationerna.

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Lotsning, tkr 2014 2015 2016 2017 2018
Lotsstationer 943 2 330 2 900 2 000 2 000
Lotsbatar 38 090 24 210 54 100 25 300 41 300
Summa lotsning 39 033 26 540 57 000 27 300 43 300

RESULTATPROGNOS

Mellan aren 2010 och 2013 sjonk antalet lotsningar med drygt 15 procent som en f6ljd
av strukturella forandringar och lagkonjunktur. Antalet lotsningar 6kade dock under
2014 med knappt en procent jamfért med aret innan och uppgick darmed till knappt 32
600 lotsningar. Prognosen for antal lotsningar under aren 2016-2018 beraknas uppga till
cirka 33 000 lotsningar arligen. | planen ingar en héjning av lotsavgifterna med i
genomsnitt fem procent per ar under perioden. | samband med ikrafttradande av en ny
avgiftsmodell 1 januari 2017 ar inriktningen bland annat att minska antalet
avgiftsreduktioner och befrielser i syfte att skapa en enkel och mer rattvis modell, nagot
som skulle dka lotsintakterna med 15 Mkr under perioden. Darmed okar den totala
kostnadstackningen fran 75 procent 2014 till 91 procent 2018 medan full
kostnadstackning avseende direkta kostnader uppnas vid slutet av perioden.



Resultatrakning Lotsning, tkr

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Rorelsens intdkter 2014 2015 2016 2017 2018
Anslag 0 0 0 0 0
Lotsavgifter 459 692 482 900 507 000 550 500 577 900
Ovriga externa intakter 9 975 8 368 4 750 7 500 7 500
Summa rorelseintakter 469 667 491 268 511 750 558 000 585 400
Direkta rorelsekostnader
Personalkostnader -420 743 -412 649 -418 028 -407 619 -417 809
Ovriga externa kostnader -87 616 -89 656 -87 808 -83 957 -83 957
Avskrivningar -25 358 -21 927 -26 227 -32 802 -36 032
Summa direkta -533 717 -524 232 -532 063 -524 378 -537 798
rorelsekostnader
Resultat fore indirekta -64 050 -32 964 -20 314 33 622 47 602
rorelseposter
Indirekta rorelseintakter 13 465 13 856 13 902 13 902 13 522
Indirekta rorelsekostnader -106 875 -77 160 -141 269 -119 721 -121 892
Rorelseresultat -157 460 -96 268 -147 681 -72 197 -60 768

3.3 Mojliggora vintersjofart

Svensk industri och handel ar beroende av att sjéfarten fungerar aret runt.
Sjofartsverkets isbrytare och dess verksamhet utgor en viktig funktion for att Sveriges
infrastruktur ska sta sig stark aven vintertid och att svenska hamnar kan vara 6ppna aret
runt med hog serviceniva.

MAL 2016-2018

e Fartyg lampade for vintersjofart erbjuds oavsett vintrarnas svarighetsgrad
isbrytarassistans utanfor skyddade farvatten.

e Isbrytningsverksamheten anslagsfinansieras fullt ut

e Samarbetet med Finland och &vriga Ostersjdstater fortsitter att utvecklas och
skapar tydliga effektivitetsvinster.

o Tillgang till n6dvandiga isbrytarresurser har sakerstéllts ggnom samverkan saval
nationellt som internationellt.

ANALYS

Okad vintersjofart pa Bottniska viken. Utskeppningen av jirnmalm fran Luled forvantas
att férdubblas till 2018 fér att na maximum 2020. Projektet med kapacitets- och
sakerhetshojande atgarder for utokade malmtransporter via Lulea hamn har inletts och
isbrytarkapaciteten behdver anpassas efter behov.

Transportbehovet i 6vrigt forvantas inte fordndras signifikant. Men generellt forvantas
en Overgang till storre tonnage vilket staller andra krav pa isbrytarresurserna.



Vintersjofart pa inre vattenvagar. Sjofartsverket har i olika omfattning ansvar for
vintersjofarten pa vara inre vattenvagar. Ett inférande av regelverk for inre vattenvagar
kan komma att stélla krav pa fler isbrytningsresurser.

Nya miljéregler. De internationella reglerna om energieffektivitet pa nytt tonnage och
de 6kande branslekostnaderna innebar att den isgaende formagan hos
handelstonnaget forvantas bli sdmre pa sikt eftersom fartygen inte kommer att kunna
utrustas med tillrdcklig maskinstyrka for gang i is. Detta innebar att kapaciteten pa
isbrytarresurserna behdver 6ka om nuvarande fartygsflode genom isfarvatten ska
uppratthallas.

Samverkan i Ostersjon. Den svenska isbrytarflottan ar idag anpassad fér en gemensam
finsk-svensk isbrytningsverksamhet dar de totala resurserna ska tacka behovet fér bada
landerna under normala isvintrar. Under strangare vintrar ar isbrytningen beroende av
balanserande resurser. De ordinarie isbrytarna behéver da till viss del omfordelas till
omraden i sédra Ostersjon och p& Vistkusten for att assistera sjofarten till de
strategiska hamnarna i dessa omraden och till inloppen i Ostersjon. Avsaknaden av
danska havsgaende isbrytarresurser kan komma att paverka vintersjofarten negativt i
hela Ostersjon under stranga isvintrar.

STRATEGIER 2016-2018

Anslagsfinansiering. Sjofartsverket verkar for full konkurrensneutralitet mellan
transportslagen och driver fragan att vintervaghallning till sjoss likstalls med sadan i
land. Sett till strategisk samhallsnytta ar Sjofartsverkets mal att isbrytning fran och med
2017 fullt ut finansieras med anslagsmedel, ett belopp motsvarande 250 Mkr per ar.

Effektivisera efter behov. Tillsammans med Finland samutnyttjar vi resurserna for att
tacka naringens behov av isbrytning. Med en férvantad forandring av handelssjofartens
monster i Bottniska viken sasom férandrad storlek pa handelstonnaget och nya
miljoregler paborjas planeringen for ersattning av alderstigna isbrytningsresurser inom
perioden. Denna planering genomfors tillsammans med Finland och innefattar en
utredning kring maojligheten for ett gemensamt dgande av isbrytare genom ett
samforstandsavtal mellan landerna.

Samverkan. Sjofartsverket verkar for ett samnyttjande av [ampliga isbrytande resurser
inom staten. Exempelvis genom att utnyttja Kustbevakningens storre fartyg som
balanserande resurser i Ostersjon och pa Vastkusten. Ett utvecklat samarbetet med
Ostersjostaterna bidrar till att I6sa problemet med avsaknaden av storre
isbrytningsresurser i sédra Ostersjon.

Extern verksamhet. Kostnaden for vintersjofarten till de svenska hamnarna blir lagre
om isbrytarna hyrs ut da de inte behdvs i det finsk-svenska vintersjofartssystemet.
Isbrytarnas roll som unika resurser for forskning i arktiska farvatten ar t.ex. val beféast.



INVESTERINGSBEHOV

For aren 2016-2018 beraknas investeringsbehovet uppga till cirka 57 Mkr som i
huvudsak avser livstidsforlangning och tekniska I6sningar for branslebesparing for

isbrytare.
Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Isbrytning, tkr 2014 2015 2016 2017 2018
Fartyg 10 976 24 950 34 200 11 000 11 500
Summa isbrytning 10 976 24 950 34 200 11 000 11 500

RESULTATPROGNOS

Isbrytningen finansieras till 6vervdagande del via farledsavgifterna. | syfte att starka den
ekonomiska stéllningen i Sjofartsverket 6kar anslagstilldelningen med 300 Mkr per ar
under aren 2014-2016 varav 200 Mkr har fordelats till isbrytningsverksamheten. Fran
och med 2017 verkar Sjofartsverket for full konkurrensneutralitet mellan olika
transportslag och driver fragan att vintervaghallning till sjoss fullt ut finansieras med
anslagsmedel, ett belopp motsvarande 250 Mkr per ar. Av de 6vriga externa intdkterna
avser merparten uthyrning av isbrytare under tider da de inte anvands for isbrytning.
Efterfragan av isbrytarna till olika uppdrag har 6kat under senare ar och bedoms
fortsatta 6ka. Mojligheten till 6kade intdkter bedéms darmed som god. |
resultatprognosen har dock inga ytterligare tillkommande intdkter raknats in. De
minskade intdkterna 2017 beror pa att ett samarbetsavtal med Finland I6per ut.
Kostnaderna varierar med isutbredningen. Prognoserna utgar fran den niva som ar den

vanligast forekommande.

Resultatrakning Isbrytning, tkr

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Rorelsens intdkter 2014 2015 2016 2017 2018
Anslag 200 000 200 000 200 000 250 000 250 000
Ovriga externa intakter 96 180 98 628 95 628 44 451 44 451
Summa rorelseintikter 296 180 298 628 295 628 294 451 294 451
Direkta rorelsekostnader
Personalkostnader -5 035 -10 043 -11 056 -6 069 -5 880
Ovriga externa kostnader -278 779 -326 617 -324 617 -325417 -339 417
Avskrivningar -32 327 -33 223 -31 557 -33 958 -36 353
Summa direkta -316 141 -369 883 -367 230 -365 444 -381 650
rorelsekostnader
Resultat fore indirekta -19 961 -71 255 -71 602 -70 993 -87 199
rorelseposter
Indirekta rorelseintakter 142 146 146 146 142
Indirekta rérelsekostnader -1 125 -812 -1 487 -1 260 -1 283
Rorelseresultat -20 944 -71921 -72 943 -72 107 -88 340




3.4 Leverera sjotrafikinformation

Sjotrafikinformation ar en viktig del i uppdraget att tillgodose kraven pa hog
sjosdkerhet, 6kat miljoskydd och effektivitet i sjotransportsystemet. Fartygstrafikservice
(VTS) finns i utpekade kustndra omraden och ar en funktion som bedrivs i sarskilda
trafikcentraler. VTS har som framsta syfte att genom informationsutbyte med
sjotrafiken minska risken for grundstoétningar och kollisioner, och darmed férhindra
sjoolyckor och miljoutslapp.

MAL 2016-2018

e Vihar en 6ppen och internationellt ackrediterad VTS-utbildning fér kommande
trafikoperatorer och sjobefal i Kalmar och Goteborg.

e Vara trafikcentraler effektiviseras genom bemanning efter behov

e Modellen for ”“Det goda anlopet” som utvecklats i Goteborg tillampas i fler
svenska hamnar

e  Ett tekniskt samarbete i sjoovervakning har inletts med berérda myndigheter
nationellt.

e Anmalningsportalen Maritime Single Window bidrar till minskade ledtider och
okad kundnytta i en effektivare anlépsprocess

ANALYS

Storre fartyg. Den svaga tillvaxten i ekonomin kommer sannolikt inte att 6ka antalet
anlop till Sverige i det korta perspektivet. Trenden med storre fartyg fortsatter dock
genom hela transportkedjan. En sadan trend stéller nya krav pa bade farledssystem,
trafikdvervakning och hamninfrastruktur da riskfaktorer som beror pa fartygens storlek
kommer att 6ka samtidigt som riskfrekvensen minskar i nagon grad.

Utvecklingen rusar. Det som driver utvecklingen idag ar dels majligheter som en 6kad
teknisk mobilitet ger med mer kontorsoberoende management av transporttjanster,
dels de standigt 6kande kraven pa snabbhet och relevans i informationsutbytet mellan
land och sjofunktioner. Stimulansatgarder for mer intelligenta transportfléden kommer
att bredda och skarpa kraven pa nautiska nattjanster dar tidsoptimering av anlép ska
vagas mot mer utvecklade regelverk for 6kat miljoskydd. Informationsflédet kommer
inte langre att vara koncenterat till enskilda fartygsanlop. Information om “hela
fartygsresan” gors 6ppen och tillgdnglig sa att bade kommersiella, miljostyrda och
sdkerhetsmadssiga intressen kan anvanda samma informationsmangd med urval for olika
syften.

Teknikkrav och matchande regelverk. Hogre krav pa snabb atkomst, redundans, spar-
och repeterbarhet av all slags sjofartsnara information staller motsvarande systemkrav
pa den tekniska miljon. En centralisering av informationstekniska plattformar och
utvecklade supportfunktioner dr en forutsattning som maste uppfyllas for att kunna



mota den on-line-varld som nu ar har. En matchning av regelverken, i den allt snabbare
informationsmiljon och i det spektrum av tekniska maojligheter som 6ppnar sig, kommer
att behova genomféras av de internationella organisationerna IALA, IHO och IMO i
samverkan.

Rattslig tyngd. VTS-begreppet, som numera etablerats och accepterats saval globalt
som nationellt, kan som funktion vaxa och bli annu effektivare genom att IMO:s
resolution A 857 om riktlinjer for sjotrafikinformation fullt ut implementeras i svensk
lagstiftning genom en ny forordning och féreskrift.

STRATEGIER 2016-2018

GotApp en testplattform. Det ndra samarbetet med Goteborgs Hamn AB
vidareutvecklas. GotApp ges en koordinerande roll for att trafikflodet in och ut fran
hamnen forbattras och kvalitetssakras. Processtyrningen utvecklas och GotApp utgor en
plattform for ett liknande samarbete med Stockholms Hamnar under planperioden.

Moderna system. Vi investerar i nya tekniska system, bland annat fér VTS-funktionen.
Nytt VTS-system och nya kommunikationsldsningar banar vag for effektiv
informationsdelning av exempelvis navigationsvarningar och felrapporteringar. Med
centraliserad teknik 6kar tillganglighet och redundans. Information kan delas sakert
med aktorerna i den maritima sektorn via dverenskomna datastrukturer och modeller
samt med snabbast tillgdngliga 6verforingskanaler.

Affarsverksamhet med fokus pa samnyttjande. Med ett nytt arbetssatt dar nuvarande
dygnetruntfunktioner gors mer integrerade effektiviseras trafikcentralerna.
Resursbehovet for operatorer sdkerstalls efter en 6versyn som tacker in saval trafikbild
och riskniva som dndrade transportmonster.

Forenklad administration for sjofarten. Trafikcentralen i S6dertalje blir med sin Sweden
Traffic-funktion nationell kontaktpunkt for Maritime Singel Window, dit ett fartygs
uppgifter infor en ankomst till eller avgang fran en hamn ska lamnas. Har skapas
aterigen forutsattningar for en forbattrad anlopsprocess dar hamnssystem,
overvakningssystem, affarssystem och verktyg for processtyrning kan verka tillsammans
genom effektiv informationsdelning.

Internationellt fokus. En tydlig inriktning finns i det internationella arbetet med fokus
pa kommittéarbetet i den internationella branschorganisationen IALA, dar vi kan
paverka utvecklingen i rekommendationer och riktlinjer som produceras pa VTS-
omradet globalt. Vi ska sdkra en kontinuitet av representation i VTS-kommittén och
dess underliggande arbetsgrupper avseende operativt arbete, utbildning och teknik.

Soker lagstod. Att soka fa ett tydligt lagstéd i form av en forordning for VTS-
verksamheten ar en viktig strategisk inriktning. Den ska reglera ansvar och krav for



utfoérande och tillsyn av VTS och sjotrafikinformationstjansten; en omfattande tjanst

som utvecklats snabbt de senaste aren med allt hogre krav pa utférande.

Gemensam infrastruktur. Ett nationellt tekniskt samarbete i sjoévervakningsfragor har

inletts med berdorda myndigheter. Synergier och resursbehov identifieras i syfte att

effektivisera och skapa férutsattningar for en hallbar nationell sjéévervakning med en

gemensam sjolagesbild for saval militara, rattsliga, sakerhetsmassiga och kommersiella

syften.

INVESTERINGSBEHOV

For aren 2016-2018 beraknas investeringsbehovet uppga till cirka 65 Mkr som i

huvudsak avser investeringar i ett nytt VTS-system och kommunikationslésningar samt

radarsiter.

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Sjotrafikinformation, tkr 2014 2015 2016 2017 2018
VTS-system 1793 8 515 21 000 22 000 22 000
Summa sjotrafikinformation 1793 8 515 21 000 22 000 22 000

RESULTATPROGNOS

Resultatet for aren 2016-2018 forvantas kvarstad pa en relativt konstant niva. Intakterna

utgors i huvudsak av lokalhyror fran informationscentralen i Malmo som drivs i

samarbete med Sgvaernets Operative Kommando i Danmark samt externa uppdrag.

Framtida affarsutveckling inom verksamhetsomradet kan innebéra att nya

intdktsomraden uppstar inom Port Operation-tjanster, tillfalliga 6vervakningsuppdrag

och utbildning. Verksamheten &r relativt statisk i volym och paverkas i lag grad av

svangningar i konjunkturen.

Resultatrakning Sjoétrafikinformation, tkr

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Rorelsens intdkter 2014 2015 2016 2017 2018
Anslag 0 0 0 0 0
Ovriga externa intakter 1 855 2 281 2 200 3900 3900
Summa rorelseintakter 1 855 2 281 2 200 3 900 3 900
Direkta rorelsekostnader
Personalkostnader -28 418 -32 424 -33 663 -33 309 -34 143
Ovriga externa kostnader -7 600 -7 254 -7 346 -6 545 -6 545
Avskrivningar -4 652 -4 407 -6 550 -6 571 -6 571
Summa direkta -40 670 -44 085 -47 559 -46 425 -47 259
rorelsekostnader
Resultat fore indirekta -38 815 -41 804 -45 359 -42 525 -43 359
rorelseposter
Indirekta rorelseintakter 1417 1459 1463 1463 1423
Indirekta rorelsekostnader -11 250 -8 122 -14 870 -12 602 -12 831




Rorelseresultat -48 648 -48 467 -58 766 -53 664 -54 767

3.5 Leverera sjogeografisk information

Sjofartsverket ska sakerstalla beskrivningen av sjévdgarna for kommersiell sjofart och
samtidigt beakta fiske- och fritidsbattrafikens behov. Det sker genom att vi ger ut
sjokort, batsportskort och publikationer. Var sjomatning sker i prioriterade farleder,
inklusive anslutande farvatten, i enlighet med internationella standarder.

MAL 2016-2018

e Samtliga prioriterade svenska farvatten som anvands av kommersiell sjofart
sjomats i enlighet med Ostersjdldndernas verenskommelse inom ramen for
HELCOM. En forutsattning ar extern delfinansiering.

e Vihar en geografiskt heltdckande djupdatabas som moéter samhallets behov och
ar harmoniserad med Lantmateriets hojddatabas.

e Vara geodatatjanster ar utvecklade och var nautiska tillaggsinformation finns i
ett standardiserat format.

e Sjofartsverket ar nationell samordnare av sjogeografisk information.

ANALYS

Okad efterfrdgan. Anvindningen och efterfragan pa sjégeografisk information dkar
alltmer i samhallet och anvands ocksa i stérre omfattning for havsmiljofragor,
havsplanering och for att hantera klimatférandringarna. Detta galler framfor allt for de
grunda kustzonomradena dar modern sjomatning ofta saknas. Vad géller sjokort 6kar
antalet anvandare av elektroniska sjokort (ENC) till stor del pa grund av IMO:s krav pa
inforande av ECDIS (en standard for elektroniska sjokort) senast 2018.

Hoga kvalitetskrav. Vi ser ett 6kande behov av att sjoméata omraden utanfor farlederna
som trafikeras av handelssjofarten. Dessa omraden motsvarar ca 25 procent (45 000
km?) av de totala farvattnen. Eftersom utvecklingen av navigationsutrustning har 6kat
kraftigt och ddrmed saval yrkestrafiken som allmdnhetens méjlighet att navigera med
hog positionsnoggrannhet, aven utanfor farlederna, 6kar kraven pa att
sjokortsinformationen ska halla motsvarande kvalitet. Idag bygger sjokorten i stor
utstrackning pa aldre sjomatningar vilket inte motsvarar dagens krav pa
djupinformation.

Geodata for alla. En trend som bland annat drivs av EU &r 6kade krav pa att geografiska
data tillgéngliggors och tillhandahalls kostnadsfritt fran statliga myndigheter. For
Sjofartsverkets del ser vi ett behov av kostnadstackning genom anslag for att kunna



infora och forvalta geodatatjdnster, eftersom dessa tjanster inte gynnar
handelssjofarten utan samhallet i stort.

STRATEGIER 2016-2018

Okad sjomatning. Modern sjoméatning med hdgupplést djupdata skapar férutsittningar
for en saker sjofart, bland annat genom rutt-optimering, vilket i sin tur skapar
forutsattningar for mindre bransleférbrukning och emissioner. Sjofartsverket kommer
under planperioden att aktivt soka extern delfinansiering for att sjométa de sjovagar
som anvands av kommersiell sjéfart och som lyfts fram inom HELCOM-samarbetet.
Inom ramen for projektet “Sjokortslyftet” moderniseras djupinformation i
sjokortsprodukter langst hela svenska kusten och en ny referensniva infors.

Bredare geografisk tackning. Sjofartsverket producerar och tillhandahaller sjokort bade
till den professionella anvandaren och till allmanheten med syfte att erbjuda ett
instrument for att kunna navigera sakert i vara farvatten. Med anledning av dessa
behov kravs atgarder som innebar sjomatning dven inom kritiska omraden utanfor
farlederna.

Effektiva produktionslosningar. Nuvarande produktionssystem for sjokortsprodukter ar
i en kritisk slutfas av sin livscykel och maste bytas under perioden. Ett framgangsrikt
byte av system ar helt nodvandigt for att sakerstalla tillgdngen pa uppdaterade sjokort
och ENC 6ver vara farvatten men dven behalla intdkter av sjokortsforsaljning.
Investering i ett nytt produktionssystem forvantas ocksa ge battre mojlighet att
utveckla moderna produkter, korta ner produktionstider samt leverera produkter och
data av en kvalitet som motsvarar bade rattsliga krav och kundernas behov i framtiden.

Nautisk tillaggsinformation. All information som den sjoéfarande behéver fér en saker
och effektiv navigering gar inte att redovisa i sjokort. IMO:s regelverk foreskriver darfor
att kuststaten tillhandahaller publikationer som komplement till sjokorten. Ett nytt
koncept for att tillhandahalla sddan information (nautisk tilldggsinformation) tas fram
for de mest prioriterade hamnarna och dess farleder.

Geodatatjanster. Genom att utveckla smarta och efterfragade geodatatjanster
forenklar vi hanteringen av produkter ut till kund och férbattrar tillgdngligheten. Vi
avser dessutom Oka vara intakter genom att ta betalt fér geodatatjanster.

Strandnara djupdata. Vi vidareutvecklar metoder for att sjomata strandnéra
vattenomraden och stédjer arbetet med naturolyckor och klimatanpassning genom att
tillhandahalla ett modernt och hogupplést djupunderlag till bland annat
oversvamningsmodelleringar. Resultatet utgor ocksa grund till ett nationellt
kustzonskarteringsprogram. Tillsammans med Lantmaéteriets héjdmodell pa land utgor
vara modeller ett viktigt underlag for att analysera klimatférandringseffekter, till
exempel stigande havsnivaer och erosion.



Myndighetssamverkan. Sjofartsverket vill ha uppdraget att samordna sjomatning och

dess finansiering samt kvalitetssakring nationellt. Férslag om detta har lyfts fram i

regeringens arbete med en Nationell Maritim Strategi. Foér att uppna en heltickande

djupdatabas verkar Sjofartsverket ocksa for samfinansiering av sjoméatningen i omraden

utanfor farlederna genom férdjupat samarbete med berérda myndigheter.

INVESTERINGSBEHOV

For aren 2016-2018 beraknas investeringsbehovet uppga till cirka 30 Mkr, varav ca 12

Mkr avser IT-system i form av ett nytt sjokortsproduktionssystem.

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Sjogeografi, tkr 2014 2015 2016 2017 2018
Sjomatningsfartyg 12 673 9 900 4 300 0 0
Utrustning for sjomatning 1691 3 050 4 300 5 300 4 300
IT-system m.m. 831 7 450 5 500 3500 2 500
Summa Sjogeografi 15195 20 400 14 100 8 800 6 800

RESULTATPROGNOS

Intdkterna inom sjogeografisk information avser dels forsaljning av sjokort och

royaltyintakter for anvandning av data som Sjofartsverket tillhandahaller och dels

extern finansiering av olika uppdrag. Efterfragan pa sjogeografisk information 6kar

alltmer, i synnerhet fér de grunda kustzonomradena, vilket till stora delar forklarar den

dkade prognosen for externa intdkter. Okad sjdmatning, framfér allt inom HELCOM-

samarbetet, innebar nagot dkade kostnader under perioden.

Resultatrakning Sjogeografi, tkr

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Rorelsens intdkter 2014 2015 2016 2017 2018
Anslag 0 0 0 0 0
Ovriga externa intakter 45 615 51 849 58 649 58 649 58 649
Summa rorelseintikter 45 615 51 849 58 649 58 649 58 649
Direkta rorelsekostnader
Personalkostnader -72 896 -74 875 -76 747 -70 058 -74 269
Ovriga externa kostnader -28 313 -45 615 -51 029 -49 629 -50 829
Avskrivningar -6 899 -7 056 -7 689 -8 624 -8 438
Summa direkta -108 108 -127 546 -135 465 -128 311 -133 536
rorelsekostnader
Resultat fore indirekta -62 493 -75 697 -76 816 -69 662 -74 887
rorelseposter
Indirekta rorelseintakter 3685 3792 3 805 3 805 3701
Indirekta rorelsekostnader -29 250 -21 117 -38 663 -32 766 -33 360
Rorelseresultat -88 058 -93 022 -111 674 -98 623 -104 546




3.6 Raiddaliv

Sjofartsverkets sjo- och flygraddning (SAR, Search and Rescue) ar ett civilt
samhallsnyttigt samverkanssystem som bistar nodstallda eller hjalpbehévande med ett
humanitart perspektiv och utan ekonomiska incitament.
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e Vihar en sjoraddningstjanst som ar dimensionerad for att, nar positionen ar
kdnd, kunna undsatta inom 60 minuter i 90 procent av fallen pa svenskt vatten
och inom 90 minuter i 90 procent av fallen pa internationellt vatten inom den
svenska sjoraddningsregionen.

e Vihar en flygraddningstjanst som lokaliserar saknade luftfartyg med aktiverad
nodsandare inom 90 minuter i 90 procent av fallen och utan aktiverad
nddsandare inom 24 timmar i 90 procent av fallen

e Vihar ett sammanhallet system for rdddning av nodstéllda 6ver land och hav,
med effektiv anvandning av samhallets samlade resurser

ANALYS

Hojd beredskap och ny teknik. Stora hdandelser har under senare ar inneburit stor
pafrestning pa det globala samhallets krisberedskap, bland annat flygplanskatastrofer
och forlista fartyg. Utover det har det sakerhetspolitiska laget foréandrats, framst pa den
internationella arenan men ocksa i vart ndromrade med 6kad militar aktivitet i
Ostersjon, i form av savil flyg som sjogdende enheter. Den tekniska utvecklingen har
exploderat, vilket dven paverkar raddningsinsatser i allt fran larmhantering till operativa
resurser. Forekomsten av obemannade flygfarkoster, sa kallade drénare, har 6kat och
dessa gar idag att anskaffa till 1ag kostnad. Idag ar de framst en fara for flygsdkerheten
da vem som helst kan skicka upp en drénare, men i framtiden kan de komma att bli ett
anvandbart komplement vid efterforskning.

Utokat uppdrag. Klimatforandringar innebar att forekomsten av extrema
vaderforhallanden férvantas 6ka i framtiden, vilket antas ge upphov till 6kat antal
raddningsinsatser. Dessutom trafikerar sjofarten i 6kande utstrackning omraden som
tidigare har haft mycket begrdansad framkomlighet. Sverige har undertecknat ett avtal
om Arctic SAR, vilket kan komma att innebara en uttkad roll for Sjofartsverket som
nationellt ansvarig myndighet for sj6- och flygraddningen.

Gransdragningsproblematik. Statens skyldigheter inom raddningstjanst inkluderar
forutom sjo- och flygraddning dven fjallraddningstjanst, efterforskning av férsvunna
personer i andra fall, miljoraddningstjanst till havs samt raddningstjanst vid utslapp av
radioaktiva amnen och sanering. Ansvaret ar idag fordelat pa flera olika myndigheter
och kommunala raddningstjanster. Det innebér att manga olika aktorer med
Overlappande ansvarsomraden kan vara involverade i en raddningsinsats, vilket skapar



okad komplexitet och innebar olika ledningsférhallanden. Detta kan leda till
gransdragningsproblematik och férsvara en effektiv anvandning av resurser.

Frivilligresurser. Ett fenomen som har blivit tydligt de senaste aren ar 6kningen av
frivilliga samhallsnyttiga organisationer, vilket innebar en betydligt storre tillgang till
engagerade manniskor i sokinsatser och darmed forbattrade majligheter att snabbt
lokalisera och na fram till nodstéllda. Frivilligorganisationerna ar en betydelsefull kraft
med stark foérankring i samhallet och detta maste ansvariga myndigheter forhalla sig till
och konstruktivt ta tillvara. Sjofartsverket har ett langtgaende samarbete med
Sjoraddningssallskapet som ar en frivilligorganisation, men i det avseendet unik i sin
professionella struktur. Dess verksamhet ar av yttersta vikt for svensk sjoraddning
genom att de ar den enda sjogaende resursen som &r i standig beredskap for
sjoraddning med 15 minuters instéllelsetid och resurser och besattningar som ar helt
dedicerade och specifikt utrustade och tranade for sjoraddningsinsatser langs den
svenska kusten. Dessutom finns vl etablerade samarbeten med t ex Frivilliga flygkaren.

Intern omvandling. Sikerstallandet av sjo- och flygraddningen med inforlivandet av
helikopterverksamheten och implementeringen av nya raddningshelikoptrar har kravt
en kraftsamling som organisationen i praktiken inte har varit fullt dimensionerad for.
Verksamheten har i viss utstrackning praglats av sarlésningar och snabba beslut som
inte har kunnat arbetas igenom och forankras tillrackligt bra internt. Att utveckla
interna samarbeten, interna kommunikationsvagar och interna beslutsprocesser ar en
kritisk framgangsfaktor.

Kraftig kostnadsutveckling. Kostnaderna for sj6- och flygraddning i Sjofartsverket har
okat kraftigt under de senaste 15 dren. Overgangen fran utnyttjande av militdr
Overkapacitet till ett fullt utvecklat civilt helikoptersystem har inneburit att kostnader
har overforts fran skattebetalarna till handelssjofarten och kommersiella luftfarten.
Regelutvecklingen och sadkerstéllandet av den helikopterburna sjo- och flygraddningen
har ocksa inneburit 6kade kostnader for verksamheten. Kostnader for sj6- och
flygraddning finns dven hos andra myndigheter, t ex Kustbevakningen, vilka finansieras
av anslag.

STRATEGIER 2016-2018

Samverka for samhallsnyttan. En utveckling mot ett scenario med en
gransoverskridande struktur for sjo- och flygraddningsinsatser ar vad Sjofartsverket
efterstravar. Med ett sammanhallet raddningstjanstansvar breddas fokus till att
kapacitetssakra och organisera resurser for insatser pa land saval som till havs.
Gransoverskridande legala verktyg, liksom en tydlig finansieringsmodell, kan anpassas i
samrad med berorda aktorer. | det scenario som rader idag utvecklar vi samverkan med
saval vara grannlander som myndigheter och de organisationer som frekvent deltar i



sjo- och flygraddningsinsatser, i synnerhet Sjoraddningssallskapet. Utover
insatssamverkan utvecklas samarbetet kring utbildning, underhall och évningar.

Resursforstarkning. Vara resurser ska kunna anvandas som forstarkningsresurs for
kommunal raddningstjanst, fjallraddningstjanst, miljéraddningstjanst och landsting.
Darutover utgor Forsvarsmakten ytterligare en forstarkningsresurs. Vi formaliserar
detta genom avtal med Forsvarsmakten, Polisen, Kustbevakningen, Sveriges kommuner
och landsting och Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap.

Férmageutveckling. Den pagaende regelutvecklingen och analyser av genomforda
raddningsinsatser i kombination med de majligheter vara nya raddningshelikoptrar ger,
medfor krav pa att kunna utféra raddningsinsatser under forhallanden som tidigare inte
har kunnat prioriteras. Det géller t ex raddningsinsatser i fjallmiljé saval som i olika
vaderfoérhallanden, men dven utveckling av formagan till akut omhandertagande. Vi ser
ocksa ett behov av att utveckla en mer dynamisk anpassningsférmaga.

Utokat ansvar. Den integrerade verksamheten inom sjo- och flygraddningscentralen
mojliggor tillaggsuppdrag inom raddningstjanst eller ndra angransande
uppgiftsomraden saval som andra geografiska omraden utéver de som ingar i den
statliga sjo- och flygraddningstjansten. De uppdrag som redan utfors for
Forsvarsmaktens och Trafikverkets rakning kan pa sikt kompletteras med ett utokat
ansvar inom ramen for statlig raddningstjanst.

Teknikutveckling. | linje med Sj6fartsverkets tekniska strategi och med
investeringsprogram i form av nytt kustradionat, nytt lednings- och
arendehanteringssystem for sjo och flygraddningscentralen samt ny modern
helikopterplattform har en stabil teknisk grund sakerstéllts. Vi satsar nu pa
systemforbattringar rorande en gemensam lagesbild och informationsdelning mellan
aktoérer, och for utlarmning av resurser. Utvecklingen bevakas pa saval nationell som
internationell niva nar det géller olika former av larmutrustning som marknadsférs med
fokus pa allmédnheten och som kan leda till ett 6kat antal larm.

Ledningsformaga i fokus. Den sammantagna ledningsférmagan behover utvecklas i
flera dimensioner. Vi utvecklar en systemledning for att stodja insatsledningen vid sjo-
och flygraddningscentralen, vars granssnitt gentemot annan raddningstjansts
insatsledning samtidigt behdver genomlysas och definieras. Det kan i vissa fall ocksa
finnas ett behov av en mer framskjuten ledning lokalt an den som en OSC (on-scene
coordinator) utgor, t ex vid genomsokning av ett fartyg eller vid ett masskadescenario.

Hallbar struktur. Vi genomfor en organisationsoversyn i syfte att starka den regionala
samverkan med kommunala raddningstjanster samt starka och fortydliga det regionala
uppdraget for flygraddningstjansten. | syfte att uppna en mer dynamisk resursplanering
infors ocksa systematisk produktionsstyrning; en planering som spanner éver alla delar i
processerna, fran personal till underhall.



Effektiva avtal. En forutsattning for att uppna uppsatta mal ar att arbetstidsavtalen
anpassas for verksamheten. Till skillnad fran sjo- och flygraddningscentralen ar inte
helikopterverksamhetens avtal &ndamalsenliga da formagan att uppratthalla
verksamheten utan avbrott har prioriterats framfor effektiva avtal. Avtalen tar inte
heller hojd for alternativa karridrvagar for kabinpersonalen. Det nuvarande SAR-avtalet
ska utvarderas i samverkan med personalorganisationerna och arbetsgivarens
utgangspunkt ar att anpassningar kommer att aktualiseras under planperioden.

Sakerstaller en balanserad ekonomi. Finansiell stabilitet ar en forutsattning for att inte
verksamheten och den operativa férmagan ska paverkas negativt. Det finns flera
osdkerhetsfaktorer som har stor béring pa saval kostnader som intdkter i verksamheten,

och i syfte att optimera resursbilden proévas och utvarderas den kontinuerligt i

forhallande till malsattning och riskbild.

INVESTERINGSBEHOV

For aren 2016-2018 beraknas investeringsbehovet uppga till 34 Mkr som i huvudsak

avser nytt underhallssystem samt modifieringar pa de nya raddningshelikoptrar som

sedan ar 2012 varit under implementering i verksamheten.

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Sjo- och flygraddning, tkr 2014 2015 2016 2017 2018
IT-system 22 638 12 773 10 000 3 000 0
Helikopterbaser 0 4 800 4 000 1 000 1 000
Raddningshelikoptrar 213 286 197 345 5000 3 000 3000
Ovrigt 0 8 630 2 000 1 000 1 000
Summa Sjo- och flygraddning 235 924 223 548 21 000 8 000 5 000

RESULTATPROGNOS

Sjo- och flygraddningen ska enligt den finansieringsmodell som tillampas finansieras av

brukarna av systemet. Det innebar att handelssjofarten, kommersiell luftfart,

Forsvarsmakten och anslag direkt till Sjofartsverket ska tacka kostnaderna for

verksamheten. Kostnaderna dkar temporart under 2014 och 2015 som en konsekvens

av implementeringen av nya raddningshelikoptrar, vilket innebar delvis 6verlappning av

resurser till dess att den gamla flottan ar helt avvecklad. Darefter bedoms

kostnadsnivan kvarsta pa relativt konstant niva.

Resultatrdakning Sjo- och flygraddning, tkr

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Rorelsens intdkter 2014 2015 2016 2017 2018
Anslag 155 189 155 189 155 189 155 189 155 189
Ovriga externa intakter 115911 110 915 111 280 111 280 111 280
Summa rorelseintikter 271 100 266 104 266 469 266 469 266 469
Direkta rorelsekostnader




Personalkostnader -173 073 -190 838 -195 609 -200 499 -205 512
Ovriga externa kostnader -201 904 -183 634 -157 620 -156 278 -154 275
Avskrivningar -19 711 -43 662 -51 298 -51 323 51 323
Summa direkta -394 688 -417 864 -404 527 -408 100 411 110
rorelsekostnader

Resultat fore indirekta -123 588 -151 760 -138 058 -141 631 -144 641
rorelseposter

Indirekta rorelseintakter 1276 1313 1317 1317 1281
Indirekta roérelsekostnader -10 125 -7 310 -13 383 -11 342 -11 548
Rorelseresultat -132 437 -157 757 -150 124 -151 656 -154 908

3.7 Skapa framtidens sjofart

3.7.1 Utredningstjdnster

Sjofartsverkets analys- och utredningstjanster styrs av de transportpolitiska malen och
omfattar de uppgifter som pekats ut av regeringen i instruktionen for myndigheten.

MAL 2016-2018

e Nya incitament for sj6farten att minska sin miljopaverkan har utvecklats
e Vidar proaktiva i miljdarbetet och bidrar genom var kunskap till att uppfylla de
nationella miljokvalitetsmalen

ANALYS

Minska sjofartens miljépaverkan. Sjofartsverket kan pa olika satt bidra till att sjofarten
minskar sin miljopaverkan, bl.a. fortsatt satsning pa Fol-portféljen Uthdlliga maritima
transporter/miljé (se 3.7.2), skapa incitament till miljéférbattrande atgarder i form av
ekonomiska styrmedel och ta fram statistik, indikatorer och analyser. Dessutom &ar vara
kunskaper om sjofartens utveckling och férutsattningar en tillgang i vart
samhallsuppdrag och i samarbetet med andra myndigheter.

STRATEGIER 2016-2018

Bidra med kunskap och analys. Vi fokuserar pa att féra fram kunskap om sjofartens
villkor till externa mottagare. Vi anvander vara kunskaper om sjéfarten och dess
miljopaverkan till att beskriva den och sprida till andra myndigheter och organisationer i
synnerhet nar den efterfragas. Ett exempel ar den emissionsdatabas som vi tar fram i
samarbete med SMHI for att fa 6kad kunskap om vilka emissioner olika fartyg slapper ut
i ndrregionen, fraimst i Ostersjon. Vidare kommer Sjéfartsverket att genomféra en
utredning 6ver hur samhallsekonomiskt effektiva olika ekonomiska styrmedel ar for att
minska sjofartens miljépaverkan. Vi bedriver ocksa en strukturerad omvarldsbevakning



for att i ett tidigt skede se trender och handelser i samhallet som kan paverka vara
verksamheter och som déarfor kraver agerande fran var sida.

3.7.2 Forskning och Innovation (Fol)

Sjofartsverket har i uppgift att svara for forskning och innovation som motiveras av
myndighetens uppgifter samt félja och dokumentera forskning och innovation inom
sjofartsomradet.

MAL 2016-2018

e Vistarker sjofartens konkurrenskraft genom forsknings- och innovationsinsatser
for en hallbar, sdker och effektiv sjofart.

ANALYS

Maritima utmaningar. Utmaningarna for den svenska sjofarten ligger bland annat i att
utforma den maritima infrastrukturen samt utveckla effektiva trafikledningssystem och
atgarder for en miljoanpassad sjofart som bidrar till att Sverige uppnar miljomalen och
dven 6kar samhallets motstandskraft mot klimatférandringar. Parallellt med detta finns
ett behov av att sdkra och starka kompetens och kapacitet inom sj6fartssektorn samt ge
sjofarten en tydlig roll i ett sammanhallet transportsystem.

Regelférandringar paskyndar utvecklingsbehov. Behoven av fornyelse, miljdanpassning
och effektivisering av transportsystemet som helhet prioriteras saval pa EU-niva som
nationellt. Det pagar ocksa en tydlig utveckling av internationellt transportrelaterat Fol-
samarbete inom EU, framdrivet av nya globala regler och regionala 6verenskommelser,
inte minst inom miljdomradet. Exempel pa detta ar kravet pa lagre svavelhalter i
fartygsbransle for norra Europa. Fol-verksamheten syftar till att hjdlpa sjofartsnaringen
att pa ett kostnadseffektivt satt folja de nya hardare regelverken samtidigt som
forutsattningar ges for sjofarten att ga utéver de minimikrav som lagen och regelverken
kraver.

Offentliga medel for sjofartsforskning. Fran 2015 till 2025 har regeringen genom den
nationella transportplanen avsatt minst 50 Mkr arligen via Trafikverket till forskning och
innovation inom sjéfartsomradet. Den huvudsakliga hanteringen av dessa Fol-medel till
sjofarten skots av Sjofartsverket, i ndra samverkan med Trafikverket. Férdelningen av
medel till sjofartsforskningen sker i ndra samarbete med sjofartsklustret och 6vriga
relevanta transportmyndigheter och forskningsfinansiarer, for att hitta de projekt som
bast uppfyller malet om en hallbar sjofart for starkt konkurrenskraft.



STRATEGIER 2016-2018

Fol-portfoljer. For att na efterfragade resultat av Fol-verksamheten laggs fokus pa ett
begransat antal strategiska omraden, framtagna i dialog med sjofartsklustret, som har
direkt komparativa fordelar for svensk industri och sjéfartsnaring.

Uthalliga
maritima
transporter/miljo

E-Maritime Sjosakerhet

Vintersjofart och
Arktiska fragor

Sjofartens
externa
forutsattningar

Infrastruktur och
teknik

Kompetens och
kapacitetsfragor

Innovationssatsning. Sjofartsverket fortsatter innovationssatsningen i Géteborg, dvs.
att utveckla var simulator och férdjupa samarbetet med kompetenscentrumet
Lighthouse. Vi starker dven natverket med akademin genom att samverka med KTH och
Linnéuniversitetet. Vidare intensifierar vi arbetet i nationella och internationella
innovationsprojekt.

Sea Traffic Management (STM). Sjofartsverket leder arbetet med att utveckla och
infora trafikledning inom sjofartsomradet for 6kad sjosdkerhet, miljoprestanda och
effektivitet inom sjofarten. Arbetet paborjades i MONALISA-projektet, vidgades i
MONALISA 2.0, dar en definitionsstudie av Sea Traffic Management-konceptet togs
fram och gar fran definition till utveckling och genomférande i efterféljande projekt.
Nyttor for saval sjofarten som Sjofartsverket kommer kontinuerligt att tas omhand.
Sjofartsverkets inriktning ar att under planperioden bilda en europeisk ekonomisk
intressegruppering (EEIG) for koordinering och kommunikation av kommande STM-
projekt samt for utveckling av trafikledningskonceptet som sadant.

Férstarkt omvarldsbevakning och internationellt arbete. Att veta vad som sker runt
omkring oss ar en nédvandig del i Sjofartsverkets uppdrag att félja och redovisa Fol
inom sjofartsomradet. Vi starker darfor var omvarldsbevakning och ékar samverkan
med andra myndigheter inom forskning och innovation. | syfte att fora in resultat av var
Fol-verksamhet i de internationella processerna inom bl.a. IALA och IMO deltar vi med
kompetens och resurser inom ramen for Sjofartsverkets internationella strategi.
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Utvidgad samverkan. Vi fordjupar samarbetet med andra myndigheter, naringsliv och

akademin genom att aktivt medverka till att offentliga medel for Fol kommer sjofarten

tillgodo i syfte att mota sjotransporternas utmaningar och utvecklingsbehov. Genom

strategisk samverkan kan de begrdansade offentliga medlen till sjofarten vaxlas upp och
kompletteras med medel fran EU, t ex HORIZON 2020 och CEF (f.d. TEN-T).

Drivbank och fortsatt satsning. | syfte att stodja utveckling och innovation vaxlar vi upp

var interna satsning “Drivbank fér Innovation”, dar innovations- och utvecklingsidéer

ges mojlighet till stod med saval finansiering som metodstod. Sjofartsverkets

beddmning ar att innovationsupphandling kommer att vara ett viktigt

utvecklingsomrade framdver for att hantera innovations- och utvecklingsbehov inom

myndigheten.

RESULTATPROGNOS

Myndighetsuppgifter inkluderar sjomansservice, utredningstjanster, forskning och
innovation samt ovriga uppgifter som har klassificerats som myndighetsuppgifter.

Intakterna bestar till 6vervagande del av EU-finansiering, vilket dven paverkar

kostnadssidan och innebér att resultatet ar relativt konstant.

Resultatrakning myndighet, tkr

Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Rorelsens intdkter 2014 2015 2016 2017 2018
Anslag 0 0 0 0 0
Ovriga externa intakter 81 077 59 717 60 155 60 155 60 155
Summa rorelseintikter 81 077 59 717 60 155 60 155 60 155
Direkta rorelsekostnader
Personalkostnader -42 211 -40 329 -41 480 -42 373 -42 560
Ovriga externa kostnader -82 852 -62 947 -60 260 -59 660 -59 660
Avskrivningar -441 -469 -366 -305 -272
Summa direkta -125 504 -103 745 -102 106 -102 339 -102 493
rorelsekostnader
Resultat fore indirekta -44 427 -44 028 -41 951 -42 184 -42 338
rorelseposter
Indirekta rorelseintakter 2126 2 188 2 195 2 195 2135
Indirekta rorelsekostnader -16 875 -12 183 -22 306 -18 903 -19 246
Rorelseresultat -59 176 -54 023 -62 062 -58 892 -59 449

3.8 Erbjuda sjoman en aktiv fritid

Sjofartsverkets sjomansservice regleras genom den internationella
sjoarbetskonventionen (MLC), som hanteras av FN-organet ILO. Verksamheten &r

anpassad efter de sjoanstéalldas behov som kompensation for utebliven fritid, samt

kdannetecknas av nara samverkan med hamnar, rederier, sjomanskyrkan och andra

intressenter.




MAL 2016-2018

e Vierbjuder en modern och efterfragad service till besattningarna pa fartyg som
anléper svenska hamnar.

e Vifokuserar sarskilt pa de besattningar som har storst behov av kompensation
for utebliven fritid.

ANALYS

Tjansterna. Besattningsmedlemmar pa anlépande fartyg ar enligt det internationella
regelverket karnkunder for Sjofartsverkets sjomansservice. Pa serviceanlaggningarna far
de mojlighet till social kontakt, rekreation och motion samt tillgang till internet och
medier.

For att kunna utveckla verksamheten langsiktigt behover vi anpassa
aktivitetserbjudandet och var kommunikation efter besattningarnas behov.

STRATEGIER 2016-2018

Sjomannens behov styr utbudet. Tjansteutbudet och verksamhetens form ska baseras
pa besattningarnas efterfragan. Vi ska sarskilt varna om de besattningar som har storst
behov av kompensation avseende tjanstgoringstidens langd och arbetsmiljon ombord.

Kommunikation. Vi utvecklar effektiva kommunikationslosningar for att nad ut med ratt
information till de aktiva sjomannen. | samverkan med andra intressenter kommer vi att
utveckla en portal som ger sjdman interaktiv hamnservice.

Ny serviceinriktning. Sjofartsverket genomfor en ny inriktning for sin service till sjoman
i vilken vi pa ett fortsatt kostnadseffektivt satt lagger fokus pa kundens behov i svenska
hamnstdader. Genom att uppmuntra och stodja vara samarbetsparter har dessa
utvecklat och breddat sin service till besokande sjéman pa fler platser i Sverige.
Sjofartsverket fortsatter arbetet med moderna logistiklésningar i avvaktan pa
utvecklingen av det svenskflaggade tonnaget.



4. Strategiskt verksamhetsstod

4.1 Rederi

Rederiet ansvarar for Sjofartsverkets samtliga fartyg och for en hég standard pa
sdkerhet och utrustning ombord pa dessa. Rederiet sdkerstaller ocksa en effektiv
forvaltning av fartygstonnaget, vilket innefattar samordning av investeringsfragor for
samtliga fartyg.

Minskad klimatpaverkan. | linje med Sjofartsverkets strategiska mal for 6kad hallbarhet
ska fartygens belastning pa miljon minska, bland annat genom anpassning av motorer i
befintliga fartyg och annan utrustning for att energieffektivisera fartygen och reducera
utslapp. Vid nybyggnation ska ett bredare hallbarhetsperspektiv beaktas, inte bara for
framdrivningsmaskineri utan ocksa vad galler skrovform, farg, etc.

Extern verksamhet. Fartygsflottan anpassas l6pande for Sjofartsverkets behov. Genom
Okat samarbete med andra statliga och privata aktorer skapar vi méjlighet till
merutnyttjande. Overkapacitet pa isbrytarna under isfria delar av &ret anvands for
extern verksamhet nar detta ar mojligt. Vi efterstravar en utdkad extern uthyrning och
kan pa sa vis samtidigt minska kostnaderna for kunderna och den egna verksamheten.

Oversyn av fartygsflottan. Sjofartsverket har en alderstigen flotta. En versyn har
inletts och planerade investeringar kommer att 4ga rum under dren 2015-2035. |
arbetet beaktas vara egna verksamheters behov med avseende pa bl a teknikutveckling
av farledsutmarkning, men ocksa hallbarhetsaspekter samt vara kunders behov. Till och
med 2018 omfattas tva enheter (Wilhelm Hansen och Polhem) av investeringsplanen.
For isbrytningstonnaget sker detta arbete delvis inom ramen for EU-projektet WINMOS,
i nara samarbete med Finland och Estland. Sjofartsverket medfinansierar den
kartlaggning som slutfors under 2015 och kommer att ligga till grund for beslutet om
framtida resursbehov.

Vad galler investering i nytt tonnage efterstravas samverkan med andra myndigheter
(ndrmast Kustbevakningen och Férsvarsmakten) i syfte att sdkerstélla en effektiv
resursanvandning inom staten. Logiken ligger i att tillgodose flera myndigheters behov i
ett och samma fartyg.

4.2 Varumadarke och kommunikation

Sjofartsverkets mal ar att vara en kommunikativ och kundorienterad organisation, som
star for trovardighet och tillgdanglighet. Sjofartsverkets kommunikation externt och
internt ar ett gemensamt ansvar for alla medarbetare. Ju mer samstammiga vi ar i var
kommunikation desto tydligare blir andras bild av oss och darmed vart varumarke.



Fokusomraden for kommunikationsstrategin ar hallbarhet, 6kad 6ppenhet,
professionella kontaktytor, engagerade medarbetare, kommunikativa ledare och
innovativa kanaler.

Det 6vergripande malet for kommunikationen ar att stodja Sjofartsverkets strategier.
Under de kommande aren blir arbetet med att stdrka kommunikationen internt och
externt sarskilt viktig, eftersom Sjofartsverket star infor ett antal utmaningar.
Kommunikationsverksamheten kommer att inrikta sig pa att stotta arbetet med att
genomfora de strategier som tas fram infér malbild 2020. Det handlar framfor allt om
att férankra Sjofartsverkets strategier hos medarbetare, kunder, transportkdpare och
intressenter. Vi satter sjofartsfragorna pa agendan hos beslutsfattare och
opinionsbildare, framjar goda kundrelationer och ser till att vi har ett tydligt
erbjudande. Kommunikationen bidrar ocksa till 6kat engagemang i organisationen.

Dialog och delaktighet. Den externa kommunikationen visar att vi efterstravar dialog,
Ooppenhet och tillgdnglighet. Vi méater och foljer upp hur vara kunder och intressenter
uppfattar oss och vi skapar narhet till mottagaren genom att se till att det vi skriver och
sager ar enkelt att ta till sig. Vi bjuder helt enkelt in till dialog genom var
kommunikation. Vi arbetar proaktivt med mediehantering, vilket innebar att vi ar med
och satter bilden av oss i media. Den interna kommunikationen stodjer det dagliga
arbetet, bidrar till ett utvecklande arbetsklimat och skapar delaktighet.
Kommunikationen ar integrerad med verksamheten, vilket innebar att det vi sdger ska
hédnga ihop med det vi gor.

Malgrupper. Olika grupper har olika behov. For att sdkerstalla att vi nar de vi behéver
na, delar vi in Sjofartsverkets malgrupper fér kommunikation i fem grupper:

TRANSPORT- INTRESSENTER
Samverkanspartners
Framtida medarbetare
Samhallet i stort

KUNDER
som betalar eller ofta KOPARE
anvdander vara tjanster och varuagare

MEDARBETARE UPPDRAGSGIVARE

VER




4.3 Kompetensforsorjning och god arbetsmiljo

Det finns olika utmaningar nar det handlar om att sakerstalla morgondagens
kompetensforsorjning. Nautiker och ingenjorer utgor stora delar av Sjofartsverkets
karnkompetens. Det ar yrkesgrupper vars arbetsmarknadssituation medfér en viss
problematik nar det géller Sjofartsverkets kompetensférsorjning pa sikt. Vi vet att den
svenska handelsflottan minskar. Aven om studenter pa Sjobefilsskolorna inte tycks
minska i samma takt tyder mycket pa att det &r svarare fér nyutexaminerade sjobefal
att fa arbete och erfarenhet. En betydande del av de nautiker Sj6fartsverket rekryterar
har idag formella krav pa erfarenhet. Da pensionsavgangar i storleksordningen 20-25
procent av det totala antalet nautiker stundar under de fem narmaste aren, kommer
formagan att hitta kompetens fran en sviktande rekryteringsbas darfér bli avgorande.
Har maste nya rekryteringsvagar byggas. Férandringar i krav och forandringar i
utbildningsvagar ar alternativ som maste utredas. En mojlighet som vi ser ar att skapa
nya samarbetsformer med Sjobefalsskolorna i syfte att tillgodose framtidens nautiska
kompetens.

Jamstilldhet och mangfald. | dagslaget ar cirka 5 procent av Sjofartsverkets nautiker
kvinnor. | Sjobefalsskolorna ar andelen kvinnor 17 procent. De formella krav pa
exempelvis lang sjotid som finns pa manga av vara tjanster idag kan vara en hindrande
faktor for kvinnor att soka arbete pa myndigheten. Genom fortsatt marknadsféring och
pagaende jamstalldhets- och mangfaldsarbete dr malet att vi 2017 har 30 procent
kvinnor pa ledande befattningar och 17 procent kvinnor inom karnverksamheten.

Kompetensoverforing prioriterat. Sjofartsverket ar en teknikintensiv myndighet och
vantar stora pensionsavgangar dven bland ingenjorer och tekniker.
Kompetenséverfoéringen blir en utmaning som maste 6vervinnas genom att skapa
attraktivitet bland ingenjérer samt hitta nya rekryteringsvagar. For att hantera
problematiken med kompetensoverforing kravs ett utdkat antal platser for praktik och
examensarbete i framforallt kdrnverksamheten. Malet under planperioden ar att ta
emot minst 15 praktikanter/examensarbeten per ar.

Forbattringsatgarder. Arbetsmarknaden &r i férandring och det stélls nya krav pa
ledarskap, medarbetarskap och likabehandling. Att standigt utveckla dessa omraden ar
en forutsattning for att skapa konkurrensférdelar i kampen om att attrahera framtidens
arbetskraft men dven for att behalla morgondagens medarbetare. Sjofartsverkets
interna processer maste darfor standigt forbattras och utvecklas i takt med samhillets
utveckling och manniskors nya krav och forestallningar om arbetslivet. Redan idag har vi
god potential att bli en attraktiv arbetsgivare bland manga yrkesgrupper och det ar ett
arbete som maste fortsatta for att sdkerstélla den framtida komptensférsorjningen.

En hélsoframjande arbetsplats. Sjofartsverket stravar efter att vara en halsoframjande
organisation som kan bibehalla och utveckla medarbetares hélsa. For att uppna en



effektiv och langsiktigt hallbar verksamhet bor hdlso- och arbetsmiljoarbetet vara vl
integrerat i verksamhetens dagliga arbete. Vi ser halsa i ett dvergripande perspektiv
samt forbattrar och utvecklar faktorer som bidrar till att 6ka denna. Vi skapar
mojligheter till kompetensutveckling och stimulerande arbetsuppgifter samt bedriver
ett uthalligt arbetsmiljdarbete i samverkan med engagerade och ansvarstagande
medarbetare. Vara arbetsplatstraffar ar forum for delaktighet och dialog. Genom att
systematiskt arbeta for att férebygga ohalsa och verka aktivt for att bibehalla och
utveckla god hélsa och valbefinnande hos vara medarbetare, lever vi upp till vara
kunders och uppdragsgivares krav pa en socialt hallbar verksamhet. Detta astadkommer
vi genom att sdtta utmanande mal och att regelbundet folja upp, utvdrdera och vidta
nodvandiga atgarder for att uppna dessa.

Sakerhet i fokus. Vad galler sjosakerhet ar Sjofartsverket som statlig redare inte
tillsynspliktigt. Rederiet har en kompetent och valutbildad personal, men har valt att
som en ytterligare sakerhetsatgard sta under Transportstyrelsens tillsyn pa sina fartyg. |
fraga om bemanning och utrustning lever Sjofartsverket upp till de krav som stélls pa
motsvarande privatdgda fartyg. Vi tillampar dven den internationella
sdkerhetsorganisationskoden (International Safety Management Code), vars syfte ar att
forbattra sdkerhetsorganisationen ombord och férhindra férorening av den marina
miljon; detta for att vi vill visa att vi bedriver ett hallbarhetsarbete i framkant.

| flygverksamheten bedriver vi ett systematiskt flygsdkerhetsarbete och stravar efter en
val fungerande sakerhetskultur. Vi satter alltid flygsdakerheten framst och ser Human
Factors och Crew Resource Management (CRM) som vitala delar for att uppna en saker
och effektiv flygverksamhet. Alla som arbetar i eller i ndra anslutning till
flygverksamheten deltar darfor i lampliga utbildningsprogram i syfte att erhalla och
bibehalla relevant kunskap, formaga och sdkerhetsattityd. Vi har faststallt matbara
flygsdkerhetskrav som mojliggér uppfoljning av faktiskt utfall mot vara mal. Vi
uppmuntrar alla anstéallda inom flygverksamheten att rapportera avvikelser fran vara
krav och procedurer i vara rapporteringssystem och att aktivt bidra till att forbattra
flygsdkerheten. All flygning planeras och utfors i enlighet med etablerade rutiner som ar
baserade pa myndighetskrav, tillverkares instruktioner, Sjofartsverkets krav samt en
god flygsdkerhetskultur. All flygning utférs med luftvardiga helikoptrar och all personal
och utrustning ska verka i enlighet med tillampliga myndighets- och verksamhetskrav.

4.4 Teknisk utveckling

Sjofartsverkets kunder staller hoga krav pa att servicen till sjéfarten fungerar, bade idag
och imorgon. Darfér maste vi ha en teknisk strategi som sdkrar morgondagens trafik
genom sdkra och hallbara system for Sjofartsverkets kdarnverksamheter.



Teknik ar en mojliggorare i verksamheten och den anvands i samtliga processer. Att den
finns dar &r i manga fall en sjalvklarhet och nagot som bara forutsatts. En forvaltad
teknik och en framatriktad teknisk utveckling ar en forutsattning for en utvecklad
effektivitet i processerna. | manga fall ar teknikutveckling ocksa nyckeln till minskad
miljopaverkan och 6kad sjosakerhet.

Blickar man framat maste Sjofartsverket sakra sin tekniska kompetens for att kunna
uppratthalla och utveckla system som sjofarten behdver. Samtidigt ar Sjofartsverket en
liten aktor pa arenan, och varken kan eller bor driva utvecklingen framat inom ett alltfor
stort omrade. Darfor har tre fokusomraden valts ut som sarskilt viktiga for servicen till
sjofarten under planperioden:

e Informationsdelning. System som anvinds ombord och pa land maste kunna
kommunicera med varandra. Maritime Single Window och projekt MONALISA
ligger i frontlinjen for denna utveckling.

e Siaker positionering. En sdker navigationsutveckling forutsatter ett val forankrat
samarbete med andra myndigheter samt i internationella fora.

o Farledsteknik. Med en tydlig innovationsinriktning ska vi agera for och driva pa
utvecklingen av ny teknik for bade fysiska och virtuella hjdlpmedel for
sjosdkerhet och navigation.

Ett strategiskt vagval ar ocksa att lata miljomassiga hallbarhetsaspekter i storre
utstrackning styra hur tekniska beslut fattas. Det som bor tas i beaktande i storre
omfattning ar hur livscykeln for ett tekniskt objekt paverkar miljon i form av
anskaffning, drift och avveckling. En viktig aspekt for att minska det miljomassiga
fotavtrycket ar att samnyttjande pa alla plan beaktas fullt ut.

4.5 Internationellt arbete

Sjofarten ar en internationell naring och férutsatter ett internationellt engagemang pa
flera plan. Morgondagens behov for en saker och hallbar sjéfart ska tryggas och
Sjofartsverkets ambition ar att vara i framkant nar det galler innovation och
teknikutveckling. Ett 6kat samarbete bade pa EU-niva och globalt inom
transportrelaterad forskning och innovation marks inte minst genom de omfattande
innovationsprojekt Sjofartsverket driver i syfte att starka sjofartens konkurrenskraft.

En myndighetsgemensam plattform for internationell samverkan kraver en systematisk
omvarldsbevakning och ett aktivt paverkansarbete, med en tydlig réd trad som
genomsyrar arbetet i alla verksamhetsomraden. Det &r denna plattform som utgor
grunden for den strategiska inriktning Sjofartsverket valt att folja.



OMVARLDSBEVAKNING

Faktorer som paverkar sjofarten och
Sjofartsverkets utveckling.

PAVERKAN & SAMVERKAN

Expertgrupper, tekniska kommittéer
och myndighetssamverkan

INTERNATIONELLA PROJEKT
t ex MONALISA, FAMOS

Sjofartsverkets engagemang pa den internationella arenan handlar framst om insatser i
kommittéer och arbetsgrupper inom EU, branschorganisationen IALA (International
Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities), PIANC
(Permanent International Association of Navigation Congresses), och IHO (International
Hydrographic Organisation); varav i den sistnamnda Sjéfartsverket enligt instruktion
bitrader regeringen.

Som en rod trad i kommittéarbetet [6per Sjofartsverkets tekniska strategi som belyser
de fokusomraden myndigheten identifierat som viktiga att utveckla och férstarka. Dessa
omraden ar dven prioriterade i de projekt vi driver och i de dialoger och samarbeten vi
utdvar med andra myndigheter och stater.

Y




5. Ekonomiska villkor

Sjofartsverkets finansiella stallning har paverkats starkt av effekten av sjunkande
realrdanta, som har inneburit 6kade kostnader for pensionsskulden i storleksordningen
800 Mkr fran ar 2007 till 2012. Under senare ar har dessutom sjunkande godsvolymer,
minskat antal lotsningar samt svarare isvintrar paverkat resultatet negativt med 400-
500 Mkr.

Med anledning av den urholkade finansiella stallningen erhdll Sjéfartsverket infor 2014
Okade anslag med 300 Mkr per ar under aren 2014-2016 samt en permanent héjning av
anslagen for sj6- och flygraddning med 45 Mkr per ar. Syftet med den 6kade
anslagstilldelningen var att starka den ekonomiska stallningen i Sjofartsverket och
darmed minska behovet av avgiftsokningar och starka basindustrins konkurrenskraft.

INTAKTER

Sjofartsverkets finansiering utgjordes till och med 2013 till cirka 70 procent av avgifter
pa handelssjofarten, via sjofartsavgifterna. For aren 2014-2016 har den extra
anslagstilldelningen medfort att sjofartsavgifterna uppgar till cirka 60 procent av
omsattningen. Resterande del av omséattningen utgors av andra externa intakter och
anslag, som kan delas in i fem huvudomraden:

e Sjofartsavgifter

e Forsaljnings- och uppdragsintakter

e En route-avgifter

e Anslag pa statsbudgeten

e Bidrag fran EU och andra myndigheter for specifika andamal

KOSTNADER
Sjofartsverkets kostnader kan delas in i féljande huvudomraden:

e Personalkostnader

e Drift- och underhallskostnader
e Kopta tjanster

e Avskrivningar

e Finansiella kostnader

Flera av Sjofartsverkets verksamheter har svag koppling till antalet anl6p och
godsvolymer eller har en stor andel fasta kostnader. Det innebar att kostnaderna i hog
grad kvarstar dven nar volymerna gar ned, atminstone pa kort eller medellang sikt.
Aven om det teoretiskt skulle vara méjligt att t.ex. minska lotsnumeréren i perioder av
konjunkturrelaterade volymnedgangar skulle en sadan atgéard resultera i lotsbrist och



stora svarigheter att uppfylla gdllande malsattning vid efterféljande
konjunkturuppgang.

Kostnaderna paverkas dven i hog grad av vaderlek genom att olika isférhallanden i hog
grad paverkar kostnadsnivan. En svar issdsong kan medféra kostnadsoékningar pa 100—
150 Mkr jamfort med en normal vinter.

Under senare ar har det kontinuerliga effektiviserings- och forbattringsarbetet
genererat arliga resultatforbattringar i storleksordningen 100 Mkr, varav merparten ar
hanférbar till kostnadssidan. Aven under kommande ar kommer Sjofartsverkets
fortsatta forbattrings- och effektiviseringsarbete att prioriteras med ytterligare
resultatforbattringar som foljd. Parallellt med effektiviseringsarbetet arbetar samtliga
verksamheter for att 6ka sina externa intakter genom nya uppdrag och aktiv
affarsutveckling.

EKONOMISKA MAL

Sjofartsverkets overgripande ekonomiska mal ar att uppna regeringens avkastningskrav.
Finansieringen av verksamheten sker i huvudsak genom avgifter pa handelssjofarten.
Kostnaderna for bl.a. fritidsbatstrafiken finansieras over statsbudgeten.

| regleringsbrevet for 2015 har foljande ekonomiska mal angetts:

e Malet for réntabilitet ar att resultatet efter skattemotsvarighet ska uppga till
3,5 procent av justerat eget kapital under en konjunkturcykel.

e Det langsiktiga malet for soliditeten ar att den ska uppga till lagst 25 procent.

e Som restriktion for hojningar av farledsavgifterna galler att avgifterna hogst far
O0ka med férandringen i nettoprisindex raknat fran och med ar 2004.

e De lang- och kortfristiga lanen far, inklusive tidigare upplaning, uppga till hogst
835 Mkr.

Den allmanna riktlinjen fér utdelning fran affarsdrivande verksamheter inom staten ar
en tredjedel av resultatet efter skattemotsvarighet. Utdelningen for Sjofartsverket
faststalls av regeringen i samband med faststdllande av verkets resultat- och
balansrakning for respektive ar. Sjofartsverket ska, utéver utdelning, inleverera ett
belopp motsvarande bolagsskatt, vilket for ndrvarande ar 22 procent pa resultatet fore
skattemotsvarighet.

Utgangspunkten ar att samma mal fortsatt kommer att gélla under hela planperioden.
Soliditetsmalet ar mot bakgrund av de stora 6kningarna av pensionsskulden inte
realistiskt att uppna annat dn pa mycket lang sikt, eftersom det skulle krdva helt
orealistiska resultatnivaer under kommande ar. Regeringen har i budgetpropositionen
for ar 2015 noterat att avvikelsen mot soliditetsmalet &r avsevard, men att malet trots



det ar motiverat mot bakgrund av den verksamhet som bedrivs i Sjofartsverket och att
verket pa Iang sikt bor na upp till detta mal.

For att uppna en ekonomi i balans 2017 genomfor Sjéfartsverket en sarskild
handlingsplan. Denna presenteras narmare i avsnitt 2 som beskriver prioriterade
atgarder inom ramen fér malbild 2020.

EKONOMISK OVERSIKT

Intéktsprognos

Aterhamtningen av sjofartsavgifterna ar utdragen pa grund av fortsatt dimpad
utveckling i omvérlden. Dessutom motverkas aterhamtningen av strukturella
forandringar som dels bestar av storre fartyg och en hogre fyllnadsgrad, vilket innebér
farre anlop, dels av en overflyttning av gods fran sjofart till andra transportslag. Det
rader dven viss osdkerhet hur det fran den 1 januari 2015 inforda SECA-direktivet
kommer att paverka framtida volymer. | berakningarna har antagits att de olika
forandringarna innebar att det inte kommer ske nagon forandring av volymerna under
inledningen av planperioden. Fér aren 2017-2020 har det antagits en volymokning om
1,5 procent per ar. Beroende pa utvecklingen av volymerna kan det dven bli aktuellt
med en arlig indexreglering av farledsavgifterna.

Den senaste hojningen av lotsavgifterna genomférdes den 1 januari 2015.
Avgiftshojningen uppgick till i genomsnitt 5 procent och genomférdes i syfte att uppna
en 6kad kostnadstackning for tjansten. Bedomningen ar att kontinuerliga
avgiftshojningar i storleksordningen 5 procent per ar under planperioden kommer att
behdva genomforas for att successivt 6ka kostnadstackningen. Intdkten fran lotsningen
ar i hog grad volymberoende. Efter att ha minskat under flera ar verkar antalet
lotsningar ha stabiliserats pa en niva om knappt 33 000 lotsningar. Det ar langt under
den tidigare normala nivan om ca 38 000 lotsningar.

Ersattningen fran staten avser uppgifter som Sjofartsverket ska utféra, men som inte
ska belasta handelssjofarten. Ersattningen ska avse den kostnad for sjoraddning som i
forsta hand uppratthalls for att tillgodose fritidsbatssektorns, skargardstrafikens och
fiskets behov av raddningsinsatser. Vidare lamnas av regionalpolitiska skal ersattning
for storre delen av underskottet for drift av Trollhdtte kanal. | ersattningen ska dven
kostnaderna for vissa andra ataganden som inte riktar sig till handelssjofarten inga. |
berdkningarna har antagits att Sjofartsverket erhaller det begarda anslaget for
isbrytning om 250 Mkr i samband med att det temporara anslaget upphor ar 2016.

Kostnadsprognos

| likhet med de narmast foregaende aren géller en fortsatt restriktiv hallning nar det
galler kostnaderna.

Lonerna berdknas 6ka med 2,5 procent per ar under aren hela perioden.



De pensionskostnader som har tagits upp for perioden ar baserade pa en genomsnittlig
niva om 54 procents palagg pa skattepliktiga I6ner. Realrdntan férvantas kvarsta pa lag
niva dven under 2015-2017, for att darefter 6verga i en period med stigande realrdnta
under aren 2018 och framat, vilket innebar att pensionsskulden pa sikt kommer att
minska.

Ovriga externa kostnader varierar i hég grad éver dren frimst beroende pé vinterns
isutbredning, andelen externt upphandlad sjomatning, samt genomfdrda projekt och
arbeten i 6vrigt. Kostnadsberdkningarna har baserats pa den isutbredning som ar
vanligast férekommande.

Nagon allman upprakning av 6vriga kostnader har inte gjorts utan dven detta berdknas
kunna inrymmas inom de effektiviseringsforbattringar som gors.

Investeringar
Sjofartsverkets investeringar finansieras till 6vervagande del med egna medel.

Bemyndigande finns att inom en ram om 835 Mkr ta upp lan i och utanfér
Riksgdldskontoret for finansiering av investeringar, varav 240 Mkr hittills har utnyttjats.

Planerade investeringar under perioden 2015 till 2018 uppgar till totalt 998 Mkr.
Investeringar i nya helikoptrar forvantas uppga till cirka 200 Mkr och da uteslutande i
borjan av perioden. Investeringar i nya slussportar i Sodertélje kanal uppgar till 200
Mkr. Investeringar i Trollhatte kanal avser atgarder for att pa lang sikt sakra driften av
kanalen, bland annat for att sdkerstalla dammséakerheten. | 6vrigt innehaller planen
investeringar som avser lotsbatar, arbetsfartyg, sjotrafikinformationscentraler och IT-
system.

Den ekonomiska 6versikten for perioden 2014 till 2018 sammanfattas i efterféljande
resultatrakning, balansrakning, finansieringsanalys, nyckeltal och investeringsplan.



5.1 FINANSIELLA RAPPORTER

De efterfoljande resultatrakningarna ar desamma som i avsnitt 2. Forst ett

huvudscenario dar verket inte erhaller anslag och det kravs en maximal hojning av

farledsavgifterna inom ramen for ekonomiska mal och restriktioner.

RESULTATRAKNING, | LOPANDE PRISER, MIU KR

Intdkter
Farledsavgifter
Lotsavgifter
Anslag

Ovriga intdkter
Summa intakter

Kostnader
Personalkostnader
Ovriga kostnader
Avskrivningar
Summa kostnader

Rorelseresultat

Resultat fran finansiella investeringar
Finansiella intdkter

Nedskrivning av aktier i dotterbolag
Finansiella kostnader

Finansnetto

Resultat efter finansiella poster

Bokslutsdispositioner
Forandring av resultatutjdm.fond

Resultat fére skatt
Skattemotsvarighet

Arets resultat

2014
Utfall
939,8
459,7
550,6
404,2

2354,3

-961,2
-884,9
-162,2
-2008,3

346,0

2,2

-11,0
-8,8

337,2

-337,2

0,0

0,0

0,0

2015
Budget
895,0
482,9
550,6
386,0
2314,5

-866,1
-975,2
-185,9
-2027,2

287,3

1,5

-33,7
-32,2

255,1

-255,1

0,0

0,0

0,0

2016
Prognos
895,0
507,0
550,6
384,8
2337,4

-1021,1
-942,0
-199,4

-2162,5

174,9

1,5

-33,7
-32,2

142,7

-142,7

0,0

0,0

0,0

2017
Prognos
1045,0
550,5
250,6
349,5
2195,6

-1008,6
-880,2
-211,3

-2100,1

95,5

1,5

-33,7
-32,2

63,3

-32,4

30,9

-6,8

24,1

2018
Prognos
1057,0
577,9
250,6
348,7
2234,2

-1035,8
-896,7
-216,6

-2149,1

85,1

1,5

-33,7
-32,2

52,9

-19,2

33,7

-7,4

26,3



| det alternativa scenariot erhaller Sjofartsverket dskade anslag for isbrytning och

darmed har mojlighet att sianka farledsavgifterna.

RESULTATRAKNING, | LOPANDE PRISER, MILU KR

Intdkter
Farledsavgifter
Lotsavgifter
Anslag

Ovriga intakter
Summa intakter

Kostnader
Personalkostnader
Ovriga kostnader
Avskrivningar
Summa kostnader

Rorelseresultat

Resultat fran finansiella investeringar
Finansiella intdkter

Nedskrivning av aktier i dotterbolag
Finansiella kostnader

Finansnetto

Resultat efter finansiella poster

Bokslutsdispositioner
Forandring av resultatutjam.fond

Resultat fore skatt
Skattemotsvarighet

Arets resultat

2014
Utfall
939,8
459,7
550,6
404,2

2354,3

-961,2
-884,9
-162,2
-2008,3

346,0

2,2

-11,0
-8,8

337,2

-337,2

0,0

0,0

0,0

2015
Budget
895,0
482,9
550,6
386,0
2314,5

-866,1
-975,2
-185,9
-2027,2

287,3

1,5

-33,7
-32,2

255,1

-255,1

0,0

0,0

0,0

2016
Prognos
895,0
507,0
550,6
384,8
2337,4

-1021,1
-942,0
-199,4

-2162,5

174,9

1,5

-33,7
-32,2

142,7

-142,7

0,0

0,0

0,0

2017
Prognos
795,0
550,5
500,6
349,5
2195,6

-1008,6
-880,2
-211,3

-2100,1

95,5

1,5

-33,7
-32,2

63,3

-32,4

30,9

-6,8

24,1

2018
Prognos
807,0
577,9
500,6
348,7
2234,2

-1035,8
-896,7
-216,6

-2149,1

85,1

1,5

-33,7
-32,2

52,9

-19,2

33,7

-7,4

26,3



Foljande tabeller innehallande balansrakning, finansieringsanalys och nyckeltal forblir
desamma oberoende av vilket scenario som tillampas.

Slutligen presenteras investeringsplanen samlat.

BALANSRAKNING, MIU KR

2014 2015 2016 2017 2018

TILLGANGAR Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Anlaggningstillgangar

Anlaggningstillgangar 2552,9 2732,0 2723,7 2727,2 27382
Andelar i dotterbolag 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7
Ovriga langfristiga fordringar 30,3 15,6 3,9 0,0 0,0
Summa anldggningstillgangar 25879 27523 27323 27319 2742,9

Omsattningstillgangar

Varulager 100,6 100,0 125,0 125,0 125,0
Kundfordringar 286,5 180,0 180,0 180,0 180,0
Ovriga fordringar 55,4 30,0 30,0 30,0 30,0
Forutbetalda kostnader

och upplupna intakter 101,8 120,0 120,0 120,0 120,0
Tillgodohavande hos

Riksgildskontoret 201,8 505,9 633,5 630,8 625,4
Kassa, postgiro och bank 119,1 29,1 42,6 19,0 50,0
Summa omsittningstillgangar 865,2 9650 1131,1 11048 11304
SUMMA TILLGANGAR 3453,1 3717,3 3863,4 3836,7 3873,3

EGET KAPITAL OCH SKULDER
Bundet eget kapital

Statskapital 446,1 446,1 446,1 446,1 446,1
Summa bundet eget kapital 446,1 446,1 446,1 446,1 446,1
Fritt eget kapital

Resultatutjamningsfond 344,1 599,2 741,9 774,3 793,5
Balanserat resultat -538,0 -538,0 -538,0 -538,0 -505,9
ARETS RESULTAT 0,0 0,0 0,0 24,1 26,3
Summa fritt eget kapital -193,9 61,2 203,9 260,4 313,9
Summa eget kapital 252,2 507,3 650,0 706,5 760,0

Avsattningar

Avsatt till pensioner 2517,1 2493,4 2496,8 2406,8 2 389,3
Ovriga avsattningar 56,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Summa avsattningar 2573,1 2493,4 2496,8 2406,8 2389,3

Langfristiga skulder

Langfristig skuld till kreditinstitut 240,0 240,0 240,0 240,0 240,0
Langfristiga skulder till dotterbolag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Summa rantebdrande langfristiga skulder 240,0 240,0 240,0 240,0 240,0

Kortfristiga icke rdantebdrande skulder

Leverantorsskulder 106,7 200,0 200,0 200,0 200,0
Skatteskulder 0,0 0,0 0,0 6,8 7,4
Skulder till koncernforetag 3,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Ovriga skulder 22,3 25,0 25,0 25,0 25,0
Upplupna kostnader och

forutbetalda intakter 254,9 251,6 251,6 251,6 251,6

Summa icke rantebarande kortfristiga skuld 387,8 476,6 476,6 483,4 484,0
SUMMA EGET KAPITAL
OCH SKULDER 3453,1 37173 38634 3836,7 38733



FINANSIERINGSANALYS, MIU KR

RORELSEN

Arets resultat fore avskrivningar
Realisationsvinster
Realisationsforluster
Finansiella poster
Skattemotsvarighet

Kassaflode fore férandring i
rorelsekapital och investeringar

Forandring av varulager
Forand av kortfrist fordringar
Forand av kortfrist skulder
Kassaflode fore investeringar

INVESTERINGAR

Investeringar i anlaggningstillgangar
Investeringar i koncernbolag
Forsaljning av anlaggningstillgangar
Nettoinvesteringar i rorelsen

Kassaflode efter investeringar

FINANSIERING

Forandring av langfristiga fordringar
Forandring av langfristiga skulder
Férandring av pensionsskuld
Forandring av 6vriga avsattningar
Arets utdelning till staten
Overféring av EK frdn HKF

ARETS INBETALNINGSOVERSKOTT

LIKVIDITETSFORANDRING
Likvida medel vid arets borjan
Likvida medel vid arets slut

FORANDRING | LIKVIDA MEDEL

2014
Utfall
508,2
-4,1
7,2
-8,8
0,0
502,5

-23,8
-113,6
-54,7
310,4

-397,8

4,6
-393,2

-82,8
-12,3
0,0
-1,2
49,1

0,0

-47,2

368,1
320,9

-47,2

2015
Budget
473,2

-32,2
0,0
441,0

0,6
113,7
88,8
644,1

-365,0

-365,0
279,1
14,7
0,0
-23,7
-56,0

0,0

214,1

320,9
535,0

214,1

2016
Prognos
374,3

-32,2
0,0
342,1

-25,0
0,0
0,0

317,1

-191,1

-191,1
126,0
11,7
0,0
3,4
0,0

0,0

141,1

535,0
676,1

141,1

2017
Prognos
306,8

-32,2
-6,8
267,8

0,0
0,0
6,8
274,6

-214,8

-214,8
59,8
3,9
0,0
-90,0
0,0

0,0

-26,3

676,1
649,8

-26,3

2018
Prognos
301,7

-32,2
-7,4
262,1

0,0
0,0
0,6
262,7

-227,6

-227,6
35,1
0,0
0,0
-17,5
0,0

8,0

25,6

649,8
675,4

25,6



NYCKELTAL

ANALYS

Kassalikviditet, %
Balanslikviditet, %

Sysselsatt kapital

Soliditet, %

Rantbilitet pa sysselsatt kapital, %
Rantabilitet pd eget kapital efter
skattemotsvarighet, %
Rantetackningsgrad

Inleverans till staten, Mkr
Skattemotsvarighet
Utdelning till staten
Total inleverans till staten

2014 2015 2016 2017 2018
Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
197,2 181,5 211,1 202,7 207,7
223,1 202,5 237,3 228,5 233,5
2872,8 3153,0 33138 3370,1 33713

7,3 13,6 16,8 18,4 19,6
12,1 9,2 53 2,9 2,6
0,0 0,0 0,0 3,6 3,6
31,7 8,6 5,2 2,9 2,6
0,0 0,0 0,0 0,0 6,8
0,0 0,0 0,0 0,0 8,0
0,0 0,0 0,0 0,0 14,8

DEFINITIONER OCH NYCKELTALSBERAKNINGAR

Kassalikviditet

Balanslikviditet

Sysselsatt kapital

Soliditet

Réntabilitet pa sysselsatt kapital

Rantabilitet pa eget kapital

efter skattemotsvarighet

Rantetackningsgrad

Omesattningstillgangar exkl. varulager dividerat
med icke rantebarande skulder

Omséttningstillgangar dividerat med icke
réantebdrande skulder

Balansomslutningen minskad med icke
rantebdrande skulder berdaknat som ett
genomsnitt for de senaste tva aren

Eget kapital dividerat med balansomslutningen

Rorelseresultat plus finansiella intdkter dividerat
med sysselsatt kapital

Arets resultat dividerat med genomsnittligt
eget kapital for de senaste tva aren

Rorelseresultat plus finansiella intdkter dividerat
med finansiella kostnader



Investeringsplan, Mkr

2014 2015 2016 2017 2018
Farleder Utfall Budget Prognos Prognos Prognos
Sodertalje kanal 0 0 100 100100 100100
Trollhatte kanal 6 300 3300 3950 16 900 20 300
Farledsforbattringar och mindre kanaler 4451 0 100 100 100
Farledsstationer 80
Fast utméarkning 4 494 7 216 5500 5000 5500
Flytande utmarkning 4 837 3 045 2 500 2 500 3 000
Arbetsfartyg 16 554 18 500 19 000 700 0
Ovrigt 41 573 8 303 5100 5100 3000
Summa farleder 78209 40444 36 250 130400 132000
Isbrytning
Fartyg 10 976 24 950 34 200 11 000 11 500
Summa isbrytning 10976 24950 34200 11000 11500
Sjotrafikinformation (VTS)
VTS-centraler 1793 8 515 21 000 22 000 22 000
Summa sjotrafikinformation 1793 8515 21000 22000 22000
Sjogeografisk information
Sjomatningsfartyg 12 673 9 900 4 300 0 0
Utrustning for sjomatning 1691 3 050 4 300 5300 4 300
IT-system m.m. 831 7 450 5500 3 500 2 500
Summa sjogeografisk information 15195 20400 14100 8 800 6 800
Lotsning
Lotsstationer 943 2 330 2900 2 000 2 000
Lotsbatar 38 090 24 210 54 100 25 300 41 300
Summa lotsning 39033 26540 57000 27300 43300
Sjo- och flygraddning
IT-system 22 638 12 773 10 000 3000 0
Helikopterbaser 4 800 4 000 1 000 1 000
Raddningshelikoptrar 213 286 197 345 5000 3 000 3 000
Ovrigt 8 630 2 000 1 000 1 000
Summa sjo- och flygraddning 235924 223548 21000 8 000 5 000
Gemensamma funktioner
IT-system, fastigheter, bilar, Arkd m.m. 16 641 20 590 7 500 7 300 7 000
Summa gemensamma funktioner 16 641 20 590 7 500 7 300 7 000
Totala investeringar 397 771 364 987 191 050 214 800 227 600



6. Anslagsframstillan

Sjofartsverket foreslar att anslagstilldelningen fér ar 2016 avseende
verksamhet som inte fullt ut ska finansieras via avgifter faststalls till 551 Mkr,
vilket motsvarar tilldelningen for ar 2015.

FOr ar 2017 och 2018 uppgar behovet av anslagstilldelning till 630 Mkr.

Sjofartsverkets dvergripande ekonomiska mal ar att uppna regeringens
avkastningskrav. Finansieringen av verksamheten sker i huvudsak genom avgifter pa
handelssjofarten. Farledshallning, isbrytning, sjogeografisk information, lotsning,
sjotrafikinformation, sjo- och flygraddning samt vissa andra myndighetsuppgifter
representerar karnverksamheter som helt eller delvis ska tackas med avgifter. De
kostnader som inte ska inga i handelssjofartens betalningsskyldighet avser bland
annat kostnader for fritidsbatstrafiken, som finansieras via anslag 6ver
statsbudgeten. Fram till 2014 var obalansen mellan de anslag som tilldelades
Sjofartsverket och kostnaderna hanforbara till fritidsbatar, skargardstrafik, fiske,
allméanflyg, kulturvard, dammséakerhet och andra tillkommande uppgifter pataglig.

Den tillfalliga 6kningen av anslagstilldelningen med 300 Mkr per ar under aren
2014-2016 samt den permanenta héjningen av anslagen for sjo- och flygraddningen
med 45 Mkr per ar fran 2014 innebar att behovet av att hoja sjofartsavgifterna
under aren 2014-2016 har eliminerats. Fran och med den 1 januari 2015 sdnker
Sjofartsverket det totala uttaget av farledsavgifter motsvarande den permanenta
hdjningen av anslaget for sjo- och flygraddningen. Den tillfdlliga 6kade
anslagstilldelningen 2014-2016 ar ett led i regeringens ambition att starka
basindustrins konkurrenskraft.

Underfinansieringen avseende |6pande kostnader for de verksamheter som inte ska
inga i handelssjofartens betalningsskyldighet beraknas langsiktigt fran ar 2017 och
framat uppga till cirka 380 Mkr, vilket framgar av nedanstaende tabell.

Specifikation av underfinansierade verksamheter Intakt Behov Underskott
Isbrytning 0 250,0 -250,0
Sjo- och flygraddning 155,2 187,3 -32,1
Sjosakerhetsanordningar 33,1 47,2 -14,1
Kanaltrafik m.m. 62,3 138,6 -76,3
Krisberedskap och sakerhetsskydd 0 4,9 -4,9
Maritime Single Window 0 1,5 -1,5

Summa 250,6 629,5

-378,9



ISBRYTNING

Fram till ar 2014 finansierades isbrytningen helt via farledsavgifterna. Under aren
2014-2016 ingar 200 Mkr for finansiering av isbrytning i det tillfalliga anslag som
Sjofartsverket erhallit. Sjofartsverket foreslar nu att anslaget for isbrytning fran och
med ar 2017 permanentas pa en niva som motsvarar kostnaderna for den mest
forekommande isvintern.

Isbrytning ar vintervaghallning till havs i vara farleder och bor darfor helt jamféras
med vintervaghallningen pa vag och jarnvag och finansieras pa samma satt. Statlig
isbrytning utfors i svenska kustfarvatten och pa sjévagarna dit samt i Vanern mellan
Oppet vatten till havs och de farvatten som ar skyddade for havsis, drivis, packis
eller liknande hinder. Sjofartsverket kan dven besluta om statlig isbrytning av
svarare is i Gota alv, Trollhatte kanal, S6dertalje kanal, Malaren och
Angermanilven. Behovet av isbrytning &r helt beroende av isens tjocklek,
vallbildningar, vindar och vindriktning (vinterns svarighetsgrad) samt fartygens
status. Sjofartsverket har mojlighet att utfarda trafikrestriktioner, antingen till en
eller flera hamnar eller for vissa fartyg.

Antalet assistanser, inklusive fran hjalpisbrytare, varierar med vinterns
svarighetsgrad, men uppgar i genomsnitt for perioden 1990/91-2009/10 till cirka 1
400 fartyg under en normal isvinter. En lindrig respektive svar vinter ar antalet
assistanser for perioden i genomsnitt cirka 540 respektive 2 600 assistanser.
Isbrytningsverksamheten skéts med hjalp av fem egna isbrytare, varav en
huvudsakligen opererar i Vanern, samt vid behov med inhyrda resurser. Ett
omfattande samarbete dger ocksa rum med Finland vars isbrytare hjalper till pa den
svenska sidan vid svar isbildning och dar Sjofartsverkets isbrytare hjalper till pa den
finska sidan vid motsvarande behov.

Isbrytningsverksamheten finansieras solidariskt via farledsavgifterna utifran den
regionalpolitiska tanken att samtliga hamnar boér betala enhetliga farledsavgifter.
Kostnaderna for isbrytningsverksamheten féljer av vinterns svarighetsgrad och ar
saledes oférutsdgbara och svara att budgetera. Sjofartsverkets totala ekonomi
paverkas i hog grad av isbrytningens omfattning. En normal vinter uppgar
kostnaderna for isbrytningsverksamheten till cirka 250 Mkr och for en lindrig
respektive svar vinter till cirka 200 Mkr respektive cirka 300 Mkr. De fasta
kostnaderna for verksamheten, dvs. kostnader for att halla resurserna utan att
nagra uppdrag genomfors, uppgar till cirka 140 Mkr.

SJO- OCH FLYGRADDNING

Kostnaderna for sjo- och flygraddning avser raddningsledningen vid sjo- och
flygraddningscentralen, raddningshelikoptrarna samt de operativa resurserna pa
sjotrafikomradena som ska tacka in de 15 svenska sjoraddningsregionerna. |
verksamheten ingar kostnader for drift av radionat for talkommunikation som



bestar av séndare, mottagare och inplacering av antenner pa cirka 60 platser i
Sverige. | kostnaderna ingar dven utbildning och raddningsévningar. Av den totala
berdknade kostnaden for sjo- och flygraddning, som for 2016 férvantas uppga till
404,5 Mkr, ar 82 procent hanforlig till helikopterberedskapen. Kostnaderna for
helikopterberedskap berédknas ar 2016 uppga till 333 Mkr.

Traditionellt har den andel av sjéraddningens kostnader som tillskrivits
handelssjofarten bekostats via sjofartsavgifterna, medan den del som varit hanforlig
till fritidsbatstrafiken finansierats via anslag. Den del av kostnaderna som &r
hanforbar till flygraddning finansieras dels via Férsvarsmakten, dels via den sa
kallade undervagsavgiften, som ar en del av den europeiska luftfartsorganisationen
Eurocontrol:s avgiftssystem. Samarbetsavtal med vissa landsting bidrar ytterligare
till finansieringen.

De samarbetsavtal som har tecknats med andra intressenter om samutnyttjande av
helikoptertjansterna berdknas under 2016 ge ett bidrag pa 123 Mkr vilket ar en
O6kning med 117 Mkr sedan 2006. Bidraget harror till storsta del fran
Forsvarsmakten (57 Mkr) och luftfartsavgifter (66 Mkr), vars andelar av kostnaderna
harrér fran den finansieringsmodell som Sjofartsverket tog fram pa regeringens
uppdrag under 2010 och som darefter har tillampats. Transportstyrelsen har
faststallt belopp for 2016 avseende luftfartsavgifter till 56 Mk vilket innebar att
underfinansieringen fran kommersiella luftfarten uppgar till 10 Mkr. Konsekvensen
av den av Transportstyrelsen beslutade ersattningsnivan ar att handelssjofarten
tvingas subventionera kostnader som avser |uftfarten, vilket enligt Sjofartsverkets
uppfattning ar helt orimligt. Sjofartsverket har 6verklagat beslutet till
Forvaltningsratten, som dnnu inte har avgjort fragan.

Tabellen nedan visar en jamforelse mellan nuvarande finansiering och finansiering
enligt finansieringsmodellen. Samtliga belopp anges i Mkr.

Avgifter Aktuell nivd Foreslagen niva Differens
Handelssjofart (farledsavgifter) 126,3 94,2 32,1
Kommersiell luftfart (Eurocontrol) 65,5 65,5 0,0
Summa avgifter 191,8 159,7 32,1
Anslag

Forsvarsmakten 57,4 57,4 0,0
Ovrig sjofart 155,2 96,3 58,9
Ovrig luftfart 0 66,7 -66,7
Andra statliga brukare 0 24,3 -24,3
Summa anslag 212,6 244,7 -32,1

Totalsumma 404,4 404,4 0,0



Enligt sammanstallningen ovan berdknas underfinansieringen ar 2016 uppga till
32,2 Mkr utan hansyn tagen till den av Transportstyrelsen beslutade ersattningen
for luftfartsavgifter. Trots det 6kade anslaget med 45 Mkr per ar fran och med 2014
uppstar en underfinansiering. Kostnadsdkningen ar bland annat en féljd av
regelutvecklingen pa omradet samt genomforandet av de rekommendationer som
Statens Haverikommission har lamnat.

DRIFT OCH UNDERHALL AV SJOSAKERHETSANORDNINGAR

Sjofartsverket har preciserat vilka sjosdkerhetsanordningar som uteslutande
anvands av andra trafikantgrupper an handelssjofarten. Vid avgdrandet av vilken
trafikantgrupp en farled ska hanféras till har utgangspunkten varit debiteringen av
farledsavgifterna. Farleder dar nagon har betalat farledsavgift har saledes hanforts
till handelssjofarten. | kostnaderna for sjosakerhetsanordningarna ingar drift och
underhall som innefattar periodiskt dterkommande service, besiktningar,
felavhjalpning och stérre underhallsinsatser. Kostnaderna berdknas utifran
Sjofartsverkets genomsnittliga arliga kostnadsschablon for respektive typ av
anordning. Enligt berdkningar uppgar det faststallda beloppet for handelssjofarten
till 58 Mkr och for andra trafikantgrupper till 28 Mkr.

De farleder som enligt ovanstaende beskrivning har hanforts till handelssjéfarten
anvands aven i stor utstrackning av andra trafikantgrupper. | berdkningen har detta
anvandande schablonmassigt berdknats till 20 procent eller 12 Mkr.

ERSATTNING FOR VISS KANALTRAFIK M.M.,
Anslaget avser bidrag till taickande av underskott for drift av Trollhatte kanal,
mindre kanaler m.m. Det totala behovet uppgar till 139 Mkr.

Trollhdtte kanal

Sjofartsverket har under de senaste aren i flera olika sammanhang patalat vikten av
ett samlat inriktningsbeslut om Vanersjofartens framtid. Fragan om Vanersjofarten
ar komplex och innehaller flera dimensioner och fragestallningar av mycket stor
finansiell betydelse for Sjofartsverket.

Inledningsvis kan konstateras att engagemanget for Vanersjofarten ar stort. Det ar
val kant att det finns industriell verksamhet i Vanerregionen som ar beroende av
sjofart for sin befintliga lokalisering. Vanersjofarten medfér ocksa den positiva
effekten att vdgarna avlastas fran tunga transporter. Gota alv och Trollhatte kanal
ar dessutom en del av Sveriges bla band och viktig for batturismen. Sj6fartsverkets
inriktning &r att satsa pa Vanersjofarten pa grund av dess positiva miljoeffekter och
darutover att vara delaktig i aktiviteter som bidrar till att skapa en helhet géallande
naringen kring Vanern. Med néring avses saval turism som industri och
handelssjofart.



For att bedriva handelssjofart pa Vanern aret runt kravs dock insatser som innebar
stora kostnader for Sjofartsverket. Berdknad kostnad for Trollhatte kanal for ar
2016 ar 89 Mkr. | beloppet ingar periodiskt aterkommande underhall samt
kompensation for det intdktsbortfall (cirka 2 Mkr) som uppstar da transporter
mellan hamnar i Brofjorden/Goteborg och till Vanern inklusive mellanliggande
hamnar av regionalpolitiska skal undantagits fran farledsavgifter.

Byggnadsminnesmdrken

Sjofartsverket forvaltar ett stort antal fore detta bemannade fyrar och fyrplatser
som ar forklarade som statliga byggnadsminnesmarken med krav pa omvardnad.
Sjofartsverkets kostnader for dessa ar beraknade till 16 Mkr per ar. Antalet fyrar
som har forklarats som byggnadsminnesmarke har 6kat och ytterligare forslag fran
Riksantikvarieambetet foreligger.

Mindre kanaler

Kostnaderna avser anslagsfinansiering for tackande av underskott i vissa mindre
kanaler som inte anvands av handelssjofarten. Nagra av dessa kanaler dr de mest
trafikerade farlederna i Sverige. | mindre utstrackning férekommer passagerartrafik
i form av reguljar lokaltrafik och yrkesfisketrafik. | 6vrigt ar det fritidsbatar som
trafikerar kanalerna. Dessa trafikantkategorier betalar inga sjofartsavgifter.

Pa grund av landhdjningen och med det ringa farledsdjup som finns i vissa kanaler i
nuldget kommer muddringsinsatser att kravas for att behalla trafik med nuvarande
forutsattningar. For ar 2016 berdknas kostnaderna uppga till 11 Mkr.

Administration
For att tacka de administrativa kostnaderna for de funktioner som ingar i Kanaltrafik
m.m. har ett belopp pa 23 Mkr tagits upp under anslaget.

KRISBEREDSKAP SAMT SAKERHETSSKYDD OCH LANDSKAPSINFORMATION
Sjofartsverket ar en av de myndigheter som i férordning (1996:473) om
krisberedskap och hojd beredskap pekas ut och ddrmed har ansvar for samverkan,
sarskilt ansvar for krisberedskap samt sarskilt ansvar infér och vid hojd beredskap.
Sjofartsverket ska dessutom ha en tjansteman i beredskap (TiB) samt ha sdkra
kryptografiska funktioner. For 2016 berdknas kostnaderna for detta arbete uppga
till 1 Mkr.

Lag (1993:1742) om skydd for landskapsinformation och forordning (1993:1745) om
skydd for landskapsinformation pekar ut Sjofartsverket som den myndighet som ska
prova fragor om tillstand till spridning av sjokartor samt andra sammanstallningar
av landskapsinformation som avser Sveriges sjoterritorium. Landskapsinformation
som avser Sveriges sjoterritorium ar av Forsvarsmakten klassad med hanvisning till
15 kap 2§ Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400), dvs. forsvarssekretess.
Arbete med landskapsinformation (sjogeografisk information, djupdata) omgardas



da av sakerhetsskydd enligt Sdkerhetsskyddslag (1996:627) och
sakerhetsskyddsférordning (1993:633). For att uppratthalla sakerhetsskydd, enligt
Sakerhetsskyddslag (1996:627), och tillstandshantering, enligt Lag (1993:1742) om
skydd for landskapsinformation, berdaknar Sjofartsverket kostnaden fér 2016 till 4
Mkr.

MARITIME SINGLE WINDOW

Fartygsrapportering av sjotrafik till och fran Sverige sker idag till Sjofartsverket,
Tullverket, Transportstyrelsen och Kustbevakningen. Samordning av uppgifter
saknas, vilket medfor att sjofarten maste lamna samma eller snarlika uppgifter till
olika myndigheter. Med anledning av EU-direktiv 2010/65/EU om krav om
samordning av administrativa forfaranden etablerar Sj6fartsverket, Tullverket,
Transportstyrelsen och Kustbevakningen nu en myndighetsgemensam
internetbaserad anmaélningsportal for sjotrafiken; ett sa kallat Single Window. Syftet
ar att effektivisera och forenkla for saval naringsliv som myndigheter. Forvaltningen
av MSW, som inte bara ar till nytta for de betalande kunderna utan ocksa har ett
samhallsintresse, kostar Sjofartsverket arligen cirka 2 Mkr varav 1,5 Mkr avser
ovriga myndigheters andelar.



Bilaga Omvarldsanalys

Sammanfattning av strukturanalyser utforda av WSP och VTI

Sjofartsverket bestéllde under senare delen av 2014 tva av varandra oberoende
rapporter med syfte att klarlagga de strukturella forandringar som paverkar efterfragan
och utbudet av sjotransporter och darmed ocksa pa Sjofartsverkets kdrnverksamheter
pa lite langre sikt. Detta till skillnad fran de konjunkturella férandringar som intraffar pa
grund av svangningar i ekonomin.

| denna PM ges en sammanfattning av resultatet av de tva rapporterna. Tyngdpunkten
har hamtats fran WSP:s rapport, som vid behov eller dar olikheter finns, har
kompletterats med information fran VTI:s rapport.

Utvecklingen av ekonomi och handel

Strukturanalyserna vad avser ekonomi och handel har gjorts pa en relativt
Overgripande niva. Utgangspunkten har varit internationella trender, inklusive
forandringar i handelsstrommar. Den globala utvecklingen och forskjutningar i
handelsstrukturen paverkar svensk industri och transporter till och fran Sverige. En
ytterligare faktor som kan inverka pa framtida handelsstrommar ar
handelsforhandlingar bade pa global och regional niva. EU:s lagstiftning ar ocksa
viktig att beakta, saval EU-internt som mot tredje land. En stor forandring ar t.ex.
svaveldirektivet i kontrollomradena i Nordeuropa, som riskerar att minska
sjotransporterna till och fran Sverige.

Tillvaxten i ekonomin minskade kraftigt pa den globala arenan 2009 men
aterhdamtade sig snabbt. Sett 6ver en langre tid dr det nastan en linjar 6kning om
nagra procent per ar med vissa variationer mellan marknaderna. Framat forvdntas
en arlig 6kning pa runt 5 procent i den globala varldsekonomin, vilket kan tolkas
som en valdigt positiv utveckling. Dock med stora variationer mellan olika delar av
varlden. Den globala handelssjofarten uppvisar liknande trender och har 6kat med i
snitt 3 procent per ar de senaste fyrtio aren, en tillvaxttakt som vantas fortsatta.
Under 2012 var tillvixten drygt 4 procent. Ar 2009 dok handelsvolymerna globalt
dven inom sjotransporterna, men aterhdmtade sig relativt snabbt.

Den storsta forandringen i varldsekonomin sedan 1990-talet ar tillvaxten i framfor

allt Kina. Aven de dvriga utvecklingsldnderna har vuxit fort. S&som rapporterats av

the Economist (2014), har dock tillvaxten i manga utvecklingslander saktat ner, och
skillnaden i BNP/capita mot den amerikanska nivan har dven den minskat. Baserad

pa BNP/capita siffror fran OECD visas i Figur 1 hur denna konvergens har utvecklats
for de s.k. BRICS-landerna (Brasilien, Ryssland, Indien, Kina och Sydafrika), samt for
de tre u-lander med en nagot langre tidsserie (Indien, Indonesien och Sydafrika).
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Tillvaxttakten och konvergenshastigheten mot den utvecklade varlden i de fem storsta
utvecklingsekonomierna var som hogst i mitten av 2000-talet, men har sedan dess
minskat, dven om de sex ekonomier som inkluderas i figur 1 har fortsatt vaxa (jamfort
med USA) dven sedan finanskrisen. Om trenden haller i sig och tillvaxttakten i dessa
lander saktas ner bor detta fa konsekvenser for den globala efterfragan av framférallt
ravaror — och saledes dven fér den svenska exporten.

Med utgangspunkt i dels Exportradets prognoser (VTI), dels i International Monetary
Fund och World Economic Outlook (WSP) kan konstateras att varldshandelns struktur
undergar en langsiktig forandring, dar de traditionella handelsménstren, med
merparten av handeln mot Vasteuropa och de nordiska landerna, sakta andras mot en
dkad handel med Asien, Osteuropa och norra Afrika. Exempelvis kommer enligt
Exportradet, Vasteuropas och Nordens andel av den totala exporten att sjunka fran
drygt 65 procent under perioden 2006-2010 till knappt 50 procent ar 2030, samtidigt
som exporten till Asien 6kar fran cirka 10 procent till drygt 20 procent. En 6kad handel
med Afrika kan ocksa forvdntas i takt med att 6kade inkomstnivaer ger utrymme for en
Okad konsumtion. Slutsatsen ar dock att fram till 2020 hinner inte nagra stora
forskjutningar aga rum.

Sammanfattningsvis ser den ldangre utblicken for sjofarten positiv ut da varldens
befolkning 6kar och behov av ravaror samt konsumtions- och insatsvaror i tillvaxtlander
forvantas oka i takt med 6kad BNP och inkomstutveckling. Sjéfarten kan antas att, som
mest bransleeffektiva och miljovanliga transportslag med avseende pa koldioxidutslapp,
pa langre sikt skulle kunna fa en stérre marknadsandel av de totala godstransporterna.
Det samlade intrycket av de intervjuer som VTl genomfort med transportkdparna ar
dock att transportbehovet fram till 2020 kommer att vara relativt konstant.
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Branschutveckling

Vad galler utvecklingen i de branscher som ar av storst betydelse for sjofarten har VTI
och WSP delvis haft olika utgangspunkter dar VTI har utgatt fran prisutvecklingen pa
varldsmarknaden och andringar i tillverkningsvolymerna genom studier av
industriproduktionsindex (IPl). WSP har koncentrerat sig pa exportutvecklingen pa olika
marknader relaterat till tillverkningsvolymerna. De slutsatser som dragits
overensstammer dock relativt val.

Gruvndringen

Vad géller gruvnaringen och da framst brytning av jarnmalm, sa ar den uppgang som
varit hanforbar till uppgangen i varldsmarknadspris, som beror pa en 6kad efterfragan i
framst Kina. Andra stora marknader foér svensk jarnmalmsexport ar Tyskland, Finland
och Nederlanderna. De lander som uppvisar den storsta okningen av import av svensk
jarnmalm under perioden 2000-2013 &r framst Kina, Storbritannien, Turkiet, Qatar och
Nederlanderna. Stérst minskning redovisas i exporten till Ungern, Norge, Polen, USA
och Libyen. Ser man till utvecklingen av IPI sa indikerar det att prisdkningen pa
jarnmalm ocksa inneburit en 6kning av produktionen. Enligt VTI har exporten av
jarnmalm samt export av jarn- och stalskrot en positiv tidtrend, vilket skulle innebara
att exporten kan forvantas fortsatta 6ka. Det ar emellertid osannolikt att nagra storre
mangder tillfaller sjofarten dd merparten av 6kningen kommer att transporteras pa
Malmbanan. Svaveldirektivet innebar att det tenderar att vara mer intressant att
transportera pa jarnvag an med sjofart. | nedanstaende diagram redovisas den svenska
exporten av jarnmalm for ar 2001-2013.
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Jdrn- och stdlindustrin

Sveriges produktion av jarn och stal i form av rastal och handelsfardigt stal har sjunkit
under perioden 2003-2013. Trenden indikerar en strukturell forandring dar svensk
import av rastal och standardkvaliteter har 6kat, samtidigt som exporten skiftat
karaktar till mer specialiserade kvaliteter och produkter. Férandringen har inneburit att
importen nu ar stérre an exporten.
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De viktigaste marknaderna for svensk stalexport ar Tyskland och USA men dar
tillvaxtekonomier som Kina och Indien samt Turkiet fatt en 6kad betydelse. En
trendframskrivning indikerar att dessa tillvaxtlander kommer att 6ka i betydelse for
svensk stalexport med 6kade transportavstand som féljd, vilket torde gynna sjofarten
som transportmedel.

Jernkontoret ser tva trender, dels en kraftig 6kning av Kinas stalexport och en 6kande
anvandning av handelspolitiska skyddsinstrument samt en 6kad konsolidering pa
utbudssidan. Totalt beddmer man att transporterna bor bli oférandrade eller eventuellt
dka ndgot. Aven hir ser man att svaveldirektivet kan paverka sjéfarten negativt till
forman for jarnvagstransporter. Huruvida jarnvagen kan ta 6ver gods beror helt pa om
man lyckas l6sa de kapacitetsproblem som finns.

Skogsindustrin

Exporten fran Sveriges skogsindustri bestar huvudsakligen av tre varugrupper,
pappersmassa, papper och sagvirke. Det har skett en tillvaxt i den svenska skogen under
ett flertal ar och enligt tillgangliga prognoser kommer det dven fortsatt ske en tillvaxt da
avverkningstakten ar lagre an tillvdaxten i den svenska skogen.

For alla de studerade segmenten inom skogindustrin ar trenden densamma — farre och
storre, dvs. ett alltmer minskat antal produktionsanldaggningar i kombination med en
O0kad produktion per anlaggning. Svensk export har 6kat totalt i volym och det ar
framfor allt papper och sagade travaror som drivit den generella 6kningen inom
branschen. Exporten av pappersmassa har varit relativt konstant. Avseende
marknaderna for exporten sa sker den till stor del med vara huvudsakliga
handelspartner i Europa, men den utomeuropeiska marknaden har vaxt och utgér en
betydligt storre andel nu dn 1990 respektive 2000. 1990 utgjorde den drygt 10 procent,
ar 2000 knappt 20 procent till att 2013 utgdra nastan 40 procent. FOr pappersmassa ar
det framforallt tillvaxtekonomierna i Asien, Kina, Indien och Indonesien tillsammans
med Turkiet som uppvisar en tydlig 6kning. Fér papper ar det Kina, Indien, Saudiarabien
och Turkiet som uppvisat en tydlig 6kning och for sagade trévaror ar det framforallt
landerna i Nordafrika som utgdr en vaxande andel av den svenska exporten. Med en
bibehallen trend kommer dessa markander att vaxa i betydelse for den totala svenska
exporten fran svensk skogindustri, vilket staller krav pa effektiva langvaga
transportldsningar.

Sjotransporter utgor redan idag (2012) det framsta transportmedlet for skogsindustrin.
Med en globalt vaxande marknad och 6kad handel med tillvaxtekonomierna i Asien och
Nordafrika, sa ar bedomningen att sjofart dven framdeles kommer att utgora en lika
stor eller en storre andel av transporterna for den svenska exporten fran
skogsindustrin.

Enligt Sjofartsverkets uppgifter sker cirka 2/3 av sj6transporterna av
skogsindustriprodukter via de stérre hamnarna i Norrland och via Varberg. | och med



inférandet av de striangare svavelreglerna i SECA kan en foérskjutning komma att ske fran
norrlandshamnarna med tagtransorter till vastkusthamnar och dven direkt till Tyskland.
Detta ar naturligtvis beroende av om jarnvagen kan hantera sina kapacitetsproblem.

| dag nyttjar branschen foretradesvis rorofartyg, men enligt VTl finns en tendens att 6ka
andelen containerfartyg, som beddms vara mer energieffektiva.

Bilbranschen

Sveriges import av personbilar har (i varuvarde) har sedan 2009 gatt om Sveriges
export. En viss forklaring ar SAABs konkurs. En viss forklaring ligger ocksa i den
utlokalisering av produktionen som eskalerat under senaste decenniet, varvid
exempelvis asiatiska bilproducenter i storre utstrackning valjer att lokalisera produktion
narmare sin avsattningsmarknad. Ytterligare en forklaring ar att fraimst Malmo och
Wallhamns hamnar fungerar som transithamnar fér andra ldnder i Ostersjon, vilket gor
bilimporten kanslig fér &ndrade villkor i dessa lander. Overflyttningen mot dkad import
framgar tydligt av nedanstaende figur dar importen under den senaste tioarsperioden
Okat fran 34 procent till 64 procent av den totala handeln med fordon samtidigt som
importen minskat fran 66 procent till 36 procent.
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USA har historiskt varit den i sarklass storsta exportmarknaden for svensk export av
personbilar men trenden ar sedan 2002 fallande. Danmark utgér i dagslaget den nast
storsta marknaden foljt av Beneluxlanderna. Den kinesiska marknaden ar den starkast
vaxande marknaden. Vart att notera ar att Storbritannien, som tidigare varit den nast
storsta marknaden, har fallit stort och ar idag den attonde storsta
avsattningsmarknaden. Vad galler importen ar Tyskland f6ljt av Belgien och
Storbritannien storst matt i varuvarde. Turkiet och Slovakien ar har véaxande marknader.
Belgien ar en stor handelspartner pa grund av omlastning av bilar fran transoceana
destinationer och trafiken liknar till sitt upplagg containersjofarten. Enligt IPI ar den
generella trenden uppatgaende.
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De svenska hamnar som hanterar import och export av bilar ar framst Malmo, Goéteborg
och Wallhamn men dven Halmstad, Sédertélje och Stockholm. Detta transportmonster
forvantas inte férandras fram till 2020. | nedanstaende tabell jamfors volymerna av
antal fordon for aren 2004 och 2013 per hamn.

Goteborg 331 457 Malmo 360 823
Malmo 268 053 Goteborg 163 654
Sodertalje 56 069 Wallhamn 137 025
Halmstad 44 668 Halmstad 63 701
Stockholm 29422 Sodertalje 52 655
Wallhamn 27 743 Stockholm 19 026

Avgorande for vilken hamn som anléps for importen av bilar ar en fraga om
kostnaderna i respektive hamn och mervéardet av den service i form av anpassning av
bilar till avsattningsmarknadens forhallanden och regler som utférs i hamnen. Exporten
ar hardare knuten till den hamn som ligger narmast produktionsanlaggningen, t.ex.
Goteborgs export av Volvobilar.

Oljebranschen

Sverige importerar rdolja och exporterar raffinerade oljeprodukter. Importen i ton har
over tid minskat med ca 23 procent medan exporten 6kat med cirka 15 procent.
Forandringarna har varit jdmna over tid. Inga stérre konjunktursvangningar kan ses,
vilket tyder pa strukturella férandringar mellan import och export. Sannolikt kommer
enligt VTI efterfragan pa olja att minska i takt med inférandet av alternativa branslen,
vilket leder till en minskad import. Emellertid kan den ersattas av en 6kad import av
andra branslen.

De lander som ar viktigast for importen av rdolja ar Ryssland (40 %), Norge (24 %) och
Nigeria (12 %) som saledes svarar for cirka tva tredjedelar av importen. Importen fran
Norge har under perioden 2000 till 2013 minskat med 55 procent medan Ryssland 6kat
med 13 procent. Export av raffinerade produkter, som 6kat med 15 procent mellan
2000 och 2013 sker framst till Storbritannien med nara 20 procent och till USA, Norge,
Nederlanderna och Finland.

Mottagande och avsdndande hamnar ar helt avhangigt var raffinaderierna ar belagna,
dvs. i Sveriges fall framst Géteborg och Brofjorden. Det nationella behovet av produkter
tacks in av distribution med lastbil pa korta avstand och med sj6fart pa langre avstand.

Containerbranschen

Branschen har utvecklats kraftigt de senaste aren dar volymerna globalt under perioden
2000-2012 6kade med 150 procent. Okningen &r en féljd av 6kad handel globalt och en
Okad containerisering och som en foljd av detta 6kade sjotransporter. Under perioden

69



2004-2013 6kade containervolymerna i Sverige med 41 procent medan trailergodset

O0kade med 14 procent och bulkgodset minskade med 13 procent. Detta indikerar att

det ar trailergods och bulkgods som containeriserats. Trenden ar enligt VTI positiv for
saval import som export av containrar.

Den storsta mangden containeriserat gods hanteras i Vastsverige dar merparten
hanteras i Goteborgs hamn. Stérst mangd trailergods hanteras i Trelleborg och
Helsingborg dar godset transporteras pa farjor. Merparten av torrbulk, som minskat i
volym, hanteras i 6vre Norrland och dstra och norra Mellansverige och kan relateras till
skog och malm. De forandringar av hanterade volymer av container, torrbulk och
trailergods, som &gt rum under den senaste tioarsperioden, framgar nedan.
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Som framgar har containervolymerna 0kat mest i hamnar i Vastsverige och Sydsverige
dar torr bulkgodset minskat mest, torr bulk har 6kat mest i 6vre Norrland och
Mellansverige samt vad avser trailergodset i Sydsverige. Vad galler torrbulk ar det
framst 6stra Mellansverige som tappat storst volym. En stor del av de svenska
hamnarna har stoérre export dn import via container, varfor ett stort underskott av
containrar foreligger i dessa hamnar. Detta galler framst Goteborg men dven Gavle
tillhor dessa hamnar.

Passagerartrafik

Den reguljara passagerartrafiken ar framst koncentrerad till sédra Sverige samt
Stockholmsomradet. Tendensen for reguljartrafiken totalt ar negativ, framst med
avseende pa utrikestrafiken.

Andelen passagerare som reser via reguljara farjeforbindelser har mellan aren 2004-
2013 minskat med omkring tre procent. Framsta minskningen har skett i hamnarna
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Trelleborg och Helsingborg. Aven Géteborgs hamn har tappat passagerare fran 2,6 mn
2004 till 1,6 mn ar 2013. De hamnar som redovisat storst tillvaxt ar Ystad och Karlshamn
med trafik till Polen och Baltikum. Den inhemska trafiken ar i princip lika med
Gotlandstrafiken som redovisar en jamn volym utan nagra sarskilda upp- eller
nedgangar.

Kryssningstrafik

Kryssningstrafiken i Sverige ar till storsta del knuten till Stockholmsregionen (Stockholm
och Nynashamn) som hade omkring 80 procent av antalet kryssningsbestkare ar 2013.
Efter Stockholm stod Goteborg och Gotland for flest besdkare under aret. Med en aktiv
satsning pa Sverige som turistland finns anledning att tro att utvecklingen fortsatter.

Vid en jamforelse av kryssningsfartygens storlek och antal kryssningsanlop 2004-2013
framkommer att utvecklingen av fartygsstorleken har varit betydligt kraftigare an
utvecklingen av antalet anl6p. Fartygsstorlekarna, matt i bruttodraktighet, 6kade med
nastan 40 procent under perioden 2004-2013, medan antalet anl6p sedan 2005 varit pa
en relativt konstant niva mellan 370 och 430 anl6p per ar. Detta visar tydligt att
kryssningsfartygen blivit allt storre.

Sammanfattning av branschutvecklingen

Analysen av de enskilda branscherna visar tydligt att marknaden for den svenska
exporten har 6kat och att nya marknader utanfér Europa star for en stor del av
tillvaxten for svensk export inom respektive bransch. For att se den totala férandringen
i exporten per land har en sammanslagning gjorts 6ver malmexport, exporten fran
skogsindustrin (papper, massa och sagade travaror), raffinerade petroleumprodukter
samt jarn och stal. Det sammanlagda resultatet forstarker bilden over att
tillvaxtekonomier som Kina, Indien och Turkiet utgor allt viktigare lander for Sveriges
export. Detsamma géller for Mellandstern (Saudiarabien, Qatar och Férenade
Arabemiraten) och Nordafrika (framfor allt sagade travaror till Egypten, Marocko och
Algeriet). | Europa och inom de studerade branscherna sa aterfinns tillvaxten under den
studerade perioden framforallt i Storbritannien, Nederlanderna och Finland. De nya
marknaderna, inklusive Storbritannien, utgor alla sjofartsdestinationer och darmed
forvantas sjofarten behalla eller starka sin position kopplat till den svenska exporten.
For jarnmalm, som utgor en viktig export, finns daremot Narvik som alternativ och
konkurrerande utskeppningshamn. Marknadspositionen (kostnadslaget) for Narvik
respektive Luled som utskeppningshamn for den svenska exporten av jarnmalm i
relation till de starkast vaxande exportmarknaderna bor studeras vidare, framférallt
med tanke pa inforandet av SECA-direktivet.

Trafikverkets prognos

Trafikverket har i sin rapport Prognoser for arbetet med nationell transportplan 2014 —
2025 — Godstransporternas utveckling fram till 2030 prognoser for branschernas
utveckling fram till 2030 baserat pa en bearbetning av huvudsakligen



langtidsutredningens (2008) prognoser. Denna visar pa en generell uppgang for alla
varugrupper férutom olja, kol och oljeprodukter. Storst tillvaxt forvantas, enligt dessa
prognoser, for kemikalier, jarn, malm och skrot samt papper och massa. For de
modellerade varugrupperna presenteras nedan prognosen for 2030 jamfort med
utfallet 2006. Den i de svenska hamnarna hanterade godsmangderna vantas 6ka med i
genomsnitt 1,9 procent per ar fram till 2030. Den prognos som togs fram inom ramen
for projektet Baltic Transport Outlook redovisar en 6kning av sjofartens volymer i
svenska hamnar med 1,3 procent per ar.
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For exporten prognosticeras en uppgang for jarn, malm, skrot, papper och massa. Den
storsta 6kningen av transportarbetet forvantas ske pa vag, men dar sjofarten behaller
sin andel, framst beroende pa en 6kad malmbrytning. Vad avser importen forutses
storre 6kningar for rundvirke, jord och sten samt byggnadsmaterial.

Det samlade transportarbetet prognosticeras till 1,7 procent per ar for sjofarten.

Ser man till geografiska hamnomraden redovisas en generell 6kning i alla omraden
utom Stenungsund-Stromstad. Sannolikt beror detta pa en nedgang i hanteringen av
oljeprodukter.

Utvecklingen i hamnarna

For segmenten container, trailer och torrbulk har en tidserie fér godsvolymerna mellan
2004 och 2013 i Sveriges Hamnars medlemshamnar tagits fram, vilket illustreras i
nedanstaende figur.
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Har ses en generell uppgang for containervolymerna i alla omraden utom i Smaland
med 6arna. Nedgangen ar framst beroende av det mycket ringa antal som hanterades
2004 och den obefintliga hantering som sker i dagslaget. Trailer hanteras framst i
Sydsverige, Vastsverige och Stockholmsomradet. Det ar framst trafik 6ver de
sydsvenska hamnarna som har 6kat medan Vastsverige har en neutral utveckling och
Stockholmsomradet en negativ utveckling. Utmed Norrlandskusten redovisas en svag
volymokning som procentuellt ar relativt stark. Torrbulksegmentet visar pa en fortsatt
minskning i volym, dir endast Stockholm, Vastsverige samt Ovre Norrland ligger pa
likvardiga nivaer 2004 och 2013.

Den 6kade urbaniseringen, stordriftsfordelar med stérre hamnar och regeringens
utpekande av viktiga hamnar kan enligt VTI leda till en 6kad koncentration till de storre
hamnarna. Det finns darutover flera foreteelser som syftar till att utnyttja
stordriftsférdelar, bl.a. samarbeten och fusioner mellan transportképare i samma
bransch och transportféretag som samarbetar, inte minst pa sjofartssidan dar detta
pagatt en langre tid inom hamnsektorn. Dessa trender leder till en koncentration av
transportfléden pa ett fatal stora strak och noder.

Sammanfattning av férdndringar
| nedanstaende figur visas hur trenderna i samtliga storre sjéfartssegment utvecklats
och en bedémning av huruvida férandringen ar strukturell eller inte.
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Slutsatser

Konjunktursvangningar paverkar den totala varldsekonomin och kommer saledes att
leda till generella nedgangar pa alla marknader. Medan strukturella férandringar
tenderar att paverka delar av marknaden genom upp- och nedgangar och/eller
omfordelning mellan marknader.

| Trafikverkets prognoser for 2030 prognostiseras en stor 6kning inom de i uppdraget
studerade branscherna vilket till stor del understryks av de trender som identifierats. De
flesta branscher som studerats har 6kat sin godsméangd och férvdntas ocksa 6ka
framover. Undantaget ar jarn och stal som okar i virde men inte i volym. Detta géller
dven import av raolja och export av bilar. WSP ser inga konjunkturella faktorer som
driver denna utveckling utan bedémningen ar att férandringarna ar strukturella. Man
havdar ocksa att marknaderna férandras och att vissa branscher férandrar sitt innehall
mot mer féradlade varor.

Vara storsta handelspartner finns i Nordeuropa och flera av dem har 6kat stadigt
déaribland Storbritannien och Nederldanderna. Den stora tillvaxten (procentuellt) har
daremot varit i tillvaxtmarknader som Kina, Indien och Turkiet samt Mellanostern och
Nordafrika. Detta ar en tydlig trend och utifran den férvantade tillvaxttakten i dessa
ekonomiers import ar detta en trend som kommer att vara ihallande. Detta innebér
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Okade transportavstand dar sjofarten torde sta sig val i konkurrensen gentemot 6vriga
trafikslag. En osakerhetsfaktor ar dock vilka konsekvenser inférandet av SECA-direktivet
kommer att fa i kombination med dels den nya fasta forbindelsen 6ver Fehmarnbilt,
dels breddningen av Kielkanalen, vilket kan medféra omlastning via de stora
nordeuropeiska hamnarna for vidare befordran via feedertrafik alternativt tagtransport.
For detta samt malmtransporter fran Norrland (via Narvik alternativtv Luled) foreslas en
fordjupad studie dar de ekonomiska implikationerna for respektive transportval
undersoks djupare. VTl papekar har att nagra rederier redan minskat sitt utbud for att
spara kostnader fran arsskiftet da de strangare svavelreglerna trader i kraft. Sjofartens
raddning kan vara de kapacitetsbrister som finns pa landsidan och som férsvarar en
overflyttning till andra transportslag. Dock kan viss trafik andra rutt och export ske via
norska hamnar eller trafik fran ostkusten féras 6ver for export via vastkusthamnar.

Godsmangderna som hanteras over kaj i de svenska hamnarna sjunker. Det ar bara Ovre
och mellersta Norrland och norra Mellansverige som 6kar sina volymer vilket korrelerar
med en 6kad export av ravaror. Det segment som 6kar ar container och trailer medan
torrbulk minskar.

Det senaste decenniet har den totala storleken pa varldshandelsflottan 6kat kraftigt.
Den starka tillvaxten kan pa kort sikt leda till prispress och risk fér 6verkapacitet.
Globaliseringen talar dock for en fortsatt tillvaxt, framst med avseende pa torr bulk
samt enhetsberett gods.

Férutom 6kning av varldshandelsflottans storlek 6kar dven fartygsstorlekarna. En
fortsatt 6kning av fartygsstorlekar innebar att antalet fartygsanlop inte kommer att 6ka
i samma takt som transporterade godsvolymer. | likhet med den 6kade
containeriseringen drivs denna utveckling av en stravan efter stordriftsfordelar. Dessa
forandringar kan vara en forklaring till att sjéfarten pa svenska hamnar minskat trots att
de totala godsmangderna okar.

Sjofarten har tappat marknadsandelar sen aterhamtningen i ekonomin 2010 och detta
ar en indikation pa att marknaden valt alternativa transportupplagg, antingen i form av
alternativa trafikslag eller via alternativa hamnar utanfor Sverige. VTI har har forsokt att
vidimera Sjofartsverkets misstankar om att en dvergang fran sjofart till lastbil verkligen
sker, men inte funnit bevis for att sa ar fallet. Detta kan bero pa att tidserien ar nagot
for kort (2004-2013), eftersom en eventuell 6vergang forstarkts under de tva senaste
aren.



