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1. Inledning

Enligt det regeringsuppdrag 12020/01827/TP som Trafikverket mottog den 26 juni
2020 skall Sjofartsverket bista med fakta och bedomningar for att Trafikverket
ska kunna ta fram ett trafikslagsovergripande inriktningsunderlag.

Sjofartsverket ger i detta dokument verkets syn pa transportinfrastrukturen,
finansiering och atgardsbehov. Underlaget kommer fortsétta utvecklas
tillsammans med Trafikverket fram till den 30 oktober for att sékerstélla att det
samlade inriktningsunderlaget ger en helhetssyn pa transportsystemets forvaltning
och utveckling.

Sjofartsverket lyfter i dokumentet fram en inriktning for atgarder som bor beaktas
for att pa ett effektivare satt utnyttja sjofartens mojligheter och for att stimulera
overflyttning av godstransporter fran vag och jarnvéag. En dkad 6verflyttning ar
som konstateras i regeringens godsstrategi ett effektivt sétt att minska
transportsektorns totala miljopaverkan samt stigande underhallsskuld och
kostnader pa vagnatet. Overflyttning innebar framforallt att skapa forutséttningar
for att tillkommande gods och passagerare i sa stor utstrackning som mojligt
transporteras med sjofartslosningar eftersom det ar detta trafikslag som har
lattillganglig fri kapacitet i fartyg, hamnar och pa farleder.

Orsakerna ar manga till varfor godségarna och dven hamnar genom tagpendlar
valjer att transportera gods landvégen istéllet for att bidra till 6kad inlands- och
kusttrafik trots att det finns betydligt mer ledig kapacitet i farleder och hamnar an
pa vagar och jarnvagar. Den huvudsakliga orsaken ar oftast priset men dven en
krangligare administration. Darfor arbetar Sjofartsverket tillsammans med
branschen och Naringslivets transportrad for att genom digitalisering och
samordning séanka kostnaden och minska administrationen i hamnar. Nagra av
forslagen nedan syftar till att underlatta och paskynda denna utveckling samt for
att skapa ett mer sémlost transportsystem genom digitalisering.

Flera av forslagen nedan syftar aven till att bidra till 6verflyttningen mellan
transportslagen genom att 6ka det statliga finansieringsansvaret for sjofarten.
Forslagen syftar &ven till att genom att stélla motkrav for de satsningar som staten
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gor oka pa hastigheten i miljoarbetet i hamnar och rederier. Historiskt sett har
sjofarten i stor utstrackning bekostat sin egen infrastruktur, underhall och drift. Ett
undantag var statsisbrytarna som pa 1970-talet finansierades via anslag. | den
senaste nationell plan dkade ocksa sjofartens del till rekordhdga 1 % av medlen i
planen. Sjofarten betalar dessutom oftast 100 % av kostnaden i hamnar trots att
aven omlastning sker till 6vriga transportslag. Pa grund av det laga
kapacitetsutnyttjandet i hamnar och farleder ar ocksa enhetspriset relativt hogt for
att gora ett anlop och lasta och lossa. Det innebar ocksa att potentialen for att
sénka enhetspriset ar mycket stor vid en 6kad fyllnadsgrad samt fokusering av
anlopen till farre hamnar. Vad ar en rimlig del for sjofarten att sjélvfinansiera?
Vilka delar av kostnaden kan fordelas pa ett mer effektivt satt mellan
transportslagen? Hur stor del &r det rimligt att det statliga finansieringsansvaret ar
i nasta nationell plan for transportinfrastruktur for att ge 6kat incitament till
overflyttning? Sjofartsverket avser tillsammans med Trafikverket fortsétta
analysera detta. FOrslagen nedan ar de mojligheter Sjofartsverket ser for staten att
Oka sitt finansieringsansvar samt stalla motkrav for statlig finansiering for att
skynda pa en samhallsekonomiskt effektiv 6verflyttning.

Sammanfattning
Sjofartsverkets forslag i sammanfattning:

o Sékerstall fortsatt finansiering av existerande projekt i nationell plan for
transportsystemet 2018-2029 (ex. nya slussar i Trollhatte kanal).

e Nationell plan for transportsystemet foreslas omfatta finansiering av
investering i fyra nya isbrytare.

e Attt ett nytt anslag for drift och underhall av befintliga och nya isbrytare
skapas.

e Att det statliga anslaget 1:5 Ersattning for viss kanal och slussinfrastruktur
inkluderas i nationell plan for transportsystemet och utvidgas att omfatta
alla kanaler och slussar.

e Infor en naringslivspott inom sjofart likt den som finns for jarnvag.

e Att medel prioriteras for att utveckla och bygga upp en digital infrastruktur
i svenska farleder.

e Striktare tillampning av EU:s policy TEN-T och klassificeringen for Core-
och Comprehensive-hamnar

Den korta tiden for uppdraget har inneburit begransat utrymme for fordjupade
analyser av en del av de fragor som stélls, och det kan kréavas ytterligare arbete
for att tillrackligt belysa dessa. Sjofartsverket bedomer dock att de strategiskt
avgorande fragestallningarna har belysts pa ett tillfredsstéllande sitt.
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2. Sjofartsverkets forslag pa inriktning:

Forslag: Sakerstall fortsatt finansiering av existerande projekt i nationell plan for
transportsystemet 2018-2029.

Sjofartsverket driver ett antal projekt som syftar till att genomfdra saval namngivna
atgarder som trimningsatgarder efter foregaende inriktnings- och atgéardsplanering.
Samtliga atgarder har fortfarande full aktualitet och bedoéms gdra stor nytta under
lang tid i transportsystemet. Samtliga projekt visar pa en god samhallsekonomisk
avkastning, i genomsnitt har sjofartsobjekten i nationell plan for transportsystemet
en nettonuvardeskvot pa 1,625.

Det &r av yttersta vikt att de projekt som paborjats inom ramen for nationell plan
2018-2029 far fortsatt finansiering och inte senarelaggs. Projektet Nya slussar i
Trollhatte kanal har en stor del av finansieringen efter 2029 och da sjofarten far
bara hela kostnaden for farleder och hamnanlop ar risken ar stor att trafiken lyfts
over pa lastbil om investeringen omgardas av of6rutsagbarhet och osékerheter.
Projektet i Trollhattan utmarker sig genom att konsekvenserna for att inte
genomfora projektet ar att all sjofart pa Vanern upphor, det finns inget noll-
alternativ. Det kan noteras att nuvarande plan, 2018-2029, har en historiskt stor
satsning pa sjofart med god samhallsekonomisk avkastning men att satsningen trots
detta endast uppgick till cirka 1 % av den totala planens omfattning.

Forslag: Nationell plan for transportsystemet foreslas omfatta finansiering av investering i fyra
nya isbrytare.

I likhet med investeringar i det nationella stamvéagnatet och i det statliga
jarnvagsnatet bor investeringsatgarder i for sjofart nodvandig infrastruktur
finansieras via nationell plan for transportsystemet. Att férnyelsen av Sveriges
isbrytarflotta startas senast 2023 ar avgorande for basen i svensk exportindustri
samt sarskilt for industrin langs Norrlandskusten. Basindustrin i Sverige ar
beroende av isbrytare pa samma satt som vagtrafiken ar beroende av en effektiv
vintervaghallning och isbrytning ar darmed en forutsattning for aretruntsjofart i
Bottniska viken. En stangning norrifran skulle innebara att framforallt hamnarna i
Bottenviken stangs langre eller kortare tider varje ar. Statistiskt sett skulle detta
arligen medfora en stangning pa upp emot 100 dagar for sa viktiga hamnar som
Luled, Pited och Skelleftehamn. For den nordligaste hamnen Karlsborg blir
konsekvensen en stangning upp emot 130 dagar. Det bor noteras att denna hamn
och farled har upprustats med EU-medel och att industrin i Karlsborg byggts ut for
sjofart aret runt. FOr en sa stor hamn som Umea skulle innebdrden bli att
stdngningar sker langre eller kortare tider varannan vinter. Det ar varken mojligt
eller 6nskvart att lagga Gver godset pa andra transportslag vintertid eller bli
beroende av Malmbanan och hamnen i Narvik som enda exportvég ur
totalforsvarssynpunkt.
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Tre av de stora svenska statsisbrytarna av Atleklass ar byggda pa 70-talet med
statliga medel och den fjarde, Oden, byggdes 1987 med privat finansiering men
dvertogs senare av staten. Fartygen underhalls val men systemen ar slitna och
omoderna vilket innebér att tillgangen pa reservdelar ar mycket begransad.
Haverier intraffar arligen men pa senare ar med begransade konsekvenser da
vintrarna varit milda. Erfarenheten fran de senaste stranga vintrarna 2010 och 2011
ar att de stora extrakostnader och tidsforluster for svensk industri da Oden var
utlanad under flera manader inte ar rimliga att acceptera som risktagande for
svenskt naringsliv att sjalv béra. Ett eller flera isbrytarhaverier under en normal till
hard vinter far saledes snabbt stora konsekvenser for industrins leveransformaga i
hela Bottniska viken. Befintliga isbrytare har éver aren genomgatt flera
livstidsforlangningar for att optimera livscykelkostnaden. Ett flertal utredningar
som Sjofartsverket gjort med stod av specialister visar att ytterligare
livstidsforlangning inte &r 16nsamt och det innebéar svarigheter att uppfylla okade
miljo- och funktionskrav i transportsystemet. Darfor foreslas investering i fyra nya
isbrytare under planperioden. Om finansieringen av nya isbrytare istallet skulle
finansieras med farledsavgifter maste Sjofartsverket 6ka avgiftsuttaget med cirka
20 % under 40 ar for samtliga farleder i Sverige. For att Sverige ska behalla sin
attraktivitet i den internationella sjofarten for t.ex. direktanlép och for att sjofarten
ska behalla och 6ka sin konkurrenskraft (ndmns bl.a. i Infrastrukturpropositionen
2016/17:21) gentemot andra transportalternativ ar det darmed viktigt med en
alternativ finansiering av isbrytningen. Nationell plan foreslas darfor omfatta
finansiering av investering i nya isbrytare.

Forslag: Att ett nytt anslag for drift och underhall av befintliga och nya isbrytare skapas.

Nar det galler principer for anslagsfordelning pa transportslagsovergripande niva
vill Sjofartsverket belysa de strukturella skillnader i finansiering mellan
trafikslagen som existerar. ldag betalar alla fartyg som anloper alla svenska hamnar
del av isbrytningen. Detta innebar en konkurrensnackdel for den svenska
exportindustrin da 70 procent av all svensk import och export gar till sjoss.
Kostnaden for isbrytning belastar aven kust- och inlandssjofart som anléper flera
svenska hamnar och dar landtransporterna ofta konkurrerar ut sjétransporten trots
att trangsel och slitage pa vag- och jarnvéagsnatet ar stor i dessa omraden
(exempelvis Mélardalen och VVanern) medan Gverkapacitet finns i hamnar och
farleder. Till detta kommer att sj6farten idag ar ett vasentligt mycket sakrare
transportslag &n vagen mycket tack vare de sakerhetssystem som sjofarten betalar
for (sjotrafikbvervakning, VTS, lotsning etc.) och som inte kravs av lastbilstrafik
trots den stora dodligheten pa vagarna. Dessa skillnader hammar en 6verflyttning
da sjofarten far bara en storre del av sina egna kostnader &n vag- och
jarnvagstransporterna. Darfor foreslas att finansiering av drift och underhall av
isbrytning ska efterlikna finansieringsformen for drift och underhall pa jarnvag.
Detta kommer i sin tur leda till att Sjofartsverket inte behdver hoja avgifterna och
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pa langre sikt kan detta &ven majliggora en sankning.

Forslag: Att det statliga anslaget 1:5 Ersattning for viss kanal och slussinfrastruktur utvidgas till
att omfatta alla kanaler och slussar, inkluderas i nationell plan for transportsystemet samt hgjs till
full kostnadstackning och indexeras arligen.

Nationell plan for transportsystemet foreslas dven omfatta Sjofartsverkets anslag till
samtliga kanaler, slussar som staten forvaltar samt att detta hojs for att sékra full
kostnadstackning och mojlighet till utveckling. For att sikerstalla att anslagen pa
sikt omfattar aven de kostnadsokningar som sker inom de uppdrag som alagts
Sjofartsverket foresprakar verket att anslagen raknas upp med (KPI-KS) precis som
for anslagen till vag och jarnvag. Idag sker ingen upprakning utan for varje ar
betalar handelssjofarten mer och mer av denna verksamhet trots tidigare historiska
beslut om statlig finansiering. 1994 tog Sjofartsverket Gver forvaltningen av
slussarna i Gota Alv fran Trollhatte kanalbolag med ett anslag pa 62,3 mkr, och
anslaget har sedan dess inte hojts. Trots kraftiga effektiviseringar dverstiger
kostnaden anslaget for denna forvaltning och den 6verskjutande kostnaden bekostas
av handelssjofarten men brukas i manga delar vervagande av fritidshatstrafiken.
Detta gor det svart for Sjofartsverket och handelssjofarten att langsiktigt planera for
en effektiv verksamhet samt bidrar till en bristande konkurrensneutralitet mellan
transportslagen. Dessutom forvaltas slussar och kanaler i Sddertélje, Falsterbo och
Séffle.

Motivet till forslaget ar att farlederna for inlandssjofart har mojlighet att pa ett
effektivt satt avlasta landtransporter och déarmed forbattra den samlade
effektiviteten i transportsystemet. Darfor bor inte forvaltningen av dessa slussar och
kanaler baras enbart av handelssjofarten utan ses som en statlig angeldgenhet. Det
kan ocksa Gvervagas om dven det statliga anslaget 1:4 Ersattning for sjoraddning
och fritidsbatsandamal bor inkluderas i nationell plan for transportsystemet da aven
i detta fall konkurrensneutraliteten brister da landtransporterna inte bekostar sin
egen raddningstjanst. Det kravs dock ytterligare analyser for att avgora hur stort det
statliga ansvaret bor vara for att stimulera till dverflyttning och darmed ett optimalt
utnyttjande av transportslagen over tid. Detta forslag bor ses som ett steg pa vagen.

Forslag: Infor en naringslivspott inom sjofart likt den som finns for jarnvag for att underlatta
overflyttning av godstransporter fran land till sjo.

I den nationella planen for transportinfrastrukturen 2018-2029 finns 1,2 miljarder
kronor avsatta till den s.k. naringslivspotten for jarnvéag. Naringslivet far har
mojlighet att foresla och paverka prioriteringen av mindre, enklare investeringar for
att tacka behov av justeringar i infrastrukturen som kan uppsta med kort varsel. For
att oka takten gallande en Gverflyttning av gods fran land foreslar Sjofartsverket att
en liknande satsning gors for sjofartens naringar. Det kan till exempel vara mindre
kapacitetshojande atgarder eller riktade insatser for att snabbt medverka till en



& 6 (15)
() SJOFARTSVERKET
Datum Var beteckning

2020-09-13

klimatomstallning och mer héllbara transporter. Idag transporteras en vasentlig del
av godset som anléper hamnar i sédra och vastra Sverige pa lastbil och jarnvag
genom landet, ofta till en annan hamnstad. Har finns mojligheter till avlastning av
vag och jarnvagsnat samt att undvika utbyggnad av landtransporterna for att istéllet
utnyttja ledig kapacitet i hamnar och farleder dar marginalkostnaden minskar med
fyllnadsgraden. En annan mojligheterna &r att stimulera kust- och inlandssjofart
med mindre fartyg men att trafikera svenska skargardsfarleder har begransas da
dessa farleder inte & modernt sjomatta. Resultatet av en modern sjométning kan
exempelvis vara storskaliga elektroniska sjokort som erbjuder ytterligare precision i
navigeringen och till viss del ersétter fysiskt farledsutmérkning. Medel ur potten
skulle aven kunna finansiera digitala I6sningar som for att rapportera tillganglig
ledig kapacitet eller andra 6ppna data som leder till att fylinadsgraden av lastbérare
okas. Naringslivspotten skulle kunna fa dkad effekt om den gors tillganglig for
atgarder inom hamninfrastruktur men behéver utredas ytterligare. Detta forslag bor
ses som ett steg pa véagen.

Forslag: Att medel prioriteras for att utveckla och bygga upp en digital infrastruktur i svenska
farleder som kan bidra till sakerhetshéjningar av farleder, navigationsassistans fran land samt ett
effektivare anlop av svenska hamnar.

En utbyggd digital infrastruktur i farlederna ar nédvandig for att mojliggora
navigationsassistans fran land, nagot som skulle kunna ha potentialen att inom
planperioden delvis ersatta traditionell lotsning. Det skulle ocksa mojliggora en
battre sjotrafikledning da samtliga nuvarande VTS-omraden skulle fa full tackning
av bade radar, kameror och andra sensorer. En utbyggd digital infrastruktur i
farlederna, medger bland annat exakt positionering och datadverforing genom
exempelvis realtidskinetik (RTK) och 5G och skulle ge mojligheter att dynamiskt
och virtuellt presentera farleden elektroniskt ombord i fartygen. Detta skulle kunna
tillata ett storre djupgaende och darmed storre lastintag. Exempelvis skulle en del
befintliga farleder, utan behov av muddring eller andra fysiska atgarder, kunna
tillatas for fartyg med storre djupgaende an forut, vilket bidrar till battre
forutsattningar for all sjofart, inte minst for kustsjofart och sjofart pa inre
vattenvégar. Finansieringen ska &ven inkludera testforfarande av
digitaliseringsatgarder med fokus pa implementering. En forutsattning for
digitalisering av farlederna &r att infrastrukturen sémlost ska fungera tillsammans
med hamninfrastruktur och leda till konkreta nyttor och effektiviseringar av
anlépsprocessen.

Forslag: Tillampa EU:s policy TEN-T och klassificeringen for Core- och Comprehensive-
hamnar mer strikt for att na synergier med koncentrerade godsfloden.

EU:s policy TEN-T och klassificeringen for Core- och Comprehensive-hamnar nar
det galler beslut om statliga investeringar (och darmed ocksa Sjofartsverkets
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servicegrad i omradet) skulle i manga fall kunna innebara god samhallsekonomi
om det tillampades mer strikt. En tydlig och fokuserad statlig hamnpolitik som
prioriterar hamnar pa ett vederhaftigt satt, exempelvis i enlighet med TEN-T, skulle
kunna leda till synergier och samordningseffekter. Stora effektiviseringsvinster och
darmed ocksa vinster for svenskt naringsliv finns att gora genom att 6ka
fyllnadsgrad och effektivitet i godsflodet genom Sverige. Aven om godsfloden pa
detta séatt kan komma att koncentreras till de storre hamnarna kommer &ven hamnar
utanfor TEN-T natverket att fa en viktig roll i lokal distribution. Statliga
investeringar bor koncentreras till Core- och comprehensivehamnar och krav pa
motprestationer fran hamnar kan exempelvis vara ett balanserat avgiftsuttag som
styr mot en Gverflyttning fran land till sj6. For att en 6verflyttning ska kunna ske
bor Sveriges hamnar i framtiden vara de viktigaste noderna i ett transportsystem.
Etableringar av exempelvis nya logistikcenter i inlandet bor ha tydlig koppling till
en eller flera hamnar, och dessutom erbjuda intermodalitet, visar studier fran Trafa
och VTI. Sjofartsverket foreslar darmed att en striktare tillampning av Core och
Comprehensivebegreppet inom statlig och kommunal hamninfrastrukturplanering
och dartill hérande finansieringsmojligheter. Ett tydligt samarbete med SKR bor
inledas for att fa en stark och medveten dgarstyrning som kombinerar atgarder bade
med utgangspunkt fran okad Svensk konkurrenskraft och med respekt for det
kommunala sjélvstyret.

Fig.1. Kostnadsuppskattning for forslag. Miljoner kr.

Anslag Andamal 2022- | 2022- | Kommentar
2033 | 2037
Investering | Objekt i nationell | *! Befintliga objekt och
plan nya, icke namngivna,

objekt

Investering | 4 isbrytare *2 Kostnader for ranta och
amorteringar

Anslag Drift isbrytare ~2400 | ~3200 | Nytt anslag

Anslag 1:5 Erséttning for | ~2251 | ~3142 | Arligt anslag

viss kanal och
slussinfrastruktur

Investering | Ndringslivspott ~1000 | ~1200
Investering | Digital ~500 | ~600
infrastruktur
Policy Hamnprioriteringar | 0 0 Effektiviseringsmojlighet

*1) Summan av befintliga och nya objekt i planen, fodrar mer utredning for att precisera
kostnaden.

*2) For narvarande pagar en upphandling av design av isbrytare. Nar denna design ar Klar
under 2021 kommer en mer preciserad kostnadsbild kunna ldmnas.
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3. Omvarldsanalys

3.1 Allmant om omvarlden

Sjofarten ar en global néringsverksamhet som verkar i en féranderlig omvarld.
Staten och Sjofartsverket som aktorer i sjofartsbranschen maste uppmarksamma,
mota och anpassa sin verksamhet efter handelser i omvarlden och sjofarten &ar helt
oumbarlig for svensk exportindustri. Hela 90 % av all svensk utrikeshandel gar
nagon gang till sjoss. Av det gods som hanteras i svenska hamnar var 86 % import
eller export och 14 % var inrikes transporter (Trafa, 2019). Den internationella
sjofarten har visat sin robusthet genom kriser anda fran 30-talets depression till
den nuvarande pandemin (som forvisso drabbat isolerade segment som
farjetrafiken mycket allvarligt).

| norra Sverige kommer aven i framtiden generellt sett export av lagvardigt gods
(malm och skogsprodukter) i stora volymer pa medellanga transportavstand att
dominera. Detta stéller krav pa att kunna anlépa de svenska exporthamnarna med
stora fartyg. For att bibehalla konkurrenskraften kravs kapacitetshojande insatser,
som exempelvis projekt Malmporten, som tillater storre fartyg att anlopa
hamnarna i norr.

Sddra och syddstra Sverige fungerar idag som lank till europeiska kontinenten
samt Osteuropa, bade avseende farjetrafik med ro-ro-gods och import av varor for
tillverkningsindustrin samt export av produkter fran jord- och skogsbruk. Nagra
farleder till dessa hamnar, exempelvis Karlskrona, har behov av sékerhets- och
kapacitetshéjande atgarder for att garantera tillgangligheten dven i framtiden.

Storstockholm och Maélardalen ar omraden med hég konsumtion av importvaror
och prognoser tyder pa fortsatt tillvaxt av bade befolkning och transporter. Storre
delen av detta gods &r val lampat for transport i container, trailer eller som ro-ro-
enheter. Genom att skapa mojligheter for tillrackligt stora fartyg att anlépa de
hamnar som ar narmast slutkonsumenten, bedémer Sjéfartsverket mojligheten
som god att pa sikt éverfora delar av och tillkommande gods fran vag och jarnvag
till sjofart. P& detta satt minskas pafrestningen pa den hart belastade
landinfrastrukturen. Det finns hamnar vars anslutande farleder beddms kunna ges
béattre kapacitet eller lattare restriktioner for vind, morker och sikt genom
trimningsatgarder i form av relativt enkla atgarder, foretradesvis digitala, som
storskaliga elektroniska sjokort som erbjuder ytterligare precision i navigeringen.

Distributionen av petrokemiska produkter sker likartat i hela landet, vilket innebar
att fran raffinaderi till regional depa utfors transporten med tankfartyg, dar
fartygets storlek beror till 6vervagande del pa farledens och hamnens kapacitet.
Utvecklingen pa lang sikt gallande branslen ar svar att forutse men kommer
sannolikt inte &ndrats radikalt under det ndrmaste decenniet. Mojligtvis kan
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andelen fossilt bransle reduceras till forman for alternativa branslen men
distributionsbehovet kvarstar. Fran depa till konsument sker transporten med
tankbil. Mojligheten att distribuera bransle lokalt i storstadsregionerna med hjalp
av mindre tankfartyg, exempelvis s.k. IVV-fartyg, bor studeras och om mgjligt
utvecklas. IVV-fartyg tillats endast trafikera vissa omraden och har darmed inte
lika hogt stallda krav som andra fartyg da de ar endast anpassade for
inlandssjofart. Inlandssjofart kan ocksa spela en roll for att ta Gver transporter av
farligt gods och darmed minska riskbilden for t.ex. transporter av explosiva varor i
med lastbil i tattbebyggt omrade. En annan potential for inlandssjofart ar kortare,
regelbundna transporter dar lastbil eller jarnvég ar olamplig pga. stora risker,
buller eller andra miljoskal och da inlandssjofart kan vara en mer hallbar 16sning.
Mojligheterna att trafikera svenska skargardsfarleder med fartyg i inlandssjofart
begransas dock da dessa farleder inte blivit sjomatta. Har kan digitala Iosningar
som storskaliga sjokort vara ett alternativ inom snar framtid. Dessa farleder har i
stor utstrackning framst nyttjats av fritidsbatar och viss yrkestrafik med mindre
fartyg, och har under manga ar inte prioriterats avseende sjoméatning samt
uppgraderande atgarder eftersom resurserna varit begransade. Om de fysiska
forutsattningarna ges i form av t.ex. sjomatning av nya leder, tillgang till kajer och
en avgiftsstruktur i relation till andra transportslag som ger forutsattningar for
konkurrenskraftiga upplagg, har denna trafik en potential att vaxa i Sverige. Inte
minst bor offentliga sektorns upphandlingar av transporter beakta mojligheterna
med inlandssjofart.

En trolig utveckling pa hamnsidan &r att hamnarna pa sikt tvingas investera i ny
infrastruktur for distribution av miljévanligare fartygsbranslen, t ex flytande
biogas, ammoniak, vdte och metanol men dven laddinfrastruktur for el- eller
hybriddriva fartyg. Det vore kontraproduktivt om kostnaden for att bygga ut
denna infrastruktur ska baras av hamnarna sjalva, utan mojlighet till statsbidrag.
Det innebar med dagens system att sjofarten far bara ytterligare kostnader (da
narmare 100 % av kostnaden i hamnen bérs av sjofarten) och darmed motverkas
overflyttningsambitionen till 6kade sjétransporter samt en nédvéndig
klimatanpassning.

3.2 Atgarder for att framja dverflyttning

Regeringen har uttryckt en tydlig ambition att prioritera atgarder som har stor
potential att ersétta landtransport av gods. Vissa farleder och hamnar kan genom
trimningsatgarder skapa forutsattningar for éverflyttning av gods fran
landtransporter, men for att forverkliga dverflyttningen bor denna goras attraktiv
for transportkdpare genom att gynnas avgiftsmassigt. Dessa trimningsatgarder bor
prioriteras och genomforas skyndsamt da detta har en gynnsam effekt pa saval
miljo som funktionen i det nationella transportsystemet. Detta skapar stora vinster
for framforallt miljon, men &ven for landinfrastrukturen genom frigérande av
transportkapacitet, mojlighet att skapa tidsluckor for underhallsatgarder samt
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minskat slitage.

Satsningar pa att utveckla losningar som inkluderar hamnar narmare godsets
slutdestination bor inkluderas i infrastrukturplaneringen. Detta kan exempelvis
ske genom forbattrad transportplanering, sasom att destinera fartyg till en hamn
som ligger sa nara importgodsets destination samt exportgodsets ursprung som
mojligt. Behovet av frekvens ar d&ven nagot som ofta ndmns som en av de
viktigaste faktorerna som paverkar anvandningen av narsjofarten.

Idag koncentreras mycket av godsflodet via ett fatal storre hamnar i sodra Sverige
och pa vastkusten, aven om godsets ursprung eller slutdestination finns i de
mellersta och norra delarna av landet. Transporterna till/fran dessa hamnar sker
idag néastan undantagslost via vag eller jarnvég. Sarskilt intressant for
overflyttning av gods fran land till sjo ar strackan mellan Sodra Ostersjon och
Norra Ostersjon/Bottniska viken. Har finns stor potential att komplettera med
nordgaende godsfloden, sdsom container och ro-ro, som skulle kunna komplettera
skogsindustrins sydgaende flode i form av de sj6transportupplagg som finns idag.
Dagens godsfloden &r ofta utformade efter basindustrins behov och i synnerhet
skogsindustrins exportbehov. Ett 6kat godsflode sjovagen norrut skulle kunna
avlasta bade vég- och jarnvagsnatet. Infrastrukturen for ett sadant godsflode finns
redan i form av farleder och hamnar. Bade farleder och hamnar har dessutom
kapacitet for att hantera en 6kad godsmangd.

Sjofartsverket har i tidigare yttranden pa Kapacitetsutredningen samt
remissyttrandet till Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018— 2029
patalat sjofartens mojligheter att avlasta landburen transportinfrastruktur genom
forbattrad transportplanering, sdsom att destinera fartyg till en hamn som ligger sa
nara importgodsets destination samt exportgodsets ursprung som mojligt.
Sjofartsverket vill i tillagg till detta framféra mojligheten att genom
stimulansatgarder utnyttja mojligheten till returlaster ombord i fartyg i linjetrafik
for godsfloden och transporter av frekvent natur.

3.3 Krav pa motprestationer

Statliga investeringar och atgérder bor inte enbart syfta till att ensidigt forenkla
och forbattra transportinfrastrukturen, utan bor ocksa innefatta miljoframjande
motprestationer fran transportkopare och de som gynnas av investeringarna.
Exempel pa motprestationer skulle kunna vara en skyldighet att anvanda
alternativa fartygsbranslen och drivkéllor eller en skyldighet att erbjuda
transportkapacitet pa fartyg, anslutande tag och lastbilar som gér tomma
returresor. | Infrastrukturpropositionen 2016/17:21 namns bland de
transportpolitiska principerna att trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska
vara utgangspunkt nar de ekonomiska styrmedlen utformas. Darmed bor inte
staten ensidigt underlatta for landtransporter om det finns ett mer hallbart
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alternativ, exempelvis bor en strategisk analys om mojligheten att avlasta en del
av jarnvags- och vagnatet och istéllet titta pa forutsattningarna att bygga upp en
reguljér kustsjofart.

Ytterligare ett krav skulle kunna vara att hamnen ska medverka till att méngden
lastbilstransporter, buller eller utslapp minskar i hamnens naromrade.
Motprestationer skulle ocksa kunna innefatta digitalisering och investeringar i
infrastruktur som leder till rutt- och lastoptimering, 6kad fyllnadsgrad av
lastbérare. Detta genom anvandandet av 6ppna data som mojliggdr nya
transportldsningar som dkar konkurrenskraften bade for industrin och for Sverige
som helhet. Aven statsbidrag till hamn- och logistiksatsningar bor villkoras med
att hamnar och kombiterminaler har en grundldggande miljé- och klimatstandard.
| Infrastrukturpropositionen 2016/17:2 namns ocksa att en avgorande orsak till att
overflyttning inte sker dr konkurrenskraftiga priser pa lastbilstransporter, dvs. laga
transportkostnader. Darmed bor insatser som leder till att forbattra
konkurrensneutraliteten mellan trafikslagen prioriteras vilket bor underlatta
overflyttning.

4. Forskning och Innovation

4.1 Allmant om Fol

Sjofartsverket ar och kommer fortsatt att vara en aktiv deltagare i det Fol-arbete
som bedrivs inom ramen fér nationell plan for transportsystemet, saval utifran
uppdraget i Sjofartsverkets instruktion att svara for forskning och innovation som
motiveras av myndighetens uppgifter som utifran Sjofartsverkets roll som
expertmyndighet inom sjofartsomradet.

Behoven for forskning och innovation inom ramen for nationell plan for
transportsystemet utgar enligt nuvarande Fol-plan fran Trafikverkets,
Sjofartsverkets och Transportstyrelsens respektive ansvarsomraden inom sjofart.
Det ar transportmyndigheternas uttalade behov som behdver vara styrande for
vilken Fol som ska bedrivas och inte akademins utbud av forskning.

Sjofartens Fol bor fokusera pa att ta tillvara mojligheterna med digitalisering,
automatisering och informationsdelning for att na de transportpolitiska malen.
Forutom teknisk utveckling &r policyforskning och forutsattningsskapande
atgarder inom avgifter och styrmedel, styr- och affarsmodeller, processutveckling
och kopplingen ménniska-maskin viktiga faktorer som &r avgérande om den nya
tekniken ska kunna tillampas och nyttor uppnas. Dessutom ar atgarder for att
mojliggora och driva pa overflyttning fran vagtransporter till sjofart ett viktigt
fokusomrade att kraftsamla kring.
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De satsningsomraden som Sjofartsverket vill lyfta fram inom Fol for kommande
planperiod &r:

o Digitalt Anlop

o Sjotrafikledning

o Digitala och uppkopplade farleder

e  Navigationsstod fran land

o Utveckling inom sj6- och flygraddning
o Arbetsmiljo och likabehandling

° Fossilfri flotta

Inom flera av ovanstaende omraden finns synergier av samverkan mellan
transportmyndigheterna och goda majligheter att bygga langsiktiga satsningar och
program for att kraftsamla inom centrala omraden.

4.2 Branschgemensamt program for effektivisering av anlop genom
digitalisering

Digitalisering bidrar till att effektivisera anlopsprocessen vid fartygs hamnanlop,
dar informationsutbytet fortfarande till stor del sker manuellt. En rad
branschaktorer har tillsammans med Sjofartsverket gatt samman for att etablera ett
langsiktigt program kring satsningsomridet ’Digitalt Anlop”, dér
aktorssamverkan ar en forutsattning for effekthemtagning. Ett av programmets
viktigaste syften ar att paskynda digital transformation och automatisering av
olika delar av anlépsprocessen samt att omsétta Fol-resultat och olika
utvecklingsinsatser inom sjofartsomradet till realiserad nytta genom
implementation av digital teknik.

Konkret innehaller programmet atgarder for informationsdelning mellan
hamnaktorer och fartyg, utveckling av I6sningar for minskad administrativ borda
genom automatiserad rapportering och tjanstebestélliningar, utveckling av
navigationsstdd fran land, policyutveckling for inforande av slot-tider i
anlopsprocessen, nyttjande av nya affarsmodeller, transportkontrakt,
avgiftsmodeller etc. Atgarderna ska bidra till sénkta kostnader for ett anlop,
kortade ledtider och Okad tillforlitlighet i beraknade ankomst- och avgangstider,
vilket innebéar okad transportkvalitet, hallbarhet, sakerhet och 6kade
effektiviseringsmojligheter i sammankopplingen mellan trafikslagen.

Programmet har inte huvudfokus i grundforskning, utan syftar till att ta
forsknings- och utvecklingsresultat till implementation. Dock finns under de
narmaste aren ett behov av betydande utvecklings- och demonstrationsinsatser for
att skapa forutsattningar for implementation. Sjcfartsverket foreslar att
programmet inkluderas i saval Trafikverkets Fol-portf6lj for sjofart som i
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trimningsatgarder for 6kad transporteffektivitet och forutsattningsskapare till
overflyttning fran vagtransporter till sjofart.

4.3 Digitalisering och teknikutveckling

Pa senare ar har digitalisering pa sjotransportsidan tagit fart men potentialen
bromsas av obefintlig IT-infrastruktur sa som digital infrastruktur for
dvervakning, exaktare positionering och stod for datatrafik. En utbyggnad av
denna typ av infrastruktur och kommunikationsutrustning, exempelvis
referensstationer fér positionering, radar och kameradvervakning i de svenska
farlederna &r en av forutsattningarna for fortsatt utveckling av digitalisering och
en hogre automatiseringsgrad, vilket bedoms bidra till de transportpolitiska malen.

Sjofartsverket ar saledes av den uppfattningen att digital infrastruktur i farleder
behover betraktas som lika viktig som andra sjosakerhetsanordningar och bor
saledes tas med i samtlig projektering av nya farleder, slussar och kajer.
Digitalisering av befintliga farleder bor ocksa prioriteras och en nationell satsning
for att forcera detta de kommande aren &r av stor vikt for att effektiviseringar av
den digitala utvecklingen ska kunna inhdmtas. Flera myndigheter skulle ha ett
intresse av att samutnyttja infrastrukturen, sdsom exempelvis Kustbevakningen,
Tullverket, Forsvarsmakten, Polismyndigheten och Havs- och
Vattenmyndigheten.

5. Sjofartens miljopaverkan

Sjofartens miljokrav uppdateras standigt genom internationell reglering, pa EU
niva via MARPOL forordningar, dar koldioxid, svavel och kvéveutslapp fran
sjofart till luft haft stort fokus. Den 1 januari 2020 inférdes skarpta regler for
svavelinnehdllet i marint bransle, med syfte att minska luftféroreningar fran
sjofarten. EU-direktivet, genom vilket internationella regler inférlivas i EU-
lagstiftningen, innebar att fartygen maste anvéanda ett bransle med lagre svavelhalt
av hogre kvalitet, alternativt investera i reningstekniker for att minska utsléappen.
Bada dessa atgarder leder till en minskad miljopaverkan fran sjofarten men en
okning av transportkostnaden. For att optimera kostnaden mellan milj6 och
ekonomisk hallbarhet ar storre fartyg med en béattre miljoprestanda och dkad
energieffektivitet en lamplig vag att ga. Detta leder till battre bransleekonomi i
form av lagre transportkostnader per transporterad enhet, men aven till
miljovinster genom minskade utslapp per transporterad enhet.

Sjofartsverket bidrar till att framja en miljovénligare sjofart bland annat genom
det miljoincitament som arligen betalas ut till rederier som genomfor
miljoforbattrande atgarder, utdver de lagkrav som finns. Verket har planer pa att
oka miljoincitamentet de kommande aren vilket tydliggor hur viktig miljéfragan
ar inom sjofarten. Inom ramen for Sjofartsverkets eget uppdrag paverkar vi
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foretradesvis utvecklingen genom att testa och i den man ekonomin tillater infora
alternativa branslen i egen flotta. FOr narvarande testas dven navigationsstod fran
land som dr ett komplement till fysisk lotsning som sparar mycket bransle och
Okar sékerheten vésentligt for lotsen vid ombordstigning (den sker narmare
hamnen eller inte alls). Sjofartsverket att anpassar aven farleder till stérre fartyg.
Detta i syfte att minska bransleforbrukningen per transporterad enhet och genom
detta aven minska utslappen till bade luft och vatten. En berdkning gjord i Lulea-
projektet Malmporten, indikerar att en fyrdubbling av sandningsstorleken ger en
halvering av bransleférbrukningen per transporterat ton. Detta tillsammans med
svaveldirektivets paverkan pa fartygens utslapp i luft, kommer generera en
miljomassig forbattring, jamfort med till exempel tidigare maximal fartygsstorlek
for malmexport fran Luled.

Aven investeringar i kortare farleder kan leda till en miljovinst. Exempelvis skulle
en fordjupning av farleden genom Oresund kunna innebéra att ett stort antal fartyg
har mojligheten att g en kortare vag, genom Oresund pa sin vig mot Nordsjén
eller hamnar i Oresund. Tidsvinsten som skulle ske pa denna stracka &r cirka 12
timmar vilket innebér stora reducerade utslapp till luft och vatten som f6ljd.
Sjofartsverket anser att atgarder som Okar fartygskapaciteten och tillgangligheten i
farleder till utpekade hamnar bor prioriteras av miljéskal men aven for att gynna
overflyttning av gods fran land till sjo. Ett sétt att na detta ar genom den miljo-
och kostnadsbesparing som storre fartyg ger. Darfor bor farledsatgarder som ger
direkta miljovinster for sjofarten med forkortad resvag prioriteras, exempelvis en
fordjupning av farleden genom Oresund.

Genom att miljélagstiftningen inom transportsektorn skarps blir det viktigare att
titta Gver hur sektorn kan minska sin miljopaverkan. En del av denna optimering
bor vara att se dver kvoten utslapp per transporterad enhet dar férdjupningen av
farleder och att mojligg6ra for storre fartyg att anldgga i hamnarna, blir en naturlig
slutsats.

Under 2020 kommer Transportstyrelsen ga till IMO med forsta steget i processen
med att fa ruttdelning enligt konceptet Sea Traffic Management (STM) infort i
regelverket. Samtidigt fortsatter demonstrationsprojekten pa frivillig niva bade
offentligt och i naringslivet. Nar denna grundlaggande regel kommer pa plats ger
den stora majligheter till slow steaming och just-in-time som i sin tur far stor
paverkan pa sékerhet och miljo. Detta tillsammans med att stor del av havsbotten i
de stora farlederna nu &r sjométt med moderna metoder vilket ger mojlighet att ta
till sig utvecklingen av dynamiska sjokort (realtidsuppdaterade elektroniska
sjokort som tar hansyn till vaghojd, strommar, vattenstand och djupgaende) som
pagar inom IHO bland annat under Sjéfartsverkets ledning. Detta ger mojlighet
till en mer precis navigation dar muddring kan undvikas i kansliga omraden och
en Okad last kan transporteras i farleden vilket ger skal- och miljéfordelar enligt
ovan. Samtidigt sker en utveckling inom EU och IMO mot effektivare och enklare
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administration for fartyg (t.ex. arbetet med standardiserad hamnrapportering
eMSW) som gor att sj0farten kan narma sig landtransporterna i flexibilitet och
tillganglighet (mindre specialkompetens kravs hos transportkdpare). Ytterligare
en viktig pusselbit &r den automatisering som sker av fartygsanlopet nér
lotsningen under senare del av 2020-talet i stor utstrackning kan ske fran land och
VTS-6vervakning kan ske i stor del av farlederna pa ett delvis robotiserat satt.
Aven detta kan underlatta 6verflyttning till sjofart da kostnaden kan minskas utan
att sakerheten dventyras.

6. Sakerhet, beredskap och totalférsvar

Nar det galler Sjofartsverkets ansvarsomrade och majligheter att stodja militara
forsvaret och civilt forsvar (totalférsvarsformaga) vill Sjofartsverket lyfta fram
behovet av sarskild inriktning om vad som ska astadkommas i infrastrukturen.
Inriktningen i detta perspektiv behover bli tydligare for Sjofartsverket utifran
central och samordnad totalforsvarsplanering dar bl.a. forsorjningsfragor ar av
strategiskt intresse. Om en infrastrukturatgérd bor ges en sarskild robusthet eller
redundans utifran scenario kris, grazon eller krig sa bor det sarskild lyftas fram
som en atgard inom beredskapsomradet och da redovisas separat.
Sammanfattningsvis medfor det aktuella planeringslaget stora osékerheter dar
Sjofartsverket sarskilt vill peka pa forhallandet som en kostnadsdrivande faktor
for det fortsatta arbetet med att utveckla var totalforsvarsformaga.

Inom Sjofartsverket bedrivs arbetet med sakerhet, beredskap och totalférsvar i
huvudsak i linjen dar totalforsvarets behov beaktats. Sammanfattningsvis lyfter
Sjofartsverket att en tydligare inriktning utifran central och samordnad
totalforsvarsplanering 6nskas, att nuvarande osékerheter i vad som ska
astadkommas &r en kostnadskravande faktor samt att atgarder inom infrastruktur
separat nér det ror sig om kris eller krig redovisas separat.

7. Trafiksadkerhet

Sjofarten ar redan idag ett mycket trafiksékert transportslag. Antal omkomna och
antal allvarligt skadade &r idag mycket fa relativt t.ex. vagtransporter. Detta tack
vara en rad stodsystem t.ex. lotsning, VTS, ett flertal obligatoriska
navigationshjalpmedel, ett strikt ansvar for befalhavaren samt en stark
sékerhetskultur. Arbetet for 6kad sékerhet fortséatter dock globalt genom bl. a.
IMO. De satsningar som foreslas for digitalisering av farlederna enligt ovan bidrar
starkt till en 6kad sékerhet genom mer precis navigation, automatiserad
trafikovervakning, navigationsstdd fran land samt forbattrad
informations@verforing m.m.
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