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1. Omvarldsbevakningens inledning, sammanfattning och slutsatser

Inledning

Den redovisning som gors hér &r en uppdatering av behovsbilden for sjofartsomradet sdsom
den ter sig sommaren 2015. Separat, under tidiga hosten 2015, avser Sjofartsverket dven att
lamna ett underlag till Regeringens forsknings- och innovationsproposition. I perioden efter
detta kommer det dven att bli aktuellt med att ldmna underlag till den kommande
Infrastrukturproposition (troligen 2016) och ett underlag for Inriktningsplaneringen; det vill
sdga revideringen av Nationella planen som ska ske 2016.

Omviérldsbevakningen dr i detta sammanhang ett viktigt instrument for att inhdmta kunskap
och att langsiktigt skapa mojligheter till nya samarbeten och samarbetsformer. Nagot som ocksd
forbattrar forutsattningarna for att kunna kombinera naringens bredd med 6nskemal om en 6kad
medfinansiering fran till exempel EU for angeldgna Fol-satsningar. En vil genomford
omvérldsbevakning skapar dven en grund for 6kad samverkan mellan de nationella
transportmyndigheterna och olika nédra berdrda forskningsfinansidrer som VINNOVA och
Energimyndigheten.

I det ansvarsomrade som dligger Sjofartsverket finns ett antal olika ansvar om definieras av
verkets instruktion. Inom ramen f6r den begransade Fol budget som stillts till forfogande kan
Sjofartsverket i viss omfattning ocksa mota upp med sjofartskunskap, inom projekt
finansierad av annan myndighet. Da framst nér det géller intermodalitet.

Externa faktorer

Transportsystemet
P%VE{"_‘?“ Sjétransportsystemet
E;:" il Kund- och
et s Fartygssystemet samhillsnytta
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Forskning, utveckling, innovation & demonstration

Figur 1.1. Sjofartens roll i transportsystemet

Sjofartsverket delar foreningen Svensk Sjofart:s (tidigare Redareforeningen) syn pa att syftet
med regeringens Fol satsning dr att starkas svensk sjofartsnédring. Men ocksa att ha tillgang till
nodvandig kompetens och sjofart for att trygga transportkapacitet for svensk sjofartsberoende
industri. Sjofarten star bakom ambitionen om att uppna en nollvision, som innebar inga
olyckor och ingen negativ paverkan pa luft och i vatten. Sjofartsverket vill ocksa uppnd hogt
stdllda sjosdkerhets- och miljomal, dar Fol -satsningen utgor en insats som &r helt nédvéandigt
for att minimera negativa konsekvenser vid inférandet av nuvarande och kommande
miljokonventioner.
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Transportmyndigheterna har likalydande instruktioner om Fol gillande fran 1 maj 2013.
Sjofartsverket ”ska svara for forskning och innovation som motiveras av myndighetens uppgifter”.
Med ansvar foljer finansiering. Behovsladget for sjofarten dr val dokumenterat i Fol-uppdraget,
kommunicerat med departementet samt Trafikverket samt ytterligare fortydligat i
foreliggande dokument. Sjofartsverket har i sin planering for Fol utgétt fran regeringens
konstaterande i Infrastrukturpropositionen fran 2012 - Investeringar i ett starkt och hallbart
transportstystem: ”att behoven dr som storst for sjéfarten och i viss mdn luftfarten”.

Det underldttar inom myndigheternas gemensamma arbete med Fol inom transportomradet
att man anvander en likalydande definition av vad som utgor en innovation och &r
demonstration. “Innovation definieras som en pd marknaden och hos brukarna nyttiggjord fysisk
produkt eller tjdnst. Demonstration som mdjligheten att visa funktionen hos en produkt eller tjinst,
antingen for att verifiera funktionen och nyttan, eller formdgan hos leverantdren, men ocksd att den dr
prisvird”. Fol kan for en myndighet dven innebéra att ge stod till kompetenscentra eller att
folja utvecklingen genom omviérldsbevakning. Det kan ocksd handla om att delta i nationella
och internationella processer och fora med nira anknytning till funktionen och stodja vid
utmaning och behov inom transportsystemet.

Sjofartsverket har tagit del av Trafikutskottets redovisning av sjofartens konkurrenskraft som
redovisades i mars 2015. Redovisningen stoder i ndarmast alla delar Sjofartsverkets uppfattning
om att den svenska delen av sektorn i dagsldget dr hart pressad av utldndsk konkurrens. Det
som aterstdr av sektorn &r i starkt behov av stod och kade insatser inom framst Fol for att
kunna anpassa sig till en snabbt foranderlig omvarld. En omvérld dédr nya internationella
regelkrav behover moétas och andra nationella och internationella forandringar i bade politik
och teknik gor framtiden svarforutsagbar.

Sammanfattning

Det som tas upp i denna omvérldsbevakning dr en beskrivning av nuldget och framtiden inom
den svenska och internationella sjofarten. Beskrivningar som forsoker sitta kommande
utmaningar i perspektiv och peka pa att om det ska fortsatt finnas en svensk sjofart sd maste
dessa utmaningar motas med 6ppna dgon. Inte sédllan maste det till en fornyelse, nya tekniska
16sningar, eller innovationer, for att hantera vad som véntar.

Inledningsvis, i kapitel 3, beskrivs utforligare de tydliga trender som kommer att paverka
sjofarten under de ndrmaste aren och troligtvis drtiondena. Trender som alla kan férvéntas
leda till forandringar av bestdende art. Det som tas upp handlar om Maritim Informatik, som
tjanar som ett samlingsbegrepp for ett antal nya digitala applikationer och system. System
som haller pa, och kommer att, leda till forandringar hur man hanterar dokument, navigerar,
rapporterar mellan fartyg, underhaller fartygen, bygger hamnar, hanterar fartygsanlop och s
vidare. Miljoanpassning av sjofarten adr ett aktuellt omrdde dar det for dagen &r svavel som &r
problemet, men ddr det med hog sannolikhet véantar nya och svarare utmaningar. Till detta
kommer omrddet Human Factors, hur madnniskan reagerar och férmar tolka all den nya
information som systemen kan leverera. Med sjofartens internationella karaktir och
tillkommer en mangd faktorer, frdn utvecklingen av varldshandeln, energipriserna till
internationella relationer, vilket gor Internationell utveckling till en egen och svarférutsagbar
del.

I kapitel 4 beskrivs sedan de olika omrdden dér Sverige &r bland de ledande nationerna i
vdrlden, eller har forutsittningar for ytterligare framgang. Bland dessa aterfinns igen Maritim
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Informatik, dar det finns ett antal underfunktioner dar Sverige var tidigt ute och med egen IT-
tradition fran land ligger bra till. Samma &r forhallandet inom miljoteknik, men dér ocksd att
folja upp och reducera, sdrskilt till luft och vatten, de utsldpp som dnda sker.

I kapitel 5 kommer den ldngsiktiga behovsanalysen, mot 2030 och &ven en prognos mot 2050.
Har preciseras ocksa de delar av de olika trenderna, som kan ur urskiljas och som kan skapa
behov. Aven en inriktning for hela perioden ges hir. Att behoven 6verstiger dagens statliga
tilldelning framgar tydligt.

I kapitel 6 ges en sammanfattning for den mycket framgangsrika samverkan som sjofarten
etablerat med EU:s olika program och plattformar. Sjofarten har genom att rétt tolka de
signaler som funnits kunnat skapa en kraftig utvéxling av det begransade statliga stod som
getts.

I kapitel 7, som nagot pdminner som kapitel 5, beskrivs ndgra underforsérjda Fol-omrdden
inom sjofarten dar sérskilt problematiken kring hamnarna lyfts fram.

I kapitel 8, beskriver det framtida kompetensforsorjningsbehovet inom sjofarten.

I kapitel 9, beskrivs de tre nivaer av stod till sjofartens Fol som Sjofartsverket ser for
framtiden.

I kapitel 10, redovisas kort den mycket goda utvéxling som gjorda statliga satsningar har
uppnatt.

Slutsatser

Liksom 6vriga EU behover Sverige stilla om sitt transportsystem fran en betoning pa
landtransporter med kapacitetsbrist till sjofart - som har ledig kapacitet. For att detta ska
kunna ske maste ndgon peka ut riktningen och leda utvecklingen. Som alltid néar det géller
bade forskning och framtid kan man inte vara helt sdker pa vart initiativ kommer att leda, om
man &r pa rétt vag och vad andra héller pd med. Sverige maste vara berett att acceptera en
begransad generell risk, framrdknad ur typen av osdkerhet. Samtidigt som ledarskapet mycket
troligt nar béttre resultat om det baseras pa att erbjuda morétter och handlingsutrymme,
istéllet for strikta regler med hard styrning.

Sjofartens infrastruktur ingdr som en mindre delméngd av den infrastruktur som staten
gemensamt med det privata byggt upp genom aren. Sjofartens behov av fornyelse vad giller
infrastruktur &r i jamforelse med andra trafikslag sma och kan generellt genomforas till en
mycket begransad kostnad. Dock &r det bara till anldggningar som ligger direkt pa kaj som
sjofarten kan sjélv leverera ”till dorr”. Vanligen maste bade nu och i framtiden leveransen fram
till kund ombesorjas av ett annat trafikslag. Samarbete dr sdledes ett maste for sjofarten,
sdrskilt sd med inre vattenvédgar som ett nytt trafikslag och om en linge diskuterad utdkad
kustsjofart blir av (mojligheterna beskrivs bredare i Bilaga 3). Det finns definitivt skél for alla
trafikslag att samarbeta kring att pa alla sétt gora detta hanterings-beroende s& smidigt som
mojligt.

Som beskrivs i mera detalj i kapitel 3 - 5 sa &r snabba forandringar inom sjofarten redan pa
gang, och mycket mer &r att vinta. Maritim Informatik viaxer snabbt i ménga former fran en
digitalisering som berdr sjdlva fartyget, hantering av och kontroll av rutter, som ocksa beror
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overvakning for stater, till att dokumenthanteringen kring lasten sker allt mer digitalt.
Fartygen forvantas samtidigt ta ett stort steg mot en badde energieffektivare och miljovanligare
drift. Nagot som innebdr stora kostnader f6r anpassning av varje enskilt fartyg och sarskilt sa
som fartygen ofta dr individer som passar sémre for standardiserade losningar. Aven om
mycket i omvéarlden kan pdverkas av stater och dgarna till fartygen och hamnar sa dr sektorn
tungt beroende av olika internationella utvecklingstendenser. Da med avseende pa den
globala ekonomins utveckling, ravarupriser, konsumtionsmonster, befolkningsutveckling,
men inte minst viktigt goda internationella relationer och tillvaxt i handelsutbytet mellan
lander. Ndr det géller manga omraden inom den Marina Informatiken ligger Sverige och
svenska foretag vil framme, likasa nar det gédller miljosidan. Nér det géller den fortsatta
internationella utvecklingen dr Sverige ett allt for litet land, som importor, fartygsagare och
exportor for att kunna ha nagot avgorande inflytande péd utvecklingen, men kan alltid férega
med gott exempel dér sa dr mojligt.

Sjofartsverket &r i detta sammanhang problemégare nir det géller sjofart, och bara inom
sjofart. Det dr en stor samhdllsutmaning att inte bara fortsitta i invanda fotspér och dér
behover politiken tydligt uttala att sjofartens roll behover stirkas i transportsystemet. Det vill
sdga att vattenvidgen ska graderas upp - analysmassigt, planeringsmassigt, och budgetmassigt
- detta till en niva som motsvarar vdg och jarnvag. Det dr Sjofartsverket dsikt att de olika
trafikslagen inte far stillas emot varandra utan ska ses som stod for varandra i strak och
noder. For att kunna jamna ut situationen behover godsets framkomlighet varderas rédtt - man
maste som transportkopare veta vad man betalar for och prissattningen for infrastrukturen
behover bli mera transparent och likriktat. Till detta sa behovs det ocksa politiska beslut nér
det gdller rollen for en framtida nérsjofart och vart nya trafikslag, transporterna pd vara nya
inre vattenvégar.

Den utviaxling som Sjofartsverket kan uppvisa for de satsningar som gjorts kan bara tas som
ett tecken pa att omradet har varit och dr eftersatt nédr det galler statliga satsningar pa Fol.
Sjofarten innehdller fortfarande ménga omrdden dér fortsatt stod till innovation har goda
forutsdttningar att ge bade exportinkomster och sysselsédttning i Sverige.
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2. Avgransningar och syfte

Avgransningar

Omvirldsbevakningen som den presenteras hir ger en 6versikt av de forsknings-,
innovations- och utvecklingstendenser som gar att urskilja inom sjofartssektorn.
Genomgangen har ocksa med avsikt gjorts relativt bred och tacker in flera omrdden. Bade med
avseende pa vad som sker i Sverige, EU och internationellt. Totalt sett s& ingar sjofarten som
en viktig, men begransad, del av den totala infrastrukturen pa transportomradet. Sjofarten
delar gransytor mot flera andra trafikslag, med hamnarna som noder i foérbindelsen. En nod
dér sjosidan &r en naturlig del, men ddr de ankommande och avgdende transporterna tillhor
landforbindelserna och allt oftare i de manga hamnar genom ndgon form av intermodal
anpassning,.

Aven om uppdraget hir nir det giller omvirldsbevakning avser fram till ungefér
halvarsskiftet 2015, s innehaller det &ven en framéatsyftande del. I forsta hand till 2030, men
ocksa en mera visionér del syftande mot 2050. I en sddan tidshorisont s finns det naturligtvis
stora osdkerheter som inte bara ror sektorn som sadan utan framst dess omvirld, vilken sétter
de yttre ramarna. Det tycks vdnta stora samhéllutmaningar nar det géller att utveckla ett
samhaélle med lag forbrukning av olja och kol, utveckla alternativa energikallor, med laga
utsldapp. Allt under en allt mer tidspressad anpassning till en accelererande klimatforandring.
Detta samtidigt som en fortsatt utvinning i nagon form maste ske av bade naturresurser och
jordbruksprodukter. Sjofarten mojliggor sedan trygga leveranser av fardigvaror savil som
ravaror over langa avstand. Omvaérldsbevakningen forsoker att sédtta detta i perspektiv.

Nér det géller de framtidssyftande delarna kring forskningsbehov som aterfinns i kapitel 3 - 5
begransar sig framstéllningen i den delen tydligare till de omrdden som omfattas enligt
Sjofartsverkets gillande instruktion. Har redovisas sdledes endast delar inom
transportsystemet och sjofarten dar Sjofartsverket besitter kompetens. Dock beskrivs dven ett
antal omvarldsfaktorer som har stor inverkan pa mojligheterna for en fungerande sjofart.

Inom ramen for att utveckla sjofarten behover Sverige och EU forbittra sin konkurrenskraft,
oka utvecklingstakten for innovationer och teknik. For att klara detta behovs ocksé en hojd
utbildningsnivd, sa att den kan f6lja med i den riktning som utvecklingen pa marknaden tar in
i framtiden, for framtiden. Utmaningar som sjofarten avser att mota genom att skapa en
langsiktigt hdllbar svensk kvalitetssjofart som kan ge en langsiktigt tryggad tillgang till
transportkapacitet. Ndgot som ska uppnas genom en tydlig 6kning av energieffektiviteten,
samtidigt som stravan fortsatt dr att uppna en sjofart utan negativ paverkan pa luft och vatten.
For att kunna nd detta krédvs en forbdttrad konkurrenskraft som kan skapas med innovativa
16sningar ombord i sdkra fartyg. Eftersom det troligen &nnu dr manga ar kvar till de autonoma
fartygen utan besattningar har utvecklats och natt ett internationellt godkdnnande, sa behovs
fortsatt vélutbildade anstdllda som kan hantera den nya teknik och alla digitala l16sningar som
har och &r pa vig att introduceras. Anstdllda som kan fylla olika typer av tjanster som ocksa
finns pa land inom privat och offentlig férvaltning, men som kraver sjofartskunskap. Olika
tydliga trender och styrkeomrdden for svensk sjofart beskrivs under de olika avsnitten.

Som berdrs i andra avsnitt sd dr offshore inom vind och annan energi, dess utveckling saval
som avveckling, fortsatt betydelsefulla verksamheter for sjofarten. Samtidigt ser allt fler
grenar inom Blue Growth ut att tillkomma, férutom fiskodling, fiske och annan aquakultur.
Aven om det finns intressekonflikter mellan anvandningen av havsresurser mellan dessa,

— 6 -



Siofartsverkets Omvirldsbevakning av Fol inom sjofartsomradet - 2014 /2015

maste alla aktiviteter ha en minimal paverkan pd haven. Samtidigt som forstaelsen for olika
paverkansprocesser maste utvecklats i ndra samarbete med de marina vetenskaperna. Hér
faller de delar som har med sjofart och transporter pa Sjofartsverket, som géarna samarbetar
med 6vriga berorda i alla gransytor som uppstar mot andra trafikslag,.

Syfte

Sjofatsverkets omvarldsbevakning avseende Fol inom sjofartsomradet for 2014/2015 som
presenteras har syftar till att ge en allsidig belysning av olika aspekter som tas upp i underlag
fran Sjofartsverket under hosten 2015 infor Forsknings- och innovationspropositionen,
Infrastrukturpropositionen och Inriktningsplaneringen. Underlagen som utgar fran den
inventering som gjordes infér 2013 ars Fol-uppdrag och Sjofartsverkets omvarldsbevakning
2013/2014 inkluderar dven Sjofartsverkets fordjupade verksamhetsrapportering avseende Fol
inom sjofartsomradet for dren 2013 /2014 och Sjofartsverkets PM om utviaxling av offentlig
Fol-finansiering 2013 och 2014.

I den redovisning som Sjofartsverket dlagts att gora kring Fol via Trafikverket
regeringsuppdrag har underlaget av naturliga skil begréansats till ett minimum av text.
Darmed ges inte pa ett tillfredstdllande satt mojlighet att fortydliga bakgrunder och ge
tillracklig uppmaérksamhet at inom sektorn pagaende forandringar. Sjofartsverket upplever att
det dr sdrskilt viktigt att det ges utrymme till fortydliganden i en tid nér forandringstakten dr
sdrskilt hog. Under den senaste tiden har det funnits ett politiskt momentum fo6r en mera
positiv behandling av sjofarten, varfor det kdnns extra viktigt att alla de manga pagaende
forandringarna inom sjofarten ges en tydligare forklaring. Fordndringar bestdr bade av nya
regelkrav, men ocksd av sadant som ett kraftigt fall i oljepriser, politisk oro pd manga hall i
vdrlden, tilltalande digitalisering av allt fran sjdlva fartyget till utrustningen ombord.

Redovisning vill visa att Sjofartsverket néra foljer utvecklingen inom sektorn, nationellt och
internationellt, helt i enlighet med uppdraget i verkets instruktion. Redovisningen visar ocksa
att Sjofartsverket efter bara drygt tva ar av offentliga medel till Fol inom sjofartsomradet
genom ett malmedvetet arbete mojliggjort en utvaxling och en 6kad samverkan som troligen
overtraffar uppdragsgivarens forvantningar.

Samtidigt visar underlagen hér att Sjofartsverkets ansvarsomrdde har sddan bredd, och
omfattar en sadan variation pa faktorer att antalet omraden med behov av offentligt stod inom
Fol &r for narvarande langt storre dn de finansiella muskler som star till buds. Det gor att
Sjofartsverket behover vara sdrskilt noga med att inte rora sig utanfor vad som ar tydligt
utpekat i instruktionen. Som problemégare for Fol inom sjofartsomradet blir det i manga fall
besvdarande med avgransningsproblematiken inte dr 16st vad galler till exempel intermodalitet
och inre vattenvagar.

I framstéllningen visas de omraden inom Fol som Sjofartsverket anser ingdr inom
ansvarsomradet.
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3. Trender inom Fol i sj6fartsomradet

Grundforutsittningar

Svensk sjofart &dr inte langre en lika viktig aktor pa den internationella arenan nar det géller
antal fartyg eller transporterat gods under svensk flagg. Istillet har idag svensk sjofart ett
fokus mot kvalitetssjofart. Ndgot som dver manga ar gjort att det svenska ryktet som en god
sjofartsnation kunnat leva vidare trots en liten handelsflotta. Samtidigt fortsatter manga fartyg
att vara kontrollerade av svenska dgare. Det vill sdga att de dr direkt dgda i utlandska bolag
eller inhyrda pa langre kontrakt, men inte registrerade i det svenska registret.

Aven om det sker en stindig process med infoérande av ny teknik inom sjofarten sa bestar
anda vissa grundforutsittningar kring sjofart som d@nnu inga trender rubbat grundvalarna for.
Inom den extremt internationaliserade sjofarten upphandlas i princip allt till priser som ar
satta internationellt. Det vill sdga att den bunkerolja som kops har ett pris med dagliga
svangningar over hela virlden som i princip 4r lika for alla, forsdkringar upphandlas pa
samma s&tt, underhadll pa varv sker efter upphandling inom hela det geografiska omrade dar
man seglar, 1an tas pa en internationell marknad, och likadant med i stort sett alla kostnader.
Kvar blir en ofta stor kostnadspost for besdttningskostnader som ett rederi som seglar med
svensk flagg tar pa sig och som da inte &r internationellt konkurrensutsatt. Samma &r
forhallandet kring den nationella beskattningen varfor det &mnet har funnits sa linge i den
inhemska debatten. De extra kostnader som fartygsdgaren tar pa sig med svensk flagg mdste
kompenseras pa ndgot sitt och sjofarten blir har, som Trafikutskottet (2015) skriver, en hart
pressad ndring. Att ligga i framkant av marknaden rent tekniskt, visa god kvalité i alla
avseenden och att tidigt vaga ta till sig nya innovationer tillhor det som kunnat kompensera
for det hogre kostnadsldget. Nagot som har kunnat bekrifta begreppet kvalitetssjofart.

Den stora betydelsen av Fol for svensk sjofart och alla dess underleverantorer har utvecklats
ur just detta forhdllande. I en situation dar det helt enkelt inte gdr att halla lika laga priser som
sina internationella konkurrenter sa har niaringen tvingats hitta andra vagar. Att standigt
arbeta med att ta fram okonventionella 16sningar av hog kvalité. Som en sillan sedd grupp
agerar man pa en mycket stor marknad. Den internationella branchorganisationen Sea Europe
har uppskattat vardet av omséttningen och jobbskapande i den maritima sektorn i Europa till
omkring EUR 80 miljarder.

Samtidigt dr det ett mdste for den breda grupp underleverantorer som &nnu finns i Sverige att
ha ett inhemskt fartygsidgande. Agare som stéller hoga krav, for att kunna utveckla produkter
som bar pa varldsmarknaden. Om sambandet mellan leverantorer och fartygsdagandet inte
uppratthalls gar det heller inte att hdlla kvar varken utveckling eller tillverkning hos
underleverantdrer inom landet.
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The shipbuilding, maritime equipment and ship maintenance, repair & conversion (SMRC) industry employs more than
500,000 people (directly & indirectly) and has a total annual average turnover of around 80 bn €.

Marine Equipment Shipbuilding SMRC

Production Value: 47 bn €
EU Market: 35bn €
Export: ne

iction Valu Production Value:

2923 bn €

No ot Enterprisess NOSOTERTETPTISESY

42412 S0

Figur 3.1. Virde av olika marknadssegment inom sjofartens nybyggnad och underhall

Konkurrensfoérhéllandena i vérldssjofarten dr idag sadana att marginalerna genomsnittligt &r
minimala och da kommer inte ny teknik att installeras utan att den kan uppvisa en snabb
aterbetalning eller att det tillkommer regelkrav. Det digitala sjokortet, ECDIS, &r ett exempel
pa relativt ny utrustning ombord, som ett &r innan obligatoriet infors, &nnu bara finns ombord
pa ungefdr 50% av tankfartygen i vérlden. En till synes sjédlvklar installation, och som kan
kontrasteras mot att det dr ett system som idag finns pa i princip varje storre farkost av alla
slag i svenska vatten. De obligatoriska kraven trader in nista halvarsskifte och en stor andel
av fartygsdgarna vantar sdledes in i det sista med installationen. P4 motsvarande s&tt som
utrustningen for svavelrening av avgaser inte fick bredare spridning forran sista datum for
inférandet narmade sig. Pa samma sitt tvivlar ingen dgare pa att till exempel NOx rening &r
till fordel for miljon. Daremot att installera en katalysator ett fartyg utan att kunna fa en hogre
charter-rate som tdcker de hogre kostnaderna vore foretagsekonomiskt svart att forsvara.
Eftersom sjofarten &r globalt sammanldnkad pa ett helt annat sétt &n andra transporter sa blir
behovet av internationellt jamnstéllda regler ocksa vildigt mycket starkare. Utan ett sd kallat
”level playing field” sa kommer alltid den som tar risker med att prova innovationer och ny
teknik att ha svart att 6verleva i konkurrensen, om detta inte innebéar besparingar.

Inférandet av de nya tekniska losningar som utvecklas och marknadsfors frén leverantérerna
far inte bara ckad kapacitet, men ocksa ett allt hogre teknikinnehall - och den kostar. Med
lang generell livslangd pé fartyg, sa tar det ofta en avsevérd tid fér ny utrustning att nd en
bredare spridning. Framst blir det vid nybyggnation, alternativt vid ombyggnationer, som
fartygsdgarna ser skal att ta ikapp tekniksprang. Samtidigt har det redan namnts att det ar
stora svarigheter med att forutse vilka foljder som statliga innovations och miljdinsatser
kommer att f& pa sikt. Det finska miljostod pa EUR 28 miljoner som gick till utvecklande av
Viking Grace 2010, tycktes da bara vara byggstod. Men for pengarna fick man bygga vérldens
forsta storre farja med LNG drift och med finska duel-fuel motorer ombord. I detta
sammanhang skulle man kunna kalla det att man fick méjlighet att bygga en demo-version i
full skala. Man fick ddrmed ocksé en kunskap som skulle visa sig ovérderlig, &ven om det
kortsiktigt inte tycktes ridda varvet i Abo. Efter att Meyer Werft fran Tyska Papenburg tog
ver varvet 2014 har man nu en orderstock vird 10-tals miljarder i Abo och utskad
sysselsdttning for minst fem ar framat. Detta baserat pa farjor och kryssningsfartyg med LNG-
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drift for Finnlines och Carnival Cruise. En utvéxling pa den forsta satsningen som det
mojligtvis kan ha funnits en férhoppning kring, men som sédkert ingen kunnat tro eller férutse.

Under det senaste decenniet har den svenska forskning och innovation inom sjofartsomrddet
som bedrivits, karaktdriserats av att bade omfattningen varit begransad och att den forskning
som bedrivits inte har koordinerats sarskilt val. Foljden har blivit att mycket av de begrénsade
resultat som presenterats inte har kunnat omsittas i praktisk verksamhet da fokus legat néra
grundforskning och bygga upp forskningsinfrastruktur. I detta avseende har sjofartsndringen
nu kommit att samla sig béttre och budskapet frdn naringen kring vad som behover goras ar
tydligare. Idag finns bade en tydligare inriktning och en béttre samordning geografiskt mellan
sektorn, staten och akademin.

Trender:

Sett till den tekniska sidan sd finns det idag ett stort antal I6sningar pa problem ombord som
dr ldngt béttre an det som dr den géngse 16sning som anvands. Med bara kand och utprovad
teknik skulle energiforbrukningen i varldshandelsflottan, enligt varldens storsta
klassningssallskap, DNV GL:s berdkningar, troligen kunna reduceras med 25 - 30%. Nagot
som skulle leda till stora bréansle- / kostnadsbesparingar och mycket stora miljovinster. Att
denna omstillning inte sker beror till del pd, som ofta, att man véntar pa att en annu béttre
teknisk 16sning ska introduceras, men oftare pd avsaknad av finansiering. Vid EU CEF-
seminariet i Riga i juni 2015, med 1 200 besokare, d4gnades en hel dag av de tvd at nya
finansiella initiativ, mekanismer och samhaéllsvinster. Med Europeiska Investeringsbanken EIB
pa podiet en stor del av tiden och dér den nya Junkerplanen (EFSI - European Fund for
Strategic Investments) stod i fokus. Presentationerna foljdes av uppmaningar om att ta
likartade finansiella initiativ och framja regeldndringar som gor det mojligt att kombinera
finansiella instrument. Det &r en mycket tydlig trend inom EU:s TEN och CEEF:s sfarer, att
finansieringslosningar, som bara namndes i forbigdende for tva ar sedan, nu upptar halva
tiden av konferensen.

FLAG STATES PURT STATE
\—I SICU’RIT‘I

ONTROL
CLASS SOCIETIES
| [ PORT SERV. Pgll.g
SHIP
UGS OPERATOR
CUSTOMS
P&l |
CLUBS SHIF OWNER
- FORWARDERS
| BaNRS| | _
&4 | SHIF BROKERSAND |
AGENTS

==
. CARGO OWNER
PASSENGERS :
| COASTAL STATES | | CITIZENS AT LARGE |

Figur 3.2. Oversikt och ej fullstindigt schema av kontaktnit och beroenden kring ett fartyg

Bortsett fran att alla de trender som tas upp nedan ocksa kraver finansiering, som troligen &r
den faktor som haller tillbaka utvecklingen tydligast, sa &r det mycket som hdnder. Inom
sjofartssystemet finns ett antal tydliga trender som kommer att ha inflytande pa olika delar de
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ndrmaste dren - om inte under manga ar framover. Trender som kommer att pdverka
aktorerna i klustret, dar nagra blir direkt paverkade medan i andra fall kommer inverkan att
bli indirekt. Dock kan paverkan totalt sett bli sa stor att om motsvarande figur som 3.2 skulle
goras om, med ytproportionella rutor for betydelse, skulle sikert den nya figuren komma att
se tydligt annorlunda ut redan 2030.

Maritim Informatik Det pagar for ndrvarande en mingd olika former av digitalisering i
alla led inom sjofarten, vilket utgor en stark trend. Detta kanske som en foljd av att
elektroniken utvecklats pa land och forst nu natt tillracklig kapacitet och &r robust nog att
kunna ta steget ut till sjoss. Nagot som matchar val med det faktum att nyttjandet av digitala
tjdnster nog far anses ha varit eftersatt inom sjofarten. Det senare mycket som en f6ljd av att
det linge varit forhallandevis dyrt att 6verfora data sa snart man lamnat kaj och tvingats
anvdnda satellitoverforing.

Aven om digitaliseringen ar en process som sakta har vixt fram under en lingre tid, s& har
takten kommit att skruvas upp betydligt. De digitala displayerna blir bade fler och betydligt
storre, blir touch-skdrmar, gors vadertaliga och aterfinns direkt pa utrustningen och i
maskinrum, férutom pa bryggan. Pa samma sitt okar antalet sensorer av olika slag i takt med
att signaler skickas fran allehanda ldsare for att visa informationen pa brygga, i maskinrum,
sdndas over internet eller bara lagras. En grundpelare i den utvecklingen &r tekniken for
signalhantering. Utvecklingen gar snabbt fran att fartygen har haft en digital uppkoppling for
sporadisk kontakt med rederikontoret och for personalens trevnad ombord, till att nu bade
fartyget och delar av utrustningen ar standigt uppkopplad. En uppkoppling som ger
mojlighet till verforing av data som foljer vad som beslutas pa bryggan saval som driftsdata
frén viktigare komponenter ombord. Information som direkt gar till, eller som kan efterfragas
fran rederikontor och storre leverantorer/ tillverkare.

Sea Traffic Management (STM) &r en av de manga processer som tagit fart i takt med att det
finns IT-kapacitet och uppkoppling for detta ombord. Att hantera rutter och att kunna
kommunicera pa andra sétt dn via VHF-radio har gjort att sjofarten kunna ta ett steg in i en ny
era. Att kunna hantera egna och andras rutter pa ett likartat sitt som flyget var tidigare
omgijligt, men den mojligheten narmar sig nu. Pa ett likartat sétt har EU:s sjosdkerhetsbyra
EMSA har under ndgra ar nu drivit SafeSeaNet vilket, underlittas med stindig uppkoppling,
dven om det har fokus pd bevakning av sjofarten fran land.

En del i digitaliseringen &r en pagdende stravan mot det papperslosa fartyget. Samtidigt som
fartygen blivit storre har ocksa bordan pa de ombordanstillda att rapportera, dokumentera
och hantera formuléar vid hamnanl6p blivit allt tyngre. Nagot som innefattat allt fran
hantering av konossement for lasten som rapportering av besattningslistor, rapportering till
rederiet, bestédllningar, rapportering till agenter och allt 6vrigt som kan komma ifraga.
Tankarna bakom att organisera ett Single Window har blivit ett sétt att angripa denna
problematik, men sd att séga, fran land, genom att forenkla rapporteringen till myndigheter.
Samtidigt kréver det papperslosa fartyget att alla parter varmed man har kontakt kan hantera
digitala dokument och information, vilket &nnu inte &r fallet i stora delar av varlden.

Informatik avseende fartygets drift &r pa vdg in pa bredare front i sjofarten. Ndgot som skér
genom alla avsnitt har. Det kan 6ka effektiviteten, minska utsldppen och gora livet drédgligare
bade ombord och pa land. Dock handlar den del av informatiken som avses hér, alla former
av digital information som beror fartyget och dess framdrift. Det vill séga den information
som handlar om funktionen och utgors av data fran systemen ombord och lasten, och inte den
information som handlar om hur fartyget manovreras. Andra anvandningar dr att avldsa
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skrovets pakanningar och rorelser, specifika komponenter i viss utrustning och ibland deras
detaljer, analyser av branslefoérbrukning, berdkningar av bransleekonomi, andra fartygsdata,
synkronisering for hamnanlop, underhdllsanalyser och allt i system som rdknar in historiska
data och ger jamforelser mot andra (likadana)fartyg for att forbéttra dgarens avkastning
genom optimeringar pa alla nivaer. Utvecklingen ndrmar sig en nivd dar det bara &r dgarens
fantasi, och investeringsvilja, som begransar vad man kan fa ut av systemen. System som
naturligt nog dr langt billigare att montera in nar fartyget byggs an att eftermontera.

Energieffektivisering har kommit att bli mojligt i bade stort och smatt ombord. Allt fran att
reglera varvtalen pa pumpar ombord till att man som i hushall har rorelsedetektorer for sin
(lagenergi)-belysning. Det som forefaller att ha getts storst utbyte har nog anda varit att
utvecklingen av nya motorer och annan utrustning som gjorts allt effektivare. Atervinning
ombord av dverskottsenergi har borjat bli sjalvklart, lattare material och LED-belysningar som
sdnker forbrukningen. En rorelse som dven internationellt tycktes ta fart, men som delvis,
tillfalligt forhoppningsvis, har bromsats upp av det ldgre bunker priser (oljepris) sedan 2014.

Det &r inte enbart kring sedan ldnge etablerad utrustning som dieselmotorer som man lyckats
oka effektiviteten, utan samtidigt sénka vikten och gora det mojligt att kora pa flera olika
bréanslen. Med det dyrare oljepris som radde f6r ndgot ar sedan blev begreppet ”slow steaming”
att bli viktigt. Lagre hastighet sankte forbrukningen av drivmedel och dér 10% lagre fart kan
ge 20% besparing av den enskilt storsta utgiftsposten - bunkerolja. Samtidigt var
fartygsskrovet, bulb, propellrar och roder designade for den hogre farten. Har har man genom
anpassningar och mindre ombyggnader till den ldgre farten kunnat reducera forbrukningen
med ytterligare kanske 15%. Eftersom ett fartyg har s stor glidyta i vattnet &r ytbeldggningen,
och att den hélls ren fran pavaxt, sarskilt viktig. Forutom nya sétt att tvitta skrov med
kldttrande robotar sa pagar mycket lovande prov med bade nano-beldggningar och
luftbubblor under skrovet som sétt att minska friktionen.

Aven nr det giller framdrivningen, och griansande mot att hantera miljsutmaningen, sa sker
stindiga framsteg nér det gdller att anvdnda andra effektiva branslen for framdrivning.
Exempel pa sadant &r att ldgga till el-hybrid for toppbelastningar, ha motorer som kan drivas
pa flera olika brénslen, fortsatta experiment med vitgas och att utveckla och anvinda
bransleceller. Inte minst viktigt dock for svensk del vore en vidareutveckling av tekniken for
anvandning av metanol.

Miljoutmaningarna har kommit att bli allt fler for sjofarten. Ett striktare regelverk infors i
olika steg som stéller hogre krav pa att sjofarten genom maétning och registrering kan beldgga
en mangfald faktorer. Detta resulterar i olika problematiska anpassningar som behover goras
och dér valet mellan olika utvagar i olika situationer dr langt ifrdn sjdlvklart. Inom miljosidan
finns det ett antal problemfilt som véntar pa djupare studier som tédcker in, forutom svavel,
vad som idag &r pa diskussionsstadiet for framtiden som NOx, partiklar och CO2 ingar.

Milj6 - Finansieringslosningar for miljoinvesteringar: Nar det galler fartygen och deras
finansiering av eventuella forbattringar sa &r det ett omrade som &r direkt knutet till de
samhaéllsekonomiska kalkylerna. Till skillnad fran lastbilar som har en medellivslangd pa
omkring atta dr sa dr fartyg oftast i drift i 30 ar och kanske 40 om det dr en farja. Darfor blir
ocksa fragan om finansiering for att gora investeringar som gar utover regelkraven en viktig
punkt. I dagens marknad finns det ytterst begréansade majligheter att kunna fa tackning i form
av 0kad hyra for ett miljovanligare fartyg. Ett fartyg som samtidigt ger upphov till stora
samhallsekonomiska vinster, vilket idag inte gar att vdrdera som positivt. I den huvudrapport
som utgor underlag for European Strategic Investment Plan (ESIP - Junkerplanen) som
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presenterats av Christophersen, Bodewig och Secchi, lyfts detta upp som en viktig punkt for
att kunna driva pa teknikutvecklingen och fa till stand fler installationer av den redan goda
teknik som finns i allt for sdllsynt anvandningi. Nagot som driver pa utvecklingen, skapar
sysselsdttning och stora samhallsekonomiska vinster. Vilfardsvinster som uppnas genom
miljoinvesteringar kan pavisas och tydligare redovisas, nédr det finns nya / bittre / anpassade
kalkyler hur samhéllet gor varderingar.

Miljo - Rokgasrening:  Inforandet av ett SECA-omrade for Ostersjon och Nordsjon, med en
begransning av svavelhalten i bréanslet till maximalt 0,1% fran 2015, har lett till ett behov av
rening till sjoss som sedan ldnge funnits pa land. Under senare ar har ett antal nya tekniker
for framst rening av svavel ur avgaser darfor presenterats. Skilet till att tvitta rokgasen &r att
det da gar att fortsdtta anvanda ett simre och billigare brénsle med hogre svavelhalt, istéllet
for ett betydligt dyrare bransle med 1ag halt svavel. Den samre kvalitén har ett pris strax
under USD 300/ ton medan det med lag svavelhalt kostar strax under USD 500/ ton - ungeféar
60 - 70% meri. Vad som &r en ny produkt pa marknaden ér raffinerad hogsvavlig olja, som i
princip inte fanns innan inférandet av SECA och som siljs till ett pris som dr nagot lagre an
standard lagsvavlig olja. Det finns dock indikationer pa att den vid férbranning genererar mer
partiklar &n standardoljan, vilket kommer att krdva ytterligare uppfoljning.
Innovationsgraden bland de tre huvudspar for scrubbrar som funnits pa marknaden har
kanske inte varit sarskilt hog, sarskilt som det dr en sedan ldnge kand teknikii. De utgors av
Oppna system som direkt sldpper ut tvdttvattnet i havet, system som bara sldpper ut en
begransad del av vattnet, och de system som kan koras i bada ldagen. Det &r i dagsldget inte
sarskilt vél belagt vad det dr som sldpps ut frdn dessa system, koncentrationen av olika &mnen
och vilka foljder dessa utslapp kan fa. Den debatt som finns har lett till att flera linder redan
begransat anvandningen i grunda och / eller kédnsliga omrdden, eller som i Belgien, ut till 12
sjomil fran land. Har finns ett omrade ddr det behdvs mer forskning inom de ndrmaste dren.
Nar det giller andra utsldpp till luft s& forvantas inom en inte allt for avldgsen framtid
striktare regler dven vad géller utslapp av kvive inom det svenska naromradet. Aven for
kvave finns det teknik, men som idag anses allt for dyr att ha i drift om inte kunden dr beredd
att betala extrakostnadeni. Till detta kommer férmodade begransningar av utslappen av
partiklar, och da sarskilt i hamnomraden och andra kustnéra vatten. Redan fradgan om hur
man bdst kombinerar olika system dr problematisk och idag har det blivit de olika tillverkarna
som egentligen utan samsyn tagit at sig tolkningsforetradet.

Milj6 - Samhaéllsekonomiska kalkyler: Varderingen av olika faktorer, positiva savil som
negativa, dr ett annat omrade dar det kontinuerligt sker forskning och metodutveckling, men
dér fokus lange legat pa landtransporter. Om det pa sikt ska bli mgjligt att kunna nd en
uppfyllelse av EU:s mal med en overflyttning av godstransporter till jarnvag och sjofart krdvs
ocksa tydliga modeller som visar de goda samhéllsekonomiska effekter som detta kan bidra
med. Har finns skal att forsoka ga vidare med svenskt deltagande (inkluderande ndrmare
studier av svenska forhéllanden), i det arbete som pagar inom EU.

Milj6 - Ballastvatten: Problemen med att olika vattenlevande organismer ges chans att
migrera mellan olika omraden och kontinenter i fartygens ballastvatten har ldnge varit kantv.
De numera vanligt japanska ostronen och fynden av den extremt invasiva asiatiska
blaskrabban lings den svenska vastkusten &r just sddana exempel. Sedan 2004 finns det en
internationell ballastvattenkonvention framférhandlad inom IMO. Sverige tillhor de 44 lander,
representerande 33% av tonnaget, som har tilltrdtt konventionen. Kravet pa antal lander &r
uppfyllt, men det krévs dock 35% av tonnaget innan konventionen trader i kraft (ett ar senare)
och nivan har stétt stilla i ndrmast tva ar.
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Miljo - Mottagning i hamn:  Under drift ombord i fartygen har det alltid producerats olika
former av avfall i form av skrdp och oljerester som ldmnats iland - ibland mot avgift. Med nya
krav foljer d&ven koksavfall, duschar, toaletter lastrester, tvattvatten frdn lastrum och annat. En
ny omstridd produkt for atervinning, eller kanske deponi har tillkommit 2015. Rester fran de
skrubbrar som installerats pa ett antal fartyg for att tvétta bort svavel fran rokgaserna och den
giftiga torrsubstans fran detta som sparas ombord. Sarskilt tillspetsad har frdgan blivit kring
den snabbt 6kande kryssningstrafiken i Ostersjon och de stora miangder gr& och svartvatten
som genereras ombord. Hanteringen &dr problematisk pa grund av volymen fran vad som
utvecklats till flytande samhdllen. Hanteringen av de olika fradgorna dr i forandring och
behoven av kunskap ér stort.

Miljo - Fartygsskrotning: Upphuggning av uttjdnta fartyg dr ett annat omrade inom sjofarten
som periodvis har kommit att skapa en hel del negativ publicitet. Aven har finns det en inom
IMO en sedan 2009 framforhandlad konvention (kallad Hong Kong konventionen), men som
dnnu inte har skrivits under av ett tillrdckligt antal lander for att kunna tréda i kraft. Sverige
tillhor inte de tre lander, tillsammans representerande under 2% av tonnaget, som har tilltratt
konventionen. Som forstds av detta &r inférandet av regleringar for en humanitart och
miljomaéssigt battre organisation av skrotmngen pa strander i Indien, Bangladesh och Pakistan
annu fjdrran. Aven om utvecklingen pad andra omraden ser ut att komma att marginalisera
behovet av en konvention (se ocksa under 5.2.1).

Sjosidkerhet och fartygsdesign tillhor det som fortsatt har en tradition i Sverige med rotterna i
den varvsepok som gick i graven med stingningen av Kockums 1987 och Arendalsvarvet
1989.

Fartygs stabilitet - i efterdyningarna av Estonias forlisning kom staten genom Sjofartsverket
och VINNOVA att gora en satsning mot sjosdékerhet med de 100 miljoner som aldrig kom att
anvdndas till dvertackningen av fartyget. Som en f6ljd av detta finns det idag en god svensk
kunskapsbas kring fartygs dynamik, stabilitets-, och sjosdkerhetsfragor som kan och behover
byggas vidare pa och tryggas for framtiden.

Fartygsdesign - fortsatt presterar svenska fartygsdesigners, och plattformsdesigners for
oljeindustrin, goda losningar for innovativa fartygskonstruktioner. Samtidigt sd har det skett
avknoppningar fran den militdra inriktning som finns och fanns vid Kockums i Malmé och
vid varvet i Karlskrona. Med nya miljoregler och starkt fokus pa energieffektivisering har
design dter kommit att bli en allt viktigare frdga och dar betydande energibesparingar har
kunnat goras.

Sjosdkerhet - dr i mycket en utbildningsfraga och en fraga for fortbildningen. Under senare ar
har simulatorerna fatt en allt storre roll inom utbildning och fortbildning. Nagot pa samma
sdtt som flyget utprovas farleder innan utbyggnad och fartyg provas virtuellt innan kritiska
anlop i nya hamnar. I simulatorns mojligheter ingar, pa samma sitt som inom flyget, att man
kan 6va for akuta situationer under en odndlig miangd férhdllanden och pd samma satt
simuleras motorn och andra funktioner. Det allra senaste, och framkallat av behov inom
MONALISA projektet, dr att koppla samman flera simulatorer i olika stdder och lander for att
skapa en verklighetstrogen komplexitet i realtid. Har har 6ppnat sig nya méjligheter att
genom 6vning och utprovning i internationella nédtverk kunna undvika uppkomsten av
komplexa och riskfyllda situationer. Utvecklingen hir &r troligen bara i sin linda.
Regelutveckling, tillsynsdelen och uppféljning inom sjosékerheten ligger dock hos
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Transportstyrelsen, &ven om visst arbete sahér langt har finansierats via Sjofartsverkets Fol
medel, nédr det borde finansieras via annan myndighet.

Pirateri - har utgjort en svar hamsko pa den internationella sjéfarten forbi Somalia in mot Suez
Kanalen, och langt ut i Indiska Oceanen. Efter omfattande internationella insatser har attacker
mot fartyg i omradet blivit sdllsynta. Istéllet sa &r det i Guinea Bukten och ¢ster om passagen
forbi Singapore som ran och stold av last, och i nagra fall hela fartyg, kommit att blomma upp.
Bara i det senare omradet har 6ver 100 attacker rapporterats under forsta halvaret 2015 (se
figur 3.3).

Figur 3.3. MT Joaquim, kapad i Malackasundet 8/8; 6ver en natt férsvann 2.500 ton bukerolja

Human Factors har kommit att f4 en allt mer accepterad roll som ett falt ddr det behovs mera
kunskap. Sett till de beskrivningar som har gjorts ovan kring Maritim Informatik &r det
tveklost sa att betydelsen av att forsta interaktionen mellan ménniska och all den information
som gors tillganglig, och instrumenten som presenterar den, kommer att bli allt viktigare.
Sarskilt sa som human factors, ”den minskliga faktorn” enligt bland annat forskning under
professor Porathe vid NTNU i Trondheim, indikerar att déliga beslut ombord leder fram till
cirka 75 procent av alla fartygsolyckor.

Human Factors - Re-skilling: Med det uppskruvade férandringstempo som pa senare ar
kommit att préagla sjofarten sa okar inte bara kraven pa utbildningssektorn att f6lja med i
forandringarna som sker, utan dven for de redan anstéllda. Den som &r ombordanstalld maste
vanligtvis genomga aterkommande fortbildning for att halla sina certifikat giltiga. Ddr ges en
viss mojlighet att uppdatera kunskap, men de kurserna har vanligtvis en internationellt
faststdlld agenda som har en trog forandringstakt. Det behovs saledes mer utbildning, men
vilken, i vilken ordning och med vilket innehdll kommer att vara ett rorligt mal. Bara
infoérandet av nya brénslen, och det for ndgon utan sjoerfarenhet, till synes enkla bytet mellan
drivmedel med hogre till ldgre svavelhalt vid intrddet i ett SECA-omrade, har visat sig kréva
stora insatser. Rapporterade problem, fran sma problem till ndrmast haverier, har rort sig om
flera procent av fartygen. Redan denna nya problematik dr ndgot som kraver utbildning.

Human Factors - Skillnader iland och ombord: Sjomanslivet har i alla tider haft en av sina
tydligaste skillnader mot livet pa land i att ombord mdste man klara av alla situationer med
det manskap och den utrustning man har tillginglig. Aven fortsatt, oavsett hur mycket digital
overvakning som introduceras, kommer man att behtva formdgan att reparera pa plats med
enkla medel. Med uppkoppling, om den inte bryts, kan man tdnka sig ett digitalt (video-
Junderstod som tidigare inte var méjligt. Dock maste man ombord fortsatt klara det mesta
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sjdlva. Med allt farre ombordanstillda och med en allt mer automatiserad drift, blir denna
frdga ocksa mera komplex. P4 de storsta containerfartygen, om 400 x 60 meter och 75 meter
hoga, det vill siga med 24 000 m2 ddcksyta och med ndarmare 25 vaningar containers ombord,
ar man kring eller under 20 i beséttningen. Med sma besattningar sa minskar den samlade
kompetensen och den samlade erfarenheten fran tidigare handelser for att hantera akuta
situationer.

Internationell utveckling Sjofartens internationella karaktar gor att det inte bara blir
regelforandringar som gor att aktorerna tvingas till anpassning. Férutom regler finns det ett
stort antal andra faktorer i omvérlden vars forandring skapar risker, méjligheter,
kostnadsokningar eller osdkerhet for aktorerna. Risker och majligheter som ocksa ger den
speciellt kryddan at sjofarten med snabba sviangningar och stor grad av internationellt
beroende. Det som paverkar utgors inte bara av det som beskrivits i trender kring teknik och
hantering. Naturligt nog s ar teknisk utveckling som sker nationellt och internationellt det
som ligger sjofartens dagliga verksamhet ndrmast. Samtidigt dr det till stor del internationella
processer och initiativ inom ramverket for sjéfarten som ocksa styr sjofarten. IMO &r hér utan
jamforelse den enskilt viktigaste aktoren. Ansvarig svensk myndighet i férhallande till IMO é&r
Transportstyrelsen, och dr sédledes den svenska myndighet som sitter med vid méten i olika
kommittéer. Med den stora betydelse som de forslag som ldggs i olika kommittéer kan fa, och
sdrskilt de beslut som tas, ger ocksa IMO en sédrstidllning bland organisationer att bevaka.
Aven om Sverige forsoker bedriva en mycket aktiv roll inom IMO sa begrénsas den av att vi
har en krympande handelsflotta under svensk flagg. Rostetalen inom IMO &r oftast baserade
pa fartygsinnehavet varfor d&ven de svenska mojligheterna till inflytande internationellt
eroderar. Till detta kommer olika EU-instansers arbete och beslut inom miljé- och
transportsektorn som har baring pa sjofarten. Speciellt for 2015 dr ocksd att FN organiserar ett
nytt klimatmote i Paris i mdnadsskiftet november - december (UNFCCC COP 21) varifran det
ocksa finns skal att tro att vissa beslut kommer att fa direkt paverkan pa sjofarten.

Internationell handel: Traditionellt innebar ekonomisk tillvéxt for ett land ocksa en
okning av utrikeshandeln som dverstiger nivan pa tillvaxten. Ett forhallande som under
normala forhdllanden ocksa leder till en 6kad efterfrdgan pa sjofartstjanster for att
transportera den 6kande handeln. Eftersom virldens totala befolkning fortsatter att 6ka,
framfor allt i utvecklingsldander, sa motverkar det helt eller i alla fall delvis en eventuell
minskad konsumtion i andra lander. Hur det kommer att utvecklas i detalj gr knappast att
gora nagra generella forutségelser for. Betecknande for varldshandeln under de senaste
decennierna har ocksa varit att handel mellan linder 6ver stora avstand har 6kat snabbast.
Sarskilt den snabba tillvaxten i Kina och Indien, som har blivit allt storre handelspartners for
lander inom OECD, har genererat mycket av tillvixten. Att de geografiska avstdnden mellan
handelspartner kar bidrar ocksa till att efterfragan pa fartygskapacitet och sjctransporter
okar da det tar langre tid att na fram. Det hoga oljepriset som under sarskilt 2012 - 2013 gjorde
att “slow steaming” blev ett begrepp for att spara bunkerolja, har ytterligare bidragit till en
okad efterfragan pa fartyg och transportkapacitetvi. Utvecklingen &r sarskilt viktig for ett land
som Sverige dar dessutom 90% av var utrikeshandel transporteras till sjoss.

Samtidigt har den sjoburna handeln fatt se, och kommer snart att fa se, tva relativt dramatiska
forbattringar. For bara drygt ett &r sedan annonserade Egypten att man skulle muddra en
andra Suez Kanal parallellt med den befintliga sa att trafiken i nord och sydgaende riktning
slapp invdnta och segla i konvoj. Redan i borjan pd augusti 2015 invigs nu den nya ledan och
den genomsnittliga vantetiden reduceras med atta timmar. Med 15.000 passager per ar och
dér vissa fartyg drar 1000-tals USD i timmen i kostnader innebér det stora besparingar.
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Om utvidgningen av Suez slog alla férvantningar i snabbhet och satte varldsrekord i
muddervolymer per dag sa tog det 7 - 8 ar fran beslut till tankt invigning av en ny led med
nya storre slussar i Panama Kanalenvii. Att bygga ett flertal nya slussar och organisera
vattenforsorjningen till dessa &r dock en mycket mer komplicerad uppgift. Den nya storleken
blir nu anpassad till vad som var stora fartyg da besluten togs sedan bland bulk och
containerfartygen. Aven med de nya métten kommer inte de stora fartygen med malm fran
Brasilien till Kina att kunna passera. Samtidigt tillats storre containerfartyg, men lagt ifrdn de
storsta, vilket kommer att gora att mer av sdrskilt den amerikanska handeln med Asien, och i
konkurrens med jarnvag och lastbil, kan transporteras sjovagen direkt till dstkusten. Samtidigt
visar ocksa de tvad mega-projekten pd svarigheten med att sia om framtiden. Utvidgningen av
Panama Kanalen har lidnge varit kdnd och kunnat férutses, medan Egypten var ett land,
nédstan pa randen till inbordeskrig for mindre &n fem ar sedan, och dér sedan presidenten
bestaimde 2014 att en kanal skulle byggas (se figur 3.4).

Figur 3.4. Detaljvy 6ver en del av nya Suezkanalen - med parallella kanaler

International utveckling - energipriser: Inom sjofarten har energi en sirstéllning pa tva sitt;
att den idag och sdkert fortsatt kommer att utgora den storsta utgiftsposten, men ocksa den
viktigaste varan som last. Olja i olika former utgor narmare 25% av lastvolymen i véarlden och
till detta kommer kol for framst stalindustrin men ocksa uppvarmning, och allt mer av
nedkyld gas, som forflyttas dver haven i stora volymer. Férutom att vara betydelsefulla
handelsvaror fortsatter kol, olja och gas att vara varldens viktigaste energikillor. Laga olje-
och gaspriser &r starkt bidragande till att det blir svart for alternativa energikallor att na ett
brett genombrott pa marknaden. Trots att utvecklingstakten nér det géller alternativ teknik
har stigit brant och enhetskostnaden i produktionsledet sénkts kraftigt pa senare dr. Samtidig
forblir det alternativa produktionstillskottet begrénsat globalt sett. Det dr samtidigt
vilkommet att dagens laga energipriser ger mdjlighet f6r mdnga av de regeringar i viarlden
som hdrt subventionerat oljeprodukter att minska pa dessa obalanser. Nagot som man séllan
egentligen har rdd med, och man nu har fatt ett “window of opportunity” att hanterbara med
rimliga foljder pd priset. Ndgot som i nésta steg, ndr vi ater far se stigande priser, vilket vi nog
andd kan rdkna med dven om ingen vet ndr, sd kommer den verkliga kostnaden att sla igen
och inte helt gommas bakom en subvention.

International utveckling - Internationella relationer: Fordndringar i relationerna mellan
védrldens stormakter har alltid lett till snabba och betydande dterverkningar inom sjofarten. I
samband med den politiska kris som utlostes av utvecklingen pa Krim och hdndelserna i stra
Ukraina foljde inférandet av ett antal handels- och ekonomiska restriktioner mot Ryssland.
Ryssland &r sedan nagot ar varldens storsta exportor av energi, d&ven om delar av detta
transporteras via pipeline. Osdkerhet om vad som omfattas och hur det ska foljas upp, i
kombination med fallande energipriser, och inhemska problem med finansiering har gjort att
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volymerna har gatt upp och ner. Inom sjofarten dr de ibland svart att forsta att det finns en
blockad nér St Petersburg sitter rekord i besokande kryssningspassagerare och har 13 fartyg,
med 6ver 32 000 passagerare inne i hamnen pa en vecka i bérjan pa augusti. I juli skrevs tre
separata leveransavtalet om LNG under av stora oljebolag i vast for leveranser pa 6ver 1
miljon ton per ar fran Yamal halvon vid Obs mynning i norr. Fran en anldggning som dnnu
knappt borjat byggas, och som ska leverera LNG frdn slutet 2018 och berdknat for 20 ar
framat.

Internationella utveckling - Den Internationella utvecklingsagendan Nagot som i detta
sammanhanget omfattar IMO Technical Cooperation (TC) och World Maritime University
(WMU) i Malmo. Inom IMO sd utgor avdelningen for TC den del som organiserar stod till
mindre bemedlade medlemsstater kring inférandet och efterlevnaden av de bestimmelser
som arbetas fram inom IMO. Inom IMO TC, utgor Sverige en betydande bidragsgivare inom
det dagliga arbetet. Sverige &r ocksa vardland for WMU i Malmo, som organisatoriskt sorterar
under TC. Nagot som dr ndra forbundet hir eftersom Sjofartsverket har i sitt uppdrag att
kanalisera det svenska bidraget till WMU. Det bidrag skolan far handlar om i férsta hand om
lokaler och stdd till studenter pa masters-niva, medan den offentliga svenska Fol
finansieringen inte &r tillganglig for WMU. Detta dd& WMU har en helt internationell
studentgrupp, och med betoning pa elever fran tredje varlden. Det vill sdga den grupp linder
som tydligast kommer att paverkas av vad som ser ut att bli en allt mer ojamn férdelning av
jordens resurser. Ddr dessutom foljderna av fortsatt uppvarmning av jordklotet kan forvéantas
fa patagligast dterverkningar. Samtidigt har Sverige accepterat att bidra fullt ut till "UN 17
Sustainable Development Goals”, vilket ocksa ska tas hédnsyn till for framtiden.

Internationell utveckling - Syd-Kinesiska Sjon har under de senaste fem dren sakta vaxt fram
som det riskomrade for sjofarten som betyder mer dn ndgot annat. Omradet stracker sig fran
sodra Kina ner mot véstra Filippinerna, norra Borneo och 6stra Vietnam, men i norr kan det
ocksa utstrdckas forbi Taiwan till sodra Japan. I hela detta omrdde finns 6grupper varom det
star strid kring tillhorigheten och i de sodra delarna, ndrmare 3 000 km fran kinesiska Hainan,
har satellitbilder tydligt visat att Kina genom muddring byggt upp tidigare mycket sma
sandoar till stora nog att ha bade hamn och flygplats (se figur 3.5). Omradet anses kunna dolja
stora mangde olja och gas, forutom fiskevatten. Forsok att provborra fran Filippinerna 2011 i
den omstridda delen av omradet avbrots efter 6verflygningar av kinesiskt bombflyg.

Figur 3.5. Ny "kinesisk 6" under uppbyggnad i sydkinesiska sjon
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Ett nytt forsoka kommer att starta i augusti 2015, men nu bara néra den av Kina foreslagna
gransen. Narmare hélften av vardens oljetransporter passerar i omradet, mer &n tre ganger sa
mycket som i Suez Kanalen och fem génger trafiken i Panama. Med de senaste tio drens
snabba handelstillvaxt i sarskilt sodra Kina sd finns sju av vdrldens tio storsta hamnar runt
omrddet. Med den stora skillnad i styrkeférhallande som rader mellan linderna i omradet och
USA:s starka engagemang for nagra av de utsatta landerna har spanningen stigit markant bara
pé senaste aret. Aven om det &r svart att tinka sig att omradet skulle blockeras, kan
betydelsen for virldssjofarten inte nog betonas. Bilden kompliceras ytterligare av att pirateri i
omrddet tkar snabbt och 6ver 100 ran och kapningar av fartyg har skett i sydvéastra delen av
omrddet bara under forsta halvaret 2015 (se ocksa figur 3.3).

International utveckling - Iran Med nytt avtal kring kontroll och avveckling av sitt
karnvapenprogram med USA, ser Iran ut att snart och med full kraft vara ater som
oljeexportor till varldsmarknaden. Detta efter ndrmare 30 ar med olika restriktioner. Nagot
som knappast kan gora annat &dn att forstarka 6verutbudet pa oljemarknaden och ldggas till
det faktum att (vérlds-) efterfragan viker, medan 6verproduktionen inom badde OPEC och
USA bestér. Som en foljd av detta finns det anledning att tro att priset blir kvar pa en fortsatt
lag niva, om priset inte faller ytterligare. Samtidigt sa har vardet pa dollarn ckat i forhdllande
till de flesta valutor delvis dampat effekten av prisfallet.

Internationell utveckling - andra méjliga riskfaktorer. P4 kort sikt &r utvecklingen i varlden
oftast relativt forutsagbar. Konflikter, hot eller utvecklingstendenser dstadkommer, som tur ér,
sdllan det fulla genomslag som skulle kunnat leda till utvecklad dramatik. Férutom vad som
kort beskrivits ovan kan det vara vért att ndmna vad som for sjofarten skulle kunna bli
dramatiska foljder. Ett sddant exempel &r vad som varit aktuellt under perioder 2015, dér det
under korta perioder, ratt stor turbulens pa borsen och i den kinesiska ekonomin. En utdragen
kris i ndgon form i Kina skulle fa stort genomslag i vérldssjofarten, med sin mycket
omfattande import av rdvaror i bulk och export av fardigvaror i container. P4 samma sitt som
man har lyckats ta fram stora méangder skiffer-gas i USA genom sé kallad fracking och
utvinning i oljesand, sa finns planer pa att anvdnda den tekniken dven i Kina. Om sa sker, och
om det skulle ske med motsvarande framgdng som i USA, skulle det kunna helt kullkasta
bade olje- och gasmarknaden. Sarskilt sa vad galler sjotransporter ddr Kina &r en sd viktig
destination och ursprung. I grannlandet Japan tycks en aterstart av alla de nu avstangda
karnkraftverken komma allt ndrmare men dér franvaron av karnkraft kompenserats av stora
leveranser av gas och kol till ett land med 6ver 110 miljoner innevanare med hog
konsumtionsniva. Ett kraftigt fall i efterfragan fran varlden nést storsta importor skulle skapa
ett dverskott bland bade tank- och bulkfartyg och troligen prisfall pa bade LNG och kol. En
positiv faktor hér dr aterstarten av kdarnkraftverken ldr bli en utdragen process pd kanske ett
ar. Aven om Iran terinlemmas i viarldssamfundet och dess oljeproduktion stabiliseras sd
forblir motsattningarna, och riskerna, stora inom regionen runt Persiska Viken. Med en std
stor del av varldens energitillgangar koncentrerade i grannldndernas sa skulle alla former av
osdmja fa direkta foljder pd varldshandeln och energipriserna.

Att internationell utveckling har stor inverkan pa sjofarten har visat sig manga ganger genom
historien och fortsatta och eskalerande oroligheter i Irak skulle kunna fa en snabb och
dramatisk inverkan pa energipriserna. Men andra stora och langsammare processer som
okande inkomstklyftor, uppblommande ekonomisk protektionism, ytterligare och vixande
flyktingstrommar, klimatforandringar, alarmerande ungdomsarbetsloshet i Europa, kommer
Europa och USA att skriva ndgot handelsavtal, kan ett pa energi sjdlvforsorjande USA bli
mindre bendget att agera varldspolis, i tilldgg till en rad andra tdankbara utvecklingsspér. Vart
och ett av dessa kan leda till situationer med stora risker, men sidkert ocksa mojligheter, for
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sjofart pa olika sdtt, med olika tonnage och pa olika trader. Vad, om ndgot av det upprdknade,
som kommer att utvecklas aterstar att se, men det som hinder kommer att fa en dramatisk
inverkan pa utvecklingen under de tidsperioder som tdcks i kapitel 5; 2016 - 2030, fram till 205
och efter 2050.

Inom den mera jordnéra tekniska sidan finns alltid férhoppningarna om det stora ovéantade
genombrottet vad giller batteriteknik eller for branslecellstekniken. Nagot som skulle kunna
leda till dramatiska fordndringar inte bara inom sjofarten. Dértill vore det for Sverige ett
betydande uppsving om det kom till ett stort tekniskt genombrott vad galler produktion av
metanol fran skogs- eller annan ravara till lagre kostnad. Det bor dock noteras att utveckling
av brénsle inte tillhor transportsektorn utan snarast Energimyndigheten och Vinnova, men
déar det kan finnas betydande synergier och intresse fran samtliga av transportsektorns
aktorer.

Ett avslutande exempel ska ocksa ges pa ett extremt innovativt nyttiggorande av en kand
teknik. Ndgot dér det ocksa pagar utveckling och som visar att sma resurser ritt anvanda kan
leda till kraftiga forbattringar. Exemplet &r frdn den irléindska marinen och kustbevakningen
som naturligt nog har valdiga ytor av hav att 6vervaka. Man ville fa sin sensorteknik att na s&
langt som majligt for 6vervakning och tog dé hjalp av en liten kite (drake) for fartyg pa 20m2.
Dessa har vidareutvecklats pa senare ar som stod for framdrivning, med fas hir att redan vid
lite vind stiga till 300 meter. Férutom att den dven hjdlper i framdriften sa kan den ge en 15-
faldig forbéattring av rackvidden for sokutrustningen som monteras pa draken och som gor att
ett fartyg kan bevaka langt storre omrdden &n tidigare. Ndgot som spar in mycket utrustning
och brénsle inom bevakningen. Man forsoker nu ga vidare och utveckla systemet, och den
hogt placerade sdndaren, till att kunna anvéndas dven for miljoovervakning och for att sinda
data till land frén fasta installationer till havs. En innovation som med en begrdnsad satsning
ser ut att aterbetala sig flera ganger om och som lett till en produkt som nu ska erbjudas
marknadenvi,
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4. Fol inom sjofartsomradet dar Sverige ar och kan bli internationellt ledande

Maritim informatik (MI) ska ses som en samlingsbendmning, ett paraply, for alla delar av
den digitalisering och inférande av elektronisk hantering som sker pa flera omraden pa
fartygen och i anknutna verksamheter. Som ocksd beskrevs under kapitel 3 ovan sa har
forandringstakten skruvats upp hogst vésentligt. Pa bara nagot ar s har de aktiviteter ombord
och iland som berérts blivit manga fler.

Inte minst har internationella och omskrivna svenska initiativ som MONALISA drivit pa
denna utveckling. Samtidigt &r det troligtvis sd att sjofarten i vissa delar ligger efter andra
trafikslag nar det géller digitalisering. Detta pa grund av sina speciella forutséttningar och
krav inom en globaliserad och delvis granslos verksamhet. Eftersom Sverige via svenska
foretag och myndigheter ligger val framme pa omrddet finns det goda skal att forsoka framja
digitala innovationer genom forskning kring MI. Snabbheten i den utveckling som pagéar kan
delvis forklaras med att det inom vissa omraden sker en anpassning av vad som tidigare varit
militdrt inriktade applikationer till civilt bruk. Olika radarapplikationer, littviktsskrov,
sensorer och signalhantering dr exempel pa detta. Genom att framja olika flera trippel-helix
samarbeten ska svensk industri, akademi och statliga organ fas att delta, att bidra och fa nytta
av denna utveckling.

Exempel pa organisationer som redan tydligt deltar fran svensk sida inom bara MONALISA,
forutom Sjofartsverket, &r Swedish Center for Digital Innovation, Hallbara transporter vid
Viktoria Swedish ICT, Carmenta, Transas, Marinteknik vid Chalmers, Forskargruppen for
transport och logistik vid Goteborgs Universitet. Tillsammans skapar deltagarnas samlade
erfarenheter fran sjofart, logistik, affarsmodeller och digitalisering, en ideal miljo for analyser
av maritima processer. Som forstds av deltagarnas bakgrund sa bygger detta pa ett inter-
disciplindrt samarbete som forsoker arbeta fram 16sningar pa svara problem. Problem som kan
vara rent (IT-)tekniska, anknyta till den sociala sfdaren eller vara av legal karaktér i anslutning
till hanteringen av digital information och dokument. En bredd pa deltagandet som val
representerar det tita nit av aktorer som byggts upp inom de sju programportfoljer som
administreras av Sjofartsverket (se figur 4.1 - finns i A4 storlek i bilaga 2).

T T T—
Sjifartsverkets programportfljer
och deltagande aktrer -

Figur4.1.  Kontaktnit med aktorer 2013 - 14 inom de sju forskningsportfoljerna
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Ett starkt omrade - Sea Traffic Managment

Sedan 2011 pagar det av Sjofartsverket administrerade projektet MONALISA - som under
hosten 2015 avslutar sin andra projektperiod. Som ett resultat av den stora framgéang och
uppmarksamhet som MONALISA ront internationellt gdr man vidare. Fortsatt med ett starkt
EU-st6d, och med en koncentration mot Sea Traffic Management och validering av de tankta
systemen i ndsta fas 2016 - 2018ix. Systemets fortsatta utveckling forvantas ge betydande
vinster till bAde marknadens aktorer och samhallet genom 6kad effektivitet, béttre
tillforlitlighet och sékerhet i alla fartygsoperationer. For att kunna uppna detta kravs dock
utvecklandet av informationsfederationer mellan alla de aktorer som berdrs och som kan
tillgodordkna sig fordelar i systemet. Ndgot som inte bara &dr tekniskt komplext, men ocksa
juridiskt delvis obruten mark

Ett starkt omrade - Single Window

Under juni 2015 skulle det multinationella systemet for SingleWindow, framarbetat inom det
EU-stodda Anna-projektet ha gatt i drift. Nu blev det inte fallet i Sverige och nagra andra
lander, men systemet kommer att tas i bruk under éret, och &r redan i drift i vissa lander.
Sverige var annars tidigt ute och har en god stillning vad géller hantering av digital
information inom myndighetessfiaren. Anvandningen av den information som finns i systemet
och ytterligare tilldgg har ett stort antal mojliga anvandningar och har potential att leda mot
likartade system f6r annan information.

Ett starkt omrdde - dr E-Navigation som baseras pa att det finns precist sjométta
havsomraden, oversatta till digitala sjokort. Nagot i Sverige getts forutsattningar av de EU-
bidrag som kanaliserats via MONALISA att utveckla ldngt battre applikationer dn dagens
system. Sjofartsverket har genom att skapa resurser for sjométning i stor skala langs kuster
och till sjoss, och med ledarskap for regionen inom Ostersjon, en utstakad plats i processen. I
utlysningen av EU-medel inom CEF fick projektet FAMOS ett stort bidrag for att sjométa nya
stora omraden i Ostersjon med moderna metoder i samarbete med grannlédnderna. I en
forlangning ar det inte orimligt att tro att utvecklingen inom E-navigation, i kombination med
olika tekniska losningar baserad pa sensorteknik, kan framja utvecklingen av autonoma
fartyg.
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Figur4.2.  Digitalt sjokort for den komplicerade passagen vid Vaxholm

22



Siofartsverkets Omvirldsbevakning av Fol inom sjofartsomradet - 2014 /2015

Ett starkt omrade - VDES (VHF Data Exchange System)

Redan det som idag &r en varldsstandard inom sjofarten - AIS - var en svensk uppfinning,
med delvis ursprung inom Sjofartsverket. Idag haller nédsta generation pa att tas fram genom
ett ndra samarbete mellan en grupp partners dar Sjofartsverket och Saab Transponder Tech
AB utgor kdrnan. Den barande tanken dr att mangdubbla kapaciteten for 6verforing inom det
existerande AIS-systemet nir det géller mojligheten att séinda data. Utveckling av VDES-
systemet ingar som en del i det stora STM paketet.

Ett starkt omrade - dr Human Factors i olika dimensioner. I de just ndmnda omrddena sd
ingar digitalisering i alla och oftast ny teknik. Samma géller for ytterligare styrkeomradden
nedan och inom alla dessa ska det bestimmas vilken information som ska presenteras och hur
detta ska presenteras. Till detta kommer dimensionen kring hur det som presenteras tolkas av
den som dr mottagare av informationen. Vad giller datoriseringen inom svensk sa sker redan
akademisk forskning kring sensorer och annan utrustning for tolkning i till exempel
Linkdping och pd Chalmers. Ménniskans interaktion med systemen dr ett omrade ddr Sverige
idag kan anses som varande bland de virldsledande nationerna och har goda forutsattningar
att kunna forsvara den positionen.

Ett starkt omrade - ar signalhantering och radarsystem dar svensk industri genom Ericsson,
senare Saab TransponderTech, varit framstdende pd att radar och signalhantering. En
applikation som kombinerar detta dr en vidareutveckling av kustradarn till mindre
underhallskravande l6sningar. Det finns hér en stark behovsbild och i samarbete med
Sjofartsverket utgor utrustningen en civilisering av en tidigare enbart militar applikationer.
Basen i hela teknologin utgors av framstaende svensk kunskap i signalhantering och
sensorteknologi som dr styrkeomrdden. Vad som gor iden sdrskilt intressant &r att systemet
kopplar till manga mindre svenska underleverantorer.

Ett starkt omrade - anvindningen av metanol som brinsle for fartyg. Under februari 2015
konverterades en av de fyra huvudmotorerna pd STENA-Lines farja mellan Goteborg och
Kiel, Stena Germanica, till att kunna drivas med metanol. Féarjan blev ddrmed det forsta storre
fartyg i varlden att kunna anvianda metanol som brénsle. Konverteringen, som gavs ett
betydande EU-st6d, ar resultatet av flera ars studier av olika alternativ till olja som brénsle.
Négot som har gett ett stabilt samlat svenskt know-how inom omradet. Nu har dven nasta
steg borjat tas for att nyttja denna kunskap, och da till att &ven kunna konvertera mindre
motorer. Detta for att kunna inkludera dven ett segment av mycket vanligt forekommande
arbetsbatar av olika slag, frdn en storlek som ungefér lotsbdtar och motorer mellan 1.000 -
3.000 kw. Inom ramen for detta finns en mangfald foretag som vill verka for en hogre grad av
klimatneutralitet, sisom Wirtsild, Volvo Penta, och olika underleverantorer i branschen
representerade genom sin branschorganisation, SMTF. I samma storleksklass av motorer finns
dven vildigt manga hjalpmotorer ombord pa fartyg, och dven dessa borde kunna konverteras.
Hjdlpmotorer anvidnds da fartyget dr i hamn och dvergangen till ett renare bransle far
betydande effekter pa luftkvalitén. Metanol kombinerar redan idag ett miljovanligare
alternativ med en betydligt enklare hantering dn med (flytande-) naturgas och en
kostnadsmadssig fordel vid ombyggnad av motorn. Kan ocksd ndmna att Sverige har varldens
mest framstdende forbranningsmotorforskning och i detta center (LU) fokuserar man mycket
pa nya branslen och pa verkningsgradshojning. Inom fossiloberoende transportsystem bor det
finnas mojlighet till en strategisk samverkan med och ett skapande av finansieringslosningar
tillsammans med Energimyndigheten och VINNOVA. Detta eftersom sjdlva utvecklingen av
en inhemsk och gérna helt klimatneutral metod att tillverka metanol inte ligger inom
transportforskningen, men val att underbygga en formaga inom sektorn att pa olika sétt stélla
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om till att anvdnda nya bréanslen!. Inom detta omrdde behovs goras en analys av hur
branslebeskattningssystemet forhindrar investeringar i produktion av brénsle baserat pa
fornybara ravaror. Sjofartens bransle dr inte beskattat, men svensk bransleproduktion bor
uppmuntras i denna utvecklingsprocess och det dr 6nskvaért att sjofart som opererar i svenska
vatten kan bunkra brénsle producerat i Sverige.

Ett starkt omrade - mitning av utsldpp fran fartyg. Finns tvd dimensioner kring detta som
handlar om utsldpp till luft och till vatten. Nar det géller utslapp till luft sa &r Sverige redan i
framkant vad galler reduktion av svavel, men ocksa for teknik som kan hantera kvaveoxid och
partiklar. Féreningen Svensk sjofart, och sarskilt inom samarbetsplattformen Zero Vison Tool
(ZVT), har sedan 2011 arbetat med att prova ut och installera ny teknik for miljoforbattringar
vad giller luftutsldpp for sjofarten. Halften av projektkostnaderna sdhér langt har tickts med
EU-TEN bidrag dven om foretagen stdr for investeringarna. Inom foreningen, och sarskilt d&
ZVT, arbetas det nu ocksa aktivt med energiférbéttringar ombord, savil som med att genom
en akademisk grupp ta fram faktiskt matta miljovarden ombord for att utveckla mera
rattvisande samhallkalkyler. Samtidigt finns det sedan ett par ar en svensk métstation for
optisk fjarranalys av luftutslapp fran sjofarten. En teknik som ndrmast blivit tongivande i
varlden for att folja den forbattring som skett med SECA-bestammelserna utan att behova ta
oljeprover ombordx. En teknik som &r under ytterligare utveckling och dar narliggande
innovationer mycket vil kan komma att absorberas. Det mdste samtidigt betonas att det d&ven
hér &r metoderna att méta utslappen och att reducera utsldappen som faller inom
transportforskningen; genom energieffektiviseringar och/eller olika médtmetoder for att kunna
folja forbattringar. Inte att méta for att juridiskt lagfora kring efterlevnaden av de regler som
géller, eftersom detta faller inom Transportstyrelsens uppdrag.

Ett starkt omrade - hantering av svart- och gravatten. Fragan om hanteringen av
avloppsvatten har kommit att f& stor publicitet med nya svenska bestimmelserna for
fritidsbatar, men ddr motsvarande inte gdller for de stora fartygen. Néar det giller hanteringen
av svart- och gravatten, pa land har Sverige sedan linge varit ledande nar det géller
vattenhantering och rening. Samtidigt har Sverige, sarskilt foretag som Alfa Laval och
Marinfloc, god teknik for att hantera i princip all typ av vétskerening som &r varldsledande.
Den konventionella 16sningen &r att spara avlopp och oljerester ombord och sedan pumpa
over for mottagning i hamn. En 16sning som for sarskilt avlopp kraver mycket stor kapacitet
for bade lagring ombord, speciellt for kryssningsfartygen, och sedan motsvarande kapacitet
for att ta emot i hamn. Nagot som i till exempel Stockholm kravt mellanlager i tank, da
ledningar och reningsverk inte kan hantera sa stora 6gonblickliga tillskottet.

Ett starkt omrade - Sjosikerhetsomradet var sjdlvklart i Sverige fram till varvsnedldggningen
i slutet av 1980-talet och de stora varvsnedldggningarna. Sedan dess har dndd en gedigen
tradition kring sjosdkerhet kunnat underhdllas, delvis tack vare den koncentration som skedde
via de sd kallade Estonia pengarna, men som nu r ett omrade som &r i behov av en
foryngring. Starka centra inom detta utgors av SSPA, KTH, Chalmers, och var omfattande
frivilligorganisation SSRS och underleverantorer organiserade inom SMTF. Omradet gransar i
delar mot arbete som bedrivs inom MONALISA ddr man ocksa beror evakueringsfragor samt
fartygs dynamik i olika utsatta situationer. Inom omrddet sjosdkerhet tdcks dven
brandbekdmpning ombord in. Ett omrdde som egentligen utgar ifrdn maximal prevention av

! Den metanol som tillverkas i stor skala idag gors fran naturgas, men tekniker finns for att gora detta fran
skogsravara, men kan inte prismassigt konkurrera med metanol tillverkad fran naturgas
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brand, pa farjor framst i publika utrymmen, dar brand inte ska intrdffa. Annars dr incidenter i
maskinrummet ombord det vanligaste skalet till att det uppkommer brand ombord.

Ett starkt omrdde - dr anviandningen av littviktsmaterial ombord och for hela skrov. Det
finns idag en framstdende forskning med god kunskap pa framst KTH, och flera mindre varv,
men &ven hos andra leverantorsforetag. En utveckling som pédgatt lange kring anvandningen
av kompositmaterial och aluminium i fartygskonstruktioner och dér forsvarets bestillningar
drivit pa utvecklingen. En kunskap som dr relativt unik och som redan utgor, och fortsatt kan
utgora, ett svenskt styrkeomrade.

Skulle kunna bli - finansiella mekanismer for finansiering av (fartygs-)investeringar.
Under manga ar har EU kunnat ge 50 % finansiellt stod till att utveckla pilotprojekt inom olika
infrastrukturavsnitt - tex via TEN-T / CEF. Stod som ocksd har getts till utvecklande av
fartygkonstruktioner om det rort sig om ny oprovad teknik. En tydlig indikation om en
forandring dr nu att man inom CEF har avsatt medel till att skapa en ny finansiell mekanism.
Ett omrdde dédr Sverige genom Zero Vision Tool (ZVT) kan komma att bli en pilot.

Landerna bor saledes borja ténka i nya former kring stod. Mycket indikerar nu att istéllet for
att ge ett direkt ekonomiskt stod, kan Kommissionen, genom aktivt deltagande fran
Europeiska Investeringsbanken, komma att stilla ut garantier for att ge viktiga projekt billig
langsiktig finansiering. ZVT arbetar mycket aktivt med att fa till stand sadan finansiering, men
nagot genombrott har &nnu inte skett och den exakta formen ar &nnu inte helt faststalld.

(se ocksd inledningen av “Trender” i kapitel 3).

Skulle kunna bli ett styrkeomrade - GMDSS - Global Marine Distress and Safety System
har sedan 1992 varit obligatoriskt ombord pa alla storre fartyg. Systemet som har utvecklats i
flera steg sedan inforandet, ska sédkerstdlla kontakt med land och andra fartyg vid en
nodsituation. Svenska foretag har deltagit i centrum for utvecklingen av systemet sedan fore
inforandet, och det pagar ytterligare utvecklingssteg.

Hamnar och digitalisering - &r omraden som knyter tydligt till olika delar inom omradet
Maritim Informatik. Digitalisering ska hir tolkas i sin vidare betydelse eftersom hamnarna
inte i alla delar &r i centrum, men berdrs i manga av de olika processerna. En del dr
dokumenthantering, men dar det till del foljer internationella regler vilket krdver anpassning
mot vad som rader och bestdms i internationella handelsfora. Nagot som inte hindrar vissa av
en hamns kunder att ha egna krav och sérskilda l6sningar som i sig krdver anpassning. Inom
processen med dokument, digitala saval som fysiska, sa ingar de i en fraktkedja varfor
dokumenthanteringen dven knyter till 6vriga led i fraktkedjan och till andra trafikslag. Nagot
som i sig forutsatter digital kapacitet i hamnarna.

Ett styrkeomrade dr Hamnar och Port CDM (Collaborative Decision Making) - Port CDM &r
ett omrade dar sjdlva processen och informationshanteringen &r i centrum. Hanteringen har
knyter val mot STM och att kunna effektivisera hela processen som omger ett fartygsanlop (se
figur 4.3). Genom att skapa delad information som &r selektivt tillgénglig for olika aktorer sa
rdknar man med att kunna skapa fordelar och vinster genom precisare information i bade
innehall och i tid. Som ett utskott fran processen runt MONALISA har detta kommit att
utvecklas till ett svenskt styrkeomrdde.
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BORTLOM 1

Figur 4.3. Port CDM - informationsdelning mellan hamn, fartyg, bogserbolag och andra

Hamnar och intermodalitet - Om digitaliseringen utgor 6verforingen av information och
digitala dokument sa har intermodaliteten motsvarande forenklande 16sningar pd att enkelt
hantera det fysiska godset. Detta &r omraden dér det redan pagar utveckling och det idag
finns flera anpassade foretagsspecifika l6sningar i bruk. Samtidigt sa pagar @ven en utveckling
mot att godset i sig dr uppkopplat mot internet och att det ar individuellt uppmarkt och
identifierat for sin hantering. En utveckling som kraver anpassning med ny teknik dven i
hamnarna.

Ett svenskt styrkeomrdde dr sedan linge roro-trafik (roll-on roll-off) och har finns skal att
stodja utvecklingen vidare sett till det stora antal forbindelser som finns. Sarskilt behovs mer
kunskap om balansen mellan hantering som idag pa roro, och da oftast med lastbilstrailers,
och den tkande anvandningen av containers. Dar containern framstar som bade flexiblare och
billigare, men innebér att d4garen narmast helt franhénder sig kontroll 6ver hantering och det
blir tillgang till farre hamnnoder. En 6kad anvandning av containers pa bekostnad av roro och
trailers har lange forutspatts, men har annu kommit att ta 6ver i den grad som man kunde
véantat. Det har lage varit kant att beslutsprocessen bakom vilka val som gors for transporter
inte &r s logisk och sjdlvklar som man skulle kunna férvanta, och den nagot tréga
overflyttningen av gods fran roro till container kan ses som &nnu ett exempel pa detta.
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5. Behovsanalys — Fol inom sjofartsomradet 2016 - - 2029, prognos 2030-2050

Redan i sin handlingsplan for Sjofarten fran 2012 (Svensk sjofartsnédring - Handlingsplan for
forbattrad konkurrenskraft) pekar Regeringen ut att en sdrskild satsning pa framtida
sjofartsforskning &r motiverad. I handlingsplanen pekar regeringen ut sex omrdden av
sarskild stor vikt: Foretagsframjande insatser, Utbildningsinsatser, Sjosdkerhetsfragor,
Miljofragor, Sjofartsforskning och utvecklingsfrdgor samt Viktiga EU-projekt. Sjofartsverket
tolkar detta som att regeringen uppfattat allvaret i sjofartens omedelbara utmaningar och
utgar fran att den offentliga finansieringen av maritim Fol saledes bor vara i paritet med
stodet till exempelvis vdg och jarnvag. Sjofartens utmaningar forutsitter en fornyelse av
transportsystemets alla delar i en hogre takt &n tidigare, vilket i sin tur leder till att behoven av
forskning, innovation och teknikutveckling okar. I det féljande kommer bakgrunden till dessa
behov och foljderna av de trender som beskrev i kapitel 3 att forklaras tydligare.

Dagsliget

Det dr alltid klokt att forsoka summera situationen som den ter sig i stunden, men det dr
samtidigt alltid svart att inte 6verbetona den situation som radder dd man ska skdda mot
framtiden. Det dr hogst manskligt att bara ha 6verblick over sitt eget omrade och inte vara
varse, eller forsta betydelsen av, en utveckling som sker inom ett annat (teknik-) omrdde som
kan fa en dramatisk betydelse. Original-Odhners mekaniska rdknemaskiner i férhallande till
den elektroniska minirdknaren dr ett standigt citerat svenskt exempel pa detta.

I den behovsanalys som gors hér sa finns det en avsikt att forsoka, genom att anvianda en
bredd av killor, undvika misstolkningar. Samtidigt sa kvarstdr anda svarigheten att ha en
uppfattning om redan ett 15-arigt perspektiv fram till 2030 - &n svarare for en utblick mot
2050. For 15 ar sedan, ar 2000, hade Sverige just firat millennieskiftet och var férnojt 6ver att
det inte blev nagra storre foljder av “millenniebuggen”. Just innan ar 2000 hade bara det forsta
svaga varningsordet horts kring nodvandigheten av att i framtiden inféra en
svavelbegransning for sjéfarten i Ostersjon - vad som 2015 ér ett etablerat SECA-omrade som
dven kom att inkludera Nordsjon. Sa sent som i slutet av 2011 presenterade Trafa i sin
omvirldsbevakning for transportsektorn ett kapitel om ”Begrinsad tillging pa olja och andra
naturresurser”. Redan fyra ar senare tycks varlden snarast svaimma 6ver av bade energi- och
naturresurser till priser 1dngt under vad som setts pa mdnga arx. Pa samma satt kan sdkert
pastdenden som gors hér visa sig indikera en utveckling som blev helt annorlunda redan inom
nagot ar - allt eftersom framtiden naturligt nog forblir svarforutsagbar.

Dagssituationen i juli 2015 ser véldigt olika ut mot vad den skulle ha gjort om den skulle ha
beskrivits for bara ett ar sedan. Flera for sjofarten avgorande externa faktorer har dndrats
dramatisk, och ger ett nytt utgdngsldge idag. Visserligen var ranteldget ndra noll redan
halvvigs in i 2014, men é&r i praktiken noll i skrivandet stund. Aven om lanerantan for en
sjofartsinvestering fortfarande ligger langt 6ver noll. Mest dramatiskt for sjofarten under aret
har det kraftiga fallet av oljepriset varit. Frdn att begreppet ”peak-oil” dominerade
energidiskussionen for knappt fem ar sedan sa lag priset per fat Brent olja kring USD 110 i juni
2014. Efter att sedan ha natt sin botten under 50 i borjan pa 2015 har nivan till synes
stabiliserats under 60, men sedan ater borjat fallaxi. Ett prisfall som helt férandrade vilka
foljder som vi fick se efter inforandet av SECA-omrddet. En utveckling som i praktiken ingen
hade forutsett, och plotsligt sa fanns det en efterfragan pa tidigare nastan sysslolosa riktigt
stora tankfartyg. Nu till rater flerdubbelt hogre &n bara manader tidigare. Detta som ett
resultat av att plotsligt ville alla kopa och transportera hem billig olja. En utveckling for stor-
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tank om kan forvéntas vianda tillbaka kanske redan under aret. En snarlik prisutveckling, som
ndrmast f6ljt oljan, har gallt for bdde jarnmalm och kol under senaste dret (mer om malm i
slutet av avsnitt 5.1).

Behoven nir det géller forskning och innovation inom sjofarten ror inte endast teknik ombord
eller i anslutning till fartygen. Aven nar det giller de administrativa delarna av sjofarten sd
finns det ett betydande utrymme for fornyelse, nytdnkande och innovation. Jamfort med
landtransporter sa dr dokumenthanteringen betydande vilket géller &ven om det handlar om
transporter inom EU, bland annat eftersom fartygen dven da ror sig over internationellt
vatten. Dartill finns ytterligare dokumentation som skulle kunna férdndras sdsom hanteringen
av det multi-funktionella konossementet som varudokument, transportavtal och
transportorens kvitto. Inom dokumenthanteringen finns det troligen potential for stora
besparingar, men det krédver att det skapas en vidare acceptans internationellt.

Inom sektorn finns det en gemensam syn kring att det dr tva delar inom Fol systemet som dr
sammanldnkade, men i grunden &nda &r dtskilda. En del handlar om den tekniska forskningen
och utvecklingen av metoder och teknisk utrustning i allt fran skrovform, via
motoranpassningar till inférandet av Maritim Informatik i olika former. Den andra delen
handlar om de olika mjuka viardena dar individerna som finns i systemet pa olika nivaer och
som pa olika satt moter och ska hantera allt det nya. I detta finns det inga tydliga granser, men
som det indikeras i figur 5.1 s& gér det andd att ange ungefér var pa skalan de olika delarna
befinner sig. Den personal som kommer in i sektorn ska ha med sig en god allman grund, och
till exempel med hjélp av praktik, fa den starkt med specifik kunskap som behovs for den
inriktning man valt. Sedan 6vergar allt mer ansvaret for anpassningen for framtiden till
industrin, men ligger ocksa kvar pa individen. Samtidigt finns det hér ett kritiskt gransland
ndr det galler att kunna tolka, rétt, och nyttiggora all den information som de allt mer digitala
system kan leverera. Att gora informationen greppbar for de anstillda och att samtidigt inte
overdriva tekniken sa att den klédr av de ombordanstéllda bade lust och yrkesstolthet.

Naringsdepartementet
Naringsliv / Industri
Utbildningsdepartementet
Utbildning Grundforskning E EX Innovation Demonstration Kmuuh-. :

Figur 5.1. Bildnings- och finansieringsansvar inom innovationskedjan

De tidiga delarna i progressionen enligt figur 5.1 handlar om négot av en behovssida hos
individerna dér det dr Utbildningsdepartementet som ska finansiera och styra. I de senare
stegen av innovationskedjan sa dr det allt mer ndringen som ska finansiera kring sina behov i
transportomradet, men med stod frdn Naringsdepartementet kring det som dr samhallsnyttig
forskning med god aterbetalnings- och sysselsattningseffekt. Dock finns det inte ndgon
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absolut gréns heller i detta utan det krdvs en bredare samverkan, men det borde kunna
fungera i Sverige som ett relativt litet land. Om den nationellt &ndd ganska lilla rederindringen
ses som den centrala delen i detta, sd finns det fler undergrupper som drar nytta inom sektorn.
Ett exempel d&r hamnarna som har en tydlig koppling, men dar inte sillan kopplingen mot
land blivit s stark att det ofta dr en logistiker som &r chef, och inte alltid en fore detta
sjokapten som var brukligt. Vilken roll som till exempel IWW kommer att ha pa sikt i det
svenska transportsystemet dr dnnu inte klarlagt, men féorhoppningsvis snabbt vixande (se
vidare Bilaga 3). Sarskilt s& om framtida forandringar i underlagen till de samhallkalkyler som
gors, tydligt lyfter fram de positiva vdarden som finns i energieffektivitet, avsaknaden av
trangselproblem och det mycket begransade behovet av infrastruktur. En vidare grupp an
bara inom sjofarten utgors av de som till stor del finns utom sektorn och &r lastégare,
transportkopare, logistiker och agenter som i olika grad stiandigt eller mera séllan har en
yrkesrelation med sektorn. Ocksd denna grupp moter delar av, eller i nagra fall &r de som
driver pa, den férandring som sker runt sjofarten.

For en sd internationaliserad sektor som sjofarten finns det anledning att anta att
internationella Fol samarbeten, och mojligheten att f6ra hem erfarenheter fran dessa, kommer
att fa allt storre betydelse. Darfor behovs finansiering for samarbeten inom forskning-,
utveckling-, innovation- och demonstrationsverksamhet mellan sjofartssektorns aktorer,
nationellt och internationellt. Det &dr angeldget att Sjofartsverket kan skapa forutsattningar for
internationell samverkan och riktade satsningar som leder till tydliga resultat och langsiktigt
har resurser att bidra till sjofartens férnyelse och konkurrenskraft. Okat samarbete mellan
sjofartssektorns aktorer, bade nationellt och internationellt, vad géller forsknings-,
utvecklings-, innovations- och demonstrationsverksamhet krévs for att uppna denna
fornyelse. Nytdnkande som kan skapas genom sadan verksamhet ar viktiga verktyg for att
sdkra en miljovanlig och héllbar framtida svensk sjofart, bidra till férnyelsen inom
transportsystemet samt for att mota nya krav som stélls pa sjofarten genom beslut i
internationella fora. Forutom inférandet av EU:s CO2-bestammelser om registrering av
bransleforbrukning fran 2018 (nya Monitoring, Reporting and Verification (MRV)), sd vantar
inom en inte allt for avldgsen framtiden troligen nya nivaer for utslapp av kvéave och partiklar.
Beroende pa fartygstyp, trafikomrade och alder tillkommer dven sddant som hanteringen av
svart- och gravatten, ballastvatten, marint buller och skrotning.

Sverige har stora mojligheter att ta vara pa den_potential som EU-finansieringen av Fol
erbjuder och som hittills genererat en kraftig uppvaxling av svenska satsningar pa maritim Fol
(se Kapitel 10). Hittills har Sjofartsverket och sjofartens aktorer varit mycket framgangsrika i
arbetet att sdkra EU-medel f6r Fol-projekt (STM Validation och FAMOS, Zero Vision Tool,
MONALISA, WINMOS och andra storre pilotprojekt). I 2014 drs utlysning, presenterad i juli
2015, fick nagra fa projekt fick nastan lika mycket i bidrag som Trafikverket. Dessa samarbeten
kraver breda finansieringslosningar, visst stod for att forma grupperingarna infor ansokan,
och att industrin ocksa aktivt deltar. For att kunna utdka nivan pa Fol inom sektorn &r det
viktigt med den offentliga finansieringen som bas, for att fran olika samverkansplattformar fa
industrin och andra aktorer att aktivt bidra till finansieringen av Fol i riktade projekt som ger
god avkastning.

Utover dessa kraftsamlingar for att kunna vixla upp anslagen behovs ocksa offentliga Fol-
medel for att klara Sveriges internationella ataganden i olika internationella avtal. Flera olika
internationella klimat och miljoataganden har slutits som beror sjofarten och redan i Paris i
december 2015 kan dessa ataganden knappast forvintas bli farre. Utover detta finns redan
sadant som det nu 6ver 40-ar gamla samarbetsavtal med Finland om Vintersjofartsforskning
som gett god avkastning.
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Trafikslagsovergripande

Aven om Regeringen bedémer att utveckling krdvs inom varje trafikslag for att uppna ett
hallbart transportsystem, sa maste &ven den outnyttjade potential som &nda finns i
samordning, tas till vara. Sjéfartens stora bidrag for framtiden dterfinns i tre huvudpunkter:

e hog energieffektivitet
e avsaknad av trangselproblematik
e mycket ldga infrastrukturkostnader

Samtidigt dr det ofta s att Sjofarten inte nar &nda fram till kunden. Intermodalitet i olika
former, i form av vil fungerande jarnviags och vagtransporter, dr darfor av stor betydelse for
sjofarten for att klara denna “last-mile-logistics”.

Genom vart EU-medlemskap har Sverige forbundit sig att driva utvecklingen mot en kraftig
okning av godstransporterna pa jarnvag och till sjoss. Nagot som kommer att bli en betydande
utmaning. Sjofarten behover samtidigt kunna visa att den dr konkurrenskraftig genom att vara
effektiv, miljoanpassad, palitlig och sdker. Samtidigt som volymerna forvantas 6ka ska bade
klimat- och miljopaverkan minskas mot den nollniva som Sverige antagit och som Féreningen
Svensk Sjofart tidigt anslot sig till. Att bereda mojlighet for att kunna hantera en sddan
utmaning, och alla de del-utmaningar som ingar, kommer att krdva betydande Fol insatser.
Sett till vad som troligen vantar framstar de nyss inférda svavelreglerna som ett ndrmast
hanterbart problem.

Nir det géller de 6vergripande nationella utmaningarna s behovs det 6kat samarbete och
samverkan mellan olika Fol ansvariga myndigheter som bar ansvaret for intermodaliteten pa
land fram till/fran kaj for det fysiska godset. For att sjofartens intressen ska tillgodoses har
behover dven Sjofartsverket ha Fol resurser for att kunna bidra med, i alla fall
minoritetsposter, i finansieringen inom olika projekt. Till detta kommer den digitala
hanteringen av information i flera dimensioner dar det redan pagdende infoérandet av ett
Single-Window for fartygens rapportering till myndighetssfdren &r ett viktigt forsta steg.

Ett omrade som néra gransar till sjofarten och Sjofartsverket ansvarsomrade, och dér ett
progressivt innovationsklimat behover framjas, kan till exempel vara inlandssjofarten. Genom
ny lagstiftning far nu Sverige forbattrade forutsattningar att bedriva sjofart pa vara stora sjoar
och kanaler, men pa grund av ett antal undantag/skidrpningar mot lagstiftningen i 6vriga
Europa, far Sverige ett unikt INW-system. Trots detta borde inlandssjofarten kunna utvecklas
till ett trafikomrade ddr man kan forvénta sig att trafiken utvidgas och ndarmast smalter
samman med en utvecklad form av kustsjofart. En form av transporter dit det mdste ske en
betydande overflyttning om Sverige ska kunna uppfylla EU:s mélsittning om 6verflyttning
(se bilaga 3 - som ocksa fanns med i Trafikverkets Kapacitetsutredning). Rétt anvand kan den
utgora den nya form av " high-capacity-transport” som ibland efterlyses i den svenska debatten.
Ett transportsétt som inte kréver stora kostnader for forstarkning av broar och végar, utan ett
minimum av investeringar i infrastruktur. Att sektorn &r relativt verens om behoven for
framtiden framgér av Foreningen Svensk Sjofart och Lighthouse strategier (se figur 5.2 & 5.3)

Foreningen Svensk Sjofart presenterade under varen sin Forskningsstrategi som presenterar fyra
delomraden dar man i forsta hand vill initiera och stédja forskning:

-Fartygs energisystem

-Intelligenta ombordsystem

-Logistiksystem

-Alternativa bréanslen / energibarare for fartygs framdrift

Figur 5.2. Forskningsstrategin fran 2015 f6r Foreningen Svensk Sjofart
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Kompetenscentrat Lighthouse presenterade i juli 2015 sina tre fokusomréaden - konkurrenskraft genom
innovation, klimat och milj6, sjosakerhet och arbetsmiljo. Dessa tacks in av 10 programomraden som ska
bidra till effektivare, sakrare konkurrenskraftigare och miljomassigt mer hallbar sjéfart. Programomraden &r:

-Alternativ energi for fartygs framdrivning och energiférsorjning
-Energieffektivisering inom den maritima sektorn

-Minimering av sjofartens klimat, miljo- och halsoeffekter
-Incitamentsdriven omstallning till en hallbar sjéfart
-Integrerade transportsystem och affarsmodeller

-Innovativa fartygskoncept och farkostteknik

-Avancerade maritima operationer

-Sjosakerhet

-Hallbart arbetsliv inom den maritima sektorn

-Maritim informatik

Figur 5.3. "Framtidens sjofartsforskning” fran 2015 for kompetenscenter Lighthouse

5.1 Sjofarten i transportsystemet — sarskilt hamnarna

Som framgick redan av figur 1.1 sa kan transportsystemet inom sjofartsdelen brytas ned i
sjotransportsystemet och i sin tur med dess baskomponent fartygssystemet. De tre &r i sig helt
sjdlvstandiga, men ocksd i delar sammankopplade och 6msesidigt beroende. Samtidigt sa
utgor fartygssystemet en tydligt avgransad del i detta. Beroende pa fartygstyp och alder sa
kan anpassningen till den senaste av teknik, i alla de former som redan beskrivits i kapitel 3
och 4, vara fullstandig. Det kan ocksa vara ett dldre fartyg for vilket man har funnit en sarskild
roll och dess anpassning till dagens tillgdngliga teknik vara ndarmast noll da den inte behovsxi.

Inom det som tédcks av begreppet sjofartens transportsystem finns inte bara fartygen och deras
landorganisation utan hamnarna och annan nédvéandig landadministration. Hamnarna utgor
naturligt nog den ovarderliga noden mellan land och sj6 och kommer hér att ges en ndgot mer
detaljerad beskrivning &n i tidigare kapitel. Forutom hamnen som landférbindelse f6r
sjofarten finns ocksd all den kringverksamhet som delvis beskrivs i figur 3.1. Nagot som dven
inkluderar servicefunktioner som agenter, bogserbolag, sjofartsadministrationer,
forsakringsbolag, varv, krantillverkare, instrumenttillverkare och allt annat som behdvs som
stodfunktioner. Funktioner som alla ger stod och service till mer &n ett fartyg (se figur 1.1).

Hamnarna utgor noden mellan sjofartens transportsystem och det transportsystem som finns
pa land. Definitionsméssigt utgdrs hamnen av ett noga specificerat land- och vattenomrade.
De drygt 50 svenska allménna hamnarna bedriver vanligen sin verksamhet som kommunalt
dgda bolag. Dessa tillhandahédller infrastruktur och tjanster som majliggor 6vergdngen mellan
land- och sjotransporter. Nagot som utgors av en tillgang till kajplats for lastning, lossning och
kringtjanster som personal, utrustning, lagerlokaler, men ocksa tillgang till jarnvag- och
vaganslutning. For de flesta hamnar utgor godshantering i olika former den viktigaste
verksamheten. Sarskilt &r det sa i de ungefar 15 privata industrihamnarna, men ocksa bland
ovriga dominerar godstransporter. Det finns dock hamnar med stort beroende av passagerare,
som t ex Ystad, stort beroende av kemiprodukter i Stenungssund, rullande gods i Karlskrona,
ndrmast uteslutande rdolja & oljeprodukter i Brofjorden och 16st bulkgods i Luled. Att
skillnaden &r stor mellan de olika kan nog anses som uppenbart ndr det finns 105 olika
hamnar som man kan bestélla lotsning till fran Sjofartsverket. Variationen &r alltsa betydande.
Manga hamnar ligger problematiskt nog omslutna av annan bebyggelse, som i Stockholm,
medan dter andra har ett mera fritt ldge, som i Husum. Fran att alla hamnar tidigare, i princip,
hanterade alla typer av gods, har det skett en tydlig specialisering. Delvis inom hamnarna, dér
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det skapats olika terminaler for olika typer av gods, medan mdnga hamnar helt enkelt inte har
nagon utrustning for vissa typer av gods. I begreppet ”“allmin hamn” ingar annars att hamnen
inte ska neka ndgra fartyg och hantera alla typer av gods. Men i mdnga fall har man inte ratt
utrustning och/eller s tillater helt enkelt inte hamnens miljstillstdnd vissa typer av gods. Som
en foljd av detta har begreppet kraftigt urholkats i sin ursprungliga betydelse, samtidigt som
var ndst storsta “hamn”, mitt i ton 6ver kaj, Brofjorden, egentligen &r en privat terminal.

Som forstds av ovan dr det ndrmast omdjligt att generalisera kring hamnar, eftersom vad som
ar viktigt i en hamn kan vara nést intill utan intresse i grannhamnen. Med en tkande
specialisering har samtidigt konkurrensen mellan hamnar bade 6kat och minskat, vilket skett
genom att for det gods man hanterar effektivt sa har man idag ett mycket storre
upptagningsomrade &n tidigare. Eftersom bara omkring 7% av alla hantering i hamnarna ar
inhemskt svenskt gods mellan svenska hamnar, sa &r 6ver 90% av det som hanteras del i en
internationell transportkedja. Sarskilt tydligt &r detta inom container, roro och
jarnvégsystemet dédr andra operatorer tar hand om vidaretransporten.

Ett av flera skal till att specialiseringen i hamnarnas hantering har 6kat &r att fartygen over tid
har blivit storre samtidigt som transportkoparnas stiller allt hogre krav pa snabb hantering.
Négot som lett till specialiserad utrustning, enhetslaster, specialiserade uppstéllningsytor och
lagerutrymmen. Kostnader som bara kan férsvaras om godsméngden okar. Ett mycket tydligt
exempel pa detta dr nya bilar eller containers. Eftersom fartygen kan lasta mer gods har
enhetskostnaden for transporten kommit att utgora en allt mindre del av transportkostnaden,
medan kostnaderna for hanteringen i hamn kommit att utgora en oftast stigande andel av
kostnaden dorr till dorr.

Hur hamnar &r organiserade och dgda varierar mellan olika europeiska linder. Sydeuropeiska
lander har traditionellt centralt styrda hamnar, medan lénder som Tyskland, Nederldnderna,
Belgien och Skandinavien traditionellt har haft kommunala eller regionalt &gda hamnar.
Sedan 1980-talet utgor UK hér ett undantag efter den stora privatiseringsvdgen som ledde till
att man idag har ett mycket stort inslag av privata hamnar. Till detta kommer att idag har det i
manga lander tillkommit ett stort inslag av koncessioner for enskilda terminaler, som kan vara
delar av en storre hamn eller utgora en hel mindre hamn. Terminaler dér ett privat foretag,
som for de stora containerterminalerna, inte sillan &r nagon av de mindre &n en handfull
globala bolag som driver terminaler pd alla kontinenter. For tio &r sedan hade denna modell
inte ndtt Sverige, medan idag s &r landets storsta containerterminal i Goteborg opererad av
APM Terminals (dotterbolag inom AP Moller Maersk). En utveckling som fortsatter och sedan
ijuni 2015 har ocksa de flesta oljeterminaler i Sverige fatt en kanadensisk dgare.

Hamnarnas godshantering dr ett omrade dar det skett mycket nér det géller ny utrustning.
Samtidigt har det skett sdrskilt mycket utveckling, men den inte har implementerats. Hamnar
paminner om fartygen i sa motto att det handlar om stora investeringar och langa
avskrivningstider. Det &r ofta vid fornyelse och uppgradering av kajer som dven ny teknik och
eventuell automatisering infors. Det framstar oftast som mycket kostsamt att dra fram en
elanslutning till ett kajavsnitt, eller ror for hantering av svart- eller gravatten. Daremot om
kajen ska byggas om gar dven detta att inkludera till en rimlig extra kostnad. Det har till
exempel ldnge funnits ett antal system for att fartyg ska kunna ldgga till och fortojas utan
maénsklig inblandning pa kajen for att hantera trossar. Detta fungerar och finns idag vid ett
fatal kajlagen. Men igen, det dr dyra system varfor det kréavs frekvens och oftast att systemet
dr anpassat till de fartyg som anloper for att det ska vara virt investeringen.
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Godshanteringen - har i vissa avseenden goda forutsiattningar att automatiseras. Det finns
redan manga fartyg som &r vad man kallar ”sjilvlossare”. Det vill sdga fartyg som pa egen
hand, med transportband och automatik eller med egen skopa kan lossa sin last. Pa ett sddant
fartyg &r besattningen ansvarig vid lossningen som da oftast sker vid privata terminaler, som
till exempel for cement (bild finns i figur 5.9). Med specialiserade fartyg, ny utrustning och
intermodala 16sningar skulle &ven mdnga andra typer av gods kunna ”sjilvhanteras” av
fartygets besdttning. For att sakert kunna hantera fler typer av varor &r lastsdkring och inte
bara hanteringen i sig en viktig punkt. Ett omrdde som dock far 6kad aktualitet om en bredare
grupp 4n bara hamnanstillda ska skota hanteringen. Aven hir kommer human factors och
utbildning som nodvandiga element, féorutom den rent tekniska férandringen. Nu ser inte
nagra avgorande forandringar ut att bli méojliga inom 6verskadlig tid, sett till de arbetsregler
som géller i svenska hamnar idag (en langre beskrivning finns i sista kapitlet i Bilaga 3).

Men &dven annat gar att automatiseras och tekniken for detta har i delar funnits tidigare. Det
var dock forst i april 2015 som vérldens forsta helt automatiska containerterminalen invigdes.
Forst blev APM Terminals, ” Maasvlakte 2” terminal i Rotterdam, som har en kapacitet som &r
tre ganger volymen i Goteborg; 2,4 miljoner TEU (tjugo-fots-enheter). Hér sitter kranférarna
pa kontoret, alla forflyttningar av containers sker med forarlosa truckar, hantering och ut-
/inlastning pa lastbil eller jirnvdg med sjdlvstyrande automatiska bockkranar pa réls (se figur
5.4). Ndgot som gor att det inte finns ndgon personal inom hela omradet. Aven hér &r det
frdgan om en privat terminal pa hyrt omrade i hamnen.

Figur5.4.  Illustration av APM Terminals (Maersk) automatiska terminal i Rotterdam

Enligt vilka principer dgandet i olika lander baseras 6verlamnar EU till varje medlemsstat,
men man &r desto mera angeldgen om att den fria konkurrensen framjas. Sarskilt s vad galler
upphandling av operatorer till olika terminaler. Dock har hamnar visat sig vara ett av de mest
svarreglerade omrddena. Tidigare forsoka till att inféra 6vergripande lagstiftning, ett sd kallat
”Hamndirektiv”, har mots av de mest valdsamma protester som setts i Bryssel.

Det &r en relativt ny foreteelse i Sverige, som i storre skala inte har en tiodrig historia, att
hamnarna skapar koncessioner for delar eller hela sin verksamhet. Det &r sdkert inte feltankt
att en stor internationell operatdr som APM Terminals (dotterbolag inom Moller Maersk
koncernen), som opererar 6ver 60 terminaler i ndrmare 40 ldnder, har bittre forutsiattningar att
driva verksamheten effektivt &n ett enskilt hamnbolag. Operatoren tar dock 6ver en fardig
infrastruktur och hyr bara terminalen under kontraktsperioden. Detta mot vad som oftast dr
en fast plus en rorlig ersittning som pa nagot sétt knyts mot en 6kning av godsomsittningen
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(aven om sa inte skedde i Goteborg). Samtidigt tar hamnadministrationen ut hamnavgift av
alla ankommande fartyg enligt publicerad taxa. Aven om operatoren viljs efter 5ppen
budgivning och ytterligare forhandlingar sa &r det d&ndd inte sjalvklart att
kommuninnevanarna(de egentliga dgarna) uppnar bésta mojliga gynnande for sin kommun.
Ingen operatér kommer som privat bolag att ha ett langre perspektiv &n det avtal man
opererar under. Vanligen handlar hamnar om att gora stora investeringar med hoga
kapitalkostnader for vilka man har begransad kostnadstdckning. Ndgot som i princip inte en
kommun ska utsdtta sina innevanare for kring en affarsverksamhet. Samtidigt kan hamnen ses
som en del av samhillets kollektiva nyttigheter (public goods) och ska som sadan vara under
offentlig kontroll. Inte séllan har avtal med operatorer lett till reduktioner i personalstyrkan
som ett led i effektiviseringsprogram och, i alla fall kortsiktigt, en simre relation till de
anstillda. Agandet av mark och infrastruktur, liksom ansvaret for hamnomréadet ligger
vanligtvis kvar hos kommunen, men dar delar som inte reglerats i avtal kan leda till framtida
intressekonflikter.

Formerna for 6vertagandet, kontraktslangden och den ersittning som utgar har varit foremal
for kritik frdn Kommissionen nér det gallt koncessioner. Vilket berott pd att hittills har
koncessioner hanterats mycket olika inom EU, men att ta ndgra genomgripande initiativ inom
ramen for ett nytt Hamndirektiv har ocksa varit mycket problematiskt. Eftersom &nda
forfarandet med koncessioner forefaller att vara en allt vanligare foreteelse finns det skal att
bade noga folja internationell forskning och folja i vilken grad den &r applicerbar pa svenska
forhallanden. Med fem Core hamnar och framfor allt de manga Comprehensive hamnar som
Sverige forhandlade fram, sa riskerar ny lagstiftning fa dramatiska foljder pa vara ofta
forhallandevis sma hamnar.

Med en mindre grad av nérhet till de enskilda hamnarna har det varit littare for EU
Kommissionen att gruppera hamnarna i tva olika kategorier; Core respektive Comprehensive.
For en Core hamn giller att den avrundat hanterar 1% av EU:s gods i olika kategorier och for en
Comprehensive hamn ungefér 1 promillexv. I den vanligen refererade Birgerson:ska
utredningen ” Hamnstrategi - strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet”, som
presenterades 2007, valdes tio strategiska svenska hamnar ut baserat pa olika kriterier. I den
Infrastrukturproposition som lades fram 2009 kom inte detta att fd genomslag men det uttrycks
en viss kluvenhet ”...fordelarna med att inte peka ut strategiska hamnar dverviger, d andra sidan
understryks att Hamnstrategiutredningens kartliggning av det svenska hamnsystemet och hamnarnas
roll i transportkedjan kommer skall utgora ett viktigt underlag for infrastrukturplaneringen.”

I atgardsplaneringen fran 2009 f6ljde man texten ovan da transportmyndigheterna
prioriterade investeringarna utgdende fran de i Hamnstrategiutredningen fdreslagna
strategiska hamnarna. ” De stordriftsfordelar som finns i anliggandet av en hamn och i hamnrelaterad
infrastruktur motiverar att antalet hamnar begrinsas. Urvalet av de tio hamnarna dr vdl balanserat
med hinsyn till hela landets behov.” Aven i den Kapacitetsutredning som Trafikverket
genomforde 2012 fanns begreppet med och har gjort allmént i debatten allt sedan 2007. Det
finns starka argument bade f6r och emot utpekanden och koncentration av floden mot ett
begransat antal hamnar.

Intrddesbarridren nar det gdller hamnar gor att de far en nagot speciellt roll i
transportkedjorna eftersom det inte alltid finns en naturlig konkurrent till en hamn. Sarskilt
problematisk kan situationen bli nidr det handlar om speciell utrustning for att kunna hantera
en vara. Det kan ocksa gdlla att skapa tilltrade till en anlédggning som har etablerats med
offentlig, eller privata, medel. Alternativt frdgor om prisséttning for en tjdnst nar det kanske ar
frdgan om monopol eller oligopol pé grund av specialisering. Aven hir, och kanske sarskilt
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ndr det géller reglering av statsstod till hamnar, s finns det eller pagar ett arbete mot
regleringar inom kommissionen. Aterigen, s& har det inte skett ndgra storre framsteg, utan
bara presentationer av utkast, kring det Hamndirektiv som varit pad vag i ett flertal dr. P&
langre sikt, och beroende av stabiliteten och styrkan hos EU nér det géller att driva igenom
beslut, sd kan det finnas utrymme for regleringar for likriktning av prissédttning och andra
effektiviseringsatgarder, samt dtgarder for att undvika otillborligt nyttjande av
marknadsdominans. Som for alla privata foretag sa vill heller inte en hamnoperator att det ska
gd att gora en analys av prissdttningen in i minsta detalj. Samtidigt sa onskar staten, och
kanske kommunen, att det blir ett hogt nyttjande av de ldnkar och i noder som far satsningar.
Inom EU har man annonserat ett behov av forskning i samband med harmonisering av
avgifter mellan trafikslag och lander. Eftersom en ansenlig del i priset f6r en transport harror
frdn nodernas prissattning for hanteringen blir det en viktig kunskap for att skapa
jamforbarhet och majlighet for en rattvisande marginalkostnadsprisséttning. Sarskilt sd om
det rader oklarheter kring eventuell férdelning och majlig korssubventionering mellan
verksamheter, och i férhallande till anslutande infrastruktur. Det ofta citerade svenska
exemplet dr att fartygen betalar hamnavgift for nyttja kajen, medan lastbilarna kor in och
hamtar och lamnar utan avgift.

Det &r inom denna komplexitet av faktorer som det behovs vidareutvecklade
samhallskalkyler, som sarskilt tar hansyn till vad som héander inom 6vriga EU. Kalkyler som
tar upp det spindelnit av faktorer som &r msesidigt paverkande, men dér det samtidigt kan
finnas stora potentiella skalférdelar i koncentration av hamnar och/eller i anslutande
infrastruktur. Djupare analyser behover goras kring vilka floden kravs for att kunna utnyttja
dessa skalfordelar kring hamnar och terminaler och i deras anslutningar. Det dr nog stallt
utom allt tvivel att det behtver goras mera i detta falt vad galler forskning for att battre kunna
beldgga eller avvisa olika argument pa vetenskaplig grund. Hér finns ett omrdde dar troligtvis
samhaéllskalkyler och olika Cost-Benefit analyser (CBA:er) behtver bade utvecklas och
kombineras for att skapa ny kunskap. De senaste grundldggande arbeten som har gjorts, till
exempel via VTI (2015), har fokuserat pd att kunna vardera farledsinvesteringar i férhallande
till vag och jarnvag. Inte pa att jamfora positiva varden av dndrade transportfloden som inte
kraver ndgon direkt ny infrastruktur. Dock &r hamnen och sjofarten bara en sida av
ekvationen. Detta &r definitivt ett av de omraden dar det krdvs gemensamma insatser som
tiacker in alla fall tre trafikslag. Men ocksd kring hur sadana kalkyler bést utformas for att vél
kunna spegla de olika investeringsalternativ som erbjuds, och som pd basta mojliga satt tar
hansyn till statens, regionens, kommunens och dess innevanares intressen.

Hanteringen av hamnsektorn fran offentligt hdll &r komplext och ett internationellt deltagande
i den forskning som sker och en aktiv omvérldsbevakning &r viktigt, inte minst for att ge
radrum i férhdllande till eventuella forandringar. Ett exempel pa svag omvérldsbevakning i
kombination med bristande baskunskaper i hur en rdvarumarknad fungerar var tankarna om
att svenska gruvor skulle ppnas pa flera orter i Bergslagen. For detta behtvdes snabba
hamnutbyggnader och hojning av barigheten pa jarnvédgen i omrddet blev ndrmast akut.
Sedan kom genomslaget av de enorma utbyggnader av de redan stora gruvor som gjordes i
Brasilien och Australien av trion med varldens riktigt stora producenter; Vale, Rio Tinto och
BHP Billiton. Vilka alla mdngdubblade vinsterna med sina langa kostnader per ton for
utvinningen. Malmpriset f6ljde sedan oljan nedat till en niva tydligt under USD 50/ ton, fran
nivaer kring 130. En hog niva som kunde gjort manga sma svenska projekt lonsamma, om den
bibehdllits (se figur 5.5). Men, istillet kom de enda tva svenska jarnmalmsgruvorna som hann
oppna, gruvan i Pajala och den i Dannemora, dédr den senare aldrig fick ndgon forbéattrad
farled for utskeppning, att bada ga i konkurs. Vidrlden ser for ndrvarande ett pris pd malm
som gor att &ven LKAB i Kiruna nu gatt med forlust tre kvartal i rad. Med en osédker
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efterfrdgan och stor leveransberedskap fran de storsta pd marknaden gor att nagon storre
uppgang i pris inte &r att vanta. Till skillnad fran nar det géller energipriserna, s paverkar
dock uppgdngen av dollarn, som normalt &r kontraktsvalutan, inkomstsidan hos svenska
mineralproducenter positivt.
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Figure 5.5. One year of iron ore prices - end of each month ()

Inhemska externa faktorer, sett till sjofarten pa Sverige, dr sadant som cabotage regler bade till
sjoss, men kanske dn viktigare, for utlindska lastbilar, en viktig friga. Aven om en massiv
kritik fran transportndringen gjort att lagstiftningen skarpts, sa har danda bara 30 utlindska
lastbilar klampats under maximalt ett dygn under forsta halvaret 2015. Ett antal som av
akerindringen ses som ndrmast komiskt lagt, men utan fler poliser pa vdgarna vantar man sig
inte heller nagon okning. Den 2014 tilltrddande regeringen hade inledningsvis i sitt program
en tanke om infoérandet av en vagslitageavgift for lastbilar. En fraga som i stora delar regleras
inom EU, och ddr 24 av 28 ldnder har infort nagon form av avgiftssystem. Sverige dr ett bland
allt farre lander som haller kvar vid Eurovinjett. Detta medan det finns en trend mot att inféra
avstandsbaserade system i flera lander - men det finns ocksa lander som infor tidsbaserade
system. Den utredning som nu ar tillsatt av regeringen ska presentera ett underlag for en
avstandsbaserad avgift i december 2016. En férandring mot en vagslitageavgift under
innevarande mandatperiod ter sig dirmed osannolik.

En annan fraga som ofta debatterats &r jarnvdgens banavgifter vilka inte tdcker kostnaderna,
men &dr baserad pa den rorliga marginalkostnaden. Det har flera ganger gjorts politiska utspel i
fragan och kritiken fran andra delar av transportsektorn har varit mycket hdrd mot vad man
ser som en ordttvis subvention. Samtidigt, sa ldnge dgaren av banorna inte kan leverera en
nagorlunda storningsfri drift, kan operattrerna knappast forvintas acceptera nagra hojningar.

Svensk ravaruexport - avsaknad av alternativ. Néar det géller svenska basndringar som malm
och skog sa sker en stor del av produktionen i norra delen av landet, med ldnga
transportavstdnd till de huvudsakliga marknaderna inom Europa. Hér erbjuds fa alternativa
transportvdgar, dven om jarnvdg kan ses som men mdajlighet, forutsatt att det fanns outnyttjad
kapacitet inom jarnvagssystemet. Nu tycks jarnvdgen snarast vara i behov av en langtgdende
avlastning, och sdrskilt s& av tunga och langvaga godstransporter. For basindustrin finns det
idag f4 alternativ trots de kostnadshdojningar som blev resultatet av inférandet av nya
svavelregler for sjofarten fran 2015. Vad som istéllet har borjat handa och som troligtvis kan
oka i omfattning dr att man fran producenterna férsoker samordna transporter (samlastning /
poolning) och pa sa sitt kunna dela fartyg och resurser mera noggrant an tidigare. Samtidigt
pagar det en omstidllning inom bada grenarna med hard prispress inom malm och stal, medan
en omstdllning padgar inom skogsindustrin bort frdn tidningspapper som tidigare varit en stor

- 36 -



Sjofartsverkets Omvirldsbevakning av Fol inom sjofartsomradet - 2014/2015

svensk produkt. For framtiden inom skogsindustrin sa skulle det kunna ske en 6vergang mot
en annan typ av produkter nér till exempel det framstar som lénsammare att producera
energiravara. Det finns redan ett visst konkurrensforhallande mellan att anvanda skogsravara
till biobransle, vilket under perioder driver upp massa- och virkespriserna.

5.1.1 Transporteffektiviteten inom sjofartsomradet

Effektiviteten inom sjofartsomradet, som i andra transportomraden, dr avhiangig funktionen i
hela transportkedjan. Centrum i funktionen utgors av sjdlva fartyget, men vad som &r ett
effektivt fartyg beror pa vilken form av transport som avses och vilka volymer och distans det
ar fragan om. Har ges bara fyra exempel pa fartyg som alla dr svenskdgda och
specialanpassade for sin uppgift.

Oavsett fartyget sa tillkommer snabb hantering i hamn som ett viktigt element for att fa till
transporteffektivitet. Det &r dock stor skillnad i n6dvandig administration mellan fartyg som
bar en enda typ av last och som géar mellan inrikes hamnar och fartyg som ror sig mellan
utldndska hamnar och har blandat gods ombord. I bade fallen forutsatts forutsagbarhet och
mojlighet for god planering av servicen runt anlépet, och i det senare fallet tillkommer en
omfattande pappershantering. Eftersom hamnar dr konkurrenter om att fa hantera last, och tar
betalt for det, s& kommer det naturligt att ske forbattringar av effektiviteten.

Figur 5.6. Stena Germanica, roro fdrja med 4400 m uppstillningsrader ombord pa fyra dick

Roro-fartygen ger majlighet for mycket effektiv hantering och har stora 6ppna ytor for framst
lastbilar, trailers, personbilar och annat rullande gods (se figur 5.6). Fartyg som ger alternativ
till vagtransporter och som i fallet med Stena Germanica som gar i daglig trafik mellan
Goteborg och Kiel. Ett redan existerande lagenergialternativ till vag och jarnvag pa den 700
km langa strackan. Ett helt kommersiellt alternativ som stéller minimala krav infrastruktur
och som inte kréver stora statliga investeringar i form av broar eller tunnlar. Att sedan just
denna fdrja &r forst i vdalden med att ha konvertera en av sina fyra motorer for att i full skala
kunna prova metanol som drivmedel reducerar dess miljobelastning ytterligare.
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Figur 5.7. Bunkerfartyg for LNG dgt av Sirius Rederi, och tankinsida i ett storre LNG-fartyg

Sirius Rederi pd Donso har inte ramen for det av Sjofartsverket stodda Zero Vision Tool
projektet bestillt ett bunkerfartyg for flytande LNG (se figur 5.7). Ett fartyg som i ett
inledningsskede agerar pa en liten marknad och som darfor dr avsett for att inte bara kunna
bunkra andra fartyg utan dven att kunna transportera mindre laster mellan olika terminaler
och pa sikt till enskilda storre forbrukare. Fartyget har helt inneslutna tankar av specialstal
med vakumisolering for att kunna bibehélla temperaturen pd lasten vid omkring minus 162
grader. Hon anvander samtidigt den gas som forangas i tankarna for sin egen framdrift. Hon
kommer att kunna bunkra andra fartyg bdde i hamn och till sjoss. Hon kommer troligen att
operera med utgdngspunkt i Brofjorden under ldngtidscharter for Skangass.

Tarbit Shipping har sommaren 2015 bestéllt tva nya asfalt / bitumen tankers f6r 7.200 m3 fran
varv i Turkiet. Fartyg designade av FKAB i Uddevalla och med hogsta isklass for trafik i
Ostersjon och med maximal energieffektivitet. Fartyg som med speciell utrustning kan hantera
en svar last som krédver uppvarmda tankar till 300 grader for att halla den annars solida lasten
flytande (se figur 5.8). P4 samma sitt har Thunbolagen inom ramen for det av Sjofartsverket
stodda Fol projektet Zero Vison Tool utvecklat och bestllt en ny sjdlvlossare for cement med
LNG-drift. Fartyget som blir det forsta i sitt slag i varlden, leverans i augusti 2015 fran ett varv
i Nederldnderna. Bada dessa &r specialanpassade fartygstyper som kravs for att transportera
grunden i nationers utbyggnad av infrastruktur, med cement som blir till slipers for
jarnvagen, och bitumen som dr huvudkomponenten i vigarnas asfalt.

Figur 5.8. Tarbit Shippings nybygge for bitumen, Thun’s LNG-drivna sjdlvlossare fér cement

5.1.2 Fossiloberonde transporter inom sjéfartens transportsystem

Lang livslangd hos fartyg i allmédnhet, som oftast dr 4 - 5 ganger sa lang som for en lastbil, s&
kan en omstillning mot en hogre grad av fossilfrihet kanske ndarma sig 2050. Det finns inte
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skal att tro att sjofarten ska kunna vara klimatneutral inom 15 ar. Det &r helt enkelt inte
realistiskt att tro att det skulle kunna ske en omvélvning pa den korta period som stér till buds
fram till 2030. Det kommer nog snarast att bli fraigan om en evolution fram emot 2050.

Med den langsamma utbytestakten blir det nodvéandigt att finna framkomliga vagar som bade
har att géra med konverteringar och forbranningsteknik for befintliga motorer. Dessutom att
utveckla nya brénslen - vilket inte forskningsmdssigt ligger pa transportmyndigheterna. Djup
och ndra samverkan mellan myndigheter dr och forblir nédvandigt, och framtida nationella
prioriteringar bor tas fram gemensamt. Valet for framtiden nar det géiller branslen for sjofarten
kompliceras inte bara av den snabba sviangningen i priset pd olja 6ver det senaste aret utan
kanske &n mera av nivan pa prisskillnaden mellan konventionell tjockolja och ldgsvavlig olja.
Med det ldgre pris som nu géller sa har omstillningen kommit att bromsas upp, eller rent av
hiammas, av IMO:s beslut frdn 2011 om att man skulle folja upp tillgangen pa lagsvavligt
bransle i védrlden 2018 - innan man tar det slutliga beslutet om det globala inférandet skall ske
2020 eller 2025x. Den gréns pa 0,5% svavel som sedan &r tankt att gilla globalt kommer dnda
att bli fem ganger hogre dn vad som redan géller runt Sverige och inom SECA-omradet; dar
0,1% galler.

Sarskilt sa som det bransle som ges bredast uppmérksamhet pa EU nivd, LNG, &r helt
fossilbaserat for de stora volymer som kravs. Dessutom ger LNG bara ungefar 20% reduktion
av CO2 utsldppen per energienhet. Aven om det ocksd har andra férdelar som att vara fritt
fran svavel, partiklar och dartill ge en reduktion pa runt 80% av NOx-utsldppen. Alla de
bedémningar som har gjorts av de storre klassningssillskapen och konsultbolagen inom
sjofarten hissar en sérskild varningsflagg for att situationen forblir svarbedomd. En av de mest
betrodda i allménhet, Boston Consulting Group, har gjort bedomningen att LNG &r framtidens
brénsle, men att det dr valdigt svarbedomt. Detta speglas tydligt i deras léngsta scenario dér
andelen fartyg som drivs med LNG bedoms kunna ligga mellan 5 - 25% &r 2025. Enligt vad
som prognostiseras av det storsta klassningsséllskapet DNV - GL sa kommer det att finnas
omkring 500 - 700 fartyg med LNG drift 2020, av de ungefar 75 000 som finns i vérldens
handelsflotta. Till dessa kommer sedan ungefar 1 500 ytterligare som har genomfort olika
miljoinstallationer f6r motorer med reduktion av luftutsldpp. Spridningen pa dessa tvd och
andra scenarioframskrivningar visar pa resultat inom ett mycket brett intervall. Ndgot som
med all tydlighet visar att det finns skal att fortsatt bibehdlla fokus mot flera alternativa
utvecklingsspar eftersom osédkerheten for ndrvarande dr betydande.

Det &r sédkert inte orimligt att tro att det ut fran klimatmotet i Paris i december kommer krav
pa ndgon form av klimatneutralitet. Det finns stora vinster kvar att gora inom sjofarten vad
géller effektivisering som kan att ge bidrag till en forbattring. Sarskilt sa sett till att de fartyg
som levereras idag, och ddr man har satsat pa effektivitet, redan uppfyller de krav som IMO
satt for 2025. Enligt GCEC fran juli 2015 ska sjofartens utsldpp anpassas till klimatmalet for
maximalt 2° genom stranga krav mot sjofarten pa bransleeffektivitetvi. Har finns ett stort och
viktigt falt att bade forska i och att utova paverkan inom for att sjofarten jamnstallt med andra
trafikslag ska kunna bidra till FN:s klimatmal.

Fran svensk sida har metanol lanserat som brénsle for sjofarten. Det bransle som anvands
idag, och troligen for en god tid framover, dr baserat pa naturgas och saledes dven det fossilt.
Det har lidnge spekulerats i att det stora tekniska genombrottet ska komma som kan goras
metanol bade billigt och energieffektivt ur ndgon annan ravara, till exempel fran skogsravara.
Det finns tekniska processer redan idag, men sdrskilt ndr andra energikéllor &r s lagt prissatta
som oljan just nu, sa blir en sddan framstadllning orimligt dyr. Metanolen har dock ett antal
andra fordelar ur miljosynpunkt och sarskilt sd om de insatser som redan har gjorts i liten
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skala i Sverige mot att anpassa motorer f6r mindre farkoster i storlek lotsbat kan fds att bara
frukt. Om detta fungerar och det dven gdr att 6verfora tekniken pa de hjalpmotorer som finns
ombord pa storre fartyg sa dr detta ett segment motorer som finns i ett mycket stort antal.

Utanfor de delar som handlar om konventionella forbranningsmotorer har ett antal andra
tekniker kommit fram som pa sikt kan bidra till en energiomstéllning for sjofarten. Endast
nagra fa dock for att generera den energi som krévs, utan snarare for att reducera behoven.
Utan att det sker ndgot stort tekniskt, och idag ovéntat, genombrott ndr det géiller
energigenerering via bransleceller, sterlingmotorn, vitgasdrift, batteritekniken, flettner rotorn,
automatiska segel, kiteskdarmen for vind, solpanelerna, air-cushion eller ndgon annan teknik sa
forblir det forbranningsmotorn som genererar energi till sjofartens propellrar. Sedan kommer
fradgan vilket bransle som ska anviands och om det ska vara rent fran borjan eller om avgaserna
ska renas efter forbranning. Alternativt med kombinationer med HAM eller EGR teknik pa
motorn och att man sedan kan rena bara nagon bestandsdel. Kanske kan Carbon Recapturing
fa ett genombrott inom 6verskadlig tid och vara vért en installation pa stora fartygsmotorer.
Till detta kan sedan nagra av de upprédknade teknikerna ovan bidra till att reducera
energiforbrukningen och dérmed utsldappen. D& kommer dven designfragor in nir det géller
allt fran att minska vatten och luftmotstand redan vid design, kanske beldgga skrovet med
nano-partiklar, till att ta vara pa spillvirme, andra effektiva propellrar och roder fo6r den fart
och position i vattnet som &r fartygets normala, sjdlvklar anvandning av Eco-driving, alltid
trimma fartyget rétt, bira minimalt med ballat vatten och alla andra mindre sétt att minska
forbrukningen som gar att forsvara. Att redan dagens utveckling totalt sett ndrmast lyckats
springa ifran framtiden visar bland andra fartygskonstruktorerna pa Deltamarine ndr man
presenterar en ny version av mindre containerfartyg som innehdller det mesta av alla
mojligheter - och dessutom storre lastkapacitet for storleken. Fartyget overtraffar den niva 3
pa Energy Efficiency Design Index som IMO har tagit fram for 2025 med 6ver 35% - redan
2015!ii Alternativt har IMO varit vildigt defensivt ndr man satt sina Index.

5.1.3 Samverkan med bostadssektorn

Den nya tidens krav pa bostader &r ofta svara att forena med det historiska ursprunget dar
djupt vatten och goda landfdrbindelser blivit ett maste. Situation till trots sa har anda
Goteborgs Hamn i manga dr i rad vunnit omrostningen om Sveriges bdsta logistikldge.

Samtidigt dr det vil valt av Trafikverket att ha ”energieffektivitet” som den forsta av de
strategiska utmaningarna man listar for transportsystemet 2012 - 2021. Sjofarten &r just
overlagset energieffektivaste trafikslaget. Det &r saklart en mycket stor utmaning att kunna ta
vara pd denna fordel for bade sektorn sjdlv och for samhallet. For bara 50 ar sedan fanns det
100-tals mindre fartyg i kusttrafik utmed vér, EU:s ldngsta, kust. Fartyg med sma besédttningar
som lastade vad som idag motsvarar tva - tre lastbilar och som seglade dnda fram till 100-tals
mindre bryggor, kajer mitt i stader och upp langs floder och insjoar. Med den snabba
utbyggnaden av vagnitet som foljde pa 1950-talet, och lastbilens egen utveckling, har den
tagit over med en overlédgsen flexibilitet.

Négon form av aterinford kustsjofart har lange diskuterats och blir sérskilt aktuell ndr nu
Sverige antar bestimmelser for sjotrafik pa inne vattenvagar. Av det gods som hanteras i
svenska hamnar har den andel som lastas och sedan lossas i svensk hamn legat runt 7%. Gods
som da till stor del rort sig om transporter frdn Gotland, och da inte bara pa farjorna utan
ocksa cement. Spannmadl tillhor det som under lang tid har skeppat fran manga mindre
terminaler runt hela landet mot storre. Till detta kommer biobréanslen framst frdn hamnar i
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norra Ostersjon till varmeverk vid Milaren. Att kunna utoka den trafiken till &ven andra
godsslag mellan mindre hamnar och att pa sa sitt kunna minska trafikbelastningen pa véag och
jarnvag har dock visat sig svart. Har dterkommer problematiken med samhillskalkylerna och
vilka varden som tillskrivs de olika faktorerna. Tekniskt &r i princip allt m&jligt, men det &r
idag sdllan vért att ens forsoka gora berdkningar for om ldngvéaga transporter skulle kunna
utforas med kustsjofart. Med dagens system sd finns inte alternativet att ta en container som
kommit till Goteborg per fartyg till Helsingborg (for en langre beskrivning se Bilaga 3).

Igen blir det problematiskt med konkurrensen mellan sjofarten/hamnen och
bostadsbyggandet. Ska det finnas tillgdanglighet for en mera smaskalig sjofart som kan avlasta
transportsystemet sd maste det finnas mojlighet att hantera gods vid centrala ldgen. Istéllet &r
det rollen i transportsystemet som kréver anpassning for att hitta en rimlig balans i
samhallsplaneringen och i samhallsplaneringen. Det som lett till mest debatt pd senare ar nar
det géller tillganglighet for sjofarten dr dock planen att bygga en lag bro i centrala Goteborg.
Arendet dr 6verklagat till hogsta instans av berérda kommuner, men &nnu inte avgjort.
Samtidigt finns det via EIB, som i sitt ELENA-program ger delfinansiering, sa kan ansvarig
myndighet med bidrag skapa fullskaliga demo-projekt i ndr-stads-miljo. Det exempel som ges
i figur 5.9 &r fran Norrtilje, dar hamnen nu far bostadshus sammanfattar mycket av
problematiken. En av de mest sjédlvklara bulkprodukterna for sjétransport, spannmal, ska nu
istdllet koras pa landsvag till Stockholm eller Visteras fran hela norra Uppland. De stora
silobyggnaderna, tidigare dgda av Lantménnen, rivs under sommaren 2015 och bostader
byggs istillet.

Figur 5.9. Rivningen har inletts av den vinstra av spannmalssilona infér bostadsbyggande

5.2 Fol inom sjofartsomradet

I jamforelse med de stora nationerna i varlden kommer Sverige alltid att forbli en liten
forskningsnation inom transportomradet och sdrskilt inom sjofartens fragor. Det dr ett faktum
som talar for koncentration till ett for statsmakten och nidringen greppbart antal strategiska
omraden och behovet av ett ndra samarbete mellan ndringsliv, myndigheter och akademi.
Detta samtidigt som det transportpolitiska mdlet, omfattande bade hansynsmalet och
funktionsmalet, anvdnds som de dagliga verktygen for att styra inriktningen pa Fol processen
inom Sjofartsverket talar for fokusering. Inom de omraden déar forskning, utveckling,
demonstration och innovation bedrivs, ska man strdva mot hog kvalité. Insatserna som ges
stod med offentliga medel ska ge ett bidrag till samhaéllet och naringslivets utveckling. Detta
samtidigt som den Fol som finansieras ska bidra med samhallsnytta i den 6vergripande
politiken som syftar mot 6kad sysselsdttning och en forandring av samhéllet mot héllbarhet.
Sverige som en liten nation dr beroende av att ta vara pa de finansieringsmojligheter som
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erbjuds till exempel genom EU. Detta kan 6ppna fér samarbeten som ger majlighet att skapa
sammansatta Fol miljoer for grupper vars storlek annars dr underkritiska.

For ett litet land &r det dven av stor betydelse att samarbeta brett kring gemensamma
utmaningar bdde vad galler kompetens och vad giller finansiering. I en 6kad
samverkansforskning inom transportomradet med akademi, institut, industri, lastégare,
rederier, myndigheter etc som deltagare skulle skapa forbattrade forutsiattningar. Speciellt om
samverkan sker savil vad giller kompetens som finansiering/resurser. Finansidrer som
VINNOVA och Energimyndigheten, som bada dr aktiva finansidrer inom transportomradet,
borde ges resurser att ta ett storre ansvar for samverkansforskningen. Samtidigt borde
akademin sjédlva tydligare prioritera och avsétta resurser for samverkansforskning av sina
okande statliga medel och se sddan forskning som meritméssigt jamforbar med
grundforskning. Ett viktigt steg for att 6ka samverkansforskningen inom transportomradet
vore att VINNOVA ges resurser att 6ka antalet Strategiska Innovations Omraden (SIO).

Genom att ha etablerat ett kvalitetssdkringssystem ser Sjofartsverket att det inom
sjofartsomradet dr mojligt att ocksa mota det forskningspolitiska mélet, dér kravet dr att
forskning och innovation ska bedrivas med hog kvalitet och bidra till konkurrenskraft. Det dr
dock inte att forglomma att &ven om det finns starka skal, inte minst ekonomiska, att den Fol
som bedrivs fokuserar mot farre omraden, sa behovs fortfarande en kunskapsbas som tacker
hela bredden inom @mnesomradet sjofart. Det vill sdga att det inte far rdda nagot moratorium
mot insatser pa andra sjofartsomraden, men att fokuseringen ska vara tydlig.

For framtiden har sjofartskunnande, sjofarts- och miljoteknisk kompetens inom sjofart en
betydande potentiellt som exportvara. Da detta &r ett omrdde med manga maritima
underleverantorer och sjofartsserviceforetag som har en viktig roll. Underleveranttrerna och
marina utrustningsindustrin &r en viktig del av den svenska exportindustrin och har en
nyckelfunktion for att bidra till utveckling och fornyelse inom sjofarten. Sverige har manga
vdlkdnda varumadrken i det maritima underleverantorssegmentet. De har sitt ursprung i den
tidigare svenska varvsindustrin, ur férsvarsindustrin och ur framgangsrika svenska
innovationer &mnade for nagon annan marknad, men som hittat végen ocksa till sjofarten.
Det finns ocksa ett stort antal svenska sma och medelstora foretag (SME) med tekniktyngd
vars produkter och tjanster baseras pa innovationer av nyare datum och lyckade anpassningar
till sjofartens speciella behov. I en global betraktelse har Sverige en stark och
konkurrenskraftig underleverantorsindustri vars framgangsfaktorer bestar av hog kvalitet,
god anpassning till kundens 6nskemadl samt ett ”tillrickligt” attraktivt pris. Marknaden for
underleverantdrerna &r global. Nya fartyg byggs i Asien, och redarna finns bara i
undantagsfall i Sverige, men framfor allt i Europa och Asien, medan eftermarknaden finns
overallt. Varje fartyg eller fartygserie dr i princip unikt eftersom de oftast ar byggda for ett
speciellt &andamal och enligt verenskommen specifikation. De &r i sig egentligen en egen
produktionsanldggning och ett litet samhalle dér de flesta funktioner for produktion och
manniskors livsuppehille ryms. Det innebar att underleverantdrsindustrin maste vara flexibel
och mota savél krav pa mer generella tekniska l6sningar som krav pd sédrlosningar for den
enskilda bestillaren. Flertalet system ombord pa ett fartyg omfattas av ett regelverk och
behover certifieras i nagon bemdrkelse vilket stéller hoga krav pd underleverantdrernas
kompetens. Stora problem for svenska underleverantorer d&r kompetensforsorjningen och en
bristande intern kritisk massa for att gora ansokningar for att erhdlla finansiering for Fol
nationellt och via EU. Foretagen dr sdledes mycket kompetenta, men ofta for sma foretag for
att kunna hantera formaliserad innovations och ansokningsprocesser, men har mycket
kunnande att bidra med processen om de ges plats.
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Forskningsomraden

Maritim Informatik (MI) - Som beskrivits tidigare har under senare ar en mycket snabb
utveckling av Marine Informatik kunnat ses inom ett flertal avsnitt bade ombord i fartygen,
mellan fartygen och nir det géller sjofartens roll i transportsystemet. Omraden som tdcker in
allt fran elektroniska sjokort, Sea-Traffic-Management och hanteringen av elektroniska
dokument i transportkedjan. En ldng tradition dédr Sverige var tidigt ute med digitalisering i
allménhet och till detta kom ett antal tidiga, men dven pdgaende, stora projekt som har gjort
att Sverige har en respektabel position inom MI. Omraden som det finns starka skal att fortsatt
stodja och dédr samhillets vinster kan vara betydande i forbédttrad precision mellan trafikslagen
och intermodala forbattringar. En process ddr den digitala informationshanteringen tacker
behoven fran transportkedjans vad galler need-to-know och som framstar som naturlig need-
to-share information for andra partners i transportkedjan.

5.21 Inriktning 2016 - 2029

Avsnittet hadr inleds med en kort framétsyftande beskrivning av sjéfarten internationellt och
nationellt. Darpa foljer tankar kring en inriktning mot vad som kan vara kort sikt, kanske fem
ar, men som naturligt har en stark paverkan pd vad som sker pa langre sikt; tiden mellan 2020
och 2030. Samtidigt &r det fundamentalt att komma ihag att med den ldnga livslangd som
fartyg i allménhet har, s kommer klart 6ver hélften av de fartyg som finns 2015 att
fortfarande segla vid utgdngen av 2030. Ett faktum som kommer att gélla bade for Sverige och
internationellt.

Tva ganger tidigare har sjofarten sett stora paradigmskiften - vid 6vergangen fran segel till
angdrift och sedan i nésta steg fran dnga till diesel. Egentligen kanske ytterligare tva ganger
vid introduktionen av nitade stalskrov och i nista steg med svetsade skrov som kunde byggas
betydligt storre. Sett till den snabba teknikutveckling som nu pagar sa kan det ndrmast sagas
paga ytterligare ett paradigmskifte. Fast denna gang gdr det inte att se pd utsidan av fartyget.
Om inte annat s rok inte dieselfartyget som dngfartyget och om skrovet var nitat med
platarna liggande utanpa varandra eller svetsat syntes tydligt. Idag kan man inte se om man
dnnu anvander sjokort av papper, har internet ombord, vilket drivmedel man anviander, om
propellrar dr senaste generation, har ett roder med lagt motstdnd, har programvara for
optimeringar av olika slag och gjort mycket av allt annat som kan forbéttras. I perioden kring
de olika skiftena fanns det en stor flotta av fartyg av den ”frinseglade” typen som fortsatte
segla, men fick gora sa med reducerad intjaning eftersom de var billiga och seglade langsamt.
Det formades saledes nagot som ett A- och ett B-lag. Troligen haller nagot motsvarande att
intraffa igen under den snabba forandring som nu sker, och sdrskilt s om/nér bunkerpriset
stiger. Men denna gdng blir det en mera komplex uppséattning faktorer som avgor vilket lag
man kommer att tillhora - eller nagot mitt emellan. Det har ldnge varit sa att dldre fartyg siljs
vidare i andra hand till andra marknader och har sedan fortsatt att segla sina sista ar i Asien
eller i Afrikanska vatten. Vilket fartyg som nu blir aktuellt for vidareforsaljning till en mindre
kravande marknad kommer ocksa att bli svarare att avgora. Dock &r det redan sa att de krav
som oljebolagen i (norra-) Europa stiller efter forlisningarna av Prestige och Erika gor att
ingen tanker idag gar att hyra ut i svenska vatten om den &r &ldre dn 15 ar. Detta oavsett om
fartyget &r helt perfekt underhadllet och i ndrmast nyskick - det vill sdga att hon, som fartyg
sett, egentligen inte alls &r ”“halvgammal” .
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Sjofarten internationellt

Som har noterats i forbigaende i tidigare avsnitt sa rader idag en betydande 6verkapacitet
inom den internationella sjofarten och i de flesta segment. Det mest omskrivna, och for
vdrldshandeln mest betydelsefulla, containersjofarten, tillhor det tydligast paverkade av en
forandrad konjunktur. Om det sker en ekonomisk dterhdmtning till en hogre tillvixt som,
liksom tidigare ar, kommer det att innebéra en kning av handel 6ver ldnga avstand. D&
absorberas troligen delar av den kapacitet som idag inte anvands eller dr underutnyttjad.
Samma &r forhallandet pa bulkmarknaden dar det finns betydligt mer kapacitet dan
efterfragan. I bdda segmenten sker skrotning, men det nya tonnaget som tillkommer, sarskilt
for container, ser ut att overstiga skrotningen for ldng tid framoverxvii, Pa tanksidan har det
storsta tonnaget fatt en revival tack vare det ldga oljepriset vilket till del spillt 6ver pa andra
storlekar. Lagt pris och en i alla delar kande anvandning av olja &r saklart huvudsakligen
positivt for alla storleksklasser av tankfartyg. Dock har varven borjat fa in en flod av nya order
under borjan av 2015 som &r pa en historiskt hog niva, vilket, som sd ménga ganger forr, pekar
mot att det nds en ny punkt av 6verkapacitet inom en snar framtid. Den rusning mot varven
som skett for storre oljetankers &dr bade typisk och dterkommande inom de flesta segment nér
utbud och efterfragan ror sig i langa vagor.

Varven, som nu framst finns i Kina, Korea och Japan, hade under det foregdende dret
rekordlaga bestallningar, byggpriserna gick kraftigt ner, fraktraterna gick samtidigt sakta upp,
vilket far till foljd att det igen bestills nytt tonnage. Sdkert finns hér ocksd ett embryo till den
tudelning av framtidens fartygsflotta som bertrdes ovan. De nya fartygen kommer troligen att
vara 30% billigare i drift, uppkopplade, och utrustade med mycket av det nya (elektroniska)
som kommit ut pa marknaden. Om dgarna vagar ta steget fullt ut och bestilla med motorer for
alternativa drivmedel eller bara forbereder for det nya beror pa var man raknar med att segla.
Fordelarna man far operativt viags dock till en stor del upp av att ett nytt fartyg alltid tyngs en
hog kapitalkostnad. Samtidigt &r det viktigt att komma ihag att vid ett lagt bunkerpris, som i
slutet av augusti 2015 nadde den kritiska nivan av USD 199 for hogsvavlig bunkerolja
(IFO380) och 402 for ldgsvavlig bunkerolja (LSFO), sa omsitts vad som kan vara en 30% béttre
bransleekonomi i relativt lite besparing. Med en forbrukning pd 10 ton per dag och
anvandning av ladgsvavlig olja blir det i storleksordningen USD 1200 per dag i besparing (USD
600 for hogsvavlig). En besparing som kalkylmaéssigt kan ha varit tre ganger s stor for bara
tva ar sedan - ndr varvsbestdllningen gjorde for ett fartyg som levereras 2015.

Motverkande har samtidigt varit den historiska optimism som radde inom sjofarten strax
innan den ekonomiska nedgangen 2008 och den flodvag av nybestéllningar som gjordes. Nar
sedan vdrldsekonomin saktade in betdnkligt och samtidigt alla de nya fartygen kom ut pa
marknaden gjorde det att fraktpriserna sjonk - trots de positiva faktorerna med 6kade avstand
och langsammare drift som tidigare redogjorts for. Bottennivaerna for frakten har i princip
obrutet hallit i sig och leveranserna av nya stora containerfartyg och bulkfartyg har linge nu
legat over tillvéxten i marknaden. Bara under 2015 forvantas 50 nya containerfartyg over
14.000 TEU levereras, 45 till under 2016 och ytterligare 50 under 2017 (sett till deklarerade
varvsbestidllningar). Resultatet av en instabil marknad och den stora kapaciteten &r faktorer
som har pekat i samma riktning. Darfor har ocksa fraktnivaerna f6r containers mellan Asien
och Nordsjochamnar pa spot-marknaden (dagliga noteringen och inte for stora avtal och
volymer) varit nere pd under USD 300 och standardpriser pa dubbla den nivan. Ett pris som
jamforas med en uppskattad break-even for traden kring USD 1 000xx. P4 samma satt har
driften av storre bulkfartyg varit nere pa negativa siffror under en lang period. Under 2015 har
en stabilisering kunnat skonjas for flera segment. Istillet har den tidigare sa lukrativa off-shore
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marknaden, som bars fram att det hoga oljepriset, ndarmast imploderat i takt med det fallande
oljepriset under det senaste aret. Forutom att manga hundra sma och stora offshore fartyg nu
ar sysslolosa, har hyran for de som hyrs in fallit till hilften eller &nnu ldgre jamfort med for ett
ar sedan(uppsdgning ger oftast minst 50% av dagshyran for aterstaende tid i kompensation -
se ocksd figur 5.10)

Figur 5.10. Borrfartyget Discoverer America (rekorddyrt, med USD 735.000/ dag - nu uppsagd)*

Samtidigt kan den tilltagande konkurrensen pd varldsmarknaden for sarskilt stdl av lagre
kvalité forandra hela bilden kring de problem sjofarten haft med skrotningen av gamla fartyg.
De nu mycket ldga véarldsmarknadspriser pa jarnmalm, snabb tillvaxt i den kinesiska
stdlindustrin och en minskande inhemsk efterfrdgan har fatt framst kinesiska producenter att
soka nya marknader. Foljden har blivit att samtidigt som varldshandelsflottan dr i skriande
behov av utskrotning av dldre tonnage for att dterfd balans mellan utbud och efterfragan, sa
har stalpriset blivit rekordlagt. 2015 &r det sd lagt att det blir allt mindre l6nsamt att atervinna
fartyg nar omsmaltningen av skrotet fran fartygen inte langre blir billigare d&n nytt stal. Nagot
som driver ner viardet pa gamla fartyg ytterligare - och gor att dgaren kédnner sig tvingad att
vantar dnnu langre med att skrota.

i &  Alang g

Figur 5.11 Detalj av ca 700 meter, av 6 km "skrotningsstrand” i Alang (Gujarat, Indien)

En ond cirkel som gjort att ndrmare ett av tre av de ménga skrotningsforetag pa stranderna i
Indien, Pakistan och Bangladesh har upphort med sin verksamhet sedan hosten 2014 (se figur
3.11). Att anpassa dessa illa forberedda skrotningsforetag till bland annat EU:s krav pa
godkannande ter sig idag helt orimligt. Sarskilt som en uppgradering innebéar kostnader som
anges till ndrmare USD 1 milj / per foretag. Noterbart dr att ett av vara grannldnder Norge
helt har féordomt skrotning pa strander medan ett annat Danmark gett sitt stod at de som
uppgraderar sin hantering pa stranderna.
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Om skrotning av fartyg narmast for hand kan ses som ultimat low-tech s& pagar en snabb
utveckling dven kring fartygens absoluta high-tech. Som konstaterats tidigare anvander &nnu
inte 50% av vérldens tankfartyg digitala sjokort ombord och fartyg skrotas for hand -
samtidigt dr vi i Europa pd vdg mot att utveckla det autonoma fartyget. Ett fartyg som pa egen
hand utan besattning ombord kan hantera all den information som den méngfald av olika
system som man avser att anvanda kan leverera. Allt fran det konventionella AIS systemet och
det elektroniska sjokortet till vad anti-kollisionsradarn, de objekt-indentifierande
kamerasystemen, infra-rod systemet, laser-avstdindsméatarna och vad ett narmast oandligt
antal sensorer av olika slag ombord indikerar. System som redan idag, i teoretiska modeller, &r
avancerade nog, var for sig, att utfora vad som kravs. Mangfalden av system ombord och
deras integration &r det som ska ge tillforlitligheten och sdkerheten for den autonoma
farkosten. Ju fler system ombord som kan bekréfta samma eller likartad information desto
sannolikare dr den ritt. Dock finns det mycket att gora vad géller integration och anpassning
till sjoforhédllande av de olika systemen. Till detta kommer vad som idag ser ut att vara den
kanske mest svarlosta fragan; de legala aspekterna kring ansvar i olika situationer nar det inte
finns ndgon besattning ombord. Nagot som det forutsitts finnas inom Forenta nationernas
Havsrittskonvention (UNCLOS).

For narvarande drivs mist tre stora utvecklingsprojekt kring autonoma fartyg, dar Sverige och
Chalmers deltar i Munin, medan finska Tekes (Finlands motsvarighet till Vinnova)
delfinansierar motsvarande Rolls Royce ledda projekt (se figur 5.12). Inom det finska projektet
tar man dven steg mot att skapa forutsattningar for att utveckla en autonom isbrytare, medan
Munin projektet ser mera pa konventionella fartyg. Omradet ligger vil for Sverige eftersom
bade vad det giller sensorteknik och signalbehandling dr svenska forskare bland de ledande i
vérlden (se figur 5.9). Utvecklingstakten drivs pa ytterligare i och med att China Maritime
Safety Agency ocksa har godkédnt ett omfattande forskningsprojekt inom omradet efter goda
resultat frén en tredrig uppstart. Aven om det autonoma fartyget inte kommer att segla pa
ytterligare tio eller kanske tjugo &r, sd kan man foérvinta att mycket hiander. Aven i en langsam
process kommer den hir typen av projekt att leda till otaliga forbéttringar av systemen
ombord ocksa pa konventionella fartyg. Det dr ocksa helt sdkert att projekt som dessa kommer
att driva pa digitaliseringen ytterligare i vad som fran utsidan av fartygen &r ett osynligt skifte
mot autonomi. Redan till 2020 raknar man pd University of Plymouth att pd distans kunna
leda ett storre obemannat skepp / fartyg med drivning fran solpaneler 6ver Atlanten. Aven
om detta bara dr ett Mayflower Autonomous Research Ship pa 20 meter och huvudsakligen
byggt i komposit. sa utgdr den dnnu ett steg pd vagen; 400 ar efter Mayflower seglade samma
vigxi, Aven om detta inte ror sig om ett kommersiellt fartyg sa tas hir ytterligare steg mot
realisering av att fran land kunna kontrollera obemannade fartyg (se figur 5.12). Sett till att det
nédrmar sig 50 ar sedan manniskan satte sin fot pd manen visar detta kanske dndé pa en vildigt
langsam tekniks utvecklingstakt pd fartygssidan trots allt.
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Figur 5.12. Obemannat fartyg enligt Rolls Royce koncept och enligt University of Plymouth

For sjofarten pekar mycket idag mot att vi bara har sett borjan pa utvecklingen nér det galler
vindkraft till havs. Ett flertal stora vindkraftsparker dr under hantering i tillstandsprocessen
runt Sverige, och byggnationen av parker med 6ver 1000 verk har inletts runt Storbritannien.
Dagens storsta generatorer pa vindkraftverk till havs nar SMW, vid ideal vindhastighet, och
den siffran har féordubblats pa tio ar. Att utbyggnaden redan gar fort visas inte minst av att
vindkraften i Danmark 13:de juli 2015 nddde 140% av forbrukningen och 6ver hela forsta
halvaret 43% Det nationella malet &r satt till 50% for 2020 (Ny Teknik, 150714). Prognosen
redan for 2020 pekar mot att produktionen fran Ostersjon och Nordsjon kommer att ha
tredubblats frdn dagens kapacitet, varfor minst en femdubbling till 2030 blir fullt rimlig. Men,
dven vindkraften och dess utbyggnad kommer att fa problem om oljepriserna fortsitter mer
an nagot enstaka ar pa nuvarande laga niva. Annars utgor vindkraft till havs inte bara valdigt
stora investeringar i utbyggnadsskedet, utan éver de kanske 20 ar drifttid som man ofta
rdaknar med for en anldggning, dd kraver den stiandig tillsyn och servicexii. Nagot som
kommer att ge sysselsdttning till bAde mindre och storre fartyg som &r baserade i
anldggningens naromrdde (se figur 5.13).

Vad som pa sikt kommer att hinda med dagens, och de anldggningar som kommer att byggas,
ar dock ovisst. Det dr inte orimligt att tro att man helt enkelt kommer att byta ut turbinen mot
vad som om 20 ar kan forvantas vara ndgot mycket effektivare i samma viktklass. Héjden och
barigheten pd tornen begransar idag storleken pa generatorn, dé vingarna nu har passerat 80
meter kravs torn pa 100 meter och bade stabila och starka kranar (se omslagsbilden). Nér
vindkraften kommer in i de-commissioning fas sa krdver dven det mycket stod fran fartyg.

Figur 5.13. Crew-Transfer-Vessel (CTV) fran Northen Offshore Service i Géteborg

Aven om det p&gar en intensiv utbyggnad av offshore industrin for oljeutvinning, och framfor
allt pa allt djupare och allt ndrmare arktiska vatten, sa borjar installationerna vid manga tidiga
kallor nd slutet av sin livslangd och ska monteras ner. Har som for vindkraften kommer det att
kravas stora insatser av fartyg for att genomfora operationer fran plattformar som stracker sig
ibland 100-tals meter 6ver havsytan, och kanske lika langt under. Pa senare ar har flera stora
specialfartyg levereras for att bade kunna bygga och demontera oljeinstallationer till havs.
Likasd har fartyg som bokstavligen kan sta pa egna ben, pa havsbotten 50 meter 6ver
vattenytan, och dessutom lyfta 1200 ton 6ver 100 meter hogt (se framsidan). I de extremaste
fallen finns nu fartyg/ plattformar som i tandem med tva kranar kan lyfta 14 000 ton.
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Sjofarten nationellt

Aven om fartyg med svensk flagg 6ver 100 gt i Svenskt Marint Index f6r 2015 rdknar dver 800
fartyg sa uppgar de fartyg som traditionellt anses utgora handelsflottan till farre an 100 fartyg.
Det nérs visserligen en forhoppning fran foreningen Svensk Sjofart (fd Redareforeningen), och
manga andra, om att sirskilt de anpassningar av beskattningsregler som man hoppas fa se
inforda senast 2016 ska kunna vinda trenden. Aven om antalet svenskflaggade fartyg &r
begransat sa finns det ett flerfaldigt antal fartyg som kontrolleras av svenska redare genom
langa kontrakt eller d4gda genom utldndska bolag. Den kontrollerade flottan &r séledes alls inte
sa liten som den kan forefalla, vilket &r sérskilt viktigt for sysselsdttningen i de ménga
foretagen i underleverantors- och serviceledet.

For framtiden kommer hamnar savil som sjofarten att behova tillgang till funktionella
stadsomraden, som dock inte mdste vara stadskédrnor. Sjofart kommer ocksa fortsatt att vara
mycket viktigt for perifera regioner och likasd givetvis for 6ar. Hamnar kommer att behdvas
for att gora det mojligt att med sjofart nd ravarutillgangar och viktigare produktionsomrdden
for import och export. Dessa omraden kan formodas finnas i anslutning till
befolkningskoncentrationer och dédr behover Sverige effektiva noder, for byten mellan
trafikslag nér det géller passagerare och intermodalitet nér det géller gods. I ndgra fall
kvarstar sdkert dagens situation dér flera mindre hamnar, som inte ndr upp till nagon
klassning i EU-systemet, fortfarande ar av mycket stor vikt lokalt och regionalt. Systemet med
ett antal privata terminaler av betydelse ar sdkert ocksa kvar vid minst ett halvt dussin stora
massa-/ papper-/ energi-bruk lings kusten. Nagra andra storre industrier kommer ocksd att ha
betydande hamnar, som den privata hamnen i Brofjorden liksom kemihamnen i
Stenungssund. Om det fortfarande &r samma ravaror och energislag som hanteras pa tio, tjugo
eller trettio drs sikt aterstar dock att se.

Forskningsinriktning

For den framtid inom Fol som kan forutses sa kommer det att behdvas samarbetsplattformar
som kan sla bryggor mellan teori och praktik och mellan forskning och implementering. I
den néra framtid for Sjofartsverkets Fol som kan visualiseras s &dr det begransat med insatser
som ligger ndra grundforskning. Insatserna bor istéllet g mot att stiarka forutsattningarna for
implementering av Fol-resultat. For att, ndr stod behovs, ocksa kunna bidra till
implementeringen genom demonstrations-/ pilotprojekt, testning och nédvéndig validering.
De insatser som gors ska i mojligaste man strava mot att inkludera Trippel-Helix-samverkan
nagot som kan ge Sverige en fordel i den internationella konkurrensen. I en varld som
uppvisar en snabb utvecklingstakt sa blir det ocksa allt viktigare i den roll som Sjofartsverket
ikldder sig att bedriva kontinuerlig omvérldsbevakning. En kunskapsinhdmtning genom den
internationella och nationella samverkan som man dr en del av, men ocksa bortom de projekt
dér man dr en delxii,

Det ligger i Sjofartsverkets uppdrag att den Fol som bedrivs ska handla om en tydlig satsning
pa sjofartens trafikslagsegna utveckling. Dock ingdr sjofarten som en del i ett sammanhallet
transportsystem och den egna utvecklingen ska ocksa tjana som grund for en
trafikslagsovergripande utveckling. Till exempel inom ramen fér " FORUM for
Transportinnovation” dr uppgiften att sikerstilla ett val sammanhdllet och effektivt
transportsystem med fungerande noder. For att gora detta mojligt behovs dven nya typer av
samarbeten med 6vriga transportmyndigheter. Ett samarbete dar sjofarten kan bistd med
transporter som bidrar till ett bidde energi- och yteffektivt nyttjande av
transportinfrastrukturen. Sjofarten dr redan med marginal det energieffektivaste trafikslaget
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per ton/km, men den utveckling som pagdr inom sjofartssektorn forstarker detta forhdllande
ytterligare och ett uppfyllande av Regeringens malbilder for klimat och transportpolitiken ser
ut att kunna ske med marginal. Samtidigt som detta sker i samverkan mellan trafikslag och
ddr den mest effektiva transportkedjan bor utnyttjas. Nagot som pa sikt kan komma att ske
enligt vad fardplanen for trafikledning av alla trafikslag indikerar (se figur 5.13). En
samverkan mellan trafikslagens trafikslagsspecifika ledningssystem som &r pa vig att
utvecklas inom sjofarten och Sea Traffic Management. Delvis efter modell av
flygledningssystemet for luftfarten. Dar man inom sjofarten, i ett forsta steg, ska arbeta genom
federerad och reglerad informationssamverkan. Ett tydlig steg pa vdg mot ett samverkande,
hallbart och sammanhallet transportsystem.

Figur 5.13. Federerad informationsdelning mellan trafikslag (hér illustrerad som molntjanst)
Kalla: FORUM for transportinformation 2014

De fordandringar som kommer att ske i landtransporterna mot 2030 kommer ocksa att paverka
sjofarten pa Sverige. Med en forvantad 6kning av bdde lastbils- och biltrafiken, nationellt saval
som mot dvriga lander i Europa kommer sdkert delar av farjetrafiken att kunna serva en
bredare kundkrets, medan farjorna soderut frén Skane kommer att méirka av Oresundsbron
och att tunneln under Fehmarn kommer att bli klar under mitten av 2020-talet.

En bro och tunnel som utgor tva av juvelerna i den enda av EU:s TEN-T korridor inom
Stomndatverket (Core) ” Scandinavian - Mediteranian” som direkt paverkar Sverige.
Strackningen gar fran Stockholm till Malmo och fran norska gransen forbi Goteborg till
Malmo. Korridoren omfattar bade jarnvag och vég hela strackorna, samt férbindelsen mellan
Malmé och Trelleborg (se figur 5.14). Att fardigstélla delarna i korridoren kommer att paverka
ovriga transportsystemet genom att resurser maste koncentreras till utbyggnaden. Samtidigt,
trots sin relativt svaga tdckning i Sverige kommer korridoren, om den uppnar sin fulla
standard, sdkert att leda till en koncentration av fldden. Sett till landet som helhet kan den
anda forvantas fa en relativt begransad paverkan. For sjofarten kommer prisséttningen i
tunneln och 6ver Oresundsbron for lastbilar och t&g att bli avgorande for vilka vigar godset
véljer. Darmed bestams ocksa framtiden for stora delar av den idag sa omfattande
farjetrafiken i Balten och sodra Ostersjon. Det skulle ocksa kunna vara s att i praktiken allt
langvaga trailergods blivit intermodalt till 2030 och nyttjar déarfor bara farjor och jarnvéag.
Samtidigt dr det troligt att det fortsatt finns 6kade floden, framst pa firja, mot lander i
Baltikum och i riktning mot Polen som en {6ljd av en 6kad handel med dessa ldnder.
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Figur 5.14. Svenska delen av Scandinavian - Mediteranian Stomnitverk (Core)
(védg heldragen linje, jarnvag streckad)

Som har namnts tidigare sa finns det nagra breda falt dar utveckling &r bade nodvandig och
forandringstakten &r snabb. Miljoomradet dr ett sddant dér det dr emissioner till luft som
ligger ndrmast, men dven utslédpp till vatten. Efter det klimatmote som stundar i Paris i
december 2015 (UNFCCC COP 21) sd &r det troligt att utslappskraven skirps ytterligare och
da sarskilt for vaxthusgaser och pa grund av deras bidrag till den globala uppvarmningen.

For att mota dessa krav har det redan skett en hel del utveckling pa branslesidan och dé bade
vad géller anvandningen av nya brdnslen men ocksa effektiviseringar i anvandningen av
befintliga branslen. En utveckling som omfattar nya brianslen som metanol, LNG men ocksa
el, och en anvdndning av kombinationer av hybrider och bréansleceller ombord. En utveckling
som ldr fortsdtta och bli &nnu intensivare och dar utvecklingen ror sig forskningsmassigt i ett
gransland mot Energimyndigheten och i viss man mot VINNOVA.

Fran 2015 har Sverige ocksa ett nytt trafikslag, Inre Vattenvagar, som dven det i delar tillhor
sjofarten, sirskilt sd om den bedrivs i kombination med kustsjofart. Aven hir bersr omradet
sjofarten, men dar forskningen idag ansvarsmaéssigt till del ligger hos Trafikverket. Med de
kapacitetsproblem, och de dryga kostnader som forstarkningsarbeten och utbyggnad av
jarnvagen drar med sig borde det finnas ett avseviart utrymme for ckad kustsjofart for att
avlasta landinfrastrukturen.

Den samhillsmodell, sérskilt f6r samhaéllskalkyler men ocksa for samhallsplaneringen, som
anvands i Sverige har sahar 1dngt inte gynnat varken sjofarten i stort eller kustsjofarten och
nykomlingen, sjofarten pa de inre vattenvégarna. Ska Sverige klara att leva upp till den
omflyttning av gods fran viagarna som EU forutsétter fram till 2030, och med de problem, och
finansieringsbehov som tycks finnas pa jairnvagen for en lang tid framéver, sa behovs ett
utvecklingsarbete kring samhillskalkyler goras. For att klara den nodvandiga omstdllningen
behover vattentransporter betydligt tydligare fa tillgodordkna sina fordelar.

Efter den snabba uppgdng i handel som har skett med framst Kina under senare ar kan det
mycket vil komma en reaktion. Aven om det har funnits en betydande stabilitet s har inte
demokratin utvecklats, utvecklingstakten har avtagit, handeln har borjat stagnera och
volatiliteten pa borsen varit dramatisk. Forandringar i handelsmonster &r oftast till sin
karaktdr langsamma, men for ett Europa med dramatiskt hog arbetsloshet bland unga har
lagprisimport som slar ut inhemsk tillverkning och sysselsadttning borjat bli allt mer kritiserat.
Trots att ytterligare langa serier av de storsta containerfartygen finns i bestdllning och
indikerar en narmast linjér tro pa tillvéxt, dr det inte sjalvklart att volymerna i handeln med
Asien fortsétter uppat som tidigare.
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Maritim Informatik kommer att fortsétta sitt pdgaende segertdg inom sjofarten och bidra till
okad effektivitet och sdkerhet. Sahar langt sd har utvecklingen pa omradet varit som en
manghovdad hyrda, ddar ndgon vag framat har visat sig for svar, sa har istéllet ytterligare tva
andra omraden borjat utvecklas. I denna process har Sverige klarat att forsvara en plats bland
de ledande nationerna tack vara en smidig och effektiv Trippel-Helix samverkan mellan
manga parter.

MONALISA, som var foregangsprojektet, kommer frdn 2016 att 6verga i STM (Sea Traffic
Management) ddr det dr validering av processer och teknik, genom ett begransat inférande,
som &r ndsta steg. Ett steg som forhoppningsvis kommer att ligga till grund for ytterligare
flera steg med motsvarande EU-stod.

Informatiken innehéller ytterligare en handfull mindre avsnitt dar alla kan vara, eller
utvecklas till att bli, starka omraden for Sverige, och det finns en god bas att bygga vidare pa.

Digitaliseringen inom sjofarten har ocksa en baksida. Den snabba forandringstakten och
iforandet av ny teknik gor att det finns ett snabbt vaxande behov av re-skilling av personal
inom sjofarten. Instrumenten blir fler, digitaliseras och risken ¢kar for olika former av
instrumentd6vhet och en avsaknad av en naturlig forstdelse kring om vad automatiserade
16sningar verkligen gor och vad de viarden som presenteras kraver for atgarder. Darfor blir
kopplingen hér stark ocksa till sjosékerhetsomradet.

Sjosdkerhet kommer att fortsatt vara ett utvecklingsomrdde som metodiskt ska stdrkas.
Digitaliseringen ger i sig upphov till ett antal behov inom omradet Human Factors och annat.
Samtidigt ger nya brdnslen, ny teknisk utrustning och system, som foréandrar inarbetade
rutiner, upphov till nya problemfélt. Med inférandet av ny teknik foljer krav pa skeppsteknik,
fartygs dynamik och design med fordndrade skrovformer och nya 16sningar dar det ofta krévs
utprovning/demonstration for att nd rétt.

Internationella arbetet kommer att bli allt viktigare och krdva resurser. Detta for att halla en
bred och uppdaterad omvéarldsbevakning och for att i god tid kunna boérja folja de processer
som leder till beslut i olika regelpdverkande fragor. Inte minst viktigt i forhallande till bade
IMO och EU och dess olika organ dér ofta impulserna till nédvéandiga och framtidssyftande
forskningsfalt uppkommer.

Att ta vara pa EU:s resurser for att f4 en stark delfinansiar i olika projekt, och den vidgen ocksa
fd en kvalitetsstampel, har visat sig vara ett framgangskoncept. Utan en vélutvecklad férmaga
att soka bidrag, som kraver stindig uppdatering, hade inte Sjofartsverket 6ver tid kunna na
sin nuvarande nivd inom vad som varit innovation och implementering inom TEN-T och
senast CEF. P4 samma sitt dr det mojligt att skapa andra stora projekt inom forskning med
goda forskningsforslag som vinner trovardighet och finansiering. Det som krévs &r inte bara
en god idé utan det tar bade tid och kraver uppstartsmedel for att organisera hallbara
konsortier och att sedan skriva en bra ansokan. For att sékerstélla forvaltningen av de medel
som eventuellt bevilja, krdvs kompetens att ocksa utfora vad som stills ut.

Aven om nuvarande kapacitet pa isbrytarsidan gjort att ingen storre svensk hamn har behovt
stangas pad grund av is pa narmare 50 ar sa dr det idag en gammal flotta som opererar for att
transporterna ska fungera fran och till svensk basindustri langs kusten i norr vintertid. Flera
uppgraderingar och livstidsforlangningar har gjorts pd isbrytarna, men efter ungefar 40 ars
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tjanst sa behovs det en detaljerad plan som innehaller detaljer kring hur morgondagens
vintersjofart kommer att se ut och hur transportbehovet kommer att utvecklas. Inom ramen
for det pagdende, delvis EU-finansierade, WINMOS-projektet sker for ndrvarande en analys
av isbrytarbehovet i Ostersjon for framtiden. Inom ramen for projektet sker ocksé en
nybyggnation av en finsk LNG-driven isbrytare. Kostnaderna fér denna angavs, nér
bestdllningen skrevs under i februari 2014, till EUR 123 miljoner.

Langre sikt:

Pa langre sikt ndarmar sig introduktionen av det autonoma fartyget. Fartyget, eller kanske hon
ska kallas farkosten, som med sensor-fusion pa hog niva klarar sig sjélv till havs. En sadan
farkost klarar dven att manovrera fran kaj till kaj och kan under normala forhdllanden, och till
foljd av alla system, helt enkelt inte kollidera eller ga pa grund. En 16sning som kommer att
reducera beséttningarna mot noll och kridva att det uppnatts en mangfald olika juridiska
overenskommelser innan det kan bli verklighet. Ett sddant fartyg dr &ven papperslost och det
introduceras i en tid da man har svart att tdnka sig att inte ocksa (vdrlds-)handeln har blivit
papperslos. Oavsett om det finns ett 6kande antal autonoma fartyg helt utan besattning sa
kommer huvuddelen dnda att vara konventionella fartyg, som samsas med de forarlosa, och
dér alla trafiksepareras, har getts forslag pa och sedan 6verenskommit lampliga
ruttbeskrivningar och sedan leds genom sjofartens STM.

Hamnen in i framtiden

Aven hamnarna méste anpassa sig till utvecklingen i sin omvérld. For dven i hamnvirlden &r
utvecklingen snabb och vad som nu &r Ostersjons, med marginal, storsta hamn fanns inte
bland de 30 storsta i Europa for bara fem é&r sedan; Ryska Ust Luga med 6ver 50 mt i
omséttning efter sju manader 2015, 15 mt fore den tidigare storsta, Primorsk. Men dven om det
sker mycket pa den internationella arenan sa &r det bara en hamn i Sverige som 2015 har
direkta interkontinentala anlop pd en fast linje. Det &r idag bara Goteborg som har container-
och container/rorolinjer till bAde Nord- och Sydamerika forutom till Asien. I 6vrigt dr det
relativt fa anlop i Sverige som avgar eller kommer direkt pa linjer till/frdn hamnar utanfor
Europa och Medelhavet. Sett till antal anlop sa dr det, och lar sdkert forbli, farjor och roro-
fartyg pa fasta rutter som dominerar stort. Samtidig sa paverkas d&nda hamnarna av den
utveckling som sker globalt, men mest av vad som sker i Europa. Som EU redan framskrivit s&
kommer transportarbetet att 6ka och om Kommissionen lyckas med att styra om transporter
frdn land mot sjo sa kommer hanteringen i hamnarna att 6ka ytterligare. Samma scenario, men
om mojligt &nnu kraftfullare, finns ocksa i Trafikverkets prognoser for tiden fram till 2025.

Séledes talar allt for att en fortsatt kad handel kommer att 6ka den totala godsvolymen i
hamnarna. Det finns ocksa skal att tro att det sker en fortsatt okning i hantering av containers,
dven om det sker en avmattning i 6kningstakten globalt settxdv. | vissa relationer och for vissa
varugrupper kan ménstret vara ett annat. Aven hamnarna kommer fortsatt att vara under
tryck vad géller miljoanpassning, sarskilt vad galler buller, men ocksa vad géller utsldpp fran
till exempel den utrustning man anvander, begransningar av utslédpp fran och landanslutning
med el till besvkande fartyg. De landytor man anvander har oftast ett hogt markvarde som
hojer kraven pa effektiv hantering och inte minst kring de transportviagar man anvéander, och
kraver, i riktning mot sitt hinterland.

Samtidigt blir gruppen transportkdpare, som inte séllan dr forbundna med rederierna, en allt
starkare forhandlare och kraven pa effektivitet, sdkerhet och tillforlitlighet i transportkedjan
okar. De stora transportorerna bygger komplexa transportlosningar for flera kundgrupper och
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som gor systemen storningskénsligt. Det finns saledes skl att tro att kravet pd god
genomloppshastighet 6kar och varor ska helst direkt kunna transporteras vidare av nésta
transportslag. Detta hdnger ocksd samman med att industrin sedan linge minskat pa bade
sina mellanlager och lager av fardigvaror. Istéllet har man anammat produktionssystem dér
ravaror och insatsvaror levereras till produktionen med sa stor precision som majligt. Detta
inte sdllan fallet med insatsvaror tillverkade langt frdn den plats dér de ska ingd i en annan
produkt eller utgor en levereras for konsumtion. Tillforlitligheten och leveranssédkerhet
uppvérderas darfor, vilket hittills har gynnat containern som lastbarare.

Aven i vart naromrdde kommer betydelsen av LNG att véxa. Finska staten har redan get stod
till en utbyggnad av fem olika terminaler for LNG som ocksa ska kunna anvandas for att
bunkra fartyg. I juli 2015 bekréftade den ryska regeringen att man ger bygglov till en
produktions- och lagringsanldggning for LNG i Vysotsk (mellan St Petersburg och Vyborg).
En bekréftelse som foljer pd den ryska varvsbestéllning som gjordes en manad tidigare, av sex
mindre fartyg for transport av LNG och med bunkringskapacitet till andra fartyg. En
bestédllning som gjordes av ett ryskt rederi. Vi ser en utveckling som ligger vél i linje med de
forutsadgelser som gjorts av Koreas handelsministerium. Under perioden fram till 2025 - 2030
kommer det att ske en mycket stark tillvéixt i marknaden vad géller anvéndningen av LNG
som drivmedel. Eller som drivmedel i kombination med olja i s& kallade dual-fuel motorer.
Man uppskattar att marknaden for den typen av tonnage kommer att tillvixa frdn dagens
efterfragan pa ungefar USD 5 miljarder till omkring USD 130 miljarder per at 2025. I det
perspektivet sa dr det ndgot begréansat att Sverige bara har tva terminaler for LNG; i
Brofjorden och Nyndshamn. Det dr idag svart for en redare att bestilla fartyg med LNG drift
ndr det dr svarforutsdgbart var man kan bunkra. Problemet med honan och dgget lever
fortfarande pa den svenska marknaden och det kan vara hog tid att staten tar ett initiativ pa
omrddet. Kanske kan vara dags for en svensk satsning likt den i Finland, dér staten har satsat
pa att ge bidrag i storleksordningen av 30% av investeringen. Ndgot liknande skulle kunna ge
inhemska och utldndska fartygsdgare med anlop i Sverige en trygghet i att det kommer att
finnas LNG for bunkring pa bade kort och ldng sikt.

Till 2030 ska Core Network byggas klart - men det dr inte sdrskilt omfattande for Sveriges del
(se Figur 5.8). For sjofartens transportsystem sa finns de fyra sydliga Core-hamnarna med pa
kartan, men inte Luled, och for ingen av dessa kommer det att krdvas nagra specifika
investeringar for att fa behadlla sin status. Tva, Stockholms Hamn och Malmé (i kombination
med Kopenhamn) dr kvalificerade via huvudstadskriteriet och kan knappast forlora sin status.
Goteborg hanterar en volym som &r ungefdr dubbelt vad som krédvs, medan 6ver en sa lang tid
som 15 &r skulle utvecklingen kunna vanda badde nerat och uppat i Luled respektive
Trelleborg. Det dr samtidigt ndrmast omojligt att séga om begreppet har ndgon baring efter
utgangen av Kommissionens nuvarande budgetperiod 2021. Samtidigt, och &ven om det inte
finns nagra framtida bidrag att soka i systemet, sa kan nog dndé begreppet Core-hamn
formodas 6verleva sa linge utbyggnaden av de korridorerna pagar, det vill sédga till 2030.

Den snabba tillvixten vad galler fartygsstorlekarna, och da sarskilt pa containersidan, gor att
investeringarna i hamnarna blir allt kostsammare. Det krdvs inte bara storre kranar, som bade
maste vara hogre for att kunna na upp och sedan ha liangre armar eftersom fartygen blivit allt
bredare, utan &ven djupare vatten i farleder och vid kaj. Samtidigt leder farre och storre fartyg
till att det kommer att omsittas mera gods vid farre tillfadllen vilket ger korta omloppstider
med mycket hog belastning. Ndgot som kraver mer utrustning och storre ytor, men inte bara
vid kaj utan dven antalet tdg / lastbilar 6kar under korta perioder for att leverera eller fora
gods vidare. De stora containerrederierna fokuserar pa att enhetskostnaden blir ldgre pa ett
storre fartyg. Vilket dr helt sant. Eftersom rederierna oftast inte behover bara de ckade
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kostnaderna i hamnarna sa &r inte fordelarna sett till hela transportsystemet lika uppenbara.
Det finns bade positiva och mindre positiva exempel pa hur kostnaderna har férdelats och hur
belastningen har kunnat klaras av. Problemet finns inte bara nér det géller de allra storsta
hamnarna utan nér de nést storsta fartygen byts ut mot storre flyttar dessa ner en niva och
borjar trafikera pa de nést mest belastade linjerna. P4 samma sétt flyttar dd den fartygstyp som
trafikerat dar nedat pa skalan och darfor far mdnga hamnar samma problem, men pa sin niva.

Man kan konstatera att inte bara anslag kan tidcka sjofartens behov utan framst parterna sjédlva
inom sektorn kommer att fa bekosta de huvudsakliga satsningarna. Samtidigt sa finns det en
bredd och ett 6verlapp inom flera av de olika omraden som &r representerade. Det kommer
ocksa att betyda att pa den statliga sidan kommer flera institutioner att behdva delta for att fa
tillrackligt med resurser och kunna tdcka in bredare omraden. Delta i detta sammanhang
innebdr att &ven andra myndigheter behover vara med och finansiera. Ett gott exempel hér &r
Energimyndigheten dér det redan pagar ett arbete med att ta fram en plan for prioriteringar
ocksa inom transportomradet. Detta framstar ocksa som ett tacksamt omrade for ett ndra
samarbete med privata aktdrer inom en vid krets av bdde teknik- och transportforetag,
akademi och myndigheter. Pa samma sétt kan man tdnka sig samarbeten for Sjofartsverket
med ockséd Vinnova och Formas.

5.2.2 Inriktning 2030 — 2050

Naér tiden narmar sig 2050 da finns det nog skal att tro att utvecklingen dven kraftigt har
forandrat verksamheter som idag sorterar under Sjofartsverket. Om man inom havsratten har
kommit fram till nya regler dar det finns ett regelverk in internationella sjérdtten som 6ppnat
for autonoma fartyg, finns detta dven i Sverige. Det dr dd hogts troligt att dessa fartyg inte
kommer att ta lots utan pa egen hand ta sig till kaj i de hamnar de anloper. Nagot som
forutsdtter en hog grad av digitalisering och acceptans i sektorn. Det framstar som ndrmast
sjdlvklart att dessa autonoma fartyg efter att de automatiskt lagt till, sjdlvklart utan hantering
av trossar, sedan lossas av hamnarbetare som sitter pa kontoret och styr den narmast helt
sjdlvstyrande utrustning som behovs.
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Figur 5.15. Overgripande nitverk: vig, jarnvig, flyg; t.h. hamn och vattenvigar

Det stomnitverk(Core) som ska vara klart 2030 ska sedan ges stod av det Overgripande
nitverket (Comprehensive) som ska vara fardigutbyggt till 2050. Som framgar av jamforelsen
mellan kartan i figur 5.14 och 5.15 dr det stora strdackor som utgor skillnaden. Tanken pd EU-
niva dr att det tdtare ndtverket ska forbindas med stomnétverket, men att det i princip ska
finansieras av landerna sjdlva med bara en liten andel EU-finansiering. Fram emot 2050 ska
majoriteten av alla EU-medborgare och foretag befinna sig mindre &n 30 minuters restid fran
det 6vergripande nétet.

Den direkta paverkan pa hamn och sjofart ar ojamn da Sverige forbundit sig att satsa stora
summor statliga medel pa landinfrastruktur, men samtidigt har det kanske skett stora
satsningar pa kustsjofart vid den tiden. Vad géller inriktning pa forskning inom
sjofartsomradet kommer den fortsatt att adressera utmaningarna inom miljoomradet,
digitalisering, sdkerhet, kapacitet, kostnadseffektivitet och logistik.

Den forvantade utvecklingen:

- Inom automationsomradet har tagit flera steg mot nollvisionen nér det géller
miljopaverkan pa luft och vatten

- Utvecklingen vad giller energieffektivitet och alternativa drivmedel kan férvéntas ha
gett stora resultat och sjofarten ndrmar sig en niva av fossilfrihet

- Maritim Informatik och nu visualiseringsteknik kan vintas skapa nya system

- Fler leverantors- och tjanstefunktioner kommer att utféras pa distans fran centrala
platser med flexibla och mera kostnadseffektiva metoder

- Viastora framsteg vad géller studier av Human Factors kommer autonoma fartyg att
fa sitt genombrott bade i Sverige och internationellt

- Interoperabiliteten mellan land, hamn, sjo, hamn, land har kraftigt forbattrats

- Aven stora delar av operativa funktioner och tjanster i hamnar kan vara féremal for att
utforas fjarrstyrt

- Hamnarna som noder mot land for sjofarten har utvecklats betydligt och hantering av
last saval som dokument har automatiserats for nastan allt gods

- Effektiviteten i hamnarna ger mycket bittre forutsdttningar for planering, kortare
véntetider och forseningar dr undantag

- IMO:s roll har tydligt forsvagats - pa grund av en fortsatt regionalisering; eller mot ett
betydligt starkare IMO - som ett svar pa tydligt ckande omvérldstryck

Inriktning pa forskningen:
- Fokus dr fortsatt pd miljo och energieffektivitet
- Metodutveckling avseende HMI for att identifiera effektiviseringsatgarder
- Automation med forfinade metoder, ger nya krav pa sjosdkerhet
- Lankkapacitet blir allt viktigare for att kunna méta framtida 6verféringsbehov
- Intermodalitet ar fortsatt viktigt och det gdr fortfarande att forbattra

5.2.3 Inriktning bortanfoér 2050

De fartyg som finn idag och som dnnu &r i drift 2050 &r troligen firjor och kryssningsfartyg
som inte slits lika hart som lastfartygen och dér inredningen har bytts ut tva eller kanske tre
ganger.
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Aven bortom 2050 ar det troligt att forskningen inom sjofarten fortsatt kommer att adressera
utmaningarna inom miljo, Maritim Informatik, sékerhet, kapacitet, kostnadseffektivitet och
tillganglighet. Samtidigt ar det troligt att sjofarten under ren fram till 2050 genomgétt flera
upp och nedgangar, for olika segment inom olika geografiska omraden, som en foljd av
forandringar i internationell utveckling. Bade plotsliga forandringar och sddana som ar
resultat av ldangsamma langsiktiga processer.
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6. Sjofartens Fol-samverkan med EU:s program, plattformar och initiativ

Skilen for Sverige att visa ett aktivt engagemang i de stora europeiska forskningsprogrammen
ar flera. Sarskilt viktigt ar deltagandet eftersom det ndrmast alltid &r resultaten fran de stora
internationella utvecklingsprogrammen som avgor vad som skall implementeras och
lagstadgas pd internationell nivd. Om Sverige viljer att inte aktivt delta i dessa program
kommer vi heller inte att kunna paverka de ”implementing rules” som tas fram. Vi riskerar da
att bara en begransad hansyn tas till de forutsittningar som ar unikt for svensk sjofart - sdsom
isforhallanden. Detta leder till att kommande lagstadgad implementering kan komma att
driva pé kostnader. Dartill, med svenska aktorer etablerade i EU:s stora forskningsprogram
starks svensk konkurrenskraft. Sveriges mojligheter till export av produkter och tjanster ckar
markant genom att man fér tidigare signaler om kommande forandringar.

Sverige dr ett litet land som dr beroende av en néra forskningssamverkan med forst och framst
EU och dess forsknings och innovationsprogram. For att svenska forsknings- och
innovationsinitiativ enklare ska passa in i det stérre EU-sammanhanget, inte minst avseende
finansieringen av prioriterad svensk Fol, vore &r det en férdel om transportforskningen i
Sverige struktureras nationellt utifran EU:s sétt att kategorisera Fol. Inom EU:s
Generaldirektoratet for forskning och innovation - Transport (DG Research- transport)
bendmns de fem omraden man ansvarar for:

e Air, Rail, Road, Water, Multimodal
Inom EU:s Generaldirektoratet f6r transport och rorlighet: (DG - Move) bendmns de fem
omraden direktoratet ansvarar for:

e Air, Rail, Road, Marine, Inland Water Ways

Ett ytterligare forenklade vore ett fortydliggorande av granssnittet mellan trafikslagen inom
Sverige. Detta for att undvika oklarheter, inom transportsektorn sdvél som ansvar mellan de
statliga myndigheterna. Klarhet i dessa fragor skulle skapa béttre forutsattningar for synergier
mellan trafikslagen och effektivisera transportmyndigheternas samarbete nom Fol.

Kommande ERA-NET MARTEC COFUND

Sjofartsverket ser ett behov ett fortsatt engagemang i ERA-NET MARTEC som é&r det enda
maritima ERA-NET:et. For narvarande diskuteras om Sverige ska delta inom nytta ERA-NET
MARTEC COFUND inom HORIZON 2020 som en uppfoljare till ERA-NET MARTEC II inom
FP7 som for varje steg far fler deltagare (se figur 6.1).

W MARTEC Partner

mcne; M
MARTEC 2006 MARTEC 2010 MARTEC Il 2014
& Partner Countries 10 Partner Countries 15 Partner Countries
1 Observer Country 5 Observer Countries 10 Observer Countries

Figur 6.1.  Utvecklingen av antal deltagande linder inom MARTEC, 2016 - 2014
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Det tidigare MARTEC II hade ett fokus inom skepps- och fartygsteknik. Det nya COFUND-
arrangemanget kommer vidga sitt fokus genom att knyta an mer mot havsmiljo och fragor
kring BIA tillvaxt och samtidigt ha en tydlig koppling till JPI-OCEANS verksamhet dar svensk
kontaktpart 4r Hav- och vattenmyndigheten (HaV). Sdlunda kommer fortséttningsvis inte
bara skepps- och fartygsteknik att sta i centrum, utan dven fragor som ligger utanfor
transportomrddet. Det innebér salunda projekt som gransar mot sjofart inom havsbaserade
sektorer som vindkraft, vagenergi och annat liknande.

Sverige behover folja processerna och nérvara for att kunna fa med svenska intresseomraden
inom framtida utlysningar. Sjofartsverket behover i dagsldget med sina begransade resurser
agera mycket restriktivt och vara noga med kopplingen till sjofartsomradet. Det finns har
goda skal att samverka mellan offentliga myndigheter kring finansieringen av den nya ett
ERA-NET MARTEC COFUND bland annat for att skapa béttre forutséttningar for framvéxten
av Bla tillvaxt i Sverige. Inom denna process finns det flera méjliga exempel dédr man tidnka sig
ett deltagande fran andra finansidrer: Trafikverket kring intermodalitet, HAV, via JPI-
OCEANS och havsplanering, Vinnova vad géller tillvéaxt och innovation hos
miljoteknikinriktade SMEs, FORMAS kring havsmiljo och Energimyndigheten nér det galler
frdgor om havet som energikalla.

Samtidigt dr det for sjofartsomradet viktigt att halla kvar ett delfokus pa skepps- och
fartygsteknik och bygga vidare pd det internationella samarbete som vuxit fram tillsammans
med svenska sma och medelstora féretag under de senaste arens MARTEC-utlysningar. Detta
for att inte g& miste om viktiga kontaktndt, forstirka den europeiska samverkan kring havs-
och sjofartsfrdgor och inte minst viktigt, tillvarata svenska finansieringsmdajligheter via EU.

Det dr salunda viktigt att for att sdvil bevakningen av som bevaka och finansieringen av dessa
fradgor i det nya ERA-NET MARTEC COFUND kommer till stdnd. Frdgor som for
Sjofartsverket kan tianka sig att finansiera transportdelarna men ser idag inga majligheter att
finansiera projekt inom det nya COFUND-arrangemanget som Sjofartsverkets del ligger utom
verkets ansvarsomrade och transportomrddet. Det behovs tas beslut om att samfinansiera
svensk medverkan i det nya ERA-NET-arrangemanget.

EUs Teknikplattform WATERBORNE TP

EU: s transportpolitiska mal "effektiva tillgingliga och konkurrenskraftiga transportsystem som dr
visentliga for tillvixt, sysselsittning och EU: s konkurrenskraft" och "en hog nivd av sikerhet och
miljoskydd" kraver en stdrkt och strukturerad klusterstrategi for den maritima industrin, och
inte mist inom innovation, forskning och utveckling. Darfor beslutade de maritima
huvudintressenterna genom sjofartsindustrins forum (MIF) att etablera en plattform for en
kontinuerlig dialog mellan alla berérda parter inklusive EU och de nationella statliga
institutionerna. Den rddgivande funktion mans skapade for sjotransportforskning i Europa
fick namnet ACMARE. Senare doptes den om till WATERBORNE TP (Technology Platform)
och kom att bli den forsta teknikplattformen for det maritima omradet. Syftet med plattformen
var att man skulle kunna enas om framtida forskningsinriktningar och stddja arbetet med att
mobilisera nédvéandiga ekonomiska resurser till gagn for den maritima sektorn.

Utvecklingen inom teknikplattformen WATERBORNE har tagit fart sedan 2014 och ett
effektiviseringsarbete har inletts som skall 6ka plattformens funktion och roll for utvecklingen
inom det maritima omradet. WATERBORNE har skapat tva arbetsgrupper; en for transport
och en for Bl4 tillvaxt. Det ndra samarbete som finns med intresseorganisationen SEA Europe
ska bidra till att gora branschen konkurrenskraftig och uthalligxv. Det framstér som en tydlig
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svaghet att inga svenska foretag, for narvarande, dr aktiva inom Sea Europe och inte heller de
svenska marinteknikforetagens organisation; SMTE.

Figur 6.2. Linder med aktiva partners inom Sea Europe

Som framgar av ovan & WATERBORN ett industriinitiativ som framfor allt samlar europeisk
maritim industri, men genom den sa kallade MIRROR-Group, sd finns det &ven en ldnk till
EU:s MS. I MIRRROR-Group har Sverige idag representanter fran Trafikverket, Sjofartsverket
och Hav- och vattenmyndigheten. Svensk deltagande i och bevakning av den europeiska
teknikplattformen WATERBORNE utgor en viktig kanal for att pdverka kommissionen kring
inritningen av EU:s framtida ramprogram exempelvis HORIZON 2020. Sverige behover folja
processerna och ndrvara for att kunna fa med svenska intresseomraden inom framtida
utlysningar. Sjofartsverket som deltagit i MIRROR-gruppens arbete under flera ar, har tagit
intryck av WATERBORNS arbete vid utformandet av det svenska maritima programomradet
for den offentliga finansieringen av Fol inom sjofartsomrddet. For Sjofartsverket har
WATERBORNS koppling till sjofarts- och sjotransportomradet varit av speciellt intresse. For
Sjofartsverket har det ocksd varit viktigt att genom WATERBORNE paverka kommande
utlysningar sa att de i mojligaste man sammanfaller med Sveriges Fol-intressen och mal inom
transportpolitiken.

Med den snabba 0kning av aktivitetsnivan inom WATERBORNE:s nya arbetsgrupp Bl
Tillvaxt, ar det viktigt att Sverige kan visa pa ett tydligt deltagande. Aven i detta arbete &r
nérvaro viktigt infor genomforandet av forslag och dtgarder, och ocksd nér det géller att fora
hem information infor skapandet av den svenska maritima strategi som arbetas fram i
regeringskansliet. Som kan konstateras kring BIa tillvaxt, i tillagg till aktiviteter illustrerade i
figur 6.3, sd kan inte bara en myndighets anslag tdcka behoven. Istillet behover det vara flera
som deltar fran de olika myndigheterna, med olika infallsvinklar och ansvarsomraden (se
ocksa borjan av 5.2). Ett annat starkt skl till den 6kande aktiviteten i WATERBORNE é&r dven
att ett nytt public- private partnership (PPP) kallat ” Vessels for the Future” nu tas fram inom
sjofartsomradet med koppling till HORIZON 2020. Initiativet Vessels for the Future ska bidra
till att uppnd malen inom flera europeiska politikomrdden; transport, industri, miljé och
klimat.

- 59 -



Siofartsverkets Omvirldsbevakning av Fol inom sjofartsomradet - 2014 /2015
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Figur 6.3. Arbetsomraden for WATERBORNE “Vessels for the future” + mal for 2020 (till hoger)

WSRA Research Domains

TEN-T och nya CEF

Det enskilda EU-program som betytt mest for utvecklingen av svensk infrastruktur och
implementeringen av goda idéer under de senaste aren &r nog TEN-T (sedan 2014

under beteckningen Connecting Europe Facility - CEF). Trafikverket har fatt betydande
summor i bidrag tidigare ar, men ocksa sjofarten, och sarskilt sa i de senaste utlysningarna.
Det har framst varit inom ramen f6r TEN-T/CEF, och sdrskilt dd i Motorways of the Sea delen,
som det funnits, och finns, goda méjligheter till finansiering. Har har sjofartsprojekt som rort
sig kring utveckling, demonstration och innovation varit framgangsrika. CEF-bidragen &r inte
avsedda att tdcka forskning utan medfinansierar bara senare delar av innovationskedjan.
Utvecklingssteg dar flera projekt inom Zero-Vision- Tool, inom isbrytning, sjométning och Sea
Traffic Management har kunnat beviljas EU-finansiering for angeldgna utvecklings-,
demonstrations- och innovationsinsatser. Genom de krav som stélls inom Motorways of the
Sea, ddr multilaterala ansokningar och internationella Trippel-Helix samarbetet med andra
EU-ldander bedoms positivt, skapar ytterligare mervarden for svenska aktorer.

EU:s ramprogram HOROZON 2020

Horizon 2020 dr EU:s nya ramprogram for forskning och innovation och técker perioden 2014-
2020. Programmet &r troligen varldens storsta satsning pa forskning och innovation och har en
total budget pa runt 80 miljarder euro. Horisont 2020, som alltsa ligger tidigare i
Innovationskedjan dn CEF programmet, inkluderar en forstarkt satsning pa excellent
forskning. Det finns ocksd extra satsningar pa sma och medelstora foretag, tvarvetenskapliga
samarbeten, satsningar pd industriella teknologier och samhéllsutmaningar samt férenklade
regler for deltagande jamfort med tidigare program. Horisont 2020 fokuserar pa att férvandla
vetenskapliga genombrott till innovativa produkter och tjanster som kan leda till
affarsmojligheter och forandra ménniskors liv till det bdttre. Programmet erbjuder mojligheter
for manga olika aktorer; universitet och hogskolor, naringsliv, forskningsinstitut, offentlig
sektor och civila samhallet. Inom Horizon 2020 finns det méjlighet att fa finansiering, och
mycket finansiering, for stora mangfasetterade projekt med manga och internationellt
utspridda deltagare. Rent nationella satsningar har ingen plats, men ansskningsprocessen dr
komplex och ges i Sverige visst stod via Vinnova, men mindre féretag och andra kan ocksa
behova motfinansiering och annat stod i och till processen. Vinsterna for deltagarna genom
nya erfarenheter och att kunna féra hem kunskap kan samtidigt bli betydande, forutom att det
kan bli ett tydligt finansiellt tillskott i projektet.
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7. Underforsorjda Fol-omraden inom sjofarten

Pa samma sétt som det har beskrivits i tidigare kapitel sd ligger det offentliga anslag som ar
tillgangligt for sjofartsforskning ldngt under behoven. Det kan déarfor tyckas forvanande att ett
av de fyra transportslagen bara har tillgdng till mindre &n 10% av de offentliga
forskningsmedel som stills till férfogande inom transportsektorn. Detta samtidigt som 90% av
var utrikeshandel hanteras av sjofarten och niar dessutom sjofarten utfor 1/3 av det totala
svenska transportarbetet.

I kapitel fyra har ett antal omraden presenterats som alla har potential att kunna ta ett stort
steg framdt, om det finns mojlighet att paskynda utvecklingen med offentlig delfinansiering.
De breda omraden som lyftes fram var Maritim Informatik, Miljohantering,
Energieffektivisering, Human Factors, Sjosdkerhet och dértill Internationell utveckling. Inom
de fem forsta av dessa omraden gdr det att med insatser knutna till Fol att paverka den
svenska positionen, allt medan den internationella utvecklingen ldr ske med minimal
paverkan fran Sverige. Daremot kan det finnas starka skil, och det kan spara betydande
resurser, att sd ndra det later sig goras, forsoka folja utvecklingen inom olika internationella
sfarer.

Som framgick i kapitel 3 och 4 sa finns det mdnga mindre sektorer ddr Sverige mdste anses
som mycket framstdende dven ur ett internationellt perspektiv. Med fortsatt tydlig satsning
mot dessa omrdden och genom att ta vara pa den utvaxling som Trippel-Helix samarbeten kan
ge, bor Sverige kunna vidmakthadlla den positionen. Samtidigt som det hér ges mojlighet att
driva pd utvecklingen med offentliga medel via Sjofartsverket tillsammans med tydliga
satsningar fran den privata sidan, behover d&ven den akademiska sidan i triangeln ta ett
tydligare ansvar. Under senare ar har staten styrt over allt mer resurser till universiteten med
avsikt att 0ka forskningen. Detta samtidigt som universiteten i mdnga fall visat sig ga med
overskott och ha okat sina fonderade medel. Det finns hér skil att argumentera for en 6kad
grad av samverkansforskning mellan staten, representerad av Sjofartsverket eller annan
finansidr som Vinnova eller Energimyndigheten, det privata och den akademiska sidan. Detta
i en formation dér drivet och huvuddelen av finansieringen de flesta fall finns pa den privata
sidan, men dér det sker ett deltagande fran det akademiska och offentliga pa lika villkor.
Ytterligare sa i de omrdden som ligger i granslandet mellan olika ansvarsomrdden inom
statens transportansvariga myndigheter, sdsom kustsjofart, intermodalitet eller det nya
trafikslaget, inre vattenvégar.

Sjofartens behovsbild inom dessa omraden &r tydligt knuten till att kunderna ska kunna
transportera vidare sitt gods frdn hamnen, eller fa fram sitt gods till hamnen. Hamnen utgor
hir en del som ligger tydligt hos sjofarten med de delar av verksamheten som har med
hantering 6ver kaj att gora. I andra delar som ligger langre bort fran kaj &r intresset i
avtagande, men blir aldrig noll sd lange fokus ligger inom hamnomradet. Sarskilt s& som
hamnar &r ett i allménhet underforsorjt omrdde nér det géller Fol. Kanske inte sd nér det géller
globala terminaler i kombination med containers. Hér finns ett stort antal avhandlingar som
fokuserar pa optimeringar och effektivitet i hanteringen. Men, eftersom Sverige dnnu saknar
en terminal som &r ndra 1 miljon TEU i omséttning per ar, 60 av 65 hamnar och terminaler
ndrmast inte hanterar containers sa dr containerhantering i stor skala ett omrdde av marginellt
svenskt intresse. Har finns saledes ett antal teman att ta upp som snarast berér roro eller
farjetrafik och mindre hamnar sett till Europa eller varlden.

Om Sverige ska fa se nagon omstéllning mot 2030 och 2050 vad giller att flytta volymer fran
vdg och jarnvég till sjofart s kommer det att krdva satsningar av den typ som for ndrvarande
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diskuteras i Norge. Det finns har skil att noga folja vad som sker i véster vad géller fartyg,
hantering, arbetsritt, avgifter, regler osv. Ett stort antal intressenter har varit med i vad man
kallat Cargo Ferry projektet och det forsta fartyget, LNG drivna, med batterihybrid,
automatisk dockning och sjdlvhanterande, Kvitbjorn, &r redan levererat»vi (se figur 7.1).
Berdkningar inom projektet visar sahdr langt att priset kan bli 20 - 30% lagre &n for transport
med lastbil. Aven om huvuddragen i konceptet kan forefalla likartade till vad man kan tédnka
sig i Sverige kommer sékert varje enskilt steg att kréva olika anpassningar till lokala
forhallanden. Sarskilt sa som det bara &r i Oslofjorden som det, enstaka ar, forekommer nagon
namnvard isvinter i Norge. Anpassningen av den i Sverige regelmaéssigt annorlunda formen
av IWW, jamfort med 6vriga Europa, som regeringen ¢nskar ska inlemmas i
transportsystemet kommer att krdva sarskilt framforskade underlag. Har finns omrdden dar
det troligen kan finnas starka synergier for gemensamma trafikslagsovergripande insatser for
de olika trafikslagen nér det giller att mota framtiden.

Figur7.1.  Norskt LNG-fartyg om 140 TEU fran 2015, for effektiv kustsjofart, Kvitbjorn

Det dr inte bara till sjoss som fradgor kring Human Factors &r och kommer att aktualiseras.
Arbetet i hamn dr idag ett helt annat dn f6r en halv mansalder sedan. En inte minst viktig
skillnad dr att det idag finns ett inslag av kvinnor pa kaj, vilket var mycket ovanligt forr,
samtidigt som ndrmast alla moment som innebar kroppslig belastning har rationaliserats bort.
Den digitala uppkopplingen dr standigt ndrvarande och komplexiteten i
informationshanteringen okar. Sett mot en horisont vid 2030 sa kan det antas att med god
marginal kommer minst hilften av de idag anstéllda att vara kvar vid utgangen av perioden.
Detta samtidigt som det just ndimndes att digitaliseringen, papperslosheten, och tekniknivan,
allt kommer att 6ka. Faktum som tillsammans gor att hamnen inom Human Factors &r ett
omrade med stora behov. Till detta kommer hanteringen av digital information, och
vidarefoéringen av denna mot kunder till sjoss och pd land, forutom myndigheter, samtidigt
som det sker en vidareutveckling av den tekniska utrustningen i hamnen (se ocksa tidigare
utforligare beskrivning kring hamnar).
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8. Kompetensforsorjningsbehov inom sjofartsomradet

Samtidig som hogskolorna sdg ett 6kande antal studenter under aren fram 2010 sa forvarrades
situationen kring praktikplatser ombord och blev allt mer kritisk. Eftersom stora delar av
innehaller i utbildningen och praktiken &r reglerat inom STCW-konventionen sa finns det en
mindre grad av frihet f6r skolorna inom sjoutbildningar &n inom andra utbildningar. Med ett
sakta minskande antal fartyg under svensk flagg har det blivit nodvéandigt att ge ett sarskilt
statligt ekonomiskt stdd till hogskolorna for att studenterna ska kunna ta sig till fartyg langt
bort. Det finns hér ett direkt samband mellan fartygsflottans storlek och utbildningarna dér
manga studenter haft stora problem att bli klara och f& ut examen i brist pa obligatorisk
praktik. Har finns saledes ett beroende av en kritisk massa inom sj6farten av svenskflaggade
fartyg som é&r direkt knuten till utbildningen. Aven om situationen pa praktiksidan &r kritisk
sa har det 4nnu inte funnits ndgra planer pa att begransa antagningarna av det skilet. Dock
har det inte varit inom svensk sjofart som de flesta examinerade funnit sysselséttning, men
med den atstramning som skett inom norsk oljesektor senaste dret sa har arbetsmarknaden for
nyexaminerade nu forsvarats betydligtvii,

Annars ligger Sverige val framme inom utbildningsomradet vad géller savil antal studenter,
sett till behoven, och nar det géller kvalitén pa den utbildning som ges. Dock har sjofarten
aterigen kommit att tydligt tappa i antal sokande per plats till bAde Kalmar och Chalmers.
Innan krisen 2007 var soktrycket ocksd lagt, men hamtade sig snabbt. Samtidigt bedrevs ett
flertal kampanjer, med isbrytarturnén runt Sverige inom “Sjdfartskaravanen” som den mest
uppmairksammade. Till den av IMO arrangerad Virldssjofartens dag 2015, som halls 24/9 pa
Folket Hus i Goteborg, star samma utmaning i centrum igen - under temat “Maritime education
and training”. Detta samtidigt som sedan 2012 sa faller det totala antalet sokande till bade
gymnasieprogram och universitet igen. Andelen kvinnliga elever pa universitetens
utbildningar har aldrig varit hogt, men ligger ungefarligen kring 5% for sjoingenjor och 15%
for sjokaptener och har varit i langsamt ckande. Det finns dnnu mycket att gora for
jamstdlldheten inom sjofarten och sdrskilt sa bland ombordanstillda. Av de enstaka procent
som &r kvinnor ombord sa finns internationellt dver 95% pa kryssningsfartyg och farjor, och i
Sverige dessutom inom skérgardstrafiken. Andelen kvinnliga kaptener och maskinchefer ar
inte hogt, men pd bdda positionerna har det funnits kvinnor pa svenska fartyg sedan lange.

Att jamforas med situationen I den 6verldgsna kryssningsnationen i véarlden, USA, dar det
sker en unik tilldragelse nar Royal Caribbean Internationals fartyg “Celebrity Summit” lamnar
San Fransisco for Hawaii i slutet pa augusti. Hon kommer da att bli det forsta
kryssningsfartyg ndgonsin som seglar med en amerikansk kvinnlig kapten; Kate McCuexii,
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9. Kostnader och finansiering for Fol inom sjofartsomradet

Som visats i tidigare delar sa finns det ett flertal omrdden dér Fol-satsningar har tydliga
forutsattningar for att kunna ge svensk framgang och inte minst sysselséttning i
framtidsbranscher. Den niva pa finansiering som getts Sjofartsverket, och svensk sjofart, under
de senaste aren har tydligt begrénsat de mojligheter som funnits till sddana satsningar.
Dessutom gar det att visa pa en véldigt god utvéxling av de pengar som satsas sahar langt dar
de statliga satsningarna fatt igang ett antal storre projekt. Dartill dr det foretagen inom
sjofartssektorn som sjdlva gjort de stora satsningarna, som till exempel inom de EU-projekt
déar redarna satsat flerfaldigt vad bidragen motsvarat.

Samtidigt, den behovsbild som Sjofartsverket bedomer att det finns inom sjofarten har
presenterats i de tva omvarldsbevakningar som presenterats 2014 och den har foreliggande
2015. I denna bevakning presenteras vad som bedéms vara de tydliga trender som kommer att
fa stort inflytande under de ndrmaste aren. Sverige bor ta vara pa de méjligheter som erbjuds
och dar Sverige ligger langt framme, och dadr sma insatser visat sig ge en betydande utvaxling.
Utvecklingen av behovsbilden har pa ett sitt blivit mera positiv och den svenska positionen
pa Fol-sidan har snarast starkts under perioden, medan svenskflaggade fartyg har konstant
blivit allt farre under perioden.

I mellantiden mellan de tva bevakningarna har Sverige fatt nya bestimmelser for inférandet
av trafik pa inre vattenvigar (IWW), om &n annorlunda &n alla stora flodfararnationer inom
EU. Dock finns det i alla fall ett nytt trafikslag som behover stod for att hitta sin position pd
transportkartan. Det dr &nnu inte klarlagt var IWW hor hemma vad géller Fol, &ven om
Sjofartsverket ser det som naturligt att pa nagot sétt delta. Sarskilt sa som IWW borde kunna
gd att kombinera med olika uppldgg som bygger pa kustsjofart. Detta forefaller vara ett av de
omrdden dar det finns skil att gora gemensamma satsningar fran flera olika finansidrer, bland
dem Trafikverket, Vinnova och med deltagande fran Sjofartsverket.

Statskontoret kom under vdren 2015 med sin rapport som fokuserade pa hur forskningen
finansieras inom transportomrddet (Statskontoret 2015). Rapporten uttryckte viss forvaning
kring dagens ordning och presenterade andra losningar som man ansag béttre skulle
overensstdmma med de identifierade behov som finns inom olika delar av transportsektorn.
For Sjofartsverkets del onskas inget annat ansvar dn for de delar ddr man i 6vrigt &r aktiv
enligt regeringens instruktion. Att ha kontroll 6ver de finansiella flodena for forskning och
innovation fyller i det sammanhanget inget sjdlvandamal. Det &r ddremot av betydelse att man
maste kunna sikerstilla att de sjofartsrelaterade omradena finns med bland de omraden som
ges finansiering och som bereds majlighet att soka medfinansiering for forskning och
innovation.

Den del av transportforskningen som &r mera foretagsnira, via Vinnova och Energi-
myndigheten samt kombinatoriken mellan dessa och transportforskning med statligt
deltagande, bor forbindas ndrmare med den akademiska sidan. Det finns skl har att se
ndrmare pa vilka mojligheter som samverkansforskning kan ge och den utvixling som detta
kan leda till. Samverkansforskning ger mojlighet till att skapa de nédtverk som dr viktiga for
framtiden.

I samband med Trafikverkens gemensamma rapport, som svar pa regeringsuppdraget
(N2013/121/TE - Utredning och samlad redovisning av transportmyndigheternas Fol
verksamhet) angavs ett forslag pa nivder for finansiering nar det géller Fol inom sjofarten som
kom att bli 100 - 175 - 250 miljoner per ar. I Trafikverkets regleringsbrev som kom varen 2013
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tilldelades Fol inom sjofartsomradet 35 miljoner, vilket sedan for 2014 skrevs upp till minst 50
miljoner och lika sa for 2015. Under 2013 fick Sjofartsverket besluta och initiera Fol
egenhdndigt, medan hanteringen gick via Trafikverket med krav pa redovisning av bade
projekt och medelsanvandning till Trafikverket for 2014 och 2015. I 6versikt redovisades
forslagen till nivder for vad som hér har kallats Nuvarande, Normal och Hog enligt foljande.

Ambitionsnivaer - frin Nuvarande niv4, via Normal niva till Hég niva

Nuvarande anslagsniva pa vilken sjofartens Fol har getts stod under de senaste tva dren har
endast delar av malbilden som sattes upp, och de utmaningar som finns, kunnat métas. Sett
till Fol fortsitter sjofarten att vara ett eftersatt omrade och bidrar inte fullt ut till det svenska
transportsystemets fornyelse.

Det har under den senaste tvadrsperioden inte gjorts angeldgna satsningar kring
kompetenscentras eller pa industridoktorander sa som hade varit 6nskvéart. Nagra
teknikplattformar och forskningssamarbeten, med avstamp i mycket goda ideer, har
begransats till ett minimum.

Aven om de samarbeten som givits stod kan pavisa en kraftig uppvixling av de medel som
givits (se Kapitel 10) s& har Tripel-Helix samarbeten och teknikutveckling med akademin, i
ocksa angeldgna omrdden som svavel och kvaveutslédpp till luft, och svart- och gravatten till
havs, fatt nedprioriteras. I andra delar har tinkta deltaganden i EU-projekt och ansdkningar i
program, som generellt sett gett mycket god utviaxling, ocksa fatt tonas ner. Medfinansiering,
om &n i begréansad omfattning, dr oftast ett krav hér, och tillgdng pa sadant har inte funnits.
EU-samarbeten, tillsammans med andra internationella samarbeten, dr annars vad som béast
kan tjana som plattform for att féra ut och ta hem kunskap fran och till Sverige. Dessutom, och
inte minst viktigt, meritera bade foretag, institutioner och enskilda forskare.

Olika Fol-samarbeten, nationellt och inom EU, utvecklas ldngsamt eftersom fokus maste hallas
bara pa det mest prioriterade omradena. Sjofartens mojlighet att delta i transportrelaterad Fol
dr begransad och utvecklas langsamt. Det blir mycket problematiskt internt att motivera
deltagande i nédvéandiga samarbeten med andra trafikslag kring Fol-utmaningar/synergier,
som forvisso finns, ndr efterfrdgan sa tydligt overstiger tillgangarna.

En normal niva vore dar sjofarten inte &r tydligt eftersatt utan att Sverige och dess sjofart kan
utvecklas. Det som anses mest prioriterat och dr de stora utmaningarna kan ges ett rimligt
stod for att mote den flora av utmaningar som kan forutses inom framst miljoomradet.

Det &r ocksd en niva dér det ges utrymme for en mera strategisk planering av sjofartens Fol
nationellt som internationellt. Nagot som minst bibehaller, men férhoppningsvis stirker,
svensk konkurrenskraft inom sjofarten. En niva som bor ge utrymme for begransade
satsningar bade nationellt sdvéal som internationellt pa att fa till stdnd och att delta i strategiska
utvecklingssatsningar med akademiskt deltagande.

Ett selektiv begréansat stodet som kan ges till uppbyggnaden av ett nationellt
kompetenscentrum med delfinansiering av enstaka industridoktorander. Viss test- och
demonstrationsverksamhet for industrin, i samarbete med akademin, kan ges stod. Samtidigt
kommer denna ldgre niva pa Fol satsningarna inte fullt ut kunna driva pa sjofartens
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nollvisionsarbete och utvecklandet av kustsjofart och INW; men i langden ocksa Sveriges
konkurrenskraft.

I den hogre ambitionsnivan ges sjofarten mojlighet att, genom en egna Fol-satsningar,
proaktivt mota sjofartens omedelbara och langsiktiga utmaningar. Ndgot som indirekt leder
till en starkt konkurrenskraft for den breda grupp av underleverantorer som finns inom
svensk industri. En 6kad internationell samverkan och kunskapsinhdmtning via ett aktivt
deltagande, kommer att kunna ge ett bidrag till den efterfragade fornyelsen av
transportsystemet

En hogre ambitionsniva ger ocksa utrymme till att gora tydliga strategiska satsningar pa
kompetenscentras, i samarbete med andra finansidrer. Sjofarten kan da fa se en Trippel-Helix-
samverkan som kan genomfaras fullt ut och dar nodvéandig test- och demoverksambhet tar
forskning och innovation till marknaden.

Sverige kan har utveckla sin Fol inom sjofartsomradet, problemen kring de vantade
utmaningarna kan reduceras och malbilden kan uppnas. Detta eftersom nivan majliggor reell
kraftsamling pa omedelbara miljo- och energiutmaningar for sjéfarten.

En okad svensk konkurrenskraft och internationell medverkan/paverkan kommer att bli

uppenbar. Sjofartsverket har en tydlig Fol-roll med samverkan mellan transportmyndigheter,
finansidrer och visavis det maritima som klustret, vilket kan ges ett tydligt utrymme.
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10 Uppnadd utvéaxling av satsningar med offentliga medel - sjéfartsomradet

Sent under 2013 tilldelades Sjofartsverket 35 miljoner i forskningsbudget. Av dessa medel
kom 27 att fordelas samma ar och 8 miljoner 6verfordes till 2014 varfor tilldelningen 58
miljoner plus de atta 6verforda. For 2015 utgjorde tilldelningen ocksa 50 miljoner, vilket har
fordelats under aret. Utvaxlingen pa dessa medel, som har gjort det mojligt att ta hem stora
EU-bidrag, har varit nirmare sex ganger. De 85 miljoner som fordelats under 2013 och 2014,
har saledes genererat ett tillskott om ytterligare omkring 200 miljoner som &r upptagna i de
skrivna avtalen med utférarna. Av de totala Fol satsningen som relaterat till de medel som
Sjofartsverket disponerat, har verkets medel utgjort mindre &n 30% av de totala forsknings-
och innovationssatsningar som genomforts. Samtidigt ar det vil kdant, men inte offentligt
kvantifierat, att det sker satsningar fran framst privat hdll som en foérlingning av projekten pa
ytterligare flera hundra miljoner - till exempel inom Zero Vison Tool.

Som har visats i tidigare delar hir sd finns det ett brett utrymme for en fortsatt satsning med
utokade statliga medel mot sjofartens Fol. Aven med en dubblering eller mer av
anslagstilldelningen av Fol-medel i forhéllande till idag, s& ser Sjofartsverket inte att det ska
finnas ndgra problem med att uppna en utvixling av satsningarna i paritet med den utvéxling
som har setts sahér langt.

Sjofartsverket har inte anvant ndgon speciell metod for att méta utvéxlingen av de statliga
medel som satsats. Som det redovisas for dren 2013 och 2014 giller utvecklingen inom all
projektverksamhet dér Sjofartsverket deltar med offentlig finansiering. Det skulle vara
vdrdefullt att d&ven en jamforelse gjorts mot projektens totala budgetar for de projekt dar
Sjofartsverket varit partner/deltagit. Samtidigt skulle man d& kunna sortera efter andra
kriterier, for att f& en jamforbarhet ocksa mellan olika myndigheters médtmetoder. En
gemensam kort guide for hur en ekonomisk utvixling av offentliga satsningar pa Fol inom
transportomrddet, pa kort och lang sikt, lampligen ska rdknas fram hos myndigheter skulle
kunna vara av godo for jamforbarhet. Kanske vore det uppgift for TRAFA att inom ramen for
sitt uppdrag att foresla en enhetlig metod och ett gemensamt sitt att rdkna.
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Forkortningar anvanda i Sjofartsverkets Omvarldsbevakning 2015:

Automatic Identification System (automatiskt identifieringssystem mellan fartyg)

Cost Benefit Analysis (kostnad-nytta analys)

Collaborative Decision Making (gemensamt beslutfattande - kring fartygsanlép i hamnar)
Connecting Europe Facility (“fonden for ett” sammanldnkat Europa)

Carbon Dioxide (koldioxid)

Chalmers Tekniska Hogskola i Goteborg

Norskt klassningssallskap - storst i varlden (Det Norske Veritas & Germanischer

Lloyd - sammanslaget sedan september 2013 till DNV GL)

dead weight ton (dodviktston - matt pa total lastformdga hos fartyg)

Electronic Chart Display and Information System (elektroniskt visning och informaitonssytem
for digitala sjokort - ersitter sjokort av papper, men kan ocksa integrera annan information)
Exhaust Gas Recirculation (atercirkulation av avgaser i motorn - f6r en bittre forbranning),

European Marine Safety Agency

European Strategic Investment Fund (Europeiska fonden for strategiska
investeringar - dven kallad ” Junkerplanen”)

Europeiska Unionen

Euro

Konslutbolag fran Uddevalla med inriktning mot fartyg och varv

Forskning och Innovation

Global Commission on the Economy and Climate (global fristdende hogniva kommision for
ekonomi och klimat - star bakom begreppet “den nya klimatsmarta ekonomin”)

Global Marine Distress and Safety System (globalt larmsystem for sjofarten i nodsituationer)
Gross ton (volymmatt for fartyg)

Humid Air Motor (motor ddr dven anga sprutas in tillsamman med brénsle)

Havs och vattenmyndigheten i Goteborg

Human machine interface (granssnitt mellan manniska-maskin)

International Civil Aviation Organization (sjofartens FN-organ med séte i Montreal)

Inre vattenvigar (avser Gota Alv, Vanern och Mélaren sedan december 2014)

Finalising Surveys for the Baltic Motorways of the Sea (sjoméatningsprojekt i Ostersjon med
sex deltagande lander, med viss EU-finansiering)

International Maritime Organisation (sjofartens FN-organ med sate i London)
Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm

Light Emitting Diode (ljusemitterande diodlampor)

Maritime Informatics (marin informatik - samlingsbegrepp for digitalisering
ombord och mellan fartyg och land i olika former)

miljoner ton (anvant for gods 6ver kaj i hamnar)

nautical mile (1.852 meter)

Nitrogen Oxide (Kvaveoxider - i olika kombinationer)

Norges teknisk-naturvitenskapelige Universitet (i Trondheim)

roll-on roll-off (gods som kan rullas eller kora pa egna hjul vid lastning och lossning)
Safe Sea Network -
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Selectiv Catalyst Reactor (“Selektiv katalytisk reactor”- utrustning for kviaverening av avgaser)
Sulphur Emission Control Area (svavelbegransningsomrade)

Small and medium sized enterprises (sma och medelstora foretag)

Svenskt Marintekniskt Forum (samarbetsorganisation for marina underleverantorer)

SSPA (marint konsultbolag i Géteborg)

Svenska Sjoraddningssallskapet

International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (IMO-konvention for utbildning och tréning av sjoman)
Sea Traffic Management (trafikstyrningssystem for sjofarten)

Technical Cooperation (stodprogram mot utvecklingslinder inom IMO)

Trans European Network - Transport (Europeiska transportnétverket)

20-foot Equivalent Unit (20-fots jamnforelseenhet - en 40 fot container dr 2 TEU)
Trafikanalys

UNFCCCCOP21  United Nations Framework Conference on Climate Change-Conference of Parties no.21

USD
VDES

WINMOS
WMU

(FN:s ramavtalskonferens om klimatforandingar - deltagande parters 21:a konferans)
United States Dollar
VHF Data Exchange System (Very high frequency - utvixlingssystem av data)

Winter Motorways of the Sea (Vintermotorvagar till sjoss - EU-projekt lett av Sjofartsverket)
World Maritime University (FN:s, via IMO, sjofartsuniversitet i Malmo)
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Bilaga 1: UN 17 Sustainable Development Goals

Goal 1. End poverty in all its forms everywhere

Goal 2. End hunger, achieve food security and improved nutrition and promote sustainable agriculture

Goal 3. Ensure healthy lives and promote well-being for all at all ages

Goal 4. Ensure inclusive and equitable quality education and promote lifelong learning opportunities for all
Goal 5. Achieve gender equality and empower all women and girls

Goal 6. Ensure availability and sustainable management of water and sanitation for all

Goal 7. Ensure access to affordable, reliable, sustainable and modern energy for all

Goal 8. Promote sustained, inclusive and sustainable economic growth, full and productive employment and
decent work for all Goal 9. Build resilient infrastructure, promote inclusive and sustainable industrialization and
foster innovation

Goal 10. Reduce inequality within and among countries

Goal 11. Make cities and human settlements inclusive, safe, resilient and sustainable

Goal 12. Ensure sustainable consumption and production patterns

Goal 13. Take urgent action to combat climate change and its impacts*

Goal 14. Conserve and sustainably use the oceans, seas and marine resources for sustainable development
Goal 15. Protect, restore and promote sustainable use of terrestrial ecosystems, sustainably manage forests,
combat desertification, and halt and reverse land degradation and halt biodiversity loss

Goal 16. Promote peaceful and inclusive societies for sustainable development, provide access to justice for all
and build effective, accountable and inclusive institutions at all levels

Goal 17. Strengthen the means of implementation and revitalize the global partnership for sustainable
development

* Acknowledging that the United Nations Framework Convention on Climate Change is the primary international
intergovernmental forum for negotiating the global response to climate change.
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Bilaga 2 Kontaktnit med aktorer 2013-14 inom de sju forskningsportféljerna

(finns dven som figur 4.1)
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Slutkommentarer:

"”New financial schemes for European transport infrastructure projects” Authors: Former European Commission
Vice-president H. Christophersen; Professor K. Bodewig, European Coordinator; Professor C. Secchi, European
Coordinator

" Prisnedgéngen 6ver det senaste aret &r inte mindre an USD 390 (frén 870 -> 480) for lagsvavlig olja och for
standard bunker har motsvarande utveckling varit USD 300 (fran 580 -> 280). Det stora prisfallet har gjort att den
procentuella prisskillnaden pa ungefar70% har bibehallits d&ven om skillnaden mellan de tva har minskat med
ungefar USD 100 under aret. Bada noterade dock sitt lagsta pris for perioden i slutet av januari med 470 respektive
250 (Ship & Bunker, Rotterdam). (Ad notam: fallet har fortsatt och noteringen 28/8 &r USD 403 respektive 200).
"' Nar rokgaserna stiger genom scrubbern, som ofta sitter i skorstenen, sprayas havsvatten mot gasen och dar det
sker en reaktion mellan svavel och vattnet som binder svavlet. Den vanligaste typen av scrubbrar slapper sedan ut
vattnet igen orenat, men det finns ocksa en teknisk majlighet hos viss scrubber utrustning, att i en sluten
cirkulation med tillsatta kemikalier, separera ut den otjanliga delarna av (svavel-)avfallet och lagra det ombord for
deponering i land.

" Den teknik som anvands vanligen ar en Selectiv Catalyst Reactor (SCR), vilken liksom svavelscrubbern oftast
monteras nara skorsten. Tyvarr sa blir det ofta problematiskt att kombinera de tva da scrubbern behover sitta forst
och kyler avgaserna for mycket for behalla funktionen i SCR-n. Alternativt pagar utveckling mot att re-cirkulera
avgaserna en gang till genom motorn och uppna en béttre forbranning — Exhaust Gas Recirculation (EGR), vilket
visat lovande resultat, men mycket arbete aterstar. Det tycks aven vara en framkomlig teknik att leda in angméttad
luft vid forbranningen och skapa en Humid Air Motor (HAM) kring. HAM-tekniken har studerats inom ett
doktorandprojekt med direkt finansiering fran Sjéfartsverkets egen budget. Lovande, men mycket aterstar.

¥ De system som ar godkanda ska kunna reducera andelen levande organismer med minst 99%. Den teknik som de
flesta system anvander for att uppna detta baseras pa filtrering i kombination med centrifugering eller UV-
stralning. Eftersom volymen ballastvatten kan utgéra 50.000 ton for vissa fartyg, sa handlar detta om bade mycket
omfattande och dyra installationer.

"' Slow Steaming — segla ldngsamt — en reduktion av farten med 10% kan sénka forbrukningen med kanske 20%.
Y| Suez har 260 milljoner m3 muddrats for72 km 24m djup kanal pa mindre an 10 manader - med rekord fér en
dag pa 1,7 miljoner, och rekord for en dag for ett mudderfartyg av Jan de Nul’s "1bn Batouta" med 230,000 m3.
Allt till en kostnad av ungefér 60 md — namnsatt som “Egypt’s gift to the world” (www.suezcanal.gov.eg). Panama
déremot &r ett mycket komplext projekt for ndrmare 50 md; men &r en &nnu mycket oséker slutsumma. Har byggs
nya slussar, anslutande farleder, vattenreservoarer och férdjupas en huvudsakligen gravd farled pa 75 km, med en
passage pa hogsta punkt om 26 meter. De nya slussarna 6ppnar i mars 2016 och kan nu tillata ungefar 400 x 50 x
17 m fartyg, men kanalen forblir mindre an fartygen; Containerfartygen kan fortséttningsvis vara ungefar 12.000
TEU mot tidigare 5.000. (www.pancanal.com). Bada kanalerna lever pé avgifter och en passage av ett maximalt
containerfartyg i respektive kanal kostar ungefar USD 500.000 respektive USD 300.000.

" Utvecklad av Marinen med projektstod fran Irlands ”Energimyndighet: www.seai.ie/.../Defence%20Forces%20
Unveil%20Innovative%20Ship-Mounted%20Kite%20System%20at%20SeaFest%20.pdf

™ Ett system for ruttplanering inom sjofarten lokalt, regionalt och globalt. Detta inom ramen for ett system som
hamtat mycket av sin inspiration fran motsvarande ruttplaneringssystem inom flyget — SESAR.

X Metoden som Chalmersforskarna utvecklat bygger pa en kombination av etablerade tekniker, som férfinats och
anpassats for sitt andamal: Bland annat optisk fjarranalys, kemisk analys med hjélp av en sa kallad "sniffer" samt
dvervakning av fartyg via AIS (Automatic Identification System). Systemet kan férutom svavel dven analysera
fartygsutslapp av kvaveoxider och partiklar — féroreningar som i en framtid ocksa véantas fa skarpta regler.
“Dock har Internaitonal Chamber of Shipping uppmanat sina medlemmar inom sjéfarten och bunker industrin att
forbereda sig for ett inférande 2020. Bade for att vara forberedda och for att mycket talar for ett inforande.

! “Towards a low-carbon future” — issued by Global Commission on the Economy and Climate, July 13, 2015.
“Emissions from the international aviation and maritime sectors should be reduced in line with a 2°C pathway
through action under the International Civil Aviation Organization (ICAQO) to implement a market-based measure
and aircraft efficiency standard, and through strong shipping fuel efficiency standards under IMO” (p. 10).

" 2015-08-14 — nyhetssektionen: www.marinelink.com/news

*! University of Plymouth &r utan tvekan ett av UKs framsta marina universitet. Mayflower var det forsta fartyget,
pa omkring 30 meter, som tog de forsta 100 pilgrimerna / separatisterna fran England (Plymouth) till den "Nya
vérlden” redan 1620.

“" Beskrivningen i avsnittet Forskningsinriktning ar i delar forbunden med vad som beskrivs under kapitel 4

SEA Europe &r en organisation som samlar fartygs- och utrustningsleverantérer inom sjofartsklustret i Eu:s
medlemslander och som tydligt influerar arbetet inom inte bara Waterborne utan ocksa vad som sker inom
"Vessels for the Future”.
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Vid leveransen 2015 genomforde hon varldens hittills langsta resa for ett LNG fartyg; Shanghai — Fredrikstad
pa ungefar 10.000 nm. Sjalvhanterande — genom att hon har bade akterramp, egen truck ombord och rejal kran kan
gods koras och lyftas av och pd utan insatser av personal i hamnen
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Modjliga forskningsfragor avseende IWW

Omfattningen av IWW inom EU:

IWW inom EU bedrivs pa vattenvagar som omfattar 37.000 km kanaler klassade enligt
EU:s system. Trafiken bedrivs av i runda tal 10 000 lastfartyg med egen framdrivning, néra
3 000 passagerarfartyg, omkring 3 500 bogserbatar / pushers och till dessa anvands
narmare 10 000 pramar utan egen framdrivning. Totalt hanterar denna flotta omkring 4%
av det totala transportarbetet inom EU, med nérmare 70% av detta inom Tyskland och
Nederlanderna.

Forskning inom IWW

For att forsta att det dver tid bedrivits, och bedrivs, en omfattande forskning inom Europa
nar det géller IWW racker det att besoka EU TRIP:s hemsida och soka pa ett begrepp som
“inland waterways”*. Det ger 6ver 220 traffar pa rapporter som in ndgon aspekt berdr
IWW. Av dessa kan (vid en snabb genomsokning) uppskattningsvis 1/3 ségas beréra IWW
i forsta rummet. Man kan saledes med gott samvete pastas att det redan finns en
omfattande forskning och dokumentation kring en mangd aspekter kring IWW som
redan tagits fram inom EU. Det &r saledes knappast troligt att det skulle komma att lyftas
nagra nya stenar om det inleddes nagon svensk forskning kring IWW. Daremot, eftersom
det aldrig, fram till 2014, varit aktuellt att fran svensk sida tillgodogora sig denna forskning
om ett transportslag som inte finns i landet har nog mycket kunskap gatt oss forbi.

Utkast ToR for genomgang av befintlig EU-forskning

Istallet for att inleda nagra nya forskningsinsatser kan det sakert finnas skal att forsoka
lyfta den svenska kunskapsbasen. Ett troligtvis enkelt satt att genomfora nagot sadant
kunde vara att lagga ett antal mindre uppdrag kring att utféra en genomgang av det
material som forskats fram och vad som &r under utférande inom EU. For att forenkla
hanteringen av detta skulle en uppdelning kunna ske i ndgra undergrupper som foreslas
enligt nedan:

Samhaéllsekonomiska berékningar och vérdering av externa faktorer
Hamnar och hantering av olika varugrupper

Konkurrenssituationen mot andra transportslag

Fartygen, navigation och trafikstyrning

Intermodalitet — modeller for integration och utprovade fungerande system

agrwbdE

6. Isforhallanden och nddvéandiga anpassningar (separat uppdrag)

Eftersom IWW-systemet bara grovt kan delas upp enligt ovan, sa kommer knappast nagon
del att helt kunna renodlas, men uppdelningen &r troligen tydlig nog for att kunna
genomfdra en sammanstallning av kunskap.

Eftersom den svenska intressesfaren inom IWW &r liten kan det i alla avsnitten finnas skal
att forst presentera den sammanstallning av kunskap som gors for en referensgrupp.
Det finns mindre an en handfull rederier som kan ténkas ha ett djupare intresse, nagra
méklare, nagra hamnar, de statliga myndigheterna samt troligtvis nagra olika andra som
varierar med vilken inriktning som avses. Det kan finnas skél att presentera de ténkta

Y EU TRIP Tansport Research and Innovation Portal - www.transport-research.info
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slutsatserna i en sadan mindre grupp innan en slutlig rapport laggs fram for att hamta in
kommentarer kring typiskt svenska forhallanden.

Nér det géller jamforelsen med de forhallanden som kan komma att galla i svenska vatten
ar det framfor allt en faktor som saknas i EU-forskningen, vilket beror isforhallanden.
Inom detta avsnitt kan det darfor vara motiverat att direkt 1agga ut ett svenskt
forskningsuppdrag — kanske tillsammans med Finland.

Kostnader

Totalt ror det sig troligtvis om en dryg miljon kronor for de sex uppdragen kanske utlagt
med lite olika vikt dar leveransen ar fardiga skrifter som anpassats efter presentation hos
respektive referensgrupp.

Ocksa delen som behandlar isforhallanden bor rymmas i uppdarget.

Tidsram
Slutfort till slutet februari 2014 dvs huvuddelen av insatsen och kostnaderna sker och
uppkommer under 2014.
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BILAGA

IWW och kustsjofart — en 6versikt av situationen

sammanstallning av kunskap och méjligheter

som underlag for en diskussion om eventuella behoven av riktade Fol-insatser
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Sammanfattning

Med de senaste arens debatt kring behovet av en utbyggnad av den svenska infrastrukturen
som bakgrund, framstar mojligheten att utnyttja vattenvagen som ett allt mer tilltalande
alternativ. Ett regelverk for klassning av vara inre vattenvégar ar under inférande och
Sverige har EU l&ngsta kust vilket i varje fall geografiskt inbjuder till en 6kad hantering till
sjoss aven har. Dock finns det flera invanda system som i sa fall maste forandras. Bade
kring hur regelverket utformas for dessa alternativ, hur val myndigheterna utvérderar
alternativen som finns infér andra satsningar, men &ven att transportképarna tar till sig
mojligheterna. Sjofarten ar en global sektor dar verksamheten drivs under hard konkurrens.
Skapas det forutsattningar sa finns det investerare saval som operatorer som ér beredda att
starta ny trafik, i de nya svenska inre vattenvagarna saval som langs vara kuster.

Inledning

Av transportarbetet mellan EU:s medlemslander och till medlemslanderna fran andra
kontinenter, star sjcfarten for ca 70%, och utfor narmast samma andel globalt med den
transoceana trafiken. Siffor som omfattar tre olika typer av sjofart, transocean sjofart,
narsjofart/kustsjofart och inlandssjofart. Det ar de tva senare begreppen som kommer att sta
i fokus har. Narsjofart avser har sadan sjofart som anléper hamnar i flera lander, men dnda
haller sig inom det geografiska omrade som definierats — t ex EU eller Ostersjon.
Kustsjofart daremot hélls langs kusten pa ett land eller en kuststracka — som har inom



Sverige. Inlandssjofart, (Inland Waterway — IWW) férekommer pa floder och sjéar inom
EU som har klassats for detta enligt ett sérskilt EU-regelverk.

Fartygen som kommer i fraga for dessa typ av trafik, for en mangfald olika varor, kommer
ocksa att se valdigt olika ut. For att uppratthalla trafik i nar- eller kustsjofart kréavs,
konventionella fartyg som &r godké&nda enligt det internationella regelverk som férhandlats
fram inom ramen for FN:s sjofartsorganisation IMO. Nar det géller IWW sa galler att de
fartygen kan godkénnas enligt EU:s regelverk®. D4 &r detta enklare fartyg som inte &r
avsedda att trafikera storre oppet vatten och som med sin standiga narhet till land pa floder
och mindre sj6ar kan tillatas ha en enklare konstruktion och farre ombordanstallda. Nagot
som ocksa gor att IWW kan erbjuda en billig form av transport, men med en rackvidd som
begrénsas av vattensystemet.

Sjofarten bedrivs av en mangd olika typer av fartyg, t ex container-, tank- och bulkfartyg,
men ocksg, farjor, Roro- (roll-on-roll-off) och RoPax (kombinationen av de tva forra). En
typiskt fartyg for bulklast (vat- och torrbulk) i narsjofartstrafik transporterar spannmal,
godsel, stal, kol, sten, atervinningsmaterial, mineral- eller oljeprodukter. En
containertransport pa IWW innehaller vanligen samma gods som dver vérldshaven, oftast
konsumtionsvaror av olika slag, men specialtransporter i anpassade containers for kalla,
vata eller torra varor blir allt vanligare. Bada sorters transporter utgor ofta en distributions-
eller feeder-trafik fran eller till de stora kusthamnarna. Beroende pa graden av
specialisering, och vilka vatten man avser att trafikera, kan det réra sig om antingen
specialbyggt tonnage eller standardfartyg. | kust- och narsjofart finns det i princip ingen
grans for storleken, medan de storsta "fartygen” for IWW utgors av bogserbatar (sk.
pushers) som skjuter en till sex stora pramar framfor sig och kan tillsammans ha en
lastformaga narmare 15 000 ton. For IWW-fartygen ar det inte bara djupgaendet som
begransar utan dven langden, som en foljd av snéva kurvor, och héjden under fasta broar.
Nagot som kan variera kraftigt under aret med varierande vattenstand. Ett mindre antal
fartyg har en konstruktion som &r anpassad till bade inre vatten och nar/kust-sj6fart och
kallas river-sea-fartyg. Alla typer av trafik ovan forekommer pa svenska vatten, dven om
det bara ar pa Vanern och Malaren som, nar ny lagstiftning trader i kraft, kommer att kunna
trafikeras med IWW-klassade fartyg®.

Tid for ett nytt skifte — pendeln slar tillbaka?

Vid inforandet av inre vattenvéagar (IWW) i Sverige kommer vi att fa ett helt nytt
transportslag som egentligen inte funnits tidigare i Sverige. Den senaste introduktionen av
nagot liknande var kanske nar det borjade komma lastbilar pa svenska végar. Precis som
det idag fattas delar av den infrastruktur som skulle vara 6nskvard for IWW sa fanns heller
inte de vagar och gator som hade behovts nér lastbilen introducerades av Pripps Bryggeri.
Nér det skedde for drygt 100 ar sedan, sa kom lastbilen att sakta bérja sla ut de narmare
2000 mindre skutor som fanns langs kusterna, i de stora sjéarna och langs vara gravda
kanaler som néstan alla &nnu var i bruk. Framtidstron var stark bland skutskepparna nér
vad som &r dagens slusstrappa invigdes i Trollhattan 1916 och sedan den dagens sluss 1924
i Sodertalje. Att man pa den tiden byggde sa mycket stérre slussar an fartygens storlek
berodde pa att man effektivt ville kunna slussa manga skutor samtidigt. Den sluss som da
kunde slussa tio skutor samtidigt i Sodertélje kommer nu att utvidgas med 30% och nagon
form av fornyelse i Trollhattan maste till innan 2030. De gamla skutorna kombinerade pa
sitt sétt detta med IWW och kust- eller narsjofart genom att segla utan egentliga
begransningar dit dom fick last; Polen saval som Vattern.

* Fartygen foljer EU-direktivet 2006/87, medan EU:s vattenvagar ar indelade i fyra zoner beroende p& vaghojd: Zon 1 har en signifikant
vaghojd som i genomsnitt éver tid inte Gverskrider 2,0 m (ev. Vénern). Zon 2, 3 och 4 har 1,2 m respektive 0,6 m, medan Zon 4 antas ha 0
meter.

3 Fartyg for IWW har ibland kommit att kallas prémar pa svenska, men enligt Rikstermbanken, som hanvisar till Naringsdepartementet, ar en
pram en farkost utan pabyggnad och egen framdrivning, det vill sdga en pram - inte ett fartyg.
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Vi kommer nu att fa se en ny process som kraver tid for att skapa de ratta forutsattningarna
och for att fa transportkoparna att forst forsta fordelarna och sedan att styra om sina
varufloden. Forra gangen fran skuta mot lastbil — nu, om &n bara i liten omfattning -
tillbaka till vattnet och IWW. Dagens argument for transporter pa vatten, sdsom
kapacitetsbrist pa vag och jarnvag, hogre energieffektivitet och lagre pris har &ven dom
tillkommit.

Ett "nytt” satt att transportera pa vatten

Det har lange varit oomtvistat att sjofart ar det energisnalaste sattet att transportera. Nagot
som kan vara skal nog till att se dver vilka mojligheter som kan finnas i att battre nyttja de
forutsattningar som kan finnas for saval inre vattenvagar (IWW) som for kustsjofart.
Sarskilt sa eftersom “ett energieffektivt transportsystem” star dverst pa Trafikverket lista
over utmaningar, och inget av de tva hanterar nagra storre volymer pa den svenska
transportmarknaden idag - men bada tillskrivs ofta ha en betydande potential for framtiden.

For sjofart pa 6ppet hav och sjofart pa inre vattenvagar géller helt olika forutsattningar.
Darfor ar ocksa kraven som omger de tva helt olika nar det galler bemanning, teknik och
sakerhet. Pa dppet hav galler det omfattande regelverk som ar framforhandlat inom ramen
for FNs sjofartsorganisation IMO, och fram tills annat beslutas géller detta regelverk dven
for vad som darefter kommer att bli svenska inre vattenvagar. Pa motsvarande inre vatten
har EU satt upp ett eget regelverk for Inland Waterway System (IWS) och till detta ett
anknutet och reglerat system for trafikledning pa vattenvéagarna; River Information System
(RIS)*. Ett regelverk som har tagits upp av alla lander inom EU dar det bedrivs trafik p&
sjoar och floder i nagon namnvérd omfattning.

Ur ett svenskt perspektiv ar det dock fragan om ett inférande av ett helt nytt transportslag
ur regel och konkurrenshanseende som ska jamforas med lastbil och tag. Inte, som kanske
kan ligga néra till hands i Sverige, med sjofart p& dppet hav®. For att géra réttvisande
jamforelser mellan IWW och andra sétt att forflytta gods sa ar det inte sa att jamforelser
ska ske i forhallande till sjofart. Vid en jamfdrelse med kontinentala Europa sa ar det inte i
forhallande till konventionell sjofart som IWW utgor ett alternativ, eller ska jamféras med
nar det géller det regelverk som ska féljas. Istallet ar det i forhallande till vag och jarnvag
som jamforelser ska goras nér det galler kostnader, kapacitet, sékerhet, miljébelastning,
transporttider eller vad som nu diskuteras. Nagot som kan belysas med ett svenskt exempel.
Noterbart nar det galler IWW i Sverige kan vara att av godset som transporteras pa Vanern
sa sker idag i princip inga transporter alls mellan tva svenska hamnar. Istallet gar allt gods
direkt till eller fran en utlandsk hamn till en hamn i Vanern. Det betyder saledes att nar de
nya bestammelserna trader ikraft och det far etableras IWW trafik pa svenska vatten, sa
kommer inte denna att vara en konkurrent till den sjétrafik som redan finns — exempelvis
pa Vénern. Istallet kommer IWW att beh6va finna nytt gods som kan transporteras med
IWW och som idag forflyttas pa annat satt och troligen bara ytterst marginellt sddant som
redan transporteras pa kol. Detta eftersom det redan star klart att svenska IWW-transporter
inte kommer att kunna ta sig forbi Sodertélje/Stockholm respektive Goteborg.

Det argument som fors fram som en fordel med att éverfora transporter till IWW, istallet
for som idag med hdg koncentration till jarnvag och vdg, ar att snabbt kunna ge ett tillskott
i kapacitet och 6ka framkomligheten for den aterstaende trafiken genom att de systemen

4 "EU-regelverket om trafik pd inre vattenvagar ar omfattande och bestér av narmare ett 20-tal direktiv och férordningar. Nar
Sverige gick med i EU inforde vi inte regelverket bl.a. pga att det inte fanns ndgot intresse frdn branschen och att vara
befintliga regler som omfattar all fartygstrafik ger en motsvarande sakerhetsniva. Om ett rederi i dag ska genomféra en
godstransport mellan Karlstad och Goteborg &r det regelverket for havsgdende fartyg som géller”. (Regeringskansliet,
Faktapromemoria - 2013/14:FPM108)

Samma regelverk omfattar ocksa passagerar- och kollektivtrafik pa inre vatten, men dessa behandlas inte vidare har.

5 Eftersom de vatten som kommer i fraga i Sverige har, vad avser regelverket, en bakgrund som “6ppet hav” ar det ltt att

tanka sjofart som jamforelse, medan for den trafik som sker pa floder i Europa, langt fran hav, kanns det mera naturligt att
jamféra med “ratt” konkurrenter.



avlastas. Indirekt har detta dven en stor finansiell férdel genom att det, forutom forbattrad
framkomlighet och farre olyckor pa kort sikt, pa langre sikt kan minska
investeringsbehoven pa land. Dartill kraver vattenvagarna for IWW betydligt lagre
investeringar och underhall &n for motsvarande transportkapacitet pa land (Centre for
Transport Studies, VTI 2011). Samtidigt ger det mojligheter till fler alternativa losningar
for industrin och forbattrar redundansen i ett transportsystem som pa senare ar har uppvisat
en del tecken pa hog sarbarhet.

Annu finns inga svenska bestammelser for vad som ska gélla for IWW da de tekniska
bestammelserna i skrivandets stund ar ute pa remiss. Aven nér det géller arbetstider for
ombordanstallda sa finns det ett av arbetsgivar- och arbetstagarorganisationer i Europa
framforhandlat avtal att ta stéllning till. Ett avtal som kraver mera sammanhangande vilotid
per vecka &n motsvarande svenska.

Svensk kustsjofart®

Nar det géller kustsjofart sa finns det inga aviseringar om narstaende forandringar i
regelverket. Det &r alltsa fritt fram att konkurrera redan idag under de férutsattningar som
erbjuds. Eftersom det inte finns nagot sarskilt regelverk sa ar det en trafik som bedrivs med
konventionella fartyg.

Nér det galler kustsjofart mellan svenska hamnar omfattar den i storleksordningen 7 - 10%
av den godsvolym som hanteras i hamnarna’. En mycket stor andel av den volym som
hanteras utgors av transporter av olja i distributionstrafik fran raffinaderier pa Vastkusten
till depéer i hamnar runt Ostersjon. Andra stora volymer utgérs av cement fran Gotland till
fastlandet, biomassa i distribution fran norr till soder och i viss man omférdelning av
spannmal hos de stora kooperativen. Nagon egentlig kusttrafik med skutor och mindre
fartyg som tog sma laster, och som det annu fanns relativt gott om fram till aren efter andra
varldskriget, finns bara undantagsvis numera.

For bada formerna av transport pa vatten sa halls den redan tillbaka av att en sa stor andel
av kostnaderna utgors av fasta avgifter till hamnarna, farledsavgifter och i forekommande
fall av kostnader for lots.

Hamnarnas avgifter for att hantera fartyg, och sarskilt mindre fartyg, ar idag hga. Med de
radande arbetsforhallandena i hamnarna &r detta inte sarskilt overraskande. Om det, pa det
sétt som beskrivs i rapporten om kustsjofart i Trafikverkets Kapacitetsuppdrag
(Trafikverket 2012) sa kommer det att krava sjalvhantering i hamnarna fran fartygets sida
for att kunna skapa lonsamhet i smaskaliga trafikupplagg. Nagot som idag inte ser ut att
kunna vara majligt inom en 6verskadlig framtid.

Vad galler farledsavgifterna sa har Sjofartsverket for avsikt att forsoka ta fram ett
avgiftssystem som baseras pa en form av Index dar olika fartyg ges olika klassning —
troligen framst baseras pa miljofaktorer. Ett system som kan komma att inforas fran 2017 —
2018. Nagot som ocksa indikerar att det nuvarande systemet hogst troligt kommer att leva
kvar i minst 3 — 4 ar ytterligare. Nar det galler farleden till Vanern (men inte Mélaren) sa
tar Sjofartsverket inte ut nagra avgifter for passage med gods som kommer fran svensk
hamn, samtidigt som kanalen i verkets arsredovisning framstar som en standig forlustaffar.

® Begreppet "Kustsjofart” dr anvant i underlaget, och &r troligen skrivit med avsikt att betyda sjofart med ménga anlop langs
Svenska kusten. Nérsjofart, i en vidare betydelse néra engelskans Short-Sea-Shipping(SSS), kanske béttre beskriver vad som
avses. En sjofart som kan angora flera hamnar i samma land, men sedan ocksa andra landers hamnar for att bade lossa och
lasta.

7 Sj6fartsverkets statistik omfattar bara det gods som har erlagt farledsavgift, vilket gods mellan svenska hamnar bara gor en
gang och kommer dar for inte, som i hamnstatistiken, att raknas som bade lastat och lossat — dvs hanterat tva ganger over kaj.



Sarskilt lotsdelen for nar- och kustsjofarten kommer att bli allt tyngre som en f6ljd av den
utjdmning som Sjofartsverket driver mellan fartygs- och godsdelen i sin farledsavgift. En
utjdmning som gor att den som tar lots for 1ange strackor kommer att behdva betala en
okande andel. Nagot som ar fallet nar man gar pa Vanern eller Mélaren i forhallande till
alla kusthamnar som vanligtvis, férutom majligtvis Stockholm, har forhallandevis korta
lotsleder. Nar en allt storre andel av fartygen som trafikerar svenska hamnar bar utlandsk
flagg ar det samtidigt allt mindre troligt att det finns befél ombord som har undantag for
svenska hamnar. Aven om Svenska lotsundantag tillhor de lattaste i Europa att f&, sé kraver
de anda en hel del arbete och for en redare som gar pa svensk hamn vill det till att
kontraktet for en kund &r langt nog och genererar tillrackligt manga aterkommande anlép
pa en och samma hamn for att det ska vara vart tid och kostnader att inférskaffa ett (eller
vanligen flera) undantag.

Om det skulle bli mojligt att nagon gang i framtiden fora ett IWW fartyg inomskars fran
exempelvis Goéteborg till Uddevalla behdvs det dven har lots inledningsvis och sedan ett
lotsundantag. Samma problem uppstar om man med mindre fartyg skulle vilja ta upp
kusttrafik fran Koping till Nynashamn eller Oxelésund. For att kunna ga skyddat har kravs
att man anvander leder inomskars som inte langre ar tillrackligt utméarkta och pa intet satt
sjomatta pa ett satt som egentligen tillater trafik.

Den langsiktiga fordelen med att anvanda sjofart langs kusten istallet for jarnvag eller
lastbil yttrar sig ofta i en besparad miljo i form av utslépp, barridrer, buller och reduktion
av risker. Samtidigt kan man ocksa rakna med ett betydligt billigare underhall och
inbesparingar pa framtida investeringar. Nu finns det i dagsldget inga kanda jamforbara
exempel ndr man tagit initiativ i den riktningen — snarare tvart om. Det har nu under
besvarliga forhallanden byggts bade dubbelspar och motorvag langs hela strackan av Gota
Alv fran Goteborg till Trollhattan for 14 miljarder, medan det rader stor tveksamhet infor
att atgarda slussarna for sjofarten pa samma stracka. P4 samma sétt langs den norrlandska
kusten har tiotals miljarder investerats pa vag och jarnvag, medan det nyligen beslutats om
en andra livstidsforlangning av de redan 40 ar gamla isbrytarna.

Det finns annu ingen fartygslinje som trafikerar Mellansverige fran sodra Ostersjon for att
bara de 100 000 tals lastbilar och trailers som forflyttas har emellan varje ar. Det narmaste
som finns av en storre sadan linje kan vara Stena Line mellan Kiel och Géteborg, men det
ar frén SV hornet av Ostersjon och inte i soder dar de flesta transporter passerar. Till detta
finns en narmast symbolisk linje mellan Nynashamn och Gdansk. Marknaden hér &r
uppenbarligen valdigt stor, och stora projekt langs vagarna sker pa E6 langs vastkusten, pa
E 4 an och E22 (kustvéagen), men ingen farjeoperator ser nagon majlighet att ta sig in pa
marknaden. Kustsjofart, eller har rattare narsjofart, over Ostersjon, skulle kunna ge stora
besparingar pa infrastruktursidan, men forutsattningarna tycks inte finnas.

Sett till dagens ansvarsfordelning i staten sa satts regelverket av Transportstyrelsen som
endast har regler och tillsyn som sitt ansvar. Sett till att IWW och dven kustsjofart pa sikt
borde kunna spara stora summor av tankta investeringar i infrastruktur sa borde framjandet
av IWW ligga narmast Trafikverket. Men, med ett renodlat ansvar for regler hos en
myndighet, som bara har att se till att den delen blir sdker och bra, kommer knappast den
fulla potentialen att kunna tas till vara. Sjofartsverkets roll i denna process har naturligt nog
varit begransad, men spelar samtidigt en avgdrande roll sett till hur dagens avgiftssystem ar
uppbyggt. Nagot som kan leda till, och detta &r bara spekulation, att man séakrar intakter for
verket, men som ar lagre an vad besparingen fran en omfattande IWW trafik skulle kunna
vara for samhallet. Med ansvaret for infrastrukturen och utbyggnaden i Sodertélje borde det
finnas ett intresse fran verkets sida att med alla medel framja sjofarten, och sérskilt sa
eftersom verket ar ett affarsverk. Samtidigt sa kan knappast Trafikverket i motsvarande
situation borja aktivt framja vagtrafik nar man 6ppnar en ny motorvag. Men aterigen sa
vore det, kanske, ur samhallssynpunkt och sett till det nationella transportsystemet, ratt om
bada verken samarbetade for att framja anvandningen av kanalen i Sodertélje dar
samhallsnyttan till stor del utgors av avlastning i 6vriga transportsystemet.



Som vanligt finns det nog inget Alexander-hugg att ta till som skulle 16sa alla problem.
Snarare maste det genomfdras en kombination av atgarder for att kunna forandra
situationen. Dessutom i en lagom hastighet s att marknaden ges rimliga forutséttningar for
anpassning.

Grundpastaenden:

Den enkla sammanfattningen av vad som skulle behéva genomféras for att ge rimliga
affarsmassiga forutsattningar for narsjofart beskrevs redan 2012 av Trafa:

"Ett av de framsta hindren for 6kade narsjofartstransporter ar kostnadskonkurrensen mot
vag- och jarnvagssidan. En omstrukturering av avgifterna, sa att alla trafikslag betalar for
sina externaliteter, ar en atgard for att &ndra incitamenten for transportvalet” (Trafa 2012,
s. 11)%

Att det inte ar sarskilt sjalvklart vad som ar ratt eller fel framgar kanske tydligt nog av att
samma rapport exemplifierar med exempel pa dér en sjotransport av en container till
mellersta Tyskland kostar mindre &n halften av motsvarande lastbilstransport. Dock med en
mangdubbel tidsatgang. | Trafikverkets Kapacitetsutredning, och dess bilaga om
Kustsjofart (2012), ges samtidigt exempel pa lagre kostnader och att prisskillnaden i det
transportforhallandet som belyses dér, inte ar stor nog for att sjéfarten ens ska ses som ett
alternativ.

Nar det géller IWW var motsvarande bedémning som for narsjofarten fran Trafa i samma
rapport att:

"Det finns manga studier och erfarenheter inom EU om inlandssjcfartens for- och
nackdelar samt effektivitet. Det saknas dock objektiva analyser om resultaten fran studier
kring godstransporter via inlandssjofart i andra lander ar dverférbara till svenska
forhallanden” (Trafa 2012, s. 11).

Foreslagna fordjupningsomraden:

Omlastningskostnader, farledsavgifter och hamnavgifter antas oftast sta for mellan 1/ 3 till
drygt halften av kostnaderna for sjofarten. | Sverige anses sarskilt farledsavgifterna i sin
nuvarande utformning, som inte ar distansberoende, éverstiger den marginella kostnaden
for nyttjandet (Kageson, 2011). Internaliseringsgraden skiljer sig at i Sverige mellan de
olika trafikslagen, dar sjofarten anser sig betala en allt for stort bidrag till infrastrukturen,
medan jarnvag och vag ges bidrag. Med likabehandling skulle sj6farten stérka sin stéllning
sarskilt mot jarnvagen, medan de kortsiktiga kostnaderna anses internaliserade for langvaga
lastbil.

Detta egentligen ganska dramatiska pastaende av Kagesson, som dessutom samtidigt
havdar att farledsavgifterna borde sankas med 90%, har kommit att sta relativt oemotsagt
under dessa ar. Uttalanden som ocksa har ocksa blivit argument som anvants fran sjosidan
och ar uppenbart nadgot som borde beldggas eller forkastas, utifran hur situationen och
forskningslaget ser ut idag.

& »Med "narsjéfart” avses transport av gods och passagerare p& hav och sjdar mellan hamnar i geografiska Europa eller mellan dessa hamnar
och hamnar i icke-europeiska lander vars kustlinje ligger vid de insjoar som angrénsar Europa” - definitionen inkluderar sjétransporter langs
kuster och till och fran oar. (Definitionen &r alltsa vidare an kustsjéfart, men omfattar denna).



Det finns idag en betydande trend mot att allt mer gods kommer att forflyttas i containers
eftersom dessa, sérskilt till sjoss, &r betydligt billigare och enklare att hantera jamfort med
trailers. Stora delar av svensk utrikeshandel transporteras ocksa i containers. Den troligen
mest omtalade projekt ideen inom IWW sahar langt har varit att skapa en pendel for
containers med IWW fartyg mellan Goteborg och Kristinehamn. Samtidigt ar 6kade floden
av containers 6ver Vasteras en viktig del bakom kalkylen for projektet i Sédertélje. Det
som i kalkylerna har varit kritiskt & hanteringskostnaderna, men samtidigt har inte
samhallsvardena kommit till sin ratt. Det kan darfor finnas skal att narmare studera nagon
sadan transportrelation for att mera fristaende kunna avgora forutsattningarna for sadana
upplagg. Samtidigt vore det dramatiskt om det inte skulle visa sig klart positivt, eftersom
hela satsningen mot ett regelverk i sa fall kan ifragaséttas.

Sett ur en kommersiell synpunkt sa ar troligen fragan relativt enkel eftersom den har en
kostnadssida, som gar att reducera genom att i forsta hand ha mindre besattning ombord,
aven om det ocksa finns andra aspekter. Pa intéktssidan ar det kostnadseffektivitet genom
mer last per resa i jamforelse med alternativen, dér en viktig negativ sida &r att transporten
tar langre tid och kraver mer hantering. Fragan om ifall det gar att dubbel-klassa fartyg som
satter av besattning nar man intrader i IWW-omradet och sedan bemannas for éppen sjo
igen nar man lamnar omradet har heller inte fatt nagot exakt svar. Om det ar mojligt skulle
man i exemplet med Kristinehamn/Vasteras kunna lasta och sedan segla forbi
Goteborg/Sodertalje, ta pa ytterligare besattning, och vidare direkt till en destination
utomlands.

Det skulle vara vardefullt att mera statsvetenskapligt analysera hur processen kan ga till
kring forandringar i regelverket, och hur olika myndigheter bor kunna samarbeta mot
gemensamma mal inom transportsektorn. Detta i en process som inte kraver nagra
forandringar av lagstadgade rutiner, men som anda sakerstaller att inte sjalva malet
kommer i kldm ndr avsikten var att framja transportsystemet. En process dar
samhéllsnyttan i en vidare mening kan finnas i focus. Nar val alla fardiga underlag finns
framme i dagens arbetssatt, och ett remissunderlag presenterats, ar férandringsprocessen av
underlagen svar att fa till - om och nér sa behovs.

1. Hur kan loK-sj6fart avlasta markbaserade transporter?

| vissa strak ar det tydligt att en breddad anvandning av IWW skulle tydligt kunna avlasta
bade vag och jarnvag. Med utgangspunkt fran hur Sverige ser ut rent geografiskt, och vad
galler befintliga vattenvagar som kan utnyttjas, sa géller detta framst for omraden i
Mellansverige. Omraden i Vanerns och Malarens omland som i hég grad sammanfaller
med var belastningen pa dagens transportsystem &r hog.

Med majlighet att infora transportsystem som bygger pa lagstiftning som redan finns i
andra delar av Europa, sa finns det skal att tro att avsevarda volymer skulle kunna flytta
fran vag och jarnvag®. Sarskilt s& i de omréden dar belastningen &r som allra hégst in mot
och ut fran bade Goteborg och Stockholm. | bada fallen finns planer pa valdigt stora
infrastrukturprojekt utan att det har gjorts nagra djupare jamférelser och analyser kring vad
en 6kad anvandning av vad som &r befintliga vattenvégar skulle kunna ge for férdelar och
nackdelar. Att man med (relativt enkla) styrmedel skulle kunna férdela flddena jamnare
mellan transportslagen och darmed troligen kunna skala ner pa de mycket stora
satsningarna pa infrastruktur ar uppenbart.

® Det transportarbete som utférs av IWW i Tyskland &r stérre &n vad som utfors av b&de jarnvag och vég tillsammans i Sverige.
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2. Vilka potentialer finns?

Det ségs ofta att det som lampar sig bast for IWW &r oférpackat god som massaved, flis
och spannmal, sa kallat bulkgods, av olika slag. Varor som oftast har ett lagt varde per ton.
Detta ar forvisso sant, men sett till alla de olika transportupplagg som idag forekommer i
Europa, med allt fran sopor till fardiga bilar, sa kan det mesta, inklusive de flesta typer av
hogvardigt gods, transporteras pa IWW fartyg.

En tidigare mycket viktig produkt pa Vanern var olja, vilket det delvis annu &r pa Malaren,
men har sedan 15 - 20 ar tillbaka flyttats till jarnvag for transporterna till nederlaget i
Karlstad fran Goteborg. Den period da det skedde transporter var annu de specialbyggda
’slussmaximerade” Vénerskyttlarna i trafik som tog oljan mellan Géteborg och hamnar i
Véanern. Trots att oljetdgen gar genom alla befolkningscentra langs vagen, och det ar
kapacitetsbrist pa jarnvagen, sa ar oljan kvar. Dock gick oljan ater pa fartyg under nagon
manad vintern 2012 — 2013 nar det var isproblem pa jarnvagen, och visade pa ett tydligt
behov av redundans i ett nationellt transportsystem.

Med ett inkluderande synsétt sa &r potentialen pa sikt saledes mycket stor, men i tidiga
skeden av utvecklingen hér i Sverige sa ar det nog inget annat att forvanta sig att det blir
just lagvardigt gods i 10s vikt som ligger narmast till hands. Framst for att fortsatta att
hantera gods som redan hanteras till sjoss men for att na en bredare marknad.

Som tidigare namnts sa ar oljeprodukter idag den storsta varugruppen métt i volym néar det
galler trafik runt var kust, men det skulle finnas potential att flytta Gver annu storre volym.
I VTI:s jamforelse av konkurrensytor sa ar det oljan som framstar som den varugrupp som
tydligast paverkas, och det redan vid en relativt liten sankning av transportkostnaden till
sj0ss.

3. Inom vilka marknader?

Det gods som narmast kan forvantas komma ifraga for en 6kning ar bio-massa av oliks
slag. Den storsta produkten idag in till sjdarna ar massaved som kors fran kusthamnar
utomland till frAmst VVanern och sérskilt till bruket i Gruvon i nordvastra Vanern.
Energiravaran fran skogen och torv fran Baltikum ar samtidigt viktiga till Vasteras och
Hasselby. Varuslag med stor potential &r troligen fortsatt bio-massa, och sérskilt sa om det
byggs fler bio-baserade varmeverk i Stockholmsregionen. Valet av ravara for ett enda
storre verk kan har gora skillnad pa 6ver 0,5 miljon ton per ar. En potential finns ocksa i
jordbruksprodukter av olika slag, men tyvarr med tveksam utveckling. Inom jordbruket
galler detta bade insatsvaror, spannmal och andra fardiga foradlade produkter. Tyvarr ser
den omstrukturering som pagar inom jordbrukets organisationer tydligt ut att leda till
koncentration och nedlaggning av de flesta av manga hamnnara terminaler som tidigare
aktivt anvandes som mellanlager (se vidare punkt 5).

Den varugrupp som har diskuterats kanske mest nar det géller forutsattningar for IWW att
kunna etablera nya transporter ar nog container. De jarnvagspendlar som idag gar till
Goteborg bar narmare 60% av de 800 000 enheter som passerar. Fortfarande finns det 40%
pa lastbil och om bara 10% av detta kunde flyttas till IWW sa skulle det betyda en volym
om saledes om cirka 100 enheter per dag. Den tankta linjen skulle da ga fran Géteborg till
Kristinehamn dér kommunen redan fardigstallt ytor och det finns gott om kajlagen. En linje
som med tva fartyg i trafik skulle kunna ha dagliga avgangar i varje riktning. Till
Kristinehamn har dessutom jarnvagen elektrifierats i en kritisk passage norrut till Nykroppa
och darmed finns det en naturlig férbindelse for Inlandsbanan norrut.

| bada dom stora insjoarna har man av rationella skal slagit samman hamnbolagen till vad
som idag ar Vanerhamn och Méalarhamn med alla berérda kommuner runt respektive sjo
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som agare. Fran bada omradena har man sedan lange etablerat en daglig jarnvagspendel till
Goteborg med containers — i vilken hamnbolagen &r delégare. Eftersom hanteringen for att
lasta tdgen redan ligger inom hamnbolagen kan det, i alla fall utifran, ge intryck av att man
redan har hand om affaren och incitamentet att lyfta containern dver kaj istéllet kanske inte
ar sa starkt.

4, Vilka &r hindren for att 6ka loK-sjofarten?

Bristen pa fartyg klassade for IWW gor att det i skrivandets stund inte kan ske nagon trafik.
I den process som har pagatt sedan 2011, dar ett regelverk har tagits fram som skulle gélla
for svenska vatten, har det visat sig svart att jamka naringens forvantningar med de krav
som regelsattande myndighet sett som nddvéndiga. | en situation dar det finns kanske

20 000 fartyg klassade sasom IWW i Europa och dessa inte kommer att kunna godkannas i
Sverige, vacklar framtidstron bland de som potentiellt skulle kunna investera for sddan
trafik. Det ar egentligen bara en faktor som tydligt skiljer ut svenska vatten fran vad om
galler i 6vriga Europa — isférhallandena.

De av vara inre vatten som detta galler ar forvisso bade stora och viktiga dricksvattentakter
som kraver att transporter pa vatten i dessa omraden sker med omsorg. Samtidigt kan det
vara vart att paminna sig att det samma forhallande galler dven pa manga hall i Europa som
har betydligt farre vattentékter. Bara Rhen &r vattentakt for 6ver 20 miljoner innevanare i
sitt omland och har en mycket omfattande trafik med IWW fartyg. Om hamnen i Duisburg
skulle legat i Sverige hade den varit var klart storsta i total hanterad volym 6ver kaj,
dessutom med mer &n dubbelt s& mycket containerhantering som Géteborg. En hamn dar
fartygen ar klassade efter det europeiska regelverket.

Problem for IWW kan det bli som en féljd av bade naturliga hinder i geografin och hinder
som skapats av infrastruktur eller statsutveckling. Passagen innanfor Landsort for att na
fran Sodertalje till Nynashamn &r ett sadant exempel, eller uppbyggda hinder i form av t ex
broar eller exploatering i strandnéra lagen. Det senare kan representeras av den planerade
nya bron i Géteborg, som staden avser att bygga till en segelfri hojd av 12 meter att
jamforas med dagens 18,5 meter. En bro som dessutom ser ut att begransa bade tiden per
dygn da passage kan ske med 6ppning och med sin laga hojd konstruktionen av fartyg som
kan passera utan 6ppning. Om den nya bron istallet skulle spanna éver en flod nagonstans i
det europeiska flodsystemet vore 12 meter en relativt hdg bro. Nu ser det dock inte ut som
om Europeiska IWW klassade fartyg far anvandas i Sverige och da finns det mycket fa
fartyg som idag seglar pa Vanern eller Malaren som kommer under bron.

Efter att ett antal olika utredningar har lagts fram i &amnet sa kom slussprojektet i Sodertalje
med som enda sjoprojekt i den forsta gemensamma infrastrukturplanen som togs fram
2009. Med stod fran EU har nu ett samlat underlag lamnats in till Miljodomstolen i Nacka
dar man vantar pa att huvudférhandling ska komma att hallas under Q4 2014. Projektet
innehaller en utvidgning av slussen, forstarkningsarbeten langs stranderna och muddring i
delar av Malaren med dumpning av muddermassor. Samtidigt behdver det genomféras
bade muddrings och hamnarbeten i bade Vasteras och Koping for att kapaciteten ska
motsvara det dvriga projektet ska uppna.

Komplexiteten kring behovet av att 16sa problematiken kring slussarna i Lilla Edet och
Trollhéttan, om trafiken ska kunna uppréatthallas efter 2030, behandlas inte vidare hér. Inte
heller det troliga behovet av en ny isbrytare anpassad for VVanern vid ungefar samma tid.



12
5. Var ar loK-sjofart lampligt?

I en jamforelse med konkurrerande transportslag lastbil och jarnvag sa finns det bara
begransade geografiska omraden dit man kan na med IWW. Dessutom, om inte mottagaren
rakar ha en hamnlokalisering pa sin anlaggning, kommer det att behovas vidaretransport av
det gods som anlander eller ska transporteras vidare fran en hamn. Om det &r fragan om
mindre hamnar sa &r det inte osannolikt att detta maste ske med lastbil. Som namnts i andra
avsnitt har sa ar omlastningen ofta sa kostnadsdrivande att det idag ar troligt att istéllet hela
transporten utfors med lastbil. Nagot som ur bade samhalls- och miljosynpunkt skulle
kunna anses vara acceptabelt, forutsatt att alla transportslag fullt ut tacker sina kostnader.

En tydlig forandring som har skett under de senaste 10 — 15 aren, och som har haft
betydelse for transporter med mindre fartyg, & omstruktureringen av jordbrukets
transporter. Otaliga ar de stora och mindre siloanslaggningar som olika
jordbrukarkooperativ etablerat i hamnar och som nu inte lange anvands som forr. Spannmal
och jordbruksvaror i olika former utgér annars en narmast ideal produkt for saval IWW
som kustsjofart. Istallet har langa lastbilstransporter till avlagsna centraler fran ett fatal
stora brukare blivit normen. Detta bade for utsade, gédning och spannmal. Foérutom att
flera siloanlaggningar kunnat séljas, da dom finns i attraktiva lagen (ex Norrtélje), sa
kommer andra som tagits ur drift sannolikt bli allt for dyra att tas i bruk igen. Det goda
exemplet ar dock Frihamnen i Stockholm dér hanteringen aterupptagits vad avser
spannmalsmottagning. Ur samhallsperspektivet kan man dock fraga sig om alla lastbilar
och traktorer verkligen ska kora fran omlandet till centrala Stockholm med spannmal (t ex
fran norr om Norrtalje). Samtidigt dyker det upp helt nya konflikter da det inte far ske
nagon hantering pa grund av damm om det blaser det allra minsta ifall det finns
kryssningsfartyg vid kaj — och kon med lastbilar vaxer snabbt i skordetider.

6. Varfor valjs oftast det kortaste sjobenet vid en intermodal transports kedja?

Sett till bade transporttid och pris har under de senaste aren, sarskilt sa om ssndet varit
fragan om lastbilstransporter med utlandska bilar, varit billigare att kora pa vag. Det ar
billigare an att transportera en lastbil eller trailer pa farja eller ropax narmare sin slutliga
destination. | nagot lage maste de vagtransporterna, och allt farre jarnvagsvagnar, anda
korsa Oresund eller Ostersjon for att na till/fran Sverige och valet har da naturligt nog fallit
pa de kortaste linjerna. Samtidig har stora statliga satsningar gjorts for att ytterligare starka
de hamnar som erbjuder de kortaste forbindelserna — med Malmd, Trelleborg Ystad och
Karlskrona som tydliga exempel. Pa landets basta akermark i riktning Trelleborg finns nu
en bred motorvag av basta standard och dubbelsparet ar beslutat och delvis klart. Av de
narmare 700 000 lastbilsrorelser per ar som sker i Trelleborg har det visat sig att 85% inte
har sitt ursprung eller destination i sydligaste Sverige. | Stockholm ar det ungefar samma
siffra for det gods som hanteras i Kapellskar och Vértan som har sin destination séder om
Malaren. Ett likartat forhallande vad géller naromradet rader i de andra sydliga hamnarna,
dven om volymerna har & mindre. Aven om forklaringarna ar fler 4n tva s r det troligt att
bade pris och tidsaspekter spelar en stor roll i de beslut som varuagarna eller deras
transportorer/v tar nar man valjer vilken vag godset ska fardas.

Att det Iangt ifran ar samhéllskostnaden som styr kan kanske anses belyst av att den
etablering av en farjelinje mellan Oxelésund och Abo som skedde 2009. En linje som inte
kraver nagon passage av Stockholm for gods soderifran mot Finland, eller med destination
i sodra Sverige. Linjen lades ner redan aret efter pa grund av dalig I6nsamhet (dvs lag
belaggning). Det finns saklart en palett med olika skél som tillsammans bidrar till sddana
utfall. Men det kan samtidigt finnas starka skal att narmare analysera den
samhallsekonomiska sidan av utfallet. Inte minst sett till den politiskt infekterade debatten
kring behovet av Forbifart Stockholm och kostnaderna for en sadan.
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7. Vilka affarsmodeller styr, hur ser de ut och hur behéver de férandras?

Det har historiskt varit sa att de svenska hamnarna i de flesta fall varit kommunala och
sedermera organiserade sasom kommunala bolag. Méanga ar ocksa bolag som é&r bildade ur
en sammanslagning av ett hamnbolag och ett stuveribolag. Delvis som en féljd av detta har
ocksa hamnen en debitering som baseras pa dels hamnavgift och en stuveriavgift. Dessa ar
bade publika, men det &r ocksa ett kant faktum att fa om ens nagra storre kunder betalar
avgifter enligt den offentliga taxan. Som vid de flesta affarsuppgorelser sa satts dven
kostnaderna for kunden i hamnarna i en férhandling dar nivan faststalls (i konkurrens med
grannhamnar) och dar det kan tillkomma ytterligare bonusklausuler i férhallande till antal
anlop eller beroende pa hanterade volymer.

Det har saledes varit naturligt att det ar fartygen och godségarna som betalar i hamnen och
darfor har ocksa fartygen och hanteringen kring fartygen kommit att belastas med
huvuddelen av kostnaderna. Da ocksa for kostnader som uppkommer i andra delar av
verksamheten. Exempel pa sadana kostnader kan vara for hantering av lastning och
lossning fran jarnvag eller lastbil dar detta inte fordelas pa andra trafikslag som vag eller
jarnvag utan avgifterna fran fartygen tacker en stor del av kostnaden10. Kostnader som kan
vara allt fran anlaggande av infrastruktur i form av véag och jarnvag, personal, truckar eller
annat inom hamnomradet.

I de berékningar som har gjorts vad géller méjligheten att flytta containertrafik till IWW sa
har det ocksa visat sig att den stora, och narmast o6verstigliga, kostnaden ligger i
hanteringen (lyft/omlastning) i hamnarna. Varje extra omlastning utgor en sa stor del av
totala kostnaden att transporten blir for dyr. Nagot som helt sakert ar sant sett till dagens
tariffer och gangse berakningsséatt, dven om det for en lekman kan tyckas férbryllande.
Detta &r dock baserat pa en berakning som baseras pa de alternativ som erbjuds och dar
jarnvagspendlar eller lastbil utgor alternativen. Alternativ som enligt Kégesson (2011) i det
forsta fallet langt ifran tacker sina kostnader och i det andra fallet genomsnittligt tacker sina
kostnader. Kagesson papekar dock med emfas att det inte r rattvisande att anvanda
genomsnittsvarden for respektive transportslag. | de fall som jamfors med har sa ar
destinationen eller ursprunget hamnar i storstad déar troligen samhéllskostnaderna borde
ligga langt 6ver genomsnittet.

8. Hur ser regelverket ut och hur behdver det férandras?

Det finns ett helt nytt tekniskt regelverk framtaget av Transportstyrelsen avseende de
regler, och sarregler, som ska galla for IWW-klassning av fartyg i Sverige. Detta omfattar
ocksa i vilka vattenomraden som olika typer av fartyg far fardas och vilken vaghojd som
kan forvantas i olika omraden. Har regleras aven vilken sakerhetsutrustning som ska finnas
ombord, kraven pa besattningens storlek och utbildning, men ocksa sadant som t ex minsta
tillatna h6jd mellan vattenytan och kanten pa lastrummet och en lang rad andra krav.

Fran ndringens sida har det varit svart att forsta att det fran svensk sida funnits skal att
infOra andra regler an de som l&ange har géllt i Europa, i andra avseenden &n vad géller is.
En atgard som gor att de fartyg som kan anvandas i Sverige inte kommer att kunna hamtas
fran en mycket stor befintlig flotta. Istéllet kommer man tvingas till kraftiga modifikationer
eller att bestdlla nytt tonnage. Ett tonnage som efter att det anpassats inte sékert kommer att
uppfylla de krav som stalls i 0vriga Europa och som darmed kommer att ha ett tydligt lagre
andrahandsvérde. Kostnader for detta kommer att behdva téckas av kunderna och naturligt

0 Har finns saklart ingen exakt regel och olika hamnar hanterar och férdelar detta olika. Bolagsformen gér att det oftast inte ar méjligt att
félja hur och vem som betalar for vad eller hur mycket. Eftersom kostnaderna per enhet ocksa &r tydligt béde volym- och platsberoende s&
kan standardvarden endast ses som indikativa.
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nog kommer transportpriset att bli hogre som en foljd av de sarkrav som stalls. Detta bade
nér det galler krav som stélls mot fartyget som mot dess beséattning.

Aven nar det galler stadsplanering sé stéaller nyttjandet av de fordelar som IWW, och dven
kustsjofart, kan erbjuda att det fortsatt finns tillgang till centralt belagna kajer for
godshantering. Beroende pa vilken typ av gods som man avser hantera stélls det dock
mycket olika krav. Bade nar det galler IWW och kustsjofart sa handlar det om relativt sma
fartyg som vanligtvis inte staller de krav pa vattendjup som annars ofta ar ett problem for
hamnarna. Istallet ar det troligt att med centrala lagen och med krav fran godsagarna om
snabb hantering, vilket kraver hantering dygnet runt, sa ar det istéllet ofta buller som kan
forutses bli ett problem. Andra utslapp blir har troligen samma som lastbil, med sluten
vatten- och avloppshantering ombord, och med lastbilsdiesel som bransle.
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