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1. Omvärldsbevakningens inledning, sammanfattning och slutsatser 

 
Inledning 
 
Den redovisning som görs här är en uppdatering av behovsbilden för sjöfartsområdet såsom 
den ter sig sommaren 2015. Separat, under tidiga hösten 2015, avser Sjöfartsverket även att 
lämna ett underlag till Regeringens forsknings- och innovationsproposition. I perioden efter 
detta kommer det även att bli aktuellt med att lämna underlag till den kommande 
Infrastrukturproposition (troligen 2016) och ett underlag för Inriktningsplaneringen; det vill 
säga revideringen av Nationella planen som ska ske 2016. 
 
Omvärldsbevakningen är i detta sammanhang ett viktigt instrument för att inhämta kunskap 
och att långsiktigt skapa möjligheter till nya samarbeten och samarbetsformer. Något som också 
förbättrar förutsättningarna för att kunna kombinera näringens bredd med önskemål om en ökad 
medfinansiering från till exempel EU för angelägna FoI-satsningar. En väl genomförd 
omvärldsbevakning skapar även en grund för ökad samverkan mellan de nationella 
transportmyndigheterna och olika nära berörda forskningsfinansiärer som VINNOVA och 
Energimyndigheten. 
 
I det ansvarsområde som åligger Sjöfartsverket finns ett antal olika ansvar om definieras av 
verkets instruktion. Inom ramen för den begränsade FoI budget som ställts till förfogande kan 
Sjöfartsverket i viss omfattning också möta upp med sjöfartskunskap, inom projekt 
finansierad av annan myndighet. Då främst när det gäller intermodalitet.   
 

 
 
Figur 1.1.  Sjöfartens roll i transportsystemet 
 
Sjöfartsverket delar föreningen Svensk Sjöfart:s (tidigare Redareföreningen) syn på att syftet 
med regeringens FoI satsning är att stärkas svensk sjöfartsnäring. Men också att ha tillgång till 
nödvändig kompetens och sjöfart för att trygga transportkapacitet för svensk sjöfartsberoende 
industri. Sjöfarten står bakom ambitionen om att uppnå en nollvision, som innebär inga 
olyckor och ingen negativ påverkan på luft och i vatten. Sjöfartsverket vill också uppnå högt 
ställda sjösäkerhets- och miljömål, där FoI -satsningen utgör en insats som är helt nödvändigt 
för att minimera negativa konsekvenser vid införandet av nuvarande och kommande 
miljökonventioner.  
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Transportmyndigheterna har likalydande instruktioner om FoI gällande från 1 maj 2013. 
Sjöfartsverket ”ska svara för forskning och innovation som motiveras av myndighetens uppgifter”. 
Med ansvar följer finansiering. Behovsläget för sjöfarten är väl dokumenterat i FoI-uppdraget, 
kommunicerat med departementet samt Trafikverket samt ytterligare förtydligat i 
föreliggande dokument. Sjöfartsverket har i sin planering för FoI utgått från regeringens 
konstaterande i Infrastrukturpropositionen från 2012 – Investeringar i ett starkt och hållbart 
transportstystem: ”att behoven är som störst för sjöfarten och i viss mån luftfarten”. 
 
Det underlättar inom myndigheternas gemensamma arbete med FoI inom transportområdet 
att man använder en likalydande definition av vad som utgör en innovation och är 
demonstration. ”Innovation definieras som en på marknaden och hos brukarna nyttiggjord fysisk 
produkt eller tjänst. Demonstration som möjligheten att visa funktionen hos en produkt eller tjänst, 
antingen för att verifiera funktionen och nyttan, eller förmågan hos leverantören, men också att den är 
prisvärd”. FoI kan för en myndighet även innebära att ge stöd till kompetenscentra eller att 
följa utvecklingen genom omvärldsbevakning. Det kan också handla om att delta i nationella 
och internationella processer och fora med nära anknytning till funktionen och stödja vid 
utmaning och behov inom transportsystemet.  
 
Sjöfartsverket har tagit del av Trafikutskottets redovisning av sjöfartens konkurrenskraft som 
redovisades i mars 2015. Redovisningen stöder i närmast alla delar Sjöfartsverkets uppfattning 
om att den svenska delen av sektorn i dagsläget är hårt pressad av utländsk konkurrens. Det 
som återstår av sektorn är i starkt behov av stöd och ökade insatser inom främst FoI för att 
kunna anpassa sig till en snabbt föränderlig omvärld. En omvärld där nya internationella 
regelkrav behöver mötas och andra nationella och internationella förändringar i både politik 
och teknik gör framtiden svårförutsägbar. 
 
 
Sammanfattning    
 
Det som tas upp i denna omvärldsbevakning är en beskrivning av nuläget och framtiden inom 
den svenska och internationella sjöfarten. Beskrivningar som försöker sätta kommande 
utmaningar i perspektiv och peka på att om det ska fortsatt finnas en svensk sjöfart så måste 
dessa utmaningar mötas med öppna ögon. Inte sällan måste det till en förnyelse, nya tekniska 
lösningar, eller innovationer, för att hantera vad som väntar.  
 
Inledningsvis, i kapitel 3, beskrivs utförligare de tydliga trender som kommer att påverka 
sjöfarten under de närmaste åren och troligtvis årtiondena. Trender som alla kan förväntas 
leda till förändringar av bestående art. Det som tas upp handlar om Maritim Informatik, som 
tjänar som ett samlingsbegrepp för ett antal nya digitala applikationer och system. System 
som håller på, och kommer att, leda till förändringar hur man hanterar dokument, navigerar, 
rapporterar mellan fartyg, underhåller fartygen, bygger hamnar, hanterar fartygsanlöp och så 
vidare. Miljöanpassning av sjöfarten är ett aktuellt område där det för dagen är svavel som är 
problemet, men där det med hög sannolikhet väntar nya och svårare utmaningar. Till detta 
kommer området Human Factors, hur människan reagerar och förmår tolka all den nya 
information som systemen kan leverera. Med sjöfartens internationella karaktär och 
tillkommer en mängd faktorer, från utvecklingen av världshandeln, energipriserna till 
internationella relationer, vilket gör Internationell utveckling till en egen och svårförutsägbar 
del.  
 
I kapitel 4 beskrivs sedan de olika områden där Sverige är bland de ledande nationerna i 
världen, eller har förutsättningar för ytterligare framgång. Bland dessa återfinns igen Maritim 
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Informatik, där det finns ett antal underfunktioner där Sverige var tidigt ute och med egen IT-
tradition från land ligger bra till. Samma är förhållandet inom miljöteknik, men där också att 
följa upp och reducera, särskilt till luft och vatten, de utsläpp som ändå sker.  
 
I kapitel 5 kommer den långsiktiga behovsanalysen, mot 2030 och även en prognos mot 2050. 
Här preciseras också de delar av de olika trenderna, som kan ur urskiljas och som kan skapa 
behov. Även en inriktning för hela perioden ges här. Att behoven överstiger dagens statliga 
tilldelning framgår tydligt.  
 
I kapitel 6 ges en sammanfattning för den mycket framgångsrika samverkan som sjöfarten 
etablerat med EU:s olika program och plattformar. Sjöfarten har genom att rätt tolka de 
signaler som funnits kunnat skapa en kraftig utväxling av det begränsade statliga stöd som 
getts. 
  
I kapitel 7, som något påminner som kapitel 5, beskrivs några underförsörjda FoI-områden 
inom sjöfarten där särskilt problematiken kring hamnarna lyfts fram. 
 
I kapitel 8, beskriver det framtida kompetensförsörjningsbehovet inom sjöfarten.  
 
I kapitel 9, beskrivs de tre nivåer av stöd till sjöfartens FoI som Sjöfartsverket ser för 
framtiden.  
 
I kapitel 10, redovisas kort den mycket goda utväxling som gjorda statliga satsningar har 
uppnått.  
 
                                                                                                                                                                                             
Slutsatser 
 
Liksom övriga EU behöver Sverige ställa om sitt transportsystem från en betoning på 
landtransporter med kapacitetsbrist till sjöfart - som har ledig kapacitet. För att detta ska 
kunna ske måste någon peka ut riktningen och leda utvecklingen. Som alltid när det gäller 
både forskning och framtid kan man inte vara helt säker på vart initiativ kommer att leda, om 
man är på rätt väg och vad andra håller på med. Sverige måste vara berett att acceptera en 
begränsad generell risk, framräknad ur typen av osäkerhet. Samtidigt som ledarskapet mycket 
troligt når bättre resultat om det baseras på att erbjuda morötter och handlingsutrymme, 
istället för strikta regler med hård styrning. 
 
Sjöfartens infrastruktur ingår som en mindre delmängd av den infrastruktur som staten 
gemensamt med det privata byggt upp genom åren. Sjöfartens behov av förnyelse vad gäller 
infrastruktur är i jämförelse med andra trafikslag små och kan generellt genomföras till en 
mycket begränsad kostnad. Dock är det bara till anläggningar som ligger direkt på kaj som 
sjöfarten kan själv leverera ”till dörr”. Vanligen måste både nu och i framtiden leveransen fram 
till kund ombesörjas av ett annat trafikslag. Samarbete är således ett måste för sjöfarten, 
särskilt så med inre vattenvägar som ett nytt trafikslag och om en länge diskuterad utökad 
kustsjöfart blir av (möjligheterna beskrivs bredare i Bilaga 3). Det finns definitivt skäl för alla 
trafikslag att samarbeta kring att på alla sätt göra detta hanterings-beroende så smidigt som 
möjligt. 
 
Som beskrivs i mera detalj i kapitel 3 – 5 så är snabba förändringar inom sjöfarten redan på 
gång, och mycket mer är att vänta. Maritim Informatik växer snabbt i många former från en 
digitalisering som berör själva fartyget, hantering av och kontroll av rutter, som också berör 
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övervakning för stater, till att dokumenthanteringen kring lasten sker allt mer digitalt. 
Fartygen förväntas samtidigt ta ett stort steg mot en både energieffektivare och miljövänligare 
drift. Något som innebär stora kostnader för anpassning av varje enskilt fartyg och särskilt så 
som fartygen ofta är individer som passar sämre för standardiserade lösningar. Även om 
mycket i omvärlden kan påverkas av stater och ägarna till fartygen och hamnar så är sektorn 
tungt beroende av olika internationella utvecklingstendenser. Då med avseende på den 
globala ekonomins utveckling, råvarupriser, konsumtionsmönster, befolkningsutveckling, 
men inte minst viktigt goda internationella relationer och tillväxt i handelsutbytet mellan 
länder. När det gäller många områden inom den Marina Informatiken ligger Sverige och 
svenska företag väl framme, likaså när det gäller miljösidan. När det gäller den fortsatta 
internationella utvecklingen är Sverige ett allt för litet land, som importör, fartygsägare och 
exportör för att kunna ha något avgörande inflytande på utvecklingen, men kan alltid föregå 
med gott exempel där så är möjligt. 
  
Sjöfartsverket är i detta sammanhang problemägare när det gäller sjöfart, och bara inom 
sjöfart. Det är en stor samhällsutmaning att inte bara fortsätta i invanda fotspår och där 
behöver politiken tydligt uttala att sjöfartens roll behöver stärkas i transportsystemet. Det vill 
säga att vattenvägen ska graderas upp – analysmässigt, planeringsmässigt, och budgetmässigt 
- detta till en nivå som motsvarar väg och järnväg. Det är Sjöfartsverket åsikt att de olika 
trafikslagen inte får ställas emot varandra utan ska ses som stöd för varandra i stråk och 
noder. För att kunna jämna ut situationen behöver godsets framkomlighet värderas rätt – man 
måste som transportköpare veta vad man betalar för och prissättningen för infrastrukturen 
behöver bli mera transparent och likriktat. Till detta så behövs det också politiska beslut när 
det gäller rollen för en framtida närsjöfart och vårt nya trafikslag, transporterna på våra nya 
inre vattenvägar.   
 
Den utväxling som Sjöfartsverket kan uppvisa för de satsningar som gjorts kan bara tas som 
ett tecken på att området har varit och är eftersatt när det gäller statliga satsningar på FoI. 
Sjöfarten innehåller fortfarande många områden där fortsatt stöd till innovation har goda 
förutsättningar att ge både exportinkomster och sysselsättning i Sverige. 
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2. Avgränsningar och syfte 

 
Avgränsningar 
 
Omvärldsbevakningen som den presenteras här ger en översikt av de forsknings-, 
innovations- och utvecklingstendenser som går att urskilja inom sjöfartssektorn. 
Genomgången har också med avsikt gjorts relativt bred och täcker in flera områden. Både med 
avseende på vad som sker i Sverige, EU och internationellt. Totalt sett så ingår sjöfarten som 
en viktig, men begränsad, del av den totala infrastrukturen på transportområdet. Sjöfarten 
delar gränsytor mot flera andra trafikslag, med hamnarna som noder i förbindelsen. En nod 
där sjösidan är en naturlig del, men där de ankommande och avgående transporterna tillhör 
landförbindelserna och allt oftare i de många hamnar genom någon form av intermodal 
anpassning.   
 
Även om uppdraget här när det gäller omvärldsbevakning avser fram till ungefär 
halvårsskiftet 2015, så innehåller det även en framåtsyftande del. I första hand till 2030, men 
också en mera visionär del syftande mot 2050. I en sådan tidshorisont så finns det naturligtvis 
stora osäkerheter som inte bara rör sektorn som sådan utan främst dess omvärld, vilken sätter 
de yttre ramarna. Det tycks vänta stora samhällutmaningar när det gäller att utveckla ett 
samhälle med låg förbrukning av olja och kol, utveckla alternativa energikällor, med låga 
utsläpp. Allt under en allt mer tidspressad anpassning till en accelererande klimatförändring. 
Detta samtidigt som en fortsatt utvinning i någon form måste ske av både naturresurser och 
jordbruksprodukter. Sjöfarten möjliggör sedan trygga leveranser av färdigvaror såväl som 
råvaror över långa avstånd. Omvärldsbevakningen försöker att sätta detta i perspektiv. 
 
När det gäller de framtidssyftande delarna kring forskningsbehov som återfinns i kapitel 3 - 5 
begränsar sig framställningen i den delen tydligare till de områden som omfattas enligt 
Sjöfartsverkets gällande instruktion. Här redovisas således endast delar inom 
transportsystemet och sjöfarten där Sjöfartsverket besitter kompetens. Dock beskrivs även ett 
antal omvärldsfaktorer som har stor inverkan på möjligheterna för en fungerande sjöfart. 
 
Inom ramen för att utveckla sjöfarten behöver Sverige och EU förbättra sin konkurrenskraft, 
öka utvecklingstakten för innovationer och teknik. För att klara detta behövs också en höjd 
utbildningsnivå, så att den kan följa med i den riktning som utvecklingen på marknaden tar in 
i framtiden, för framtiden. Utmaningar som sjöfarten avser att möta genom att skapa en 
långsiktigt hållbar svensk kvalitetssjöfart som kan ge en långsiktigt tryggad tillgång till 
transportkapacitet. Något som ska uppnås genom en tydlig ökning av energieffektiviteten, 
samtidigt som strävan fortsatt är att uppnå en sjöfart utan negativ påverkan på luft och vatten.  
För att kunna nå detta krävs en förbättrad konkurrenskraft som kan skapas med innovativa 
lösningar ombord i säkra fartyg. Eftersom det troligen ännu är många år kvar till de autonoma 
fartygen utan besättningar har utvecklats och nått ett internationellt godkännande, så behövs 
fortsatt välutbildade anställda som kan hantera den nya teknik och alla digitala lösningar som 
har och är på väg att introduceras. Anställda som kan fylla olika typer av tjänster som också 
finns på land inom privat och offentlig förvaltning, men som kräver sjöfartskunskap. Olika 
tydliga trender och styrkeområden för svensk sjöfart beskrivs under de olika avsnitten.  
 
Som berörs i andra avsnitt så är offshore inom vind och annan energi, dess utveckling såväl 
som avveckling, fortsatt betydelsefulla verksamheter för sjöfarten. Samtidigt ser allt fler 
grenar inom Blue Growth ut att tillkomma, förutom fiskodling, fiske och annan aquakultur. 
Även om det finns intressekonflikter mellan användningen av havsresurser mellan dessa, 
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måste alla aktiviteter ha en minimal påverkan på haven. Samtidigt som förståelsen för olika 
påverkansprocesser måste utvecklats i nära samarbete med de marina vetenskaperna. Här 
faller de delar som har med sjöfart och transporter på Sjöfartsverket, som gärna samarbetar 
med övriga berörda i alla gränsytor som uppstår mot andra trafikslag.  
 
 
Syfte 
 
Sjöfatsverkets omvärldsbevakning avseende FoI inom sjöfartsområdet för 2014/2015 som 
presenteras här syftar till att ge en allsidig belysning av olika aspekter som tas upp i underlag 
från Sjöfartsverket under hösten 2015 inför Forsknings- och innovationspropositionen, 
Infrastrukturpropositionen och Inriktningsplaneringen. Underlagen som utgår från den 
inventering som gjordes inför 2013 års FoI-uppdrag och Sjöfartsverkets omvärldsbevakning 
2013/2014 inkluderar även Sjöfartsverkets fördjupade verksamhetsrapportering avseende FoI 
inom sjöfartsområdet för åren 2013/2014 och Sjöfartsverkets PM om utväxling av offentlig 
FoI-finansiering 2013 och 2014. 
 
I den redovisning som Sjöfartsverket ålagts att göra kring FoI via Trafikverket 
regeringsuppdrag har underlaget av naturliga skäl begränsats till ett minimum av text. 
Därmed ges inte på ett tillfredställande sätt möjlighet att förtydliga bakgrunder och ge 
tillräcklig uppmärksamhet åt inom sektorn pågående förändringar. Sjöfartsverket upplever att 
det är särskilt viktigt att det ges utrymme till förtydliganden i en tid när förändringstakten är 
särskilt hög. Under den senaste tiden har det funnits ett politiskt momentum för en mera 
positiv behandling av sjöfarten, varför det känns extra viktigt att alla de många pågående 
förändringarna inom sjöfarten ges en tydligare förklaring. Förändringar består både av nya 
regelkrav, men också av sådant som ett kraftigt fall i oljepriser, politisk oro på många håll i 
världen, tilltalande digitalisering av allt från själva fartyget till utrustningen ombord. 
 
Redovisning vill visa att Sjöfartsverket nära följer utvecklingen inom sektorn, nationellt och 
internationellt, helt i enlighet med uppdraget i verkets instruktion. Redovisningen visar också 
att Sjöfartsverket efter bara drygt två år av offentliga medel till FoI inom sjöfartsområdet 
genom ett målmedvetet arbete möjliggjort en utväxling och en ökad samverkan som troligen 
överträffar uppdragsgivarens förväntningar. 
 
Samtidigt visar underlagen här att Sjöfartsverkets ansvarsområde har sådan bredd, och 
omfattar en sådan variation på faktorer att antalet områden med behov av offentligt stöd inom 
FoI är för närvarande långt större än de finansiella muskler som står till buds. Det gör att 
Sjöfartsverket behöver vara särskilt noga med att inte röra sig utanför vad som är tydligt 
utpekat i instruktionen. Som problemägare för FoI inom sjöfartsområdet blir det i många fall 
besvärande med avgränsningsproblematiken inte är löst vad gäller till exempel intermodalitet 
och inre vattenvägar. 
 
I framställningen visas de områden inom FoI som Sjöfartsverket anser ingår inom 
ansvarsområdet. 
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3. Trender inom FoI i sjöfartsområdet  
 
Grundförutsättningar 
 
Svensk sjöfart är inte längre en lika viktig aktör på den internationella arenan när det gäller 
antal fartyg eller transporterat gods under svensk flagg. Istället har idag svensk sjöfart ett 
fokus mot kvalitetssjöfart. Något som över många år gjort att det svenska ryktet som en god 
sjöfartsnation kunnat leva vidare trots en liten handelsflotta. Samtidigt fortsätter många fartyg 
att vara kontrollerade av svenska ägare. Det vill säga att de är direkt ägda i utländska bolag 
eller inhyrda på längre kontrakt, men inte registrerade i det svenska registret. 
 
Även om det sker en ständig process med införande av ny teknik inom sjöfarten så består 
ändå vissa grundförutsättningar kring sjöfart som ännu inga trender rubbat grundvalarna för. 
Inom den extremt internationaliserade sjöfarten upphandlas i princip allt till priser som är 
satta internationellt. Det vill säga att den bunkerolja som köps har ett pris med dagliga 
svängningar över hela världen som i princip är lika för alla, försäkringar upphandlas på 
samma sätt, underhåll på varv sker efter upphandling inom hela det geografiska område där 
man seglar, lån tas på en internationell marknad, och likadant med i stort sett alla kostnader. 
Kvar blir en ofta stor kostnadspost för besättningskostnader som ett rederi som seglar med 
svensk flagg tar på sig och som då inte är internationellt konkurrensutsatt. Samma är 
förhållandet kring den nationella beskattningen varför det ämnet har funnits så länge i den 
inhemska debatten. De extra kostnader som fartygsägaren tar på sig med svensk flagg måste 
kompenseras på något sätt och sjöfarten blir här, som Trafikutskottet (2015) skriver, en hårt 
pressad näring. Att ligga i framkant av marknaden rent tekniskt, visa god kvalité i alla 
avseenden och att tidigt våga ta till sig nya innovationer tillhör det som kunnat kompensera 
för det högre kostnadsläget. Något som har kunnat bekräfta begreppet kvalitetssjöfart. 
 
Den stora betydelsen av FoI för svensk sjöfart och alla dess underleverantörer har utvecklats 
ur just detta förhållande. I en situation där det helt enkelt inte går att hålla lika låga priser som 
sina internationella konkurrenter så har näringen tvingats hitta andra vägar. Att ständigt 
arbeta med att ta fram okonventionella lösningar av hög kvalité. Som en sällan sedd grupp 
agerar man på en mycket stor marknad. Den internationella branchorganisationen Sea Europe 
har uppskattat värdet av omsättningen och jobbskapande i den maritima sektorn i Europa till 
omkring EUR 80 miljarder. 
 
Samtidigt är det ett måste för den breda grupp underleverantörer som ännu finns i Sverige att 
ha ett inhemskt fartygsägande. Ägare som ställer höga krav, för att kunna utveckla produkter 
som bär på världsmarknaden. Om sambandet mellan leverantörer och fartygsägandet inte 
upprätthålls går det heller inte att hålla kvar varken utveckling eller tillverkning hos 
underleverantörer inom landet.  
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Figur 3.1.  Värde av olika marknadssegment inom sjöfartens nybyggnad och underhåll 
 
Konkurrensförhållandena i världssjöfarten är idag sådana att marginalerna genomsnittligt är 
minimala och då kommer inte ny teknik att installeras utan att den kan uppvisa en snabb 
återbetalning eller att det tillkommer regelkrav. Det digitala sjökortet, ECDIS, är ett exempel 
på relativt ny utrustning ombord, som ett år innan obligatoriet införs, ännu bara finns ombord 
på ungefär 50% av tankfartygen i världen. En till synes självklar installation, och som kan 
kontrasteras mot att det är ett system som idag finns på i princip varje större farkost av alla 
slag i svenska vatten.  De obligatoriska kraven träder in nästa halvårsskifte och en stor andel 
av fartygsägarna väntar således in i det sista med installationen. På motsvarande sätt som 
utrustningen för svavelrening av avgaser inte fick bredare spridning förrän sista datum för 
införandet närmade sig. På samma sätt tvivlar ingen ägare på att till exempel NOx rening är 
till fördel för miljön. Däremot att installera en katalysator ett fartyg utan att kunna få en högre 
charter-rate som täcker de högre kostnaderna vore företagsekonomiskt svårt att försvara. 
Eftersom sjöfarten är globalt sammanlänkad på ett helt annat sätt än andra transporter så blir 
behovet av internationellt jämnställda regler också väldigt mycket starkare. Utan ett så kallat 
”level playing field” så kommer alltid den som tar risker med att prova innovationer och ny 
teknik att ha svårt att överleva i konkurrensen, om detta inte innebär besparingar. 
 
Införandet av de nya tekniska lösningar som utvecklas och marknadsförs från leverantörerna 
får inte bara ökad kapacitet, men också ett allt högre teknikinnehåll – och den kostar. Med 
lång generell livslängd på fartyg, så tar det ofta en avsevärd tid för ny utrustning att nå en 
bredare spridning. Främst blir det vid nybyggnation, alternativt vid ombyggnationer, som 
fartygsägarna ser skäl att ta ikapp tekniksprång. Samtidigt har det redan nämnts att det är 
stora svårigheter med att förutse vilka följder som statliga innovations och miljöinsatser 
kommer att få på sikt. Det finska miljöstöd på EUR 28 miljoner som gick till utvecklande av 
Viking Grace 2010, tycktes då bara vara byggstöd. Men för pengarna fick man bygga världens 
första större färja med LNG drift och med finska duel-fuel motorer ombord. I detta 
sammanhang skulle man kunna kalla det att man fick möjlighet att bygga en demo-version i 
full skala. Man fick därmed också en kunskap som skulle visa sig ovärderlig, även om det 
kortsiktigt inte tycktes rädda varvet i Åbo. Efter att Meyer Werft från Tyska Papenburg tog 
över varvet 2014 har man nu en orderstock värd 10-tals miljarder i Åbo och utökad 
sysselsättning för minst fem år framåt. Detta baserat på färjor och kryssningsfartyg med LNG-
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drift för Finnlines och Carnival Cruise. En utväxling på den första satsningen som det 
möjligtvis kan ha funnits en förhoppning kring, men som säkert ingen kunnat tro eller förutse.  
 
Under det senaste decenniet har den svenska forskning och innovation inom sjöfartsområdet 
som bedrivits, karaktäriserats av att både omfattningen varit begränsad och att den forskning 
som bedrivits inte har koordinerats särskilt väl. Följden har blivit att mycket av de begränsade 
resultat som presenterats inte har kunnat omsättas i praktisk verksamhet då fokus legat nära 
grundforskning och bygga upp forskningsinfrastruktur. I detta avseende har sjöfartsnäringen 
nu kommit att samla sig bättre och budskapet från näringen kring vad som behöver göras är 
tydligare. Idag finns både en tydligare inriktning och en bättre samordning geografiskt mellan 
sektorn, staten och akademin.                                                                                                                                                                                                                                                                                     
 
Trender: 
 
Sett till den tekniska sidan så finns det idag ett stort antal lösningar på problem ombord som 
är långt bättre än det som är den gängse lösning som används. Med bara känd och utprovad 
teknik skulle energiförbrukningen i världshandelsflottan, enligt världens största 
klassningssällskap, DNV GL:s beräkningar, troligen kunna reduceras med 25 – 30%. Något 
som skulle leda till stora bränsle- / kostnadsbesparingar och mycket stora miljövinster. Att 
denna omställning inte sker beror till del på, som ofta, att man väntar på att en ännu bättre 
teknisk lösning ska introduceras, men oftare på avsaknad av finansiering. Vid EU CEF-
seminariet i Riga i juni 2015, med 1 200 besökare, ägnades en hel dag av de två åt nya 
finansiella initiativ, mekanismer och samhällsvinster. Med Europeiska Investeringsbanken EIB 
på podiet en stor del av tiden och där den nya Junkerplanen (EFSI – European Fund for 
Strategic Investments) stod i fokus. Presentationerna följdes av uppmaningar om att ta 
likartade finansiella initiativ och främja regeländringar som gör det möjligt att kombinera 
finansiella instrument. Det är en mycket tydlig trend inom EU:s TEN och CEF:s sfärer, att 
finansieringslösningar, som bara nämndes i förbigående för två år sedan, nu upptar halva 
tiden av konferensen. 

 

 
Figur  3.2.  Översikt och ej fullständigt schema av kontaktnät och beroenden kring ett fartyg  
 
Bortsett från att alla de trender som tas upp nedan också kräver finansiering, som troligen är 
den faktor som håller tillbaka utvecklingen tydligast, så är det mycket som händer. Inom 
sjöfartssystemet finns ett antal tydliga trender som kommer att ha inflytande på olika delar de 
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närmaste åren – om inte under många år framöver. Trender som kommer att påverka 
aktörerna i klustret, där några blir direkt påverkade medan i andra fall kommer inverkan att 
bli indirekt. Dock kan påverkan totalt sett bli så stor att om motsvarande figur som 3.2 skulle 
göras om, med ytproportionella rutor för betydelse, skulle säkert den nya figuren komma att 
se tydligt annorlunda ut redan 2030. 
 
Maritim Informatik    Det pågår för närvarande en mängd olika former av digitalisering i 
alla led inom sjöfarten, vilket utgör en stark trend. Detta kanske som en följd av att 
elektroniken utvecklats på land och först nu nått tillräcklig kapacitet och är robust nog att 
kunna ta steget ut till sjöss. Något som matchar väl med det faktum att nyttjandet av digitala 
tjänster nog får anses ha varit eftersatt inom sjöfarten. Det senare mycket som en följd av att 
det länge varit förhållandevis dyrt att överföra data så snart man lämnat kaj och tvingats 
använda satellitöverföring.  
 
Även om digitaliseringen är en process som sakta har växt fram under en längre tid, så har 
takten kommit att skruvas upp betydligt. De digitala displayerna blir både fler och betydligt 
större, blir touch-skärmar, görs vädertåliga och återfinns direkt på utrustningen och i 
maskinrum, förutom på bryggan. På samma sätt ökar antalet sensorer av olika slag i takt med 
att signaler skickas från allehanda läsare för att visa informationen på brygga, i maskinrum, 
sändas över internet eller bara lagras. En grundpelare i den utvecklingen är tekniken för 
signalhantering. Utvecklingen går snabbt från att fartygen har haft en digital uppkoppling för 
sporadisk kontakt med rederikontoret och för personalens trevnad ombord, till att nu både 
fartyget och delar av utrustningen är ständigt uppkopplad. En uppkoppling som ger 
möjlighet till överföring av data som följer vad som beslutas på bryggan såväl som driftsdata 
från viktigare komponenter ombord. Information som direkt går till, eller som kan efterfrågas 
från rederikontor och större leverantörer/tillverkare. 
 
Sea Traffic Management (STM) är en av de många processer som tagit fart i takt med att det 
finns IT-kapacitet och uppkoppling för detta ombord. Att hantera rutter och att kunna 
kommunicera på andra sätt än via VHF-radio har gjort att sjöfarten kunna ta ett steg in i en ny 
era. Att kunna hantera egna och andras rutter på ett likartat sätt som flyget var tidigare 
omöjligt, men den möjligheten närmar sig nu. På ett likartat sätt har EU:s sjösäkerhetsbyrå 
EMSA har under några år nu drivit SafeSeaNet vilket, underlättas med ständig uppkoppling, 
även om det har fokus på bevakning av sjöfarten från land.  
 
En del i digitaliseringen är en pågående strävan mot det papperslösa fartyget. Samtidigt som 
fartygen blivit större har också bördan på de ombordanställda att rapportera, dokumentera 
och hantera formulär vid hamnanlöp blivit allt tyngre. Något som innefattat allt från 
hantering av konossement för lasten som rapportering av besättningslistor, rapportering till 
rederiet, beställningar, rapportering till agenter och allt övrigt som kan komma ifråga. 
Tankarna bakom att organisera ett Single Window har blivit ett sätt att angripa denna 
problematik, men så att säga, från land, genom att förenkla rapporteringen till myndigheter. 
Samtidigt kräver det papperslösa fartyget att alla parter varmed man har kontakt kan hantera 
digitala dokument och information, vilket ännu inte är fallet i stora delar av världen. 
  
Informatik avseende fartygets drift är på väg in på bredare front i sjöfarten. Något som skär 
genom alla avsnitt här. Det kan öka effektiviteten, minska utsläppen och göra livet drägligare 
både ombord och på land. Dock handlar den del av informatiken som avses här, alla former 
av digital information som berör fartyget och dess framdrift. Det vill säga den information 
som handlar om funktionen och utgörs av data från systemen ombord och lasten, och inte den 
information som handlar om hur fartyget manövreras. Andra användningar är att avläsa 
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skrovets påkänningar och rörelser, specifika komponenter i viss utrustning och ibland deras 
detaljer, analyser av bränsleförbrukning, beräkningar av bränsleekonomi, andra fartygsdata, 
synkronisering för hamnanlöp, underhållsanalyser och allt i system som räknar in historiska 
data och ger jämförelser mot andra (likadana)fartyg för att förbättra ägarens avkastning 
genom optimeringar på alla nivåer. Utvecklingen närmar sig en nivå där det bara är ägarens 
fantasi, och investeringsvilja, som begränsar vad man kan få ut av systemen. System som 
naturligt nog är långt billigare att montera in när fartyget byggs än att eftermontera. 
 
Energieffektivisering har kommit att bli möjligt i både stort och smått ombord. Allt från att 
reglera varvtalen på pumpar ombord till att man som i hushåll har rörelsedetektorer för sin 
(lågenergi)-belysning. Det som förefaller att ha getts störst utbyte har nog ändå varit att 
utvecklingen av nya motorer och annan utrustning som gjorts allt effektivare. Återvinning 
ombord av överskottsenergi har börjat bli självklart, lättare material och LED-belysningar som 
sänker förbrukningen. En rörelse som även internationellt tycktes ta fart, men som delvis, 
tillfälligt förhoppningsvis, har bromsats upp av det lägre bunker priser (oljepris) sedan 2014. 
 
Det är inte enbart kring sedan länge etablerad utrustning som dieselmotorer som man lyckats 
öka effektiviteten, utan samtidigt sänka vikten och göra det möjligt att köra på flera olika 
bränslen. Med det dyrare oljepris som rådde för något år sedan blev begreppet ”slow steaming” 
att bli viktigt. Lägre hastighet sänkte förbrukningen av drivmedel och där 10% lägre fart kan 
ge 20% besparing av den enskilt största utgiftsposten – bunkerolja. Samtidigt var 
fartygsskrovet, bulb, propellrar och roder designade för den högre farten. Här har man genom 
anpassningar och mindre ombyggnader till den lägre farten kunnat reducera förbrukningen 
med ytterligare kanske 15%. Eftersom ett fartyg har så stor glidyta i vattnet är ytbeläggningen, 
och att den hålls ren från påväxt, särskilt viktig. Förutom nya sätt att tvätta skrov med 
klättrande robotar så pågår mycket lovande prov med både nano-beläggningar och 
luftbubblor under skrovet som sätt att minska friktionen.  
 
Även när det gäller framdrivningen, och gränsande mot att hantera miljöutmaningen, så sker 
ständiga framsteg när det gäller att använda andra effektiva bränslen för framdrivning. 
Exempel på sådant är att lägga till el-hybrid för toppbelastningar, ha motorer som kan drivas 
på flera olika bränslen, fortsatta experiment med vätgas och att utveckla och använda 
bränsleceller. Inte minst viktigt dock för svensk del vore en vidareutveckling av tekniken för 
användning av metanol. 
 
Miljöutmaningarna har kommit att bli allt fler för sjöfarten. Ett striktare regelverk införs i 
olika steg som ställer högre krav på att sjöfarten genom mätning och registrering kan belägga 
en mångfald faktorer. Detta resulterar i olika problematiska anpassningar som behöver göras 
och där valet mellan olika utvägar i olika situationer är långt ifrån självklart. Inom miljösidan 
finns det ett antal problemfält som väntar på djupare studier som täcker in, förutom svavel, 
vad som idag är på diskussionsstadiet för framtiden som NOx, partiklar och CO2 ingår. 
 
Miljö - Finansieringslösningar för miljöinvesteringar:  När det gäller fartygen och deras 
finansiering av eventuella förbättringar så är det ett område som är direkt knutet till de 
samhällsekonomiska kalkylerna. Till skillnad från lastbilar som har en medellivslängd på 
omkring åtta år så är fartyg oftast i drift i 30 år och kanske 40 om det är en färja. Därför blir 
också frågan om finansiering för att göra investeringar som går utöver regelkraven en viktig 
punkt. I dagens marknad finns det ytterst begränsade möjligheter att kunna få täckning i form 
av ökad hyra för ett miljövänligare fartyg. Ett fartyg som samtidigt ger upphov till stora 
samhällsekonomiska vinster, vilket idag inte går att värdera som positivt. I den huvudrapport 
som utgör underlag för European Strategic Investment Plan (ESIP – Junkerplanen) som 
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presenterats av Christophersen, Bodewig och Secchi, lyfts detta upp som en viktig punkt för 
att kunna driva på teknikutvecklingen och få till stånd fler installationer av den redan goda 
teknik som finns i allt för sällsynt användningi. Något som driver på utvecklingen, skapar 
sysselsättning och stora samhällsekonomiska vinster. Välfärdsvinster som uppnås genom 
miljöinvesteringar kan påvisas och tydligare redovisas, när det finns nya / bättre / anpassade 
kalkyler hur samhället gör värderingar. 
 
Miljö - Rökgasrening:      Införandet av ett SECA-område för Östersjön och Nordsjön, med en 
begränsning av svavelhalten i bränslet till maximalt 0,1% från 2015, har lett till ett behov av 
rening till sjöss som sedan länge funnits på land.  Under senare år har ett antal nya tekniker 
för främst rening av svavel ur avgaser därför presenterats. Skälet till att tvätta rökgasen är att 
det då går att fortsätta använda ett sämre och billigare bränsle med högre svavelhalt, istället 
för ett betydligt dyrare bränsle med låg halt svavel. Den sämre kvalitén har ett pris strax 
under USD 300/ ton medan det med låg svavelhalt kostar strax under USD 500/ton – ungefär 
60 - 70% merii. Vad som är en ny produkt på marknaden är raffinerad högsvavlig olja, som i 
princip inte fanns innan införandet av SECA och som säljs till ett pris som är något lägre än 
standard lågsvavlig olja. Det finns dock indikationer på att den vid förbränning genererar mer 
partiklar än standardoljan, vilket kommer att kräva ytterligare uppföljning. 
Innovationsgraden bland de tre huvudspår för scrubbrar som funnits på marknaden har 
kanske inte varit särskilt hög, särskilt som det är en sedan länge känd teknikiii. De utgörs av 
öppna system som direkt släpper ut tvättvattnet i havet, system som bara släpper ut en 
begränsad del av vattnet, och de system som kan köras i båda lägen. Det är i dagsläget inte 
särskilt väl belagt vad det är som släpps ut från dessa system, koncentrationen av olika ämnen 
och vilka följder dessa utsläpp kan få. Den debatt som finns har lett till att flera länder redan 
begränsat användningen i grunda och / eller känsliga områden, eller som i Belgien, ut till 12 
sjömil från land. Här finns ett område där det behövs mer forskning inom de närmaste åren. 
När det gäller andra utsläpp till luft så förväntas inom en inte allt för avlägsen framtid 
striktare regler även vad gäller utsläpp av kväve inom det svenska närområdet. Även för 
kväve finns det teknik, men som idag anses allt för dyr att ha i drift om inte kunden är beredd 
att betala extrakostnadeniv. Till detta kommer förmodade begränsningar av utsläppen av 
partiklar, och då särskilt i hamnområden och andra kustnära vatten. Redan frågan om hur 
man bäst kombinerar olika system är problematisk och idag har det blivit de olika tillverkarna 
som egentligen utan samsyn tagit åt sig tolkningsföreträdet.  
 
Miljö - Samhällsekonomiska kalkyler: Värderingen av olika faktorer, positiva såväl som 
negativa, är ett annat område där det kontinuerligt sker forskning och metodutveckling, men 
där fokus länge legat på landtransporter. Om det på sikt ska bli möjligt att kunna nå en 
uppfyllelse av EU:s mål med en överflyttning av godstransporter till järnväg och sjöfart krävs 
också tydliga modeller som visar de goda samhällsekonomiska effekter som detta kan bidra 
med. Här finns skäl att försöka gå vidare med svenskt deltagande (inkluderande närmare 
studier av svenska förhållanden), i det arbete som pågår inom EU. 
 
Miljö – Ballastvatten:   Problemen med att olika vattenlevande organismer ges chans att 
migrera mellan olika områden och kontinenter i fartygens ballastvatten har länge varit käntv. 
De numera vanligt japanska ostronen och fynden av den extremt invasiva asiatiska 
blåskrabban längs den svenska västkusten är just sådana exempel. Sedan 2004 finns det en 
internationell ballastvattenkonvention framförhandlad inom IMO. Sverige tillhör de 44 länder, 
representerande 33% av tonnaget, som har tillträtt konventionen. Kravet på antal länder är 
uppfyllt, men det krävs dock 35% av tonnaget innan konventionen träder i kraft (ett år senare) 
och nivån har stått stilla i närmast två år.   
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Miljö - Mottagning i hamn:     Under drift ombord i fartygen har det alltid producerats olika 
former av avfall i form av skräp och oljerester som lämnats iland – ibland mot avgift. Med nya 
krav följer även köksavfall, duschar, toaletter lastrester, tvättvatten från lastrum och annat. En 
ny omstridd produkt för återvinning, eller kanske deponi har tillkommit 2015. Rester från de 
skrubbrar som installerats på ett antal fartyg för att tvätta bort svavel från rökgaserna och den 
giftiga torrsubstans från detta som sparas ombord. Särskilt tillspetsad har frågan blivit kring 
den snabbt ökande kryssningstrafiken i Östersjön och de stora mängder grå och svartvatten 
som genereras ombord. Hanteringen är problematisk på grund av volymen från vad som 
utvecklats till flytande samhällen. Hanteringen av de olika frågorna är i förändring och 
behoven av kunskap är stort. 
 
Miljö – Fartygsskrotning: Upphuggning av uttjänta fartyg är ett annat område inom sjöfarten 
som periodvis har kommit att skapa en hel del negativ publicitet. Även här finns det en inom 
IMO en sedan 2009 framförhandlad konvention (kallad Hong Kong konventionen), men som 
ännu inte har skrivits under av ett tillräckligt antal länder för att kunna träda i kraft. Sverige 
tillhör inte de tre länder, tillsammans representerande under 2% av tonnaget, som har tillträtt 
konventionen. Som förstås av detta är införandet av regleringar för en humanitärt och 
miljömässigt bättre organisation av skrotningen på stränder i Indien, Bangladesh och Pakistan 
ännu fjärran. Även om utvecklingen på andra områden ser ut att komma att marginalisera 
behovet av en konvention (se också under 5.2.1).  
 

Sjösäkerhet och fartygsdesign tillhör det som fortsatt har en tradition i Sverige med rötterna i 
den varvsepok som gick i graven med stängningen av Kockums 1987 och Arendalsvarvet 
1989. 
 
Fartygs stabilitet – i efterdyningarna av Estonias förlisning kom staten genom Sjöfartsverket 
och VINNOVA att göra en satsning mot sjösäkerhet med de 100 miljoner som aldrig kom att 
användas till övertäckningen av fartyget. Som en följd av detta finns det idag en god svensk 
kunskapsbas kring fartygs dynamik, stabilitets-, och sjösäkerhetsfrågor som kan och behöver 
byggas vidare på och tryggas för framtiden. 
 
Fartygsdesign – fortsatt presterar svenska fartygsdesigners, och plattformsdesigners för 
oljeindustrin, goda lösningar för innovativa fartygskonstruktioner. Samtidigt så har det skett 
avknoppningar från den militära inriktning som finns och fanns vid Kockums i Malmö och 
vid varvet i Karlskrona. Med nya miljöregler och starkt fokus på energieffektivisering har 
design åter kommit att bli en allt viktigare fråga och där betydande energibesparingar har 
kunnat göras. 
 
Sjösäkerhet – är i mycket en utbildningsfråga och en fråga för fortbildningen. Under senare år 
har simulatorerna fått en allt större roll inom utbildning och fortbildning. Något på samma 
sätt som flyget utprovas farleder innan utbyggnad och fartyg provas virtuellt innan kritiska 
anlöp i nya hamnar. I simulatorns möjligheter ingår, på samma sätt som inom flyget, att man 
kan öva för akuta situationer under en oändlig mängd förhållanden och på samma sätt 
simuleras motorn och andra funktioner. Det allra senaste, och framkallat av behov inom 
MONALISA projektet, är att koppla samman flera simulatorer i olika städer och länder för att 
skapa en verklighetstrogen komplexitet i realtid. Här har öppnat sig nya möjligheter att 
genom övning och utprovning i internationella nätverk kunna undvika uppkomsten av 
komplexa och riskfyllda situationer. Utvecklingen här är troligen bara i sin linda. 
Regelutveckling, tillsynsdelen och uppföljning inom sjösäkerheten ligger dock hos 
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Transportstyrelsen, även om visst arbete såhär långt har finansierats via Sjöfartsverkets FoI 
medel, när det borde finansieras via annan myndighet.   
 
Pirateri – har utgjort en svår hämsko på den internationella sjöfarten förbi Somalia in mot Suez 
Kanalen, och långt ut i Indiska Oceanen. Efter omfattande internationella insatser har attacker 
mot fartyg i området blivit sällsynta. Istället så är det i Guinea Bukten och öster om passagen 
förbi Singapore som rån och stöld av last, och i några fall hela fartyg, kommit att blomma upp. 
Bara i det senare området har över 100 attacker rapporterats under första halvåret 2015 (se 
figur 3.3). 
 

 
 
Figur 3.3. MT Joaquim, kapad i Malackasundet 8/8; över en natt försvann 2.500 ton bukerolja 
 
Human Factors har kommit att få en allt mer accepterad roll som ett fält där det behövs mera 
kunskap. Sett till de beskrivningar som har gjorts ovan kring Maritim Informatik är det 
tveklöst så att betydelsen av att förstå interaktionen mellan människa och all den information 
som görs tillgänglig, och instrumenten som presenterar den, kommer att bli allt viktigare. 
Särskilt så som human factors, ”den mänskliga faktorn” enligt bland annat forskning under 
professor Porathe vid NTNU i Trondheim, indikerar att dåliga beslut ombord leder fram till 
cirka 75 procent av alla fartygsolyckor.  
 
Human Factors – Re-skilling:  Med det uppskruvade förändringstempo som på senare år 
kommit att prägla sjöfarten så ökar inte bara kraven på utbildningssektorn att följa med i 
förändringarna som sker, utan även för de redan anställda. Den som är ombordanställd måste 
vanligtvis genomgå återkommande fortbildning för att hålla sina certifikat giltiga. Där ges en 
viss möjlighet att uppdatera kunskap, men de kurserna har vanligtvis en internationellt 
fastställd agenda som har en trög förändringstakt. Det behövs således mer utbildning, men 
vilken, i vilken ordning och med vilket innehåll kommer att vara ett rörligt mål. Bara 
införandet av nya bränslen, och det för någon utan sjöerfarenhet, till synes enkla bytet mellan 
drivmedel med högre till lägre svavelhalt vid inträdet i ett SECA-område, har visat sig kräva 
stora insatser. Rapporterade problem, från små problem till närmast haverier, har rört sig om 
flera procent av fartygen. Redan denna nya problematik är något som kräver utbildning. 
 
Human Factors - Skillnader iland och ombord:  Sjömanslivet har i alla tider haft en av sina 
tydligaste skillnader mot livet på land i att ombord måste man klara av alla situationer med 
det manskap och den utrustning man har tillgänglig. Även fortsatt, oavsett hur mycket digital 
övervakning som introduceras, kommer man att behöva förmågan att reparera på plats med 
enkla medel. Med uppkoppling, om den inte bryts, kan man tänka sig ett digitalt (video-
)understöd som tidigare inte var möjligt. Dock måste man ombord fortsatt klara det mesta 
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själva. Med allt färre ombordanställda och med en allt mer automatiserad drift, blir denna 
fråga också mera komplex. På de största containerfartygen, om 400 x 60 meter och 75 meter 
höga, det vill säga med 24 000 m2 däcksyta och med närmare 25 våningar containers ombord, 
är man kring eller under 20 i besättningen. Med små besättningar så minskar den samlade 
kompetensen och den samlade erfarenheten från tidigare händelser för att hantera akuta 
situationer.  
  
Internationell utveckling     Sjöfartens internationella karaktär gör att det inte bara blir 
regelförändringar som gör att aktörerna tvingas till anpassning. Förutom regler finns det ett 
stort antal andra faktorer i omvärlden vars förändring skapar risker, möjligheter, 
kostnadsökningar eller osäkerhet för aktörerna. Risker och möjligheter som också ger den 
speciellt kryddan åt sjöfarten med snabba svängningar och stor grad av internationellt 
beroende. Det som påverkar utgörs inte bara av det som beskrivits i trender kring teknik och 
hantering.  Naturligt nog så är teknisk utveckling som sker nationellt och internationellt det 
som ligger sjöfartens dagliga verksamhet närmast. Samtidigt är det till stor del internationella 
processer och initiativ inom ramverket för sjöfarten som också styr sjöfarten. IMO är här utan 
jämförelse den enskilt viktigaste aktören. Ansvarig svensk myndighet i förhållande till IMO är 
Transportstyrelsen, och är således den svenska myndighet som sitter med vid möten i olika 
kommittéer. Med den stora betydelse som de förslag som läggs i olika kommittéer kan få, och 
särskilt de beslut som tas, ger också IMO en särställning bland organisationer att bevaka. 
Även om Sverige försöker bedriva en mycket aktiv roll inom IMO så begränsas den av att vi 
har en krympande handelsflotta under svensk flagg. Röstetalen inom IMO är oftast baserade 
på fartygsinnehavet varför även de svenska möjligheterna till inflytande internationellt 
eroderar. Till detta kommer olika EU-instansers arbete och beslut inom miljö- och 
transportsektorn som har bäring på sjöfarten. Speciellt för 2015 är också att FN organiserar ett 
nytt klimatmöte i Paris i månadsskiftet november – december (UNFCCC COP 21) varifrån det 
också finns skäl att tro att vissa beslut kommer att få direkt påverkan på sjöfarten.  
 
Internationell handel:  Traditionellt innebär ekonomisk tillväxt för ett land också en 
ökning av utrikeshandeln som överstiger nivån på tillväxten. Ett förhållande som under 
normala förhållanden också leder till en ökad efterfrågan på sjöfartstjänster för att 
transportera den ökande handeln. Eftersom världens totala befolkning fortsätter att öka, 
framför allt i utvecklingsländer, så motverkar det helt eller i alla fall delvis en eventuell 
minskad konsumtion i andra länder. Hur det kommer att utvecklas i detalj går knappast att 
göra några generella förutsägelser för. Betecknande för världshandeln under de senaste 
decennierna har också varit att handel mellan länder över stora avstånd har ökat snabbast. 
Särskilt den snabba tillväxten i Kina och Indien, som har blivit allt större handelspartners för 
länder inom OECD, har genererat mycket av tillväxten. Att de geografiska avstånden mellan 
handelspartner ökar bidrar också till att efterfrågan på fartygskapacitet och sjötransporter 
ökar då det tar längre tid att nå fram. Det höga oljepriset som under särskilt 2012 – 2013 gjorde 
att ”slow steaming” blev ett begrepp för att spara bunkerolja, har ytterligare bidragit till en 
ökad efterfrågan på fartyg och transportkapacitetvi. Utvecklingen är särskilt viktig för ett land 
som Sverige där dessutom 90% av vår utrikeshandel transporteras till sjöss.  
 
Samtidigt har den sjöburna handeln fått se, och kommer snart att få se, två relativt dramatiska 
förbättringar. För bara drygt ett år sedan annonserade Egypten att man skulle muddra en 
andra Suez Kanal parallellt med den befintliga så att trafiken i nord och sydgående riktning 
slapp invänta och segla i konvoj. Redan i början på augusti 2015 invigs nu den nya ledan och 
den genomsnittliga väntetiden reduceras med åtta timmar. Med 15.000 passager per år och 
där vissa fartyg drar 1000-tals USD i timmen i kostnader innebär det stora besparingar.  
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Om utvidgningen av Suez slog alla förväntningar i snabbhet och satte världsrekord i 
muddervolymer per dag så tog det 7 - 8 år från beslut till tänkt invigning av en ny led med 
nya större slussar i Panama Kanalenvii. Att bygga ett flertal nya slussar och organisera 
vattenförsörjningen till dessa är dock en mycket mer komplicerad uppgift. Den nya storleken 
blir nu anpassad till vad som var stora fartyg då besluten togs sedan bland bulk och 
containerfartygen. Även med de nya måtten kommer inte de stora fartygen med malm från 
Brasilien till Kina att kunna passera. Samtidigt tillåts större containerfartyg, men lågt ifrån de 
största, vilket kommer att göra att mer av särskilt den amerikanska handeln med Asien, och i 
konkurrens med järnväg och lastbil, kan transporteras sjövägen direkt till östkusten. Samtidigt 
visar också de två mega-projekten på svårigheten med att sia om framtiden. Utvidgningen av 
Panama Kanalen har länge varit känd och kunnat förutses, medan Egypten var ett land, 
nästan på randen till inbördeskrig för mindre än fem år sedan, och där sedan presidenten 
bestämde 2014 att en kanal skulle byggas (se figur 3.4).  
 

  
 
Figur 3.4. Detaljvy över en del av nya Suezkanalen – med parallella kanaler 
 
International utveckling – energipriser:    Inom sjöfarten har energi en särställning på två sätt; 
att den idag och säkert fortsatt kommer att utgöra den största utgiftsposten, men också den 
viktigaste varan som last. Olja i olika former utgör närmare 25% av lastvolymen i världen och 
till detta kommer kol för främst stålindustrin men också uppvärmning, och allt mer av 
nedkyld gas, som förflyttas över haven i stora volymer. Förutom att vara betydelsefulla 
handelsvaror fortsätter kol, olja och gas att vara världens viktigaste energikällor. Låga olje- 
och gaspriser är starkt bidragande till att det blir svårt för alternativa energikällor att nå ett 
brett genombrott på marknaden. Trots att utvecklingstakten när det gäller alternativ teknik 
har stigit brant och enhetskostnaden i produktionsledet sänkts kraftigt på senare år. Samtidig 
förblir det alternativa produktionstillskottet begränsat globalt sett. Det är samtidigt 
välkommet att dagens låga energipriser ger möjlighet för många av de regeringar i världen 
som hårt subventionerat oljeprodukter att minska på dessa obalanser. Något som man sällan 
egentligen har råd med, och man nu har fått ett ”window of opportunity” att hanterbara med 
rimliga följder på priset. Något som i nästa steg, när vi åter får se stigande priser, vilket vi nog 
ändå kan räkna med även om ingen vet när, så kommer den verkliga kostnaden att slå igen 
och inte helt gömmas bakom en subvention. 
 
International utveckling – Internationella relationer:  Förändringar i relationerna mellan 
världens stormakter har alltid lett till snabba och betydande återverkningar inom sjöfarten. I 
samband med den politiska kris som utlöstes av utvecklingen på Krim och händelserna i östra 
Ukraina följde införandet av ett antal handels- och ekonomiska restriktioner mot Ryssland. 
Ryssland är sedan något år världens största exportör av energi, även om delar av detta 
transporteras via pipeline. Osäkerhet om vad som omfattas och hur det ska följas upp, i 
kombination med fallande energipriser, och inhemska problem med finansiering har gjort att 
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volymerna har gått upp och ner. Inom sjöfarten är de ibland svårt att förstå att det finns en 
blockad när St Petersburg sätter rekord i besökande kryssningspassagerare och har 13 fartyg, 
med över 32 000 passagerare inne i hamnen på en vecka i början på augusti. I juli skrevs tre 
separata leveransavtalet om LNG under av stora oljebolag i väst för leveranser på över 1 
miljon ton per år från Yamal halvön vid Obs mynning i norr. Från en anläggning som ännu 
knappt börjat byggas, och som ska leverera LNG från slutet 2018 och beräknat för 20 år 
framåt. 
 
Internationella utveckling – Den Internationella utvecklingsagendan    Något som i detta 
sammanhanget omfattar IMO Technical Cooperation (TC) och World Maritime University 
(WMU) i Malmö. Inom IMO så utgör avdelningen för TC den del som organiserar stöd till 
mindre bemedlade medlemsstater kring införandet och efterlevnaden av de bestämmelser 
som arbetas fram inom IMO. Inom IMO TC, utgör Sverige en betydande bidragsgivare inom 
det dagliga arbetet. Sverige är också värdland för WMU i Malmö, som organisatoriskt sorterar 
under TC. Något som är nära förbundet här eftersom Sjöfartsverket har i sitt uppdrag att 
kanalisera det svenska bidraget till WMU. Det bidrag skolan får handlar om i första hand om 
lokaler och stöd till studenter på masters-nivå, medan den offentliga svenska FoI 
finansieringen inte är tillgänglig för WMU. Detta då WMU har en helt internationell 
studentgrupp, och med betoning på elever från tredje världen. Det vill säga den grupp länder 
som tydligast kommer att påverkas av vad som ser ut att bli en allt mer ojämn fördelning av 
jordens resurser. Där dessutom följderna av fortsatt uppvärmning av jordklotet kan förväntas 
få påtagligast återverkningar. Samtidigt har Sverige accepterat att bidra fullt ut till ”UN 17 
Sustainable Development Goals”, vilket också ska tas hänsyn till för framtiden.  
 
Internationell utveckling – Syd-Kinesiska Sjön har under de senaste fem åren sakta växt fram 
som det riskområde för sjöfarten som betyder mer än något annat. Området sträcker sig från 
södra Kina ner mot västra Filippinerna, norra Borneo och östra Vietnam, men i norr kan det 
också utsträckas förbi Taiwan till södra Japan. I hela detta område finns ögrupper varom det 
står strid kring tillhörigheten och i de södra delarna, närmare 3 000 km från kinesiska Hainan, 
har satellitbilder tydligt visat att Kina genom muddring byggt upp tidigare mycket små 
sandöar till stora nog att ha både hamn och flygplats (se figur 3.5). Området anses kunna dölja 
stora mängde olja och gas, förutom fiskevatten. Försök att provborra från Filippinerna 2011 i 
den omstridda delen av området avbröts efter överflygningar av kinesiskt bombflyg.  
 

 
 
Figur 3.5. Ny ”kinesisk ö” under uppbyggnad i sydkinesiska sjön 
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Ett nytt försöka kommer att starta i augusti 2015, men nu bara nära den av Kina föreslagna 
gränsen. Närmare hälften av värdens oljetransporter passerar i området, mer än tre gånger så 
mycket som i Suez Kanalen och fem gånger trafiken i Panama. Med de senaste tio årens 
snabba handelstillväxt i särskilt södra Kina så finns sju av världens tio största hamnar runt 
området. Med den stora skillnad i styrkeförhållande som råder mellan länderna i området och 
USA:s starka engagemang för några av de utsatta länderna har spänningen stigit markant bara 
på senaste året. Även om det är svårt att tänka sig att området skulle blockeras, kan 
betydelsen för världssjöfarten inte nog betonas. Bilden kompliceras ytterligare av att pirateri i 
området ökar snabbt och över 100 rån och kapningar av fartyg har skett i sydvästra delen av 
området bara under första halvåret 2015 (se också figur 3.3). 
 
International utveckling – Iran  Med nytt avtal kring kontroll och avveckling av sitt 
kärnvapenprogram med USA, ser Iran ut att snart och med full kraft vara åter som 
oljeexportör till världsmarknaden. Detta efter närmare 30 år med olika restriktioner. Något 
som knappast kan göra annat än att förstärka överutbudet på oljemarknaden och läggas till 
det faktum att (världs-) efterfrågan viker, medan överproduktionen inom både OPEC och 
USA består. Som en följd av detta finns det anledning att tro att priset blir kvar på en fortsatt 
låg nivå, om priset inte faller ytterligare. Samtidigt så har värdet på dollarn ökat i förhållande 
till de flesta valutor delvis dämpat effekten av prisfallet. 
 
Internationell utveckling – andra möjliga riskfaktorer.   På kort sikt är utvecklingen i världen 
oftast relativt förutsägbar. Konflikter, hot eller utvecklingstendenser åstadkommer, som tur är, 
sällan det fulla genomslag som skulle kunnat leda till utvecklad dramatik. Förutom vad som 
kort beskrivits ovan kan det vara värt att nämna vad som för sjöfarten skulle kunna bli 
dramatiska följder. Ett sådant exempel är vad som varit aktuellt under perioder 2015, där det 
under korta perioder, rått stor turbulens på börsen och i den kinesiska ekonomin. En utdragen 
kris i någon form i Kina skulle få stort genomslag i världssjöfarten, med sin mycket 
omfattande import av råvaror i bulk och export av färdigvaror i container. På samma sätt som 
man har lyckats ta fram stora mängder skiffer-gas i USA genom så kallad fracking och 
utvinning i oljesand, så finns planer på att använda den tekniken även i Kina. Om så sker, och 
om det skulle ske med motsvarande framgång som i USA, skulle det kunna helt kullkasta 
både olje- och gasmarknaden. Särskilt så vad gäller sjötransporter där Kina är en så viktig 
destination och ursprung. I grannlandet Japan tycks en återstart av alla de nu avstängda 
kärnkraftverken komma allt närmare men där frånvaron av kärnkraft kompenserats av stora 
leveranser av gas och kol till ett land med över 110 miljoner innevånare med hög 
konsumtionsnivå. Ett kraftigt fall i efterfrågan från världen näst största importör skulle skapa 
ett överskott bland både tank- och bulkfartyg och troligen prisfall på både LNG och kol. En 
positiv faktor här är återstarten av kärnkraftverken lär bli en utdragen process på kanske ett 
år. Även om Iran återinlemmas i världssamfundet och dess oljeproduktion stabiliseras så 
förblir motsättningarna, och riskerna, stora inom regionen runt Persiska Viken. Med en stå 
stor del av världens energitillgångar koncentrerade i grannländernas så skulle alla former av 
osämja få direkta följder på världshandeln och energipriserna.  
 
Att internationell utveckling har stor inverkan på sjöfarten har visat sig många gånger genom 
historien och fortsatta och eskalerande oroligheter i Irak skulle kunna få en snabb och 
dramatisk inverkan på energipriserna. Men andra stora och långsammare processer som 
ökande inkomstklyftor, uppblommande ekonomisk protektionism, ytterligare och växande 
flyktingströmmar, klimatförändringar, alarmerande ungdomsarbetslöshet i Europa, kommer 
Europa och USA att skriva något handelsavtal, kan ett på energi självförsörjande USA bli 
mindre benäget att agera världspolis, i tillägg till en rad andra tänkbara utvecklingsspår. Vart 
och ett av dessa kan leda till situationer med stora risker, men säkert också möjligheter, för 
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sjöfart på olika sätt, med olika tonnage och på olika trader. Vad, om något av det uppräknade, 
som kommer att utvecklas återstår att se, men det som händer kommer att få en dramatisk 
inverkan på utvecklingen under de tidsperioder som täcks i kapitel 5; 2016 – 2030, fram till 205 
och efter 2050. 
 
Inom den mera jordnära tekniska sidan finns alltid förhoppningarna om det stora oväntade 
genombrottet vad gäller batteriteknik eller för bränslecellstekniken. Något som skulle kunna 
leda till dramatiska förändringar inte bara inom sjöfarten. Därtill vore det för Sverige ett 
betydande uppsving om det kom till ett stort tekniskt genombrott vad gäller produktion av 
metanol från skogs- eller annan råvara till lägre kostnad. Det bör dock noteras att utveckling 
av bränsle inte tillhör transportsektorn utan snarast Energimyndigheten och Vinnova, men 
där det kan finnas betydande synergier och intresse från samtliga av transportsektorns 
aktörer.  
 
Ett avslutande exempel ska också ges på ett extremt innovativt nyttiggörande av en känd 
teknik. Något där det också pågår utveckling och som visar att små resurser rätt använda kan 
leda till kraftiga förbättringar. Exemplet är från den irländska marinen och kustbevakningen 
som naturligt nog har väldiga ytor av hav att övervaka. Man ville få sin sensorteknik att nå så 
långt som möjligt för övervakning och tog då hjälp av en liten kite (drake) för fartyg på 20m2. 
Dessa har vidareutvecklats på senare år som stöd för framdrivning, med fås här att redan vid 
lite vind stiga till 300 meter. Förutom att den även hjälper i framdriften så kan den ge en 15-
faldig förbättring av räckvidden för sökutrustningen som monteras på draken och som gör att 
ett fartyg kan bevaka långt större områden än tidigare. Något som spar in mycket utrustning 
och bränsle inom bevakningen. Man försöker nu gå vidare och utveckla systemet, och den 
högt placerade sändaren, till att kunna användas även för miljöövervakning och för att sända 
data till land från fasta installationer till havs. En innovation som med en begränsad satsning 
ser ut att återbetala sig flera gånger om och som lett till en produkt som nu ska erbjudas 
marknadenviii.   
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4. FoI inom sjöfartsområdet där Sverige är och kan bli internationellt ledande 
 
Maritim informatik (MI) ska ses som en samlingsbenämning, ett paraply, för alla delar av 
den digitalisering och införande av elektronisk hantering som sker på flera områden på 
fartygen och i anknutna verksamheter. Som också beskrevs under kapitel 3 ovan så har 
förändringstakten skruvats upp högst väsentligt. På bara något år så har de aktiviteter ombord 
och iland som berörts blivit många fler.  
 
Inte minst har internationella och omskrivna svenska initiativ som MONALISA drivit på 
denna utveckling. Samtidigt är det troligtvis så att sjöfarten i vissa delar ligger efter andra 
trafikslag när det gäller digitalisering. Detta på grund av sina speciella förutsättningar och 
krav inom en globaliserad och delvis gränslös verksamhet. Eftersom Sverige via svenska 
företag och myndigheter ligger väl framme på området finns det goda skäl att försöka främja 
digitala innovationer genom forskning kring MI. Snabbheten i den utveckling som pågår kan 
delvis förklaras med att det inom vissa områden sker en anpassning av vad som tidigare varit 
militärt inriktade applikationer till civilt bruk. Olika radarapplikationer, lättviktsskrov, 
sensorer och signalhantering är exempel på detta. Genom att främja olika flera trippel-helix 
samarbeten ska svensk industri, akademi och statliga organ fås att delta, att bidra och få nytta 
av denna utveckling. 
 
Exempel på organisationer som redan tydligt deltar från svensk sida inom bara MONALISA, 
förutom Sjöfartsverket, är Swedish Center for Digital Innovation, Hållbara transporter vid 
Viktoria Swedish ICT, Carmenta, Transas, Marinteknik vid Chalmers, Forskargruppen för 
transport och logistik vid Göteborgs Universitet. Tillsammans skapar deltagarnas samlade 
erfarenheter från sjöfart, logistik, affärsmodeller och digitalisering, en ideal miljö för analyser 
av maritima processer. Som förstås av deltagarnas bakgrund så bygger detta på ett inter-
disciplinärt samarbete som försöker arbeta fram lösningar på svåra problem. Problem som kan 
vara rent (IT-)tekniska, anknyta till den sociala sfären eller vara av legal karaktär i anslutning 
till hanteringen av digital information och dokument. En bredd på deltagandet som väl 
representerar det täta nät av aktörer som byggts upp inom de sju programportföljer som 
administreras av Sjöfartsverket (se figur 4.1 – finns i A4 storlek i bilaga 2). 
 

 
 
Figur 4.1. Kontaktnät med aktörer 2013 - 14 inom de sju forskningsportföljerna 
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Ett starkt område – Sea Traffic Managment  
Sedan 2011 pågår det av Sjöfartsverket administrerade projektet MONALISA – som under 
hösten 2015 avslutar sin andra projektperiod. Som ett resultat av den stora framgång och 
uppmärksamhet som MONALISA rönt internationellt går man vidare. Fortsatt med ett starkt 
EU-stöd, och med en koncentration mot Sea Traffic Management och validering av de tänkta 
systemen i nästa fas 2016 - 2018ix.  Systemets fortsatta utveckling förväntas ge betydande 
vinster till både marknadens aktörer och samhället genom ökad effektivitet, bättre 
tillförlitlighet och säkerhet i alla fartygsoperationer. För att kunna uppnå detta krävs dock 
utvecklandet av informationsfederationer mellan alla de aktörer som berörs och som kan 
tillgodoräkna sig fördelar i systemet. Något som inte bara är tekniskt komplext, men också 
juridiskt delvis obruten mark 
 
Ett starkt område – Single Window 
Under juni 2015 skulle det multinationella systemet för SingleWindow, framarbetat inom det 
EU-stödda Anna-projektet ha gått i drift. Nu blev det inte fallet i Sverige och några andra 
länder, men systemet kommer att tas i bruk under året, och är redan i drift i vissa länder. 
Sverige var annars tidigt ute och har en god ställning vad gäller hantering av digital 
information inom myndighetessfären. Användningen av den information som finns i systemet 
och ytterligare tillägg har ett stort antal möjliga användningar och har potential att leda mot 
likartade system för annan information.  
 
Ett starkt område – är E-Navigation som baseras på att det finns precist sjömätta 
havsområden, översatta till digitala sjökort. Något i Sverige getts förutsättningar av de EU-
bidrag som kanaliserats via MONALISA att utveckla långt bättre applikationer än dagens 
system. Sjöfartsverket har genom att skapa resurser för sjömätning i stor skala längs kuster 
och till sjöss, och med ledarskap för regionen inom Östersjön, en utstakad plats i processen. I 
utlysningen av EU-medel inom CEF fick projektet FAMOS ett stort bidrag för att sjömäta nya 
stora områden i Östersjön med moderna metoder i samarbete med grannländerna. I en 
förlängning är det inte orimligt att tro att utvecklingen inom E-navigation, i kombination med 
olika tekniska lösningar baserad på sensorteknik, kan främja utvecklingen av autonoma 
fartyg. 
 

 
 
Figur 4.2. Digitalt sjökort för den komplicerade passagen vid Vaxholm 
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Ett starkt område – VDES (VHF Data Exchange System) 
Redan det som idag är en världsstandard inom sjöfarten – AIS – var en svensk uppfinning, 
med delvis ursprung inom Sjöfartsverket. Idag håller nästa generation på att tas fram genom 
ett nära samarbete mellan en grupp partners där Sjöfartsverket och Saab Transponder Tech 
AB utgör kärnan. Den bärande tanken är att mångdubbla kapaciteten för överföring inom det 
existerande AIS-systemet när det gäller möjligheten att sända data. Utveckling av VDES-
systemet ingår som en del i det stora STM paketet. 
 
Ett starkt område – är Human Factors i olika dimensioner. I de just nämnda områdena så 
ingår digitalisering i alla och oftast ny teknik. Samma gäller för ytterligare styrkeområden 
nedan och inom alla dessa ska det bestämmas vilken information som ska presenteras och hur 
detta ska presenteras. Till detta kommer dimensionen kring hur det som presenteras tolkas av 
den som är mottagare av informationen. Vad gäller datoriseringen inom svensk så sker redan 
akademisk forskning kring sensorer och annan utrustning för tolkning i till exempel 
Linköping och på Chalmers. Människans interaktion med systemen är ett område där Sverige 
idag kan anses som varande bland de världsledande nationerna och har goda förutsättningar 
att kunna försvara den positionen.  
 
Ett starkt område – är signalhantering och radarsystem där svensk industri genom Ericsson, 
senare Saab TransponderTech, varit framstående på att radar och signalhantering. En 
applikation som kombinerar detta är en vidareutveckling av kustradarn till mindre 
underhållskrävande lösningar. Det finns här en stark behovsbild och i samarbete med 
Sjöfartsverket utgör utrustningen en civilisering av en tidigare enbart militär applikationer. 
Basen i hela teknologin utgörs av framstående svensk kunskap i signalhantering och 
sensorteknologi som är styrkeområden. Vad som gör iden särskilt intressant är att systemet 
kopplar till många mindre svenska underleverantörer. 
 
Ett starkt område – användningen av metanol som bränsle för fartyg. Under februari 2015 
konverterades en av de fyra huvudmotorerna på STENA-Lines färja mellan Göteborg och 
Kiel, Stena Germanica, till att kunna drivas med metanol. Färjan blev därmed det första större 
fartyg i världen att kunna använda metanol som bränsle. Konverteringen, som gavs ett 
betydande EU-stöd, är resultatet av flera års studier av olika alternativ till olja som bränsle. 
Något som har gett ett stabilt samlat svenskt know-how inom området. Nu har även nästa 
steg börjat tas för att nyttja denna kunskap, och då till att även kunna konvertera mindre 
motorer. Detta för att kunna inkludera även ett segment av mycket vanligt förekommande 
arbetsbåtar av olika slag, från en storlek som ungefär lotsbåtar och motorer mellan 1.000 – 
3.000 kw. Inom ramen för detta finns en mångfald företag som vill verka för en högre grad av 
klimatneutralitet, såsom Wärtsilä, Volvo Penta, och olika underleverantörer i branschen 
representerade genom sin branschorganisation, SMTF. I samma storleksklass av motorer finns 
även väldigt många hjälpmotorer ombord på fartyg, och även dessa borde kunna konverteras. 
Hjälpmotorer används då fartyget är i hamn och övergången till ett renare bränsle får 
betydande effekter på luftkvalitén. Metanol kombinerar redan idag ett miljövänligare 
alternativ med en betydligt enklare hantering än med (flytande-) naturgas och en 
kostnadsmässig fördel vid ombyggnad av motorn. Kan också nämna att Sverige har världens 
mest framstående förbränningsmotorforskning och i detta center (LU) fokuserar man mycket 
på nya bränslen och på verkningsgradshöjning. Inom fossiloberoende transportsystem bör det 
finnas möjlighet till en strategisk samverkan med och ett skapande av finansieringslösningar 
tillsammans med Energimyndigheten och VINNOVA. Detta eftersom själva utvecklingen av 
en inhemsk och gärna helt klimatneutral metod att tillverka metanol inte ligger inom 
transportforskningen, men väl att underbygga en förmåga inom sektorn att på olika sätt ställa 
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om till att använda nya bränslen1. Inom detta område behövs göras en analys av hur 
bränslebeskattningssystemet förhindrar investeringar i produktion av bränsle baserat på 
förnybara råvaror. Sjöfartens bränsle är inte beskattat, men svensk bränsleproduktion bör 
uppmuntras i denna utvecklingsprocess och det är önskvärt att sjöfart som opererar i svenska 
vatten kan bunkra bränsle producerat i Sverige. 
 
Ett starkt område – mätning av utsläpp från fartyg. Finns två dimensioner kring detta som 
handlar om utsläpp till luft och till vatten. När det gäller utsläpp till luft så är Sverige redan i 
framkant vad gäller reduktion av svavel, men också för teknik som kan hantera kväveoxid och 
partiklar. Föreningen Svensk sjöfart, och särskilt inom samarbetsplattformen Zero Vison Tool 
(ZVT), har sedan 2011 arbetat med att prova ut och installera ny teknik för miljöförbättringar 
vad gäller luftutsläpp för sjöfarten. Hälften av projektkostnaderna såhär långt har täckts med 
EU-TEN bidrag även om företagen står för investeringarna. Inom föreningen, och särskilt då 
ZVT, arbetas det nu också aktivt med energiförbättringar ombord, såväl som med att genom 
en akademisk grupp ta fram faktiskt mätta miljövärden ombord för att utveckla mera 
rättvisande samhällkalkyler. Samtidigt finns det sedan ett par år en svensk mätstation för 
optisk fjärranalys av luftutsläpp från sjöfarten. En teknik som närmast blivit tongivande i 
världen för att följa den förbättring som skett med SECA-bestämmelserna utan att behöva ta 
oljeprover ombordx. En teknik som är under ytterligare utveckling och där närliggande 
innovationer mycket väl kan komma att absorberas. Det måste samtidigt betonas att det även 
här är metoderna att mäta utsläppen och att reducera utsläppen som faller inom 
transportforskningen; genom energieffektiviseringar och/eller olika mätmetoder för att kunna 
följa förbättringar. Inte att mäta för att juridiskt lagföra kring efterlevnaden av de regler som 
gäller, eftersom detta faller inom Transportstyrelsens uppdrag. 

 
Ett starkt område – hantering av svart- och gråvatten. Frågan om hanteringen av 
avloppsvatten har kommit att få stor publicitet med nya svenska bestämmelserna för 
fritidsbåtar, men där motsvarande inte gäller för de stora fartygen. När det gäller hanteringen 
av svart- och gråvatten, på land har Sverige sedan länge varit ledande när det gäller 
vattenhantering och rening. Samtidigt har Sverige, särskilt företag som Alfa Laval och 
Marinfloc, god teknik för att hantera i princip all typ av vätskerening som är världsledande. 
Den konventionella lösningen är att spara avlopp och oljerester ombord och sedan pumpa 
över för mottagning i hamn. En lösning som för särskilt avlopp kräver mycket stor kapacitet 
för både lagring ombord, speciellt för kryssningsfartygen, och sedan motsvarande kapacitet 
för att ta emot i hamn. Något som i till exempel Stockholm krävt mellanlager i tank, då 
ledningar och reningsverk inte kan hantera så stora ögonblickliga tillskottet. 
 
Ett starkt område – Sjösäkerhetsområdet var självklart i Sverige fram till varvsnedläggningen 
i slutet av 1980-talet och de stora varvsnedläggningarna. Sedan dess har ändå en gedigen 
tradition kring sjösäkerhet kunnat underhållas, delvis tack vare den koncentration som skedde 
via de så kallade Estonia pengarna, men som nu är ett område som är i behov av en 
föryngring. Starka centra inom detta utgörs av SSPA, KTH, Chalmers, och vår omfattande 
frivilligorganisation SSRS och underleverantörer organiserade inom SMTF. Området gränsar i 
delar mot arbete som bedrivs inom MONALISA där man också berör evakueringsfrågor samt 
fartygs dynamik i olika utsatta situationer. Inom området sjösäkerhet täcks även 
brandbekämpning ombord in. Ett område som egentligen utgår ifrån maximal prevention av 

1 Den metanol som tillverkas i stor skala idag görs från naturgas, men tekniker finns för att göra detta från 
skogsråvara, men kan inte prismässigt konkurrera med metanol tillverkad från naturgas 
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brand, på färjor främst i publika utrymmen, där brand inte ska inträffa. Annars är incidenter i 
maskinrummet ombord det vanligaste skälet till att det uppkommer brand ombord.  
 
Ett starkt område – är användningen av lättviktsmaterial ombord och för hela skrov. Det 
finns idag en framstående forskning med god kunskap på främst KTH, och flera mindre varv, 
men även hos andra leverantörsföretag. En utveckling som pågått länge kring användningen 
av kompositmaterial och aluminium i fartygskonstruktioner och där försvarets beställningar 
drivit på utvecklingen. En kunskap som är relativt unik och som redan utgör, och fortsatt kan 
utgöra, ett svenskt styrkeområde. 
 
Skulle kunna bli – finansiella mekanismer för finansiering av (fartygs-)investeringar. 
Under många år har EU kunnat ge 50 % finansiellt stöd till att utveckla pilotprojekt inom olika 
infrastrukturavsnitt – tex via TEN-T / CEF. Stöd som också har getts till utvecklande av 
fartygkonstruktioner om det rört sig om ny oprövad teknik. En tydlig indikation om en 
förändring är nu att man inom CEF har avsatt medel till att skapa en ny finansiell mekanism. 
Ett område där Sverige genom Zero Vision Tool (ZVT) kan komma att bli en pilot.  
Länderna bör således börja tänka i nya former kring stöd. Mycket indikerar nu att istället för 
att ge ett direkt ekonomiskt stöd, kan Kommissionen, genom aktivt deltagande från 
Europeiska Investeringsbanken, komma att ställa ut garantier för att ge viktiga projekt billig 
långsiktig finansiering. ZVT arbetar mycket aktivt med att få till stånd sådan finansiering, men 
något genombrott har ännu inte skett och den exakta formen är ännu inte helt fastställd. 
(se också inledningen av ”Trender” i kapitel 3). 
  
Skulle kunna bli ett styrkeområde – GMDSS - Global Marine Distress and Safety System 
har sedan 1992 varit obligatoriskt ombord på alla större fartyg. Systemet som har utvecklats i 
flera steg sedan införandet, ska säkerställa kontakt med land och andra fartyg vid en 
nödsituation. Svenska företag har deltagit i centrum för utvecklingen av systemet sedan före 
införandet, och det pågår ytterligare utvecklingssteg.  
 
Hamnar och digitalisering – är områden som knyter tydligt till olika delar inom området 
Maritim Informatik. Digitalisering ska här tolkas i sin vidare betydelse eftersom hamnarna 
inte i alla delar är i centrum, men berörs i många av de olika processerna. En del är 
dokumenthantering, men där det till del följer internationella regler vilket kräver anpassning 
mot vad som råder och bestäms i internationella handelsfora. Något som inte hindrar vissa av 
en hamns kunder att ha egna krav och särskilda lösningar som i sig kräver anpassning. Inom 
processen med dokument, digitala såväl som fysiska, så ingår de i en fraktkedja varför 
dokumenthanteringen även knyter till övriga led i fraktkedjan och till andra trafikslag. Något 
som i sig förutsätter digital kapacitet i hamnarna. 
 
Ett styrkeområde är Hamnar och Port CDM (Collaborative Decision Making) – Port CDM är 
ett område där själva processen och informationshanteringen är i centrum. Hanteringen här 
knyter väl mot STM och att kunna effektivisera hela processen som omger ett fartygsanlöp (se 
figur 4.3). Genom att skapa delad information som är selektivt tillgänglig för olika aktörer så 
räknar man med att kunna skapa fördelar och vinster genom precisare information i både 
innehåll och i tid. Som ett utskott från processen runt MONALISA har detta kommit att 
utvecklas till ett svenskt styrkeområde. 
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Figur 4.3. Port CDM – informationsdelning mellan hamn, fartyg, bogserbolag och andra 
 
Hamnar och intermodalitet – Om digitaliseringen utgör överföringen av information och 
digitala dokument så här intermodaliteten motsvarande förenklande lösningar på att enkelt 
hantera det fysiska godset. Detta är områden där det redan pågår utveckling och det idag 
finns flera anpassade företagsspecifika lösningar i bruk. Samtidigt så pågår även en utveckling 
mot att godset i sig är uppkopplat mot internet och att det är individuellt uppmärkt och 
identifierat för sin hantering. En utveckling som kräver anpassning med ny teknik även i 
hamnarna.  
Ett svenskt styrkeområde är sedan länge roro-trafik (roll-on roll-off) och här finns skäl att 
stödja utvecklingen vidare sett till det stora antal förbindelser som finns. Särskilt behövs mer 
kunskap om balansen mellan hantering som idag på roro, och då oftast med lastbilstrailers, 
och den ökande användningen av containers. Där containern framstår som både flexiblare och 
billigare, men innebär att ägaren närmast helt frånhänder sig kontroll över hantering och det 
blir tillgång till färre hamnnoder. En ökad användning av containers på bekostnad av roro och 
trailers har länge förutspåtts, men har ännu kommit att ta över i den grad som man kunde 
väntat. Det har läge varit känt att beslutsprocessen bakom vilka val som görs för transporter 
inte är så logisk och självklar som man skulle kunna förvänta, och den något tröga 
överflyttningen av gods från roro till container kan ses som ännu ett exempel på detta. 
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5.     Behovsanalys – FoI inom sjöfartsområdet 2016 - - 2029, prognos 2030-2050 
 
Redan i sin handlingsplan för Sjöfarten från 2012 (Svensk sjöfartsnäring – Handlingsplan för 
förbättrad konkurrenskraft) pekar Regeringen ut att en särskild satsning på framtida 
sjöfartsforskning är motiverad. I handlingsplanen pekar regeringen ut sex områden av 
särskild stor vikt: Företagsfrämjande insatser, Utbildningsinsatser, Sjösäkerhetsfrågor, 
Miljöfrågor, Sjöfartsforskning och utvecklingsfrågor samt Viktiga EU-projekt. Sjöfartsverket 
tolkar detta som att regeringen uppfattat allvaret i sjöfartens omedelbara utmaningar och 
utgår från att den offentliga finansieringen av maritim FoI således bör vara i paritet med 
stödet till exempelvis väg och järnväg. Sjöfartens utmaningar förutsätter en förnyelse av 
transportsystemets alla delar i en högre takt än tidigare, vilket i sin tur leder till att behoven av 
forskning, innovation och teknikutveckling ökar. I det följande kommer bakgrunden till dessa 
behov och följderna av de trender som beskrev i kapitel 3 att förklaras tydligare. 
 
Dagsläget 
 
Det är alltid klokt att försöka summera situationen som den ter sig i stunden, men det är 
samtidigt alltid svårt att inte överbetona den situation som råder då man ska skåda mot 
framtiden. Det är högst mänskligt att bara ha överblick över sitt eget område och inte vara 
varse, eller förstå betydelsen av, en utveckling som sker inom ett annat (teknik-) område som 
kan få en dramatisk betydelse. Original-Odhners mekaniska räknemaskiner i förhållande till 
den elektroniska miniräknaren är ett ständigt citerat svenskt exempel på detta. 
 
I den behovsanalys som görs här så finns det en avsikt att försöka, genom att använda en 
bredd av källor, undvika misstolkningar. Samtidigt så kvarstår ändå svårigheten att ha en 
uppfattning om redan ett 15-årigt perspektiv fram till 2030 – än svårare för en utblick mot 
2050. För 15 år sedan, år 2000, hade Sverige just firat millennieskiftet och var förnöjt över att 
det inte blev några större följder av ”millenniebuggen”. Just innan år 2000 hade bara det första 
svaga varningsordet hörts kring nödvändigheten av att i framtiden införa en 
svavelbegränsning för sjöfarten i Östersjön - vad som 2015 är ett etablerat SECA-område som 
även kom att inkludera Nordsjön.  Så sent som i slutet av 2011 presenterade Trafa i sin 
omvärldsbevakning för transportsektorn ett kapitel om ”Begränsad tillgång på olja och andra 
naturresurser”. Redan fyra år senare tycks världen snarast svämma över av både energi- och 
naturresurser till priser långt under vad som setts på många årxi. På samma sätt kan säkert 
påståenden som görs här visa sig indikera en utveckling som blev helt annorlunda redan inom 
något år - allt eftersom framtiden naturligt nog förblir svårförutsägbar.   
 
Dagssituationen i juli 2015 ser väldigt olika ut mot vad den skulle ha gjort om den skulle ha 
beskrivits för bara ett år sedan. Flera för sjöfarten avgörande externa faktorer har ändrats 
dramatisk, och ger ett nytt utgångsläge idag. Visserligen var ränteläget nära noll redan 
halvvägs in i 2014, men är i praktiken noll i skrivandet stund. Även om låneräntan för en 
sjöfartsinvestering fortfarande ligger långt över noll. Mest dramatiskt för sjöfarten under året 
har det kraftiga fallet av oljepriset varit. Från att begreppet ”peak-oil” dominerade 
energidiskussionen för knappt fem år sedan så låg priset per fat Brent olja kring USD 110 i juni 
2014. Efter att sedan ha nått sin botten under 50 i början på 2015 har nivån till synes 
stabiliserats under 60, men sedan åter börjat fallaxii. Ett prisfall som helt förändrade vilka 
följder som vi fick se efter införandet av SECA-området. En utveckling som i praktiken ingen 
hade förutsett, och plötsligt så fanns det en efterfrågan på tidigare nästan sysslolösa riktigt 
stora tankfartyg. Nu till rater flerdubbelt högre än bara månader tidigare. Detta som ett 
resultat av att plötsligt ville alla köpa och transportera hem billig olja. En utveckling för stor-
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tank om kan förväntas vända tillbaka kanske redan under året. En snarlik prisutveckling, som 
närmast följt oljan, har gällt för både järnmalm och kol under senaste året (mer om malm i 
slutet av avsnitt 5.1). 
 
Behoven när det gäller forskning och innovation inom sjöfarten rör inte endast teknik ombord 
eller i anslutning till fartygen. Även när det gäller de administrativa delarna av sjöfarten så 
finns det ett betydande utrymme för förnyelse, nytänkande och innovation. Jämfört med 
landtransporter så är dokumenthanteringen betydande vilket gäller även om det handlar om 
transporter inom EU, bland annat eftersom fartygen även då rör sig över internationellt 
vatten. Därtill finns ytterligare dokumentation som skulle kunna förändras såsom hanteringen 
av det multi-funktionella konossementet som varudokument, transportavtal och 
transportörens kvitto. Inom dokumenthanteringen finns det troligen potential för stora 
besparingar, men det kräver att det skapas en vidare acceptans internationellt.  
 
Inom sektorn finns det en gemensam syn kring att det är två delar inom FoI systemet som är 
sammanlänkade, men i grunden ändå är åtskilda. En del handlar om den tekniska forskningen 
och utvecklingen av metoder och teknisk utrustning i allt från skrovform, via 
motoranpassningar till införandet av Maritim Informatik i olika former. Den andra delen 
handlar om de olika mjuka värdena där individerna som finns i systemet på olika nivåer och 
som på olika sätt möter och ska hantera allt det nya. I detta finns det inga tydliga gränser, men 
som det indikeras i figur 5.1 så går det ändå att ange ungefär var på skalan de olika delarna 
befinner sig. Den personal som kommer in i sektorn ska ha med sig en god allmän grund, och 
till exempel med hjälp av praktik, få den stärkt med specifik kunskap som behövs för den 
inriktning man valt. Sedan övergår allt mer ansvaret för anpassningen för framtiden till 
industrin, men ligger också kvar på individen. Samtidigt finns det här ett kritiskt gränsland 
när det gäller att kunna tolka, rätt, och nyttiggöra all den information som de allt mer digitala 
system kan leverera. Att göra informationen greppbar för de anställda och att samtidigt inte 
överdriva tekniken så att den klär av de ombordanställda både lust och yrkesstolthet.  
  

 
 
Figur 5.1.  Bildnings- och finansieringsansvar inom innovationskedjan 
 
De tidiga delarna i progressionen enligt figur 5.1 handlar om något av en behovssida hos 
individerna där det är Utbildningsdepartementet som ska finansiera och styra. I de senare 
stegen av innovationskedjan så är det allt mer näringen som ska finansiera kring sina behov i 
transportområdet, men med stöd från Näringsdepartementet kring det som är samhällsnyttig 
forskning med god återbetalnings- och sysselsättningseffekt. Dock finns det inte någon 
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absolut gräns heller i detta utan det krävs en bredare samverkan, men det borde kunna 
fungera i Sverige som ett relativt litet land. Om den nationellt ändå ganska lilla rederinäringen 
ses som den centrala delen i detta, så finns det fler undergrupper som drar nytta inom sektorn. 
Ett exempel är hamnarna som har en tydlig koppling, men där inte sällan kopplingen mot 
land blivit så stark att det ofta är en logistiker som är chef, och inte alltid en före detta 
sjökapten som var brukligt. Vilken roll som till exempel IWW kommer att ha på sikt i det 
svenska transportsystemet är ännu inte klarlagt, men förhoppningsvis snabbt växande (se 
vidare Bilaga 3). Särskilt så om framtida förändringar i underlagen till de samhällkalkyler som 
görs, tydligt lyfter fram de positiva värden som finns i energieffektivitet, avsaknaden av 
trängselproblem och det mycket begränsade behovet av infrastruktur. En vidare grupp än 
bara inom sjöfarten utgörs av de som till stor del finns utom sektorn och är lastägare, 
transportköpare, logistiker och agenter som i olika grad ständigt eller mera sällan har en 
yrkesrelation med sektorn. Också denna grupp möter delar av, eller i några fall är de som 
driver på, den förändring som sker runt sjöfarten. 
   
För en så internationaliserad sektor som sjöfarten finns det anledning att anta att 
internationella FoI samarbeten, och möjligheten att föra hem erfarenheter från dessa, kommer 
att få allt större betydelse. Därför behövs finansiering för samarbeten inom forskning-, 
utveckling-, innovation- och demonstrationsverksamhet mellan sjöfartssektorns aktörer, 
nationellt och internationellt. Det är angeläget att Sjöfartsverket kan skapa förutsättningar för 
internationell samverkan och riktade satsningar som leder till tydliga resultat och långsiktigt 
har resurser att bidra till sjöfartens förnyelse och konkurrenskraft. Ökat samarbete mellan 
sjöfartssektorns aktörer, både nationellt och internationellt, vad gäller forsknings-, 
utvecklings-, innovations- och demonstrationsverksamhet krävs för att uppnå denna 
förnyelse.  Nytänkande som kan skapas genom sådan verksamhet är viktiga verktyg för att 
säkra en miljövänlig och hållbar framtida svensk sjöfart, bidra till förnyelsen inom 
transportsystemet samt för att möta nya krav som ställs på sjöfarten genom beslut i 
internationella fora. Förutom införandet av EU:s CO2-bestämmelser om registrering av 
bränsleförbrukning från 2018 (nya Monitoring, Reporting and Verification (MRV)), så väntar 
inom en inte allt för avlägsen framtiden troligen nya nivåer för utsläpp av kväve och partiklar. 
Beroende på fartygstyp, trafikområde och ålder tillkommer även sådant som hanteringen av 
svart- och gråvatten, ballastvatten, marint buller och skrotning. 
 
Sverige har stora möjligheter att ta vara på den potential som EU-finansieringen av FoI 
erbjuder och som hittills genererat en kraftig uppväxling av svenska satsningar på maritim FoI 
(se Kapitel 10). Hittills har Sjöfartsverket och sjöfartens aktörer varit mycket framgångsrika i 
arbetet att säkra EU-medel för FoI-projekt (STM Validation och FAMOS, Zero Vision Tool, 
MONALISA, WINMOS och andra större pilotprojekt). I 2014 års utlysning, presenterad i juli 
2015, fick några få projekt fick nästan lika mycket i bidrag som Trafikverket. Dessa samarbeten 
kräver breda finansieringslösningar, visst stöd för att forma grupperingarna inför ansökan, 
och att industrin också aktivt deltar. För att kunna utöka nivån på FoI inom sektorn är det 
viktigt med den offentliga finansieringen som bas, för att från olika samverkansplattformar få 
industrin och andra aktörer att aktivt bidra till finansieringen av FoI i riktade projekt som ger 
god avkastning. 
 
Utöver dessa kraftsamlingar för att kunna växla upp anslagen behövs också offentliga FoI-
medel för att klara Sveriges internationella åtaganden i olika internationella avtal. Flera olika 
internationella klimat och miljöåtaganden har slutits som berör sjöfarten och redan i Paris i 
december 2015 kan dessa åtaganden knappast förväntas bli färre. Utöver detta finns redan 
sådant som det nu över 40-år gamla samarbetsavtal med Finland om Vintersjöfartsforskning 
som gett god avkastning. 
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Trafikslagsövergripande 
Även om Regeringen bedömer att utveckling krävs inom varje trafikslag för att uppnå ett 
hållbart transportsystem, så måste även den outnyttjade potential som ändå finns i 
samordning, tas till vara. Sjöfartens stora bidrag för framtiden återfinns i tre huvudpunkter: 
 

• hög energieffektivitet 
• avsaknad av trängselproblematik 
• mycket låga infrastrukturkostnader 

 

Samtidigt är det ofta så att Sjöfarten inte når ända fram till kunden. Intermodalitet i olika 
former, i form av väl fungerande järnvägs och vägtransporter, är därför av stor betydelse för 
sjöfarten för att klara denna ”last-mile-logistics”.  
 
Genom vårt EU-medlemskap har Sverige förbundit sig att driva utvecklingen mot en kraftig 
ökning av godstransporterna på järnväg och till sjöss. Något som kommer att bli en betydande 
utmaning. Sjöfarten behöver samtidigt kunna visa att den är konkurrenskraftig genom att vara 
effektiv, miljöanpassad, pålitlig och säker. Samtidigt som volymerna förväntas öka ska både 
klimat- och miljöpåverkan minskas mot den nollnivå som Sverige antagit och som Föreningen 
Svensk Sjöfart tidigt anslöt sig till. Att bereda möjlighet för att kunna hantera en sådan 
utmaning, och alla de del-utmaningar som ingår, kommer att kräva betydande FoI insatser. 
Sett till vad som troligen väntar framstår de nyss införda svavelreglerna som ett närmast 
hanterbart problem.  
 
När det gäller de övergripande nationella utmaningarna så behövs det ökat samarbete och 
samverkan mellan olika FoI ansvariga myndigheter som bär ansvaret för intermodaliteten på 
land fram till/från kaj för det fysiska godset. För att sjöfartens intressen ska tillgodoses här 
behöver även Sjöfartsverket ha FoI resurser för att kunna bidra med, i alla fall 
minoritetsposter, i finansieringen inom olika projekt. Till detta kommer den digitala 
hanteringen av information i flera dimensioner där det redan pågående införandet av ett 
Single-Window för fartygens rapportering till myndighetssfären är ett viktigt första steg.  
 
Ett område som nära gränsar till sjöfarten och Sjöfartsverket ansvarsområde, och där ett 
progressivt innovationsklimat behöver främjas, kan till exempel vara inlandssjöfarten. Genom 
ny lagstiftning får nu Sverige förbättrade förutsättningar att bedriva sjöfart på våra stora sjöar 
och kanaler, men på grund av ett antal undantag/skärpningar mot lagstiftningen i övriga 
Europa, får Sverige ett unikt IWW-system. Trots detta borde inlandssjöfarten kunna utvecklas 
till ett trafikområde där man kan förvänta sig att trafiken utvidgas och närmast smälter 
samman med en utvecklad form av kustsjöfart. En form av transporter dit det måste ske en 
betydande överflyttning om Sverige ska kunna uppfylla EU:s målsättning om överflyttning 
(se bilaga 3 - som också fanns med i Trafikverkets Kapacitetsutredning). Rätt använd kan den 
utgöra den nya form av ”high-capacity-transport” som ibland efterlyses i den svenska debatten. 
Ett transportsätt som inte kräver stora kostnader för förstärkning av broar och vägar, utan ett 
minimum av investeringar i infrastruktur. Att sektorn är relativt överens om behoven för 
framtiden framgår av Föreningen Svensk Sjöfart och Lighthouse strategier (se figur 5.2 & 5.3) 
 

 
 

Figur 5.2.  Forskningsstrategin från 2015 för Föreningen Svensk Sjöfart 

 Föreningen Svensk Sjöfart presenterade under våren sin Forskningsstrategi som presenterar fyra 
delområden där man i första hand vill initiera och stödja forskning: 

         -Fartygs energisystem 
         -Intelligenta ombordsystem 
         -Logistiksystem  
         -Alternativa bränslen / energibärare för fartygs framdrift 
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Figur 5.3.  ”Framtidens sjöfartsforskning” från 2015 för kompetenscenter Lighthouse 
 

5.1 Sjöfarten i transportsystemet – särskilt hamnarna 
Som framgick redan av figur 1.1 så kan transportsystemet inom sjöfartsdelen brytas ned i 
sjötransportsystemet och i sin tur med dess baskomponent fartygssystemet. De tre är i sig helt 
självständiga, men också i delar sammankopplade och ömsesidigt beroende. Samtidigt så 
utgör fartygssystemet en tydligt avgränsad del i detta. Beroende på fartygstyp och ålder så 
kan anpassningen till den senaste av teknik, i alla de former som redan beskrivits i kapitel 3 
och 4, vara fullständig. Det kan också vara ett äldre fartyg för vilket man har funnit en särskild 
roll och dess anpassning till dagens tillgängliga teknik vara närmast noll då den inte behövsxiii.  
 
Inom det som täcks av begreppet sjöfartens transportsystem finns inte bara fartygen och deras 
landorganisation utan hamnarna och annan nödvändig landadministration. Hamnarna utgör 
naturligt nog den ovärderliga noden mellan land och sjö och kommer här att ges en något mer 
detaljerad beskrivning än i tidigare kapitel. Förutom hamnen som landförbindelse för 
sjöfarten finns också all den kringverksamhet som delvis beskrivs i figur 3.1. Något som även 
inkluderar servicefunktioner som agenter, bogserbolag, sjöfartsadministrationer, 
försäkringsbolag, varv, krantillverkare, instrumenttillverkare och allt annat som behövs som 
stödfunktioner. Funktioner som alla ger stöd och service till mer än ett fartyg (se figur 1.1). 
 
Hamnarna utgör noden mellan sjöfartens transportsystem och det transportsystem som finns 
på land. Definitionsmässigt utgörs hamnen av ett noga specificerat land- och vattenområde. 
De drygt 50 svenska allmänna hamnarna bedriver vanligen sin verksamhet som kommunalt 
ägda bolag. Dessa tillhandahåller infrastruktur och tjänster som möjliggör övergången mellan 
land- och sjötransporter. Något som utgörs av en tillgång till kajplats för lastning, lossning och 
kringtjänster som personal, utrustning, lagerlokaler, men också tillgång till järnväg- och 
väganslutning. För de flesta hamnar utgör godshantering i olika former den viktigaste 
verksamheten. Särskilt är det så i de ungefär 15 privata industrihamnarna, men också bland 
övriga 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, 
närmast uteslutande råolja & oljeprodukter i Brofjorden och löst bulkgods i Luleå. Att 
skillnaden är stor mellan de olika kan nog anses som uppenbart när det finns 105 olika 
hamnar som man kan beställa lotsning till från Sjöfartsverket. Variationen är alltså betydande. 
Många hamnar ligger problematiskt nog omslutna av annan bebyggelse, som i Stockholm, 
medan äter andra har ett mera fritt läge, som i Husum. Från att alla hamnar tidigare, i princip, 
hanterade alla typer av gods, har det skett en tydlig specialisering. Delvis inom hamnarna, där 

 Kompetenscentrat Lighthouse presenterade i juli 2015 sina tre fokusområden - konkurrenskraft genom 
innovation, klimat och miljö, sjösäkerhet och arbetsmiljö. Dessa täcks in av 10 programområden som ska 
bidra till effektivare, säkrare konkurrenskraftigare och miljömässigt mer hållbar sjöfart.  Programområden är: 

         -Alternativ energi för fartygs framdrivning och energiförsörjning  
         -Energieffektivisering inom den maritima sektorn 
         -Minimering av sjöfartens klimat, miljö- och hälsoeffekter  
         -Incitamentsdriven omställning till en hållbar sjöfart  
         -Integrerade transportsystem och affärsmodeller  
         -Innovativa fartygskoncept och farkostteknik  
         -Avancerade maritima operationer 
         -Sjösäkerhet 
         -Hållbart arbetsliv inom den maritima sektorn  
         -Maritim informatik 
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det skapats olika terminaler för olika typer av gods, medan många hamnar helt enkelt inte har 
någon utrustning för vissa typer av gods. I begreppet ”allmän hamn” ingår annars att hamnen 
inte ska neka några fartyg och hantera alla typer av gods. Men i många fall har man inte rätt 
utrustning och/eller så tillåter helt enkelt inte hamnens miljötillstånd vissa typer av gods. Som 
en följd av detta har begreppet kraftigt urholkats i sin ursprungliga betydelse, samtidigt som 
vår näst största ”hamn”, mätt i ton över kaj, Brofjorden, egentligen är en privat terminal. 
  
Som förstås av ovan är det närmast omöjligt att generalisera kring hamnar, eftersom vad som 
är viktigt i en hamn kan vara näst intill utan intresse i grannhamnen. Med en ökande 
specialisering har samtidigt konkurrensen mellan hamnar både ökat och minskat, vilket skett 
genom att för det gods man hanterar effektivt så har man idag ett mycket större 
upptagningsområde än tidigare. Eftersom bara omkring 7% av alla hantering i hamnarna är 
inhemskt svenskt gods mellan svenska hamnar, så är över 90% av det som hanteras del i en 
internationell transportkedja. Särskilt tydligt är detta inom container, roro och 
järnvägsystemet där andra operatörer tar hand om vidaretransporten. 
 
Ett av flera skäl till att specialiseringen i hamnarnas hantering har ökat är att fartygen över tid 
har blivit större samtidigt som transportköparnas ställer allt högre krav på snabb hantering. 
Något som lett till specialiserad utrustning, enhetslaster, specialiserade uppställningsytor och 
lagerutrymmen. Kostnader som bara kan försvaras om godsmängden ökar. Ett mycket tydligt 
exempel på detta är nya bilar eller containers. Eftersom fartygen kan lasta mer gods har 
enhetskostnaden för transporten kommit att utgöra en allt mindre del av transportkostnaden, 
medan kostnaderna för hanteringen i hamn kommit att utgöra en oftast stigande andel av 
kostnaden dörr till dörr. 
 
Hur hamnar är organiserade och ägda varierar mellan olika europeiska länder. Sydeuropeiska 
länder har traditionellt centralt styrda hamnar, medan länder som Tyskland, Nederländerna, 
Belgien och Skandinavien traditionellt har haft kommunala eller regionalt ägda hamnar. 
Sedan 1980-talet utgör UK här ett undantag efter den stora privatiseringsvågen som ledde till 
att man idag har ett mycket stort inslag av privata hamnar. Till detta kommer att idag har det i 
många länder tillkommit ett stort inslag av koncessioner för enskilda terminaler, som kan vara 
delar av en större hamn eller utgöra en hel mindre hamn. Terminaler där ett privat företag, 
som för de stora containerterminalerna, inte sällan är någon av de mindre än en handfull 
globala bolag som driver terminaler på alla kontinenter. För tio år sedan hade denna modell 
inte nått Sverige, medan idag så är landets största containerterminal i Göteborg opererad av 
APM Terminals (dotterbolag inom AP Möller Maersk). En utveckling som fortsätter och sedan 
i juni 2015 har också de flesta oljeterminaler i Sverige fått en kanadensisk ägare.  
 
Hamnarnas godshantering är ett område där det skett mycket när det gäller ny utrustning. 
Samtidigt har det skett särskilt mycket utveckling, men den inte har implementerats. Hamnar 
påminner om fartygen i så motto att det handlar om stora investeringar och långa 
avskrivningstider. Det är ofta vid förnyelse och uppgradering av kajer som även ny teknik och 
eventuell automatisering införs. Det framstår oftast som mycket kostsamt att dra fram en 
elanslutning till ett kajavsnitt, eller rör för hantering av svart- eller gråvatten. Däremot om 
kajen ska byggas om går även detta att inkludera till en rimlig extra kostnad. Det har till 
exempel länge funnits ett antal system för att fartyg ska kunna lägga till och förtöjas utan 
mänsklig inblandning på kajen för att hantera trossar. Detta fungerar och finns idag vid ett 
fåtal kajlägen. Men igen, det är dyra system varför det krävs frekvens och oftast att systemet 
är anpassat till de fartyg som anlöper för att det ska vara värt investeringen.  
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Godshanteringen – har i vissa avseenden goda förutsättningar att automatiseras. Det finns 
redan många fartyg som är vad man kallar ”självlossare”. Det vill säga fartyg som på egen 
hand, med transportband och automatik eller med egen skopa kan lossa sin last. På ett sådant 
fartyg är besättningen ansvarig vid lossningen som då oftast sker vid privata terminaler, som 
till exempel för cement (bild finns i figur 5.9). Med specialiserade fartyg, ny utrustning och 
intermodala lösningar skulle även många andra typer av gods kunna ”självhanteras” av 
fartygets besättning. För att säkert kunna hantera fler typer av varor är lastsäkring och inte 
bara hanteringen i sig en viktig punkt. Ett område som dock får ökad aktualitet om en bredare 
grupp än bara hamnanställda ska sköta hanteringen. Även här kommer human factors och 
utbildning som nödvändiga element, förutom den rent tekniska förändringen. Nu ser inte 
några avgörande förändringar ut att bli möjliga inom överskådlig tid, sett till de arbetsregler 
som gäller i svenska hamnar idag (en längre beskrivning finns i sista kapitlet i Bilaga 3).  
 
Men även annat går att automatiseras och tekniken för detta har i delar funnits tidigare. Det 
var dock först i april 2015 som världens första helt automatiska containerterminalen invigdes. 
Först blev APM Terminals, ”Maasvlakte 2” terminal i Rotterdam, som har en kapacitet som är 
tre gånger volymen i Göteborg; 2,4 miljoner TEU (tjugo-fots-enheter). Här sitter kranförarna 
på kontoret, alla förflyttningar av containers sker med förarlösa truckar, hantering och ut-
/inlastning på lastbil eller järnväg med självstyrande automatiska bockkranar på räls (se figur 
5.4). Något som gör att det inte finns någon personal inom hela området. Även här är det 
frågan om en privat terminal på hyrt område i hamnen.  
 

 
 
Figur 5.4. Illustration av APM Terminals (Maersk) automatiska terminal i Rotterdam 
 
Enligt vilka principer ägandet i olika länder baseras överlämnar EU till varje medlemsstat, 
men man är desto mera angelägen om att den fria konkurrensen främjas. Särskilt så vad gäller 
upphandling av operatörer till olika terminaler. Dock har hamnar visat sig vara ett av de mest 
svårreglerade områdena. Tidigare försöka till att införa övergripande lagstiftning, ett så kallat 
”Hamndirektiv”, har möts av de mest våldsamma protester som setts i Bryssel.  
 
Det är en relativt ny företeelse i Sverige, som i större skala inte har en tioårig historia, att 
hamnarna skapar koncessioner för delar eller hela sin verksamhet. Det är säkert inte feltänkt 
att en stor internationell operatör som APM Terminals (dotterbolag inom Möller Maersk 
koncernen), som opererar över 60 terminaler i närmare 40 länder, har bättre förutsättningar att 
driva verksamheten effektivt än ett enskilt hamnbolag. Operatören tar dock över en färdig 
infrastruktur och hyr bara terminalen under kontraktsperioden. Detta mot vad som oftast är 
en fast plus en rörlig ersättning som på något sätt knyts mot en ökning av godsomsättningen 
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(även om så inte skedde i Göteborg). Samtidigt tar hamnadministrationen ut hamnavgift av 
alla ankommande fartyg enligt publicerad taxa. Även om operatören väljs efter öppen 
budgivning och ytterligare förhandlingar så är det ändå inte självklart att 
kommuninnevånarna(de egentliga ägarna) uppnår bästa möjliga gynnande för sin kommun. 
Ingen operatör kommer som privat bolag att ha ett längre perspektiv än det avtal man 
opererar under. Vanligen handlar hamnar om att göra stora investeringar med höga 
kapitalkostnader för vilka man har begränsad kostnadstäckning. Något som i princip inte en 
kommun ska utsätta sina innevånare för kring en affärsverksamhet. Samtidigt kan hamnen ses 
som en del av samhällets kollektiva nyttigheter (public goods) och ska som sådan vara under 
offentlig kontroll. Inte sällan har avtal med operatörer lett till reduktioner i personalstyrkan 
som ett led i effektiviseringsprogram och, i alla fall kortsiktigt, en sämre relation till de 
anställda. Ägandet av mark och infrastruktur, liksom ansvaret för hamnområdet ligger 
vanligtvis kvar hos kommunen, men där delar som inte reglerats i avtal kan leda till framtida 
intressekonflikter. 
 
Formerna för övertagandet, kontraktslängden och den ersättning som utgår har varit föremål 
för kritik från Kommissionen när det gällt koncessioner. Vilket berott på att hittills har 
koncessioner hanterats mycket olika inom EU, men att ta några genomgripande initiativ inom 
ramen för ett nytt Hamndirektiv har också varit mycket problematiskt. Eftersom ändå 
förfarandet med koncessioner förefaller att vara en allt vanligare företeelse finns det skäl att 
både noga följa internationell forskning och följa i vilken grad den är applicerbar på svenska 
förhållanden. Med fem Core hamnar och framför allt de många Comprehensive hamnar som 
Sverige förhandlade fram, så riskerar ny lagstiftning få dramatiska följder på våra ofta 
förhållandevis små hamnar. 
 
Med en mindre grad av närhet till de enskilda hamnarna har det varit lättare för EU 
Kommissionen att gruppera hamnarna i två olika kategorier; Core respektive Comprehensive. 
För en Core hamn gäller att den avrundat hanterar 1% av EU:s gods i olika kategorier och för en 
Comprehensive hamn ungefär 1 promillexiv. I den vanligen refererade Birgerson:ska 
utredningen ”Hamnstrategi – strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet”, som 
presenterades 2007, valdes tio strategiska svenska hamnar ut baserat på olika kriterier. I den 
Infrastrukturproposition som lades fram 2009 kom inte detta att få genomslag men det uttrycks 
en viss kluvenhet ”…fördelarna med att inte peka ut strategiska hamnar överväger, å andra sidan 
understryks att Hamnstrategiutredningens kartläggning av det svenska hamnsystemet och hamnarnas 
roll i transportkedjan kommer skall utgöra ett viktigt underlag för infrastrukturplaneringen.”    
 
I åtgärdsplaneringen från 2009 följde man texten ovan då transportmyndigheterna 
prioriterade investeringarna utgående från de i Hamnstrategiutredningen föreslagna 
strategiska hamnarna. ”De stordriftsfördelar som finns i anläggandet av en hamn och i hamnrelaterad 
infrastruktur motiverar att antalet hamnar begränsas. Urvalet av de tio hamnarna är väl balanserat 
med hänsyn till hela landets behov.” Även i den Kapacitetsutredning som Trafikverket 
genomförde 2012 fanns begreppet med och har gjort allmänt i debatten allt sedan 2007. Det 
finns starka argument både för och emot utpekanden och koncentration av flöden mot ett 
begränsat antal hamnar.  
 
Inträdesbarriären när det gäller hamnar gör att de får en något speciellt roll i 
transportkedjorna eftersom det inte alltid finns en naturlig konkurrent till en hamn. Särskilt 
problematisk kan situationen bli när det handlar om speciell utrustning för att kunna hantera 
en vara. Det kan också gälla att skapa tillträde till en anläggning som har etablerats med 
offentlig, eller privata, medel. Alternativt frågor om prissättning för en tjänst när det kanske är 
frågan om monopol eller oligopol på grund av specialisering. Även här, och kanske särskilt 
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när det gäller reglering av statsstöd till hamnar, så finns det eller pågår ett arbete mot 
regleringar inom kommissionen. Återigen, så har det inte skett några större framsteg, utan 
bara presentationer av utkast, kring det Hamndirektiv som varit på väg i ett flertal år. På 
längre sikt, och beroende av stabiliteten och styrkan hos EU när det gäller att driva igenom 
beslut, så kan det finnas utrymme för regleringar för likriktning av prissättning och andra 
effektiviseringsåtgärder, samt åtgärder för att undvika otillbörligt nyttjande av 
marknadsdominans. Som för alla privata företag så vill heller inte en hamnoperatör att det ska 
gå att göra en analys av prissättningen in i minsta detalj. Samtidigt så önskar staten, och 
kanske kommunen, att det blir ett högt nyttjande av de länkar och i noder som får satsningar. 
Inom EU har man annonserat ett behov av forskning i samband med harmonisering av 
avgifter mellan trafikslag och länder. Eftersom en ansenlig del i priset för en transport härrör 
från nodernas prissättning för hanteringen blir det en viktig kunskap för att skapa 
jämförbarhet och möjlighet för en rättvisande marginalkostnadsprissättning. Särskilt så om 
det råder oklarheter kring eventuell fördelning och möjlig korssubventionering mellan 
verksamheter, och i förhållande till anslutande infrastruktur. Det ofta citerade svenska 
exemplet är att fartygen betalar hamnavgift för nyttja kajen, medan lastbilarna kör in och 
hämtar och lämnar utan avgift. 
 
Det är inom denna komplexitet av faktorer som det behövs vidareutvecklade 
samhällskalkyler, som särskilt tar hänsyn till vad som händer inom övriga EU. Kalkyler som 
tar upp det spindelnät av faktorer som är ömsesidigt påverkande, men där det samtidigt kan 
finnas stora potentiella skalfördelar i koncentration av hamnar och/eller i anslutande 
infrastruktur. Djupare analyser behöver göras kring vilka flöden krävs för att kunna utnyttja 
dessa skalfördelar kring hamnar och terminaler och i deras anslutningar. Det är nog ställt 
utom allt tvivel att det behöver göras mera i detta fält vad gäller forskning för att bättre kunna 
belägga eller avvisa olika argument på vetenskaplig grund. Här finns ett område där troligtvis 
samhällskalkyler och olika Cost-Benefit analyser (CBA:er) behöver både utvecklas och 
kombineras för att skapa ny kunskap. De senaste grundläggande arbeten som har gjorts, till 
exempel via VTI (2015), har fokuserat på att kunna värdera farledsinvesteringar i förhållande 
till väg och järnväg. Inte på att jämföra positiva värden av ändrade transportflöden som inte 
kräver någon direkt ny infrastruktur. Dock är hamnen och sjöfarten bara en sida av 
ekvationen. Detta är definitivt ett av de områden där det krävs gemensamma insatser som 
täcker in alla fall tre trafikslag. Men också kring hur sådana kalkyler bäst utformas för att väl 
kunna spegla de olika investeringsalternativ som erbjuds, och som på bästa möjliga sätt tar 
hänsyn till statens, regionens, kommunens och dess innevånares intressen.  
 
Hanteringen av hamnsektorn från offentligt håll är komplext och ett internationellt deltagande 
i den forskning som sker och en aktiv omvärldsbevakning är viktigt, inte minst för att ge 
rådrum i förhållande till eventuella förändringar. Ett exempel på svag omvärldsbevakning i 
kombination med bristande baskunskaper i hur en råvarumarknad fungerar var tankarna om 
att svenska gruvor skulle öppnas på flera orter i Bergslagen. För detta behövdes snabba 
hamnutbyggnader och höjning av bärigheten på järnvägen i området blev närmast akut. 
Sedan kom genomslaget av de enorma utbyggnader av de redan stora gruvor som gjordes i 
Brasilien och Australien av trion med världens riktigt stora producenter; Vale, Rio Tinto och 
BHP Billiton. Vilka alla mångdubblade vinsterna med sina långa kostnader per ton för 
utvinningen. Malmpriset följde sedan oljan nedåt till en nivå tydligt under USD 50/ton, från 
nivåer kring 130. En hög nivå som kunde gjort många små svenska projekt lönsamma, om den 
bibehållits (se figur 5.5). Men, istället kom de enda två svenska järnmalmsgruvorna som hann 
öppna, gruvan i Pajala och den i Dannemora, där den senare aldrig fick någon förbättrad 
farled för utskeppning, att båda gå i konkurs. Världen ser för närvarande ett pris på malm 
som gör att även LKAB i Kiruna nu gått med förlust tre kvartal i rad. Med en osäker 
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efterfrågan och stor leveransberedskap från de största på marknaden gör att någon större 
uppgång i pris inte är att vänta. Till skillnad från när det gäller energipriserna, så påverkar 
dock uppgången av dollarn, som normalt är kontraktsvalutan, inkomstsidan hos svenska 
mineralproducenter positivt.  
 

 
 
Figure 5.5. One year of iron ore prices – end of each month   () 
 
Inhemska externa faktorer, sett till sjöfarten på Sverige, är sådant som cabotage regler både till 
sjöss, men kanske än viktigare, för utländska lastbilar, en viktig fråga. Även om en massiv 
kritik från transportnäringen gjort att lagstiftningen skärpts, så har ändå bara 30 utländska 
lastbilar klampats under maximalt ett dygn under första halvåret 2015. Ett antal som av 
åkerinäringen ses som närmast komiskt lågt, men utan fler poliser på vägarna väntar man sig 
inte heller någon ökning. Den 2014 tillträdande regeringen hade inledningsvis i sitt program 
en tanke om införandet av en vägslitageavgift för lastbilar. En fråga som i stora delar regleras 
inom EU, och där 24 av 28 länder har infört någon form av avgiftssystem. Sverige är ett bland 
allt färre länder som håller kvar vid Eurovinjett. Detta medan det finns en trend mot att införa 
avståndsbaserade system i flera länder - men det finns också länder som inför tidsbaserade 
system. Den utredning som nu är tillsatt av regeringen ska presentera ett underlag för en 
avståndsbaserad avgift i december 2016. En förändring mot en vägslitageavgift under 
innevarande mandatperiod ter sig därmed osannolik. 
 
En annan fråga som ofta debatterats är järnvägens banavgifter vilka inte täcker kostnaderna, 
men är baserad på den rörliga marginalkostnaden. Det har flera gånger gjorts politiska utspel i 
frågan och kritiken från andra delar av transportsektorn har varit mycket hård mot vad man 
ser som en orättvis subvention.  Samtidigt, så länge ägaren av banorna inte kan leverera en 
någorlunda störningsfri drift, kan operatörerna knappast förväntas acceptera några höjningar. 
 
Svensk råvaruexport – avsaknad av alternativ. När det gäller svenska basnäringar som malm 
och skog så sker en stor del av produktionen i norra delen av landet, med långa 
transportavstånd till de huvudsakliga marknaderna inom Europa. Här erbjuds få alternativa 
transportvägar, även om järnväg kan ses som men möjlighet, förutsatt att det fanns outnyttjad 
kapacitet inom järnvägssystemet. Nu tycks järnvägen snarast vara i behov av en långtgående 
avlastning, och särskilt så av tunga och långväga godstransporter. För basindustrin finns det 
idag få alternativ trots de kostnadshöjningar som blev resultatet av införandet av nya 
svavelregler för sjöfarten från 2015. Vad som istället har börjat hända och som troligtvis kan 
öka i omfattning är att man från producenterna försöker samordna transporter (samlastning / 
poolning) och på så sätt kunna dela fartyg och resurser mera noggrant än tidigare. Samtidigt 
pågår det en omställning inom båda grenarna med hård prispress inom malm och stål, medan 
en omställning pågår inom skogsindustrin bort från tidningspapper som tidigare varit en stor 
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svensk produkt. För framtiden inom skogsindustrin så skulle det kunna ske en övergång mot 
en annan typ av produkter när till exempel det framstår som lönsammare att producera 
energiråvara. Det finns redan ett visst konkurrensförhållande mellan att använda skogsråvara 
till biobränsle, vilket under perioder driver upp massa- och virkespriserna. 

5.1.1 Transporteffektiviteten inom sjöfartsområdet   
Effektiviteten inom sjöfartsområdet, som i andra transportområden, är avhängig funktionen i 
hela transportkedjan. Centrum i funktionen utgörs av själva fartyget, men vad som är ett 
effektivt fartyg beror på vilken form av transport som avses och vilka volymer och distans det 
är frågan om. Här ges bara fyra exempel på fartyg som alla är svenskägda och 
specialanpassade för sin uppgift. 
 
Oavsett fartyget så tillkommer snabb hantering i hamn som ett viktigt element för att få till 
transporteffektivitet. Det är dock stor skillnad i nödvändig administration mellan fartyg som 
bär en enda typ av last och som går mellan inrikes hamnar och fartyg som rör sig mellan 
utländska hamnar och har blandat gods ombord. I både fallen förutsätts förutsägbarhet och 
möjlighet för god planering av servicen runt anlöpet, och i det senare fallet tillkommer en 
omfattande pappershantering. Eftersom hamnar är konkurrenter om att få hantera last, och tar 
betalt för det, så kommer det naturligt att ske förbättringar av effektiviteten.  
 

  
 
Figur  5.6.     Stena Germanica, roro färja med 4400 m uppställningsrader ombord på fyra däck 
 
Roro-fartygen ger möjlighet för mycket effektiv hantering och har stora öppna ytor för främst 
lastbilar, trailers, personbilar och annat rullande gods (se figur 5.6). Fartyg som ger alternativ 
till vägtransporter och som i fallet med Stena Germanica som går i daglig trafik mellan 
Göteborg och Kiel. Ett redan existerande lågenergialternativ till väg och järnväg på den 700 
km långa sträckan. Ett helt kommersiellt alternativ som ställer minimala krav infrastruktur 
och som inte kräver stora statliga investeringar i form av broar eller tunnlar. Att sedan just 
denna färja är först i välden med att ha konvertera en av sina fyra motorer för att i full skala 
kunna prova metanol som drivmedel reducerar dess miljöbelastning ytterligare. 
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Figur 5.7.     Bunkerfartyg för LNG ägt av Sirius Rederi, och tankinsida i ett större LNG-fartyg 
 
Sirius Rederi på Donsö har inte ramen för det av Sjöfartsverket stödda Zero Vision Tool 
projektet beställt ett bunkerfartyg för flytande LNG (se figur 5.7). Ett fartyg som i ett 
inledningsskede agerar på en liten marknad och som därför är avsett för att inte bara kunna 
bunkra andra fartyg utan även att kunna transportera mindre laster mellan olika terminaler 
och på sikt till enskilda större förbrukare. Fartyget har helt inneslutna tankar av specialstål 
med vakumisolering för att kunna bibehålla temperaturen på lasten vid omkring minus 162 
grader. Hon använder samtidigt den gas som förångas i tankarna för sin egen framdrift. Hon 
kommer att kunna bunkra andra fartyg både i hamn och till sjöss. Hon kommer troligen att 
operera med utgångspunkt i Brofjorden under långtidscharter för Skangass. 
 
Tarbit Shipping har sommaren 2015 beställt två nya asfalt / bitumen tankers för 7.200 m3 från 
varv i Turkiet. Fartyg designade av FKAB i Uddevalla och med högsta isklass för trafik i 
Östersjön och med maximal energieffektivitet. Fartyg som med speciell utrustning kan hantera 
en svår last som kräver uppvärmda tankar till 300 grader för att hålla den annars solida lasten 
flytande (se figur 5.8). På samma sätt har Thunbolagen inom ramen för det av Sjöfartsverket 
stödda FoI projektet Zero Vison Tool utvecklat och beställt en ny självlossare för cement med 
LNG-drift. Fartyget som blir det första i sitt slag i världen, leverans i augusti 2015 från ett varv 
i Nederländerna. Båda dessa är specialanpassade fartygstyper som krävs för att transportera 
grunden i nationers utbyggnad av infrastruktur, med cement som blir till slipers för 
järnvägen, och bitumen som är huvudkomponenten i vägarnas asfalt. 
 

 

Figur  5.8. Tarbit Shippings nybygge för bitumen, Thun’s LNG-drivna självlossare för cement 
  

5.1.2 Fossiloberonde transporter inom sjöfartens transportsystem 
 
Lång livslängd hos fartyg i allmänhet, som oftast är 4 - 5 gånger så lång som för en lastbil, så 
kan en omställning mot en högre grad av fossilfrihet kanske närma sig 2050. Det finns inte 
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skäl att tro att sjöfarten ska kunna vara klimatneutral inom 15 år. Det är helt enkelt inte 
realistiskt att tro att det skulle kunna ske en omvälvning på den korta period som står till buds 
fram till 2030. Det kommer nog snarast att bli frågan om en evolution fram emot 2050.  
 
Med den långsamma utbytestakten blir det nödvändigt att finna framkomliga vägar som både 
har att göra med konverteringar och förbränningsteknik för befintliga motorer. Dessutom att 
utveckla nya bränslen – vilket inte forskningsmässigt ligger på transportmyndigheterna. Djup 
och nära samverkan mellan myndigheter är och förblir nödvändigt, och framtida nationella 
prioriteringar bör tas fram gemensamt. Valet för framtiden när det gäller bränslen för sjöfarten 
kompliceras inte bara av den snabba svängningen i priset på olja över det senaste året utan 
kanske än mera av nivån på prisskillnaden mellan konventionell tjockolja och lågsvavlig olja. 
Med det lägre pris som nu gäller så har omställningen kommit att bromsas upp, eller rent av 
hämmas, av IMO:s beslut från 2011 om att man skulle följa upp tillgången på lågsvavligt 
bränsle i världen 2018 - innan man tar det slutliga beslutet om det globala införandet skall ske 
2020 eller 2025xv. Den gräns på 0,5% svavel som sedan är tänkt att gälla globalt kommer ändå 
att bli fem gånger högre än vad som redan gäller runt Sverige och inom SECA-området; där 
0,1% gäller.  
 
Särskilt så som det bränsle som ges bredast uppmärksamhet på EU nivå, LNG, är helt 
fossilbaserat för de stora volymer som krävs. Dessutom ger LNG bara ungefär 20% reduktion 
av CO2 utsläppen per energienhet. Även om det också har andra fördelar som att vara fritt 
från svavel, partiklar och därtill ge en reduktion på runt 80% av NOx-utsläppen. Alla de 
bedömningar som har gjorts av de större klassningssällskapen och konsultbolagen inom 
sjöfarten hissar en särskild varningsflagg för att situationen förblir svårbedömd. En av de mest 
betrodda i allmänhet, Boston Consulting Group, har gjort bedömningen att LNG är framtidens 
bränsle, men att det är väldigt svårbedömt. Detta speglas tydligt i deras längsta scenario där 
andelen fartyg som drivs med LNG bedöms kunna ligga mellan 5 – 25% år 2025. Enligt vad 
som prognostiseras av det största klassningssällskapet DNV – GL så kommer det att finnas 
omkring 500 – 700 fartyg med LNG drift 2020, av de ungefär 75 000 som finns i världens 
handelsflotta. Till dessa kommer sedan ungefär 1 500 ytterligare som har genomfört olika 
miljöinstallationer för motorer med reduktion av luftutsläpp. Spridningen på dessa två och 
andra scenarioframskrivningar visar på resultat inom ett mycket brett intervall. Något som 
med all tydlighet visar att det finns skäl att fortsatt bibehålla fokus mot flera alternativa 
utvecklingsspår eftersom osäkerheten för närvarande är betydande.  
 
Det är säkert inte orimligt att tro att det ut från klimatmötet i Paris i december kommer krav 
på någon form av klimatneutralitet. Det finns stora vinster kvar att göra inom sjöfarten vad 
gäller effektivisering som kan att ge bidrag till en förbättring. Särskilt så sett till att de fartyg 
som levereras idag, och där man har satsat på effektivitet, redan uppfyller de krav som IMO 
satt för 2025. Enligt GCEC från juli 2015 ska sjöfartens utsläpp anpassas till klimatmålet för 
maximalt 2˚ genom stränga krav mot sjöfarten på bränsleeffektivitetxvi. Här finns ett stort och 
viktigt fält att både forska i och att utöva påverkan inom för att sjöfarten jämnställt med andra 
trafikslag ska kunna bidra till FN:s klimatmål.  
 
Från svensk sida har metanol lanserat som bränsle för sjöfarten. Det bränsle som används 
idag, och troligen för en god tid framöver, är baserat på naturgas och således även det fossilt. 
Det har länge spekulerats i att det stora tekniska genombrottet ska komma som kan göras 
metanol både billigt och energieffektivt ur någon annan råvara, till exempel från skogsråvara. 
Det finns tekniska processer redan idag, men särskilt när andra energikällor är så lågt prissatta 
som oljan just nu, så blir en sådan framställning orimligt dyr. Metanolen har dock ett antal 
andra fördelar ur miljösynpunkt och särskilt så om de insatser som redan har gjorts i liten 
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skala i Sverige mot att anpassa motorer för mindre farkoster i storlek lotsbåt kan fås att bära 
frukt. Om detta fungerar och det även går att överföra tekniken på de hjälpmotorer som finns 
ombord på större fartyg så är detta ett segment motorer som finns i ett mycket stort antal.  
 
Utanför de delar som handlar om konventionella förbränningsmotorer har ett antal andra 
tekniker kommit fram som på sikt kan bidra till en energiomställning för sjöfarten. Endast 
några få dock för att generera den energi som krävs, utan snarare för att reducera behoven. 
Utan att det sker något stort tekniskt, och idag oväntat, genombrott när det gäller 
energigenerering via bränsleceller, sterlingmotorn, vätgasdrift, batteritekniken, flettner rotorn, 
automatiska segel, kiteskärmen för vind, solpanelerna, air-cushion eller någon annan teknik så 
förblir det förbränningsmotorn som genererar energi till sjöfartens propellrar. Sedan kommer 
frågan vilket bränsle som ska används och om det ska vara rent från början eller om avgaserna 
ska renas efter förbränning. Alternativt med kombinationer med HAM eller EGR teknik på 
motorn och att man sedan kan rena bara någon beståndsdel. Kanske kan Carbon Recapturing 
få ett genombrott inom överskådlig tid och vara värt en installation på stora fartygsmotorer. 
Till detta kan sedan några av de uppräknade teknikerna ovan bidra till att reducera 
energiförbrukningen och därmed utsläppen. Då kommer även designfrågor in när det gäller 
allt från att minska vatten och luftmotstånd redan vid design, kanske belägga skrovet med 
nano-partiklar, till att ta vara på spillvärme, andra effektiva propellrar och roder för den fart 
och position i vattnet som är fartygets normala, självklar användning av Eco-driving, alltid 
trimma fartyget rätt, bära minimalt med ballat vatten och alla andra mindre sätt att minska 
förbrukningen som går att försvara. Att redan dagens utveckling totalt sett närmast lyckats 
springa ifrån framtiden visar bland andra fartygskonstruktörerna på Deltamarine när man 
presenterar en ny version av mindre containerfartyg som innehåller det mesta av alla 
möjligheter – och dessutom större lastkapacitet för storleken. Fartyget överträffar den nivå 3 
på Energy Efficiency Design Index som IMO har tagit fram för 2025 med över 35% - redan 
2015!xvii Alternativt har IMO varit väldigt defensivt när man satt sina Index. 
 

5.1.3 Samverkan med bostadssektorn   
Den nya tidens krav på bostäder är ofta svåra att förena med det historiska ursprunget där 
djupt vatten och goda landförbindelser blivit ett måste. Situation till trots så har ändå 
Göteborgs Hamn i många år i rad vunnit omröstningen om Sveriges bästa logistikläge. 
 
Samtidigt är det väl valt av Trafikverket att ha ”energieffektivitet” som den första av de 
strategiska utmaningarna man listar för transportsystemet 2012 - 2021. Sjöfarten är just 
överlägset energieffektivaste trafikslaget. Det är såklart en mycket stor utmaning att kunna ta 
vara på denna fördel för både sektorn själv och för samhället. För bara 50 år sedan fanns det 
100-tals mindre fartyg i kusttrafik utmed vår, EU:s längsta, kust. Fartyg med små besättningar 
som lastade vad som idag motsvarar två – tre lastbilar och som seglade ända fram till 100-tals 
mindre bryggor, kajer mitt i städer och upp längs floder och insjöar. Med den snabba 
utbyggnaden av vägnätet som följde på 1950-talet, och lastbilens egen utveckling, har den 
tagit över med en överlägsen flexibilitet. 
 
Någon form av återinförd kustsjöfart har länge diskuterats och blir särskilt aktuell när nu 
Sverige antar bestämmelser för sjötrafik på inne vattenvägar. Av det gods som hanteras i 
svenska hamnar har den andel som lastas och sedan lossas i svensk hamn legat runt 7%. Gods 
som då till stor del rört sig om transporter från Gotland, och då inte bara på färjorna utan 
också cement. Spannmål tillhör det som under lång tid har skeppat från många mindre 
terminaler runt hela landet mot större. Till detta kommer biobränslen främst från hamnar i 
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norra Östersjön till värmeverk vid Mälaren. Att kunna utöka den trafiken till även andra 
godsslag mellan mindre hamnar och att på så sätt kunna minska trafikbelastningen på väg och 
järnväg har dock visat sig svårt. Här återkommer problematiken med samhällskalkylerna och 
vilka värden som tillskrivs de olika faktorerna. Tekniskt är i princip allt möjligt, men det är 
idag sällan värt att ens försöka göra beräkningar för om långväga transporter skulle kunna 
utföras med kustsjöfart. Med dagens system så finns inte alternativet att ta en container som 
kommit till Göteborg per fartyg till Helsingborg (för en längre beskrivning se Bilaga 3).  
 
Igen blir det problematiskt med konkurrensen mellan sjöfarten/hamnen och 
bostadsbyggandet. Ska det finnas tillgänglighet för en mera småskalig sjöfart som kan avlasta 
transportsystemet så måste det finnas möjlighet att hantera gods vid centrala lägen. Istället är 
det rollen i transportsystemet som kräver anpassning för att hitta en rimlig balans i 
samhällsplaneringen och i samhällsplaneringen. Det som lett till mest debatt på senare år när 
det gäller tillgänglighet för sjöfarten är dock planen att bygga en låg bro i centrala Göteborg. 
Ärendet är överklagat till högsta instans av berörda kommuner, men ännu inte avgjort. 
Samtidigt finns det via EIB, som i sitt ELENA-program ger delfinansiering, så kan ansvarig 
myndighet med bidrag skapa fullskaliga demo-projekt i när-stads-miljö. Det exempel som ges 
i figur 5.9 är från Norrtälje, där hamnen nu får bostadshus sammanfattar mycket av 
problematiken. En av de mest självklara bulkprodukterna för sjötransport, spannmål, ska nu 
istället köras på landsväg till Stockholm eller Västerås från hela norra Uppland. De stora 
silobyggnaderna, tidigare ägda av Lantmännen, rivs under sommaren 2015 och bostäder 
byggs istället.  
 

 
 
Figur 5.9.  Rivningen har inletts av den vänstra av spannmålssilona inför bostadsbyggande 

5.2 FoI inom sjöfartsområdet 
 
I jämförelse med de stora nationerna i världen kommer Sverige alltid att förbli en liten 
forskningsnation inom transportområdet och särskilt inom sjöfartens frågor. Det är ett faktum 
som talar för koncentration till ett för statsmakten och näringen greppbart antal strategiska 
områden och behovet av ett nära samarbete mellan näringsliv, myndigheter och akademi. 
Detta samtidigt som det transportpolitiska målet, omfattande både hänsynsmålet och 
funktionsmålet, används som de dagliga verktygen för att styra inriktningen på FoI processen 
inom Sjöfartsverket talar för fokusering. Inom de områden där forskning, utveckling, 
demonstration och innovation bedrivs, ska man sträva mot hög kvalité. Insatserna som ges 
stöd med offentliga medel ska ge ett bidrag till samhället och näringslivets utveckling. Detta 
samtidigt som den FoI som finansieras ska bidra med samhällsnytta i den övergripande 
politiken som syftar mot ökad sysselsättning och en förändring av samhället mot hållbarhet. 
Sverige som en liten nation är beroende av att ta vara på de finansieringsmöjligheter som 
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erbjuds till exempel genom EU. Detta kan öppna för samarbeten som ger möjlighet att skapa 
sammansatta FoI miljöer för grupper vars storlek annars är underkritiska.  
 
För ett litet land är det även av stor betydelse att samarbeta brett kring gemensamma 
utmaningar både vad gäller kompetens och vad gäller finansiering. I en ökad 
samverkansforskning inom transportområdet med akademi, institut, industri, lastägare, 
rederier, myndigheter etc som deltagare skulle skapa förbättrade förutsättningar. Speciellt om 
samverkan sker såväl vad gäller kompetens som finansiering/resurser. Finansiärer som 
VINNOVA och Energimyndigheten, som båda är aktiva finansiärer inom transportområdet, 
borde ges resurser att ta ett större ansvar för samverkansforskningen. Samtidigt borde 
akademin själva tydligare prioritera och avsätta resurser för samverkansforskning av sina 
ökande statliga medel och se sådan forskning som meritmässigt jämförbar med 
grundforskning. Ett viktigt steg för att öka samverkansforskningen inom transportområdet 
vore att VINNOVA ges resurser att öka antalet Strategiska Innovations Områden (SIO).   
 
Genom att ha etablerat ett kvalitetssäkringssystem ser Sjöfartsverket att det inom 
sjöfartsområdet är möjligt att också möta det forskningspolitiska målet, där kravet är att 
forskning och innovation ska bedrivas med hög kvalitet och bidra till konkurrenskraft. Det är 
dock inte att förglömma att även om det finns starka skäl, inte minst ekonomiska, att den FoI 
som bedrivs fokuserar mot färre områden, så behövs fortfarande en kunskapsbas som täcker 
hela bredden inom ämnesområdet sjöfart. Det vill säga att det inte får råda något moratorium 
mot insatser på andra sjöfartsområden, men att fokuseringen ska vara tydlig. 
   
För framtiden har sjöfartskunnande, sjöfarts- och miljöteknisk kompetens inom sjöfart en 
betydande potentiellt som exportvara. Då detta är ett område med många maritima 
underleverantörer och sjöfartsserviceföretag som har en viktig roll. Underleverantörerna och 
marina utrustningsindustrin är en viktig del av den svenska exportindustrin och har en 
nyckelfunktion för att bidra till utveckling och förnyelse inom sjöfarten.  Sverige har många 
välkända varumärken i det maritima underleverantörssegmentet. De har sitt ursprung i den 
tidigare svenska varvsindustrin, ur försvarsindustrin och ur framgångsrika svenska 
innovationer ämnade för någon annan marknad, men som hittat vägen också till sjöfarten.  
Det finns också ett stort antal svenska små och medelstora företag (SME) med tekniktyngd 
vars produkter och tjänster baseras på innovationer av nyare datum och lyckade anpassningar 
till sjöfartens speciella behov. I en global betraktelse har Sverige en stark och 
konkurrenskraftig underleverantörsindustri vars framgångsfaktorer består av hög kvalitet, 
god anpassning till kundens önskemål samt ett ”tillräckligt” attraktivt pris. Marknaden för 
underleverantörerna är global. Nya fartyg byggs i Asien, och redarna finns bara i 
undantagsfall i Sverige, men framför allt i Europa och Asien, medan eftermarknaden finns 
överallt. Varje fartyg eller fartygserie är i princip unikt eftersom de oftast är byggda för ett 
speciellt ändamål och enligt överenskommen specifikation. De är i sig egentligen en egen 
produktionsanläggning och ett litet samhälle där de flesta funktioner för produktion och 
människors livsuppehälle ryms. Det innebär att underleverantörsindustrin måste vara flexibel 
och möta såväl krav på mer generella tekniska lösningar som krav på särlösningar för den 
enskilda beställaren. Flertalet system ombord på ett fartyg omfattas av ett regelverk och 
behöver certifieras i någon bemärkelse vilket ställer höga krav på underleverantörernas 
kompetens.  Stora problem för svenska underleverantörer är kompetensförsörjningen och en 
bristande intern kritisk massa för att göra ansökningar för att erhålla finansiering för FoI 
nationellt och via EU. Företagen är således mycket kompetenta, men ofta för små företag för 
att kunna hantera formaliserad innovations och ansökningsprocesser, men har mycket 
kunnande att bidra med processen om de ges plats. 
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Forskningsområden 
 
Maritim Informatik (MI) – Som beskrivits tidigare har under senare år en mycket snabb 
utveckling av Marine Informatik kunnat ses inom ett flertal avsnitt både ombord i fartygen, 
mellan fartygen och när det gäller sjöfartens roll i transportsystemet. Områden som täcker in 
allt från elektroniska sjökort, Sea-Traffic-Management och hanteringen av elektroniska 
dokument i transportkedjan. En lång tradition där Sverige var tidigt ute med digitalisering i 
allmänhet och till detta kom ett antal tidiga, men även pågående, stora projekt som har gjort 
att Sverige har en respektabel position inom MI. Områden som det finns starka skäl att fortsatt 
stödja och där samhällets vinster kan vara betydande i förbättrad precision mellan trafikslagen 
och intermodala förbättringar.  En process där den digitala informationshanteringen täcker 
behoven från transportkedjans vad gäller need-to-know och som framstår som naturlig need-
to-share information för andra partners i transportkedjan.  
 

5.2.1 Inriktning 2016 - 2029  

 
Avsnittet här inleds med en kort framåtsyftande beskrivning av sjöfarten internationellt och 
nationellt. Därpå följer tankar kring en inriktning mot vad som kan vara kort sikt, kanske fem 
år, men som naturligt har en stark påverkan på vad som sker på längre sikt; tiden mellan 2020 
och 2030.  Samtidigt är det fundamentalt att komma ihåg att med den långa livslängd som 
fartyg i allmänhet har, så kommer klart över hälften av de fartyg som finns 2015 att 
fortfarande segla vid utgången av 2030. Ett faktum som kommer att gälla både för Sverige och 
internationellt.  
 
Två gånger tidigare har sjöfarten sett stora paradigmskiften - vid övergången från segel till 
ångdrift och sedan i nästa steg från ånga till diesel. Egentligen kanske ytterligare två gånger 
vid introduktionen av nitade stålskrov och i nästa steg med svetsade skrov som kunde byggas 
betydligt större. Sett till den snabba teknikutveckling som nu pågår så kan det närmast sägas 
pågå ytterligare ett paradigmskifte. Fast denna gång går det inte att se på utsidan av fartyget. 
Om inte annat så rök inte dieselfartyget som ångfartyget och om skrovet var nitat med 
plåtarna liggande utanpå varandra eller svetsat syntes tydligt. Idag kan man inte se om man 
ännu använder sjökort av papper, har internet ombord, vilket drivmedel man använder, om 
propellrar är senaste generation, har ett roder med lågt motstånd, har programvara för 
optimeringar av olika slag och gjort mycket av allt annat som kan förbättras. I perioden kring 
de olika skiftena fanns det en stor flotta av fartyg av den ”frånseglade” typen som fortsatte 
segla, men fick göra så med reducerad intjäning eftersom de var billiga och seglade långsamt. 
Det formades således något som ett A- och ett B-lag. Troligen håller något motsvarande att 
inträffa igen under den snabba förändring som nu sker, och särskilt så om/när bunkerpriset 
stiger. Men denna gång blir det en mera komplex uppsättning faktorer som avgör vilket lag 
man kommer att tillhöra – eller något mitt emellan. Det har länge varit så att äldre fartyg säljs 
vidare i andra hand till andra marknader och har sedan fortsatt att segla sina sista år i Asien 
eller i Afrikanska vatten. Vilket fartyg som nu blir aktuellt för vidareförsäljning till en mindre 
krävande marknad kommer också att bli svårare att avgöra. Dock är det redan så att de krav 
som oljebolagen i (norra-) Europa ställer efter förlisningarna av Prestige och Erika gör att 
ingen tanker idag går att hyra ut i svenska vatten om den är äldre än 15 år. Detta oavsett om 
fartyget är helt perfekt underhållet och i närmast nyskick - det vill säga att hon, som fartyg 
sett, egentligen inte alls är ”halvgammal”. 
 

 ---  43  ---             
 



Sjöfartsverkets Omvärldsbevakning av FoI inom sjöfartsområdet - 2014/2015 
 

 
Sjöfarten internationellt 
 
Som har noterats i förbigående i tidigare avsnitt så råder idag en betydande överkapacitet 
inom den internationella sjöfarten och i de flesta segment. Det mest omskrivna, och för 
världshandeln mest betydelsefulla, containersjöfarten, tillhör det tydligast påverkade av en 
förändrad konjunktur. Om det sker en ekonomisk återhämtning till en högre tillväxt som, 
liksom tidigare år, kommer det att innebära en ökning av handel över långa avstånd. Då 
absorberas troligen delar av den kapacitet som idag inte används eller är underutnyttjad. 
Samma är förhållandet på bulkmarknaden där det finns betydligt mer kapacitet än 
efterfrågan. I båda segmenten sker skrotning, men det nya tonnaget som tillkommer, särskilt 
för container, ser ut att överstiga skrotningen för lång tid framöverxviii. På tanksidan har det 
största tonnaget fått en revival tack vare det låga oljepriset vilket till del spillt över på andra 
storlekar. Lågt pris och en i alla delar ökande användning av olja är såklart huvudsakligen 
positivt för alla storleksklasser av tankfartyg. Dock har varven börjat få in en flod av nya order 
under början av 2015 som är på en historiskt hög nivå, vilket, som så många gånger förr, pekar 
mot att det nås en ny punkt av överkapacitet inom en snar framtid. Den rusning mot varven 
som skett för större oljetankers är både typisk och återkommande inom de flesta segment när 
utbud och efterfrågan rör sig i långa vågor.  
 
Varven, som nu främst finns i Kina, Korea och Japan, hade under det föregående året 
rekordlåga beställningar, byggpriserna gick kraftigt ner, fraktraterna gick samtidigt sakta upp, 
vilket får till följd att det igen beställs nytt tonnage. Säkert finns här också ett embryo till den 
tudelning av framtidens fartygsflotta som berördes ovan. De nya fartygen kommer troligen att 
vara 30% billigare i drift, uppkopplade, och utrustade med mycket av det nya (elektroniska) 
som kommit ut på marknaden. Om ägarna vågar ta steget fullt ut och beställa med motorer för 
alternativa drivmedel eller bara förbereder för det nya beror på var man räknar med att segla. 
Fördelarna man får operativt vägs dock till en stor del upp av att ett nytt fartyg alltid tyngs en 
hög kapitalkostnad. Samtidigt är det viktigt att komma ihåg att vid ett lågt bunkerpris, som i 
slutet av augusti 2015 nådde den kritiska nivån av USD 199 för högsvavlig bunkerolja 
(IFO380) och 402 för lågsvavlig bunkerolja (LSFO), så omsätts vad som kan vara en 30% bättre 
bränsleekonomi i relativt lite besparing. Med en förbrukning på 10 ton per dag och 
användning av lågsvavlig olja blir det i storleksordningen USD 1200 per dag i besparing (USD 
600 för högsvavlig). En besparing som kalkylmässigt kan ha varit tre gånger så stor för bara 
två år sedan - när varvsbeställningen gjorde för ett fartyg som levereras 2015. 
 
Motverkande har samtidigt varit den historiska optimism som rådde inom sjöfarten strax 
innan den ekonomiska nedgången 2008 och den flodvåg av nybeställningar som gjordes. När 
sedan världsekonomin saktade in betänkligt och samtidigt alla de nya fartygen kom ut på 
marknaden gjorde det att fraktpriserna sjönk – trots de positiva faktorerna med ökade avstånd 
och långsammare drift som tidigare redogjorts för. Bottennivåerna för frakten har i princip 
obrutet hållit i sig och leveranserna av nya stora containerfartyg och bulkfartyg har länge nu 
legat över tillväxten i marknaden. Bara under 2015 förväntas 50 nya containerfartyg över 
14.000 TEU levereras, 45 till under 2016 och ytterligare 50 under 2017 (sett till deklarerade 
varvsbeställningar). Resultatet av en instabil marknad och den stora kapaciteten är faktorer 
som har pekat i samma riktning. Därför har också fraktnivåerna för containers mellan Asien 
och Nordsjöhamnar på spot-marknaden (dagliga noteringen och inte för stora avtal och 
volymer) varit nere på under USD 300 och standardpriser på dubbla den nivån. Ett pris som 
jämföras med en uppskattad break-even för traden kring USD 1 000xix. På samma sätt har 
driften av större bulkfartyg varit nere på negativa siffror under en lång period. Under 2015 har 
en stabilisering kunnat skönjas för flera segment. Istället har den tidigare så lukrativa off-shore 
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marknaden, som bars fram att det höga oljepriset, närmast imploderat i takt med det fallande 
oljepriset under det senaste året. Förutom att många hundra små och stora offshore fartyg nu 
är sysslolösa, har hyran för de som hyrs in fallit till hälften eller ännu lägre jämfört med för ett 
år sedan(uppsägning ger oftast minst 50% av dagshyran för återstående tid i kompensation -  
se också figur 5.10) 
 

 
 

Figur 5.10.   Borrfartyget Discoverer America (rekorddyrt, med USD 735.000/dag – nu uppsagd)xx 
 
Samtidigt kan den tilltagande konkurrensen på världsmarknaden för särskilt stål av lägre 
kvalité förändra hela bilden kring de problem sjöfarten haft med skrotningen av gamla fartyg. 
De nu mycket låga världsmarknadspriser på järnmalm, snabb tillväxt i den kinesiska 
stålindustrin och en minskande inhemsk efterfrågan har fått främst kinesiska producenter att 
söka nya marknader. Följden har blivit att samtidigt som världshandelsflottan är i skriande 
behov av utskrotning av äldre tonnage för att återfå balans mellan utbud och efterfrågan, så 
har stålpriset blivit rekordlågt. 2015 är det så lågt att det blir allt mindre lönsamt att återvinna 
fartyg när omsmältningen av skrotet från fartygen inte längre blir billigare än nytt stål. Något 
som driver ner värdet på gamla fartyg ytterligare - och gör att ägaren känner sig tvingad att 
väntar ännu längre med att skrota.  
 

 
Figur 5.11  Detalj av ca 700 meter, av 6 km ”skrotningsstrand” i Alang (Gujarat, Indien) 
 
En ond cirkel som gjort att närmare ett av tre av de många skrotningsföretag på stränderna i 
Indien, Pakistan och Bangladesh har upphört med sin verksamhet sedan hösten 2014 (se figur 
3.11). Att anpassa dessa illa förberedda skrotningsföretag till bland annat EU:s krav på 
godkännande ter sig idag helt orimligt. Särskilt som en uppgradering innebär kostnader som 
anges till närmare USD 1 milj / per företag. Noterbart är att ett av våra grannländer Norge 
helt har fördömt skrotning på stränder medan ett annat Danmark gett sitt stöd åt de som 
uppgraderar sin hantering på stränderna.  
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Om skrotning av fartyg närmast för hand kan ses som ultimat low-tech så pågår en snabb 
utveckling även kring fartygens absoluta high-tech. Som konstaterats tidigare använder ännu 
inte 50% av världens tankfartyg digitala sjökort ombord och fartyg skrotas för hand – 
samtidigt är vi i Europa på väg mot att utveckla det autonoma fartyget. Ett fartyg som på egen 
hand utan besättning ombord kan hantera all den information som den mångfald av olika 
system som man avser att använda kan leverera. Allt från det konventionella AIS systemet och 
det elektroniska sjökortet till vad anti-kollisionsradarn, de objekt-indentifierande 
kamerasystemen, infra-röd systemet, laser-avståndsmätarna och vad ett närmast oändligt 
antal sensorer av olika slag ombord indikerar. System som redan idag, i teoretiska modeller, är 
avancerade nog, var för sig, att utföra vad som krävs. Mångfalden av system ombord och 
deras integration är det som ska ge tillförlitligheten och säkerheten för den autonoma 
farkosten. Ju fler system ombord som kan bekräfta samma eller likartad information desto 
sannolikare är den rätt. Dock finns det mycket att göra vad gäller integration och anpassning 
till sjöförhållande av de olika systemen. Till detta kommer vad som idag ser ut att vara den 
kanske mest svårlösta frågan; de legala aspekterna kring ansvar i olika situationer när det inte 
finns någon besättning ombord. Något som det förutsätts finnas inom Förenta nationernas 
Havsrättskonvention (UNCLOS). 
 
För närvarande drivs mist tre stora utvecklingsprojekt kring autonoma fartyg, där 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 även steg mot att skapa förutsättningar för att utveckla en autonom isbrytare, medan 
Munin projektet ser mera på konventionella fartyg. Området ligger väl för Sverige eftersom 
både vad det gäller sensorteknik och signalbehandling är svenska forskare bland de ledande i 
världen (se figur 5.9). Utvecklingstakten drivs på ytterligare i och med att China Maritime 
Safety Agency också har godkänt ett omfattande forskningsprojekt inom området efter goda 
resultat från en treårig uppstart. Även om det autonoma fartyget inte kommer att segla på 
ytterligare tio eller kanske tjugo år, så kan man förvänta att mycket händer. Även i en långsam 
process kommer den här typen av projekt att leda till otaliga förbättringar av systemen 
ombord också på konventionella fartyg. Det är också helt säkert att projekt som dessa kommer 
att driva på digitaliseringen ytterligare i vad som från utsidan av fartygen är ett osynligt skifte 
mot autonomi. Redan till 2020 räknar man på University of Plymouth att på distans kunna 
leda ett större obemannat skepp / fartyg med drivning från solpaneler över Atlanten. Även 
om detta bara är ett Mayflower Autonomous Research Ship på 20 meter och huvudsakligen 
byggt i komposit. så utgör den ännu ett steg på vägen; 400 år efter Mayflower seglade samma 
vägxxi. Även om detta inte rör sig om ett kommersiellt fartyg så tas här ytterligare steg mot 
realisering av att från land kunna kontrollera obemannade fartyg (se figur 5.12). Sett till att det 
närmar sig 50 år sedan människan satte sin fot på månen visar detta kanske ändå på en väldigt 
långsam tekniks utvecklingstakt på fartygssidan trots allt.  
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Figur 5.12.   Obemannat fartyg enligt Rolls Royce koncept och enligt University of Plymouth 
 
 
För sjöfarten pekar mycket idag mot att vi bara har sett början på utvecklingen när det gäller 
vindkraft till havs. Ett flertal stora vindkraftsparker är under hantering i tillståndsprocessen 
runt Sverige, och byggnationen av parker med över 1000 verk har inletts runt Storbritannien. 
Dagens största generatorer på vindkraftverk till havs når 8MW, vid ideal vindhastighet, och 
den siffran har fördubblats på tio år. Att utbyggnaden redan går fort visas inte minst av att 
vindkraften i Danmark 13:de juli 2015 nådde 140% av förbrukningen och över hela första 
halvåret 43% Det nationella målet är satt till 50% för 2020 (Ny Teknik, 150714). Prognosen 
redan för 2020 pekar mot att produktionen från Östersjön och Nordsjön kommer att ha 
tredubblats från dagens kapacitet, varför minst en femdubbling till 2030 blir fullt rimlig. Men, 
även vindkraften och dess utbyggnad kommer att få problem om oljepriserna fortsätter mer 
än något enstaka år på nuvarande låga nivå. Annars utgör vindkraft till havs inte bara väldigt 
stora investeringar i utbyggnadsskedet, utan över de kanske 20 år drifttid som man ofta 
räknar med för en anläggning, då kräver den ständig tillsyn och servicexxii. Något som 
kommer att ge sysselsättning till både mindre och större fartyg som är baserade i 
anläggningens närområde (se figur 5.13).  
 
Vad som på sikt kommer att hända med dagens, och de anläggningar som kommer att byggas, 
är dock ovisst. Det är inte orimligt att tro att man helt enkelt kommer att byta ut turbinen mot 
vad som om 20 år kan förväntas vara något mycket effektivare i samma viktklass. Höjden och 
bärigheten på tornen begränsar idag storleken på generatorn, då vingarna nu har passerat 80 
meter krävs torn på 100 meter och både stabila och starka kranar (se omslagsbilden). När 
vindkraften kommer in i de-commissioning fas så kräver även det mycket stöd från fartyg. 
 

 
 
Figur 5.13.  Crew-Transfer-Vessel (CTV) från Northen Offshore Service i Göteborg 
 
Även om det pågår en intensiv utbyggnad av offshore industrin för oljeutvinning, och framför 
allt på allt djupare och allt närmare arktiska vatten, så börjar installationerna vid många tidiga 
källor nå slutet av sin livslängd och ska monteras ner. Här som för vindkraften kommer det att 
krävas stora insatser av fartyg för att genomföra operationer från plattformar som sträcker sig 
ibland 100-tals meter över havsytan, och kanske lika långt under. På senare år har flera stora 
specialfartyg levereras för att både kunna bygga och demontera oljeinstallationer till havs. 
Likaså har fartyg som bokstavligen kan stå på egna ben, på havsbotten 50 meter över 
vattenytan, och dessutom lyfta 1200 ton över 100 meter högt (se framsidan). I de extremaste 
fallen finns nu fartyg/plattformar som i tandem med två kranar kan lyfta 14 000 ton. 
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Sjöfarten nationellt 
Även om fartyg med svensk flagg över 100 gt i Svenskt Marint Index för 2015 räknar över 800 
fartyg så uppgår de fartyg som traditionellt anses utgöra handelsflottan till färre än 100 fartyg. 
Det närs visserligen en förhoppning från föreningen Svensk Sjöfart (fd Redareföreningen), och 
många andra, om att särskilt de anpassningar av beskattningsregler som man hoppas få se 
införda senast 2016 ska kunna vända trenden. Även om antalet svenskflaggade fartyg är 
begränsat så finns det ett flerfaldigt antal fartyg som kontrolleras av svenska redare genom 
långa kontrakt eller ägda genom utländska bolag. Den kontrollerade flottan är således alls inte 
så liten som den kan förefalla, vilket är särskilt viktigt för sysselsättningen i de många 
företagen i underleverantörs- och serviceledet.  
 
För framtiden kommer hamnar såväl som sjöfarten att behöva tillgång till funktionella 
stadsområden, som dock inte måste vara stadskärnor. Sjöfart kommer också fortsatt att vara 
mycket viktigt för perifera regioner och likaså givetvis för öar. Hamnar kommer att behövas 
för att göra det möjligt att med sjöfart nå råvarutillgångar och viktigare produktionsområden 
för import och export. Dessa områden kan förmodas finnas i anslutning till 
befolkningskoncentrationer och där behöver Sverige effektiva noder, för byten mellan 
trafikslag när det gäller passagerare och intermodalitet när det gäller gods. I några fall 
kvarstår säkert dagens situation där flera mindre hamnar, som inte når upp till någon 
klassning i EU-systemet, fortfarande är av mycket stor vikt lokalt och regionalt. Systemet med 
ett antal privata terminaler av betydelse är säkert också kvar vid minst ett halvt dussin stora 
massa-/papper-/energi-bruk längs kusten. Några andra större industrier kommer också att ha 
betydande hamnar, som den privata hamnen i Brofjorden liksom kemihamnen i 
Stenungssund. Om det fortfarande är samma råvaror och energislag som hanteras på tio, tjugo 
eller trettio års sikt återstår dock att se.  
 
Forskningsinriktning 
 
För den framtid inom FoI som kan förutses så kommer det att behövas samarbetsplattformar 
som kan slå bryggor mellan teori och praktik och mellan forskning och implementering. I 
den nära framtid för Sjöfartsverkets FoI som kan visualiseras så är det begränsat med insatser 
som ligger nära grundforskning. Insatserna bör istället gå mot att stärka förutsättningarna för 
implementering av FoI-resultat. För att, när stöd behövs, också kunna bidra till 
implementeringen genom demonstrations-/pilotprojekt, testning och nödvändig validering. 
De insatser som görs ska i möjligaste mån sträva mot att inkludera Trippel-Helix-samverkan 
något som kan ge Sverige en fördel i den internationella konkurrensen. I en värld som 
uppvisar en snabb utvecklingstakt så blir det också allt viktigare i den roll som Sjöfartsverket 
ikläder sig att bedriva kontinuerlig omvärldsbevakning. En kunskapsinhämtning genom den 
internationella och nationella samverkan som man är en del av, men också bortom de projekt 
där man är en delxxiii. 
 
Det ligger i Sjöfartsverkets uppdrag att den FoI som bedrivs ska handla om en tydlig satsning 
på sjöfartens trafikslagsegna utveckling. Dock ingår sjöfarten som en del i ett sammanhållet 
transportsystem och den egna utvecklingen ska också tjäna som grund för en 
trafikslagsövergripande utveckling. Till exempel inom ramen för ”FORUM för 
Transportinnovation” är uppgiften att säkerställa ett väl sammanhållet och effektivt 
transportsystem med fungerande noder. För att göra detta möjligt behövs även nya typer av 
samarbeten med övriga transportmyndigheter. Ett samarbete där sjöfarten kan bistå med 
transporter som bidrar till ett både energi- och yteffektivt nyttjande av 
transportinfrastrukturen. Sjöfarten är redan med marginal det energieffektivaste trafikslaget 
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per ton/km, men den utveckling som pågår inom sjöfartssektorn förstärker detta förhållande 
ytterligare och ett uppfyllande av Regeringens målbilder för klimat och transportpolitiken ser 
ut att kunna ske med marginal. Samtidigt som detta sker i samverkan mellan trafikslag och 
där den mest effektiva transportkedjan bör utnyttjas. Något som på sikt kan komma att ske 
enligt vad färdplanen för trafikledning av alla trafikslag indikerar (se figur 5.13). En 
samverkan mellan trafikslagens trafikslagsspecifika ledningssystem som är på väg att 
utvecklas inom sjöfarten och Sea Traffic Management. Delvis efter modell av 
flygledningssystemet för luftfarten. Där man inom sjöfarten, i ett första steg, ska arbeta genom 
federerad och reglerad informationssamverkan. Ett tydlig steg på väg mot ett samverkande, 
hållbart och sammanhållet transportsystem.   
 

 
Figur 5.13.   Federerad informationsdelning mellan trafikslag (här illustrerad som molntjänst) 

Källa: FORUM för transportinformation 2014  
 
De förändringar som kommer att ske i landtransporterna mot 2030 kommer också att påverka 
sjöfarten på Sverige. Med en förväntad ökning av både lastbils- och biltrafiken, nationellt såväl 
som mot övriga länder i Europa kommer säkert delar av färjetrafiken att kunna serva en 
bredare kundkrets, medan färjorna söderut från Skåne kommer att märka av Öresundsbron 
och att tunneln under Fehmarn kommer att bli klar under mitten av 2020-talet. 
 
En bro och tunnel som utgör två av juvelerna i den enda av EU:s TEN-T korridor inom 
Stomnätverket (Core) ”Scandinavian – Mediteranian” som direkt påverkar Sverige. 
Sträckningen går från Stockholm till Malmö och från norska gränsen förbi Göteborg till 
Malmö. Korridoren omfattar både järnväg och väg hela sträckorna, samt förbindelsen mellan 
Malmö och Trelleborg (se figur 5.14). Att färdigställa delarna i korridoren kommer att påverka 
övriga transportsystemet genom att resurser måste koncentreras till utbyggnaden. Samtidigt, 
trots sin relativt svaga täckning i Sverige kommer korridoren, om den uppnår sin fulla 
standard, säkert att leda till en koncentration av flöden. Sett till landet som helhet kan den 
ändå förväntas få en relativt begränsad påverkan. För sjöfarten kommer prissättningen i 
tunneln och över Öresundsbron för lastbilar och tåg att bli avgörande för vilka vägar godset 
väljer. Därmed bestäms också framtiden för stora delar av den idag så omfattande 
färjetrafiken i Bälten och södra Östersjön. Det skulle också kunna vara så att i praktiken allt 
långväga trailergods blivit intermodalt till 2030 och nyttjar därför bara färjor och järnväg. 
Samtidigt är det troligt att det fortsatt finns ökade flöden, främst på färja, mot länder i 
Baltikum och i riktning mot Polen som en följd av en ökad handel med dessa länder. 
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Figur 5.14.   Svenska delen av Scandinavian – Mediteranian Stomnätverk (Core) 
    (väg heldragen linje, järnväg streckad) 
 
Som har nämnts tidigare så finns det några breda fält där utveckling är både nödvändig och 
förändringstakten är snabb. Miljöområdet är ett sådant där det är emissioner till luft som 
ligger närmast, men även utsläpp till vatten. Efter det klimatmöte som stundar i Paris i 
december 2015 (UNFCCC COP 21) så är det troligt att utsläppskraven skärps ytterligare och 
då särskilt för växthusgaser och på grund av deras bidrag till den globala uppvärmningen.  
 
För att möta dessa krav har det redan skett en hel del utveckling på bränslesidan och då både 
vad gäller användningen av nya bränslen men också effektiviseringar i användningen av 
befintliga bränslen. En utveckling som omfattar nya bränslen som metanol, LNG men också 
el, och en användning av kombinationer av hybrider och bränsleceller ombord. En utveckling 
som lär fortsätta och bli ännu intensivare och där utvecklingen rör sig forskningsmässigt i ett 
gränsland mot Energimyndigheten och i viss mån mot VINNOVA.  
 
Från 2015 har Sverige också ett nytt trafikslag, Inre Vattenvägar, som även det i delar tillhör 
sjöfarten, särskilt så om den bedrivs i kombination med kustsjöfart. Även här berör området 
sjöfarten, men där forskningen idag ansvarsmässigt till del ligger hos Trafikverket. Med de 
kapacitetsproblem, och de dryga kostnader som förstärkningsarbeten och utbyggnad av 
järnvägen drar med sig borde det finnas ett avsevärt utrymme för ökad kustsjöfart för att 
avlasta landinfrastrukturen.  
 
Den samhällsmodell, särskilt för samhällskalkyler men också för samhällsplaneringen, som 
används i Sverige har såhär långt inte gynnat varken sjöfarten i stort eller kustsjöfarten och 
nykomlingen, sjöfarten på de inre vattenvägarna. Ska Sverige klara att leva upp till den 
omflyttning av gods från vägarna som EU förutsätter fram till 2030, och med de problem, och 
finansieringsbehov som tycks finnas på järnvägen för en lång tid framöver, så behövs ett 
utvecklingsarbete kring samhällskalkyler göras. För att klara den nödvändiga omställningen 
behöver vattentransporter betydligt tydligare få tillgodoräkna sina fördelar.  
 
Efter den snabba uppgång i handel som har skett med främst Kina under senare år kan det 
mycket väl komma en reaktion. Även om det har funnits en betydande stabilitet så har inte 
demokratin utvecklats, utvecklingstakten har avtagit, handeln har börjat stagnera och 
volatiliteten på börsen varit dramatisk. Förändringar i handelsmönster är oftast till sin 
karaktär långsamma, men för ett Europa med dramatiskt hög arbetslöshet bland unga har 
lågprisimport som slår ut inhemsk tillverkning och sysselsättning börjat bli allt mer kritiserat. 
Trots att ytterligare långa serier av de största containerfartygen finns i beställning och 
indikerar en närmast linjär tro på tillväxt, är det inte självklart att volymerna i handeln med 
Asien fortsätter uppåt som tidigare. 
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Maritim Informatik kommer att fortsätta sitt pågående segertåg inom sjöfarten och bidra till 
ökad effektivitet och säkerhet. Såhär långt så har utvecklingen på området varit som en 
månghövdad hyrda, där någon väg framåt har visat sig för svår, så har istället ytterligare två 
andra områden börjat utvecklas. I denna process har Sverige klarat att försvara en plats bland 
de ledande nationerna tack vara en smidig och effektiv Trippel-Helix samverkan mellan 
många parter. 
 
MONALISA, som var föregångsprojektet, kommer från 2016 att övergå i STM (Sea Traffic 
Management) där det är validering av processer och teknik, genom ett begränsat införande, 
som är nästa steg. Ett steg som förhoppningsvis kommer att ligga till grund för ytterligare 
flera steg med motsvarande EU-stöd. 
 
Informatiken innehåller ytterligare en handfull mindre avsnitt där alla kan vara, eller 
utvecklas till att bli, starka områden för Sverige, och det finns en god bas att bygga vidare på.  
 
Digitaliseringen inom sjöfarten har också en baksida. Den snabba förändringstakten och 
iförandet av ny teknik gör att det finns ett snabbt växande behov av re-skilling av personal 
inom sjöfarten. Instrumenten blir fler, digitaliseras och risken ökar för olika former av 
instrumentdövhet och en avsaknad av en naturlig förståelse kring om vad automatiserade 
lösningar verkligen gör och vad de värden som presenteras kräver för åtgärder. Därför blir 
kopplingen här stark också till sjösäkerhetsområdet. 
 
Sjösäkerhet kommer att fortsatt vara ett utvecklingsområde som metodiskt ska stärkas. 
Digitaliseringen ger i sig upphov till ett antal behov inom området Human Factors och annat. 
Samtidigt ger nya bränslen, ny teknisk utrustning och system, som förändrar inarbetade 
rutiner, upphov till nya problemfält. Med införandet av ny teknik följer krav på skeppsteknik, 
fartygs dynamik och design med förändrade skrovformer och nya lösningar där det ofta krävs 
utprovning/demonstration för att nå rätt.  
 
Internationella arbetet kommer att bli allt viktigare och kräva resurser. Detta för att hålla en 
bred och uppdaterad omvärldsbevakning och för att i god tid kunna börja följa de processer 
som leder till beslut i olika regelpåverkande frågor. Inte minst viktigt i förhållande till både 
IMO och EU och dess olika organ där ofta impulserna till nödvändiga och framtidssyftande 
forskningsfält uppkommer.  
 
Att ta vara på EU:s resurser för att få en stark delfinansiär i olika projekt, och den vägen också 
få en kvalitetsstämpel, har visat sig vara ett framgångskoncept. Utan en välutvecklad förmåga 
att söka bidrag, som kräver ständig uppdatering, hade inte Sjöfartsverket över tid kunna nå 
sin nuvarande nivå inom vad som varit innovation och implementering inom TEN-T och 
senast CEF. På samma sätt är det möjligt att skapa andra stora projekt inom forskning med 
goda forskningsförslag som vinner trovärdighet och finansiering. Det som krävs är inte bara 
en god idé utan det tar både tid och kräver uppstartsmedel för att organisera hållbara 
konsortier och att sedan skriva en bra ansökan. För att säkerställa förvaltningen av de medel 
som eventuellt bevilja, krävs kompetens att också utföra vad som ställs ut.   
 
 
Även om nuvarande kapacitet på isbrytarsidan gjort att ingen större svensk hamn har behövt 
stängas på grund av is på närmare 50 år så är det idag en gammal flotta som opererar för att 
transporterna ska fungera från och till svensk basindustri längs kusten i norr vintertid. Flera 
uppgraderingar och livstidsförlängningar har gjorts på isbrytarna, men efter ungefär 40 års 
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tjänst så behövs det en detaljerad plan som innehåller detaljer kring hur morgondagens 
vintersjöfart kommer att se ut och hur transportbehovet kommer att utvecklas. Inom ramen 
för det pågående, delvis EU-finansierade, WINMOS-projektet sker för närvarande en analys 
av isbrytarbehovet i Östersjön för framtiden. Inom ramen för projektet sker också en 
nybyggnation av en finsk LNG-driven isbrytare. Kostnaderna för denna angavs, när 
beställningen skrevs under i februari 2014, till EUR 123 miljoner.  
 
 
Längre sikt: 
På längre sikt närmar sig introduktionen av det autonoma fartyget. Fartyget, eller kanske hon 
ska kallas farkosten, som med sensor-fusion på hög nivå klarar sig själv till havs. En sådan 
farkost klarar även att manövrera från kaj till kaj och kan under normala förhållanden, och till 
följd av alla system, helt enkelt inte kollidera eller gå på grund. En lösning som kommer att 
reducera besättningarna mot noll och kräva att det uppnåtts en mångfald olika juridiska 
överenskommelser innan det kan bli verklighet. Ett sådant fartyg är även papperslöst och det 
introduceras i en tid då man har svårt att tänka sig att inte också (världs-)handeln har blivit 
papperslös. Oavsett om det finns ett ökande antal autonoma fartyg helt utan besättning så 
kommer huvuddelen ändå att vara konventionella fartyg, som samsas med de förarlösa, och 
där alla trafiksepareras, har getts förslag på och sedan överenskommit lämpliga 
ruttbeskrivningar och sedan leds genom sjöfartens STM. 
 
 
Hamnen in i framtiden 
Även hamnarna måste anpassa sig till utvecklingen i sin omvärld. För även i hamnvärlden är 
utvecklingen snabb och vad som nu är Östersjöns, med marginal, största hamn fanns inte 
bland de 30 största i Europa för bara fem år sedan; Ryska Ust Luga med över 50 mt i 
omsättning efter sju månader 2015, 15 mt före den tidigare största, Primorsk. Men även om det 
sker mycket på den internationella arenan så är det bara en hamn i Sverige som 2015 har 
direkta interkontinentala anlöp på en fast linje. Det är idag bara Göteborg som har container- 
och container/rorolinjer till både Nord- och Sydamerika förutom till Asien. I övrigt är det 
relativt få anlöp i Sverige som avgår eller kommer direkt på linjer till/från hamnar utanför 
Europa och Medelhavet. Sett till antal anlöp så är det, och lär säkert förbli, färjor och roro-
fartyg på fasta rutter som dominerar stort. Samtidig så påverkas ändå hamnarna av den 
utveckling som sker globalt, men mest av vad som sker i Europa. Som EU redan framskrivit så 
kommer transportarbetet att öka och om Kommissionen lyckas med att styra om transporter 
från land mot sjö så kommer hanteringen i hamnarna att öka ytterligare. Samma scenario, men 
om möjligt ännu kraftfullare, finns också i Trafikverkets prognoser för tiden fram till 2025.  
 
Således talar allt för att en fortsatt ökad handel kommer att öka den totala godsvolymen i 
hamnarna.  Det finns också skäl att tro att det sker en fortsatt ökning i hantering av containers, 
även om det sker en avmattning i ökningstakten globalt settxxiv. I vissa relationer och för vissa 
varugrupper kan mönstret vara ett annat. Även hamnarna kommer fortsatt att vara under 
tryck vad gäller miljöanpassning, särskilt vad gäller buller, men också vad gäller utsläpp från 
till exempel den utrustning man använder, begränsningar av utsläpp från och landanslutning 
med el till besökande fartyg. De landytor man använder har oftast ett högt markvärde som 
höjer kraven på effektiv hantering och inte minst kring de transportvägar man använder, och 
kräver, i riktning mot sitt hinterland. 
 
Samtidigt blir gruppen transportköpare, som inte sällan är förbundna med rederierna, en allt 
starkare förhandlare och kraven på effektivitet, säkerhet och tillförlitlighet i transportkedjan 
ökar. De stora transportörerna bygger komplexa transportlösningar för flera kundgrupper och 
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som gör systemen störningskänsligt. Det finns således skäl att tro att kravet på god 
genomloppshastighet ökar och varor ska helst direkt kunna transporteras vidare av nästa 
transportslag. Detta hänger också samman med att industrin sedan länge minskat på både 
sina mellanlager och lager av färdigvaror. Istället har man anammat produktionssystem där 
råvaror och insatsvaror levereras till produktionen med så stor precision som möjligt. Detta 
inte sällan fallet med insatsvaror tillverkade långt från den plats där de ska ingå i en annan 
produkt eller utgör en levereras för konsumtion. Tillförlitligheten och leveranssäkerhet 
uppvärderas därför, vilket hittills har gynnat containern som lastbärare.  
 
Även i vårt närområde kommer betydelsen av LNG att växa. Finska staten har redan get stöd 
till en utbyggnad av fem olika terminaler för LNG som också ska kunna användas för att 
bunkra fartyg. I juli 2015 bekräftade den ryska regeringen att man ger bygglov till en 
produktions- och lagringsanläggning för LNG i Vysotsk (mellan St Petersburg och Vyborg). 
En bekräftelse som följer på den ryska varvsbeställning som gjordes en månad tidigare, av sex 
mindre fartyg för transport av LNG och med bunkringskapacitet till andra fartyg. En 
beställning som gjordes av ett ryskt rederi.  Vi ser en utveckling som ligger väl i linje med de 
förutsägelser som gjorts av Koreas handelsministerium. Under perioden fram till 2025 - 2030 
kommer det att ske en mycket stark tillväxt i marknaden vad gäller användningen av LNG 
som drivmedel. Eller som drivmedel i kombination med olja i så kallade dual-fuel motorer. 
Man uppskattar att marknaden för den typen av tonnage kommer att tillväxa från dagens 
efterfrågan på ungefär USD 5 miljarder till omkring USD 130 miljarder per åt 2025. I det 
perspektivet så är det något begränsat att Sverige bara har två terminaler för LNG; i 
Brofjorden och Nynäshamn. Det är idag svårt för en redare att beställa fartyg med LNG drift 
när det är svårförutsägbart var man kan bunkra. Problemet med hönan och ägget lever 
fortfarande på den svenska marknaden och det kan vara hög tid att staten tar ett initiativ på 
området. Kanske kan vara dags för en svensk satsning likt den i Finland, där staten har satsat 
på att ge bidrag i storleksordningen av 30% av investeringen. Något liknande skulle kunna ge 
inhemska och utländska fartygsägare med anlöp i Sverige en trygghet i att det kommer att 
finnas LNG för bunkring på både kort och lång sikt. 
 
Till 2030 ska Core Network byggas klart - men det är inte särskilt omfattande för Sveriges del 
(se Figur 5.8). För sjöfartens transportsystem så finns de fyra sydliga Core-hamnarna med på 
kartan, men inte Luleå, och för ingen av dessa kommer det att krävas några specifika 
investeringar för att få behålla sin status. Två, Stockholms Hamn och Malmö (i kombination 
med Köpenhamn) är kvalificerade via huvudstadskriteriet och kan knappast förlora sin status. 
Göteborg hanterar en volym som är ungefär dubbelt vad som krävs, medan över en så lång tid 
som 15 år skulle utvecklingen kunna vända både neråt och uppåt i Luleå respektive 
Trelleborg. Det är samtidigt närmast omöjligt att säga om begreppet har någon bäring efter 
utgången av Kommissionens nuvarande budgetperiod 2021. Samtidigt, och även om det inte 
finns några framtida bidrag att söka i systemet, så kan nog ändå begreppet Core-hamn 
förmodas överleva så länge utbyggnaden av de korridorerna pågår, det vill säga till 2030. 
 
Den snabba tillväxten vad gäller fartygsstorlekarna, och då särskilt på containersidan, gör att 
investeringarna i hamnarna blir allt kostsammare. Det krävs inte bara större kranar, som både 
måste vara högre för att kunna nå upp och sedan ha längre armar eftersom fartygen blivit allt 
bredare, utan även djupare vatten i farleder och vid kaj. Samtidigt leder färre och större fartyg 
till att det kommer att omsättas mera gods vid färre tillfällen vilket ger korta omloppstider 
med mycket hög belastning. Något som kräver mer utrustning och större ytor, men inte bara 
vid kaj utan även antalet tåg / lastbilar ökar under korta perioder för att leverera eller föra 
gods vidare. De stora containerrederierna fokuserar på att enhetskostnaden blir lägre på ett 
större fartyg. Vilket är helt sant. Eftersom rederierna oftast inte behöver bära de ökade 
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kostnaderna i hamnarna så är inte fördelarna sett till hela transportsystemet lika uppenbara. 
Det finns både positiva och mindre positiva exempel på hur kostnaderna har fördelats och hur 
belastningen har kunnat klaras av. Problemet finns inte bara när det gäller de allra största 
hamnarna utan när de näst största fartygen byts ut mot större flyttar dessa ner en nivå och 
börjar trafikera på de näst mest belastade linjerna. På samma sätt flyttar då den fartygstyp som 
trafikerat där nedåt på skalan och därför får många hamnar samma problem, men på sin nivå.  
 
Man kan konstatera att inte bara anslag kan täcka sjöfartens behov utan främst parterna själva 
inom sektorn kommer att få bekosta de huvudsakliga satsningarna. Samtidigt så finns det en 
bredd och ett överlapp inom flera av de olika områden som är representerade. Det kommer 
också att betyda att på den statliga sidan kommer flera institutioner att behöva delta för att få 
tillräckligt med resurser och kunna täcka in bredare områden. Delta i detta sammanhang 
innebär att även andra myndigheter behöver vara med och finansiera. Ett gott exempel här är 
Energimyndigheten där det redan pågår ett arbete med att ta fram en plan för prioriteringar 
också inom transportområdet. Detta framstår också som ett tacksamt område för ett nära 
samarbete med privata aktörer inom en vid krets av både teknik- och transportföretag, 
akademi och myndigheter. På samma sätt kan man tänka sig samarbeten för Sjöfartsverket 
med också Vinnova och Formas. 
 

5.2.2 Inriktning 2030 – 2050      
När tiden närmar sig 2050 då finns det nog skäl att tro att utvecklingen även kraftigt har 
förändrat verksamheter som idag sorterar under Sjöfartsverket. Om man inom havsrätten har 
kommit fram till nya regler där det finns ett regelverk in internationella sjörätten som öppnat 
för autonoma fartyg, finns detta även i Sverige. Det är då högts troligt att dessa fartyg inte 
kommer att ta lots utan på egen hand ta sig till kaj i de hamnar de anlöper. Något som 
förutsätter en hög grad av digitalisering och acceptans i sektorn. Det framstår som närmast 
självklart att dessa autonoma fartyg efter att de automatiskt lagt till, självklart utan hantering 
av trossar, sedan lossas av hamnarbetare som sitter på kontoret och styr den närmast helt 
självstyrande utrustning som behövs.  
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Figur 5.15. Övergripande nätverk: väg, järnväg, flyg;  t.h. hamn och vattenvägar 
 
Det stomnätverk(Core) som ska vara klart 2030 ska sedan ges stöd av det Övergripande 
nätverket (Comprehensive) som ska vara färdigutbyggt till 2050. Som framgår av jämförelsen 
mellan kartan i figur 5.14 och 5.15 är det stora sträckor som utgör skillnaden. Tanken på EU-
nivå är att det tätare nätverket ska förbindas med stomnätverket, men att det i princip ska 
finansieras av länderna själva med bara en liten andel EU-finansiering. Fram emot 2050 ska 
majoriteten av alla EU-medborgare och företag befinna sig mindre än 30 minuters restid från 
det övergripande nätet.  
 
Den direkta påverkan på hamn och sjöfart är ojämn då Sverige förbundit sig att satsa stora 
summor statliga medel på landinfrastruktur, men samtidigt har det kanske skett stora 
satsningar på kustsjöfart vid den tiden. Vad gäller inriktning på forskning inom 
sjöfartsområdet kommer den fortsatt att adressera utmaningarna inom miljöområdet, 
digitalisering, säkerhet, kapacitet, kostnadseffektivitet och logistik. 
 
Den förväntade utvecklingen: 

- Inom automationsområdet har tagit flera steg mot nollvisionen när det gäller 
miljöpåverkan på luft och vatten 

- Utvecklingen vad gäller energieffektivitet och alternativa drivmedel kan förväntas ha 
gett stora resultat och sjöfarten närmar sig en nivå av fossilfrihet  

- Maritim Informatik och nu visualiseringsteknik kan väntas skapa nya system 
- Fler leverantörs- och tjänstefunktioner kommer att utföras på distans från centrala 

platser med flexibla och mera kostnadseffektiva metoder 
- Via stora framsteg vad gäller studier av Human Factors kommer autonoma fartyg att 

få sitt genombrott både i Sverige och internationellt 
- Interoperabiliteten mellan land, hamn, sjö, hamn, land har kraftigt förbättrats 
- Även stora delar av operativa funktioner och tjänster i hamnar kan vara föremål för att 

utföras fjärrstyrt 
- Hamnarna som noder mot land för sjöfarten har utvecklats betydligt och hantering av 

last såväl som dokument har automatiserats för nästan allt gods  
- Effektiviteten i hamnarna ger mycket bättre förutsättningar för planering, kortare 

väntetider och förseningar är undantag 
- IMO:s roll har tydligt försvagats - på grund av en fortsatt regionalisering; eller mot ett 

betydligt starkare IMO - som ett svar på tydligt ökande omvärldstryck 
 
Inriktning på forskningen:  

- Fokus är fortsatt på miljö och energieffektivitet 
- Metodutveckling avseende HMI för att identifiera effektiviseringsåtgärder 
- Automation med förfinade metoder, ger nya krav på sjösäkerhet 
- Länkkapacitet blir allt viktigare för att kunna möta framtida överföringsbehov 
- Intermodalitet är fortsatt viktigt och det går fortfarande att förbättra 

 

5.2.3 Inriktning bortanför 2050  

De fartyg som finn idag och som ännu är i drift 2050 är troligen färjor och kryssningsfartyg 
som inte slits lika hårt som lastfartygen och där inredningen har bytts ut två eller kanske tre 
gånger.  
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Även bortom 2050 är det troligt att forskningen inom sjöfarten fortsatt kommer att adressera 
utmaningarna inom miljö, Maritim Informatik, säkerhet, kapacitet, kostnadseffektivitet och 
tillgänglighet. Samtidigt är det troligt att sjöfarten under åren fram till 2050 genomgått flera 
upp och nedgångar, för olika segment inom olika geografiska områden, som en följd av 
förändringar i internationell utveckling. Både plötsliga förändringar och sådana som är 
resultat av långsamma långsiktiga processer.   
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6. Sjöfartens FoI-samverkan med EU:s program, plattformar och initiativ  
Skälen för Sverige att visa ett aktivt engagemang i de stora europeiska forskningsprogrammen 
är flera. Särskilt viktigt är deltagandet eftersom det närmast alltid är resultaten från de stora 
internationella utvecklingsprogrammen som avgör vad som skall implementeras och 
lagstadgas på internationell nivå. Om Sverige väljer att inte aktivt delta i dessa program 
kommer vi heller inte att kunna påverka de ”implementing rules” som tas fram. Vi riskerar då 
att bara en begränsad hänsyn tas till de förutsättningar som är unikt för svensk sjöfart – såsom 
isförhållanden. Detta leder till att kommande lagstadgad implementering kan komma att 
driva på kostnader. Därtill, med svenska aktörer etablerade i EU:s stora forskningsprogram 
stärks svensk konkurrenskraft. Sveriges möjligheter till export av produkter och tjänster ökar 
markant genom att man får tidigare signaler om kommande förändringar. 
 
Sverige är ett litet land som är beroende av en nära forskningssamverkan med först och främst 
EU och dess forsknings och innovationsprogram. För att svenska forsknings- och 
innovationsinitiativ enklare ska passa in i det större EU-sammanhanget, inte minst avseende 
finansieringen av prioriterad svensk FoI, vore är det en fördel om transportforskningen i 
Sverige struktureras nationellt utifrån EU:s sätt att kategorisera FoI.  Inom EU:s 
Generaldirektoratet för forskning och innovation – Transport (DG Research– transport) 
benämns de fem områden man ansvarar för:    

• Air,  Rail,  Road,  Water,   Multimodal 
Inom EU:s Generaldirektoratet för transport och rörlighet: (DG – Move) benämns de fem 
områden direktoratet ansvarar för:    

• Air,  Rail,  Road,  Marine, Inland Water Ways  
 
Ett ytterligare förenklade vore ett förtydliggörande av gränssnittet mellan trafikslagen inom 
Sverige. Detta för att undvika oklarheter, inom transportsektorn såväl som ansvar mellan de 
statliga myndigheterna. Klarhet i dessa frågor skulle skapa bättre förutsättningar för synergier 
mellan trafikslagen och effektivisera transportmyndigheternas samarbete nom FoI. 
 
Kommande ERA-NET MARTEC COFUND 
Sjöfartsverket ser ett behov ett fortsatt engagemang i ERA-NET MARTEC som är det enda 
maritima ERA-NET:et. För närvarande diskuteras om Sverige ska delta inom nytta ERA-NET 
MARTEC COFUND inom HORIZON 2020 som en uppföljare till ERA-NET MARTEC II inom 
FP7 som för varje steg får fler deltagare (se figur 6.1).  

 
Figur 6.1. Utvecklingen av antal deltagande länder 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 havsmiljö och frågor 
kring Blå tillväxt och samtidigt ha en tydlig koppling till JPI-OCEANS verksamhet där svensk 
kontaktpart är Hav- och vattenmyndigheten (HaV).  Sålunda kommer fortsättningsvis inte 
bara skepps- och fartygsteknik att stå i centrum, utan även frågor som ligger utanför 
transportområdet. Det innebär sålunda projekt som gränsar mot sjöfart inom havsbaserade 
sektorer som vindkraft, vågenergi och annat liknande.  
 
Sverige behöver följa processerna och närvara för att kunna få med svenska intresseområden 
inom framtida utlysningar. Sjöfartsverket behöver i dagsläget med sina begränsade resurser 
agera mycket restriktivt och vara noga med kopplingen till sjöfartsområdet. Det finns här 
goda skäl att samverka mellan offentliga myndigheter kring finansieringen av den nya ett 
ERA-NET MARTEC COFUND bland annat för att skapa bättre förutsättningar för framväxten 
av Blå tillväxt i Sverige. Inom denna process finns det flera möjliga exempel där man tänka sig 
ett deltagande från andra finansiärer: Trafikverket kring intermodalitet, HAV, via JPI-
OCEANS och havsplanering, Vinnova vad gäller tillväxt och innovation hos 
miljöteknikinriktade SMEs, FORMAS kring havsmiljö och Energimyndigheten när det gäller 
frågor om havet som energikälla. 
 
Samtidigt är det för sjöfartsområdet viktigt att hålla kvar ett delfokus på skepps- och 
fartygsteknik och bygga vidare på det internationella samarbete som vuxit fram tillsammans 
med svenska små och medelstora företag under de senaste årens MARTEC-utlysningar. Detta 
för att inte gå miste om viktiga kontaktnät, förstärka den europeiska samverkan kring havs- 
och sjöfartsfrågor och inte minst viktigt, tillvarata svenska finansieringsmöjligheter via EU. 
 
Det är sålunda viktigt att för att såväl bevakningen av som bevaka och finansieringen av dessa 
frågor i det nya ERA-NET MARTEC COFUND kommer till stånd. Frågor som för 
Sjöfartsverket kan tänka sig att finansiera transportdelarna men ser idag inga möjligheter att 
finansiera projekt inom det nya COFUND-arrangemanget som Sjöfartsverkets del ligger utom 
verkets ansvarsområde och transportområdet. Det behövs tas beslut om att samfinansiera 
svensk medverkan i det nya ERA-NET-arrangemanget.  
 
EUs Teknikplattform WATERBORNE TP 
EU: s transportpolitiska mål "effektiva tillgängliga och konkurrenskraftiga transportsystem som är 
väsentliga för tillväxt, sysselsättning och EU: s konkurrenskraft" och "en hög nivå av säkerhet och 
miljöskydd" kräver en stärkt och strukturerad klusterstrategi för den maritima industrin, och 
inte mist inom innovation, forskning och utveckling. Därför beslutade de maritima 
huvudintressenterna genom sjöfartsindustrins forum (MIF) att etablera en plattform för en 
kontinuerlig dialog mellan alla berörda parter inklusive EU och de nationella statliga 
institutionerna. Den rådgivande funktion mans skapade för sjötransportforskning i Europa 
fick namnet ACMARE. Senare döptes den om till WATERBORNE TP (Technology Platform) 
och kom att bli den första teknikplattformen för det maritima området. Syftet med plattformen 
var att man skulle kunna enas om framtida forskningsinriktningar och stödja arbetet med att 
mobilisera nödvändiga ekonomiska resurser till gagn för den maritima sektorn. 
 
Utvecklingen inom teknikplattformen WATERBORNE har tagit fart sedan 2014 och ett 
effektiviseringsarbete har inletts som skall öka plattformens funktion och roll för utvecklingen 
inom det maritima området.  WATERBORNE har skapat två arbetsgrupper; en för transport 
och en för Blå tillväxt. Det nära samarbete som finns med intresseorganisationen SEA Europe 
ska bidra till att göra branschen konkurrenskraftig och uthålligxxv. Det framstår som en tydlig 
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svaghet att inga svenska företag, för närvarande, är aktiva inom Sea Europe och inte heller de 
svenska marinteknikföretagens organisation; SMTF. 
 

 
 

 
Figur 6.2.   Länder med aktiva partners inom Sea Europe  
 
Som framgår av ovan är WATERBORN ett industriinitiativ som framför allt samlar europeisk 
maritim industri, men genom den så kallade MIRROR-Group, så finns det även en länk till 
EU:s MS. I MIRRROR-Group har Sverige idag representanter från Trafikverket, Sjöfartsverket 
och Hav- och vattenmyndigheten. Svensk deltagande i och bevakning av den europeiska 
teknikplattformen WATERBORNE utgör en viktig kanal för att påverka kommissionen kring 
inritningen av EU:s framtida ramprogram exempelvis HORIZON 2020.  Sverige behöver följa 
processerna och närvara för att kunna få med svenska intresseområden inom framtida 
utlysningar. Sjöfartsverket som deltagit i MIRROR-gruppens arbete under flera år, har tagit 
intryck av WATERBORNS arbete vid utformandet av det svenska maritima programområdet 
för den offentliga finansieringen av FoI inom sjöfartsområdet. För Sjöfartsverket har 
WATERBORNs koppling till sjöfarts- och sjötransportområdet varit av speciellt intresse. För 
Sjöfartsverket har det också varit viktigt att genom WATERBORNE påverka kommande 
utlysningar så att de i möjligaste mån sammanfaller med Sveriges FoI-intressen och mål inom 
transportpolitiken. 
 
Med den snabba ökning av aktivitetsnivån inom WATERBORNE:s nya arbetsgrupp Blå 
Tillväxt, är det viktigt att Sverige kan visa på ett tydligt deltagande. Även i detta arbete är 
närvaro viktigt inför genomförandet av förslag och åtgärder, och också när det gäller att föra 
hem information inför skapandet av den svenska maritima strategi som arbetas fram i 
regeringskansliet. Som kan konstateras kring Blå tillväxt, i tillägg till aktiviteter illustrerade i 
figur 6.3, så kan inte bara en myndighets anslag täcka behoven. Istället behöver det vara flera 
som deltar från de olika myndigheterna, med olika infallsvinklar och ansvarsområden (se 
också början av 5.2). Ett annat starkt skäl till den ökande aktiviteten i WATERBORNE är även 
att ett nytt public- private partnership (PPP) kallat ”Vessels for the Future” nu tas fram inom 
sjöfartsområdet med koppling till HORIZON 2020.  Initiativet Vessels for the Future ska bidra 
till att uppnå målen inom flera europeiska politikområden; transport, industri, miljö och 
klimat.  
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Figur 6.3. Arbetsområden för WATERBORNE ”Vessels for the future” + mål för 2020 (till höger)  
 
TEN-T och nya CEF 
Det enskilda EU-program som betytt mest för utvecklingen av svensk infrastruktur och 
implementeringen av goda idéer under de senaste åren är nog TEN-T (sedan 2014 
under beteckningen Connecting Europe Facility - CEF). Trafikverket har fått betydande 
summor i bidrag tidigare år, men också sjöfarten, och särskilt så i de senaste utlysningarna. 
Det har främst varit inom ramen för TEN-T/CEF, och särskilt då i Motorways of the Sea delen, 
som det funnits, och finns, goda möjligheter till finansiering. Här har sjöfartsprojekt som rört 
sig kring utveckling, demonstration och innovation varit framgångsrika. CEF-bidragen är inte 
avsedda att täcka forskning utan medfinansierar bara senare delar av innovationskedjan. 
Utvecklingssteg där flera projekt inom Zero-Vision- Tool, inom isbrytning, sjömätning och Sea 
Traffic Management har kunnat beviljas EU-finansiering för angelägna utvecklings-, 
demonstrations- och innovationsinsatser. Genom de krav som ställs inom Motorways of the 
Sea, där multilaterala ansökningar och internationella Trippel-Helix samarbetet med andra 
EU-länder bedöms positivt, skapar ytterligare mervärden för svenska aktörer.  
 
EU:s ramprogram HOROZON 2020 
Horizon 2020 är EU:s nya ramprogram för forskning och innovation och täcker perioden 2014-
2020. Programmet är troligen världens största satsning på forskning och innovation och har en 
total budget på runt 80 miljarder euro. Horisont 2020, som alltså ligger tidigare i 
Innovationskedjan än CEF programmet, inkluderar en förstärkt satsning på excellent 
forskning. Det finns också extra satsningar på små och medelstora företag, tvärvetenskapliga 
samarbeten, satsningar på industriella teknologier och samhällsutmaningar samt förenklade 
regler för deltagande jämfört med tidigare program. Horisont 2020 fokuserar på att förvandla 
vetenskapliga genombrott till innovativa produkter och tjänster som kan leda till 
affärsmöjligheter och förändra människors liv till det bättre. Programmet erbjuder möjligheter 
för många olika aktörer; universitet och högskolor, näringsliv, forskningsinstitut, offentlig 
sektor och civila samhället. Inom Horizon 2020 finns det möjlighet att få finansiering, och 
mycket finansiering, för stora mångfasetterade projekt med många och internationellt 
utspridda deltagare. Rent nationella satsningar har ingen plats, men ansökningsprocessen är 
komplex och ges i Sverige visst stöd via Vinnova, men mindre företag och andra kan också 
behöva motfinansiering och annat stöd i och till processen. Vinsterna för deltagarna genom 
nya erfarenheter och att kunna föra hem kunskap kan samtidigt bli betydande, förutom att det 
kan bli ett tydligt finansiellt tillskott i projektet.  
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7. Underförsörjda FoI-områden inom sjöfarten  
På samma sätt som det har beskrivits i tidigare kapitel så ligger det offentliga anslag som är 
tillgängligt för sjöfartsforskning långt under behoven. Det kan därför tyckas förvånande att ett 
av de fyra transportslagen bara har tillgång till mindre än 10% av de offentliga 
forskningsmedel som ställs till förfogande inom transportsektorn. Detta samtidigt som 90% av 
vår utrikeshandel hanteras av sjöfarten och när dessutom sjöfarten utför 1/3 av det totala 
svenska transportarbetet. 
 
I kapitel fyra har ett antal områden presenterats som alla har potential att kunna ta ett stort 
steg framåt, om det finns möjlighet att påskynda utvecklingen med offentlig delfinansiering. 
De breda områden som lyftes fram var Maritim Informatik, Miljöhantering, 
Energieffektivisering, Human Factors, Sjösäkerhet och därtill Internationell utveckling. Inom 
de fem första av dessa områden går det att med insatser knutna till FoI att påverka den 
svenska positionen, allt medan den internationella utvecklingen lär ske med minimal 
påverkan från Sverige. Däremot kan det finnas starka skäl, och det kan spara betydande 
resurser, att så nära det låter sig göras, försöka följa utvecklingen inom olika internationella 
sfärer.  
 
Som framgick i kapitel 3 och 4 så finns det många mindre sektorer där Sverige måste anses 
som mycket framstående även ur ett internationellt perspektiv. Med fortsatt tydlig satsning 
mot dessa områden och genom att ta vara på den utväxling som Trippel-Helix samarbeten kan 
ge, bör Sverige kunna vidmakthålla den positionen. Samtidigt som det här ges möjlighet att 
driva på utvecklingen med offentliga medel via Sjöfartsverket tillsammans med tydliga 
satsningar från den privata sidan, behöver även den akademiska sidan i triangeln ta ett 
tydligare ansvar. Under senare år har staten styrt över allt mer resurser till universiteten med 
avsikt att öka forskningen. Detta samtidigt som universiteten i många fall visat sig gå med 
överskott och ha ökat sina fonderade medel. Det finns här skäl att argumentera för en ökad 
grad av samverkansforskning mellan staten, representerad av Sjöfartsverket eller annan 
finansiär som Vinnova eller Energimyndigheten, det privata och den akademiska sidan. Detta 
i en formation där drivet och huvuddelen av finansieringen de flesta fall finns på den privata 
sidan, men där det sker ett deltagande från det akademiska och offentliga på lika villkor. 
Ytterligare så i de områden som ligger i gränslandet mellan olika ansvarsområden inom 
statens transportansvariga myndigheter, såsom kustsjöfart, intermodalitet eller det nya 
trafikslaget, inre vattenvägar.  
 
Sjöfartens behovsbild inom dessa områden är tydligt knuten till att kunderna ska kunna 
transportera vidare sitt gods från hamnen, eller få fram sitt gods till hamnen. Hamnen utgör 
här en del som ligger tydligt hos sjöfarten med de delar av verksamheten som har med 
hantering över kaj att göra. I andra delar som ligger längre bort från kaj är intresset i 
avtagande, men blir aldrig noll så länge fokus ligger inom hamnområdet. Särskilt så som 
hamnar är ett i allmänhet underförsörjt område när det gäller FoI. Kanske inte så när det gäller 
globala terminaler i kombination med containers. Här finns ett stort antal avhandlingar som 
fokuserar på optimeringar och effektivitet i hanteringen. Men, eftersom Sverige ännu saknar 
en terminal som är nära 1 miljon TEU i omsättning per år, 60 av 65 hamnar och terminaler 
närmast inte hanterar containers så är containerhantering i stor skala ett område av marginellt 
svenskt intresse. Här finns således ett antal teman att ta upp som snarast berör roro eller 
färjetrafik och mindre hamnar sett till Europa eller världen.  
 
Om Sverige ska få se någon omställning mot 2030 och 2050 vad gäller att flytta volymer från 
väg och järnväg till sjöfart så kommer det att kräva satsningar av den typ som för närvarande 
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diskuteras i Norge. Det finns här skäl att noga följa vad som sker i väster vad gäller fartyg, 
hantering, arbetsrätt, avgifter, regler osv. Ett stort antal intressenter har varit med i vad man 
kallat Cargo Ferry projektet och det första fartyget, LNG drivna, med batterihybrid, 
automatisk dockning och självhanterande, Kvitbjörn, är redan levereratxxvi (se figur 7.1). 
Beräkningar inom projektet visar såhär långt att priset kan bli 20 – 30% lägre än för transport 
med lastbil. Även om huvuddragen i konceptet kan förefalla likartade till vad man kan tänka 
sig i Sverige kommer säkert varje enskilt steg att kräva olika anpassningar till lokala 
förhållanden. Särskilt så som det bara är i Oslofjorden som det, enstaka år, förekommer någon 
nämnvärd isvinter i Norge. Anpassningen av den i Sverige regelmässigt annorlunda formen 
av IWW, jämfört med övriga Europa, som regeringen önskar ska inlemmas i 
transportsystemet kommer att kräva särskilt framforskade underlag. Här finns områden där 
det troligen kan finnas starka synergier för gemensamma trafikslagsövergripande insatser för 
de olika trafikslagen när det gäller att möta framtiden.  
 

 

Figur 7.1. Norskt LNG-fartyg om 140 TEU från 2015, för effektiv kustsjöfart, Kvitbjörn 

 
Det är inte bara till sjöss som frågor kring Human Factors är och kommer att aktualiseras. 
Arbetet i hamn är idag ett helt annat än för en halv mansålder sedan. En inte minst viktig 
skillnad är att det idag finns ett inslag av kvinnor på kaj, vilket var mycket ovanligt förr, 
samtidigt som närmast alla moment som innebar kroppslig belastning har rationaliserats bort. 
Den digitala uppkopplingen är ständigt närvarande och komplexiteten i 
informationshanteringen ökar. Sett mot en horisont vid 2030 så kan det antas att med god 
marginal kommer minst hälften av de idag anställda att vara kvar vid utgången av perioden. 
Detta samtidigt som det just nämndes att digitaliseringen, papperslösheten, och tekniknivån, 
allt kommer att öka. Faktum som tillsammans gör att hamnen inom Human Factors är ett 
område med stora behov. Till detta kommer hanteringen av digital information, och 
vidareföringen av denna mot kunder till sjöss och på land, förutom myndigheter, samtidigt 
som det sker en vidareutveckling av den tekniska utrustningen i hamnen (se också tidigare 
utförligare beskrivning kring hamnar). 
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8. Kompetensförsörjningsbehov inom sjöfartsområdet  
Samtidig som högskolorna såg ett ökande antal studenter under åren fram 2010 så förvärrades 
situationen kring praktikplatser ombord och blev allt mer kritisk. Eftersom stora delar av 
innehåller i utbildningen och praktiken är reglerat inom STCW-konventionen så finns det en 
mindre grad av frihet för skolorna inom sjöutbildningar än inom andra utbildningar. Med ett 
sakta minskande antal fartyg under svensk flagg har det blivit nödvändigt att ge ett särskilt 
statligt ekonomiskt stöd till högskolorna för att studenterna ska kunna ta sig till fartyg långt 
bort. Det finns här ett direkt samband mellan fartygsflottans storlek och utbildningarna där 
många studenter haft stora problem att bli klara och få ut examen i brist på obligatorisk 
praktik. Här finns således ett beroende av en kritisk massa inom sjöfarten av svenskflaggade 
fartyg som är direkt knuten till utbildningen. Även om situationen på praktiksidan är kritisk 
så har det ännu inte funnits några planer på att begränsa antagningarna av det skälet. Dock 
har det inte varit inom svensk sjöfart som de flesta examinerade funnit sysselsättning, men 
med den åtstramning som skett inom norsk oljesektor senaste året så har arbetsmarknaden för 
nyexaminerade nu försvårats betydligtxxvii. 
 
Annars ligger Sverige väl framme inom utbildningsområdet vad gäller såväl antal studenter, 
sett till behoven, och när det gäller kvalitén på den utbildning som ges. Dock har sjöfarten 
återigen kommit att tydligt tappa i antal sökande per plats till både Kalmar och Chalmers. 
Innan krisen 2007 var söktrycket också lågt, men hämtade sig snabbt. Samtidigt bedrevs ett 
flertal kampanjer, med isbrytarturnén runt Sverige inom “Sjöfartskaravanen“ som den mest 
uppmärksammade. Till den av IMO arrangerad Världssjöfartens dag 2015, som hålls 24/9 på 
Folket Hus i Göteborg, står samma utmaning i centrum igen – under temat ”Maritime education 
and training”. Detta samtidigt som sedan 2012 så faller det totala antalet sökande till både 
gymnasieprogram och universitet igen. Andelen kvinnliga elever på universitetens 
utbildningar har aldrig varit högt, men ligger ungefärligen kring 5% för sjöingenjör och 15% 
för sjökaptener och har varit i långsamt ökande. Det finns ännu mycket att göra för 
jämställdheten inom sjöfarten och särskilt så bland ombordanställda. Av de enstaka procent 
som är kvinnor ombord så finns internationellt över 95% på kryssningsfartyg och färjor, och i 
Sverige dessutom inom skärgårdstrafiken. Andelen kvinnliga kaptener och maskinchefer är 
inte högt, men på båda positionerna har det funnits kvinnor på svenska fartyg sedan länge.   
 
Att jämföras med situationen I den överlägsna kryssningsnationen i världen, USA, där det 
sker en unik tilldragelse när Royal Caribbean Internationals fartyg “Celebrity Summit” lämnar 
San Fransisco för Hawaii i slutet på augusti. Hon kommer då att bli det första 
kryssningsfartyg någonsin som seglar med en amerikansk kvinnlig kapten; Kate McCuexxviii.    
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9. Kostnader och finansiering för FoI inom sjöfartsområdet  
Som visats i tidigare delar så finns det ett flertal områden där FoI-satsningar har tydliga 
förutsättningar för att kunna ge svensk framgång och inte minst sysselsättning i 
framtidsbranscher. Den nivå på finansiering som getts Sjöfartsverket, och svensk sjöfart, under 
de senaste åren har tydligt begränsat de möjligheter som funnits till sådana satsningar. 
Dessutom går det att visa på en väldigt god utväxling av de pengar som satsas såhär långt där 
de statliga satsningarna fått igång ett antal större projekt. Därtill är det företagen inom 
sjöfartssektorn som själva gjort de stora satsningarna, som till exempel inom de EU-projekt 
där redarna satsat flerfaldigt vad bidragen motsvarat.  
 
Samtidigt, den behovsbild som Sjöfartsverket bedömer att det finns inom sjöfarten har 
presenterats i de två omvärldsbevakningar som presenterats 2014 och den här föreliggande 
2015. I denna bevakning presenteras vad som bedöms vara de tydliga trender som kommer att 
få stort inflytande under de närmaste åren. Sverige bör ta vara på de möjligheter som erbjuds 
och där Sverige ligger långt framme, och där små insatser visat sig ge en betydande utväxling. 
Utvecklingen av behovsbilden har på ett sätt blivit mera positiv och den svenska positionen 
på FoI-sidan har snarast stärkts under perioden, medan svenskflaggade fartyg har konstant 
blivit allt färre under perioden.  
 
I mellantiden mellan de två bevakningarna har Sverige fått nya bestämmelser för införandet 
av trafik på inre vattenvägar (IWW), om än annorlunda än alla stora flodfararnationer inom 
EU. Dock finns det i alla fall ett nytt trafikslag som behöver stöd för att hitta sin position på 
transportkartan. Det är ännu inte klarlagt var IWW hör hemma vad gäller FoI, även om 
Sjöfartsverket ser det som naturligt att på något sätt delta. Särskilt så som IWW borde kunna 
gå att kombinera med olika upplägg som bygger på kustsjöfart. Detta förefaller vara ett av de 
områden där det finns skäl att göra gemensamma satsningar från flera olika finansiärer, bland 
dem Trafikverket, Vinnova och med deltagande från Sjöfartsverket. 
 
Statskontoret kom under våren 2015 med sin rapport som fokuserade på hur forskningen 
finansieras inom transportområdet (Statskontoret 2015). Rapporten uttryckte viss förvåning 
kring dagens ordning och presenterade andra lösningar som man ansåg bättre skulle 
överensstämma med de identifierade behov som finns inom olika delar av transportsektorn. 
För Sjöfartsverkets del önskas inget annat ansvar än för de delar där man i övrigt är aktiv 
enligt regeringens instruktion. Att ha kontroll över de finansiella flödena för forskning och 
innovation fyller i det sammanhanget inget självändamål. Det är däremot av betydelse att man 
måste kunna säkerställa att de sjöfartsrelaterade områdena finns med bland de områden som 
ges finansiering och som bereds möjlighet att söka medfinansiering för forskning och 
innovation. 
 
Den del av transportforskningen som är mera företagsnära, via Vinnova och Energi-
myndigheten samt kombinatoriken mellan dessa och transportforskning med statligt 
deltagande, bör förbindas närmare med den akademiska sidan. Det finns skäl här att se 
närmare på vilka möjligheter som samverkansforskning kan ge och den utväxling som detta 
kan leda till. Samverkansforskning ger möjlighet till att skapa de nätverk som är viktiga för 
framtiden.  
 
I samband med Trafikverkens gemensamma rapport, som svar på regeringsuppdraget 
(N2013/121/TE – Utredning och samlad redovisning av transportmyndigheternas FoI 
verksamhet) angavs ett förslag på nivåer för finansiering när det gäller FoI inom sjöfarten som 
kom att bli 100 - 175 – 250 miljoner per år. I Trafikverkets regleringsbrev som kom våren 2013 
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tilldelades FoI inom sjöfartsområdet 35 miljoner, vilket sedan för 2014 skrevs upp till minst 50 
miljoner och lika så för 2015. Under 2013 fick Sjöfartsverket besluta och initiera FoI 
egenhändigt, medan hanteringen gick via Trafikverket med krav på redovisning av både 
projekt och medelsanvändning till Trafikverket för 2014 och 2015. I översikt redovisades 
förslagen till nivåer för vad som här har kallats Nuvarande, Normal och Hög enligt följande. 
  
 
Ambitionsnivåer - från Nuvarande nivå, via Normal nivå till Hög nivå   
 
Nuvarande anslagsnivå på vilken sjöfartens FoI har getts stöd under de senaste två åren har 
endast delar av målbilden som sattes upp, och de utmaningar som finns, kunnat mötas. Sett 
till FoI fortsätter sjöfarten att vara ett eftersatt område och bidrar inte fullt ut till det svenska 
transportsystemets förnyelse. 
 
Det har under den senaste tvåårsperioden inte gjorts angelägna satsningar kring 
kompetenscentras eller på industridoktorander så som hade varit önskvärt. Några 
teknikplattformar och forskningssamarbeten, med avstamp i mycket goda ideer, har 
begränsats till ett minimum. 
 
Även om de samarbeten som givits stöd kan påvisa en kraftig uppväxling av de medel som 
givits (se Kapitel 10) så har Tripel-Helix samarbeten och teknikutveckling med akademin, i 
också angelägna områden som svavel och kväveutsläpp till luft, och svart- och gråvatten till 
havs, fått nedprioriteras. I andra delar har tänkta deltaganden i EU-projekt och ansökningar i 
program, som generellt sett gett mycket god utväxling, också fått tonas ner. Medfinansiering, 
om än i begränsad omfattning, är oftast ett krav här, och tillgång på sådant har inte funnits. 
EU-samarbeten, tillsammans med andra internationella samarbeten, är annars vad som bäst 
kan tjäna som plattform för att föra ut och ta hem kunskap från och till Sverige. Dessutom, och 
inte minst viktigt, meritera både företag, institutioner och enskilda forskare. 
 
Olika FoI-samarbeten, nationellt och inom EU, utvecklas långsamt eftersom fokus måste hållas 
bara på det mest prioriterade områdena. Sjöfartens möjlighet att delta i transportrelaterad FoI 
är begränsad och utvecklas långsamt. Det blir mycket problematiskt internt att motivera 
deltagande i nödvändiga samarbeten med andra trafikslag kring FoI-utmaningar/synergier, 
som förvisso finns, när efterfrågan så tydligt överstiger tillgångarna.  
 
 
En normal nivå vore där sjöfarten inte är tydligt eftersatt utan att Sverige och dess sjöfart kan 
utvecklas. Det som anses mest prioriterat och är de stora utmaningarna kan ges ett rimligt 
stöd för att möte den flora av utmaningar som kan förutses inom främst miljöområdet.  
 
Det är också en nivå där det ges utrymme för en mera strategisk planering av sjöfartens FoI 
nationellt som internationellt. Något som minst bibehåller, men förhoppningsvis stärker, 
svensk konkurrenskraft inom sjöfarten. En nivå som bör ge utrymme för begränsade 
satsningar både nationellt såväl som internationellt på att få till stånd och att delta i strategiska 
utvecklingssatsningar med akademiskt deltagande.  
 
Ett selektiv begränsat stödet som kan ges till uppbyggnaden av ett nationellt 
kompetenscentrum med delfinansiering av enstaka industridoktorander. Viss test– och 
demonstrationsverksamhet för industrin, i samarbete med akademin, kan ges stöd. Samtidigt 
kommer denna lägre nivå på FoI satsningarna inte fullt ut kunna driva på sjöfartens 
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nollvisionsarbete och utvecklandet av kustsjöfart och IWW; men i längden också Sveriges 
konkurrenskraft. 
 
I den högre ambitionsnivån ges sjöfarten möjlighet att, genom en egna FoI-satsningar, 
proaktivt möta sjöfartens omedelbara och långsiktiga utmaningar. Något som indirekt leder 
till en stärkt konkurrenskraft för den breda grupp av underleverantörer som finns inom 
svensk industri. En ökad internationell samverkan och kunskapsinhämtning via ett aktivt 
deltagande, kommer att kunna ge ett bidrag till den efterfrågade förnyelsen av 
transportsystemet  
 
En högre ambitionsnivå ger också utrymme till att göra tydliga strategiska satsningar på 
kompetenscentras, i samarbete med andra finansiärer. Sjöfarten kan då få se en Trippel-Helix-
samverkan som kan genomföras fullt ut och där nödvändig test– och demoverksamhet tar 
forskning och innovation till marknaden. 
 
Sverige kan här utveckla sin FoI inom sjöfartsområdet, problemen kring de väntade 
utmaningarna kan reduceras och målbilden kan uppnås. Detta eftersom nivån möjliggör reell 
kraftsamling på omedelbara miljö– och energiutmaningar för sjöfarten.  
 
En ökad svensk konkurrenskraft och internationell medverkan/påverkan kommer att bli 
uppenbar. Sjöfartsverket har en tydlig FoI-roll med samverkan mellan transportmyndigheter, 
finansiärer och visavis det maritima som klustret, vilket kan ges ett tydligt utrymme.  
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10 Uppnådd utväxling av satsningar med offentliga medel - sjöfartsområdet 
 
Sent under 2013 tilldelades Sjöfartsverket  35 miljoner i forskningsbudget. Av dessa medel 
kom 27 att fördelas samma år och 8 miljoner överfördes till 2014 varför tilldelningen 58 
miljoner plus de åtta överförda. För 2015 utgjorde tilldelningen också 50 miljoner, vilket har 
fördelats under året. Utväxlingen på dessa medel, som har gjort det möjligt att ta hem stora 
EU-bidrag, har varit närmare sex gånger. De 85 miljoner som fördelats under 2013 och 2014, 
har således genererat ett tillskott om ytterligare omkring 200 miljoner som är upptagna i de 
skrivna avtalen med utförarna. Av de totala FoI satsningen som relaterat till de medel som 
Sjöfartsverket disponerat, har verkets medel utgjort mindre än 30% av de totala forsknings- 
och innovationssatsningar som genomförts. Samtidigt är det väl känt, men inte offentligt 
kvantifierat, att det sker satsningar från främst privat håll som en förlängning av projekten på 
ytterligare flera hundra miljoner – till exempel inom Zero Vison Tool.   
 
Som har visats i tidigare delar här så finns det ett brett utrymme för en fortsatt satsning med 
utökade statliga medel mot sjöfartens FoI. Även med en dubblering eller mer av 
anslagstilldelningen av FoI-medel i förhållande till idag, så ser Sjöfartsverket inte att det ska 
finnas några problem med att uppnå en utväxling av satsningarna i paritet med den utväxling 
som har setts såhär långt.  
 
Sjöfartsverket har inte använt någon speciell metod för att mäta utväxlingen av de statliga 
medel som satsats. Som det redovisas för åren 2013 och 2014 gäller utvecklingen inom all 
projektverksamhet där Sjöfartsverket deltar med offentlig finansiering. Det skulle vara 
värdefullt att även en jämförelse gjorts mot projektens totala budgetar för de projekt där 
Sjöfartsverket varit partner/deltagit. Samtidigt skulle man då kunna sortera efter andra 
kriterier, för att få en jämförbarhet också mellan olika myndigheters mätmetoder. En 
gemensam kort guide för hur en ekonomisk utväxling av offentliga satsningar på FoI inom 
transportområdet, på kort och lång sikt, lämpligen ska räknas fram hos myndigheter skulle 
kunna vara av godo för jämförbarhet. Kanske vore det uppgift för TRAFA att inom ramen för 
sitt uppdrag att föreslå en enhetlig metod och ett gemensamt sätt att räkna.  
 

*****   -----   *****  
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Förkortningar använda i Sjöfartsverkets Omvärldsbevakning 2015: 
 

AIS  Automatic Identification System (automatiskt identifieringssystem mellan fartyg) 
CBA  Cost Benefit Analysis (kostnad-nytta analys) 
CDM  Collaborative Decision Making (gemensamt beslutfattande – kring fartygsanlöp i hamnar) 
CEF  Connecting Europe Facility (”fonden för ett” sammanlänkat Europa) 
CO2  Carbon Dioxide (koldioxid) 
 
CTH  Chalmers Tekniska Högskola i Göteborg 
DNV GL Norskt klassningssällskap – störst i världen (Det Norske Veritas & Germanischer 
  Lloyd – sammanslaget sedan september 2013 till DNV GL) 
DWT  dead weight ton (dödviktston – mått på total lastförmåga hos fartyg) 
ECDIS  Electronic Chart Display and Information System (elektroniskt visning och informaitonssytem 
  för digitala sjökort – ersätter sjökort av papper, men kan också integrera annan information) 
EGR  Exhaust Gas Recirculation (återcirkulation av avgaser i motorn – för en bättre förbränning), 
 
EMSA   European Marine Safety Agency 
ESIF  European Strategic Investment Fund (Europeiska fonden för strategiska 
  investeringar – även kallad ”Junkerplanen”) 
EU  Europeiska Unionen 
EUR   Euro 
FKAB  Konslutbolag från Uddevalla med inriktning mot fartyg och varv  
 
FoI  Forskning och Innovation 
GCEC  Global Commission on the Economy and Climate (global fristående högnivå kommision för  

 ekonomi och klimat – står bakom begreppet “den nya klimatsmarta ekonomin”) 
GMDSS Global Marine Distress and Safety System (globalt larmsystem för sjöfarten i nödsituationer) 
GT  Gross ton (volymmått för fartyg) 
HAM  Humid Air Motor (motor där även ånga sprutas in tillsamman med bränsle) 
 
HAV  Havs och vattenmyndigheten i Göteborg 
HMI  Human machine interface (gränssnitt mellan människa-maskin) 
ICAO  International Civil Aviation Organization (sjöfartens FN-organ med säte i Montreal) 
IVV / IWW Inre vattenvägar (avser Göta Älv, Vänern och Mälaren sedan december 2014) 
FAMOS  Finalising Surveys for the Baltic Motorways of the Sea (sjömätningsprojekt i Östersjön med 
  sex deltagande länder, med viss EU-finansiering) 
 
IMO  International Maritime Organisation (sjöfartens FN-organ med säte i London) 
KTH  Kungliga Tekniska Högskolan i Stockholm 
LED  Light Emitting Diode (ljusemitterande diodlampor) 
MI  Maritime Informatics (marin informatik – samlingsbegrepp för digitalisering 
  ombord och mellan fartyg och land i olika former) 
mt  miljoner ton (använt för gods över kaj i hamnar) 
 
nm  nautical mile (1.852 meter) 
NOx  Nitrogen Oxide (Kväveoxider – i olika kombinationer) 
NTNU  Norges teknisk-naturvitenskapelige Universitet (i Trondheim)  
roro  roll-on roll-off (gods som kan rullas eller köra på egna hjul vid lastning och lossning) 
SafeSeaNet Safe Sea Network -  
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SCR  Selectiv Catalyst Reactor (“Selektiv katalytisk reactor”- utrustning för kväverening av avgaser) 
SECA  Sulphur Emission Control Area (svavelbegränsningsområde) 
SME   Small and medium sized enterprises (små och medelstora företag) 
SMTF  Svenskt Marintekniskt Forum (samarbetsorganisation för marina underleverantörer) 
SSPA  SSPA (marint konsultbolag i Göteborg) 
 
SSRS  Svenska Sjöräddningssällskapet  
STCW  International Convention on Standards of Training, Certification and  
  Watchkeeping for Seafarers (IMO-konvention för utbildning och träning av sjömän) 
STM  Sea Traffic Management (trafikstyrningssystem för sjöfarten) 
TC  Technical Cooperation (stödprogram mot utvecklingsländer inom IMO) 
TEN-T  Trans European Network – Transport (Europeiska transportnätverket) 
 
TEU  20-foot Equivalent Unit (20-fots jämnförelseenhet – en 40 fot container är 2 TEU) 
TRAFA  Trafikanalys  
UNFCCC COP 21 United Nations Framework Conference on Climate Change–Conference of Parties no.21 

(FN:s ramavtalskonferens om klimatförändingar – deltagande parters 21:a konferans)  
USD   United States Dollar 
VDES   VHF Data Exchange System (Very high frequency – utväxlingssystem av data) 
 
WINMOS Winter Motorways of the Sea (Vintermotorvägar till sjöss – EU-projekt lett av Sjöfartsverket) 
WMU  World Maritime University (FN:s, via IMO, sjöfartsuniversitet i Malmö) 
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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   Kontaktnät med aktörer 2013-14 inom de sju forskningsportföljerna 
 (finns även som figur 4.1) 
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Slutkommentarer: 

i ”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 
ii Prisnedgången över det senaste året är inte mindre än USD 390 (från 870 -> 480) för lågsvavlig olja och för 
standard bunker har motsvarande utveckling varit USD 300 (från 580 -> 280). Det stora prisfallet har gjort att den 
procentuella prisskillnaden på ungefär70% har bibehållits även om skillnaden mellan de två har minskat med 
ungefär USD 100 under året. Båda noterade dock sitt lägsta pris för perioden i slutet av januari med 470 respektive 
250 (Ship & Bunker, Rotterdam). (Ad notam: fallet har fortsatt och noteringen 28/8 är USD 403 respektive 200). 
iii När rökgaserna stiger genom scrubbern, som ofta sitter i skorstenen, sprayas havsvatten mot gasen och där det 
sker en reaktion mellan svavel och vattnet som binder svavlet. Den vanligaste typen av scrubbrar släpper sedan ut 
vattnet igen orenat, men det finns också en teknisk möjlighet hos viss scrubber utrustning, att i en sluten 
cirkulation med tillsatta kemikalier, separera ut den otjänliga delarna av (svavel-)avfallet och lagra det ombord för 
deponering i land.   
iv Den teknik som används vanligen är en Selectiv Catalyst Reactor (SCR), vilken liksom svavelscrubbern oftast 
monteras nära skorsten. Tyvärr så blir det ofta problematiskt att kombinera de två då scrubbern behöver sitta först 
och kyler avgaserna för mycket för behålla funktionen i SCR-n. Alternativt pågår utveckling mot att re-cirkulera 
avgaserna en gång till genom motorn och uppnå en bättre förbränning – Exhaust Gas Recirculation (EGR), vilket 
visat lovande resultat, men mycket arbete återstår. Det tycks även vara en framkomlig teknik att leda in ångmättad 
luft vid förbränningen och skapa en Humid Air Motor (HAM) kring. HAM-tekniken har studerats inom ett 
doktorandprojekt med direkt finansiering från Sjöfartsverkets egen budget. Lovande, men mycket återstår. 
v De system som är godkända ska kunna reducera andelen levande organismer med minst 99%. Den teknik som de 
flesta system använder för att uppnå detta baseras på filtrering i kombination med centrifugering eller UV-
strålning. Eftersom volymen ballastvatten kan utgöra 50.000 ton för vissa fartyg, så handlar detta om både mycket 
omfattande och dyra installationer. 
vi Slow Steaming – segla långsamt – en reduktion av farten med 10% kan sänka förbrukningen med kanske 20%.  
vii I Suez har 260 milljoner m3 muddrats för72 km 24m djup kanal på mindre än 10 månader - med rekord för en 
dag på 1,7 miljoner, och rekord för en dag för ett mudderfartyg av Jan de Nul’s "Ibn Batouta" med 230,000 m3. 
Allt till en kostnad av ungefär 60 md – namnsatt som “Egypt’s gift to the world” (www.suezcanal.gov.eg). Panama 
däremot är ett mycket komplext projekt för närmare 50 md; men är en ännu mycket osäker slutsumma. Här byggs 
nya slussar, anslutande farleder, vattenreservoarer och fördjupas en huvudsakligen grävd farled på 75 km, med en 
passage på högsta punkt om 26 meter. De nya slussarna öppnar i mars 2016 och kan nu tillåta ungefär 400 x 50 x 
17 m fartyg, men kanalen förblir mindre än fartygen; Containerfartygen kan fortsättningsvis vara ungefär 12.000 
TEU mot tidigare 5.000. (www.pancanal.com). Båda kanalerna lever på avgifter och en passage av ett maximalt 
containerfartyg i respektive kanal kostar ungefär USD 500.000 respektive USD 300.000. 
viii Utvecklad av Marinen med projektstöd från Irlands ”Energimyndighet: www.seai.ie/.../Defence%20Forces%20 
Unveil%20Innovative%20Ship-Mounted%20Kite%20System%20at%20SeaFest%20.pdf 
ix Ett system för ruttplanering inom sjöfarten lokalt, regionalt och globalt. Detta inom ramen för ett system som 
hämtat mycket av sin inspiration från motsvarande ruttplaneringssystem inom flyget – SESAR.  
x Metoden som Chalmersforskarna utvecklat bygger på en kombination av etablerade tekniker, som förfinats och 
anpassats för sitt ändamål: Bland annat optisk fjärranalys, kemisk analys med hjälp av en så kallad "sniffer" samt 
övervakning av fartyg via AIS (Automatic Identification System). Systemet kan förutom svavel även analysera 
fartygsutsläpp av kväveoxider och partiklar – föroreningar som i en framtid också väntas få skärpta regler.  
xv Dock har Internaitonal Chamber of Shipping uppmanat sina medlemmar inom sjöfarten och bunker industrin att 
förbereda sig för ett införande 2020. Både för att vara förberedda och för att mycket talar för ett införande. 
xvi  “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 (ICAO) to implement a market-based measure 
and aircraft efficiency standard, and through strong shipping fuel efficiency standards under IMO” (p. 10). 
xvii 2015-08-14 – nyhetssektionen:  www.marinelink.com/news 
xxi University of Plymouth är utan tvekan ett av UKs främsta marina universitet. Mayflower var det första fartyget, 
på omkring 30 meter, som tog de första 100 pilgrimerna / separatisterna från England (Plymouth) till den ”Nya 
världen” redan 1620.  
xxiii Beskrivningen i avsnittet Forskningsinriktning är i delar förbunden med vad som beskrivs under kapitel 4 
xxv SEA Europe är en organisation som samlar fartygs- och utrustningsleverantörer inom sjöfartsklustret i Eu:s 
medlemsländer och som tydligt influerar arbetet inom inte bara Waterborne utan också vad som sker inom 
”Vessels for the Future”. 
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xxvi Vid leveransen 2015 genomförde hon världens hittills längsta resa för ett LNG fartyg; Shanghai – Fredrikstad 
på ungefär 10.000 nm. Självhanterande – genom att hon har både akterramp, egen truck ombord och rejäl kran kan 
gods köras och lyftas av och på utan insatser av personal i hamnen 
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PM   
SjöV / FoI-enheten      2014-09-07    
 

Möjliga forskningsfrågor avseende IWW 
 

Omfattningen av IWW inom EU: 
IWW inom EU bedrivs på vattenvägar som omfattar 37.000 km kanaler klassade enligt 
EU:s system. Trafiken bedrivs av i runda tal 10 000 lastfartyg med egen framdrivning, nära 
3 000 passagerarfartyg, omkring 3 500 bogserbåtar / pushers och till dessa används 
närmare 10 000 pråmar utan egen framdrivning. Totalt hanterar denna flotta omkring 4% 
av det totala transportarbetet inom EU, med närmare 70% av detta inom Tyskland och 
Nederländerna.  
 
Forskning inom IWW 
För att förstå att det över tid bedrivits, och bedrivs, en omfattande forskning inom Europa 
när det gäller IWW räcker det att besöka EU TRIP:s hemsida och söka på ett begrepp som 
“inland waterways”1. Det ger över 220 träffar på rapporter som in någon aspekt berör 
IWW. Av dessa kan (vid en snabb genomsökning) uppskattningsvis 1/3 sägas beröra IWW 
i första rummet. Man kan således med gott samvete påstås att det redan finns en 
omfattande forskning och dokumentation kring en mängd aspekter kring IWW som 
redan tagits fram inom EU. Det är således knappast troligt att det skulle komma att lyftas 
några nya stenar om det inleddes någon svensk forskning kring IWW. Däremot, eftersom 
det aldrig, fram till 2014, varit aktuellt att från svensk sida tillgodogöra sig denna forskning 
om ett transportslag som inte finns i landet har nog mycket kunskap gått oss förbi.  
 
Utkast ToR för genomgång av befintlig EU-forskning 
Istället för att inleda några nya forskningsinsatser kan det säkert finnas skäl att försöka 
lyfta den svenska kunskapsbasen. Ett troligtvis enkelt sätt att genomföra något sådant 
kunde vara att lägga ett antal mindre uppdrag kring att utföra en genomgång av det 
material som forskats fram och vad som är under utförande inom EU. För att förenkla 
hanteringen av detta skulle en uppdelning kunna ske i några undergrupper som föreslås 
enligt nedan: 
 

1. Samhällsekonomiska beräkningar och värdering av externa faktorer 
2. Hamnar och hantering av olika varugrupper 
3. Konkurrenssituationen mot andra transportslag 
4. Fartygen, navigation och trafikstyrning 
5. Intermodalitet – modeller för integration och utprovade fungerande system 

 
6. Isförhållanden och nödvändiga anpassningar (separat uppdrag) 

 
Eftersom IWW-systemet bara grovt kan delas upp enligt ovan, så kommer knappast någon 
del att helt kunna renodlas, men uppdelningen är troligen tydlig nog för att kunna 
genomföra en sammanställning av kunskap.  
 
Eftersom den svenska intressesfären inom IWW är liten kan det i alla avsnitten finnas skäl 
att först presentera den sammanställning av kunskap som görs för en referensgrupp. 
Det finns mindre än en handfull rederier som kan tänkas ha ett djupare intresse, några 
mäklare, några hamnar, de statliga myndigheterna samt troligtvis några olika andra som 
varierar med vilken inriktning som avses. Det kan finnas skäl att presentera de tänkta 

1 EU TRIP Tansport Research and Innovation Portal - www.transport-research.info 
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slutsatserna i en sådan mindre grupp innan en slutlig rapport läggs fram för att hämta in 
kommentarer kring typiskt svenska förhållanden. 
 
När det gäller jämförelsen med de förhållanden som kan komma att gälla i svenska vatten 
är det framför allt en faktor som saknas i EU-forskningen, vilket berör isförhållanden. 
Inom detta avsnitt kan det därför vara motiverat att direkt lägga ut ett svenskt 
forskningsuppdrag – kanske tillsammans med Finland.   
 
Kostnader  
Totalt rör det sig troligtvis om en dryg miljon kronor för de sex uppdragen kanske utlagt 
med lite olika vikt där leveransen är färdiga skrifter som anpassats efter presentation hos 
respektive referensgrupp.  
Också delen som behandlar isförhållanden bör rymmas i uppdarget. 
 
Tidsram 
Slutfört till slutet februari 2014 dvs huvuddelen av insatsen och kostnaderna sker och 
uppkommer under 2014. 
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BILAGA 
 

IWW och kustsjöfart – en översikt av situationen 
 
–  

sammanställning av kunskap och möjligheter  
som underlag för en diskussion om eventuella behoven av riktade FoI-insatser 

Innehåll 
Sammanfattning ............................................................................................................................... 3 

Tid för ett nytt skifte – pendeln slår tillbaka? .................................................................................. 4 

Ett ”nytt” sätt att transportera på vatten .......................................................................................... 5 

Svensk kustsjöfart ............................................................................................................................ 6 

Grundpåståenden: ............................................................................................................................ 8 

Föreslagna fördjupningsområden: ................................................................................................... 8 

1.     Hur kan IoK-sjöfart avlasta markbaserade transporter? .......................................................... 9 

2.          Vilka potentialer finns? .................................................................................................... 10 

3.          Inom vilka marknader? ..................................................................................................... 10 

4.          Vilka är hindren för att öka IoK-sjöfarten? ...................................................................... 11 

5.        Var är IoK-sjöfart lämpligt? ............................................................................................... 12 

6.          Varför väljs oftast det kortaste sjöbenet vid en intermodal transports kedja? .................. 12 

7.          Vilka affärsmodeller styr, hur ser de ut och hur behöver de förändras? ........................... 13 

8.          Hur ser regelverket ut och hur behöver det förändras?..................................................... 13 

 
 

Sammanfattning 
Med de senaste årens debatt kring behovet av en utbyggnad av den svenska infrastrukturen 
som bakgrund, framstår möjligheten att utnyttja vattenvägen som ett allt mer tilltalande 
alternativ. Ett regelverk för klassning av våra inre vattenvägar är under införande och 
Sverige har EU längsta kust vilket i varje fall geografiskt inbjuder till en ökad hantering till 
sjöss även här. Dock finns det flera invanda system som i så fall måste förändras. Både 
kring hur regelverket utformas för dessa alternativ, hur väl myndigheterna utvärderar 
alternativen som finns inför andra satsningar, men även att transportköparna tar till sig 
möjligheterna. Sjöfarten är en global sektor där verksamheten drivs under hård konkurrens. 
Skapas det förutsättningar så finns det investerare såväl som operatörer som är beredda att 
starta ny trafik, i de nya svenska inre vattenvägarna såväl som längs våra kuster. 
 
 
Inledning 
Av transportarbetet mellan EU:s medlemsländer och till medlemsländerna från andra 
kontinenter, står sjöfarten för ca 70%, och utför närmast samma andel globalt med den 
transoceana trafiken. Siffor som omfattar tre olika typer av sjöfart, transocean sjöfart, 
närsjöfart/kustsjöfart och inlandssjöfart. Det är de två senare begreppen som kommer att stå 
i fokus här. Närsjöfart avser här sådan sjöfart som anlöper hamnar i flera länder, men ändå 
håller sig inom det geografiska område som definierats – t ex EU eller Östersjön. 
Kustsjöfart däremot hålls längs kusten på ett land eller en kuststräcka – som här inom 
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Sverige. Inlandssjöfart, (Inland Waterway – IWW) förekommer på floder och sjöar inom 
EU som har klassats för detta enligt ett särskilt EU-regelverk.  
 
Fartygen som kommer i fråga för dessa typ av trafik, för en mångfald olika varor, kommer 
också att se väldigt olika ut. För att upprätthålla trafik i när- eller kustsjöfart krävs, 
konventionella fartyg som är godkända enligt det internationella regelverk som förhandlats 
fram inom ramen för FN:s sjöfartsorganisation IMO. När det gäller IWW så gäller att de 
fartygen kan godkännas enligt EU:s regelverk2. Då är detta enklare fartyg som inte är 
avsedda att trafikera större öppet vatten och som med sin ständiga närhet till land på floder 
och mindre sjöar kan tillåtas ha en enklare konstruktion och färre ombordanställda. Något 
som också gör att IWW kan erbjuda en billig form av transport, men med en räckvidd som 
begränsas av vattensystemet.  
 
Sjöfarten bedrivs av en mängd olika typer av fartyg, t ex container-,  tank- och bulkfartyg, 
men också, färjor, Roro- (roll-on-roll-off) och RoPax (kombinationen av de två förra). En 
typiskt fartyg för bulklast (våt- och torrbulk) i närsjöfartstrafik transporterar spannmål, 
gödsel, stål, kol, sten, återvinningsmaterial, mineral- eller oljeprodukter. En 
containertransport på IWW innehåller vanligen samma gods som över världshaven, oftast 
konsumtionsvaror av olika slag, men specialtransporter i anpassade containers för kalla, 
våta eller torra varor blir allt vanligare. Båda sorters transporter utgör ofta en distributions- 
eller feeder-trafik från eller till de stora kusthamnarna. Beroende på graden av 
specialisering, och vilka vatten man avser att trafikera, kan det röra sig om antingen 
specialbyggt tonnage eller standardfartyg. I kust- och närsjöfart finns det i princip ingen 
gräns för storleken, medan de största ”fartygen” för IWW utgörs av bogserbåtar (sk. 
pushers) som skjuter en till sex stora pråmar framför sig och kan tillsammans ha en 
lastförmåga närmare 15 000 ton. För IWW-fartygen är det inte bara djupgåendet som 
begränsar utan även längden, som en följd av snäva kurvor, och höjden under fasta broar. 
Något som kan variera kraftigt under året med varierande vattenstånd. Ett mindre antal 
fartyg har en konstruktion som är anpassad till både inre vatten och när/kust-sjöfart och 
kallas river-sea-fartyg. Alla typer av trafik ovan förekommer på svenska vatten, även om 
det bara är på Vänern och Mälaren som, när ny lagstiftning träder i kraft, kommer att kunna 
trafikeras med IWW-klassade fartyg3.  

  

Tid för ett nytt skifte – pendeln slår tillbaka? 
 
Vid införandet av inre vattenvägar (IWW) i Sverige kommer vi att få ett helt nytt 
transportslag som egentligen inte funnits tidigare i Sverige. Den senaste introduktionen av 
något liknande var kanske när det började komma lastbilar på svenska vägar. Precis som 
det idag fattas delar av den infrastruktur som skulle vara önskvärd för IWW så fanns heller 
inte de vägar och gator som hade behövts när lastbilen introducerades av Pripps Bryggeri. 
När det skedde för drygt 100 år sedan, så kom lastbilen att sakta börja slå ut de närmare 
2000 mindre skutor som fanns längs kusterna, i de stora sjöarna och längs våra grävda 
kanaler som nästan alla ännu var i bruk. Framtidstron var stark bland skutskepparna när 
vad som är dagens slusstrappa invigdes i Trollhättan 1916 och sedan den dagens sluss 1924 
i Södertälje. Att man på den tiden byggde så mycket större slussar än fartygens storlek 
berodde på att man effektivt ville kunna slussa många skutor samtidigt. Den sluss som då 
kunde slussa tio skutor samtidigt i Södertälje kommer nu att utvidgas med 30% och någon 
form av förnyelse i Trollhättan måste till innan 2030. De gamla skutorna kombinerade på 
sitt sätt detta med IWW och kust- eller närsjöfart genom att segla utan egentliga 
begränsningar dit dom fick last; Polen såväl som Vättern.  

2 Fartygen följer EU-direktivet 2006/87, medan EU:s vattenvägar är indelade i fyra zoner beroende på våghöjd: Zon 1 har en signifikant 
våghöjd som i genomsnitt över tid inte överskrider 2,0 m (ev. Vänern). Zon 2, 3 och 4 har 1,2 m respektive 0,6 m, medan Zon 4 antas ha 0 
meter. 
3 Fartyg för IWW har ibland kommit att kallas pråmar på svenska, men enligt Rikstermbanken, som hänvisar till Näringsdepartementet, är en 
pråm en farkost utan påbyggnad och egen framdrivning, det vill säga en pråm - inte ett fartyg.  
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Vi kommer nu att få se en ny process som kräver tid för att skapa de rätta förutsättningarna 
och för att få transportköparna att först förstå fördelarna och sedan att styra om sina 
varuflöden. Förra gången från skuta mot lastbil – nu, om än bara i liten omfattning - 
tillbaka till vattnet och IWW. Dagens argument för transporter på vatten, såsom 
kapacitetsbrist på väg och järnväg, högre energieffektivitet och lägre pris har även dom 
tillkommit. 
 

Ett ”nytt” sätt att transportera på vatten 

Det har länge varit oomtvistat att sjöfart är det energisnålaste sättet att transportera. Något 
som kan vara skäl nog till att se över vilka möjligheter som kan finnas i att bättre nyttja de 
förutsättningar som kan finnas för såväl inre vattenvägar (IWW) som för kustsjöfart. 
Särskilt så eftersom ”ett energieffektivt transportsystem” står överst på Trafikverket lista 
över utmaningar, och inget av de två hanterar några större volymer på den svenska 
transportmarknaden idag - men båda tillskrivs ofta ha en betydande potential för framtiden. 

För sjöfart på öppet hav och sjöfart på inre vattenvägar gäller helt olika förutsättningar. 
Därför är också kraven som omger de två helt olika när det gäller bemanning, teknik och 
säkerhet. På öppet hav gäller det omfattande regelverk som är framförhandlat inom ramen 
för FNs sjöfartsorganisation IMO, och fram tills annat beslutas gäller detta regelverk även 
för vad som därefter kommer att bli svenska inre vattenvägar. På motsvarande inre vatten 
har EU satt upp ett eget regelverk för Inland Waterway System (IWS) och till detta ett 
anknutet och reglerat system för trafikledning på vattenvägarna; River Information System 
(RIS)4. Ett regelverk som har tagits upp av alla länder inom EU där det bedrivs trafik på 
sjöar och floder i någon nämnvärd omfattning. 

Ur ett svenskt perspektiv är det dock frågan om ett införande av ett helt nytt transportslag 
ur regel och konkurrenshänseende som ska jämföras med lastbil och tåg. Inte, som kanske 
kan ligga nära till hands i Sverige, med sjöfart på öppet hav5. För att göra rättvisande 
jämförelser mellan IWW och andra sätt att förflytta gods så är det inte så att jämförelser 
ska ske i förhållande till sjöfart. Vid en jämförelse med kontinentala Europa så är det inte i 
förhållande till konventionell sjöfart som IWW utgör ett alternativ, eller ska jämföras med 
när det gäller det regelverk som ska följas. Istället är det i förhållande till väg och järnväg 
som jämförelser ska göras när det gäller kostnader, kapacitet, säkerhet, miljöbelastning, 
transporttider eller vad som nu diskuteras. Något som kan belysas med ett svenskt exempel. 
Noterbart när det gäller IWW i Sverige kan vara att av godset som transporteras på Vänern 
så sker idag i princip inga transporter alls mellan två svenska hamnar. Istället går allt gods 
direkt till eller från en utländsk hamn till en hamn i Vänern. Det betyder således att när de 
nya bestämmelserna träder ikraft och det får etableras IWW trafik på svenska vatten, så 
kommer inte denna att vara en konkurrent till den sjötrafik som redan finns – exempelvis 
på Vänern. Istället kommer IWW att behöva finna nytt gods som kan transporteras med 
IWW och som idag förflyttas på annat sätt och troligen bara ytterst marginellt sådant som 
redan transporteras på köl. Detta eftersom det redan står klart att svenska IWW-transporter 
inte kommer att kunna ta sig förbi Södertälje/Stockholm respektive Göteborg.  

Det argument som förs fram som en fördel med att överföra transporter till IWW, istället 
för som idag med hög koncentration till järnväg och väg, är att snabbt kunna ge ett tillskott 
i kapacitet och öka framkomligheten för den återstående trafiken genom att de systemen 

4 ”EU-regelverket om trafik på inre vattenvägar är omfattande och består av närmare ett 20-tal direktiv och förordningar. När 
Sverige gick med i EU införde vi inte regelverket bl.a. pga att det inte fanns något intresse från branschen och att våra 
befintliga regler som omfattar all fartygstrafik ger en motsvarande säkerhetsnivå. Om ett rederi i dag ska genomföra en 
godstransport mellan Karlstad och Göteborg är det regelverket för havsgående fartyg som gäller”. (Regeringskansliet, 
Faktapromemoria - 2013/14:FPM108) 
Samma regelverk omfattar också passagerar- och kollektivtrafik på inre vatten, men dessa behandlas inte vidare här. 
5 Eftersom de vatten som kommer i fråga i Sverige har, vad avser regelverket, en bakgrund som ”öppet hav” är det lätt att 
tänka sjöfart som jämförelse, medan för den trafik som sker på floder i Europa, långt från hav, känns det mera naturligt att 
jämföra med ”rätt” konkurrenter.  
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avlastas. Indirekt har detta även en stor finansiell fördel genom att det, förutom förbättrad 
framkomlighet och färre olyckor på kort sikt, på längre sikt kan minska 
investeringsbehoven på land. Därtill kräver vattenvägarna för IWW betydligt lägre 
investeringar och underhåll än för motsvarande transportkapacitet på land (Centre for 
Transport Studies, VTI 2011). Samtidigt ger det möjligheter till fler alternativa lösningar 
för industrin och förbättrar redundansen i ett transportsystem som på senare år har uppvisat 
en del tecken på hög sårbarhet. 

Ännu finns inga svenska bestämmelser för vad som ska gälla för IWW då de tekniska 
bestämmelserna i skrivandets stund är ute på remiss. Även när det gäller arbetstider för 
ombordanställda så finns det ett av arbetsgivar- och arbetstagarorganisationer i Europa 
framförhandlat avtal att ta ställning till. Ett avtal som kräver mera sammanhängande vilotid 
per vecka än motsvarande svenska. 

 

Svensk kustsjöfart6 

När det gäller kustsjöfart så finns det inga aviseringar om närstående förändringar i 
regelverket. Det är alltså fritt fram att konkurrera redan idag under de förutsättningar som 
erbjuds. Eftersom det inte finns något särskilt regelverk så är det en trafik som bedrivs med 
konventionella fartyg. 

När det gäller kustsjöfart mellan svenska hamnar omfattar den i storleksordningen 7 - 10% 
av den godsvolym som hanteras i hamnarna7. En mycket stor andel av den volym som 
hanteras utgörs av transporter av olja i distributionstrafik från raffinaderier på Västkusten 
till depåer i hamnar runt Östersjön. Andra stora volymer utgörs av cement från Gotland till 
fastlandet, biomassa i distribution från norr till söder och i viss mån omfördelning av 
spannmål hos de stora kooperativen.  Någon egentlig kusttrafik med skutor och mindre 
fartyg som tog små laster, och som det ännu fanns relativt gott om fram till åren efter andra 
världskriget, finns bara undantagsvis numera.  

För båda formerna av transport på vatten så hålls den redan tillbaka av att en så stor andel 
av kostnaderna utgörs av fasta avgifter till hamnarna, farledsavgifter och i förekommande 
fall av kostnader för lots.  

Hamnarnas avgifter för att hantera fartyg, och särskilt mindre fartyg, är idag höga. Med de 
rådande arbetsförhållandena i hamnarna är detta inte särskilt överraskande. Om det, på det 
sätt som beskrivs i rapporten om kustsjöfart i Trafikverkets Kapacitetsuppdrag 
(Trafikverket 2012) så kommer det att kräva självhantering i hamnarna från fartygets sida 
för att kunna skapa lönsamhet i småskaliga trafikupplägg. Något som idag inte ser ut att 
kunna vara möjligt inom en överskådlig framtid.  

Vad gäller farledsavgifterna så har Sjöfartsverket för avsikt att försöka ta fram ett 
avgiftssystem som baseras på en form av Index där olika fartyg ges olika klassning – 
troligen främst baseras på miljöfaktorer. Ett system som kan komma att införas från 2017 – 
2018. Något som också indikerar att det nuvarande systemet högst troligt kommer att leva 
kvar i minst 3 – 4 år ytterligare. När det gäller farleden till Vänern (men inte Mälaren) så 
tar Sjöfartsverket inte ut några avgifter för passage med gods som kommer från svensk 
hamn, samtidigt som kanalen i verkets årsredovisning framstår som en ständig förlustaffär. 

6 Begreppet ”Kustsjöfart” är använt i underlaget, och är troligen skrivit med avsikt att betyda sjöfart med många anlöp längs 
Svenska kusten. Närsjöfart, i en vidare betydelse nära engelskans Short-Sea-Shipping(SSS), kanske bättre beskriver vad som 
avses. En sjöfart som kan angöra flera hamnar i samma land, men sedan också andra länders hamnar för att både lossa och 
lasta.   
7 Sjöfartsverkets statistik omfattar bara det gods som har erlagt farledsavgift, vilket gods mellan svenska hamnar bara gör en 
gång och kommer där för inte, som i hamnstatistiken, att räknas som både lastat och lossat – dvs hanterat två gånger över kaj.  
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Särskilt lotsdelen för när- och kustsjöfarten kommer att bli allt tyngre som en följd av den 
utjämning som Sjöfartsverket driver mellan fartygs- och godsdelen i sin farledsavgift. En 
utjämning som gör att den som tar lots för länge sträckor kommer att behöva betala en 
ökande andel. Något som är fallet när man går på Vänern eller Mälaren i förhållande till 
alla kusthamnar som vanligtvis, förutom möjligtvis Stockholm, har förhållandevis korta 
lotsleder. När en allt större andel av fartygen som trafikerar svenska hamnar bär utländsk 
flagg är det samtidigt allt mindre troligt att det finns befäl ombord som har undantag för 
svenska hamnar. Även om Svenska lotsundantag tillhör de lättaste i Europa att få, så kräver 
de ändå en hel del arbete och för en redare som går på svensk hamn vill det till att 
kontraktet för en kund är långt nog och genererar tillräckligt många återkommande anlöp 
på en och samma hamn för att det ska vara värt tid och kostnader att införskaffa ett (eller 
vanligen flera) undantag.  

Om det skulle bli möjligt att någon gång i framtiden föra ett IWW fartyg inomskärs från 
exempelvis Göteborg till Uddevalla behövs det även här lots inledningsvis och sedan ett 
lotsundantag. Samma problem uppstår om man med mindre fartyg skulle vilja ta upp 
kusttrafik från Köping till Nynäshamn eller Oxelösund. För att kunna gå skyddat här krävs 
att man använder leder inomskärs som inte längre är tillräckligt utmärkta och på intet sätt 
sjömätta på ett sätt som egentligen tillåter trafik. 

Den långsiktiga fördelen med att använda sjöfart längs kusten istället för järnväg eller 
lastbil yttrar sig ofta i en besparad miljö i form av utsläpp, barriärer, buller och reduktion 
av risker. Samtidigt kan man också räkna med ett betydligt billigare underhåll och 
inbesparingar på framtida investeringar. Nu finns det i dagsläget inga kända jämförbara 
exempel när man tagit initiativ i den riktningen – snarare tvärt om. Det har nu under 
besvärliga förhållanden byggts både dubbelspår och motorväg längs hela sträckan av Göta 
Älv från Göteborg till Trollhättan för 14 miljarder, medan det råder stor tveksamhet inför 
att åtgärda slussarna för sjöfarten på samma sträcka. På samma sätt längs den norrländska 
kusten har tiotals miljarder investerats på väg och järnväg, medan det nyligen beslutats om 
en andra livstidsförlängning av de redan 40 år gamla isbrytarna. 

Det finns ännu ingen fartygslinje som trafikerar Mellansverige från södra Östersjön för att 
bära de 100 000 tals lastbilar och trailers som förflyttas här emellan varje år. Det närmaste 
som finns av en större sådan linje kan vara Stena Line mellan Kiel och Göteborg, men det 
är från SV hörnet av Östersjön och inte i söder där de flesta transporter passerar. Till detta 
finns en närmast symbolisk linje mellan Nynäshamn och Gdansk. Marknaden här är 
uppenbarligen väldigt stor, och stora projekt längs vägarna sker på E6 längs västkusten, på 
E 4 an och E22 (kustvägen), men ingen färjeoperatör ser någon möjlighet att ta sig in på 
marknaden. Kustsjöfart, eller här rättare närsjöfart, över Östersjön, skulle kunna ge stora 
besparingar på infrastruktursidan, men förutsättningarna tycks inte finnas.  

Sett till dagens ansvarsfördelning i staten så sätts regelverket av Transportstyrelsen som 
endast har regler och tillsyn som sitt ansvar. Sett till att IWW och även kustsjöfart på sikt 
borde kunna spara stora summor av tänkta investeringar i infrastruktur så borde främjandet 
av IWW ligga närmast Trafikverket. Men, med ett renodlat ansvar för regler hos en 
myndighet, som bara har att se till att den delen blir säker och bra, kommer knappast den 
fulla potentialen att kunna tas till vara. Sjöfartsverkets roll i denna process har naturligt nog 
varit begränsad, men spelar samtidigt en avgörande roll sett till hur dagens avgiftssystem är 
uppbyggt. Något som kan leda till, och detta är bara spekulation, att man säkrar intäkter för 
verket, men som är lägre än vad besparingen från en omfattande IWW trafik skulle kunna 
vara för samhället. Med ansvaret för infrastrukturen och utbyggnaden i Södertälje borde det 
finnas ett intresse från verkets sida att med alla medel främja sjöfarten, och särskilt så 
eftersom verket är ett affärsverk. Samtidigt så kan knappast Trafikverket i motsvarande 
situation börja aktivt främja vägtrafik när man öppnar en ny motorväg. Men återigen så 
vore det, kanske, ur samhällssynpunkt och sett till det nationella transportsystemet, rätt om 
båda verken samarbetade för att främja användningen av kanalen i Södertälje där 
samhällsnyttan till stor del utgörs av avlastning i övriga transportsystemet.  
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Som vanligt finns det nog inget Alexander-hugg att ta till som skulle lösa alla problem. 
Snarare måste det genomföras en kombination av åtgärder för att kunna förändra 
situationen. Dessutom i en lagom hastighet så att marknaden ges rimliga förutsättningar för 
anpassning. 

 

 

Grundpåståenden: 

Den enkla sammanfattningen av vad som skulle behöva genomföras för att ge rimliga 
affärsmässiga förutsättningar för närsjöfart beskrevs redan 2012 av Trafa: 

 ”Ett av de främsta hindren för ökade närsjöfartstransporter är kostnadskonkurrensen mot 
väg- och järnvägssidan. En omstrukturering av avgifterna, så att alla trafikslag betalar för 
sina externaliteter, är en åtgärd för att ändra incitamenten för transportvalet” (Trafa 2012, 
s. 11)8. 

Att det inte är särskilt självklart vad som är rätt eller fel framgår kanske tydligt nog av att 
samma rapport exemplifierar med exempel på där en sjötransport av en container till 
mellersta Tyskland kostar mindre än hälften av motsvarande lastbilstransport. Dock med en 
mångdubbel tidsåtgång. I Trafikverkets Kapacitetsutredning, och dess bilaga om 
Kustsjöfart (2012), ges samtidigt exempel på lägre kostnader och att prisskillnaden i det 
transportförhållandet som belyses där, inte är stor nog för att sjöfarten ens ska ses som ett 
alternativ.     

När det gäller IWW var motsvarande bedömning som för närsjöfarten från Trafa i samma 
rapport att:  

”Det finns många studier och erfarenheter inom EU om inlandssjöfartens för- och 
nackdelar samt effektivitet. Det saknas dock objektiva analyser om resultaten från studier 
kring godstransporter via inlandssjöfart i andra länder är överförbara till svenska 
förhållanden” (Trafa 2012, s. 11). 

 

Föreslagna fördjupningsområden: 

Omlastningskostnader, farledsavgifter och hamnavgifter antas oftast stå för mellan 1/ 3 till 
drygt hälften av kostnaderna för sjöfarten. I Sverige anses särskilt farledsavgifterna i sin 
nuvarande utformning, som inte är distansberoende, överstiger den marginella kostnaden 
för nyttjandet (Kågeson, 2011). Internaliseringsgraden skiljer sig åt i Sverige mellan de 
olika trafikslagen, där sjöfarten anser sig betala en allt för stort bidrag till infrastrukturen, 
medan järnväg och väg ges bidrag. Med likabehandling skulle sjöfarten stärka sin ställning 
särskilt mot järnvägen, medan de kortsiktiga kostnaderna anses internaliserade för långväga 
lastbil.  

Detta egentligen ganska dramatiska påstående av Kågesson, som dessutom samtidigt 
hävdar att farledsavgifterna borde sänkas med 90%, har kommit att stå relativt oemotsagt 
under dessa år. Uttalanden som också har också blivit argument som använts från sjösidan 
och är uppenbart något som borde beläggas eller förkastas, utifrån hur situationen och 
forskningsläget ser ut idag. 

8 ”Med ”närsjöfart” avses transport av gods och passagerare på hav och sjöar mellan hamnar i geografiska Europa eller mellan dessa hamnar 
och hamnar i icke-europeiska länder vars kustlinje ligger vid de insjöar som angränsar Europa” - definitionen inkluderar sjötransporter längs 
kuster och till och från öar. (Definitionen är alltså vidare än kustsjöfart, men omfattar denna). 
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Det finns idag en betydande trend mot att allt mer gods kommer att förflyttas i containers 
eftersom dessa, särskilt till sjöss, är betydligt billigare och enklare att hantera jämfört med 
trailers. Stora delar av svensk utrikeshandel transporteras också i containers. Den troligen 
mest omtalade projekt ideen inom IWW såhär långt har varit att skapa en pendel för 
containers med IWW fartyg mellan Göteborg och Kristinehamn. Samtidigt är ökade flöden 
av containers över Västerås en viktig del bakom kalkylen för projektet i Södertälje. Det 
som i kalkylerna har varit kritiskt är hanteringskostnaderna, men samtidigt har inte 
samhällsvärdena kommit till sin rätt. Det kan därför finnas skäl att närmare studera någon 
sådan transportrelation för att mera fristående kunna avgöra förutsättningarna för sådana 
upplägg. Samtidigt vore det dramatiskt om det inte skulle visa sig klart positivt, eftersom 
hela satsningen mot ett regelverk i så fall kan ifrågasättas. 

Sett ur en kommersiell synpunkt så är troligen frågan relativt enkel eftersom den har en 
kostnadssida, som går att reducera genom att i första hand ha mindre besättning ombord, 
även om det också finns andra aspekter. På intäktssidan är det kostnadseffektivitet genom 
mer last per resa i jämförelse med alternativen, där en viktig negativ sida är att transporten 
tar längre tid och kräver mer hantering. Frågan om ifall det går att dubbel-klassa fartyg som 
sätter av besättning när man inträder i IWW–området och sedan bemannas för öppen sjö 
igen när man lämnar området har heller inte fått något exakt svar. Om det är möjligt skulle 
man i exemplet med Kristinehamn/Västerås kunna lasta och sedan segla förbi 
Göteborg/Södertälje, ta på ytterligare besättning, och vidare direkt till en destination 
utomlands.  

Det skulle vara värdefullt att mera statsvetenskapligt analysera hur processen kan gå till 
kring förändringar i regelverket, och hur olika myndigheter bör kunna samarbeta mot 
gemensamma mål inom transportsektorn. Detta i en process som inte kräver några 
förändringar av lagstadgade rutiner, men som ändå säkerställer att inte själva målet 
kommer i kläm när avsikten var att främja transportsystemet. En process där 
samhällsnyttan i en vidare mening kan finnas i focus. När väl alla färdiga underlag finns 
framme i dagens arbetssätt, och ett remissunderlag presenterats, är förändringsprocessen av 
underlagen svår att få till - om och när så behövs.  

 

1.     Hur kan IoK-sjöfart avlasta markbaserade transporter?  

I vissa stråk är det tydligt att en breddad användning av IWW skulle tydligt kunna avlasta 
både väg och järnväg. Med utgångspunkt från hur Sverige ser ut rent geografiskt, och vad 
gäller befintliga vattenvägar som kan utnyttjas, så gäller detta främst för områden i 
Mellansverige. Områden i Vänerns och Mälarens omland som i hög grad sammanfaller 
med var belastningen på dagens transportsystem är hög.  

Med möjlighet att införa transportsystem som bygger på lagstiftning som redan finns i 
andra delar av Europa, så finns det skäl att tro att avsevärda volymer skulle kunna flytta 
från väg och järnväg9. Särskilt så i de områden där belastningen är som allra högst in mot 
och ut från både Göteborg och Stockholm. I båda fallen finns planer på väldigt stora 
infrastrukturprojekt utan att det har gjorts några djupare jämförelser och analyser kring vad 
en ökad användning av vad som är befintliga vattenvägar skulle kunna ge för fördelar och 
nackdelar. Att man med (relativt enkla) styrmedel skulle kunna fördela flödena jämnare 
mellan transportslagen och därmed troligen kunna skala ner på de mycket stora 
satsningarna på infrastruktur är uppenbart. 

 

 

9 Det transportarbete som utförs av IWW i Tyskland är större än vad som utförs av både järnväg och väg tillsammans i Sverige. 
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2.          Vilka potentialer finns? 

Det sägs ofta att det som lämpar sig bäst för IWW är oförpackat god som massaved, flis 
och spannmål, så kallat bulkgods, av olika slag. Varor som oftast har ett lågt värde per ton. 
Detta är förvisso sant, men sett till alla de olika transportupplägg som idag förekommer i 
Europa, med allt från sopor till färdiga bilar, så kan det mesta, inklusive de flesta typer av 
högvärdigt gods, transporteras på IWW fartyg. 

En tidigare mycket viktig produkt på Vänern var olja, vilket det delvis ännu är på Mälaren, 
men har sedan 15 - 20 år tillbaka flyttats till järnväg för transporterna till nederlaget i 
Karlstad från Göteborg. Den period då det skedde transporter var ännu de specialbyggda 
”slussmaximerade” Vänerskyttlarna i trafik som tog oljan mellan Göteborg och hamnar i 
Vänern. Trots att oljetågen går genom alla befolkningscentra längs vägen, och det är 
kapacitetsbrist på järnvägen, så är oljan kvar. Dock gick oljan åter på fartyg under någon 
månad vintern 2012 – 2013 när det var isproblem på järnvägen, och visade på ett tydligt 
behov av redundans i ett nationellt transportsystem.  

Med ett inkluderande synsätt så är potentialen på sikt således mycket stor, men i tidiga 
skeden av utvecklingen här i Sverige så är det nog inget annat att förvänta sig att det blir 
just lågvärdigt gods i lös vikt som ligger närmast till hands. Främst för att fortsätta att 
hantera gods som redan hanteras till sjöss men för att nå en bredare marknad. 

Som tidigare nämnts så är oljeprodukter idag den största varugruppen mätt i volym när det 
gäller trafik runt vår kust, men det skulle finnas potential att flytta över ännu större volym. 
I VTI:s jämförelse av konkurrensytor så är det oljan som framstår som den varugrupp som 
tydligast påverkas, och det redan vid en relativt liten sänkning av transportkostnaden till 
sjöss.  

 

3.          Inom vilka marknader? 

Det gods som närmast kan förväntas komma ifråga för en ökning är bio-massa av oliks 
slag. Den största produkten idag in till sjöarna är massaved som körs från kusthamnar 
utomland till främst Vänern och särskilt till bruket i Gruvön i nordvästra Vänern. 
Energiråvaran från skogen och torv från Baltikum är samtidigt viktiga till Västerås och 
Hässelby. Varuslag med stor potential är troligen fortsatt bio-massa, och särskilt så om det 
byggs fler bio-baserade värmeverk i Stockholmsregionen. Valet av råvara för ett enda 
större verk kan här göra skillnad på över 0,5 miljon ton per år. En potential finns också i 
jordbruksprodukter av olika slag, men tyvärr med tveksam utveckling. Inom jordbruket 
gäller detta både insatsvaror, spannmål och andra färdiga förädlade produkter. Tyvärr ser 
den omstrukturering som pågår inom jordbrukets organisationer tydligt ut att leda till 
koncentration och nedläggning av de flesta av många hamnnära terminaler som tidigare 
aktivt användes som mellanlager (se vidare punkt 5). 

Den varugrupp som har diskuterats kanske mest när det gäller förutsättningar för IWW att 
kunna etablera nya transporter är nog container. De järnvägspendlar som idag går till 
Göteborg bär närmare 60% av de 800 000 enheter som passerar. Fortfarande finns det 40% 
på lastbil och om bara 10% av detta kunde flyttas till IWW så skulle det betyda en volym 
om således om cirka 100 enheter per dag. Den tänkta linjen skulle då gå från Göteborg till 
Kristinehamn där kommunen redan färdigställt ytor och det finns gott om kajlägen. En linje 
som med två fartyg i trafik skulle kunna ha dagliga avgångar i varje riktning. Till 
Kristinehamn har dessutom järnvägen elektrifierats i en kritisk passage norrut till Nykroppa 
och därmed finns det en naturlig förbindelse för Inlandsbanan norrut.  

I båda dom stora insjöarna har man av rationella skäl slagit samman hamnbolagen till vad 
som idag är Vänerhamn och Mälarhamn med alla berörda kommuner runt respektive sjö 
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som ägare. Från båda områdena har man sedan länge etablerat en daglig järnvägspendel till 
Göteborg med containers – i vilken hamnbolagen är delägare. Eftersom hanteringen för att 
lasta tågen redan ligger inom hamnbolagen kan det, i alla fall utifrån, ge intryck av att man 
redan har hand om affären och incitamentet att lyfta containern över kaj istället kanske inte 
är så starkt.  

 

4.          Vilka är hindren för att öka IoK-sjöfarten? 

Bristen på fartyg klassade för IWW gör att det i skrivandets stund inte kan ske någon trafik. 
I den process som har pågått sedan 2011, där ett regelverk har tagits fram som skulle gälla 
för svenska vatten, har det visat sig svårt att jämka näringens förväntningar med de krav 
som regelsättande myndighet sett som nödvändiga. I en situation där det finns kanske 
20 000 fartyg klassade såsom IWW i Europa och dessa inte kommer att kunna godkännas i 
Sverige, vacklar framtidstron bland de som potentiellt skulle kunna investera för sådan 
trafik. Det är egentligen bara en faktor som tydligt skiljer ut svenska vatten från vad om 
gäller i övriga Europa – isförhållandena.  

De av våra inre vatten som detta gäller är förvisso både stora och viktiga dricksvattentäkter 
som kräver att transporter på vatten i dessa områden sker med omsorg. Samtidigt kan det 
vara värt att påminna sig att det samma förhållande gäller även på många håll i Europa som 
har betydligt färre vattentäkter. Bara Rhen är vattentäkt för över 20 miljoner innevånare i 
sitt omland och har en mycket omfattande trafik med IWW fartyg. Om hamnen i Duisburg 
skulle legat i Sverige hade den varit vår klart största i total hanterad volym över kaj, 
dessutom med mer än dubbelt så mycket containerhantering som Göteborg. En hamn där 
fartygen är klassade efter det europeiska regelverket.  

Problem för IWW kan det bli som en följd av både naturliga hinder i geografin och hinder 
som skapats av infrastruktur eller statsutveckling. Passagen innanför Landsort för att nå 
från Södertälje till Nynäshamn är ett sådant exempel, eller uppbyggda hinder i form av t ex 
broar eller exploatering i strandnära lägen. Det senare kan representeras av den planerade 
nya bron i Göteborg, som staden avser att bygga till en segelfri höjd av 12 meter att 
jämföras med dagens 18,5 meter. En bro som dessutom ser ut att begränsa både tiden per 
dygn då passage kan ske med öppning och med sin låga höjd konstruktionen av fartyg som 
kan passera utan öppning. Om den nya bron istället skulle spänna över en flod någonstans i 
det europeiska flodsystemet vore 12 meter en relativt hög bro. Nu ser det dock inte ut som 
om Europeiska IWW klassade fartyg får användas i Sverige och då finns det mycket få 
fartyg som idag seglar på Vänern eller Mälaren som kommer under bron.    

Efter att ett antal olika utredningar har lagts fram i ämnet så kom slussprojektet i Södertälje 
med som enda sjöprojekt i den första gemensamma infrastrukturplanen som togs fram 
2009. Med stöd från EU har nu ett samlat underlag lämnats in till Miljödomstolen i Nacka 
där man väntar på att huvudförhandling ska komma att hållas under Q4 2014. Projektet 
innehåller en utvidgning av slussen, förstärkningsarbeten längs stränderna och muddring i 
delar av Mälaren med dumpning av muddermassor. Samtidigt behöver det genomföras 
både muddrings och hamnarbeten i både Västerås och Köping för att kapaciteten ska 
motsvara det övriga projektet ska uppnå.  

Komplexiteten kring behovet av att lösa problematiken kring slussarna i Lilla Edet och 
Trollhättan, om trafiken ska kunna upprätthållas efter 2030, behandlas inte vidare här. Inte 
heller det troliga behovet av en ny isbrytare anpassad för Vänern vid ungefär samma tid. 
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5.        Var är IoK-sjöfart lämpligt? 

I en jämförelse med konkurrerande transportslag lastbil och järnväg så finns det bara 
begränsade geografiska områden dit man kan nå med IWW. Dessutom, om inte mottagaren 
råkar ha en hamnlokalisering på sin anläggning, kommer det att behövas vidaretransport av 
det gods som anländer eller ska transporteras vidare från en hamn. Om det är frågan om 
mindre hamnar så är det inte osannolikt att detta måste ske med lastbil. Som nämnts i andra 
avsnitt här så är omlastningen ofta så kostnadsdrivande att det idag är troligt att istället hela 
transporten utförs med lastbil. Något som ur både samhälls- och miljösynpunkt skulle 
kunna anses vara acceptabelt, förutsatt att alla transportslag fullt ut täcker sina kostnader.  

 En tydlig förändring som har skett under de senaste 10 – 15 åren, och som har haft 
betydelse för transporter med mindre fartyg, är omstruktureringen av jordbrukets 
transporter. Otaliga är de stora och mindre siloansläggningar som olika 
jordbrukarkooperativ etablerat i hamnar och som nu inte länge används som förr. Spannmål 
och jordbruksvaror i olika former utgör annars en närmast ideal produkt för såväl IWW 
som kustsjöfart. Istället har långa lastbilstransporter till avlägsna centraler från ett fåtal 
stora brukare blivit normen. Detta både för utsäde, gödning och spannmål. Förutom att 
flera siloanläggningar kunnat säljas, då dom finns i attraktiva lägen (ex Norrtälje), så 
kommer andra som tagits ur drift sannolikt bli allt för dyra att tas i bruk igen. Det goda 
exemplet är dock Frihamnen i Stockholm där hanteringen återupptagits vad avser 
spannmålsmottagning. Ur samhällsperspektivet kan man dock fråga sig om alla lastbilar 
och traktorer verkligen ska köra från omlandet till centrala Stockholm med spannmål (t ex 
från norr om Norrtälje). Samtidigt dyker det upp helt nya konflikter då det inte får ske 
någon hantering på grund av damm om det blåser det allra minsta ifall det finns 
kryssningsfartyg vid kaj – och kön med lastbilar växer snabbt i skördetider. 

 

6.          Varför väljs oftast det kortaste sjöbenet vid en intermodal transports kedja? 

   Sett till både transporttid och pris har under de senaste åren, särskilt så om ssndet varit 
frågan om lastbilstransporter med utländska bilar, varit billigare att köra på väg. Det är 
billigare än att transportera en lastbil eller trailer på färja eller ropax närmare sin slutliga 
destination. I något läge måste de vägtransporterna, och allt färre järnvägsvagnar, ändå 
korsa Öresund eller Östersjön för att nå till/från Sverige och valet har då naturligt nog fallit 
på de kortaste linjerna. Samtidig har stora statliga satsningar gjorts för att ytterligare stärka 
de hamnar som erbjuder de kortaste förbindelserna – med Malmö, Trelleborg Ystad och 
Karlskrona som tydliga exempel. På landets bästa åkermark i riktning Trelleborg finns nu 
en bred motorväg av bästa standard och dubbelspåret är beslutat och delvis klart. Av de 
närmare 700 000 lastbilsrörelser per år som sker i Trelleborg har det visat sig att 85% inte 
har sitt ursprung eller destination i sydligaste Sverige. I Stockholm är det ungefär samma 
siffra för det gods som hanteras i Kapellskär och Värtan som har sin destination söder om 
Mälaren. Ett likartat förhållande vad gäller närområdet råder i de andra sydliga hamnarna, 
även om volymerna här är mindre. Även om förklaringarna är fler än två så är det troligt att 
både pris och tidsaspekter spelar en stor roll i de beslut som varuägarna eller deras 
transportörer/v tar när man väljer vilken väg godset ska färdas.  

Att det långt ifrån är samhällskostnaden som styr kan kanske anses belyst av att den 
etablering av en färjelinje mellan Oxelösund och Åbo som skedde 2009. En linje som inte 
kräver någon passage av Stockholm för gods söderifrån mot Finland, eller med destination 
i södra Sverige. Linjen lades ner redan året efter på grund av dålig lönsamhet (dvs låg 
beläggning). Det finns såklart en palett med olika skäl som tillsammans bidrar till sådana 
utfall. Men det kan samtidigt finnas starka skäl att närmare analysera den 
samhällsekonomiska sidan av utfallet. Inte minst sett till den politiskt infekterade debatten 
kring behovet av Förbifart Stockholm och kostnaderna för en sådan. 
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7.          Vilka affärsmodeller styr, hur ser de ut och hur behöver de förändras? 

Det har historiskt varit så att de svenska hamnarna i de flesta fall varit kommunala och 
sedermera organiserade såsom kommunala bolag. Många är också bolag som är bildade ur 
en sammanslagning av ett hamnbolag och ett stuveribolag. Delvis som en följd av detta har 
också hamnen en debitering som baseras på dels hamnavgift och en stuveriavgift. Dessa är 
både publika, men det är också ett känt faktum att få om ens några större kunder betalar 
avgifter enligt den offentliga taxan. Som vid de flesta affärsuppgörelser så sätts även 
kostnaderna för kunden i hamnarna i en förhandling där nivån fastställs (i konkurrens med 
grannhamnar) och där det kan tillkomma ytterligare bonusklausuler i förhållande till antal 
anlöp eller beroende på hanterade volymer.  

Det har således varit naturligt att det är fartygen och godsägarna som betalar i hamnen och 
därför har också fartygen och hanteringen kring fartygen kommit att belastas med 
huvuddelen av kostnaderna. Då också för kostnader som uppkommer i andra delar av 
verksamheten. Exempel på sådana kostnader kan vara för hantering av lastning och 
lossning från järnväg eller lastbil där detta inte fördelas på andra trafikslag som väg eller 
järnväg utan avgifterna från fartygen täcker en stor del av kostnaden10. Kostnader som kan 
vara allt från anläggande av infrastruktur i form av väg och järnväg, personal, truckar eller 
annat inom hamnområdet. 

I de beräkningar som har gjorts vad gäller möjligheten att flytta containertrafik till IWW så 
har det också visat sig att den stora, och närmast oöverstigliga, kostnaden ligger i 
hanteringen (lyft/omlastning) i hamnarna. Varje extra omlastning utgör en så stor del av 
totala kostnaden att transporten blir för dyr. Något som helt säkert är sant sett till dagens 
tariffer och gängse beräkningssätt, även om det för en lekman kan tyckas förbryllande. 
Detta är dock baserat på en beräkning som baseras på de alternativ som erbjuds och där 
järnvägspendlar eller lastbil utgör alternativen. Alternativ som enligt Kågesson (2011) i det 
första fallet långt ifrån täcker sina kostnader och i det andra fallet genomsnittligt täcker sina 
kostnader. Kågesson påpekar dock med emfas att det inte är rättvisande att använda 
genomsnittsvärden för respektive transportslag. I de fall som jämförs med här så är 
destinationen eller ursprunget hamnar i storstad där troligen samhällskostnaderna borde 
ligga långt över genomsnittet.  

  

8.          Hur ser regelverket ut och hur behöver det förändras? 

Det finns ett helt nytt tekniskt regelverk framtaget av Transportstyrelsen avseende de 
regler, och särregler, som ska gälla för IWW-klassning av fartyg i Sverige. Detta omfattar 
också i vilka vattenområden som olika typer av fartyg får färdas och vilken våghöjd som 
kan förväntas i olika områden. Här regleras även vilken säkerhetsutrustning som ska finnas 
ombord, kraven på besättningens storlek och utbildning, men också sådant som t ex minsta 
tillåtna höjd mellan vattenytan och kanten på lastrummet och en lång rad andra krav.  

Från näringens sida har det varit svårt att förstå att det från svensk sida funnits skäl att 
införa andra regler än de som länge har gällt i Europa, i andra avseenden än vad gäller is. 
En åtgärd som gör att de fartyg som kan användas i Sverige inte kommer att kunna hämtas 
från en mycket stor befintlig flotta. Istället kommer man tvingas till kraftiga modifikationer 
eller att beställa nytt tonnage. Ett tonnage som efter att det anpassats inte säkert kommer att 
uppfylla de krav som ställs i övriga Europa och som därmed kommer att ha ett tydligt lägre 
andrahandsvärde. Kostnader för detta kommer att behöva täckas av kunderna och naturligt 

10 Här finns såklart ingen exakt regel och olika hamnar hanterar och fördelar detta olika. Bolagsformen gör att det oftast inte är möjligt att 
följa hur och vem som betalar för vad eller hur mycket. Eftersom kostnaderna per enhet också är tydligt både volym- och platsberoende så 
kan standardvärden endast ses som indikativa. 
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nog kommer transportpriset att bli högre som en följd av de särkrav som ställs. Detta både 
när det gäller krav som ställs mot fartyget som mot dess besättning.  

Även när det gäller stadsplanering så ställer nyttjandet av de fördelar som IWW, och även 
kustsjöfart, kan erbjuda att det fortsatt finns tillgång till centralt belägna kajer för 
godshantering. Beroende på vilken typ av gods som man avser hantera ställs det dock 
mycket olika krav. Både när det gäller IWW och kustsjöfart så handlar det om relativt små 
fartyg som vanligtvis inte ställer de krav på vattendjup som annars ofta är ett problem för 
hamnarna. Istället är det troligt att med centrala lägen och med krav från godsägarna om 
snabb hantering, vilket kräver hantering dygnet runt, så är det istället ofta buller som kan 
förutses bli ett problem. Andra utsläpp blir här troligen samma som lastbil, med sluten 
vatten- och avloppshantering ombord, och med lastbilsdiesel som bränsle. 
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