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SAMMANFATTNING

Regeringens godstransportstrategi ”Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en
nationell godstransportstrategi” (2018) slar fast ett antal foreslagna insatser som ska bidra till att de
transportpolitiska malen nas, att naringslivets konkurrenskraft starks samt att en 6verflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart framjas. Regeringen beslutade i anslutning till
godstransportstrategin om 13 regeringsuppdrag for att uppfylla dessa mal. Ett av dessa uppdrag var
att inratta en nationell samordnare for att fraimja inrikes sjofart och narsjofart. Regeringens
beddmning ar att det kravs en flerarig satsning pa samordning for att ta tillvara sjofartens potential.
En av huvuduppgifterna for den nationella samordnaren ar att i dialog med berérda aktorer utarbeta
och verkstélla en handlingsplan som framjar inrikes sjofart och narsjofart, och som ocksa framjar
energieffektiva I6sningar med Iaga utslapp. Det ar denna handlingsplan som laggs fram i denna
rapport.

Sjofarten verkar inte isolerat fran andra trafikslag utan utgor ofta en del av en logistikkedja. Det &r
darfor viktigt att arbetet med att starka sjofarten ockséd samordnas, med 6vriga regeringsuppdrag
som regeringen har beslutat om inom ramen for godstransportstrategin. Detta ror framst uppdragen
om intermodalitet och battre forutsattningar for godstransporter pa jarnvag och med fartyg,
uppdraget att kartlagga och analysera godstransporter i den fysisk planering samt uppdraget om
horisontella samarbeten och 6ppna data for 6kad fylinadsgrad. Vikten av samordning har ocksa lyfts
av flera aktorer i samband med utformandet av denna handlingsplan.

Sjofarten ar internationell till sin karaktar och har en viktig roll i Sverige for transporter av import-
och exportgods. Emellertid har sjofarten inte en lika sjalvklar roll for inrikes godstransporter, utan
star endast fér en marginell andel av det inrikes godstransportarbetet. Trafikverkets basprognos
pekar mot att godstransportarbetet i Sverige kommer att 6ka med 64 % till ar 2040. Samtidigt ar den
politiska malsattningen att inrikes transporter ska minska sina klimatutslapp med 70 % till ar 2030
jamfort med 2010 och vara helt fossilfria ar 2045. Det ar av dessa skal inte bara 6nskvart utan ocksa
nodvandigt att anvanda bade sjofart och jarnvag for de inrikes godstransporterna i betydligt storre
utstrackning an idag.

Sjofartens storsta fordel ar att det finns ledig kapacitet bade i hamnar och i farleder. Dessutom finns
det rederier som vill satsa pa nya rutter for bade inrikes sjofart och narsjofart. Sjofarten ar, ratt
utnyttjad, ett energieffektivt trafikslag och kraver betydligt mindre energi per transporterat ton gods
an motsvarande transport pa vag. Detta ar viktigt inte minst med tanke pa malsattningen att skapa
en fossilfri fordonssektor, och tillgangen till fossilfria branslen dr dessutom begransad. Sjofarten har
en hel del utmaningar kopplat till bland annat transporternas langre ledtider, farre avgangar och
ojamnare transportfléden an lastbilen som dr mycket flexibel. Dessutom medfér intermodala
sjotransporterextra omlastningar. Trots detta ar intresset for att anvanda sjofarten vaxande. Motivet
ar oftast att sjofarten kan bidra till positiva miljdeffekter. Det finns idag stor kunskap om vad som
kravs for att 6ka sjofartens andel av godstransportarbetet bade inrikes och utrikes. Det ror bland
annat atgarder som malsattningar for dverflyttning, styrmedel och avgifter, regelférenklingar,
justeringar i infrastruktur samt forsknings- och innovationsstéd.

Nu gor de statliga aktorerna en gemensam kraftsamling och féreslar 62 i denna handlingsplan
atgarder for att starka inrikes sjofart och narsjofart. Atgarderna omfattar forslag som kan gora
skillnad saval pa lang sikt som pa kort sikt. Ingen av atgarderna kommer av egen kraft att leda till att
gods kan flyttas over till sjofart, utan manga atgarder maste genomfdras for att kunna astadkomma
en forandring. Vissa av atgarderna forutsatter ocksa att respektive part har tillrdckligt med resurser
for att kunna prioritera de atgarder som foreslas. De parter som nu har gjort ataganden i planen ar



Boverket, Energimyndigheten, Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Vinnova, Fossilfritt Sverige,
Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket. Arbetet har praglats av stor entusiasm och
Oppenhet, vilket ger goda forutsattningar infor det fortsatta arbetet. Andra aktorer sasom
transportképare, hamnar, rederier, kommuner och regioner har pa olika satt gjort inspel till denna
handlingsplan. Dessa inspel har sedan stamts av mot de atgardsforslag som forts fram for att
sakerstalla att atgarderna moter de behov som finns. Denna forsta version av handlingsplanen ska
ses som en borjan pa ett arbete som ska paga under en langre tid.

Fokus ligger inledningsvis pa att fa igdng samrad och samverkan mellan alla de parter som har
identifierats som nyckelaktérer. Dessa samrad kommer att fortsatta under arbetets gang. Denna
handlingsplan &r en forsta version, som kan kommer justeras och uppdateras genom att atgarder
formuleras om, tillkommer eller tas bort under arbetets gang. Handlingsplanen kommer att
uppdateras arligen av Trafikverket i samrad med berérda aktorer.

Sjofarten har en stor framtida potential och det finns en tydlig vilja hos alla inblandade aktorer att
nyttja sjofarten betydligt battre an idag, givet att ratt forutsattningar skapas. Med en tydlig
samordning, god samverkan mellan alla inblandade aktérer samt en tydlig vagledning fran
godstransportradet samt regeringskansliet finns goda forutsattningar for att uppna malet om dkade
godstransporter med sjofart.



1. Uppdraget

1.1 Regeringsuppdraget

Regeringen beslutade genom den nationella godstransportstrategin, som antogs i juni 2018, att en
nationell samordnare fér 6kad inrikes sjofart och narsjofart skulle utses och att denne skulle vara
placerad pa Trafikverket. Trafikverket fick sedan i augusti 2018 ett regeringsuppdrag med
specificerade uppgifter och tidpunkter for leveranser i samband med att funktionen nationell
samordnare infordes.

Samordnaren ska:

- Framja en val fungerande och effektiv inrikes sjofart och narsjofart och férbattra forutsattningarna
for overflyttning av godstransporter fran vag.

— Initiera och framja samverkan mellan berdrda aktoérer, inklusive europeiska aktorer, och
tillhandahalla ett forum for dialog och samarbete, saval mellan aktérerna och regeringen som mellan
aktorerna.

- | dialog med berdrda aktorer, utarbeta och bidra till att verkstalla en handlingsplan som framjar
inrikes sjofart och narsjofart, som ocksa framjar energieffektiva I6sningar med laga utslapp av
vaxthusgaser och féroreningar av saval luft som vatten.

- Ha en kunskapsspridande funktion och féra dialog med transportkdpare, speditérer, hamnar,
kommuner, rederier, transportforetag och andra relevanta aktérer om majligheterna att pa olika satt
stimulera en overflyttning av godstransporter fran vag till sjofart.

- Gora berorda aktorers arbete for att framja inrikes sjofart och narsjofart synligt, utmanande och
inspirerande for andra och stimulera fler aktorer till att bidra till arbetet. | detta ingar att 6versiktligt
sammanstalla och beskriva aktérernas arbete och utifran det identifiera goda exempel.

- Analysera hur torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar, inklusive kajer i
stadsmiljo, kan utvecklas for att bidra till 6kad sjofart, 6kad hamnkapacitet och produktivitet,
minskad trangsel, minskad klimat- och miljopaverkan samt regional utveckling, och vilka aktérer som
har ansvar for eventuella atgarder som foreslas. Analysen ska dven omfatta kopplingen till
infrastrukturinvesteringar. Eventuella atgarder far inte vara forslag pa nya stérre investeringar.

Vid genomforandet av uppdraget ska samordnaren inhamta synpunkter fran relevanta myndigheter
och andra aktorer, till exempel det nationella godstransportradet, Sjofartsverket, Transportstyrelsen,
Boverket, Statens energimyndighet, Verket for innovationssystem (Vinnova), berérda
transportkopare, transportsaljare, Sveriges hamnar, Svensk sjofart, kommuner samt Sveriges
Kommuner och Landsting (SKL). Nationella godstransportradet och Trafikanalys ska hallas
informerade.

Trafikverket ska redovisa den del av uppdraget som ror handlingsplanen till Regeringskansliet senast
den 31 maj 2019.

Trafikverket ska redovisa den del av uppdraget som ror analys av torrhamnar och omlastningskajer
for sjofart pa inre vattenvagar till Regeringskansliet) senast den 31 december 2019.

Trafikverket ska arligen, senast vid utgdngen av mars manad, redovisa uppdraget till
Regeringskansliet.



Trafikverket ska slutredovisa uppdraget till Regeringskansliet senast den 30 juni 2024.

1.2 Syfte

Godstransportstrategin anger att: ”Inrikes sjéfart och ndrsjéfart har potential att avlasta
vdginfrastrukturen, minska andelen kortvdga lastbilstransporter och ddrmed minska tréngseln pa
vdgarna. Det gdller bland annat vid stérre byggprojekt runt och i storstéderna. En stor potential finns
i ndrsjéfartslésningar baserade pa slingor som knyter ihop svenska inlands- och kusthamnar med
andra europeiska hamnar.” Regeringen bedémer att det kravs en flerarig satsning pa samordning for
att ta tillvara sjofartens potential och har darfor angett att uppdraget ska paga under sex ar.

Den handlingsplan som nu redovisas ska foresla atgarder som framjar den inrikes sjofarten och
narsjofarten samt energieffektiva l6sningar med laga utslapp av vaxthusgaser och féroreningar av
savél luft som vatten. Handlingsplanen ska tas fram i dialog med berérda aktorer.

1.3 Metod och avvadgningar

En nationell samordnare kan naturligtvis inte ensam astadkomma en forandring av godsflodena fran
vag till sjofart. Det kommer att krdvas en nationell kraftsamling och inblandning av manga aktorer
sasom transportkdpare, transportsaljare, rederier, hamnar, kommuner och regioner, myndigheter
samt akademin. Forst nar alla drar 4t samma hall kommer vi att kunna astadkomma en forandring.
Metoden bygger pa den som har anvants inom ramen for Fossilfritt Sverige, det vill sdga att alla som
vill vara med behover dela ett gemensamt mal; i detta fall malet om att flytta gods fran vag till
sjofart. Alla involverade behdver dven se 6ver vad de sjalva kan bidra med for att nd det malet.
Denna metod har varit mycket framgangsrik for Fossilfritt Sverige och bedéms lamplig dven for detta

uppdrag.

Denna handlingsplan utgor ett av flera uppdrag inom ramen for godstransportstrategin som alla ar
nodvéandiga for att tillsammans na de politiskt uppsatta malen fér Sveriges godstransporter. Det &r
darfor viktigt att arbetet med att starka sjofarten ocksd samordnas med 6vriga regeringsuppdrag som
regeringen har beslutat om inom ramen for godstransportstrategin. Detta ror framst uppdragen om
intermodalitet och battre férutsattningar for godstransporter pa jarnvag och med fartyg, uppdraget
om fysisk planering samt uppdraget om horisontella samarbeten.

Dialog har bland annat skett genom en myndighetsgrupp som upprattats for att ta fram
atgardsforslag till handlingsplanen. Gruppen bestar av representanter for Trafikverket,
Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten, Boverket, Vinnova samt Sveriges Kommuner
och Landsting. Metoden innebar att varje myndighet i forsta hand tar fram forslag pa hur de kan
bidra till att uppna malet att framja inrikes sjéfart och narsjofart, samt energieffektiva I6sningar med
laga utslapp av vaxthusgaser och féroreningar av saval luft som vatten.

Ytterligare moten har skett med kommuner och regioner samt med rederier, hamnar och
transportképare, bade enskilt och genom branschorganisationer. Den korta tiden for att ta fram
handlingsplanen har emellertid begransat mojligheterna till ett Iangre och djupare beredningsarbete
med dessa parter.

En nara kontakt har ocksa etablerats med akademin, dar det pagar manga projekt som ar relevanta
for detta uppdrag.

Med hansyn till den korta tiden for uppdraget innehaller handlingsplanen i sin forsta version 1.0
heller inga tidsangivelser for de foreslagna atgarderna och atagandena. Tidsangivelser kommer att
goras under hosten 2019 i samarbete med de andra berérda myndigheterna och aktérerna.



Handlingsplanen kommer sedan att uppdateras i samband med den arliga rapporteringen till
regeringskansliet.

1.4. Inriktning for arbetet
Som grund for det fortsatta arbetet med att ta fram handlingsplanen har féljande principer lagts fast:

1. Ta fasta pd redan framtagna rapporter och rekommendationer

Det finns redan manga analyser och rapporter som handlar om majligheten till 6verflyttning till
sjofart samt hur vi kan fa en energieffektiv sddan. Detta uppdrag utgar ifran dessa rapporter och
rekommendationer. Den framsta rapporten ar det regeringsuppdrag som togs fram av Sjofartsverket
2016 under namnet ”Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige.”

2. Gemensamt dgarskap

For att astadkomma en dverflyttning kommer det att krdvas att manga olika parter bidrar. Det ar
darfor av stor vikt att alla dessa parter kdnner ett gemensamt dgarskap for handlingsplanen.

3. Analysera méjliggérare likvil som hinder

Manga av de rapporter som redan tagits fram belyser framférallt de hinder som finns for
overflyttning till sjofart. Men det &r viktigt att ocksa dra lardom av de fall dar sjofarten har fungerat
val samt identifiera vad som har mdjliggjort detta.

4. Satsa pd lagt hdngande frukter

Det har lange funnits ett dnskemal bland manga parter att anvanda vattenvagarna i en storre
utstrackning, men nagon storre forandring har trots det inte skett. Det ar darfor viktigt att prioritera
sa kallade Iagt hangande frukter som kan gora skillnad pa kort sikt samtidigt som vi ocksa lagger
fokus pa de storre fordandringar som kravs pa systemniva for att astadkomma en éverflyttning av
gods till sjofarten i stérre omfattning.

5. Engagera regioner och kommuner

Manga av vinsterna med att nyttja vattenvagarna mer effektivt kommer att uppnas pa lokal niva,
exempelvis mindre trangsel pa vagarna och battre luft for dem som bor i stader dar tungtrafiken
minskar. Det ar darfor av stor vikt att regioner och kommuner engageras i arbetet. Flera regioner och
kommuner har numera ocksa egna godstransportstrategier som belyser just fragan om battre
nyttjande av sjofarten for godstrafik. Manga av Sveriges kommuner ar ocksa dgare till hamnar och pa
sa satt viktiga aktoérer i sammanhanget.

6. En egen handlingsplan fér inre vattenvdgar

Att nyttja vara inre vattenvagar har lange varit ett prioriterat politiskt mal och manga atgarder har
vidtagits for att sa ska ske — inte minst genom lagstiftning i fragan. Trots detta har nyttjandet av vara
inre vattenvagar inte 6kat. Den nationella samordnaren kommer att lagga fokus sarskilt pa fragan om
nyttjandet av de inre vattenvagarna.

7. Vaga préva

Det ar viktigt att initiativ for att flytta 6ver gods till sjofarten uppmuntras av inflytelserika aktorer,
inte minst myndigheter. Detta kan gélla exempelvis att prova nya rutter eller att fraimja nyttjande av
nya typer av fartyg. Nya eller forandrade regelverk och affairsmodeller kan prévas och lardomar kan
dras till nytta for fler aktorer framover.



8. Halvtidskonferens 2021

Uppdraget som nationell samordnare |I6per 6ver sex ars tid, och for att behalla engagemanget hos
alla inblandade kommer en halvtidskonferens att ordnas ar 2021. Fokus for halvtidskonferensen
kommer att ldggas vid information och kunskapsspridning.



2. Nulage

2.1 Godstransportmarknaden
Behovet av att nyttja sjofarten mer effektivt stods bland annat av Trafikverkets basprognos for ar
2040 som pekar pa en 6kning av transportarbetet med 64 procent jamfort med ar 2012.
Basprognosen indikerar en fordubbling av transportarbetet for sjéfarten fran 40 miljarder
tonkilometer ar 2012 till 76 miljarder ar 2040. Prognosen omfattar bade inrikes och utrikes sjofart.
For att sjofarten ska klara av dessa godsvolymer kommer det att bli avgérande att sakerstalla
tillracklig kapacitet och andra viktiga forutsattningar inom sjofarten. Det kommer ocksa att bli viktigt
att sdkerstélla att godset kan transporteras inom ramen foér de klimatmal som har satts upp fér den
inrikes sjofarten.
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Bild 1. Prognos for godstransporter 2040 -Trafikverkets Basprognoser 2018.

Trafikanalys arliga sjofartsstatistik visade ar 2017 att mycket gods redan nu transporteras med
sjofart. Under 2017 hanterades totalt 175 miljoner ton gods i de svenska hamnarna, vilket ar en
okning med 2 procent jamfort med foregaende ar. Férdelningen mellan import- och exportfléden ar
tamligen jamn. Férdelningen var flytande bulk (37 %), torr bulk (16 %) , containergods (7 %), roll-on-
roll-off (roro)-gods (25 %) och annan last sasom skogs-, jarn- och stalprodukter (10 %). Kvantiteterna
av flytande bulk, containrar och jarnvagsvagnar minskade medan roro-gods och annan last 6kade
jamfort med tidigare ar. | detta uppdrag ingar att 6ka andel gods som fraktas med hjalp av sj6farten
och rapporter om fyllnadsgrad, SSPA 2018, tyder pa att det finns ett utrymme for 6kade andel fraktat
gods redan i befintliga sjotransporter.

Halften av den svenska godshanteringen utférdes i de fem stérsta hamnarna: Goteborg, Brofjorden,
Trelleborg, Malmo och Lulea.

Trafikanalys visar vidare att transportarbetet med utrikes gods pa svenskt vatten ar 2017 uppgick till
29 miljarder tonkilometer. Detta lag i niva med aret innan. Medeltransportstrackan med utrikes gods
pa svenskt vatten var 190 kilometer. Transportarbetet med inrikes gods uppgick under ar 2017 till 7
miljarder tonkilometer. Detta var en 6kning fran aret innan med 3 procent. Medeltransportstrackan
med inrikes gods var 587 kilometer. Av detta kan vi se att det inrikes godset redan idag fraktas
tamligen langa distanser medan det utrikes godset av statistiken att doma anvander ndrmaste
svenska hamn. Vi bedomer att det finns mojligheter att skapa incitament for att en storre andel av

8



godsets totala transportstracka ska ske sjovagen, genom exempelvis styrmedel. Dessutom ser

exempelvis Region Skane 6ver mojligheten att anvanda det som kallas for “forlangda sjoben” for att
fa fler fartyg att ga dnda fram till slutkonsumenten istéllet for att som idag lasta av godset i nagon av
Skanes hamnar for att sedan lata det transporteras med lastbil 6ver landet. Mycket av det gods som
kommer in i Sverige ar av ren transitkaraktar och gar genom landet och vidare till exempelvis Norge.

Under 2017 transporterades totalt 326 000 ton gods pa inre vattenvagar. Det motsvarar 3 procent av
de totala inrikes godstransporterna. En majoritet av godset pa inre vattenvagar utgjordes av jord,
sten, grus och sand. Transportarbetet uppgick till 12 miljoner tonkilometer. Medeltransportstrackan
var 37 kilometer, jamfort med 57 kilometer aret innan.

2.2 Sjofartsmarknaden

2.2.1 Sjofart ar internationell till sin karaktar

Under de senaste aren har tillvaxten i varldsekonomin och den internationella varuhandeln drivit pa
efterfragan av sjotransporter. Den internationella varuhandeln paverkades kraftigt av finanskrisen i
slutet av 2008, vilket blev kannbart dven for sjofarten; medan den internationella varuhandeln
tidigare har vuxit betydligt snabbare an bruttonationalprodukten (BNP), har den under de senaste
aren utvecklats i takt med eller langsammare an BNP. Trafikanalys arliga rapport om svensk sjofarts
internationella konkurrenssituation (2017) indikerar att denna trend kan komma att fa langsiktiga
konsekvenser for sjofarten pa den globala marknaden med sviktande efterfragan.

Under 2015 transporterades for forsta gangen 6ver 10 miljarder ton gods med fartyg varlden 6ver.
Det motsvarar 80 procent av den internationella varuhandeln. Sjétransporterna motsvarade globalt
sett 53,6 miljarder tonkilometer, vilket var en 6kning med 2 procent jamfort med aret innan.
Sjofarten ar det dominerande trafikslaget for svensk utrikeshandel. Sammanfattningsvis kan det
sdgas att mellan 80 och 90 procent av transportvolymen av gods till och fran Sverige transporteras i
kedjor som innehaller fartygstransporter nagon del av strackan. Trafikanalys visar vidare att sjofarten
fungerar oaktat varuslag, vilket ar viktigt att ha i atanke néar vi analyserar mojligheten att 6ka andelen
gods for inrikes sjofart och narsjofart. | bild 2 ser vi de olika trafikslag som nagon av gang av
transporten anvander sjofarten.
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Figur 1 Beraknad andel (tonkm) av export- och importgods som nagon gang under transportkedjan gar med fartyg. Ar
Beraknat med Samgods version 1.1.1 (ar 2014),



Bild 2: Varuslag som gar med sjofart nagon gang av transportkedjan. Svensk sjofarts internationella
konkurrenssituation 2017, Trafikanalys Rapport 2017:15

2.2.1 Narsjofart

Narsjofart kan definieras som sjofart mellan svenska och europiska hamnar. Detta ar ett vanligt
uttryck dven i den europeiska transportpolitiken men da under namnet ”short sea shipping”.

En stor andel av godset som fraktas mellan lander har slutdestination inom Europa, och majoriteten
av detta gods transporteras redan idag via sjofart. | Trafikanalys arliga sjofartsstatistik for 2017 ser
fordelningen ut som foljer av tabell 1.
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Tabell 1 Jamférelse av vad det gods som lossas eller lastas i vara svenska hamnar har for destinations- eller
avsandarland. Trafikanalys arliga sjofartsstatistik 2017 (Trafikanalys 2018).

Tabell 1 visar att den lossade godsmangden fortsatt ar storre dn den lastade; 94 miljoner ton
importerades och 82 miljoner ton exporterades ar 2017 inom Sverige. Majoriteten av bade det
lastade och lossade godset gar till vara grannlander och till Iander inom EU.

Det finns idag manga linjer med tidstabellsbunden trafik fran olika svenska hamnar till andra
europeiska hamnar for rullande gods, container, samt fér annan typ av forpackningar och gods som
kan lyftas. Det féorekommer dven andra, mer anpassade, [6sningar for specifika industrikunder som
har exempelvis skrymmande last

Flytande produkter lampar sig val just for frakt via narsjofart, och majoriteten av transporterna av
flytande produkter sker idag sjovagen ocksa inrikes. Detta beror bland annat pa att det ar stora
mangde som transporteras samt att det godset i sig kraver avancerade utrustning for sin hantering
sasom tankar och anslutningar for att lasta och lossa godset samt att det finns flera specialiserade
rederier i Sverige pa just denna typ av trafik.

2.2.2 Inlandssjofart

Sverige har historiskt sett transporterat betydligt mer gods pa sina inre vattenvagar an vad som sker
idag. Den trafik som bedrivs pa de inre vattenvagarna sker idag, nastintill uteslutande, med fartyg
certifierade for internationell trafik. Sedan 2014 finns magjlighet att bedriva det som kallas for
inlandssjofart (sjotrafik pa inre vattenvagar) med fartyg som ar sarskilt certifierade for denna typ av
trafik, i enlighet med gemensamma EU-regler. | dagsldget ar inlandssjofart, med fartyg certifierade
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for detta, endast maojlig pa Gota alv, Vanern och Mélaren, men ett arbete pagar for att klassificera
fler omraden for inlandssjofart.

Den godsmangd som transporteras med fartyg inom de vattenomraden som ar klassade som inre
vattenvagar ar idag ytterst marginell, och det finns heller ingen inrikes trafik for transport av gods
mellan de stora hamnarna sa kallad feedertrafik. Intresset for att préva denna typ av I16sning okar
dock, och ett antal testprojekt har genomforts under de senaste tva aren. Testerna visar dock att det
ar svart att fa till I6sningar som dr ekonomisk konkurrenskraftiga mot lastbil. Detta beror pa flera
faktorer exempelvis kostnader, avgifter och svarigheter att fa last i bada riktningarna av transporten.
SSPA har ett pagaende projekt som belyser just detta ” InLog-projektet, Innovativa logistikkoncept
for okad inlands- och kustsjofart”.

For att stimulera inlandssjéfarten kommer det att krdvas betydande insatser fran flera berorda
parter, varfor sarskilda atgarder for inlandssjofart har foreslagits inom ramen for denna
handlingsplan. Samtidigt minskade ocksa godsmangderna mellan ar 2017 och ar 2018 pa Vanern.
Minskningen, enligt Sjofartsverkets arsredovisning, ar 8 procent i godsmangd och 6 procent i antal
anlop. Enligt uppgifter fran aktérerna har detta skett pa grund markanta kostnadsékningar i och med
hojda farleds- och godsavgifter. Pa grund av en minskning av trafiken pa Vanern ar det angelaget att
inleda arbetet med att starka trafiken pa de inre vattenvagarna med just Vanersjofarten. Det
kommer att byggas nya slussar i Trollhdttan och underlaget som Iag till grund foér detta beslut ar
berdknade utifran bedémningen ar att detta kommer att leda till en 6kning av Vanersjéfarten till
omkring 2,8 miljoner ton ar 2040. Trafikverket avser att bjuda in till dialog i just denna fraga.

Manga EU-lander anvander inlandssjofart i betydligt storre omfattning an vad vi gor i Sverige (bild 3).
| EU 28 utgor inlandssjofarten for 6 procent av det inrikes godstransportarbetet medan motsvarande
siffra i Sverige ar 2 procent av godstransportarbetet och 3 procent i volym maétt). En rimlig ambition
vore att dubblera den trafik som idag gar pa inre vattenvagar, vilket bedéms vara mojligt om alla de
atgarder som foreslas i denna handlingsplan infors.

Freight transport in the EU-28: modal split of inland transport modes
(% of total tonne-kilometres)
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Bild 3. Godstransporter i EU 28 fordelat per godstransportslag for inrikes transporter (% i tonkm). Kélla:
Eurostat.

2.2.3 Citynara logistik

Uppdraget innefattar dven att undersdka mojligheten att battre nyttja sjofarten for den citynara
logistiken, exempelvis i anslutning till storre byggprojekt runt och i storstaderna. Ett deluppdrag
handlar om att analysera hur torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar,
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inklusive kajer i stadsmiljo, kan utvecklas for att bidra till 6kad sjofart, 6kad hamnkapacitet och
produktivitet, minskad trangsel, minskad klimat- och miljopaverkan samt regional utveckling. Det
innefattar dven en analys av vilka aktérer som har ansvar for de eventuella atgarderna som foreslas.
Denna analys ska vara klar senast den 31 december 2019.

Vattenvagarna i och kring storstdderna utnyttjas generellt sett i Iag utstrackning fér godstransporter
idag. Flera kommuner har dock visat ett 6kat intresse i denna fraga, fraimst pa grund av att det
forekommer trangsel pa land. For att detta ska kunna fungera kravs att kommunerna, i storre
utstrackning &n i dagslaget, planerar dven for citynara sjofart. Det pagar redan ett antal
forskningsinsatser som kommer att resultera i rekommendationer for det fortsatta arbetet inom
omradet citynara sjofart. Den nationella samordnare kommer att fanga in dessa rekommendationer
nar projekten blir klara. Boverket har ocksa ett uppdrag att analysera kartldgga hanteringen av
godsrelaterade transporter i den fysiska planeringen samt ta fram en nationell vagledning for en
utvecklad planering och samordning av godstransporter, som riktar sig till kommuner, ldnsstyrelser
samt regionala organ och som tar sikte pa att underlatta den lokala och regionala
infrastrukturplaneringen.

2.3 Aktorer pa marknaden

Det finns flera viktiga aktorer pa sjéfartsmarknaden som alla behover bidra och samverka om vi ska
kunna uppna en 6kning av andelen gods som fraktas via sjofart. Det innefattar parter sdsom rederier
(bade befintliga och nyskapade), hamnar, transportkopare, och transportséljare, men dven
myndigheter och kommuner. Det ar forst nar alla berérda aktérer samverkar som det blir mojligt att
hitta nya I6sningar. Det finns ett flertal exempel pa nar nya sjofartslosningar har kunnat startas just
pa grund av att alla berérda parter har samarbetat, utifran sina respektive roller, och framforallt
inledningsvis delat pa den risk som nya logistikupplagg innebar. | vissa fall har ocksa styrmedel varit
till hjélp, men det kan aldrig racka som enskild atgard for att uppna de 6nskade effekterna.

De parter som spelar en stor roll ar framst:

v' Rederier — Detta uppdrag berér allt fran véletablerade rederier med omfattande verksamhet till
mindre rederier, samt helt nya sjofartsforetag som eventuellt kan komma att etableras inom nya
omraden sasom citynéra sjofart.

v" Hamnar och terminaler — Hamnar och terminaler ar aktérer som &r viktiga fér att mojliggdra en
overflyttning. Allt fler hamnar utgér dven multimodala noder dar det kan ske omlastning fran
landtransport till annan landtransport, men det finns ocksa terminaler pa land som kan hantera
sjofartsgods (sa kallade torrhamnar). | uppdraget ingar att undersdka andra kajer och
omlastningsytor som skulle kunna anvandas for mer citynara sjofart.

v' Kommuner och regioner — Kommuner spelar en viktig roll i fragan om éverflyttning. Dels &r de
flesta hamnar i Sverige dgda av kommuner. Dels spelar kommuner dven en stor roll i att
tillgangliggora ytor for sjofart. Vidare har manga kommuner och regioner idag strategier for
godstransportfragor och hanterar utvecklingen av godsflédena i sin kommun genom att beakta
samtliga trafikslag utifran ett helhetsperspektiv. Av bild 4 ser vi ett exempel pa detta. Region Skane
har antagit en godsstrategi, 2017, dar de anger tydligt att de vill ha minskad andel transporter pa vag
och 6ka andelen jarnvag och sjofart.
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Trafikslagsfordelning Trafikslagsfordelning
Tonkilometer 2006 Tonkilometer 2050

Hantera godsméngd 2006: Hantera godsméngd 2050:
52 000 ton 69 000 ton

Bild 4: Ett exempel pa en region som har tagit fram en strategisk analys av hur de 6nskar se godsférdelningen
per trafikslag dr Region Skane, 2017.

v' Transportképare — Transportkdparna ar forstas avgérande fér att en éverflyttning ska kunna bli
verklighet; det ar de som kdper och betalar transporten. Undersdkningar visar att valet av
transportmedel inte alltid ar ett helt medvetet val, utan att transportkdparen framfor allt vill
transportera sitt gods fran punkt A till punkt B. Stora exportforetag har ofta egna transportsystem for
sitt utgaende gods med importféretag med mindre godsvolymer forlitar sig ddremot mer pa antingen
sdljaren eller en speditor. Detta géller ocksa till viss del for importflodena inom svensk basindustri.
Allt fler transportkdpare borjar dock intressera sig for hela transportkedjan. Pa sa satt kan de fa
kontroll pa hela sin logistikkedja pa ett annat satt dn nar de lagger ut det pa andra. Detta kraver dock
att féretaget bygger upp sin egen logistikavdelning med kompetenser inom flera trafikslag

Flera transportkdpare upplever att det ar svart att identifiera sjofartens aktérer. Andra aktorer i
transportkedjan havdar a sin sida att transportképare ofta intar en konservativ hallning och garna
anvander beprévade transportlésningar hellre an att préva nya logistikupplagg. Flera hamnar anser
sig vara konkurrenskraftiga for de transportfloden som sker i deras narhet och som skulle kunna ga
via hamnen. Detta tyder pa att fler godstransporter skulle kunna ske sjovagen med redan befintliga
infrastrukturmassiga forutsattningar, om bara aktoérerna identifierade varandra och tillsammans
kunde skapa ett effektivt transportupplagg. Ett satt att vidare stédja detta dr den satsning pa
varuagardialoger som har gjorts av Maritimt Forum genom deras Short Sea Promotion Center (SPC).
SPC har etablerats genom ekonomiskt stod fran Trafikverket fér aren 2018 och 2019, och 6nskemal
finns om att denna satsning blir bestaende 6ver aren. SPC finns i manga andra europeiska lander och
en bestaende satsning skulle méjliggéra en kontinuerlig dialog mellan transportképare och
transportséljare pa en neutrala arena. En konkret atgard for att forenkla ytterligare mojligheten att
kopa sjotransporter ar att skapa ett short sea shipping schedule dar képaren enkelt kan ga in pa
avsandarorten och se vilka sjofartslosningar som erbjuds. Detta har provats i Norge och Maritimt
Forum har fatt stéd for att infora detta dven i Sverige.
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v' Transportsiljare — Transportsiljaren, eller speditdren, férmedlar transporter mellan varuigare
och transportor. | vissa fall ar speditéren och transportéren samma foretag. Det finns speditorer som
specialiserar sig pa de enskilda trafikslagen lastbil, jarnvag, sjo respektive flyg, men ocksa de som
erbjuder olika kombinationer av trafikslagsévergripande transporter. Hur stora incitament till
overflyttning som finns hos speditorerna beror pa avtalet mellan varudgare och transportor. |
dagslaget borjar dven de forsta renodlat digitala speditionstjansterna att etablera sig inom
sjofartssektorn som kan komma att underlatta att kdpa sjofartstjanster direkt fran leverantoren.

2.4 Energieffektiv sjofart

2.4.1 Om sjofartens energieffektivitet
Ett motiv till att flytta Gver gods till sjofart ar att sjofarten ar energieffektiv. Detta beror framst pa
sjofartens mojligheter att frakta mycket gods per transporterande fordonsenhet, vilket dven leder till
att det kravs betydligt mindre energi per transporterad godsenhet, se bild 5.

Kustsjofart Pramtrafik

Goihr "y aSs  mmy

1fartyg ar lika med gods motsvarande 300 lastbilar 1 pram ar lika med gods motsvarande 30 lastbilar
1fartyg drivs av 20 lastbilsmotorer 1pram drivs av 3 lastbilsmotorer

Bild 5: Jamforelse av energiforbrukning mellan fartyg och lastbild. Kalla: Malarhamnar.

Ett ytterligare motiv att anvanda sjofarten i stérre utstrackning ar att det idag ar trangt pa
jarnviagarna men ocksa pa vissa av vara vigar. Aven i stiderna finns det mojlighet att anvianda
sjofarten for att avlasta vagarna nar godset ska forflyttas till eller fran vattennara lagen.

Det saknas i dagslaget tydlig statistik for att enkelt jamfora de olika trafikslagen ut klimat- och
miljoperspektiv. IVL Svenska Miljdinstitutet (IVL) driver med stod av Energimyndigheten ett projekt
som avser attsom avser att undersdka och jamféra klimat- och miljoeffektiviteten hos de olika
trafikslagen . Projektet gar under namnet "Transportinkdp och energieffektiva godstransporter”.
Projektets preliminara resultat bekraftar uppfattningen att sjofarten kan frakta mycket gods per
transporterande fordonsenhet till Iag energiforbrukning. Det slutgiltiga resultatet ska presenteras i
augusti 2019. Just energieffektiviteten ar viktig inte bara for att nd malet att reducera
vaxthusgasutslappen med 70 procent till ar 2030, utan ocksa efter att vi har uppnatt en fossilfri
fordonssektor, vilket &r malet till ar 2045. Detta eftersom energin dven da i manga fall kommer att
vara begransad.
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Det ar viktigt att denna typ av information blir tillgdnglig inte bara fér akademin och den offentliga
sektorn, utan ocksa for transportkdpare. Vikten av informationsspridning om de olika trafikslagens
energieffektivitet har framkommit under arbetet med detta uppdrag, men aven i andra rapporter
sasom varudgardialogen (Maritimt Forum 2017). Att kunna jamfdra energieffektivitet samt miljo- och
klimatutslapp ar en viktig faktor vid valet av transportuppldgg, men det ar ocksa viktigt ur ett
samhallsperspektiv ndr de externa effekterna av transporter med de olika trafikslagen ska berdknas.
De externa effekterna ar effekter som drabbar eller gynnar parter utanfor sjalva
transportmarknaden, exempelvis samhallet och medborgarna. Det handlar bland annat om
emissioner och paverkan pa infrastrukturen. Dessa effekter kan internaliseras, det vill sdga att man
kan fa aktérerna pa transportmarknaden att ta med dessa externa effekter i berdkningen, genom
styrmedel som skatter och avgifter. Den senaste statistiken fran Trafikanalys i “Transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader - rapport 2019” visar att internaliseringsgraden for jarnvagsgods
ligger mellan 30 och 50 procent, for gods med tung lastbil pa vag mellan 50 och 80 procent, och for
gods med sjofart i genomsnitt 120 procent, men med en mycket stor variation beroende pa fartyg
och rutt. En internaliseringsgrad pa 50 till 80 procent innebar att vagsgodset betalar hilften och upp
emot 80 procent av de externa kostnader den orsakar och internaliseringsgraden pa 120 procent for
sjofart betyder att sjofarten i genomsnitt betalar en femtedel mer d@n de externa kostnader dessa
frakter genererar. Dock maste det noteras att externa miljoeffekter inte ingar i detta.

2.4.2 Forslag for att mojliggora ett energieffektivt samhalle och en gronare sjofart

Denna handlingsplan ska utéver att framja inrikes sjofart och narsjofart sakerstélla de féreslagna
atgarderna och I6sningarna ocksa leder till energieffektivitet, samt laga utslapp av viaxthusgaser och
fororeningar av luft och vatten. Enligt klimatlagen, som tradde i kraft den 1 januari 2018, ska Sveriges
nettoutslapp av vaxthusgaser vara lika med noll senast ar 2045. Som etappmal pa vagen dit ska
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, exklusive flyg, minska med 70 procent senast ar 2030
jamfort med utslappsnivan ar 2010. Sjofarten ar en mojliggorare for det transporteffektiva samhallet,
samtidigt som sjofarten sjalv maste stélla om till fossilfria branslen och andra energieffektiva
|6sningar

Energimyndigheten har ett samordningsuppdrag for omstallning av transportsektorn till fossilfrihet i
samarbete med Trafikverket, Transportstyrelsen, Naturvardsverket samt Trafikanalys. | den
strategiska planen fér omstallning till transportsektorn till fossilfrihet som har tagits fram foreslas
atgarder for att skapa ett mer energi- och transporteffektivt samhalle, med mindre bil-, lastbils- och
flygtrafikarbete samt 6verflyttning av bade personer och gods till mer energieffektiva trafikslag som
jarnvag, sjofart, kollektivtrafik, gang och cykel (ER 2017:01). | delrapporten om sjéfartens omstallning
framgar att en fossilfri sjofart forutsatter att samhallet blir mer transporteffektivt, att fartygen blir
mer energieffektiva och att fornybara drivmedel anvédnds i bred utstrackning (ER 2017:10). Flera av
dessa forslag ar relevanta for denna handlingsplan.

| underlaget till Energimyndighetens rapport med fokus pa sjofartens energianvandning (Koucky &
Partner AB, 2016) diskuteras slutsatsen att de redan existerande styrmedlen skulle kunna goras
avsevart effektivare om de samordnades och inriktades mot exempelvis ett omrade sasom fossilfri
drift. De papekar dock att det férutsatter en samsyn om att malet verkligen ar prioriterat, dven i
relation till andra mal. For att na de uppsatta malen for fossilfrihet i tid rekommenderas:

1. Samordning och fokus av styrmedel som miljéindex for farledsavgifter, hamntariffer etcetera, sa
att de fokuserat styr mot fossilfrihet.

2. Okat stod till sjofartsforskning, fran dagens cirka 55 miljoner kronor till 200 miljoner kr/ar pa kort
sikt och 300 miljoner kr/ar pa lang sikt. Detta ar fortfarande en betydligt ldgre anslagsniva an
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motsvarande FOIl-medel som ges till landtransportomradet, men skulle utgéra ett betydelsefullt
bidrag till sjofartsforskningen. Stéd for demonstrationer ar viktigt for att uppna ékad

implementering.

3. Nya lagstiftningar, styrmedel, skattesystem och stdd till forskning och utveckling bér analyseras
och vérderas sa att forandringen leder till fossilfrihet.

4. Ett tydligt mandat till svenska internationella forhandlingsdelegationer att aktivt driva fragan om
internationella styrmedel fér 6vergang till fossilfri sjofart.

5. Att myndigheter for en 6ppen dialog och férankrar foreslagna styrmedel for fossilfrihet inom
sjofarten med sjofartsbranschen innan implementering.

Dessa rekommendationer kom sedan att utgora underlag for delrapporten: Sjéfartens omstallning till
fossilfrihet (ER 2017:10), se bild 6 nedan.

¢ Utred mojligheter att ge investeringsstod i
form av en statlig riskavtéck-ningsfond, som
kan anvdndas som garanti for rederier och
hamnar vid investeringar som syftar till att
minska klimatpaverkan fran fartyg

 2.2.6 Utred hur utformning av hamnavgifter
kan styras for att gynna 6verflyttning av gods
fran land till sj6 samt fartyg med lag klimat-
och miljépaverkan

© 2.2.11 Infor skattenedsattning for
landansluten el i hamn fér fartyg med
bruttodriktighet under 400 samt f6r laddning
av batterier for eldrivna fartyg och for
direktoverford el till lindragna elférjor

® 2.2.12 Utred hur farledsavgifter kan
astadkomma stérre klimat- och miljonytta
genom bl.a. en differentiering av avgifterna
baserad pa sjofartens klimat- och
miljopaverkan

© 2.2.7 Utred mojligheter att skapa en CO2-
fond, som helt eller delvis finansieras av
ndringen sjalv, for att stodja investeringar i
teknik for att minska klimatpaverkan fran
sjofarten

© 2.2.9 Utéka medlen for stod till demonstration
av nya och effektiva tekniker fér produktion
av fornybara drivmedel

©2.2.11 Utred vilka styrmedel och atgéarder som
kan framja sjéfartens anvandning av
fornybara drivmedel, hir ingdr dven
tillganglighet till infrastruktur for fornybara
drivmedel for sjofarten

® 2.2.6 Utred hur utformning av hamnavgifter
kan styras for att gynna overflyttning av gods
fran land till sjo samt fartyg med lag klimat-
och miljopaverkan

© 2.2.11 Forlang skattenedsattningen for
landansluten el i hamn efter 2020

®2.5.2 Gor en 6versyn av de statliga
forskningsmedlen till sjofarten och behovet av
ett sarskilt forsknings- och
innovationsprogram for energieffektiv och
fossilfri sjofart. Oversynen bér dven ta
stallning till om medlen till forskning for
fossilfri sjofart bor 6ka.

 Fortsatt finansiellt stod av befintliga och
potentiella samarbetsplattformar behovs for
att forstarka samarbetet mellan
sjofartsnaringen, offentliga aktorer och
akademi

Bild 6. Principer for omstéllningen samt férslag med fokus pa sjofart — Strategisk plan fér omstallning av
transportsektorn till fossilfrihet (ER 2017:07 samt ER 2017:10)).

Sedan rapporten kom har regeringen aviserat en 6kning av forskningsmedlen, av de anslag som gar
till forskning och innovation pa transportormadet, for sjofartsforskning i enlighet med forslaget i
rapporten om fossilfrinet. Se mer om det i avsnitt 3.7.

Energimyndigheten, och de samradande myndigheterna, har foljt upp dessa forslag i “Statusrapport
Over arbetet inom samordningsuppdraget fér omstallning av transportsektorn till fossilfrihet 2017—
2018". Av denna rapport framgar statusen hos de féreslagna atgarderna for sjofartens fossilfrihet. |
statusrapporten konstateras ocksa att samordningsuppdraget |6per ut vid utgangen av 2019 medan
utmaningarna med omstéllningen till fossilfrihet inom transportsektorn kommer finnas kvar efter
det. Myndigheterna i samordningsuppdraget anger att de anser att det ar viktig att fortsatta arbetet
med omstallningen av transportsektorn och ser stora vinster med att fortsatta arbeta tillsammans i
fragan.
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2.5 Sjofarten som transportval

Trots att sjofarten har stora férdelar bade vad galler kapacitet och miljdeffektivitet har det inrikes
transportarbetet med sjofart inte 6kat utan statt still under manga ar. For Vanersjofarten har
godsmangden till och med minskat med cirka 8 procent for ar 2018 jamfort med 2017 enligt
Sjofartsverkets arsredovisning.

For att vidare undersdka varfor transportkdpare inte valjer sjofart i stérre omfattning har Maritimt
Forum genomfoért varuagardialoger. Dessa har genomforts inom ramen for Short Sea Shipping
Promotion Center (SPC) med stod fran Trafikverket (2018, 2019). Maritimt Forum inledde arbetet
under 2017 med att intervjua varudagare om hur de ser pa narsjofartstransporter, med syfte att
kartldgga varuagares syn pa narsjofarten som logistisk |6sning for deras transportbehov. Ett knappt
20-tal varudgare djupintervjuades om sjofart i vid bemarkelse. En rapport togs fram med namnet
"Mer sjofart, ja tack! — transportképare om overflyttning av gods fran vag till sj6” (2017). | rapporten
framgar nedanstaende identifierade utmaningar.

Tillforlitlighetsproblem — leveransprecision. Det vanligaste argumentet mot att anvanda
narsjofartslosningar ar bristande tillforlitlighet, med hanvisning till den problematik som rader inom
den transoceana sjofarten. Ett vanligt scenario ar dar att fartyg till eller fran Asien av olika skal inte
haller sin tidtabell, vilket far till foljd att hela logistikkedjan forskjuts. Medan detta kanske kan
tolereras for transoceana varufléden ar det intraeuropeiska varuflodet betydligt mer tidskansligt, och
det finns bade erfarenhet av och radsla for att tillforlitligheten i form av narsjéfartens
leveransprecision inte blir acceptabel. Samtidigt ndmns att den omfattande roro-verksamhetens
(med lastbil/trailers som lastbarare) tidtabeller haller leverans enligt tidtabell.

Ett annat tillforlitlighetsproblem handlar om stabiliteten 6ver tid. Varuagarna onskar ofta traffa langa
avtal, och det finns flera exempel pa nar narsjofartslosningen har brutits under kontraktstiden pa
grund av skiftande omstandigheter.

Transittid och frekvens i anlép. For manga transportkdpare ar transittiden for narsjofart inom Europa
for lang. Med transittid avses oftast inte enbart den tid som en vara fardas per fartyg, utan den totala
tiden mellan tva distributionscentraler. | transittid inkluderas dven om container eller trailer blir
stdende i hamn i vdantan pa avgang. Transittider dr ofta mer till nackdel for narsjofarten pa kortare
distanser, medan forspranget for lastbil och jarnvag minskar éver langre distanser.

En annan invandning mot narsjofarten ar att frekvensen ofta ar for lag. Med frekvens avses har hur
manga avgangar som finns till och fran en hamn. For att varudgarna ska intressera sig for
narsjofartslosningar kravs ofta en vasentligt hégre frekvens dn 1-2 avgangar per vecka. Att samordna
varudgare och samla en tillrackligt stor godsvolym for samtidig frakt for att 6ka frekvensen ar
utmanande, och detta innebér en stor troskeleffekt. Denna problematik ska ocksa ses mot bakgrund
av en utveckling av fartygen och darmed deras allt storre lastkapacitet. Medan transportkdparna
efterfragar hogre frekvens i anlopblir fartygen inom néarsjofarten allt stérre, for att uppna
skalférdelar och darmed kunna konkurrera med vag- och jarnvagstransporter, vilket i sin tur innebar
att allt stérre godsvolymer kravs per fartyg for att fylinadsgraden ska bli tillfredsstallande.

Stabilitet. For att moderna logistikupplagg ska fungera kravs att det transporterade godset alla
ganger kommer fram, pa den tid som har avtalats. Ofta stracker sig transportupphandlingar 6ver lang
tid och det kravs forflyttning av stora varufloden fran vag till narsjofart for att det nya
transportupplagget ska bli stabilt 6ver tid. Det har funnits exempel pa rederier som dragit sig ur nya
transportuppléagg for att de inte har haft tillracklig ekonomisk uthallighet. Likasa hander det att
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transportupplagg dndras utan med kort varsel. Detta gor att en del varuadgare forhaller sig
tveksamma till att inkludera néarsjofart i sina transportupplagg.

Avgiftsstruktur i hamnar och ofdrdelaktiga transportvillkor. Behovet av stabilitet ar relaterat till den
riskfaktor som transportaktéren (ofta ett rederi) tar och ar kopplat till graden av férutsdgbarhet nar
det géller kostnader, exempelvis prismodeller i hamnar och farledsavgifter. Varudgarna uppger att de
onskar en 6kad langsiktighet nar det galler fragor om kostnader. Andra som intervjuats i
undersokning har ocksa uppgett att i en del hamnar upplevs stuveridelen av hamntjansterna som
bade dyra och oflexibla jamfort med en lastbilstransport som kan kéra dygnet runt alla dagar i
veckan.

Kunskapsnivan. Kinnedom om nérsjofartslosningar bland varudgarna ar en utmaning for
narsjofarten. Nastintill samtliga varuagare uppger att det inte faller sig naturligt for speditorer att
erbjuda nérsjofart som transportlésning och att narsjofartsrederierna haller en alltfér 1ag profil.
Dettainnebar att kunskapen om narsjofarten behdver 6ka. Eftersom det inte heller alltid ar
logistikavdelningen som styr transportupplagget, utan det kan avgoras av inkdpare eller en
leverantor, behovs kunskapshodjande information kring narsjofarten aven till dessa grupper for att
skapa incitament for 6verflyttning av gods till narsjofart.

Balans och matchning av varufléden. Varudgarna ser oftast enbart till sina egna transportbehov,
medan det oftast blir upp till transportoérer, oavsett transportslag eller typ av lastbarare, att hitta
varufloden som gar sdkerstaller en optimering av transportkostnaderna genom att returfloden inte
gar tomma. For att narsjofarten med dess kapacitets- och miljofordelar ska kunna utnyttjas fullt ut
framfor flera varuagare att nya samverkansmodeller behéver skapas for att samordna export- och
importfloden och pa sa satt uppna flodeseffektivitet med fulla transportenheter i bagge riktningar.
Detta ar en allt viktigare faktor nar godsfloden andras i allt snabbare takt och skapar nya
forutsattningar, som ratt utnyttjade kan ses som majligheter.

Priset. Ofta namns priset som en stor svaghet for narsjofarten, men denna faktor rankas olika bland
olika varuagare. Fér manga ar dock transportpriset direkt avgérande. Lasthanteringen i hamngor
ofrankomligen att narsjofarten utsatts for en konkurrensproblematik gentemot lastbilen. En stor del
av utmaningen med kostnadseffektivitet handlar om att undvika tomma returtransporter, vilket
ocksa ur ett klimat- och miljoperspektiv ar av stor vikt. Samtidigt det idag finns avgifter pa vagsidan
som gor det billigt att transportera gods pa vagen exempelvis i transittrafik genom Sverige vilket
ytterligare forsvarar konkurrensen for sjofarten del. . Ett annat problem kopplat till kostnader och
priser uppges vara det faktum att narsjofarten till skillnad fran andra transportslag inte tillampar ett
enhetspris for gods fran hela transporten utan enskilda transportképare kan behdva férhandla bade
med rederi, hamn och stuveri.

Maritimt Forum drog i sin rapport ett antal slutsatser varav en var att det finns ett behov av storre
kunskap och kinnedom om narsjofartslosningar. Maritimt Forum ansdkte om stod for ideella
organisationer fran Trafikverket, bland annat for att genomféra varuagardialoger lokalt och regionalt
for att minska kunskapsgapet. Som ett resultat har ett antal sadana varuagardialoger genomforts
runt om i Sverige. Vid dessa méten har parter sasom hamnar, varuagare, rederier och speditorer
samlats for att for forutsattningslost diskutera alla parters intressen och mojligheter. Detta har lett
till ett antal konkreta samarbeten varav ett ocksa har fatt finansiellt stéd genom ekobonus, lds mer i
avsnitt 3.6.1. Resultatet av dessa dialoger visar att en koordinerande funktion som den Maritimt
Forum utgjorde i detta projekt ar viktigt for att framja samarbete; det ger en neutral arena for att
diskutera lokala och regionala majliga l6sningar. Ett forslag i handlingsplanen &r att detta projekt bor
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fortsatta samt eventuellt géras bestaende. Metodiken for sadan koordinering bor dven kunna spridas
till andra delar av transportsektorn.

En annan faktor som har identifierats som majlig att paverka de framtida valen av trafikslag och
transportupplagg ar den prognostiserade bristen pa chaufférer for lastbilar. Detta kan komma att
paverka bade valet av trafikslag och upplagget av transporter inom ett trafikslag. Mycket av det gods
som fraktas med sjofart idag utgors av transporter med rullande last och chauffér ombord. Fragan
om chaufférsbrist diskuteras runt om i hela Europa av dess branschféretrddare och bor tas hojd for i
den framtida planeringen av transportfléden.

Rapportering och anmdilning av fartyg

Om sjofarten ska kunna konkurrera med lastbilar dr det ocksa av stor vikt att rapporteringen av gods
och fartyg blir betydligt smidigare, for att den inte ska utgdra en barriar. Bilden 7 nedan ar ett
exempel som visar hur manga fler dokument som behdver tas fram och signeras for att transportera
en last med fartyg jamfort med lastbil fran Sverige till Nederlanderna. EU har gjort forsok att
harmonisera rapporteringen fran fartyg inom EU genom det sa kallade Maritime Single Window-
direktivet. Syftet med det sa kallade Maritime Single Window-direktivet ar att forenkla och
harmonisera fartygsrapporteringen, men flera rederier vittnar om att effekten har blivit det
motsatta. Istéllet for standardiserade mallar och en enda rapporteringsportal har det utvecklats olika
nationella I6sningar utan harmonisering dem emellan. En viktig slutsats av detta ar att digitalisering
av rapporteringen inte med automatik innebar att den blir mer effektiv. EU-kommissionen har
genomfort en utvadrdering av implementeringen av direktivet som bekréaftar detta (Open Public
Consultation - Summary Report, EU-kommissionen). Det har lett till ett forslag om ett nytt regelverk
for rapportering genom en ny EU-férordning som forhandlas i skrivande stund. EU driver just nu
ocksa ett projekt som handlar om digitala fraktdokument for sjofarten. Det &r viktigt att detta arbete
fortsatter om sjofarten ska kunna konkurrera med lastbilstransporterna i framtiden.
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No Single Market for shipping

Transport of a container from Mijmegen (The Netherdands) to Bordis (Sweden) via:

The driver issues a CMR letter Transport to the port of looding — The driver issues a
note
The consignor declares community status of goods
The shipping company enters the container in the port
community system at the port of loading terminal
The shipping company submits a bill of lading to the
terminal and declares community status of the goods
The port terminal checks the documentation of
community stotus of the goods
The manifest of the ship is being updated by the shipping
company including information about the status of the
goods
The ship issues the required IMO FAL forms to the
different Dutch authorities and the Port of Rotterdam
before departure (Single Window not in place yet)
The ship submits data to the Swedish Mational Single
Window before and after arrival to Gothenburg and ot
the time of departure

9 The shipping company enters the contoiner in the
Swedish customs system by submitting the manifest
10 The shipping company declares community stotus of
= the goods in the port system in Gothenburg
i Germ{my 11 The port terminal checks the documentation of

Berlin® community status of the goods
12 Transport from the port of discharge — The driver issues
a note

Bild 7: Exempel fran European Ship-owners Association:s (ECSA) beskrivning av Short Sea Shipping (2016).

3. Vagen framat

Handlingsplanen innehéller 62 atgarder som syftar till att starka inrikes sjofart och narsjéfart samt att
framja energieffektiva I6sningar med laga utsldpp av véxthusgaser och féroreningar av saval luft som
vatten. De har tagits fram i dialog med berorda aktorer och kan sammanfattas i foljande omraden
som visar pa vagen framat: samverkan och information, regler, infrastruktur, barriarer for
marknadstilltrade, transportkdpare och transportsaljarens roll samt forskning och innovation.

3.1 Malsattning for arbetet

| sin godstransportstrategi redovisar regeringen ambitionen att 6ka nyttjandet av sjofart och jarnvag.
Prognoser indikerar att om inget gérs kommer férdelningen av transportarbetet mellan trafikslagen
att bli tamligen ofdrdndrat. EU har satt upp tydliga mal fér 6verflyttning inom ramen for sitt “White
Paper 2011 on Transport”.Malet &r att 30 procent av vagtransporterna 6ver 300 km ska flyttas over
till sjofart och jarnvag till ar 2030 och 50 procent till ar 2050. EU har sedan dess antagit ett antal
forslag som stddjer malet. Bland annat har EU en positiv instdllning till omlastningsstdd sdsom
Ekobonus. Sverige har inte satt upp nagot nationellt mal fér modal dverflyttning. Under arbetet med
handlingsplanen har emellertid en diskussion forts med aktérerna om behovet av mer specifika mal
for overflyttningen till sjofart. En slutsats ar att framtagandet av sddana mal i sa fall bor ske i ett
sammanhang som dven innefattar éverflyttning till jarnvag.
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3.2 Samverkan och information

Redan i férstudien till detta arbete (Sjofartsverket, 2017) framkom att det finns ett behov av en
samordnande funktion for att fullt ut gora det mojligt att nyttja sjofartens potential. Regeringen
instamde i analysen och beslutade darfor att inféra en nationell samordnare for inrikes sjéfart och
narsjofart, som ska lagga stort fokus pa samverkan och informationsspridning. | uppdraget ingar
uppdrag av just denna karaktar sdsom Initiera och framja samverkan mellan berérda aktorer,
tillhandahalla ett forum for dialog och samarbete, , en kunskapsspridande funktion och féra dialog
samt att synliggdra berorda aktorers arbete for att framja inrikes sjofart.

Nya samverkansforum kommer att inrattas, och dessa kommer att inrymmas i den nationella
samordnarens ansvar. Det behovs ocksa mer praktisk samordning for att samla olika intressenter pa
det satt som har skett i de lokala och regionala varuagardialogerna som har drivits av Maritimt
Forum. Darfor forslas i handlingsplanen atgarder for att starka horisontella samarbeten mellan
naringslivet och offentliga aktorer. Det kan dven 6vervagas att knyta Trafikverkets regionala
godstransportrad till arbetet.

33 Regler

Regler ar viktiga for att sakerstalla sakra, effektiva och miljévanliga transporter liksom en rattvis
konkurrens. Om reglerna utformas pa ratt satt kan de bidra till innovation och nytdnkande och pa sa
satt mojliggdra en omstallning av transportsektorn. Regeringen lyfter i godstransportstrategin att
Sverige ska erbjuda dndamalsenliga och funktionella regler som bidrar till en 6kad och hallbar sj6fart.

Av godstransportstrategin framgar dven att funktionsbaserade regler som majliggdr innovation och
alternativa I6sningar redan har inforts, liksom ett forenklat tillsynssystem for fartyg i nationell trafik.
Atgarder for att underlatta tillampningen av de nya regelverken kommer enligt regeringen att
prioriteras. Regeringen anger vidare att arbetet med regelférenklingar for sjéfarten ska fortsatta.

Transportstyrelsen har lamnat ett antal regelforslag i denna handlingsplan och lyfter ocksa en
principiell diskussion om behovet av regelutveckling. Transportstyrelsen namner att det finns ett
stort behov av att modernisera den centrala lagstiftningen pa sjéfartsomradet - har avses framst
fartygssdkerhetslagen (SFS 2003:364), sjolagen (SFS 1994:1009), monstringslagen (1983:929) och
lagen om atgarder mot fororening fran fartyg (SFS 1980:424)och for att mojliggora regeringens
malsattningar. Nyttorna anges i huvudsak som féljande:

- Mindre detaljreglering skulle minska behovet av forandringar i lag och forordning och darmed
frigbra resurser pa regeringskansliet.

- Utokad delegering skulle mojliggora teknisk utveckling, exempelvis genom att bemyndiga
Transportstyrelsen att besluta om testomraden.

- En modern reglering kan 6ppna fér mer funktionsbaserad myndighetsreglering och i 6kad grad
mojliggdra innovation och alternativa Idsningar, sarskilt med sikte pa 6kad automatisering inom
sjofarten.

Svensk Sjofart ar inne pa samma linje i sitt inspel till denna handlingsplan och betonar att val
fungerande regelverk ar helt avgérande for att deras verksamhet ska fungera pa ett effektivt och
hallbart satt. Aven de menar att regelverken, om de utformas pa ratt sitt, driver innovation och
hallbara transporter, och skapar férutsattningar for likvardiga konkurrensvillkor fortrafikslagen. .
Svensk Sjofart ndmner att all sjéfart i Sverige i princip omfattas av samma regelverk, namligen det for
internationell sjofart.
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Under senare ar har saval regering som statliga myndigheter arbetat for att utveckla regelverken och
bland annat har EU:s regler for inre vattenvagar inforts i Sverige liksom ett sarskilt funktionsbaserat
regelverk, for nationell trafiktagits fram. Utvecklingen valkomnas av branschen eftersom de regler
som géller for internationell sjofart i manga avseenden ar alltfor omfattande for fartyg som gar i helt
annan slags trafik och da moter andra risker och forutsattningar.

Transportstyrelsen lyfter vikten av att de krav som stélls pa sjofarten ar pa ratt niva i férhallande till
motsvarande krav som stélls pa andra omraden. Myndigheten framhaller sarskilt de maojligheter som
ny teknik kan bidra med och som potentiellt kan anvdndas bade for att 6ka sdkerheten ombord
fartygen och for att astadkomma effektiviseringar som majliggor en mer konkurrenskraftig sjofart.
Transportstyrelsen har tagit flera steg i for att stodja ny teknik men menar att det behdver géras mer
for att ytterligare forenkla for fartygen att bedriva trafik. Ett regelverk som underlattar innovation
och utveckling i sina regelverk ar viktigt for att nd malet om 6kad och energieffektivare sjofart.
Tillgdngliga resurser for arbete med regelverken ar avgérande for att dstadkomma detta.
Transportstyrelsen har ambitioner att ytterligare hoja sin kompetens nar det géller innovation.

3.4 Infrastruktur

Sjofartens infrastruktur bestar av farleder, sjosakerhetsanordningar, trafikinformationscentraler samt
hamnar. Sjofartsverket ansvarar i huvudsak for de tre forstnamnda medan hamnarna i Sverige i
huvudsak ar kommunalt dgda.

Pa grund av skalfordelar har fartygens storlek 6kat med tiden. Farleder och hamnar har pa nagra
orter anpassat sin kapacitet till de allt storre fartygen, som i huvudsak anvands i utrikes trafik.

Farleder

| Sverige finns cirka 900 farleder och 14 000 sjomarken som utmarker farlederna. Sjofartsverket
ansvarar for ungefar halften av sjomarkena och tillhérande farleder, framforallt de allmanna
farlederna. Ansvaret for resterande utmarkning och tillhérande farleder ligger pa exempelvis
hamnar, kommuner, batklubbar och privatpersoner.

Trafikverket ansvarar for langsiktig infrastrukturplanering och underlag for den nationella planen som
sedan beslutas av regeringen. Pa sjofartsomradet sker denna planering i ndra samrad med
Sjofartsverket.

Riksdagen har beslutat att ”i likhet med investeringar i det nationella stamvdégndtet och i det statliga
jérnvdgsndtet bor investeringsatgdrder i allmédnna farleder och slussar finansieras via den nationella
trafikslagsévergripande planen fér utveckling av transportsystemet” (prop. 2016/17:21, rskr
2016/17:101)). | nationell plan foér transportsystemet 2018—2029 beslutade regeringen om kraftigt
Okade investeringar i farleder och slussar jamfort med i féregaende plan. Aktuella satsningar ar
medel for farledsférdjupningen in till Géteborgs hamn, fardigstallande av arbetet som pagar med
slussen i Sodertélje och farleden i Mélaren, nya slussar i Trollhattan och forbattrade farleder bland
annat till Luled samt mellan Landsort och Sodertilje.

Dessa investeringar bedoms bidra till malet om att flytta mer gods till sjéfarten. Trafikverket, inom
ramen for handlingsplanen, kommer att se 6ver hur investeringarna kan bidra till att sjofarten ocksa
nyttjas for transport till hamn. Vidare finns 6nskemal om att ytterligare faststalla granserna for hamn
respektive farled. Det &r en fraga som har vackts av bade myndigheter och andra aktorer. Regeringen
kommenterade detta i sin proposition 2016/17:21 Infrastruktur fér framtida innovativa losningar for
starkt konkurrenskraft och hallbar utveckling: “Regeringen noterar att det pdagar ett arbete med att
klargéra och faststdlla ansvarsférhdllanden vad gdller avgrdnsningar mellan hamnégare och berérda
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myndigheter.” Att arbetet slutférs i god samverkan mellan ansvariga myndigheter och intressenter
ar fortsatt angelaget.

Sjofartsverket ar ett affarsverk som ansvarar for tillganglighet, framkomlighet och sakerhet till sjoss.
Verksamheten finansieras huvudsakligen av farledsavgifter och lotsavgifter. Sjofartsverkets intakter
fran farledsavgifterna uppgar till cirka en miljard kronor per ar, och dess medel anvands till drift,
underhall och i viss man utveckling av farlederna. Aven lotsning finansieras via avgifter och genererar
idag cirka 500 miljoner kronor arligen. Sedan 1998 har Sjofartsverket inkluderat nagon form av
miljostyrning i farledsavgiftssystemet. Idag sker detta via miljdindex som exempelvis Clean Shipping
Index (CSI). Under arbetet med denna handlingsplan har myndigheter och andra aktérer lyft ett antal
forslag om att se 6ver denna miljéstyrning. Det finns anledning att se 6ver hur och varfor vi
miljodifferentierar farledsavgifterna i grunden.

Lotsning

Sjofartsverket tillhandahaller lotsning och bitrade av lots till fartyg inom svenskt sjéterritorium.
Regeringen har vid flera tillfdllen patalat vikten av att regelférenkla dven lotsverksamheten. |
godstransportstrategin framgar att regeringen tanker se 6ver hur ett mer riskbaserat, modernt och
enhetligt regelverk for lotsplikt kan utformas, samt vilka tekniska och administrativa forutsattningar
som finns for att effektivisera lotsningsverksamheten. Manga av dessa fragor styrs av de regler som
Transportstyrelsen tar fram. Exempelvis pagar ett storre arbete med riskbaserad lotsning som ocksa
namns i handlingsplanen i syfte att ta fram ett modernt regelverk. Till detta kan laggas behovet av att
se over hur ny teknik kan nyttjas for framtidens lotsning, vilket ocksa aterspeglas i handlingsplanen.
Bland annat férbereder sig exempelvis Finland for att prova lotsning fran land.

Hamnar

| Sverige finns ett hundratal hamnar. De flesta allmdnna hamnarna dgs av kommuner. Ungefar
hélften av de allmdnna hamnarna ar helt kommunalt dgda medan resterande dven har privata
dgarintressen i varierande grad. Det finns ocksa helt privatagda allmdnna hamnar sasom
industrihamnar, som i forsta hand ar knutna till industriféretag.

Den vanligaste organisationsformen i den svenska hamnsektorn &r sa kallad integrerad hamn déar
hamnbolaget star for saval hamnledning och hamninfrastruktur som godshantering. Under senare ar
har tendensen dock varit att lasthanteringen privatiseras och att hamnverksamheten organisatoriskt
anpassas till den klassiska europeiska hamnmodellen med en offentlig hamnmyndighet och privata
hamnoperatorer.

De hamnar som ar helt kommunalt dgda drivs i ndstan samtliga fall som sjalvstandiga kommunala
bolag. Det finns dock nagra hamnar som drivs som en del av den kommunala férvaltningen. Nar det
galler dgande av marken i hamnen finns tva huvudmodeller; antingen star hamnbolaget sjdlv som
dgare av marken eller sa arrenderar hamnbolaget marken av kommunen. De kommunala hamnarna i
Sverige tillats, i motsats till férhallandena i exempelvis Danmark, Finland och Norge, att anvanda
avkastningen fran hamnverksamheten dven till andra kommunala verksamheter. | Sverige har de
kommunala hamnbolagen samma rattigheter och skyldigheter som 6vriga svenska foretag. Sverige
har ingen sarskild reglering om exempelvis ansvaret for och driften av hamnar.

Fran och med den 24 mars 2019 galler Europaparlamentets och rédets férordning (EU) 2017/352 av
den 15 februari 2017 om inrdttande av en ram for tillhandahallande av hamntjanster och
gemensamma regler for finansiell insyn i hamnar (EU:s hamntjanstforordning). Férordningen reglerar
bland annat fragor om tilltrade till en hamn f6r att utféra hamntjanster och villkoren for detta samt
fragor om finansiell insyn i hamnens verksamhet. Riksdagen har antagit en lag med kompletterande
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bestammelser till EU:s hamntjanstforordning, lag (2019:152) med kompletterande bestammelser till
EU:s hamntjanstforordningen, som ocksa den tradde i kraft den 24 mars 2019.

Sveriges Hamnar bekraftar, som ett inspel till arbetet med denna handlingsplan, att deras
medlemmar har fysisk kapacitet att ta emot mer gods @n vad de gor i dagslaget, vilket innebar att det
finns gods forutsattningar att 6ka andelen gods som fraktas med sjofart. De anger féljande punkter
som de mest prioriterade for att astadkomma en overflyttning av gods:

v' Behov av infrastrukturférbattringar runt hamnen.
Den befintliga hamnen maste kunna anvandas battre.
Vikt av att vara en aktiv marknadsaktor.
Avgiftsstrukturer och rabatter.

AURNIN

Hamnarna anger att de begransas av den tillgdngliga ytan i hamnen och att de skulle kunna férbattra
den egna affaren samt erbjuda battre tjanster om de hade mojlighet att viaxa. De lyfter dven att det
finns problem med konkurrensen om landytan med andra samhallsintressen sasom
bostadsbebyggelse.

Flera hamnar rapporterar vidare att de pa olika satt begransas av brister i angréansande infrastruktur.
Det kan exempelvis réra sig om en anslutande vdag som inte motsvarar kraven pa de fordon som
behover ta sig till och fran hamnen. Sveriges Hamnar lyfter betydelsen av att regionalt betydelsefulla
hamnar i hogre utstrdckning tas med i den 6vergripande infrastrukturplaneringen aven i de fall dar
forbattringar inom sjalva hamnomradet inte ligger inom statens ansvar. Som atgard i
handlingsplanen foreslar Trafikverket att dessa kartlaggs i ett forsta skede. Det géller bade de
hamnar som ligger inom statligt och kommunalt ansvar. Kartlaggningen bor dven omfatta hamnarna
eller terminaloperatorerna. Darefter kan fragan om ansvarsfordelning och finansiering diskuteras.
Nagra exempel pa denna typ av atgarder ar mindre justeringar i stickspar, kranar, kajytor och
muddring.

Sveriges Hamnars medlemmar pekar pa vikten av att varje hamninvestering maste vara l6nsam och
mojliggora affarer med storre volymer. Flera hamnar understryker ocksa att det ar viktigt att kunna
anvanda den befintliga hamnen mer effektivt och under fler timmar pa dygnet. Har spelar
automatiseringen av hamnen en viktig roll sasom automatiserade kranar for lastning och lossning av
gods men ocksa automatiserade anlépsprocesser. Det pagar en sadan omstallning, sarskilt i
containersegmentet, och kommer att behdva fortsatta i Sverige. Parallellt med detta bedéms det
finnas stora vinster att géra om branschen kan skapa en 6kad flexibilitet i utbudet av hamntjanster.
Hamnen maste ocksa vara en aktiv marknadsaktér och kunna méta kundernas efterfragan pa
mertjanster inklusive nya digitala verktyg.

Hamnarna anger vidare att inte bara hamnen utan ocksa sjofarten och dess miljofordelar behdver en
tydlig marknadsforing. Sjofarten ar ett relativt miljovanligt alternativ matt i energieffektivitet per
tonkilometer. Det finns dock goda skal att fortsatta arbetet mot annu mer miljévanlig sjofart, bland
annat eftersom utvecklingen pa landsidan sker relativt snabbt. Det finns flera satt for hamnar att
utveckla sitt redan pagaende arbete for att pa olika satt gynna miljovanliga transporter till hamnen.
Den nationella samordnaren bor kunna stddja en samverkan mellan sjofartens aktorer for att
tydligare betona sjofartens fordelar som transportmedel.

Flera aktorer har lyft behovet av transparenta och effektiva och konkurrenskraftiga hamnavgifter. Det
finns en utbredd uppfattning om att hamnavgifterna ar hoga. Mycket tyder dock pa att nivan pa
avgifterna ar en f6ljd av att manga hamnar inte har full beldggning, vilket innebér att stora fasta
kostnader fordelas pa ett fatal hamnkunder. Detta kan ocksa framgent vara ett hinder for
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investeringar i utrustning som skulle gynna effektiviseringen. Hamnen liksom andra delar av
ekonomin tjanar pa skalekonomi, vilket innebar att priset gar ner nar hamnen far mer gods. Detta
géller oberoende av hamnstorlek. En VTI-studie benamnd “Hamnars storlek, specialisering och
flexibilitet — hamnarnas roll i ett hallbart transportsystem” kommer att inledas. Studien bor kunna ge
oss Okad kunskap om skalférdelarnas betydelse.

Trafikanalys skriver i sin rapport "Breddad Ekobonus” (2019) att svenska hamnar har relativt hog
produktivitet. De anger vidare att hamnarna har gjort olika typer av effektiviseringar, men att de
storsta produktivitetsvinsterna har kunnat géras genom att hamnarna boérjat anvdanda ny teknik. |
studien fann de bland annat att de svenska hamnarna (Goteborg, Stockholm och Helsingborg) har
varit bast pa att 6ka sin produktivitet i jamforelse med hamnarna i de andra nordiska landerna och
Storbritannien. Produktivitetsékningen hos dessa svenska hamnar var under perioden i genomsnitt 5
procent per ar. Allra storst produktivitetsokning hade skett i Stockholm, dar hamnen hade 6kat sin
produktivitet med cirka 13 procent per ar i genomsnitt. | rapporten framkommer vidare att ett forsta
steg i en effektiviseringsprocess ofta ar att systematisera terminalens verksamhet och déarigenom na
okad kontroll 6ver kvalitet, sdkerhet och produktivitet.

Hamnarna anger sjalva att forutsattningarna skiljer sig at nar det géller de egna marginalerna,
tillgdngen till ledig kapacitet och andra marknadsférutsattningar. Flera hamnar understryker dock att
det finns en tydlig vilja att testa nya satt att arbeta och att moéta den enskilda kunden dar den
befinner sig. En affdr som &r liten forsta aret men har kapacitet att vdxa kan vara vard att investera i
ur ett langsiktigt perspektiv.

Vid sidan om kundanpassade avgiftsupplagg framhaller hamnarna ocksa rabatter som exempel pa
vad som skulle kunna gynna en éverflyttning av gods sdasom introduktionsrabatter, volymrabatter,
andra slags mangdrabatter, punktlighetsrabatt och rabatter inriktade pa en viss typ av trafik inre
vattenvagar etc.

Ett dilemma som hamnarna ndmner ar att det finns juridiska oklarheter om hur en rabatt far
utformas. Har bor Transportstyrelsen, genom sin nya roll i hamnférordningen, kunna bista med en
branschovergripande juridisk analys. Férordningen reglerar bla. fragor om tilltrade till hamnen fér att
utféra hamntjanster och villkor for att detta samt fragor om finansiell insyn i hamnens verksamhet.

Fragan om mangdrabatt har ndmnts av flera aktorer, bland annat av Svensk Sjéfart och Fossilfritt
Sverige. Ett gemensamt arbete om utformande av mangdrabatt bor kunna ske mellan statens aktorer
och Sveriges hamnar for att maximera nyttan av en sadan rabatt. Att 6ka nyttjandegraden i befintliga
transporter ar ett effektivt satt att minska transporters klimatpaverkan. Vi ser ett behov av fler
atgarder for att gynna detta.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har for avsikt att arbeta mer aktivt med fragor om hamnar
eftersom manga av deras kommuner dr hamnagare. Den nationella samordnaren kommer
inledningsvis att stotta arbetet med kunskap och information. Genom att lyfta kunskapen hos
hamnagarna kan fragan om 6verflyttning dven beaktas i de strategiska 6verviaganden som
hamnagarna hanterar.

3.4.1 Infrastrukturens paverkan pa overflyttning

Sjofartsverkets analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige (2016) visade
att det ar svart att, inom ramen fér nuvarande finansieringsmodell av farledsavgifter, utveckla
ekonomiska incitament som stimulerar till n6dvandiga klimatinvesteringar inom sjofartsnaringen och
ett storre utnyttjande av sjofartens potential. Med nuvarande forutsattningar innebér en
differentiering sannolikt héjda avgifter for de som inte vidtar atgarder eller berérs i 6vrigt. Det
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riskerar i sin tur att leda till en omvand overflyttning, det vill saga att gods flyttar fran sjo- till
landtransporter.

| Sjofartsverkets analys framgar ocksa att transportkdparens kostnad per tonkilometer &r lag for
sjofart jamfort med jarnvag och lastbil. Vidare framgar att sjofarten har relativt sma externa effekter i
form av paverkan pa miljo, klimat och infrastruktur jamfort med vagtransporter. Detta stods vidare
genom Trafikanalys rapport "Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader” (rapport 2019:4).

| arbetet med denna handlingsplan betonar Sjofartsverket att de olika trafikslagens konkurrenskraft
paverkas av internaliseringsgraden, dar sjofarten har en hog internaliseringsgrad jamfort med bade
vag och jarnvag. Sjofartsverket efterfragar styrmedel for att utjdmna den konkurrensfordel som
ovriga trafikslag har genom de olika nivaerna av internaliseringsgrad. Vidare anger Sj6fartsverket att
det vore dnskvart med en utforlig studie av den samlade avgiftsbérdan for transportkostnaden och
fordelningen av avgiftsbérdan mellan trafikslag. De menar vidare att om staten vill se en
overflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart maste staten och vidta omfattande atgarder. For
detta kravs en vidgning av perspektiven fran underhallskostnader i vdag- och jarnvagssystemen till den
maritima infrastruktur i farlederna som redan existerar och som erbjuder stor kapacitet till en
forhallandevis 1dg underhallskostnad och lite slitage.

Sveriges Hamnar och SKL har framfort att det regelverk som finns idag rérande allmanna farleder och
hamnar ar alltfor otydligt; det &r exempelvis manga ganger oklart vilket ansvar hamninnehavare och
farledshallare egentligen har for hur farleder och vattenomraden inom hamnar ska ordnas och
underhallas. En jamforelse mellan de allmdnna hamnarna visar att gransdragningen mellan farled och
hamn ser olika ut. Organisationerna menar att det ar viktigt att gransen mellan hamnomrade och
farled klargors samt att gransdragningen sker pa ett likartat satt vid alla allmanna hamnar.

| propositionen (2018/19:39), som ligger till grund for lag 2019:152) med kompletterande
bestammelser till EU:s hamntjanstférordning (2019:152), anfor regeringen: ”Ndr hamnarnas gréinser
bestdms enligt hamntjéinstférordningen finns det inget som hindrar att den grénsdragning av hamn-
och hamnanlédggningsomraden som sker med stéd av t.ex. ndgot av de ovan ndmnda regelverken
beaktas. Oavsett om ett befintligt regelverk anvinds som utgdngspunkt eller om en ny grédnsdragning
gérs mdste de konkreta grénserna fér hamnarna naturligtvis sttmma 6verens med den definition
som finns i hamntjénstférordningen.” | proposition (2016/17:21) "Infrastruktur for framtiden —
innovativa l6sningar for starkt konkurrenskraft och hallbar utveckling” noterar regeringen vidare att
det pagar ett arbete med att klargéra och faststélla ansvarsforhallandena mellan hamnagare och
berérda myndigheter.

3.5 Barriarer for marknadstilltrade

Andra faktorer som belyses i Sjofartsverkets analys av utvecklingspotentialen for inlands- och
kustsjofart i Sverige (2016) ar att troskeln for marknadsintrade ar hog for nya aktérer samt att
utbudet av kostnadseffektiva och vardeskapande sjofartsupplagg ar begransat, framst for inrikes
transporter.

Regeringen har upprepade ganger slagit fast att fler svenskregistrerade fartyg ar viktigt av flera skal.
Det handlar exempelvis om sysselsadttningen, kompetensen i sjofartsklustret och méjligheten att
bedriva internationellt arbete for att minska sjofartens miljopaverkan, starka sjosakerheten och
forbattra arbetsmiljon. Att det finns rederier ar ocksa viktigt for att sdkerstélla att det finns aktérer
pa marknaden som kan erbjuda transportldsningar. Ett tillrdckligt antal aktorer ar centralt for att
sdkerstalla en god konkurrens. Fler svenskregistrerade fartyg utgor aven en viktig del i beredskapen
infor eventuella kriser, vilket ar en fraga som har blivit alltmer aktuell pa senare tid.
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3.5.1 Mdjligheter att bedriva rederi generellt

Regeringen antog 2013 en handlingsplan for att starka rederiers konkurrenskraft. | den anges att det
framst ar fyra forutsattningar som avgor var fartygen registreras. Det ar utformningen av
skatteregler, arbetskraftskostnader, mojligheter till finansiella stod och inriktning pa forskning och
utvecklingsinsatser. Sedan 2013 har en utveckling skett vad géller flera av dessa omraden.

Utvecklingen visar pa en positiv trend vad géller synen pa Sverige som sjofartsland och andelen
svenskflaggade fartyg 6kar igen efter manga ar av utflaggningar (Trafikanalys 2017). Detta har skett
tack vare en kraftsamling fran manga parter. En tonnagebeskattning har inforts, och den ger rederier
en storre forutsagbarhet vad galler bolagsbeskattning vilket har varit efterfragat lange. Detta har i sin
tur lett till att moderna kollektivavtal har férhandlats fram. Tillsammans med regelférenklingar vad
galler inspektioner och besiktningar har dessa forandringar haft stor betydelse.

Regeringen anger i godstransportstrategin att ambitionen ar att 6ka antalet svenskregistrerade fartyg
genom bland annat en gemensam inflaggningsportal och féorhandsbesked om sjofartsstod. Dessa
fragor har, pa uppdrag av regeringen, utretts av Stockholms universitet genom promemoria
Regelforenklingar for sjofarten (2015). Ett antal av forslagen i promemorian infordes under forra
mandatperioden. Bland annat férenklades registreringen av mindre skepp och det blev lattare att
registrera skepp som har kopts utomlands, allt i syfte att underlatta for sjofartsnaringen. Ett antal av
de atgarder som dnnu inte inforts pekas i denna handlingsplan ut som séarskilt angelagna. Tyvarr
verkar det emellertid som att regelférenklingen vad géller registrering for mindre fartyg har lett till
att fartyg under 24 meter fatt det svarare att ta inteckningar i sina fartyg.

Svensk Sjofart har, i sitt inspel till denna handlingsplan, framfort tydliga 6nskemal om ytterligare
atgarder for att underlatta framforallt inflaggning infors, sdsom reducerad stampelskatt vid
inflaggning samt utvidgad tonnageskatt.

Transportstyrelsen anger att de avser att mer i detalj folja upp nar fartyg flaggas ut for att lara sig
mer om faktorerna som paverkar in- och utflaggning av fartyg. Detta ihop med Trafikanalys arliga
rapport om rederiers konkurrenskraft kan utgora fakta underlag infér diskussion om behovet av
eventuella justeringar av villkoren.

Barridrer for att bedriva sjofart pa den inrikes sjofartsmarknaden

Nar man diskuterar mojligheten att flytta 6ver gods till sjofart ar det viktigt att inte bara fokusera pa
de driftkostnaderna for varje enskild transport, som rorliga kostnader och avgifter. En stérre
forandring forutsatter ocksa en stérre marknad for sjotransporter, sarskilt vad géller trafik pa de inre
vattenvagarna och den citynara logistiken. Investeringar for att etablera nya sjofartsupplagg ar
tamligen stora, sarskilt om upplagget kraver att nya fartyg behover tas in for att klara transporten.
Det kan konstateras att trosklarna fér att komma in pa marknaden ar hoga for sjofarten jamfort med
exempelvis vagtransporter. Detta i sig kan motverka en 6verflyttning.

Sjofartsverket (2016) konstaterade ocksa att hinder for tilltrade till marknaden kan finnas dven for
den inrikes sjofarten, vilket behover belysas ytterligare. Tilltrade till den svenska sjofartsmarknaden
kan antingen ske genom nybyggnation, forvarv eller charter av fartyg och verksamheten kan bedrivas
under svensk eller utlandskt flagg. Processen vid inflaggning &r i Sverige férknippad med stora
kostnader samt en omfattande regelmassa som ska uppfyllas. Marknadstilltrade utan inflaggning ar
ett alternativ, men da framst for kust- och narsjofart. Det rader en viss osdkerhet kring i vilken
utstrackning utlandska inlandsfartyg far bedriva cabotagetrafik inom svenska inre vattenvdagar om
den inte ar att betrakta som "temporar”, samtidigt som Transportstyrelsens regelverk for fartyg i
nationell trafik enbart géller fartyg med svensk flagg. Tilltrdde inom vag- och jarnvag foljer ar ocksa

27



regelstyrd, men kostnaderna ar betydligt lagre an inflaggning av fartyg. Kostnaden for att forvarva
vag- eller jarnvagsfordon ar ocksa vasentligt lagre an kostnaden for att forvarva fartyg och dessutom
omfattas forvarv av landbaserade fordon inte av stampelskatt.

| Nederlanderna finns ett system for stod till fartygsanskaffning, aven inom inrikes sjofart. Det ror
framfor allt mojlighet att fa stod i ett startskede med finansiering samt ocksa investeringar for
klimatsmarta I6sningar. | Nederldanderna har man ocksa méjligheten att fa anvéanda sig av en
markning - Green Award Certificate - som kan ge vissa formaner och rabatter i exempelvis hamnar.
Norge har ett Gréont Kystfartsprogram som samlar manga olika aktorer, allt fran finansiarer, hamnar,
rederier, branschorganisationer, kommuner och marina utrustningsforetag etc. Dessa initiativ ar
varda att studera narmare.

En mer akut fraga handlar om finansiering av fartyg i inrikestrafik som inte langre kan ta ut
inteckningar i sina yrkesfartyg med langden 12-24 meter. Detta ar, som ndmnts ovan, en foljd av en
regelforenkling som fatt denna olyckliga effekt. Bra finansiering ar avgérande for att kunna investera
i svenskflaggade fartyg for inrikes trafik men pa sikt ocksa for trafik i andra EU-lander.

Skargardsrederierna har anfort att branschen maste garanteras goda kreditvillkor for att kunna
utvecklas och bygga nya fartyg, som t.ex. moderna, hallbara pendelbatar. Flera nya pendelbatslinjer
har startat de senaste aren, men av ett tjugotal batar ar endast ett enda fartyg fossilfritt
(batteridrivet). Skargardsrederierna har [amnat forslag till regeringen pa hur sadana kreditvillkor kan
utformas.

Bra samarbetsklimat

Ett bra samarbetsklimat mellan naringslivet och myndigheter, praglat av respekt for varandras roller
och forstaelse for varandras utveckling, ar centralt. Har har framfor allt Transportstyrelsens
strategiarbete for positiv naringslivsutveckling bidragit till en forbattrad samverkan. Arbetet utgjorde
en del av ett regeringsuppdrag dar Transportstyrelsen, inom ramen for de transportpolitiska malen
och myndighetens uppdrag, skulle redovisa hur de avser att arbeta for att sakerstalla att
myndigheten i sin verksamhet beaktar naringslivets villkor. Detta arbete har haft stor betydelse for
inflaggningarna, bland annat tack vare delegerad tillsyn for fartyg i internationell trafik, inférandet av
inflaggningslots samt ett mer serviceinriktat forhallningsatt i allmanhet. Arbetet fortléper
kontinuerligt med arliga samverkanstraffar mellan myndigheten och branschen.

3.6 Transportkdpare och transportsaljarens roll for 6kad dverflyttning

Maritimt Forum (2017) har under tva ar genomfort s.k. varudgardialoger med transportkopare,
transportséljare och hamnar runt om i landet sasom beskrivits ovan. | samband med detta
identifierades utmaningar och hinder fér 6kad narsjofart och inrikes sjofart ur ett varuagarperspektiv.
De delar in dessa hinder i tillganglighetsproblem, transittid och frekvens, stabilitet, avgiftsstruktur i
hamnar samt kunskapsniva. Rapporten visar att naringslivets transportbehov ar heterogena. Det
skapar en komplexitet som innebar att det inte finns en 16sning som kommer passa alla. En obalans
rader i s3 motto att import- och exportfloden anvander olika transportupplagg och olika typer av
lastbarare. Det finns begransningar i att kombinera sjofart med 6vriga trafikslag och samtidigt ett
betydande samspel med transocean sjofart.

Det kan i 6vrigt noteras ett vaxande intresse hos transportkdpare att anvdnda sjofarten i storre
utstrackning, ofta av klimatskal. Bland annat Naringslivets Transportrad namner vikten av fungerade
intermodala |6sningar, horisontella samarbeten och stod for detta samt ett behov av 6versyn av
incitamentsstrukturen. Det ar uppenbart att det finns en vilja att nyttja sj6farten mer om bara ratt
forutsattningar finns.
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3.6.1 Attlara fran framgangsrika exempel
Sammanfattningsvis finns ett 6kat intresse for att nyttja sjofarten och vi ser ett antal nya satsningar
pa nya narsjofartslosningar som har startat under 2018-2019. Nedan ndmns kort nagra intressanta
fall.

Ekobonussystemet infordes i Sverige i december 2018 i syfte att stimulera éverflyttning av
godstransporter fran vag till sjéfart, och att minska utslapp av luftféroreningar och vaxthusgaser.
Stodsystemet var endast i drift en kort period pa grund av férandringar i statsbudgeten. Stod gavs for
att tacka delar av driftskostnaderna eller finansiera inkdp av utrustning fér omlastning for att
tillhandahalla det planerade transportupplagget. Stodet baseras pa den minskning i externa
kostnader som en overflyttning av gods fran vagtransport till sjotransport ger upphov till. Tva projekt
beviljades varav ett redan ar i trafik. Projektet sokte och beviljades stod i december 2018 varefter
trafikupplagget startade i april 2019. | stéllet for att kdra godset med lastbil till Kapellskadr och vidare
med firja till Helsingfors kommer nu lasten att g vattenvagen till Helsingfors, via Arhus. Med avgang
pa fredag eftermiddag nar godset, som bland annat bestar av Biltema-produkter, Helsingfors pa
mandag morgon. Biltema forser 15 butiker i Finland med produkter fran sitt lager i Halmstad.
Foretaget anger att transporten gar lika snabbt som med lastbil, men att den i dagslaget ar aningen
dyrare. | en intervju i Sjofartstidningen framgar att Biltema anser den ndgot 6kade kostnaden
forsvarbar eftersom det blir mindre utslapp.

Ett annat fall som vackt uppmarksamhet ar de husmoduler som produceras av Lindbacks Bygg i
narheten av Pitea Hamn, just for att kunna nyttja sjofarten. Inledningsvis visade det sig svart att fa till
en konkurrenskraftig sjofartslosning, men i september 2018 meddelade bolaget att de nu hittat en
|6sning. Bolaget anger att de skickat 85 volymer fran Pitea ner till Lund, en stracka pa cirka 150 mil.
Bolaget anger vidare att: "battransporter dr ett utmdrkt komplement till biltransporterna och ddrfér
gor vi nu ett forsta test men att det finns flera fordelar med att fa transporter med bdt att fungera.
Dels dr det bra att minska belastningen efter vdgarna och anvidnder vi fartyg som gar lastade i retur
sdderut istdllet for att gé tom kan vi rikna hem det édven i miliomdssiga och ekonomiska férdelar.”

Parterna anger att sjofartslosningen fran Pitea kunde genomfdras tack vare ett gott samarbete
mellan hamnar, stuveri och rederi. Alla har fatt se 6ver sina kostnader for att kunna hitta en l6sning
som fungerar ekonomiskt. Det finns dock en viss oro att en sadan 16sning, i avsaknad av styrmedel,
inte skulle kunna fungera rent ekonomiskt pa kortare strackor, till exempelvis fran Pitea till
Stockholm och Maélardalen (cirka 100 mil). Har kan ett styrmedel bli avgérande for att inledningsvis
kunna fa till en ny logistiklosning. Men ocksa andra atgarder, sdsom begransning av undantag for
specialtransporter pa vag kan paverka val av transportupplagg.

Vi ser ocksa en ny nérsjofartslosning i Norrkdpings Hamn och en ny satsning med ett nytt rederi och
nya fartyg som ska transportera skogsprodukter fran Bottenviken ner till kontinenten. Ambitionen
hos den nationella samordnaren ar att folja upp dessa satsningar for att lara mer om vad det ar for
faktorer som majliggor dessa nya projekt.

3.7 Forskning och innovation

Svenska rederier har sedan lange en ledande position inom bade miljé- och klimat men ocksa
sdkerhet och social hallbarhet. For att detta forsprang ska kunna bibehallas behover Sverige
forskning inom dessa omraden. Godstransportstrategin betonar vikten av forskning och innovation
och anger att det for att starka Sveriges konkurrenskraft kravs férmaga att skapa och producera
innovativa l6sningar och tekniker samt att utveckla befintliga och nya foretag. Strategin anger vidare
att Sverige ska vara en permanent varldsutstallning for innovationer pa transportomradet. Darfor ska
fortsatta satsningar géras pa forskning och innovation inom svenska styrkeomraden. Det ska vara
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mojligt for innovationer att efter test och utvardering snabbt ga fran pilot till verklighet och bli en del
av den permanenta varldsutstallningen och av godstransportsystemet.

Inom ramen for detta regeringsuppdrag har samverkan i fraga om forskning och innovation skett
mellan Vinnova, Energimyndigheten och Trafikverket. | bilaga 1 beskrivs de respektive
myndigheternas roll i forhallande till forskning och innovation samt aktuella utlysningar. | den
nationella samordnarens roll ingar att géra utlysningar kdnda och adven att sprida information om de
projekt som pagar samt de resultat som kommer fram. Respektive myndighet behover ocksa verka
for att utlysningarna, sa langt mojligt, inbjuder till ansékningar som syftar till att verka for en
overflyttning till sjofart.

Totalt har regeringen avsatt atta miljarder kronor i den nationella trafikslagsévergripande planen fér
transportsystemet for perioden 2018-2029 till forskning och innovation. Medlen ska anvandas till
forskning och innovation for alla trafikslag. Regeringen har nyligen beslutat att ge Trafikverket i
uppdrag att, inom ramen for befintliga anslag for forskning och innovation, bredda och utdka stédet
till forskning och innovation pa sjofartsomradet. Satsningen innebar att stodet fordelas sa att sjofart
far en nastan dubblerad tilldelning, fran nuvarande 55 miljoner till 100 miljoner kronor.

4 Det fortsatta arbetet

Handlingsplanen for att framja inrikes sjofart och narsjofart ar framtagen i dialog med berorda
aktorer. Detta arbete har bara inletts och behover fortsadtta och framforallt fa ta tid. Manga av de
foreslagna aktiviteterna forutsatter ocksa att respektive berord myndighet har resurser for de
atgarder som foreslas. Andra atgarder kommer att krdva en samordning for att fa avsedd effekt.
Denna handlingsplan &r en forsta version och kommer att uppdateras varje ar i samband med den
arliga rapporteringen till regeringskansliet.
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5. Atgardsforslag for att starka
inrikes sjofart och nérsjéfart

OMRADE 1 - Malsittning for arbetet

o Trafikverket tar fram ett forslag p4 tydlig mélsittning for arbetet med 6verflyttning till
jarnvig och sjofart.

9 Trafikverket tar fram lampliga KP1:er for arbetet med regeringsuppdraget om nationell
samordning for inrikes och nérsjofart.

OMRADE 2 — Samrad och samverkan

0 Trafikverket kallar aktuella aktorer till ett hogniviméte for utpekade omriden med syfte
att 6ka andel gods pé sjofart — Vénern och Mélaren.

o Trafikverket forstirker sjofartens medverkan i Trafikverkets fora for niringslivssamverkan
(dr idag véldigt jarnvidgs- och vég tunga).

o Trafikverket fortsétter stodet till Maritimt Forum for sitt arbete som Short Sea Shipping
Promotion Center (SPC) med sina varuidgardialoger och som tar fram ett Short Sea Shipping
Schedule. (5)

e Trafikverket stodja horisontella samarbeten p4 initiativ av ndringslivet med st6d av myndigheter,
néringsliv, akademin samt SPC

0 SKL i samarbete med Trafikverket bjuder in hamnars dgare for att paborja en diskussion
runt hamnarnas roll, runt nya regelverk samt annan aktuell lagstiftning.

o Trafikverket sammankallar trafikmyndigheterna for fortsdtta manadstréffar i frégan.
0 Trafikverket sammankallar den storre myndighetsgruppen for uppdraget tvd gdnger per ar.

@ Trafikverket nyttjar sina regionala godstransportrid for att samverkan pd omridet.

OMRADE 3 - Information och kunskapsspridning

0 Trafikverket genomfor en halvtidskonferens 2021 av genomforandet av handlingsplanen
for att stirka inrikes sjofart och nérsjofart.

@ Trafikverket sprider information om forskning- och innovationsprojekt, testprojekt
och annan information som kan skapa 6kad kunskap om inrikes sjofart. Detta gors
genom hemsida och nyhetsbrev.

@ Trafikverket och Sjofartsverket foljer aktivt de nya linjer/rutter/sjofartsaktiviteter runt om
ilandet som paborjas for att samla in information om brister och méjliggérande faktorer
i enskilda projekt.

@ Trafikverket i samverkan med Sjofartsverket och Transportstyrelsen samlar statistik och data
om sjofarten och dess utslipp och miljo- och klimatpédverkan.



OMRADE 4 - Infrastruktur och planering

@ Boverket analyserar och vigleder kommunernas godsstrategiarbete. 15 % av kommunerna
som svarat har en godsstrategi. Utifrén utfallet av frigan, ser vi att det finns behov av Boverkets
kommande vigledning (kommer 2020).

@ Trafikverket kommer att, i samrdd med berorda parter, se 6ver majligheten att i samband
med infrastrukturinvesteringar i farleder och i anslutningar till hamnar stélla krav p4 att en storre
andel av godset som idag kommer till och frdn hamnen med lastbil och jarnvig ocksd kommer
med fartyg dér sd dr mojligt. En sddan analys kommer att ocksd innehélla rekommendationer
om hur detta kan goras i hamnen baserat pa redan tillimpad praxis i andra europiska ldnder.

@ Trafikverket ser 6ver sina olika processer for infrastrukturplanering for att de ska i storre
omfattning analysera mgjligheten att anvinda sjofart (exempel anmalan om brister, i tgards-
valsstudier, béttre forberedelser for dtgirder som far stod av TEN-T).

@ Trafikverket utreder och identifierar, i samrdd med andra aktorer, vilka ytor, stickspar m.m.
som kraver forbattringar for att méjliggora overflyttning och som dgs av kommun/hamn samt
hur dessa kan finansieras.

@ Sjofartsverket inventerar och faststiller, om medel medges, status och dtgirdsbehov for mindre
lastageplatser i hamnar.

@ Sjofartsverket fortsitter sin insats for sjométning vilket ger grund for digitalisering samt
optimering av farleder.

@ Sjofartsverket fortsitter sitt arbete med att forbéttra tillgangligheten for lotsning.

OMRADE 5 — Staten som offentlig aktor

@ Trafikverket kommer att i sina upphandlingar av byggen och infrastrukturprojekt, dar sé ar
logistiskt mojligt och miljomaéssigt fordelaktigt, alltid se 6ver mojligheten att i dessa anvénda
sjofart som ett alternativet transportmedel for byggnadsmassor. En vigledning for hur sd kan
ske kommer att tas fram av Trafikverket vilken ocksa kan nyttjas for andra aktorer.

@ Trafikverkets arbete med att stélla om Firjerederiets firjor till 2045, kallad vision 2045,
ska spridas till andra aktorer for att 6ka kunskapen hos andra samt arbetet om gors inom
Sjofartsverkets rederiverksamhet.

OMRADE 6 — Regelutveckling och tillimpning av regler

@ Transportstyrelsen beslutar om ett regelverk for riskbaserad lotsning.

@ Transportstyrelsen deltar i det internationellt regelarbetet och driver, nér sa ar lampligt,
arbetet med funktionsbaserade/malbaserade regler inom EU och globalt.

@ Trafikverket kommer att inom ramen for befintliga regelverk ta storre hansyn till mojligheten
att nyttja befintliga transporter pa fartyg eller jirnvig innan dispens for bredare, lingre och
tyngre fordon medges for vigtransport. Konsekvenser sdsom péverkan pé priset pé och till-
gangen till transporter for néringslivet samt klimat- och miljonytta av ett sidant férslag
kommer analyseras.



@ Transportstyrelsen bistdr, sd ldngt, behov och resurser medger, regeringskansliet med de
atgdrder som aterstar inom ramen for regelférenklingsutredningen exempelvis vad géller:
sirskild ordning for de fartyg som bareboat-chartrats till en svensk redare eller frin en
svensk redare, samt infora en sérskild del i fartygsregistret for in for pramar och flytande
utrustning, vilket dven kriver lagstiftningsatgérder.

@ Transportstyrelsen kommer inom sin marknadsovervakning att se 6ver fler omrdden sdsom
autonom sjofart, hamnar m.m.

@ Transportstyrelsen arbetar med regelforenkling av fartygs registrering (ex. fér pramar)
samt arbetet med one-stop shop.

@ Trafikverket att i samrdd med Transportstyrelsen och Sjofartsverket ser 6ver metoden for
konsekvensutredningar sd att de i storre utstriackning tar hinsyn till hur avgifter och regler

paverkar overflyttning av gods.

@ Transportstyrelsen ser, nir resurser medger, over fartomradet "inre fart” for att starka
det mindre tonnagets mojlighet att bedriva trafik lings med hela Sveriges kust.

@ Transportstyrelsen ser, nir resurser medger, dver mojligheten att teckna dmsesidiga avtal
med vissa ldnder for att mojliggora en utokad narsjofartstrafik.

@ Transportstyrelsen foljer upp varfor fartyg flaggas in i och ut ur fartygsregistret i samband
med in- och utflaggning (enkét) for att béttre kunna verka for fler svenskregistrerade fartyg.

@ Transportstyrelsen, Sjofartsverket fortsitter att arbeta for forenklad rapportering i EU:s
single window system och andra forum.

@ Sjofartsverket utreder mojligheten att minimera och digitalisera rapportering for inrikes
transporter.

@ Sjofartsverket bevakar lokala sjofartsfragor i samband med remisser enl. plan- och bygglagen
for att maojliggora att sjofartens intressen kommer med.

OMRADE 7 - Energieffektiv sjéfart

@ Transportstyrelsen verkar i internationell samverkan fér minskade utslapp fran sj6farten
och luftfarten (IMO, ICAO) inkl. att verkar for langsiktiga spelregler vad giller brinslen.

@ Energimyndigheten, Trafikverket, Transportstyrelsen, Sjofartsverket, mfl. fortsitter
verka inom ramen for uppdraget - Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till
fossilfrihet (SOFT) med sirskilt fokus de dtgdrder som dnnu inte dtgardats.

@ Trafikverket utreder i samrdd med andra myndigheter hur klimat- och miljéméalskraven
i Miljobalken péverkar frigan om Gverflyttning bade som moéjliggora och som ev. hinder
(jmf om krav pa pram vid byggnation i Stockholm samt vissa tak for gods i hamnar).

@ Trafikverket inleder dialog med Sveriges Hamnar om arbetet med miljostyrning i hamnarna
om och hur dessa kan samordnas med miljostyrning i de statliga farledsavgifterna for att fa
maximal effekt.

@ Trafikverket, utreder i samréd med Sjofartsverket, Fossilfritt Sverige och Sveriges Hamnar
tar fram forslag pa hur méangdrabatt i de statliga avgifterna och i de svenska hamnarna.
Aktorerna sjilva dger fragan om ett sidant forslag ska tas vidare.

@ Trafikverket utreder hur 6ppen data dven for sjofarten kan anvindas for att 6ka nyttjandet
och fyllnadsgraden. Samréd sker med berérda parter. - fungerande miljostyrning av farleds-
avgifterna.
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OMRADE 8 - Forskning och innovation

@ Trafikverket, Vinnova och Energimyndigheten kommer att se 6ver sina utlysningar till
forskning och innovation s att de styr mot malet om 6kad overflyttning till sjofart.

@ Trafikverket tar fram material om mdjligheterna att soka information om var medel finns
att soka for forskning och innovation i relation till just 6verflyttning till sjofart.

@ Trafikverket, Vinnova och Energimyndigheten ser 6ver om och hur innovationstévlingar
och/eller forkommersiell upphandling kan anvéndas for att hitta teknik som méjliggér 6ver-
flyttning till sjofart eller nya innovativa transportuppligg (ex. kustpendel).

@ Transportstyrelsen avser, nir resurser medger, att utveckla sin innovationsférméiga
exempelvis att mgjliggora innovativa 16sningar och tekniker inom/for transportsystemet
samt ser over mdjligheten att infora testomraden for ny teknik. Samt att dven ser over
sina egna mojligheter att soka medel for innovation och ingar i projekt.

@ Sjofartsverket driver projekt for att utnyttja digitalisering och ny teknik for att mojliggora
mer effektiv, siker och miljévinlig sjofart i foljande projekt: mojliggora navigationsassistans
frdn land, STM Validation, Real Time Ferries, EfficientFlow, Multimodal informations-
delning II samt SMT Géta Alv.
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Sarskilda atgarder for inre vattenvagarna

Samrad och samverkan
@ Trafikverket inrdttar ett forum for samrad mellan aktuellt parter vad giller trafik pa de inre
vattenvigarna.

@ Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket ser 6ver vilka internationella fora dar vi
kan, om resurser medger, ingd som myndigheter for att samverka om trafik pa inre vattenvégar
med andra EU-linder.

@ Trafikverket inventera behovet av ett gemensamt forum for fragor kopplade till kollektivtrafik
pé vatten.

@ Transportstyrelsen beslutar om inridttandet av fler inre vattenvégar.

@ Sjofartsverket och Trafikverket utreder vilka atgirder som krivs for att géra de nya omradena
for inre vattenvégar blir farbara for IVV-trafik (ex. krav pa sjométning, muddring, sjokort etc)
samt, nir medel tilliter genomfor dessa. En forstudie for IVV Herrhamraleden, Brofjorden
péborjas.

@ Sjofartsverket sjomiter grundare farleder, nér resurser medger, som &r potentiella for kust-
sjofart och inre vattenvigar.

@ Trafikverket och Sjofartsverket utreder forutsattningar for att infora ett trafikslagsovergripande
informationssystem for inre vattenvégar.

@ Trafikverket analysera hur torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvégar kan
utvecklas for att bidra till 6kad sjofart.

Regler

@ Transportstyrelsen tar fram tydlig information om vilka regler som géller for sjofart pé inre
vattenvigar inom relevanta regelomraden.

@ Trafikverket gor en jamforelse mellan regelverk for inre vattenvigar dir svenska regelverk
jamfors med europeiska ut ett helhetsperspektiv.

@ Trafikverket, Transportstyrelsen, Sjofartsverket utreder vidare om de regelverk som idag
finns for sjofart fungerar eller om séirskilda regelverk for pramtrafik kravs.

@ Transportstyrelsen mdjliggor for enskilda testprojekt for trafik pa de inre vattenvigarna.

Forskning och innovation

@ Trafikverket ser 6ver hur forskning- och innovation ytterligare kan stédrkas for att framja
pramtrafik bade vad géller marknadsmekanismer samt logistikuppldgg samt sprida kunskap
om pdgédende projekt.

Information och kunskapsspridning

@ Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket inrittar kontaktpersoner for trafik
pé inre vattenvégar. (66)

@ Trafikverket och Sjofartsverket i samrdd genomfor utbildning av myndighetspersonal
i om trafik pd inre vattenvigar med sérskilt fokus pa prdmtrafik.
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Bilaga 1

BILAGA 1 — Forskning och innovation

e Godstransportstrategins syn pa forskning och innovation

Godstransportstrategin anger att forskning och innovation &r en prioriterad fraga, dels for att starka
Sveriges konkurrenskraft genom att skapa och producera innovativa I6sningar och tekniker samt
utveckla befintliga och nya foretag ,dels for att mojliggdra regeringens ambition att Sverige ska vara
en permanent varldsutstallning for innovationer pa transportomradet. Det ska vara majligt for
innovationer att efter test och utvardering snabbt ga fran pilot till verklighet och bli en del av den
permanenta varldsutstallningen och av godstransportsystemet.

Regeringen har en vision om ett hallbart digitaliserat Sverige och har malsattningen att Sverige ska
vara bast i varlden pa att anvanda digitaliseringens majligheter. Sverige ligger i framkant nar det
géller utveckling av uppkopplade, samverkande och sjalvkérande fordon och system pa
transportomradet och den positionen ar viktig att varna. Hela den globala ekonomin maste stélla om
for att mota klimatutmaningen. Att vara konkurrenskraftig under de kommande decennierna innebar
att vara konkurrenskraftig i den omstallningen. Regeringen bedoémer att digitalisering och skapandet
av ett smartare transportsystem har god potential att minska utslappen.

Vidare anges ett antal insatser inom godstransportstrategin:

- Atta miljarder kronor i den nationella trafikslagsévergripande planen for transportsystemet for
perioden 2018-2029 ska ga till forskning och innovation. Medlen ska anvéndas till forskning och
innovation for alla trafikslag. Ett brett forsknings- och innovationsprogram for fossilfria
godstransporter har etablerats under namnet Triple F. Syftet med programmet ar att bidra till det
svenska godstransportsystemets omstallning till fossilfrihet. Har finns flera intressanta
sjofartsprojekt. Teknik och lI6sningar som utvecklats inom ett trafikslag ska kunna vidareutvecklas for
fler trafikslag, exempelvis for fjarrstyrning och automatiserade fordon.

- Regeringen har nyligen beslutat att ge Trafikverket i uppdrag att bredda och utoka stodet till
forskning och innovation pa sjofartsomradet. Satsningen innebar nastan en fordubbling av stodet,
fran nuvarande 55 miljoner till 100 miljoner kronor. Regeringen skriver i sitt beslut: ”For att
underlatta for en 6verflyttning av godstransporter fran vag till sjéfart och minska utslapp av
vaxthusgaser ar det sarskilt angeldget med 6kade insatser for forskning och innovation pa
sjofartsomradet som kan bidra till att starka sjofartens roll i ett hallbart transportsystem.”

Regeringen vill att Trafikverket ska arbeta mer aktivt med att informera om stodet till hogkvalitativa
forsknings- och innovationsprojekt. Syftet med satsningen ar att forskningsstodet ska bidra till en
utvecklad och hallbar sjofart.

L https://triplef.lindholmen.se/
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2. Myndigheter som ansvarar for medel till sjiofartsforskning

De tunga forvaltarna av de statliga forskningsmedlen pa transportomradet &r Vinnova, Trafikverket
samt Energimyndigheten. Nedan presenteras de i korthet, med sarskild fokus pa deras roll i relation
till sjofartsforskning.

Vinnova - Vinnovas huvuduppgift dr att framja hallbar tillvaxt och starka Sveriges konkurrenskraft
genom att ge forutsattningar for innovation. Vinnova verkar inom fem omraden: smarta stader, nasta
generations resor och transporter, cirkuldr och biobaserad ekonomi, life science och uppkopplad
industri och nya material. Finansieringen fér 2017 var 3,1 miljarder kronor. Vinnova har genom aren
varit mycket aktiva inom sjofartsomraden framst med fokus pa att stotta plattformen Lighthouse,
men aven i fragor runt éverflyttning och utslapp. Bidrag har beviljats med 101 miljoner kronor for
sjofartsrelaterade projekt under perioden 2012 till 2021. Utdver att stodja forskning och innovation
arbetar Vinnova ocksa med att stdrka samverkan nationellt och internationellt och ar aktiva inom
EU:s ramprogram.

Trafikverket - Trafikverket driver forskning och innovation tillsammans med akademi och naringsliv. |
den nationella planen for transportsystemet 2018—2029 ar 8 miljarder kronor avsatta till forskning
och innovation®. Medlen ska férdelas pa samtliga trafikslag och utga fran ett sammanhallet
transportsystem. Féljande portféljer finns: planera, vidmakthalla, mojliggora, bygga, sjofartsomradet,
luftfartsomradet samt strategiska initiativ. Sammanlagt bidrog Trafikverket med 539 miljoner kronor
till Fol under 2018, fordelat pa 562 projekt. Under aret pabdrjades 172 nya projekt och 231 projekt
avslutades. 55 miljoner kronor har varit sjofartsportféljens budget men som beskrivits ovan har
regeringen nyligen beslutat hoja upp denna till 100 miljoner. Sjofartsportféljen har for ndarvarande
fyra prioriterade omraden:

e Klimat- och miljo

e Digitalisering

e Sjosdkerhet och social hallbarhet

o Infrastruktur (effektivare sjotransportsystem)

Utover sjofartsportféljen finns ocksa medel fran de andra portféljerna tillgidngliga exempelvis i
portféljen planera som innehaller en sarskild satsning mot sjofart. | skrivande stund har féljande
medel beviljats till projekt om sjéfarten utanfér sjofartsportfoljen: 3,2 miljoner kr (2018), 7,3 miljoner
kr (2019), 3,5 miljoner kr (2020) samt 2,3 miljoner (2021).

For att samordna forskning och innovation inom sjofarten har Trafikverket, genom férkommersiell
upphandling, upphandlat ett sjéfartsprogram pa 100 miljoner kronor éver 10 ar. Medfinansiering
kommer ocksa kravas av inblandade parter. Lighthouse vann 2018 en annan férkommersiell
upphandling genom sitt branschprogram Hallbar sjofart?.

Energimyndigheten — Energimyndigheten arbetar med férnybar energi, klimatinsatser, battre teknik
och smartare energianvandning. Forskning och innovation utgor en viktig grundforutsattning.
Energimyndigheten arbetar inom grundldggande forskning, tillampad forskning samt pilot-och
demonstration inom tre fokusomraden: transporteffektivt samhalle, energieffektiva och fossilfria

2 Trafikverkets Forsknings — och Innovationsplan fér aren 2019-2024

33 Bland programmets deltagare finns branschorganisationer som Svensk Sjéfart och Sveriges Hamnar, rederier,
hamnar och marintekniska foretag samt Stiftelsen Sveriges Sjomanshus. Fran akademin deltar bland andra
Chalmers, KTH, Goteborgs universitet och Linnéuniversitet. Dessutom deltar forskningsinstitut som RISE, SSPA,
IVL Svenska miljoinstitutet och Statens vdg- och transportforskningsinstitut, VTl och offentliga aktérer som
Sjofartsverket och Vastra Gotalandsregionen.
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fordon och farkoster samt fornybara branslen. Energimyndigheten arbetar inom ett antal olika
omraden. Belopp i miljoner kronor fér 2017 per omrade syns nedan.
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Kalla: Energimyndigheten, 2019.

Energimyndigheten har precis lyst ut sitt nya Sjofartsprogram med féljande vision: ” Ett hallbart
sjotransportsystem som ar energi-och resurseffektivt och baserat helt pa fornybar energi. Svenska
aktorer ar varldsledande tack vare sin utveckling och introduktion av konkurrenskraftiga, klimat-och
resurseffektiva produkter och tjanster.”

3. Pagaende och kommande utlysningar

Nedan presenteras de pagaende och kommande utlysningar som kan vara relevanta for ansékningar
géllande forskning och innovation som starker 6verflyttning, mojliggor omstallning pa klimatomradet
samt dven andra atgarder som starker sjofarten. Sammanstallningen &r inte fullstandig utan syftet ar
att ge en overblick 6ver de mojligheter som finns. Den nationella samordnaren kommer att samla
information om pagaende projekt som stadrker en dverflyttning av gods till sjéfart samt andra, for
uppdraget, relevanta projekt.

38



Myndighet Utlysning Tidsramar Medel Ovrigt
Trafikverket Sjofartsportféljen Fyra stangnings- Knappt Fyra prioriterade
datum per ar, 60 ska omraden: Klimat och
branschprogramme | 6kas till miljo, digitalisering,
t 1 gang om aret 100 sjosdkerhet och
miljoner | social hallbarhet och
per ar. infrastruktur
(effektivare
sjotransportsystem).
Branschprogrammet
Hallbar sjofart har
en egen process for
nya projekt.
Planeraportféljen Fyra stangnings- 125 Bidra till
datum per ar miljoner | utvecklingen av

(2018) — | Trafikverkets

hela formaga att planera

portfolje | ett effektivt,

n tillgangligt och
hallbart
transportsystem, ett
transportsystem
som stoder en
hallbar utveckling av
samhallet.
Planeringsunderlag
for sjofarten pekas
ut som en av
prioriteringarna.

Triple-F (Fossil Free | Projektforslag 13 12-3rig satsning for
Freight) ldmnas in en gang miljoner | ett fossilfritt
om aret (2019) godstransportsyste
m. Teknik, policy och
logistik i alla
trafikslag ar sarskilt
prioriterade.
Energimyndighete | Sjéfartsprogramme | Oppen till den28 20 Program kan paga
n t augusti miljoner | 2019-2023

Vinnova

Har ingen specifik
sjofartssatsning
dock kan sjofart
vara aktuellt inom
ramen for ex:
Utmaningsdriven
innovation (UDI)
och Innovationer
for hallbart
samhalle (IHS).
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