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Sammanfattning

Statskontoret har haft i uppdrag att utreda férutsattningarna for
Sjofartsverkets verksamhets- och finansieringsform. | uppdraget har det
ingatt att Iamna forslag pa en andamalsenlig myndighetsorganisation och
finansiering som mojliggor en effektiv styrning mot de transport- och
klimatpolitiska malen. Det har bland annat innefattat att utvéardera den
nuvarande verksamhetsformen och alternativa verksamhetsformer samt
Sjofartsverkets avgiftsfinansiering.

Sjofartsverket har ansvar for tillganglighet, framkomlighet och sékerhet
till sjoss. Myndigheten tillhandahaller lotsning, svarar for farledshallning,
tillhandahaller sj6- och flygraddning samt svarar for isbrytning och for
sjogeografisk information.

Sjofartsverket ar ett affarsverk, men affarsverk &r ingen reglerad
verksamhetsform. De &r forvaltningsmyndigheter med vissa tillagg till,
och undantag fran, det ekonomiadministrativa regelverket som vanliga
forvaltningsmyndigheter lyder under. Forutom Sjofartsverket bedrivs
ocksa Luftfartsverket och Affarsverket Svenska kraftnat i affarsverksform.

Fa fordelar med affarsverksformen for
Sjofartsverket

Sjofartsverket leds och styrs idag till stora delar som en vanlig
forvaltningsmyndighet. De ekonomiska malen, som hor till affarsverks-
modellen, har till exempel inte varit styrande for myndigheten under den
senaste tioarsperioden. Sjofartsverkets verksamhet ar aven till stor del
forordningsstyrd, vilket bland annat innebér att myndigheten har
begransade mojligheter att bedriva afférer.

Statskontoret bedomer att verksamhetsformen inte paverkar
Sjofartsverkets mojligheter att fullgéra sitt uppdrag och bidra till de
transport- och klimatpolitiska malen. Daremot forsvarar de tillagg och
undantag som Sjofartsverkets har regeringens finansiella styrning,



eftersom de bland annat medfér en férsdmrad kontroll 6ver, och insyn i,
verksamheten. Dessutom har affarsverksformen bidragit till oklarheter
inom myndigheten géllande Sjofartsverkets roll och uppgift.

Statskontoret bedomer darfor att Sjofartsverket pa sikt bor folja samma
regelverk som vanliga forvaltningsmyndigheter och vara en
forvaltningsmyndighet som leds av en styrelse och som i huvudsak
finansieras via avgifter.

Finansieringsformen ar andamalsenlig, men den
finansiella styrningen kan utvecklas

Sjofartsverket dr till storsta del finansierat av sjofartsavgifterna.
Statskontoret bedémer att denna finansieringsform &ven fortsttningsvis ar
lamplig givet Sjofartsverkets uppdrag och malgrupper. Regeringen bor
inte fullt ut finansiera Sjofartsverkets verksamhet med anslag eftersom det
bland annat skulle innebéra att de tjanster som utlandska rederier idag
betalar i stéllet skulle belasta skattebetalarna.

Sjofartsverkets ekonomiska situation dr en utmaning och har varit sa under
en langre tid. Situationen beror bland annat pa coronapandemin och
strukturella forandringar i sjofartsbranschen. Men vi menar att problemen
aven kan forklaras av regeringens otydliga styrning av Sjofartsverkets
anslagsfinansierade verksamhet. Regeringen har dterkommande styrt
myndigheten med tillfalliga medel. Det har medfort att myndigheten har
haft svart att planera och anpassa sin verksamhet efter sina intakter. Det
har ocksa bidragit till att finansieringsansvaret mellan staten och
handelssjofarten har blivit otydligt.

Statskontoret bedomer ocksa att det finns en risk att Sjofartsverkets
servicemal leder till hogre kostnader och att Sjofartsverket levererar sina
tjanster pa en hogre niva an vad ekonomin medger.

Avgifterna har marginell betydelse som styrmedel

Var bedomning ar att Sjofartsverkets avgiftsfinansiering har en marginell
betydelse for Sjofartsverkets mojligheter att bidra till de transport- och
klimatpolitiska malen. Det beror framst pa att avgifterna i forsta hand
syftar till att finansiera Sjéfartsverkets verksamhet. Den miljostyrande
effekten i avgifterna ar darfor liten. Forskning visar ocksa att avgifterna



har en liten betydelse for 6verflyttningen av gods fran vag- till
sjotransport. Ett undantag ar inrikes sjotransporter, frimst pa Vanern och
Maélaren.t

Forslag for en mer effektiv styrning mot transport-
och klimatpolitiska mal
Utifran Statskontorets slutsatser lamnar vi nedanstaende forslag.

Sjofartsverket bor folja regelverket for vanliga
forvaltningsmyndigheter

Statskontoret foreslar att regeringen pabdrjar arbetet for att ta bort de
tillagg och undantag fran det ekonomiadministrativa regelverket som
Sjofartsverket har idag. Darutover foreslar vi att

o  Sjofartsverket bor forbli en avgiftsfinansierad myndighet,

e regeringen bor ta bort vinstkravet och andra ekonomiska mal i
Sjofartsverkets regleringsbrev,

e  Sjofartsverkets anslag bor omfattas av en relevant arlig
indexupprékning,
e pensionsskulden behover losas in,

e resultatutigmningsfonden boér avvecklas.

Regeringen bor se 6éver affarsverksformen mer generellt

I ljuset av de slutsatser som Statskontoret presenterar i den hér rapporten,
men ocksa utifran var tidigare utredning av affarsverket Svenska kraftnat
anser vi att det finns skél for regeringen att se over affarsverksformen mer
generellt.

LVTI (2020). Sjotrafik i Vanern och Malaren. Transportkostnader, avgifter och
transportmdénster. Rapport 1040; Sjofartsverket. (2016). Analys av
utvecklingspotentialen for inlands-och kustsjofart i Sverige.

Huvudrapport, Dnr 16-00767.
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Forslag for att starka Sjofartsverkets ekonomiska
stallning

Utdver att paborja ett arbete med att reformera verksamhetsformen bor
regeringen och Sjofartsverket under tiden arbeta for att forbattra
myndighetens ekonomi. Statskontoret lamnar darfor aven foljande forslag:

Regeringen behdver tydliggodra hur finansieringsansvaret bor fordelas
mellan staten och handelssjéfarten.

Sjofartsverket bor omfattas av internrevisionsférordningen.
Om mojligt bor Sjofartsverket forsoka oka sina intékter.
Sjofartsverket behover ha en plan for sina kostnader.
Sjofartsverket behdver utveckla den interna styrningen.

Regeringen bor lata utreda om delar av Sjofartsverkets uppdrag kan
samordnas med andra myndigheter.



1 Statskontorets uppdrag

Statskontoret har fatt i uppdrag av regeringen att utreda forutsattningarna
for Sjofartsverkets verksamhets- och finansieringsform. | uppdraget ingar
att lamna forslag pa en dandamalsenlig myndighetsorganisation och
finansiering av Sjofartsverket som mojliggor en effektiv styrning mot
transportpolitiska och klimatpolitiska mal. Statskontoret har bland annat
utvérderat bade den nuvarande och alternativa verksamhetsformer for
Sjofartsverket samt Sjofartsverkets avgiftsfinansiering.

Uppdraget redovisas i sin helhet i bilaga 1.

1.1  Sjofartsverket har ansvar for tillganglighet,
framkomlighet och sékerhet till sjoss

Sjofartsverket har ansvar for tillganglighet, framkomlighet och sakerhet
till sjoss.2 Enligt instruktionen &r Sjofartsverkets huvuduppgifter att
tillhandahalla lotsning, svara for farledshallning, tillhandahalla sjo- och
flygraddning, svara for isbrytning och for sjégeografisk information.?
Myndigheten ska ocksa verka for att minimera sjofartens paverkan pa
miljon samt ansvara for vissa byggnadsminnen och pa regeringens
uppdrag skota vissa internationella kontakter. Sjofartsverkets uppdrag
riktar sig framst mot handelssjofarten (gods- och passagerarfartyg), men
myndigheten ska aven ta hansyn till fritidsbatstrafikens, fiskets och
marinens intressen.

Myndighetens ansvar for sjovagarna galler fram till ett hamnomrade. Det

ar i allmanhet kommunen eller ett hamnbolag som &r ansvarig fér hamnen.

Sjofartsverket har ocksa ansvar for vissa kanaler och slussar.

2 Se Sjofartsverkets webbplats Det hér ar Sjofartsverket (sjofartsverket.se)
(hamtad 2022-06-27).
3 Forordning (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket, 2 8.
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Sjofartsverket blev den 1 oktober 2022 beredskapsmyndighet enligt
forordningen (2022:524) om statliga myndigheters beredskap.

Sjofartsverket har en central roll for att mojliggora import
och export

Sjofartsverket har en central roll i att mojliggdra import och export till och
fran Sverige. Ungefar 90 procent av allt gods som exporteras eller
importeras till Sverige transporteras till sjoss. For vissa typer av varor ar
sjotransporten ofta det enda mdjliga transportslaget. Det géller till
exempel oljeprodukter som bensin, diesel och eldningsolja och varor som
kol, kalk, spannmal, skogsravaror och stora volymer jarnmalm.* Ungefar
30 miljoner personer reser ocksa arligen till och fran svenska hamnar.

1.2  Sjofartsverket ska bidra till att na flera
politiska mal
Sjofartsverket ska enligt instruktionen bidra till att na de transportpolitiska
malen. Sjofartsverket ska ocksa verka for att na generationsmalet for
miljoarbetet och de miljokvalitetsmal som riksdagen har faststallt. Enligt
instruktionen ska Sjofartsverket gora detta genom att anvénda ett
trafikslagsdvergripande synsatt.® Det betyder att de ska beakta sin roll i
hela transportsystemet.

Transportpolitiska malen tar hansyn till naringsliv och
klimat

Malet for transportpolitiken ar att sakerstalla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.” Det 6vergripande malet ar nedbrutet i tva
delmal: funktionsmalet och hansynsmalet. Funktionsmalet tar sikte pa
tillgangligheten till transporter. Delmalet ar att bade medborgare och
naringsliv ska fa en grundlaggande tillganglighet till transporter med god
kvalitet och anvandbarhet i hela landet. Hansynsmalet fokuserar pa att

4 Trafikverket (2018). Trafikverkets omvarldsanalys 2018.

5 Trafikanalys (2022). Sjofart 2021. Statistik 2022:17.

6 Forordning (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket.

7 Mal for transportpolitiken - Regeringen.se (hamtad 2022-11-16).



https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

ingen ska skadas eller dodas i trafiken och att transportsystemet ska bidra
till generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen. Generationsmalet
innebér att vi till nasta generation ska kunna lamna 6ver ett samhélle dar
de stora miljoproblemen &r I6sta, utan att 6ka miljo- och halsoproblem
utanfor Sveriges granser.

Sjofartsverket verkar for att uppna de transportpolitiska malen genom att
bedriva och utveckla verksamheten pa sjofartsomradet sa att alla mal kan
uppnas pa sikt. Myndigheten foljer upp sitt bidrag genom sina egna
servicemal.8

Regeringen vill stimulera dverflyttning av godstransporter
fran vag till sjofart

I den klimatpolitiska handlingsplanen anger regeringen att en storre andel
av godstransporterna behdver ske pa jarnvag och med sjofart for att na
etappmalet for inrikes transporter till 2030. Enligt handlingsplanen ar
Sjofartsverkets avgifter ett viktigt verktyg i detta arbete.®

1.3  Sjofartsverket ar organiserat som ett
affarsverk

Sjofartsverket bildades 1987 och &r organiserat i form av ett affarsverk.
| dag &r aven Luftfartsverket och Afférsverket Svenska kraftnat
organiserade som affarsverk.

Sjofartsverket bedriver verksamhet i hela landet

Sjofartsverket finns representerat runt om i Sverige genom bland annat
lotsstationer, helikopterbaser och trafikledningscentraler. Sjofartsverkets
karnverksamhet dr indelad i sju verksamhetsomraden som féljer av
uppgifterna i instruktionen: farleder, isbrytning, sjogeografisk information,
lotsning, sjo- och flygraddning, sjdmansservice och sjotrafikinformation.

8 Sjofartsverket (2022). Arsredovisning fér Sjofartsverket 2021, s.16.
9 Prop. 2019/20:65. En samlad politik for klimatet — en klimatpolitisk handlingsplan.
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Enligt instruktionen har Sjofartsverket ett omfattande uppdrag inom det
marina omradet. | delar Gverlappar uppdraget med andra myndigheters
uppdrag. Det géller exempelvis ansvaret for byggnadsminnen, som till
exempel fyrar. Flera myndigheter ansvarar dven for helikoptrar och
helikopterunderhall &r darmed en uppgift som flera myndigheter bedriver.

Verksamheten ar nastan helt avgiftsfinansierad

Ar 2021 hade Sjofartsverket cirka 1 200 &rsarbetskrafter. Intakterna
uppgick till cirka 2,4 miljarder kronor. Av dessa kommer cirka 70 procent
fran avgiftsintakter i form av framst farledsavgifter, men ocksa
lotsavgifter, som handelssjoéfarten betalar.

Ungefar 13 procent av intakterna kommer fran anslag. Sjofartsverket har
tva anslag som ska tacka kostnader som inte finansieras via
handelssjofarten (flyg- och sjéraddning, isbrytningsverksamhet,
fritidsbatsinfrastruktur, merkostnader for omstallning till fossilfri flotta)
samt ersattning for viss kanaltrafik och byggnadsminnen.

Cirka 18 procent av intakterna kommer fran forsaljning av exempelvis
sjokort, uthyrning av fartyg och andra intakter.

Sjofartsverket ska leverera vinst

Som affarsverk ska Sjofartsverket leverera vinst genom att uppna de
ekonomiska mal som regeringen arligen faststaller i regleringsbrevet. De
ekonomiska malen, rantabilitetsmal och soliditetsmal, galler for
Sjofartsverkets avgiftsbelagda verksamhet.

For varje verksamhetsomrade finns servicemal och operativa mal
Den interna styrningen utgar ifran en mal- och resultatstyrningsmodell.
Varje verksamhetsomrade har servicemal, sa kallade serviceloften, som i
sin tur bryts ned till operativa verksamhetsmal. Det & genom
malstyrningen och genom servicemalen som Sjofartsverket foljer upp hur
de bidrar till att uppna de transportpolitiska malen.



Sjofartsverkets ekonomiska situation har varit anstrangd
lange

Sjofartsverket har under lang tid haft en anstrangd ekonomisk situation.
Myndigheten har endast under nagra enstaka ar under den senaste
tioarsperioden natt de ekonomiska mal som regeringen har satt upp.°
Analyser visar att intakterna 6ver tid har varit for laga i forhallande till de
I6pande kostnaderna.'t

Myndigheten har ett ackumulerat underskott i verksamheten som
motsvarar ett varde pa 6,1 miljarder kronor. Underskottet bestar av
ataganden for pensioner till personalen (3,4 miljarder), underhallsskuld for
farleder (1,5 miljarder) och nddvéndiga investeringar i fartyg och
sjosékerhetsanslédggningar (1,2 miljarder).1

Sjofartsverkets ekonomiska situation beror bland annat pa strukturella
forandringar i den globala vérldshandeln och sjéfartsbranschen som foljde
efter finanskrisen 2007. Fartygen blev da farre men samtidigt storre. Det
har minskat antalet fartyg som anléper svenska hamnar vilket darmed
aven har minskat Sjofartsverkets avgiftsintékter.:?

Extra anslag vid flera tillfallen

Under perioden 2012-2022 har Sj6fartsverket fatt nastan 1,6 miljarder i
extra anslag, bland annat genom den sa kallade sj6fartsmiljarden. Sjofarts-
verket har darutover fatt sarskilda medel for att stalla om sin egen bat- och
fartygsflotta till att bli fossilfri. Regeringen fattade hésten 2022 beslut om
att inkludera investeringar i nya isbrytare inom ramen for nationell plan
for transportinfrastruktur.* Det innebdr att Sjofartsverket inte behdver
finansiera nya isbrytare. Utover tillskottet fran staten har Sj6fartsverket
dessutom under flera ar hojt bade farleds- och lotsavgifterna. De hojda
avgifterna har skapat missnoje i sjofartsbranschen.

10 sjpfartsverket (2022). Arsredovisning foér Sjofartsverket 2021.

150U 2008:53. Styra ratt! Forslag om Sjéfartsverkets organisation och
Statskontoret (2013:1). Myndighetsanalys av Sjofartsverket.

12 Sjofartsverket. (2022). Anslagsframstallan och Trearsplan 2023-2025.

18 VTI (2021). Sjofart mot svensk hamn 2007 till 2019. Forandringar i volym, struktur
och rérelsemonster. Rapport 1070.

14 Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur.
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1.4  Sa har vi tolkat uppdraget

Var tolkning av uppdraget ar att analysen ska 6ka kunskapen om hur
Sjofartsverket styrs, leds och finansieras. Men vi bedémer att analysen
ocksa kan bidra med kunskap om hur affarsverk fungerar generellt.

I analysen har vi utgatt fran uppdraget och lyft fram for- och nackdelar
med verksamhetsformen. Vi har tolkat uppdraget som att vi ska jamfora
affarsverksformen med hur vanliga forvaltningsmyndigheter fungerar.

Vi har sammanfattat uppdraget i fyra Gvergripande fragor.

o Vilken betydelse har verksamhetsformen for Sjofartsverkets
mojlighet att bidra till transport- och klimatpolitiska mal?

I analysen har vi fokuserat pa vilken betydelse verksamhetsformen
affarsverk har for Sjofartsverkets mojlighet att bidra till att na transport-
och klimatpolitiska mal. I analysen har vi utgatt fran de bestammelser som
géller for Sjofartsverket och dvriga affarsverk. Sammantaget ar det
omkring 20 forordningar som behandlar affarsverken. Vi har avgrénsat
analysen till de som vi bedomer har béring pa hur myndigheten bidrar till
att na de transport- och klimatpolitiska malen.:s Vi har ocksa fokuserat pa
de sdrskilda bestdmmelser, undantag och tillagg som géller for
affarsverken i forhallande till forvaltningsmyndigheter som inte har
samma undantag och tillagg, det vill sdga vanliga férvaltningsmyndigheter
som vi kallar dem i rapporten. | analysen har vi genomgaende utgatt fran
hur Sjofartsverket fungerar i dag, inte hur myndigheten var tankt att
fungera nér den bildades.

Enligt vart uppdrag ska vi belysa for- och nackdelar ur ett styrnings-,
finansierings- och verksamhetsperspektiv. Vi har definierat
styrningsperspektivet som regeringens styrning av myndigheten och
verksamhetsformens betydelse for styrningen. Finansieringsperspektivet
har vi definierat som myndighetens mdjlighet att finansiera sin verksamhet

15 Som exempel har vi inte inkluderat lagen (1986:765) med instruktion for Riksdagens
ombudsman som reglerar att tjinsteman och uppdragstagare i statliga affarsverk, nar
de for verkens rakning fullgor uppdrag i sddana aktiebolag dér staten genom verken
utévar ett bestammande inflytande, stér under ombudsmannens tillsyn.



och gora sina investeringar. Verksamhetsperspektivet har vi definierat som
myndighetens mojlighet att genom den interna styrningen bedriva
verksamhet och verka for att na de 6vergripande malen for verksamheten.
Vi har belyst vilka konsekvenser de sarskilda tillaggen och undantagen far
for exempelvis myndighetskulturen och styrelsens mojlighet att styra
myndigheten.

o Vilka ekonomiska forutsattningar ger finansieringsformen
Sjofartsverket?

Med finansieringsform menar vi i sammanhanget pa vilket satt som
verksamheten ska finansieras. | var analys har vi fokuserat pa vilka
forutsttningar som den nuvarande finansieringsformen ger Sjofartsverket
att genomfora sin verksamhet och darmed bidra till att na de
transportpolitiska malen. Vi har analyserat finansieringsformens
utformning och hur regeringen och Sjofartsverket tillampar den. Med
utgangspunkt i analysen har vi bedémt om finansieringsformen &r
andamalsenlig eller inte. Var bedémning tar utgangspunkt i de lagar och
forordningar som styr finansieringen av myndigheter.

Vi har analyserat finansieringsformen med utgangspunkt i fragorna om
den ger verksamheten forutsattningar och tillrackliga och stabila intakter
for det uppdrag som myndigheten ska fullgéra, om det finns ett tydligt
definierat finansieringsansvar for de olika aktdrerna, om finansieringen &r
uppfoljningsbar, samt om finansieringen &r legitim och uppfattas som
relevant.

e  Hur fungerar avgiftsfinansieringen som styrmedel for att
Sjofartsverket ska kunna bidra till transport- och klimatpolitiska mal?

Enligt uppdraget ska vi utvardera avgiftsfinansieringen utifran det
overgripande transportpolitiska malet att sakerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning i
hela landet samt utifran vilka méjligheter som myndigheten har att styra
mot att flytta 6ver andra transporter till sjéfart. Vi har sarskilt fokuserat pa

16 Budgetlag (2011:203), myndighetsforordning (2007:515), prop. 2009/10:175.
Offentlig forvaltning for demokrati, delaktighet och tillvaxt.
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hur avgiftsfinansieringen fungerar som styrmedel och hur de avgifter som
myndigheten tar ut bidrar till Sjofartsverkets uppdrag att minska sjofartens
miljopaverkan. Vi har ocksa analyserat vilka mojligheter som
Sjofartsverket har att satta avgifter for att 6ka dverflyttningen och
transporteffektiviteten i enlighet med godsstrategin.

o  Vilka konsekvenser skulle en férdndrad verksamhets- och eller
finansieringsform fa for Sjofartsverket, sjofarten respektive
mojligheten till maluppfyllelse?

Vi har analyserat vilka konsekvenser en férdndrad verksamhets- och eller
finansieringsform skulle far for sjofartens olika aktcrer och for
mojligheten att uppna de transportpolitiska malen. Enligt uppdraget ska
Statskontoret redovisa konsekvenser av de forslag som vi lamnar, i
enlighet med 14-15a 88 i kommittéférordningen. Darfor resonerar vi i
rapporten kring tankbara konsekvenser och vilken typ av kostnader som
vara forslag kan komma att medféra.

Avgransningar i genomforandet av analysen

Vi har valt att fokusera var analys pa regeringens styrning av
Sjofartsverket och hur myndigheten tar emot och omsétter den styrningen
i praktiken i verksamheten. I rapporten jamfor vi hur affarsverk fungerar i
relation till vanliga myndigheter. Vi har inte analyserat eller varderat hur
den operativa verksamheten fungerar. Men var bild efter att vi har
genomfort uppdraget ar att den operativa verksamheten som helhet
fungerar val.

| vart uppdrag har det inte ingatt att analysera den interna organiseringen i
Sjofartsverket. Men den interna styrningen har betydelse fér om och hur
myndigheten nar regeringens mal for verksamheten eller inte. Den interna
styrningen paverkar ocksa Sjofartsverkets ekonomiska stallning. Darfor
har vi i viss man behovt analysera den.

Vi har ocksa analyserat om de sjofartsavgifter som Sjcfartsverket tar ut i
form av farleds- och lotsavgifter bidrar till att flytta 6ver andra transporter
till sjofart. Daremot har vi inte tagit fram forslag pa alternativa
avgiftsmodeller. I analysen har vi framst fokuserat pa den avgiftsmodell
for farledsavgifter som géller. Sjofartsverket planerar att tidigast 2025



infora en ny avgiftsmodell. Men den modellen &r inte fastslagen, utan det
pagar en dialog med branschen samtidigt som VTI haller pa att ta fram ett
kunskapsunderlag infér den nya modellen.

Vi har analyserat transporteffektiviteten for sjofartsnaringen med
utgangspunkt i de insatser som Sjofartsverket kan genomfora. Vi har
daremot inte jAmfort transporteffektiviteten mellan olika trafikslag.

Sa har har vi genomfort arbetet med uppdraget

Analyserna i rapporten baseras framst pa skriftlig dokumentation och
intervjuer med foretradare for Sjofartsverket och Regeringskansliet.

Vi har under arbetet med uppdraget ocksa haft kontakter med
Arbetsgivarverket, Ekonomistyrningsverket, Naturvardsverket,
Riksrevisionen och Statens tjanstepensionsverk.

Vi har ocksa haft kontakter med sj6fartsbranschen. Vi har pratat med
foretradare for Svensk Sjofart, Svensk skeppsméklarforening, Sveriges
hamnar och Transportképarna.

Enligt uppdraget ska Statens vag- och transportinstitut (VT1) bista oss i
arbetet. Under arbetet med uppdraget har vi haft flera moten och
avstamningar. VTI har bistatt oss i arbetet med att utvérdera
avgiftssystemet med urval av forskningsmaterial och artiklar. VTI har
ocksa bistatt oss under utredningsarbetet med synpunkter pa analyser och
textutkast.

Staffan Brantingson, Susanne Johansson (projektledare), Keili Saluveer,
Tove Stenman och Natalie Verstandig-Axelius har genomfort arbetet med
uppdraget.

Kvalitetssakring
Rapporten har kvalitetssakrats genom Statskontorets interna rutiner.

Sjofartsverket och VTI har faktagranskat delar av ett utkast av rapporten.
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Disposition
Vi har disponerat rapporten enligt féljande.

| kapitel 2 redovisar vi vara slutsatser och forslag. Vi lamnar forslag till
regeringen och till Sjofartsverket.

| kapitel 3 redovisar vi var analys och utvardering av Sjofartsverkets
verksamhetsform.

| kapitel 4 redovisar vi var analys och utvardering av Sjofartsverkets
finansieringsform.

| kapitel 5 redovisar vi var analys av avgiftsfinansieringen som styrmedel
for att na transport- och klimatpolitiska mal.

| bilaga 2 redovisar vi var kartlaggning av Sj6fartsverkets avgifter ur ett
internationellt perspektiv.



2 Slutsatser och forslag

Statskontoret har haft i uppdrag att utreda forutsattningarna for
Sjofartsverkets verksamhets- och finansieringsform. | uppdraget ingar att
lamna forslag pa en andamalsenlig myndighetsorganisation och
finansiering som mojliggor en effektiv styrning mot de transport- och
klimatpolitiska malen. | uppdraget ingar ocksa att utvardera den
nuvarande verksamhetsformen och alternativ till den, samt att utvardera
Sjofartsverkets avgiftsfinansiering.

Inom ramen for uppdraget har vi inte analyserat om Sjofartsverket bidrar
till att uppfylla malen for verksamheten utan enbart om myndighetens
organisering och finansiering ger forutsattningar for att den ska kunna
bidra till att na de transport- och klimatpolitiska malen.

2.1 Affarsverksformen innebar fa fordelar for
Sjofartsverket

Statskontorets slutsats ar att affarsverksformen innebéar fa fordelar for
Sjofartsverket. Vi bedémer att myndigheten inte fungerar som ett
affarsverk pa det satt som det var tankt nar myndigheten bildades. Det
finns ocksa en viss okunskap bade inom myndigheten och inom den
ovriga statsforvaltningen om att affarsverken i de flesta avseenden styrs
och fungerar pa samma satt som vanliga forvaltningsmyndigheter.

Det ar sma skillnader mellan Sjofartsverket och vanliga
myndigheter

Det ar sma skillnader mellan hur Sjofartsverket styrs och leds jamfort med
vanliga forvaltningsmyndigheter. Affarsverk &r en verksamhetsform som
saknar formell reglering. Det innebdr att Sjofartsverket enligt sin
instruktion ar en forvaltningsmyndighet som leds av en styrelse. Men som
affarsverk har Sjofartsverket till skillnad fran andra forvaltnings-
myndigheter vissa undantag fran delar av det ekonomiadministrativa
regelverket. Av dessa undantag och tillagg tillampar Sjofartsverket vissa,
men inte alla.
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Det finns dven ett antal informella principer fér hur affarsverken ér tankta
att fungera. De ska till exempel bedriva affarsverksamhet. Men merparten
av den verksamhet som Sjofartsverket bedriver &r myndighetsuppgifter
som regleras i forordning. Bara en liten del av verksamheten kan i dag
réknas som affarsverksamhet.

Under det senaste aret har Sjofartsverket fatt en tydligare roll inom total-
forsvaret. Det ser vi som ytterligare ett exempel pa att regeringen anser att
Sjofartsverket ar en myndighet snarare dn en afférsinriktad verksamhet.

Verksamhetsformen har ingen koppling till finansieringen
eller maluppfyllelsen

Sjofartsverket har traditionellt haft avgifter som sin huvudsakliga
intdktskalla. Men det finns formellt sett inget likhetstecken mellan
verksamhetsform och finansieringsform. Regeringen kan besluta om att ge
mer anslag till myndigheten om den sa 6nskar.

Statskontoret bedomer att verksamhetsformen inte heller paverkar
Sjofatsverkets mojligheter att fullgora sitt uppdrag och bidra till att na de
transport- och klimatpolitiska malen. Det fljer av att regeringen inom
ramen for den nuvarande verksamhetsformen till stora delar bade kan
finansiera och styra Sjofartsverket som en vanlig forvaltningsmyndighet.

Verksamhetsformen forsvarar styrningen av Sjofartsverket

Statskontoret bedomer samtidigt att affarsverksamformen forsvarar bade
regeringens styrning och Sjofartsverkets interna styrning. Myndigheten
har en nagot storre frihet i forhallande till andra myndigheter nar det géller
det ekonomiadministrativa regelverket. Det innebdr att regeringen saknar
viss kontroll dver till exempel hur myndigheten bestammer sina avgifter och
anvander eventuella 6verskott fran avgiftsverksamheten. Verksamhets-
formen stéller darmed hoga krav pa Sjofartsverkets egen formaga att
forvalta den ekonomiska frihet som det innebdr att vara ett affarsverk.

Verksamhetsformen innebar ocksa att Sjofartsverket redovisar sin
ekonomi annorlunda an en vanlig forvaltningsmyndighet. Det medfor att
regeringen har en samre insyn i verksamheten &n i en vanlig
forvaltningsmyndighet. Det har ocksa forsamrat regeringens majlighet att
styra Sjofartsverket finansiellt.



Verksamhetsformen har paverkat férvaltningskulturen

Vi uppfattar att verksamhetsformen har en framtradande betydelse for
kulturen pa Sjofartsverket. Det finns ett utpraglat affarstank i alla delar av
verksamheten. Vara intervjuer visar att bade ledningen och medarbetare
uppfattar att Sjofartsverket ar ndgonting annat an en myndighet. De
intervjuade anser att det &r positivt och delvis nddvandigt for att
Sjofartsverkets ska kunna rekrytera nautisk personal.

Men Statskontoret anser att detta snarare ar en utmaning, eftersom det ar
viktigt att alla anstallda i staten forstar sin roll och uppgift samt att
myndigheter préaglas av en god forvaltningskultur. Statskontoret ser det
som positivt att myndigheten inom ramen for programmet Ett Sjéfartsverk
lyfter fram fragor om att starka forvaltningskulturen.

2.2 Finansieringsformen ar andamalsenlig,
men inte den finansiella styrningen

Vi bedomer att Sjofartsverkets nuvarande finansieringsform &ven
fortsattningsvis ar lamplig utifran Sjofartsverkets uppdrag och malgrupp
samt med tanke pa den marknad som myndigheten verkar pa. | dag
finansieras myndigheten huvudsakligen genom avgifter och dartill av vissa
anslag. Eftersom det i Sjofartsverkets uppdrag ingar bade myndighets-
uppgifter och affarsverksamhet beddémer vi att den nuvarande finansiering
med olika intéktskéllor och finansidrer &r anpassad till verksamheten.

Vi anser att det inte dr lampligt att fullt ut finansiera Sjofartsverkets
verksamhet med anslag via statsbudgeten. En fullstandig anslags-
finansiering skulle ndmligen bland annat innebdra att de tjanster som
utlandska rederier i dag betalar i stallet skulle belasta skattebetalarna. En
tyngdpunkt pa avgiftsfinansiering ar dessutom rimlig, eftersom sjofarten
traditionellt har statt for sina kostnader. Ett annat skal ar att det i dag inte
finns nagot specifikt system for att beskatta sjétransporter. Exempelvis ar
sjofarten undantagen fran bransleskatter.

En avgiftsfinansierad verksamhet staller hoga krav pa tydlighet och
transparens nar det géller vilka tjanster som omfattas. Det ar darfor viktigt
att de avgifter som handelssjofarten betalar satts pa ett transparent satt.
Annars finns en risk for att fortroendet for systemet och betalningsviljan
minskar.
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Samtidigt &r det en utmaning for Sjofartsverket att axla sjalvfinansierings-
ansvaret i kombination med de villkor som galler for avgiftsbelagd
verksamhet och som begrénsar myndighetens mojligheter att anpassa
avgifterna till verksamhetens finansieringsbehov fullt ut. Vi menar ocksa
att bade regeringens och Sjofartsverkets tillampning av de principer och
villkor som féljer med affarsverksformen forsvarar myndighetens
mojlighet att bedriva en effektiv och hallbar verksamhet.

Regeringens finansiella styrning behover bli tydligare och
mer stabil

Sjofartsverkets ekonomiska situation &r en utmaning och har sa varit under
en langre tid. Myndigheten har inte klarat av att i huvudsak vara
sjalvfinansierad via avgifter. Den ekonomiska situationen har flera
orsaker. Men vi menar att problemen delvis kan forklaras av regeringens
otydliga styrning av Sjofartsverkets anslagsfinansierade verksamhet.
Regeringen har vid flera tillfallen skjutit till extra medel till verksamheten,
men det har inte resulterat i en ekonomi i balans.

En verksamhet som ska genomfoéra manga olika uppgifter som ar riktade
till olika malgrupper kraver en tydlig styrning. En stor del av
Sjofartsverkets verksamhet ar myndighetsuppgifter som staten &r
huvudman fér men som finansieras via farledsavgifterna. Men det saknas
idag tydliga principer for hur finansieringsansvaret &r fordelat och som
sékerstéller en tillrécklig finansiering av Sjofartsverkets uppgifter.

Dessutom menar vi att de tillfalliga medel som regeringen aterkommande
har tillfort Sjofartsverket har gjort det svart for myndigheten att planera
och anpassa sin verksamhet. Det ar aven av flera skal svart att folja upp
hur avgifter respektive permanenta och tillfalliga anslag anvénds.

2.3 Avgifterna har liten betydelse som
styrmedel

Var bedémning &r att Sjofartsverkets avgiftsfinansiering har en liten
betydelse for Sjofartsverkets mojligheter att bidra till att na de transport-
och klimatpolitiska malen. Sjofartsavgifterna ska bland annat fungera som
styrmedel for att minska sjofartens miljépaverkan och 6ka dverflyttningen
av transporter fran vag till sjo. Ett satt kan vara att via avgifterna skapa
incitament for rederierna att investera i mer miljovanliga fartyg.



Var analys visar att farledsavgifterna endast marginellt fungerar som ett
styrmedel i dessa avseenden. Det beror bland annat pa att avgifterna ar
Sjofartsverkets priméra intéktskalla och att myndigheten darfor framst
behover ta hansyn till intdktsbehovet nar den utformar dem. Dessutom
paverkar den del av avgifterna som utgér miljoincitamentet en mycket
liten del av farledsavgifterna. Sjofartsverkets avgifter ar ocksa totalt sett
en liten del av de sammanlagda transportkostnaderna for rederier.
Forskning visar att avgifterna har en liten betydelse for éverflyttningen av
gods fran vag- till sjotransport, forutom nar det géller inrikes
sjotransporter framst pa Vanern och Malaren.'

2.4  Forslag for en mer effektiv styrning mot
transport- och klimatpolitiska mal

Statskontorets bedémning &r att Sjofartsverksverkets verksamhetsform har
en relativt liten betydelse for regeringens mojlighet att utforma en effektiv
styrning mot transport- och klimatpolitiska mal. Hur regeringen valjer att
anvanda de styrinstrument som féljer med en specifik verksamhetsform
har storre betydelse. Dessutom paverkar internationella styrmedel ocksa
Sjofartsverkets mojlighet att bidra till att na de svenska transport- och
klimatpolitiska malen. Sjofartsverket kan som myndighet paverka
klimatavtrycken fran sin egen verksamhet, men har inga effektiva
styrmedel som kan paverka hela sjofartsbranschen.

Men vi anser dnda att Sjofartsverket pa sikt bor bli en vanlig
forvaltningsmyndighet som huvudsakligen finansieras genom avgifter och
som leds av en styrelse. Vi bedémer att ett sadant fortydligande skulle
gora det enklare for regeringen att styra myndigheten. Men det skulle
ocksa tydliggora for Sjofartsverket att verksamhetens primara syfte ar att
utféra myndighetsuppgifter och inte att utveckla affarer.

7VTI (2020). Sjotrafik i Vanern och Malaren. Transportkostnader, avgifter och
transportmdénster. Rapport 1040; Sjofartsverket. (2016). Analys av
utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige.

Huvudrapport, Dnr 16-00767.
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Den ekonomiska situationen ar en utmaning

En forandrad verksamhetsform ar inte meningsfull om regeringen inte
ocksa genomfor atgarder for att fa Sjofartsverkets ekonomi i balans.
Sjofartsverkets ekonomiska situation har varit svar under mer an ett
decennium. Det ackumulerade ekonomiska underskottet uppgar till
cirka 6,1 miljarder kronor (pensionsskuld, underhallsskuld och eftersatta
investeringar). Statskontoret anser att myndigheten behover fortsatta att
arbeta for att forstarka ekonomin och genomfora alla atgarder som den kan
for att fa sin ekonomi i balans. Det inkluderar att se 6ver verksamhetens
omfattning. Vissa av dessa atgarder kan beh6va stod av regeringen. Vi
bedémer att det skulle underlatta bade for regeringen och Sjofartsverket
om myndigheten skulle bli en vanlig férvaltningsmyndighet. Det skulle
bland annat gora det enklare att félja myndighetens ekonomi.

Den ekonomiska situationen har uppmarksammats av flera utredningar, av
regeringen och av myndigheten sjalv.2® Eftersom detta har pagatt under sa
lang tid har den ekonomiska situationen institutionaliserats i myndigheten.
Statskontoret vill darfor vara tydligt med att det &r viktigt att omedelbart
paborja ett arbete for att starka Sjofartsverkets ekonomi.

Sjofartsverket bor folja regelverket i likhet med vanliga
forvaltningsmyndigheter

Vi beddmer att regeringen snarast bor se dver och fatta beslut om hur
Sjofartsverket ska organiseras, styras och finansieras. Vi anser att det
behdvs en tydligare styrning av Sjofartsverket och att myndigheten pa sikt
bor folja samma regelverk som vanliga forvaltningsmyndigheter. Det
innebér att myndigheten fullt ut bor vara en forvaltningsmyndighet som
leds av en styrelse och inte ett affarsverk. Den nuvarande verksamhets-
formen ger inte nagra tydliga mervarden for Sjofartsverket samtidigt som
den forsvarar regeringens styrning och uppfoljning. Regeringen bor darfor
paborja ett arbete for att avlagsna de tillagg och undantag som
Sjofartsverket har i dag.

18 Exempelvis Statskontoret (2013:1). Myndighetsanalys av Sjofartsverket.



Sjofartsverket bor forbli en avgiftsfinansierad myndighet

Vi anser att finansieringen med tyngdpunkt pa avgifter ar andamalsenlig.
Sjofartsverket bor darfor dven i fortsattningen finansieras med avgifter
som de far disponera. Sjofartsverkets samtliga avgifter bor pa sikt sattas
utifran principen om full kostnadstackning. Det innebér att samtliga
kostnader inklusive indirekta kostnader kopplas till den specifika
verksamheten eller tjansten som avgiften galler.

Regeringen bor ta bort ekonomiska mal

Regeringen bor pa sikt ta bort vinstkravet och andra finansiella mal i
Sjofartsverkets regleringsbrev. Vinstkravet fyller ingen praktisk funktion
eftersom Sjofartsverket inte har levererat nagon utdelning till staten pa
manga ar.

Anslagen till Sjofartsverket raknas idag inte upp pa samma satt som till
exempel forvaltningsanslag och vissa andra sakanslag gér (arligen utifran
pris- och I6neomrakningen, PLO). For att ge myndigheten mer stabila
forutséttningar anser vi att Sjofartsverkets anslag, oavsett vilken typ av
anslag, bor omfattas av en lamplig indexupprakning. Det skulle minska
behovet av tillfalliga anslagsforstarkningar.

Pensionsskulden behdver l6sas in

Sjofartsverket har en omfattande pensionsskuld till sina anstallda och
behdver ta fram en plan for att hantera den. En inldsning av skulden skulle
sannolikt leda till en mer stabil kostnadsniva pa langre sikt. Statskontoret
foreslar darfor att Sjofartsverket fattar beslut om att 16sa in pensions-
skulden och 6verga till en premiemodell hos SPV. SPV kan bista med att
ta fram en plan for hur och under vilken tidsperiod som skulden kan lésas
in.

Ett forsta steg ar att Sjofartsverket maste fatta beslut om att skulden ska
l6sas in. Det ar Sjofartsverkets uppgift att fatta ett sddant beslut, eftersom
det ingar i ansvaret som féljer med den delegerade arbetsgivarpolitiken.
Dérefter kan Sjofartsverket och regeringen komma éverens om en plan for
finansiering, exempelvis genom lan i Riksgalden. Sjofartsverket bor i
samband med detta ta fram en finansieringsplan som ar férankrad hos
regeringen.
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Innan Sjofartsverket l16ser in skulden behéver myndigheten se dver sina
kollektivavtal. Vissa av kollektivavtalen vid Sjofartsverket &r konstruerade
sa att skulden inte kommer att kunna I6sas in i sin helhet. Arbetet med att
se dver kollektivavtalen och I6sa in pensionsskulden kommer darfor att
behdva paga lange. Arbetet behover darfor vara forankrat bade i
Regeringskansliet och i Sjofartsverket.

Resultatutjamningsfonden boér avvecklas

Resultatutjgamningsfonden ger Sj6fartsverket mojlighet att utjgmna
variationer mellan ekonomiskt goda och mindre goda ar. Fonden &r en
sérlosning for Sjofartsverket. | dag finns det inga bestdammelser for hur
fonden far anvandas. Vardet av resultatutjamningsfonden uppgick den

31 december 2021 till 631 miljoner kronor. Statskontoret anser inte att det
ar ett effektivt resursutnyttjande att Sjéfartsverket forfogar éver denna
betydande buffert samtidigt som myndigheten har stora skulder. Darfor
anser Statskontoret att Sjofartsverket pa sikt bor avveckla fonden, om
regeringen valjer att lata myndigheten félja samma regelverk som vanliga
forvaltningsmyndigheter. Det innebér att Sjofartsverket bor ta fram en
plan for hur medlen i fonden ska anvandas, exempelvis for att
delfinansiera underhallsskulden eller pensionsskulden.

Sjofartsverket kommer att ha vissa mojligheter att spara eventuella
overskott fran den avgiftsbelagda verksamheten dven om resultat-
utjdmningsfonden avvecklas. Vanliga forvaltningsmyndigheter som
disponerar sina avgiftsintakter far ofta behalla ett visst 6verskott fran den
avgiftshelagda verksamheten. Regeringen kan ocksa ge Sjofartsverket en
sarreglering i regleringsbrevet om myndigheten skulle dverskrida den
generella gransen for anslagssparande pa tre procent.

Regeringen bdr se 6ver affarsverksformen mer generellt

Statskontoret anser att det finns sk&l for regeringen att se dver
affarsverksformen som sadan. Denna bedémning vilar pa de slutsatser
som vi presenterar i den hér rapporten, men ocksa pa det som
Statskontoret tidigare har redovisat i myndighetsanalysen av Svenska
kraftnat.'

19 Statskontoret (2021). Myndighetsanalys av Svenska kraftnat. 2021:14.



De tre affarsverken Sjofartsverket, Svenska kraftnét och Luftfartsverket
fungerar vart och ett mer som myndigheter an som affarsdrivande
verksamheter.?2 Samtliga har i dag uppdrag inom samhéllskritisk
verksamhet. Vi anser att sadan verksamhet bor drivas inom ramen for en
reglerad verksamhetsform. Vi rekommenderar att regeringens éversyn bor
syfta till att ta bort de sérskilda bestammelser och undantag som finns i
ovrig reglering och som galler sarskilt for affarsverk. Regeringen behdver
exempelvis se 6ver budgetlagen (2011:203), avgiftsforordningen
(1992:191), forordningen (2000:605) om arsredovisning och
budgetunderlag och kapitalforsérjningsférordningen (2011:210).%

Oversynen bor ocksa uppmarksamma hur affarsverken kan arbeta med en
god forvaltningskultur. Affarsverken menar att de i dag préglas av en
affarskultur. Statskontoret anser att en god forvaltningskultur istallet ska
std i centrum for statliga myndigheter.

2.5  Forslag for att bidra till en ekonomi i balans

Vi bedomer att det kravs ett langsiktigt arbete for att forandra
verksamhetsformen. Regeringen och Sjofartsverket bor i ett forsta steg
arbeta for att forbattra myndighetens ekonomi pa kort sikt. Det ar ett
arbete som bor pabdrjas omgaende och vara genomfart om nagra ar. Vara
forslag riktar sig till bade regeringen och till Sjofartsverket.

Finansieringsansvaret maste tydliggtras

Som ett forsta steg behdver regeringen tydliggora for Sjofartsverket vilka
forutsattningar och resurser som myndigheten maste forhalla sig till.
Sjofartsverket behover dérefter anpassa sin verksamhet efter detta.

Regeringen behdver tydliggora hur finansieringsansvaret ska fordelas
mellan staten och handelssjéfarten. Det handlar exempelvis om att fatta ett
principiellt beslut om vem som ska finansiera driften av isbrytare och hur
sjo- och flygraddningen ska finansieras. Regeringen behéver ocksa
tydliggora inom vilka omraden som anslagen far anvandas och att
omfattningen av verksamheten ska motsvara anslagen.

20 Statskontoret (2021). Myndighetsanalys av Svenska kraftnat. 2021:14; ESV (2021).
Analys av Svenska kraftnats ekonomiska mal. ESV 2021:35.
2L Riksrevisionen (2018). Regeringens styrning av affarsverken. RiR 2018:5, s. 42.
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Sjofartsverket bér omfattas av internrevisionsforordningen

Sjofartsverket har i dag en internrevisionsfunktion som inrattats pa
initiativ av styrelsen. Statskontoret anser att regeringen bor fatta beslut om
att myndigheten ska omfattas av internrevisionsférordningen (2006:1228),
med tanke pa det arbete som ligger framfér myndigheten. Sjofartsverket
uppfyller redan flera av Ekonomistyrningsverkets kriterier for att omfattas
av forordningen.2 Ett sddant beslut skulle starka internrevisionens roll och
ge den mer stabila forutsattningar att vara ett angelaget stod till bade
regeringen och myndighetsledningen.

Sjofartsverket behdver ha en plan for sina kostnader

Sjofartsverket behdver ta fram en samlad plan for hur myndigheten kan
minska sina kostnader samt vilka eventuella atgarder som kan medfora
ytterligare kostnader. | planen kan ocksa framga om det finns mojlighet att
oka intdkterna inom nagot omrade. | planen bor inga att ta fram forslag pa
ett fordjupat effektiviseringsprogram. Det nuvarande effektiviserings-
programmet ”Miljarden” har inte lett till s stora besparingar som det var
tankt. Det behovs darfor en plan for nésta steg i effektiviseringsarbetet.
Planen maste vara forankrad i verksamheten och besta av konkreta forslag
for att anpassa verksamhetens kostnader till dess intékter.

Inom ramen for detta arbete behdver Sjofartsverket ta fram relevanta och
nodvéandiga underlag och analyser av kostnader for olika delar av
verksamheten. Sjofartsverket har redan paborjat ett sddant arbete.
Statskontoret anser att det ar viktigt att detta arbete fortskrider och att
Sjofartsverket intensifierar det om det behdvs.

Vi anser aven att myndigheten bor prioritera arbetet med att ta fram
moderna kollektivavtal. Dagens avtal forsvarar for Sjofartsverkets ledning
att leda, planera och effektivisera verksamheten.

22 ESV (2021). Behovet av internrevision. En andamalsenlig och samordnad statliga
internrevision. ESV 2021:4.



Sjofartsverket har identifierat behov av underhall i farleder samt behov av
att investera i nya fartyg for sjotrafikservice och i ytterligare en
helikopter.?® Statskontoret anser att planen bor visa hur myndigheten ska
finansiera de identifierade investeringsbehoven och hur detta paverkar
Sjofartsverkets ekonomi.

Den interna styrningen behover utvecklas

Sjofartsverkets styrs av flera interna mal. Malen beslutas av styrelsen, av
generaldirektéren och pa avdelningsniva. Malen &r i delar
operationaliseringar av det transportpolitiska malet. Men de ar ocksa
framtagna for att adressera interna problem, som exempelvis problem med
ekonomin. Det behover bli tydligare hur malen stédjer och korresponderar
med varandra for att de ska fa en styrande effekt. | dag finns det ingen
malhierarki eller nagon samlad kommunikation om malen till olika delar
av verksamheten. Statskontoret anser darfor att Sjofartsverket i flera
avseenden behdver utveckla arbetet med sin interna uppféljning. Arbetet
ar delvis paborjat, men behover vidareutvecklas och intensifieras.

Styrelsen behdver ta ett mer samlat grepp

Styrelsen bor ta fram 6verordnade mal for verksamheten. Den dvriga
verksamheten bor sedan utga ifran dessa mal. Det skulle gora det mojligt
att folja upp verksamheten med utgangspunkt i styrelsens mal. Detta
skulle starka styrelsens strategiska grepp om myndigheten.

Statskontoret anser att styrelsen behdver ta ett tydligare strategiskt grepp
om verksamheten genom att lyfta fler fragor till styrelsens bord. Styrelsen
har i dag en stttande snarare an en styrande roll. Det &r vanligt i
styrelsemyndigheter.?* For att utveckla styrelsens roll bor &ven regeringen
anvénda styrelsen mer i sin styrning, exempelvis genom att tydliggora sina
forvantningar pa styrelsen eller rikta uppdrag direkt till den.

Vi anser att forslaget om att Sjofartsverket ska omfattas av intern-
revisionsforordningen ocksa ar ett satt for styrelsen att ta ett mer samlat
grepp om verksamheten.

2 Sjofartsverket (2022). Anslagsframstallan och Trearsplan 2023-2025.
24 Statskontoret (2018). Myndighetsstyrelser i praktiken.
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Det finns behov av att anpassa servicemalen

Statskontoret konstaterar att servicemalen &r styrande for Sjofartsverkets
verksamhet. Vi bedomer att det finns en risk att servicemalen i sig
kommer att leda till hgre kostnader och att Sjofartsverket kommer att
leverera pa en hogre niva an vad ekonomin medger. Sjofartsverket bor
darfor se 6ver servicemalen i syfte att minska sina kostnader. Detta foljer
av att mojligheterna att uppna malen pa ett kostnadseffektivt satt varierar
mellan olika delar av landet.

Regeringen behdver folja utvecklingen i Sjofartsverket
noga

Regeringen behodver systematiskt folja Sjofartsverkets arbete med att
forbattra den ekonomiska situationen, inklusive de atgarder som vi har
foreslagit. Regeringen behover bland annat tydligt definiera vad som ingar
i Sjofartsverkets uppdrag.

Regeringen behdver ocksa sakerstalla att Sjofartsverket har forutsattningar
att genomfora arbetet med att starka ekonomin, bade organisatoriskt och
finansiellt. Regeringen behdver darfor fora en néra dialog med
myndigheten och om det behdvs ge den sarskilda uppdrag under det
kommande aret eller i regleringsbrevet for 2024.

Regeringen bor dvervéga att se éver om sjofartsavgifterna &ven framover
ska ha dubbla syften, sa som ar fallet i dag. Vi anser att avgifterna bor
utformas utifran ett tydligt syfte, antingen for att fungera som transport-
politiskt styrmedel eller for att finansiera verksamheten. Om avgifterna
skulle bli mer styrande skulle de samtidigt bli en mindre stabil och
forutségbar finansieringsform. Om regeringen daremot skulle ta bort
funktionen som styrmedel skulle det ge avgifterna ge en 6kad stabilitet i
finansieringen av verksamheten.

Regeringen behdver ocksa vara oppen for att det interna utvecklings-
arbetet kan krava att Sjofartsverket tilldelas sérskilda tillfalliga medel.

Utred om det gar att samordna delar av Sjofartsverkets
uppdrag med andra myndigheter

Sjofartsverket har ett omfattande uppdrag. Myndigheten anser att det &r
befogat att investera i en attonde helikopter for att leva upp till ingangna
avtal om att sakerstélla en fungerande sjo- och flygraddning. En sadan



investering skulle innebéra att myndigheten atar sig en storre uppgift nar
det galler drift och underhall. Vi anser att Sjofartsverket i planen for
kommande investeringar bor fa i uppdrag att underséka och analysera
mojligheterna att samordna en sadan investering med andra myndigheter.
Vi anser ocksa att det finns andra delar av verksamheten som
Sjofartsverket av effektivitetsskél sannolikt skulle kunna samordna med
andra statliga myndigheter. Det galler forutom helikopterunderhall till
exempel viss byggnadsminnesvard.?

Insatser som stdd for regional utveckling

En del i det transportpolitiska malet &r att alla delar av landet ska fa
tillgang till transporter. Analyser visar att fler godstransporter skulle
kunna flyttas 6ver fran vag till sjo om det var mojligt att i hogre grad
anpassa lotsavgifterna for inlandssjofarten.

Anpassade lotsavgifter for inlandssjéfarten kan bidra till
overflyttning

Lotsavgifterna behover sankas for transporter pa Vanern och Méalaren om
det ska vara ekonomiskt rimligt att flytta 6ver fler godstransporter fran vag
till sjo. Att ytterligare anpassa avgifterna for transporter inom dessa
omraden kraver att regeringen inkommer med en anmalan om statsstod till
EU-kommissionen. Hur stort statsstodet behdver vara ar upp till
regeringen och Sj6fartsverket att diskutera. En sddan anpassning av
avgifterna skulle ocksa kréva att regeringen stodjer Sjofartsverket med
ytterligare medel. Den nuvarande rabatten till inlandssjofarten finansieras
inom ramen for nuvarande lotsavgifter. Ytterligare rabatter skulle
sannolikt medféra att lotsavgifterna behéver hojas pa 6vriga strackor.

Anslagsfinansiera delar av isbrytningen

Isbrytning &r en forutsattning for att bedriva handelssjofart i norra Sverige.
Forsvarsmakten behdver ocksa isbrytning for att kunna utféra sitt uppdrag.
Nér Sjofartsverket bildades som affarsverk planerade regeringen att
handelssjofarten skulle betala de fasta kostnaderna for isbrytning

% Sjofartsverket (2022). Utforande av tekniskt underhall for sjo- och flygraddning med
réaddningshelikopter. En utredning avseende fortsatt driftform for verksamheten inom
SMA Maintenance AB.
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(kapacitet och beredskap) medan staten skulle finansiera driften
(branslekostnaderna).2s Regeringen har vid vissa tillfallen frangatt dessa
principer och finansierat &ven fasta kostnader for isbrytning.

Finansiering av isbrytning ar en fraga som aterkommande diskuteras.
Vintervaghallning pa véag och jarnvég finansieras av staten. Det &r ocksa
en kostnad som kan varierar beroende pa vaderlek. Statskontoret bedomer
darfor att det ar rimligt att Sjofartsverket finansierar &ven driften av
isbrytarna, atminstone till del. I Finland garanterar regeringen finansiering
for de kostnader som &r forknippade med isbrytningen och som dverstiger
genomsnittskostnaden for isbrytning under de senaste fem aren.

2.6  Konsekvenser av Statskontorets forslag

Enligt uppdraget ska vi redovisa tankbara konsekvenser som vara forslag
kan fa enligt 14-15a 88 i kommittéforordningen. Vi har valt att redovisa
konsekvenser av vart forslag att regeringen pa sikt bor fatta beslut om att
fortydliga Sjofartsverkets verksamhetsform, att Sjofartsverket blir en
renodlad forvaltningsmyndighet med en styrelse och som i huvudsak
finansieras via avgiftsintakter. Forslaget kan fa konsekvenser for staten,
Sjofartsverket och for sjofartsnaringen.

Nér Statskontoret tidigare har foreslagit forandringar av ledningsformer
har vi bedomt att det inte behdver vara forenat med stérre kostnader.

Vi bedémer att vara forslag inte paverkar dvriga aspekter som namns i
14-15a 88 kommittéférordningen.

Forslagen kan 6ka statens kostnader

Statens kostnader beror framfor allt pa hur fordelningen mellan avgifter
och anslag skulle komma att se ut. Men de beror ocksa pa om anslagen
raknas upp arligen eller inte. Effekten av forslagen uppstar bade pa kort
och pé nagot langre sikt. Ett exempel &r att om driften av isbrytningen ska
anslagsfinansieras sa okar det kostnaderna for staten med cirka

300 miljoner kronor baserat pa vad isbrytningen kostade 2021 minus
externa intakter.

2% prop. 1985/86:100. Forslag till statsbudget 1986/87. Bilaga 8.
Kommunikationsdepartementet, s. 96-97.



Vidare kan statens kostnader 6ka om Sjofartsverkets anslag raknas upp
arligen. Enligt vara berakningar summerar de tillfalliga 6kningarna av
anslagen under det senaste decenniet till 745 miljoner kronor (exklusive
de medel som var avsedda for isbrytarverksamhet 2014-2016).

Om Sjofartsverket som vi foreslar blir en vanlig forvaltningsmyndighet ar
det rimligt att avskaffa de ekonomiska malen for verksamheten. Det
innebér att Sjofartsverket inte l&ngre behdver betala in en utdelning och
skattemotsvarighet till staten. Skattemotsvarighet &r en inbetalning till
staten som ska motsvara bolagsskatt. | teorin innebdr det att staten forlorar
intakter pa forslaget. Men Sjofartsverket har inte betalat in utdelning och
skattemotsvarighet till staten under den senaste tioarsperioden och darfor
skulle forslaget i praktiken inte innebara nagon skillnad. Men jamforelse-
vis kan ndmnas att den totala inleveransen till staten under 2007 var

19,9 miljoner kronor, varav 10,7 avsag skattemotsvarighet och resterande
9,2 avsag utdelningen.?’

Regeringen kan ompréva delar av Sjofartsverkets uppdrag
Sjofartsverket behdver genomfora alla de atgarder som myndigheten kan
for att minska sina kostnader. Vissa av dessa atgarder kan krava stod fran
regeringen. Men om regeringen anser att en storre andel av Sjofartsverkets
verksamhet ska finansieras genom anslag och det saknas reformutrymme
bor regeringen i stallet 6vervaga om det statliga atagandet ska minska i
omfattning. Regeringen kan ocksa Gverviaga om det gar att samordna
Sjofartsverkets verksamhet battre med andra myndigheter.

Sjofartsverkets verksamhet kan paverkas under
omstéllningsarbetet

Vara forslag stéller krav pa ytterligare forandringsarbete i Sjofartsverket.
Under perioder kan myndighetens verksamhet riskera att paverkas. Men vi
menar att utvecklingsarbetet kan organiseras pa ett sadant satt att
eventuella konsekvenser bli relativt begransade och pa sikt bidra till en
verksamhet som har sin ekonomi mer i balans.

27.S0U 2008:53. Styra réatt! Forslag om Sjofartsverkets organisation, slutbetankande
av Lotsutredningen.
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Forslagen kan forandra kostnaderna for sjofartsnaringen

Vilka konsekvenser som den foreslagna forandringen i verksamhetsform
skulle kunna fa for sjofartsnaringen beror delvis pa vad som finansieras
genom avgifter. Men det beror ocksa pa hur avgifterna kommer att
berdknas om Sjofartsverket ska tillampa principen om full kostnads-
tdckning. Om avgifterna skulle hojas till foljd av ett beslut om ett 6kat
betalningsansvar for handelssjofarten kan det forsémra det svenska
naringslivets konkurrenskraft och darmed paverka sysselséttningen
negativt. Men sjofarten &r en internationell bransch och de svenska
sjofartsavgifterna star i allmanhet for en liten del av de totala
transportkostnaderna.

Forslagen kan medfora konsekvenser for den offentliga
servicen i olika delar av landet

Det transportpolitiska malet slar fast att det ska finnas en effektiv och
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Det innebér att det transportpolitiska malet &ven rymmer
regionalpolitiska aspekter som beror Sjofartsverket och sjofarten.
Allmaénna farleder har lotsplikt oavsett mangden fartyg. Det gor att det kan
kosta relativt mycket att uppna tillganglighet i hela landet i forhallande till
antalet fartyg, méngden gods eller antalet passagerare som fraktas. Dértill
ar det nodvandigt med isbrytartjanster i vissa omraden for att uppratthalla
tillgéngligheten, medan det inte alls ar nédvandigt i andra delar av landet.

Vi anser att Sjofartsverket bor se éver serviceldften for till exempel
lotsning och isbrytning, i syfte att minska kostnaderna. Sankta servicemal
bor innebéra att Sjofartsverket fortfarande kommer att kunna erbjuda
likande service som i dag i vissa hamnar, men samtidigt inte lika snabb
service i andra. Det kan vara nddvandigt for att minska kostnaderna utan
att tillgangligheten helt upphor pa vissa stéllen. En sadan forandring kan
paverka vissa hamnar och kommuner mer an andra, men vi bedémer att
just forandringen av verksamhetsform i sig inte skulle paverka detta.



3 Sjofartsverket som affarsverk

| detta kapitel presenterar vi var analys av den verksamhetsform som
Sjofartsverket drivs i, det vill séga affarsverk. Vi har analyserat vilken
betydelse affarsverksformen har fér myndighetens méjlighet att bidra till
det transportpolitiska malet. Vi fokuserar pa hur ledningen, styrningen och
finansieringen av Sjofartsverket ser ut och fungerar i dag.

Vi lyfter sarskilt fram de undantag och tillagg som galler for Sjofarts-
verket som affarsverk och jamfor dessa med de bestdmmelser som géller
for andra forvaltningsmyndigheter.

3.1 Sammanfattande iakttagelser

o Affarsverk &r ingen formell verksamhetsform. Den finns inte reglerad
i centrala forfattningar som regeringsformen och myndighets-
forordningen. | stallet regleras affarsverken i huvudsak genom
sarskilda undantag fran och tillagg till det ekonomiadministrativa
regelverket.

e  Skillnaderna mellan affarsverk och vanliga forvaltningsmyndigheter
ar relativt sma nar det galler styrning. De verktyg som regeringen har
for att styra Sjofartsverket ar i huvudsak desamma som vid styrningen
av forvaltningsmyndigheter. Regeringen styr ocksa Sjofartsverket pa
liknande sétt som den styr vanliga myndigheter.

e  De sarskilda undantag och tillagg som géller for Sjofartsverket ger
myndigheten storre frihet i sin egen ekonomiska styrning och
planering &n vad vanliga forvaltningsmyndigheter har. Men det
innebar ocksa att regeringen har samre insyn och svarare att styra
myndighetens ekonomi &n vad som géller for vanliga
forvaltningsmyndigheter.
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e De tilldgg och undantag som galler for Sjofartsverket kan innebéra
vissa fordelar fér verksamheten. Myndigheten ar i delar friare att
planera verksamheten utifran sina egna behov, till exempel nér det
géller lokalforsérjningen. Men viljan att gora affarer kan utgdra en
risk for myndighetskulturen och for att utveckla en god
forvaltningskultur.

3.2  Affarsverk ar ingen formell
verksamhetsform

Affarsverk &r ingen formell verksamhetsform. Den finns med andra ord
inte reglerad i centrala férfattningar som regeringsformen och
myndighetsférordningen. Som exempel bestar Sveriges forvaltning enligt
regeringsformen av domstolar och forvaltningsmyndigheter och i
myndighetsférordningen ndmns endast myndigheter. | den férvaltnings-
politiska propositionen har regeringen uttalat att all statlig verksamhet ska
bedrivas i myndighetsform.?

De sarskilda bestammelser som galler for de tre affarsverken
Sjofartsverket, Luftfartsverket och Svenska kraftnat styrs istallet genom
ett antal undantag fran och tillagg till de regelverk som galler for vanliga
forvaltningsmyndigheter. Dels finns generella undantag i den allménna
regleringen, som exempelvis specifika bestdmmelser enligt

budgetlagen (2011:203) och avgiftsfoérordningen (1992:191), dels
specificerar respektive affarsverks instruktion eller regleringsbrev
sarskilda undantag. Men det framgar inte av Sjofartsverkets instruktion
eller regleringsbrev att Sjofartsverket &r ett affarsverk.

Riksrevisionen har tidigare kritiserat hur affarsverken &r reglerade. De
anser att det ar svart att 6verblicka den nuvarande ordningen dar
verksamheterna enbart &r reglerade genom tilldgg och undantag i ett stort
antal forfattningar. De anser &ven att det ibland saknas tydliga
motiveringar till vissa undantag samt att vissa undantag inte anvands av de
tre myndigheterna.?®

28 Prop. 2009/10:175. Offentlig forvaltning for demokrati, delaktighet och tillvaxt.
2 Riksrevisionen (2018). Regeringens styrning av affarsverken. RiR 2018:5.



Sarregleringen innebér en nagot stérre handlingsfrihet

Overgripande innebir sirregleringen att affarsverken pa flera sitt har en
nagot storre handlingsfrihet an vanliga forvaltningsmyndigheter. Det
handlar bland annat om att de har undantag fran avgiftsforordningen och
darmed en nagot storre frihet att bestimma vissa av sina avgifter sjalva. De
far ocksa besluta om hur de ska disponera eventuella 6ver- och underskott.
Vi analyserar sarregleringarna mer detaljerat i kommande avsnitt.

3.3

affarsverk och vanliga
forvaltningsmyndigheter

Skillnaderna mellan regeringens mojligheter att styra affarsverk och
vanliga myndigheter &r relativt sma (tabell 1). De verktyg som regeringen
har for att styra Sjofartsverket &r i huvudsak de samma som for att styra
vanliga férvaltningsmyndigheter. Regeringen styr ocksa myndigheten pa
liknande sétt som den styr vanliga myndigheter.

Tabell 1.

Styrverktyg

Ledning

Mal for
verksamheten

Tillsyn/revision

Aterrapportering

Vanliga

foérvaltnings-
myndigheter
Instruktion,
regleringsbrev,
uppdrag.

GD och styrelse
som utses av
regeringen.

Samhalleliga mal

Riksrevisionen,
JO och JK

Resultat-
redovisning

Affarsverk

Instruktion,
regleringsbrev,
uppdrag.

GD och styrelse
som utses av
regeringen.
Samhalleliga mal
och ekonomiska
mal
Riksrevisionen,
JO och JK

Forvaltnings-
berattelse i
arsredovisning

Kalla: Riksrevisionen 2018:5 (Statskontorets bearbetning).

Liten skillnad mellan hur regeringen styr

Jamforelse mellan affarsverk och vanliga forvaltningsmyndigheter.

F6rhallande fér
Sjofartsverket

Far fa uppdrag
eftersom de inte far
nagot forvaltnings-
anslag.

GD och styrelse som
utses av regeringen.

De ekonomiska
malen ar for
tillfalligt pausade.

Riksrevisionen,
JO och JK

Forvaltnings-
berattelse i
arsredovisning
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Sjofartsverket har samma styrdokument som en vanlig
forvaltningsmyndighet

Formellt kan regeringen styra Sjofartsverket pa ungefar samma sétt som
den styr vanliga forvaltningsmyndigheter. Myndigheten lyder liksom
vanliga forvaltningsmyndigheter under regeringen.*® De centrala
styrdokumenten ar myndighetens instruktion, regleringsbrev och uppdrag.
Den generella utgangspunkten for regeringens myndighetsstyrning &r att
den ska vara langsiktig, strategisk, helhetsinriktad, sammanhallen,
verksamhetsanpassad och tillitsbaserad.3!

Aven i praktiken ar skillnaden mellan styrningen av affarsverk och vanliga
forvaltningsmyndigheter liten. Det uppger foretradare for Landsbygds-
och infrastrukturdepartementet. Den enda skillnaden &r enligt dem att
regeringen &r mer forsiktig med att ge uppdrag till Sjofartsverket, eftersom
myndigheten inte far nagot forvaltningsanslag. Det bekraftar
Statskontorets genomgang av regleringsbreven for 2019 och 2022 for
myndigheterna som sorterade under davarande Infrastrukturdepartementet.
Sjofartsverket har fatt relativt fa uppdrag i jamforelse med vanliga
myndigheter som sorterade under departementet.

Sjofartsverkets GD och styrelse har samma roll och ansvar
som motsvarande funktioner pa vanliga myndigheter

Sjofartsverket leds enligt instruktionen av en styrelse.?? Det innebdr att
Sjofartsverket formellt &r en styrelsemyndighet dar styrelsen som kollektiv
leder myndigheten. Generaldirektren &r Sjofartsverkets operativa ledning
och sitter dven med i myndighetens styrelse. Bade Sjofartsverkets styrelse
och generaldirektor utses av regeringen, precis som for vanliga
myndigheter.

Myndighetsfoérordningen reglerar vad som &r ledningens ansvar, det vill
séga styrelsens ansvar. Arbetet i Sjofartsverkets styrelse och férdelningen
i ansvar mellan styrelsen och generaldirektdren foljer dessa bestammelser.
Exempelvis fattar styrelsen beslut om évergripande strategier och

30 Regeringsformen (1974:152) 1:1§ “den offentliga makten utdvas under lagarna.

31 Prop. 2021/22:1. Budgetpropositionen for 2022. Utgiftsomrade 2. Samhéallsekonomi
och finansforvaltning, s. 59.

32 Forordning (2007:1161) med instruktion for Sjofartsverket, 11 8.



langsiktiga mal.®® Det kan till exempel handla om nya modeller for
avgifter. Generaldirektoren fattar beslut om mer kortsiktiga mal och olika
verksamhetsstrategier. Sjofartsverkets olika avdelningar tar arligen fram
verksamhetsplaner med operativa mal och serviceloften utifran de
langsiktiga malen.*

Svart for styrelsen att driva ett vederhéftigt styrelsearbete

Det kan vara svart for styrelsen att fullt ut ta ansvar for verksamheten trots
att de formellt leder myndigheten. Det har bade Statskontoret och Riks-
revisionen tidigare pekat pa.® En anledning ar att generaldirektoren ofta
star for de 16pande och informella kontakterna med departementet, vilket
kan kortsluta styrelsen nér det géller att styra myndigheten. En annan
anledning 4r att styrelsen sallan har lika god insyn i myndighetens
verksamhet som myndighetschefen har. Dessutom ar det vanligt att
myndighetschefen sitter i styrelsen, vilket kan gora rollférdelningen
mellan myndighetschef och styrelse otydlig. Detta géller i synnerhet i
jamforelse med den ordning som galler for bolag déar vd:n &r ansvarig
infor styrelsen.3®

Aven Sjofartsverkets styrelse uppfattar att det kan vara svért att bedriva ett
valunderrattat styrelsearbete. Férutom ovanstaende orsaker namner
foretradare for Sjofartsverkets styrelse att:

o tillfalliga medel fran regeringen underminerar vikten av styrelsens
arbete med att komma till ratta med ekonomin

e et stort antal malhierarkier inom myndigheten forsvagar betydelsen
av styrelsens langsiktiga och strategiska mal.

Styrelsen har bland annat tagit initiativ till att inrdtta en internrevision som
ar direkt understalld styrelsen for att fa battre insyn i verksamheten. Detta
har de gjort trots att Sjofartsverket inte omfattas av internrevisions-
forordningen. For att ytterligare starka styrelsens roll efterfragar styrelsen

33 T.ex. styrelseprotokoll ford vid styrelsemétet den 23-24 maj 2022. Dnr. 22-00135.
3 gjofartsverket (2022). Arlig 6versyn av mal och strategier. v. 1.0. Dnr. 22-01913.
3 Statskontoret (2018). Myndighetsstyrelser i praktiken.; Riksrevisionen (2007).
Styrelser med fullt ansvar. RiR 2007:25.

3 Statskontoret (2018). Myndighetsstyrelser i praktiken.
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ett tydligt uppdrag fran regeringen. De anser att regeringen kan anvanda
styrelsen mer i styrningen av verksamheten, till exempel genom att stélla
krav pa avrapporteringar.®’

Styrelsen har fatt mer kompetens om statlig verksamhet
Sjofartsverkets styrelse bestar av tio ledamoter, inklusive
generaldirektdren och tre personalforetradare. Ledamdterna har erfarenhet
bade fran statlig verksamhet och fran naringslivet. | var myndighetsanalys
av Sjofartsverket 2013 konstaterade vi att ledaméterna da i huvudsak
foretradde naringslivet. Under senare ar har styrelsens kompetens om
statlig verksamhet alltsa 6kat nagot.

Stora delar av verksamheten ar reglerad

Stora delar av Sjofartsverkets verksamhet regleras genom olika lagar,
foreskrifter samt internationella éverenskommelser och konventioner.
Uppgifter som galler lotsning, sjé- och flygraddning samt skotsel av
farleder &r exempelvis lag- eller forordningsstyrda. Darutdver ska
myndigheten enligt instruktionen tillhandahalla kulturaktiviteter for
sjofolk samt byggnadsminnesvard av fyrar och sjoméarken. Dessutom ar
myndigheten kontaktpunkt for flera internationella samarbeten.

Sammantaget innebdr det att Sjofartsverket inte har mojlighet att fritt
dimensionera sin verksamhet utifran hur myndigheten bedémer befintliga
behov och tillgangliga resurser. Det begransar ocksa i viss man
Sjofartsverkets mojligheter att paverka sina kostnader.

Flera mal kan krava en anpassad styrning, men har inte
haft betydelse i praktiken

Sjofartsverket styrs liksom andra férvaltningsmyndigheter av samhélleliga
mal. Sjofartsverket ska bidra till att uppna det transportpolitiska malet men
ocksa mal inom miljé- och klimatomradet. Darutover styrs Sjofartsverket
ocksa genom ekonomiska mal som regeringen anger i regleringsbrevet.
Det handlar om ett rantabilitetsmal och ett soliditetsmal.2 Just de
ekonomiska malen ar ett utmarkande drag for affarsverken.

37 Intervju med foretradare for Sjofartsverkets styrelse, 2022-08-29.
38 Regleringsbrev for budgetaret 2022 avseende Sjofartsverket.



Tidigare utredningar har framhallit de dubbla malen som en séarskild
utmaning for affarsverken. Lotsutredningen framholl som exempel att
styrningen av Sj6fartsverket kan forsvaras av konflikter mellan de
finansiella och transportpolitiska malen. Det ar svart for myndigheten att
veta vilket mal de ska prioritera.® Riksrevisionen menade att regeringen
behdver anpassa styrningen sarskilt utifran dessa forhallanden, nagot som
regeringen &n sa lange inte har gjort.#> Aven ESV har i sin analys av
Svenska kraftnat framhallit att dessa malkonflikter stéller hogre krav pa en
tydlig och verksamhetsanpassad styrning fran regeringen an styrningen av
andra myndigheter.4

Men i praktiken verkar de ekonomiska malen ha haft en relativt liten
betydelse i regeringens styrning av Sjofartsverket. Sjofartsverket har med
undantag for rantabilitetsmalet 2018 inte uppfyllt de ekonomiska malen
under den senaste tiodrsperioden.* Trots detta har regeringen inte
genomfort nagra atgarder. For perioden 2021-2024 har regeringen valt att
pausa de ekonomiska malen helt och hallet. Anledningen ar att regeringen
vill ge myndighetens ledning mgjlighet att hantera de negativa
ekonomiska effekterna till f6ljd av covid-19-pandemin.

Sarskilda bestammelser innebéar en annorlunda
aterrapportering och uppféljning

Att Sjofartsverket har undantag fran vissa regelverk inom det
ekonomiadministrativa omradet forsvarar uppfoljningen av myndigheten.
Till exempel géller sérskilda bestdmmelser for Sjofartsverket enligt
forordningen om arsredovisning och budgetunderlag (2000:605). Enligt
forordningen behover affarsverken bland annat inte inkludera nagon
resultatredovisning eller ndgon anslagsredovisning i arsredovisningen. Det
innebar att det inte gar att utlasa av redovisningen vilka intéakter som
finansierar vilka kostnader.

39 SOU 2008:53. Styra réatt! Forslag om Sjofartsverkets organisation, slutbetankande
av Lotsutredningen, s. 103.

40 Riksrevisionen (2018). Regeringens styrning av affarsverken. RiR 2018:5.

41 ESV (2021) Analys av Svenska kraftnats ekonomiska mal (ESV 2021:35).

42 gjsfartsverket (2022). Arsredovisning 2021, Sjéfartsverket (2017).

Arsredovisning 2016.
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Sjofartsverket har ocksa undantag fran avgiftsforordningen (1992:191).
Enligt den ska myndigheter berékna avgifter sa att de helt tacker
verksamhetens kostnader (full kostnadstéckning). Men detta géller inte
Sjofartsverket och dvriga affarsverk. De har i stéllet storre friheter att
bestamma nivan pa sina avgifter, men med vissa begransningar. Eftersom
det inte finns nagot regelverk som reglerar hur affarsverken satter sina
avgifter kan inte Riksrevisionen granska avgifterna.

3.4  Vissa ekonomiadministrativa skillnader
mellan affarsverk och vanliga myndigheter

Skillnaden mellan Sjofartsverket och vanliga forvaltningsmyndigheter har
utifran ett finansieringsperspektiv minskat i flera avseenden sedan
Sjofartsverket inrattades 1987. Anledningen ar att &ven regelverket for
vanliga forvaltningsmyndigheter numera har storre flexibilitet, bland annat
nar det galler hur de kan fa och disponera intakter. Men fortfarande finns
det vissa skillnader i regelverken (tabell 2). Sammantaget ger dessa
skillnader Sjofartsverket en storre handlingsfrihet inom den ekonomiska
styrningen &n vad galler for vanliga forvaltningsmyndigheter.



Tabell 2.

utifran ett finansieringsperspektiv.

Intakter

Overskott till
statskassan

Skatt

Kop/bildande
av bolag

Pensioner

Finansiering av
investeringar

Vanliga

forvaltnings-

myndigheter
Anslag. Avgifter
efter samrads-
skyldighet med
ESV. Forsaljning av
varor och tjanster.
Bidrag.

Ne;j.

Nej.

Mojligt med
regeringens
medgivande.
Finansieras genom
anslag.

Betalar premier
till SPV.

Upplaning sker i
Riksgaldskontoret
genom laneramar
som riksdagen
beslutar om.

Affarsverk

Anslag. Avgifter.
Forsaljning av varor
och tjanster.

Ja, krav pa utdelning.

Ska betala in
skattemotsvarighet.
Mojligt med
regeringens
medgivande.

Avsattning av
tjanstepensioner i
redovisningen. Kan
dven betala premier
till SPV.

Egna genererade
medel, 1an pa dppna
marknaden och lan i
Riksgaldskontoret.

Kalla: Riksrevisionen 2018:5 (Statskontorets bearbetning).

Jamfoérelse mellan affarsverk och vanliga férvaltningsmyndigheter

Forhallande fér
Sjofartsverket

Avgifter ar den
huvudsakliga
inkomstkallan.

Ej aktuellt under
senare ar.

Ej aktuellt under
senare ar.

Har bolagen
Sjofartsverket
Holding AB och
SMA
Maintenance AB.

Avsattning av
tjanstepensioner i
redovisningen.

Har inte nyttjat
mojligheten att
|ana pa 6ppna
marknaden.
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Sjofartsverket ska i huvudsak finansieras genom sina
avgifter

Sjofartsverket finansieras till storsta del med avgifter. Men liksom for
vanliga férvaltningsmyndigheter kan myndigheten aven fa intakter genom
anslag eller forséljning av varor och tjanster. Forvaltningsmyndigheter
som inte &r affarsverk kan aven fa intakter genom bidrag.*?

En skillnad mellan affarsverk och vanliga forvaltningsmyndigheter ar att
affarsverken ska drivas affarsmassigt. Det innebar bland annat att de s&
langt som mojligt ska anvanda egna intakter for att tacka sina kostnader
och att de ska ge avkastning.** Avgifterna ar ddrmed en viktig
inkomstkélla for dessa myndigheter.

Men det dr samtidigt vanligt att avgiftsfinansiering &r en relativt stor del
av den totala finansieringen &ven for myndigheter som inte &r affarsverk.
Exempelvis finansierar Statistiska centralbyran (SCB), Lantméteriet
respektive Post- och telestyrelsen (PTS) omkring halften eller mer av sin
verksamhet med avgifter, andra erséttningar och bidrag.*®

Affarsverksamhet kannetecknar affarsverken, men finns
aven vid andra myndigheter

Ett fran borjan utméarkande drag for ett affarsverk var mojligheten att gora
affarer. Sjofartsverket bedriver i dag affarer bland annat genom att hyra ut
isbrytare och sélja tjanster och produkter som exempelvis sjokort. Men
aven vanliga férvaltningsmyndigheter kan bedriva affarsverksamhet. Ett
exempel &r SMHI. | instruktionen anger regeringen att myndigheten ska
Oka samhallsnyttan med sin verksamhet genom att bedriva
affarsverksamhet.*

43 Riksrevisionen (2018). Regeringens styrning av affarsverken. RiR 2018:5, s. 40.
44 Riksrevisionen (2018). Regeringens styrning av affarsverken. RiR 2018:5.

45 SCB (2022). Arsredovisning for 2021. s. 62, Lantméteriet (2022). Arsredovisning
for 2021, s. 79 samt Post- och telestyrelsen (2022). Arsredovisning fér 2021, s. 76.
46 Forordning (2009:974) med instruktion for Sveriges meteorologiska och
hydrologiska institut.



Undantag fran avgiftsférordningen ger storre frihet att
bestamma avgiftsnivaer och disponera avgiftsintakter

Ett av de undantag som galler for affarsverken ar undantagen fran
avgiftsforordningen. Avgiftsférordningen reglerar bland annat
myndigheters rétt att ta ut avgifter, bestdmma avgifternas storlek och
disponera intakter fran avgifter.

Sjofartsverkets farledsavgifter behdver inte strava efter full
kostnadstackning

Sjofartsverket lyder inte under avgiftsférordningens bestammelser om hur
myndigheter ska berékna sina avgifter. Det innebar till exempel att
Sjofartsverket kan ta ut avgifter som dverstiger de samlade kostnaderna
for tjansten som de tillhandahaller. Darigenom kan avgifterna finansiera
aven andra delar av verksamheten. Vanliga myndigheter behdver berékna
avgifterna sa att de som mest tacker de direkta och indirekta kostnader
som ar forknippade med den tjanst som avgiften galler. Det kallas full
kostnadstéckning.

Sjofartsverket utnyttjar detta undantag i dag genom att lata farleds-
avgifterna finansiera dven de delar av verksamheten som inte har ndgon
direkt koppling till farledsverksamheten. Farledsavgiften saknar darmed
en tydlig motprestation, och ar darfor snarare en skatt an en avgift.+
Lotsavgifterna behdver daremot enligt Sjofartsverkets tolkning sattas
utifran principen om full kostnadstackning, till foljd av bestammelser i
forordning (1999:215) om lotsavgifter.

Undantaget fran avgiftsforordningen ar tankt att lata Sjofartsverket vara
mer flexibla nar de planerar sin verksamhet, eftersom det ger myndigheten
en storre mojlighet att styra sina intdkter. Det innebér &ven att regeringen
har avsagt sig viss kontroll éver den finansiella styrningen av
Sjofartsverket. Sjofartsverket har behovt visa att de kan forvalta detta
fortroende och bestamma avgifter som bade ger dem tillrackligt med
intakter och ar tillrackligt laga for att sjofartsbranschen ska acceptera dem.
Det har varit en utmaning fér myndigheten. Branschen har kritiserat att
vissa sjofartsavgifter finansierar kostnader som inte direkt &r kopplade till

47 Statskontoret (2013:1). Myndighetsanalys av Sjofartsverket.
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farledsrelaterad verksamhet (till exempel sjéraddning, isbrytning och
myndighetsuppgifter). Vi gar narmare in pa avgifternas nivaer och
konstruktion i kapitel 4 och 5.

Sjofartsverket behover inte heller samrada med Ekonomistyrningsverket
(ESV) om sina avgiftsnivaer. Affarsverken har undantag fran denna
bestdmmelse i avgiftsforordningen, men vanliga forvaltningsmyndigheter
maste folja den.4

Frihet att disponera 6verskott

Sjofartsverket har dven en nagot storre frihet att disponera dverskott fran
avgiftsintékterna &n vanliga forvaltningsmyndigheter. Det foljer av ett
undantag fran avgiftsforordningens bestammelser om hur myndigheterna
far disponera 6verskott fran avgifter.+

Denna frihet kan vara en fordel for Sjofartsverket eftersom de dédrmed har
en storre mojlighet att spara medel fran ett ar till ett annat an vanliga
forvaltningsmyndigheter. Det kan till exempel vara en fordel for en
myndighet vars verksamhet ar beroende av aterkommande, stora
investeringar. Men det innebér ocksa att regeringen har mindre kontroll
over den finansiella styrningen av myndigheten.

Men aven forvaltningsmyndigheter kan i viss man anvéanda 6verskott efter
eget behov. Som regel far myndigheterna fritt disponera hur de ska
anvénda 6verskott upp till tio procent av den avgiftsbelagda omséttningen
under ett ar. Om det ackumulerade 6verskottet uppgar till mer &n

tio procent ska myndigheten lamna ett forslag till regeringen om hur hela
overskottet ska disponeras. Motsvarande galler vid underskott, men da ska
myndigheten i stallet lamna ett forslag till regeringen om hur hela
underskottet ska tackas.® Aven vanliga forvaltningsmyndigheter har
darmed vissa friheter inom detta omrade.

8 Avgiftsforordning (1992:191).
49 Avgiftsforordning (1992:191), 25-26 §8.
%0 Avgiftsforordning (1992:191), 25 a 8.



Resultatutjamningsfond for att samla 6verskott

Nar Sjofartsverket bildades som affarsverk 1987 uppréattade regeringen en
resultatutjamningsfond. Syftet med fonden var att balansera ar med goda
ekonomiska resultat och ar med samre ekonomiskt resultat. De ar
verksamheten gar med vinst kan medel avsattas till fonden.5* Vi beskriver
detta mer utforligt i kapitel 4.

Konstruktionen &r i det narmaste unik i statsférvaltningen. Vanliga
forvaltningsmyndigheter har inte samma mdjligheter att upparbeta en
buffert pa detta satt. Bade Riksrevisionen och foretradare for
Sjofartsverket lyfter i intervjuer fram att det varken finns riktlinjer eller
regleringar av fondens anvandningsomraden, storlek och tillatna
avsattningar. Idag &r det Sjofartsverkets styrelse som bestammer hur
fonden far anvandas.

Sjofartsverket betalar utdelning och skattemotsvarighet

Sjofartsverkets regleringsbrev sdger att Sjofartsverket ska leverera en
utdelning och ett belopp som motsvarar bolagsskatt (skattemotsvarighet)
till staten. Beloppen faststélls av regeringen utifran resultat- och
balansrakningen.

Dessa inbetalningar ar en del i den affarsmassiga grund som verksamhets-
formen vilar pa. Tanken &r att staten ska fa tillbaka en del av det kapital
som de tillskjuter verksamheten. Ur ett statligt helhetsperspektiv genererar
inbetalningarna ocksa mer pengar till statens budget som kan anvandas for
olika a&ndamal.

Men Sjofartsverket har inte levererat nagon utdelning till staten under den
senaste tioarsperioden (med ett undantag for 2018). Regeringen har,
liksom for de ekonomiska malen, fattat beslut om att pausa kravet pa
utdelning for perioden 20212024 till f6ljd av coronapandemin. Men
kravet pA myndigheten att betala skattemotsvarighet ligger kvar.%

51 Sjofartsverket (2022). Sjofartsverkets arsredovisning 2021, s. 62.
52 Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Sj6fartsverket.
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Det finns dven vissa vanliga forvaltningsmyndigheter som har
avkastningskrav, dven om det ar relativt ovanligt. Tva exempel ar Statens
fastighetsverk och Fortifikationsverket som har krav pa avkastning och
betalar in en viss utdelning till staten.>® Men enbart affarsverk ar alagda att
betala skattemotsvarighet.

Sjofartsverket har mojlighet att finansiera investeringar pa
fler satt

En annan skillnad mellan Sjéfartsverket och vanliga myndigheter ar att
myndigheten har fler mojligheter att finansiera sina investeringar.
Affarsverken har mojlighet att lana dven utanfor Riksgéldskontoret enligt
kapitalforsorjningsforordningen (2011:210). De kan ocksa anvéanda sina
egna genererade medel till finansieringen.

Det kan finnas fordelar med att ha flera satt att finansiera investeringar,
sarskilt for Sjofartsverket som kan behdva genomfora stérre investeringar
i till exempel isbrytare. Men var analys visar att Sjofartsverket inte har
utnyttjat denna majlighet som foljer med affarsverksformen. Myndigheten
har inga foretagslan.>

Sjofartsverket har liksom vanliga forvaltningsmyndigheter
moijlighet att bilda dotterbolag

Sjofartsverket ar en koncern som forutom Sjéfartsverket ocksa bestar av
bolagen Sjofartsverket Holding AB och SMA Maintenance AB. Bade
affarsverken och vanliga forvaltningsmyndigheter har mojlighet att bilda
dotterbolag om regeringen medger det.

%3 Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Statens fastighetsverk och
regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Fortifikationsverket.

54 Sjofartsverket (2022). Arsredovisning 2021 Sjéfartsverket; Riksrevisionen. (2018).
Regeringens styrning av affarsverken. RiR 2018:5, s. 19 och 22-23.



Sjofartsverket betalar inte premier till Statens
tjanstepensionsverk

Afféarsverken satter av pensionserséttningar i balansrakningen som en
framtida skuld, till skillnad fran reguljara forvaltningsmyndigheter som
betalar manatliga premier for sina anstalldas pensioner till Statens
tjanstepensionsverk (SPV).5 Det ar alltsa Sjofartsverket sjalvt och inte
SPV som betalar ut pensionerna till sina anstéllda.

Under senare ar har pensionsskulden vuxit. Vid arsskiftet 2021/2022
uppgick den till cirka 3,4 miljarder.5¢ Anledningen till den vdxande
skulden &r den laga rantenivan under de senaste aren. Aven om
pensionsskulden ska betalas 6ver lang tid finns det en risk att
Sjofartsverket inte har tillrackligt med likvida tillgangar for att tacka
skulderna.

3.5  Storre frihet att planera och organisera
verksamheten

Utifran ett verksamhetsperspektiv innebar de tillagg och undantag som

Sjofartsverket har jamfért med andra forvaltningsmyndigheter vissa

fordelar. Myndigheten é&r friare att planera sin verksamhet utifran sina

egna behov, till exempel nér det géller lokalférsorjningen. Men att

Sjofartsverket &r ett affarsverk har samtidigt bidragit till att kunskapen om

tjanstemannarollen och forstaelsen for vad en god forvaltningskultur ar
och betyder varierar inom myndigheten.

% Riksrevisionen (2018). Regeringens styrning av affarsverken. RiR 2018:5.
% Sjofartsverket (2022). Arsredovisning fér Sjofartsverket 2021,
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Tabell 3. Jamfoérelse mellan affarsverk och vanliga férvaltningsmyndigheter
utifran ett verksamhetsperspektiv.

Vanliga forvaltnings- Affarsverk

myndigheter

Lokalforsorjning  Far inte teckna hyresavtal pa Fri att teckna hyresavtal som
langre dn sex ar utan stracker sig langre @n sex ar
regeringens godkannande.

Kollektivavtal Ja, for statligt anstallda. Ja, ett sarskilt for anstallda i
affarsverk.

Kalla: Riksrevisionen 2018:5 (Statskontorets bearbetning).

Friare att teckna hyresavtal

Afféarsverken ar friare att teckna langre hyres- och arrendeavtal &n vad
andra myndigheterna &r enligt forordningen (1993:528) om statliga
myndigheters lokalférsorjning. Med lokalforsorjning avses i forordningen
atgarder for att forse en myndighet med lokaler, mark och anlaggningar.
For myndigheter ar huvudregeln att ett hyres- och arrendeavtal far gélla
som langst sex ar.

Utifran ett verksamhetsperspektiv kan det vara fordelaktigt att kunna
teckna langre hyres- och arrendeavtal eftersom det ger béttre
forutsattningar att planera pa lang sikt. Men &ven vanliga myndigheter kan
teckna langre avtal om regeringen medger det och de hamtar in yttrande
fran ESV. Samma sak galler vid en planerad lokalférandring som
forutsatter mer anslag eller att myndigheten hojer avgifter. Det &r vanligt
att myndigheter med sarskilda behov far medgivande fran regeringen att
ingd langre hyresavtal. Det galler exempelvis Kustbevakningen,
Polismyndigheten och Kriminalvarden.’

57 Se exempelvis regeringens arendeforteckningar (Justitiedepartementet 2 av 2)
vecka 47 ar 2021 samt pressmeddelanden Kriminalvardens anstalt i Halloy véaxer och
Utbyggnaden av polisen fortsatter — ny polisstation i Malmé fran den 7 juni 2022.



De anstdllda omfattas av ett sarskilt avtal for affarsverk

De anstallda pa Sjofartsverket omfattas av ett sarskilt avtal. Detta avtal
géller aven for andra afférsverk, myndigheter samt bolag som tillhor
Arbetsgivarverkets sektor Affarsverk och infrastruktur.s

P& myndigheten finns 142 olika kollektivavtal. Det innebér att i princip
samtliga arbetsstéllen omfattas av ett eget avtal. Detta krdver mycket
resurser och forsvarar myndighetens planering och kompetensforsorjning.

Under 2021 paborjade Sjofartsverket ett arbete med att i samverkan med
arbetstagarorganisationerna férhandla fram moderniserade kollektivavtal.
Ambitionen &r att avtalen ska bli mer anpassade till verksamheterna, men
ocksa att de ska framja en god arbetsmiljo med goda majligheter till
aterhamtning for medarbetare.®

Affarsverksformen har praglat kulturen pa myndigheten

Sjofartsverkets kultur préglas av att myndigheten har i uppdrag att
genomfdra myndighetsuppgifter och gora affarer. De som vi har intervjuat
framhaller exempelvis att de utvecklar sina tjanster i samverkan med
kunderna genom ett maritimt partnerskap. Myndigheten har ett néra
samarbete med sina kunder och skickar exempelvis manga remisser till
kunderna som far lamna synpunkter pa olika forslag, exempelvis hur
myndigheten sétter sina avgifter.

Men inom myndigheten varierar samtidigt kunskapen om tjanstemanna-
rollen och forstaelsen for vad en god forvaltningskultur ar och betyder.
Inte heller ledningen har samsyn om vad som &r skillnaden mellan
myndighets- och affarsuppdraget.

Ledningen har tagit initiativ for att forbattra forvaltningskulturen pa
myndigheten inom ramen fér Framtidsprogrammet. Ett av
delprogrammen, Ett Sjofartsverk, syftar till att fa till stind en gemensam
vardegrund inom Sjofartsverket genom en kultur- och attitydférflyttning.

S8Affarsverksavtal-T (AVA-T) mellan Arbetsgivarverket — Saco-S och
Afféarsverksavtal (AVA) mellan Arbetsgivarverket — Seko.

59 Sjofartsverket (2022). Arsredovisning fér Sjofartsverket 2021, s. 21.

60 Sjofartsverket (2020). Anslagsframstallan och Tredrsplan 2021-2023, s. 44.
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Myndigheten arbetar aktivt med att forbattra forvaltningskulturen generellt
och 6ka kunskapen i alla personalgrupper om vad det innebar att arbeta i
en myndighet. Trots detta upplever fortfarande vissa av de som vi har
intervjuat att Sjofartsverket a&nda ar nagot annat an en vanlig
forvaltningsmyndighet.

Myndigheten upplever att affarsverksformen underlattar
kompetensforsérjningen

Foretradare for Sjofartsverket bedomer ocksa att affarsverksformen
underléttar deras kompetensforsorjning. Sjofartsverket rekryterar manga
personer fran naringslivet och anser att myndighetens affarsmojligheter ar
attraktiva for denna malgrupp. Sjofartsverket har ett stort behov av att
rekrytera nautisk kompetens och det finns ett begrénsat utbud av dessa
kompetenser inom staten.



4 Sjofartsverkets finansieringsform

| kapitlet presenterar vi var analys av Sjofartsverkets finansieringsform
och de forutsattningar som finansieringsformen ger for myndigheten att
genomfora verksamhet och bidra till att na de transportpolitiska malen.
Vi fokuserar sérskilt pa finansieringsformens utformning och hur den
tillampas av regeringen respektive Sjofartsverket.

4.1 Sammanfattande iakttagelser

e  Sjofartsverkets finansieringsform ger myndigheten storre friheter &n
vanliga forvaltningsmyndigheter, men ocksa ett storre ansvar for sin
egen finansiering.

e Blandfinansieringen med bade avgifter och anslag ar en lamplig
finansieringsform med tanke pa Sjofartsverkets breda uppdrag och
olika malgrupper. Men finansieringsansvaret mellan staten och
handelssjofarten &r i flera avseenden otydligt.

e  Sjofartsavgifterna dr en central del i finansieringen och intékterna
fran farledsavgifter subventionerar i stort sett all verksamhet pa
myndigheten, dven den som inte &r direkt farledsrelaterad. Samtidigt
ar det svart for Sjofartsverket att anpassa sjofartsavgifterna till
verksamhetens finansieringsbehov fullt ut. Det beror pa att saval
utformningen som prissattningen av avgifterna till viss del styrs av
det statliga regelverket.

e Regeringen har andrat sin finansiella styrning av Sjofartsverket flera
ganger. Andringarna har skett dels genom tillfalliga anslag, dels
genom avsteg fran de ursprungliga finansieringsprinciperna som
gallde nar Sjofartsverket bildades. Det har gjort ansvarsforhallandena
oklara och forsamrat Sjofartsverkets mojligheter att planera sin
verksamhet pa lang sikt.

e  Kombinationen av de tillfalliga anslagen fran staten och
myndighetens mdjlighet att bygga upp en buffert i resultatutjamnings-
fonden motverkar Sjofartsverkets kostnadsmedvetenhet.
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e  Sjofartsverket har inte anpassat sin verksamhet efter sina ekonomiska
forutsattningar och inte heller nyttjat alla de mojligheter som de har
fatt for att generera intakter.

e  Sjofartsverkets redovisning ger inte nagon mojlighet att folja hur
anslags- respektive avgiftsintakterna anvands i verksamheten.

e  Sjofartsverket kan inte ta fram nédvandiga och relevanta underlag
éver sina kostnader. De har svart att uppratta planer for framtida
kostnader. Detta kan vara en orsak till myndighetens langvariga
ekonomiska problem.

4.2  Sjofartsverkets finansiering och
finansieringsform

Enligt den finansieringsform som géller for Sjofartsverket i dag
finansieras verkets lopande verksamhet till 6vervdgande del med olika
typer av avgifter och till en mindre del med anslag fran statsbudgeten.
Finansieringsformen styrs genom de bestammelser som galler for
affarsverksformen.

Blandade intaktskallor med tyngdpunkt pa sj6fartsavgifter

Ar 2021 uppgick Sjofartsverkets totala intékter till 2,4 miljarder kronor.
Sjofartsavgifterna fran handelssjofarten uppgick till 1,7 miljarder kronor,
vilket motsvarar cirka 70 procent av Sjofartsverkets totala intakter. De
statliga anslagen uppgick till cirka 300 miljoner kronor och évriga externa
intakter till 434 miljoner.?

61 Sjofartsverkets finanspolicy. Dnr. 13-02894.
62 Sjafartsverket (2022). Arsredovisning fér Sjofartsverket 2021,



Figur 4. Sjofartsverkets intdkter uppdelade pa anslag, sjofartsavgifter och
ovriga externa intakter, miljoner kronor. 2012-2021.
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Kommentar: | sjofartsavgifter ingar farledsavgifter och lotsavgifter.

Kalla: Sjofartsverkets arsredovisningar 2012—-2021.

Det & manga myndigheter som finansierar sin verksamhet med blandade
intaktskallor. Men det som skiljer Sjofartsverket fran vanliga
forvaltningsmyndigheter &r att finansieringen paverkas av de olika
regleringar som géller for affarsverksformen (ndrmare beskrivning av
dessa i kapitel 3).

Att verksamheten framst finansieras genom avgifter innebar att merparten
av de I6pande kostnaderna inte belastar statsbudgeten. Eftersom manga av
de rederier som betalar farleds- och lotsavgifterna dessutom é&r flaggade
eller registrerade utomlands belastar inte heller avgifterna den svenska
naringen. Men det gar inte idag att faststalla hur stor andel av
sjofartsavgifterna som betalas av utlandska rederier.

57



58

Farledsavgifterna utgor basen i finansieringen

Mojligheten att fatta beslut om nivan pa avgifterna och hur de ska vara
utformade ar en central komponent i Sjofartsverkets finansieringsmodell
eftersom verksamheten till storsta del ska vara sjélvfinansierad.%

Sjofartsverket justerar regelbundet sina avgifter for att anpassa nivan till
sina kostnader. Ungefar vart femte ar gor de en storre Gversyn av
avgiftsmodellerna for farleds- respektive lotsavgiften. Bade de arliga och
de storre forandringarna remissbehandlas tillsammans med foretradare for
sjofartsbranschen och berérda myndigheter.

De nuvarande avgiftsmodellerna var tankta att sékerstalla en
ekonomi i balans

Sjofartsverkets nuvarande modeller for sjofartsavgifter, farleds- och
lotsavgifter galler sedan den 1 januari 2018. Det frdmsta syftet med de nya
modellerna var att de skulle generera intakter som séakerstaller en ekonomi
i balans.® Sjofartsverket hade ocksa som ambition att farledsavgifterna
skulle fa en tydligare miljoprofil och att modellerna 6ver lag skulle vara
enklare an tidigare.® Vi aterkommer till detta i nasta kapitel.

8 Avgiftsuttaget sker med grund i férordning (1997:1121) om farledsavgift respektive
forordning om lotsavgift (1999:215) samt i den restriktion om avgiftshéjning for
farledsavgiften som framgar av Sjofartsverkets regleringsbrev.

64 V/TI1 (2020). Utvardering av Sjofartsverkets nya avgiftsmodell 2018.

Rapport 1034, s. 9.

8 VTI (2020). Utvardering av Sjofartsverkets nya avgiftsmodell 2018. Rapport 1034.



Figur 5. Sjofartsverkets modell for farledsavgifter resp. lotsavgifter.
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Miljéincitament

Kalla: Sjofartsverket.

For narvarande arbetar Sjofartsverket med att ta fram en reviderad modell
dar farledsavgifterna i storre utstrackning an idag ska utga fran de faktiska
kostnaderna for myndighetens farledsrelaterade tjénster.% Modellen &r
planerad att inforas tidigast 2025.

Farledsavgiften bestar av manga komponenter

Alla fartyg 6ver 300 bruttoton som lastar eller lossar last, lamnar eller
h&mtar passagerare i Sverige ska betala farledsavgift. Viss trafik &r
undantagen, exempelvis kollektivtrafik.5’

Farledsavgiften bestér av fyra delar (se figur 5).

e Beredskapsavgift som baseras pa fartygets storlek (10 olika
draktighetklasser®) och miljoklass (5 olika klasser).

e  Fartygsavgift som baseras pa fartygets nettodréaktighet och miljoklass.

6 Mote med foretradare for Sjofartsverket 2022-11-14.

7 Forordning (1997:1121) om farledsavgift.

68 Nettodraktighet ar ett matt pa fartygets nyttiga volym och baseras pa rymden av
fartygets lastrum, tillatet passagerarantal och forhallandet mellan storsta djupgaende
och mallat djup.
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e  Godsavgift som baseras pA mangden gods fartyget ar lastat med.
Priset per lastat och lossat ton gods skiljer sig mellan sa kallat
hogvardigt och lagvardigt gods. Vilka gods som raknas som
lagvardigt styrs av Sjofartsverkets foreskrifter om farledsavgift.
Lastat transitgods &r befriat fran godsavgift.

e  Passageraravgift som tas ut for passagerarfartyg, och tas ut for bade
avstigande och pastigande passagerare.

Avgiftsintakter fran farledsavgifterna paverkas ocksa av antalet anlop
fartyget gor under en kalendermanad, sa kallad frekvensrabatt (se figur 5).
Frekvensrabatten innebdr att ju fler anlop ett fartyg gor under en kalender-
manad, desto lagre blir den genomsnittliga kostnaden per anl6p. For de
tva forsta anlopen betalar fartyget 100 procent, for det tredje 75 procent,
for det fjarde 50 procent, for det femte 25 procent av den fartygsbaserade
delen och beredskapsavgiften i farledsavgiften. Alla ytterligare anlép
under manaden ar undantagna fran beredskapsavgift och fartygsavgift men
man betalar gods-och passageraravgift. Ar 2022 var det knappt 30 procent
av det totala antalet deklarerade anlop som debiterades for avgift.®
Exempelvis betalade farjetrafiken fartygsdelen av farledsavgiften for
ungefar 8 procent av sina anlép.™

Undantag fran avgiftsforordningen mojliggor korsfinansiering
mellan olika verksamhetsomraden

Farledsavgiften ar en offentligrattslig avgift och intékterna fran dessa
anvands till att finansiera myndighetens kostnader, dven sadana som inte
direkt ar kopplade till farledsverksamhet.

Sjofartsverket har undantag fran avgiftsforordningen och fran kravet pa
full kostnadstéckning (kapitel 3). Darmed kan myndigheten besluta om
nivan for farledsavgifterna utan att ta hansyn till det kravet. | praktiken
innebar det att nivan pa farledsavgiften satts utifran myndighetens totala
finansieringsbehov, men med hansyn till den KPI-restriktion som
regeringen har satt upp. Intékterna fran farledsavgifter anvands sedan for
att tacka kostnader inom alla verksamhetsomraden som inte finansieras
med lotsavgift, anslag eller annan intakt.

89 Sjofartsverket, underlag skickad 2022-04-04.
70 Sjofartsverket (2021). Overflyttingsanalys — land till sjo.



Sjofartsbranschen anser att denna korsfinansiering mellan Sjofartsverkets
olika verksamhetsomraden gor att dagens avgiftssystem ar otydligt och att
det &r svart att veta vad handelssj6farten egentligen betalar for. Branschen
menar att avgifterna bor kopplas till de kostnader som Sjofartsverket har
for att handelsfartygen anvéander farlederna.™

Ett syfte med det avgiftssystem som infordes 2018 var att 6ka
transparensen sa att kunderna lattare skulle forsta grunden for avgifterna.
Men branschen anser att Sjofartsverket inte har lyckats med att tydliggora
vilka tjanster som handelssjofarten finansierar genom farledsavgiften.

Lotsavgiften ska tacka alla kostnader kopplade till lotstjansten
Alla fartyg som ar minst 70 meter langa, 14 meter breda eller har ett
djupgaende av minst 4,5 meter ar lotspliktiga.” Sjofartsverket har
monopol pa att tillhandahalla lots, enligt lotsférordningen. Ett fartyg med
lotsplikt kan fa undantag fran kravet om kaptenen pa fartyget har
motsvarande lotshehdrighet.

Lotsavgiften bestar av en bestallningsavgift, en fast startavgift och en
rorlig avgift per paborjad halvtimme samt reseersattning (kostnader for
lots och medhjélpares resor). Storleken pa bestéllningsavgiften varierar
beroende pa hur lang tid i forvag lotsningen bestalls. Den fasta
startavgiften baseras pa fartygets nettodréaktighet. Den rorliga avgiften
baseras pa fartygets nettodraktighet och pa hur lang tid som lotsningen tar.
Lotsningar som &r langre &n sju timmar ger en nedsattning av avgiften

med 40 procent. Lotsning i Véanerns lotsomrade rabatteras med 30 procent.

Lotsning i Mélaren rabatteras med 10 procent. Rabatterna finansieras
inom ramen for lotsavgiftssystemet, vilket innebér att anvéndarna av
lotstjansten i andra lotsomraden an Vanern och Malaren far betala mer.

Till skillnad fran farledsavgiften beréknas tarifferna for lotsavgiften
utifran malet om full kostnadstackning. Det innebér att avgiften ska tacka
samtliga kostnader som hor till lotsningen, inklusive ett generellt
overheadpaslag. | praktiken har detta mal aldrig nétts.

1 Mote med foretradare for Svensk Sjofart 2022-04-19.
2 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om lotsning. TSFS 2017:88.
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Mojligheten att gora affarer har fortydligats

Ytterligare en del i finansieringsformen &r méjligheten att fa intakter
genom att bedriva affarer. Avgiftsintakterna fran affarsverksamheten
bestar framfor allt av att sélja sjokort. Dessa intakter ar mycket sma i
forhallande till 6vriga intakter.

Det har tidigare funnits vissa oklarheter om vilket utrymme Sjofartsverket
har att bedriva affarsverksamhet. Men i augusti 2022 &ndrade regeringen
Sjofartsverkets instruktion sa att myndigheten fick ett tydligare mandat att
exempelvis sélja tjanster och hyra ut fartyg inom ramen for sina huvud-
uppgifter. Var utredning visar att det trots tydliggorandet i instruktionen
finns olika uppfattningar inom saval Sjofartsverket som Regeringskansliet
om vad som i dag ar affarsverksamhet respektive myndighetsuppgifter och
hur omfattande affarsverksamheten egentligen ar eller bor vara.” Sjofarts-
verkets huvudinriktning &r att tjanste- och produktutbudet i uppdrags- och
forsaljningsverksamheten ska ¢ka for att halla tillbaka avgiftshéjningar.™

4.3  Avgiftsfinansieringen begransas av flera
faktorer

Sjofartsverkets mojligheter att ta ut avgifter ar idag begransade pa flera
satt, d&ven om Sjofartsverket har ratt att besluta om saval utformningen
som prissattningen av avgifterna. Sjofartsverket maste folja de regleringar
som finns i forordningar och i myndighetens regleringsbrev. Samtidigt &r
myndigheten undantagen fran delar av avgiftsférordningen, vilket ger dem
friare hander an vissa andra myndigheter att utforma principer for hur de
sétter avgifter.

Restriktionen for avgiftshojningar begransar mojligheten att
ga med vinst

Farledsavgifterna utgor idag Sjofartsverkets enskilt storsta intaktskalla.
2021 betalade handelssjofarten 1,1 miljarder kronor i farledsavgifter.

I regleringsbrevet har regeringen beslutat om att begrénsa hur mycket som
Sjofartsverket arligen kan hoja avgiftstarifferna. Restriktionen for avgifts

3 Mote med foretradare for Sjofartsverket 2022-11-14.
4 Sjofartsverket (2022). Anslagsframstallan och Tredrsplan 2023-2025.



héjningen har funnits sedan 1999 och var till och med 2018 kopplad till
nettoprisindexet.™ Enligt den nuvarande restriktionen far farledsavgifterna
inte hojas mer &n med konsumentprisindex med konstant skatt (KPI-KS).”

Begréansningen kan ses som motiverad ur ett effektivitetsperspektiv.
Eftersom Sjofartsverket har monopolstélining som ensam aktor pa flera av
sina verksamhetsomraden ska avgifterna inte kunna hojas hur mycket som
helst. Men samtidigt star begransningen i konflikt med kravet pa
sjalvforsorjning och att Sjofartsverket ska ga med vinst. Det ar svarare for
Sjofartsverket att leverera vinst till staten om de inte kan hdja avgifterna i
relation till kostnadsokningar (om kostnaderna 6kar mer &n KPI) och om
de behdver kompensera intaktshortfall pa grund av minskade volymer.

Sjofartsverket har lyft fram att det kan finnas fordelar med att se Gver om
utvecklingen av KPI dverensstammer med utvecklingen av myndighetens
kostnadsdrivande poster eller inte. KPI mater utvecklingen av de svenska
hushallens konsumtion och syftar till att berdkna det generella
kompensationsbehovet i samhéllet. Sjofartsverket skulle hellre se att
begransningen satts i relation till ett index som i hogre grad grundar sig pa
kostnadsutvecklingen for varor och tjanster som ar relevanta for
myndighetens verksamhet.

Oklara principer for avgiftssattning

Avgiftsintakterna i ett affarsverk bor beraknas sa att intakterna pa nagra
ars sikt tacker samtliga kostnader som direkt eller indirekt hor till den
verksamheten den avser samt den vinst som ska betalas till staten. Det
foljer av att det ekonomiska malet for den avgiftsbelagda verksamheten ar
att den ska ga med vinst. Att Sjofartsverket inte har nagra principer for
avgiftssattning medfor en risk for att avgifterna satts alltfor 1agt for att de
ska kunna generera vinst i verksamheten och racka till kostnader for
investeringar och underhall.

5 Underlag fran Sjofartsverket 2023-01-19.
76 Regleringsbrev for budgetaret 2022 avseende Sj6fartsverket.
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Lotsavgifter nar inte upp till full kostnadstackning

I lotsverksamheten har Sjofartsverket genom sin tolkning av lotsavgifts-
forordningen satt upp som ekonomiskt mal att de ska ha full
kostnadstackning. Men verksamheten har under de senaste tio aren inte
natt upp till malet, trots att de har hojt avgiften i stort sett varje ar. Av
Statskontorets myndighetsanalys fran 2013 framgar att Sjofartsverket
redan da stravade efter att na full kostnadstackning.

Enligt vara berdkningar var kostnadstackningen 81 procent (inklusive
OH-kostnader) under 2021. Det innebér att farledsavgifterna arligen
subventionerar lotsningen med cirka 20 procent, eller motsvarande cirka
150 miljoner kronor varje ar.”

For att na full kostnadstéckning hojde Sjofartsverket lotsavgifterna med
10 procent 2022 och de planerar motsvarande hojning for 2023, 2024
respektive 2025. Men de underliggande trafikvolymerna maste ocksa bli
tillrackligt stora for att lotsningsverksamheten ska komma upp till full
kostnadstéckning.

4.4  Finansieringsansvaret behdver tydliggoras

En finansieringsform som bestar av bade anslag och avgifter kraver att det
finansiella ansvaret ar tydligt fordelat. Det behdvs en samsyn om vad som
ar statens respektive handelssjofartens finansieringsansvar. Var analys
visar att Sjofartsverket och regeringen i dag inte har ndgon samsyn om
vem som bér finansieringsansvaret for vissa delar av verksamheten,
exempelvis driften av isbrytare. | samband med bildandet av
Sjofartsverket 1987 lade regeringen fast att handelssj6farten skulle betala
for sina tjanster och att staten skulle finansiera den del av verksamheten
som inte belastar handelssj6farten.”

7 Enligt foretradare for Sjofartsverket finansieras underskottet i
lotsningsverksamheten inte med farledsavgifter utan med det ekonomiska underskottet,
det vill s&ga den vinsten som egentligen skulle levererats till staten.

8 Underlag fran Sjofartsverket 2022-12-23.

7 Prop. 1985/86: 100. Forslag till statsbudget 1986/87. Bilaga 8.
Kommunikationsdepartementet, s. 13.



Sjofartsverket har aterkommande efterfragat att regeringen ska tydliggora
vad den anser ingar i statens respektive handelssjofartens betalnings-
ansvar. | sin tredrsplan pekar Sjofartsverket ocksa pa att anslagen har
urholkats eftersom de inte raknats upp enligt pris- och 16neomrakningen
(PLO). Sjofartsverket anser att staten pa sa satt skjuter 6ver finansierings-
ansvaret for fritidsbatar pa handelssjofarten.

Det statliga finansieringsansvaret har varierat

Sjofartsverkets uppdrag har varit relativt konstant under de senaste

tio aren. Samtidigt har den finansiella styrningen och statliga
finansieringsansvaret skiftat, bade nar det géller tilldelning av anslag och
efterlevnad av de ursprungliga finansieringsprinciperna.

Regeringen har férdelat 1,6 miljarder kronor i tillfalliga anslag
Sjofartsverket far arligen tva sakanslag. Under de senaste tio aren har
Sjofartsverket vid flera tillfallen dven fatt extra anslagsmedel fran
regeringen, antingen tillfalliga nya anslag eller tillfalliga héjningar av
befintliga anslag. Anslagen har varierat mellan 230 och 575 miljoner
kronor per ar (se figur 6).
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Figur 6. Anslagsmedel till Sjéfartsverket, miljoner kronor, 2012-2022.
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Kalla: Sjofartsverkets arsredovisningar och regleringsbrev for 2022.

Enligt vara berakningar uppgar de tillfalliga anslagen under 20122022 till
nastan 1,6 miljarder kronor. Darutdver fick Sjofartsverket 2014 en
permanent anslagshdjning for sjéraddning och fritidsbatsandamal pa

45 miljoner kronor.& Enligt vara berakningar motsvarar de tilldelade
tillfalliga anslagen cirka 90 procent av det sammanlagda beloppet som
Sjofartsverket bedomer att de har saknat i den statliga finansieringen
2012-2022 inklusive pris- och I6neomrékningen.

De tillfalliga medlen bidrar till att gora den finansiella ansvars-
fordelningen mellan staten och handelssjofarten otydlig. De tillfalliga
medlen har i regel inte varit dronmérkta (med vissa undantag for medel till
isbrytningen 20142016 och till fossilfri flotta 2022). Regeringen har inte
heller kravt nagon sarskild aterrapportering. Exempelvis fick myndigheten

80 Prop. 2014/15:1. Budgetpropositionen 2015. Utgiftsomrade 22.
Kommunikationer, s. 82.



430 miljoner kronor 20212022 for att téacka intaktsbortfall pa grund av
corona, och for att forstarka myndighetens ekonomi. Myndighetens
avgiftsintakter minskade under dessa ar med cirka 250 miljoner kronor,
vilket motsvarar knappt 60 procent av tilldelningen.

Finansieringsprinciperna for isbrytningen tillampas inte

Ett satt att tydliggdra aktdrernas finansieringsansvar ar genom
finansieringsprinciper. | Sjofartsverket hittar vi flera exempel pa detta. Ett
exempel kommer fran nar Sjofartsverket bildades. Da angav regeringen att
isbrytningens fasta kostnader (kapacitet och beredskap) skulle finansieras
av handelssjofarten medan staten skulle sta for branslekostnaderna.
2013 hade regeringen andrat uppfattning och menade att handelssjofarten
skulle sta for driften av isbrytningen.82 Under 20142016 fick Sjofarts-
verket tillfalliga anslagsmedel for att tdcka kostnader for isbrytningen.
Efter 2016 har Sjofartsverket daremot fatt tacka alla kostnader for
isbrytning sjélva trots att det av myndighetens regleringsbrev framgar att
ett av sakanslagen dven far anvandas till isbrytningsverksamhet.&

Oklarhet kring finansieringsansvar fér sj6- och flygraddningen
Ett annat exempel &r att Sjofartsverket ocksa aterkommande har askat
hogre anslag for att finansiera sjo- och flygrdddningen. Sjofartsverket fick
2010 i uppdrag av regeringen att ta fram en finansieringsmodell for sjo-
och flygraddningen.® Sjofartsverkets forslag baseras pa behovet fran olika
samhallsaktorer (bland andra allménheten, myndigheter och civila flyget)
av sjo- och flygraddning. Men regeringen har inte faststallt modellen
samtidigt som Sjofartsverket i sin budgetering och sina dskanden utgar
fran modellen. I praktiken innebar det att anslagsfinansieringen utgor en
betydligt lagre andel av finansieringen &n vad som &r beréknat enligt
modellen. Det innebér att Sjofartsverket anvander farledsavgifterna for att
finansiera detta underskott.

81 Prop. 1985/86: 100. Forslag till statsbudget 1986/87. Bilaga 8.
Kommunikationsdepartementet, s. 96-97.

82 Statskontoret (2013). Myndighetsanalys av Sjofartsverket (2013:1).

8 Se t.ex. Regleringsbrev for budgetéret 2022 avseende Sjofartsverket.

84 Regeringsbeslut 11 3. 2010-02-04. Uppdrag att se 6ver modellen for finansiering av
flyg- och sjérdddning, (Dnr N2010/617/TE).

67



68

Investeringar finansieras ibland av staten

Statens finansiella dtagande &r ocksa otydligt nar det géller
sjofartsinvesteringar. Det handlar om investeringar i fartyg, isbrytare,
farleder och slussar. Sjofartsverket har en underhallsskuld i farlederna
(framfor allt olika typer av fyrar och elanléaggningar) som uppgar till
cirka 1,5 miljarder kronor.®

Bade Sjofartsverket och sjofartsbranschen uppfattar att det finns en
obalans mellan investeringar i sjofarten och investeringar i andra
transportslag. Investeringar i transportinfrastrukturen for vag och jarnvég
finansieras huvudsakligen genom anslag i nationell plan for
transportinfrastruktur. Investeringar i sjofartens infrastruktur har
huvudsakligen finansierats genom farledsavgifterna.¢ Men under senare ar
har staten tagit ett storre finansieringsansvar genom att finansiera storre
investeringar i nationell plan och genom sérskilda projektmedel. Det galler
exempelvis investeringar i Sodertéljekanal, Skandiaporten i G6teborg och
Malmporten i Lulea.

Men staten har inte tagit principiell stéllning till vilka sjofartsinvesteringar
som ska finansieras i nationell plan respektive av farledsavgifterna. Under
hosten 2022 fattade regeringen beslut om att investeringar i nya isbrytare
ska inga i den nationella planen for transportinfrastrukturen medan
regeringen forvantar sig att handelssjofarten ska finansiera de foreslagna
investeringarna i ny raddningshelikopter.8”

8 Sjofartsverket (2022). Anslagsframstallan och Trearsplan 2023-2025.

| Sjofartsverkets underhallsstrategi och plan for atertagande av uppskjutet underhall i
farlederna (2022) finns en mer detaljerad beskrivning av underhallsskulden som
uppskattas till mellan 1,5 och 2 miljarder kronor.

8 Prop. 2012/13:25. Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, s. 44.
87 Se t.ex. Sjofartsverkets remissvar avseende 12021/02884 Trafikverkets forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033.



Sjofartsverket har askat hégre anslag

Sjofartsverket har arligen askat hogre anslag for att finansiera verksamhet
som enligt Sjofartsverket ar statens ansvar. Enligt Sjofartsverkets
berékningar handlar underskottet, det vill séga det ofinansierade behovet
om i snitt 150 miljoner kronor arligen under 2012-2022.%

Enligt den senaste anslagsframstéllan for 2023-2025 askar Sjofartsverket
337 miljoner kronor arligen i 6kade anslagsmedel. Av detta avser

300 miljoner kronor drift av isbrytare som hittills har betalats av
handelssjofarten. Den senaste anslagsframstéllan forutsatter att
Sjofartsverket far behélla det anslagstillskott pa 220 miljoner kronor som
myndigheten fick 2022. Ut6ver det har Sjofartsverket aterkommande éaskat
att anslagen ska PLO-indexeras for att anslagen inte ska urholkas.®

Extra anslag trots medel i resultatutjamningsfonden

Resultatutjamningsfondens syfte ar att kunna utjamna kostnader mellan ar
(se kapitel 3). Vi kan konstatera att regeringen vid nagra tillfallen har
tillfort Sjofartsverket extra anslagsmedel trots att Sjofartsverket har haft
medel tillgangliga i resultatutjamningsfonden. Vid arsskiftet 2021/2022
uppgick resultatutjamningsfonden till 618 miljoner kronor vilket
motsvarar cirka 25 procent av myndighetens omsattning. Vi anser att det
ar anmarkningsvart att myndigheten har en betydande buffert samtidigt
som verksamheten har stora underhallsskulder och eftersatta investeringar.

Sedan 2014 har fonden aterkommande fyllts pa. De enda undantagen ar
under 2017 och 2021 da medel for fonden anvandes for att tacka
myndighetens underskott. Pafyliningen har framst skett under de ar da
myndigheten har fatt extra anslagsmedel (se figur 7). I férhallande till de
arliga avgiftsintakterna ar det relativt stora belopp som har forts 6ver till
fonden. Avsittningar till fonden har motsvarat mellan 2 och 19 procent av
de totala avgiftsintakterna respektive ar.

8 Sjofartsverket (2022). Bilaga Anslagsredovisning 2003-2022 till PM 2022-02-07
Sjofartsverkets anslag. Dnr:22-00975.
8 Sjofartsverket (2022). Anslagsframstallan och Tredrsplan 2023-2025.
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Figur 7. Avsattningar resp. upplosningar resultatutjamningsfonden samt
tillfalliga extra anslagsmedel 2012-2021.
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Kommentar: Med upplésningar menas att Sjofartsverket for medel fran fonden till
verksamheten for att tacka underskottet i verksamheten.

Kalla: Sjofartsverkets arsredovisningar.

Enligt regleringsbrevet far Sjofartsverket disponera det 6verskott som
aterstar efter inleveransen (vinst och skattemotsvarighet) till statens
budget, utan ndgon dvre begransning.* Men Sjofartsverket har under
manga ar haft ett negativt ackumulerat eget kapital och darfor har de
kunnat fora Over hela dverskottet till resultatutjamningsfonden utan att
leverera nagon avkastning till staten. Vi anser att det strider mot
grundtanken med affarsverksformen, det vill séga att verksamheten ska
generera vinst till statskassan. Det gar inte heller att utifran Sjofartsverkets
redovisning klargéra om de medel som fors dver till fonden &r anslags-
eller avgiftsmedel.

9 Regleringsbrev for budgetaret 2022 avseende Sjofartsverket.



4.5  Sjofartsverket har genomfort vissa atgarder
for att effektivisera

Finansieringsformen definierar framst vilka intaktskéllor som ska
finansiera verksamheten. Men for att finansieringsformen ska fungera i
forhallande till verksamheten maste Sjofartsverket ocksa arbeta med sina
kostnader.

Servicemalen styr stor del av kostnaderna

Sjofartsverket har formulerat flera interna mal for verksamheten

(se kapitel 1). Servicemalen syftar framst till att handelssj6farten ska veta
vilken service som de kan férvanta sig for de avgifter som de betalar. | dag
overtraffar myndigheten i de flesta fall servicemalen, bade nar det géller
isbrytning och lotsning.*!

Sjofartsverket har genomfort vissa effektiviseringsatgarder

Sjofartsverket har under de senaste aren arbetat med att anpassa
omfattningen av verksamheten efter intdkterna. Men var analys visar att de
atgarder som har genomforts inte ar tillrackliga for att kunna resultera i en
ekonomi i balans. 2017 pabdrjade Sjofartsverket arbetet med ett
overgripande forandringsprogram, Framtidsprogrammet. Ett av
delprogrammen, Langsiktig hallbar ekonomi, syftar till att starka
Sjofartsverkets ekonomi genom att minska verksamhetens kostnader och
samtidigt genomfora insatser for att oka intakterna. Malet ar att till 2027
ha uppnatt 1,5 miljarder kronor i effektiviseringar jamfort med

resultatet 2017. Inom ramen for det programmet har Sjofartsverket
identifierat att bland annat myndighetens kollektivavtal och helikopter-
verksamhet ar kostnadsdrivande. En uppféljning visar att det annu ar svart
att se nagra stérre ekonomiska effekter av programmet.?2

91 Sjofartsverket (2022). Sjofartsverkets arsredovisning 2021, s.10.
92 Sjofartsverket (2021). Internrevisionsrapport Effekthemtagning i Miljarden.
G-2021-01.
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Tillfalliga anslag forsvarar planering och
kostnadsmedvetenhet

Att regeringen aterkommande anvander tillfalliga héjningar av anslaget
for att styra Sjofartsverket forsvarar bade att genomfdra och att planera
verksamheten. Sjofartsverkets verksamhetsstruktur med hdga fasta
kostnader och hdga servicedtaganden gor att det ar svart att anpassa
verksamheten till &ndrade finansieringsfléden. Statskontoret har tidigare
konstaterat att tillfalliga medel kan forsvara arbetet med att effektivisera
en myndighet och motverka kostnadsmedvetenhet inom myndigheten.®
| vara intervjuer med foretradare for olika delar av verksamheten har vi
stott pa en kultur dar det finns en hog medvetenhet om att de behéver
minska kostnaderna. Men vi har ocksa métt en kultur dar det har
institutionaliserats att verksamheten sannolikt kommer att fa extra medel
om budgeten inte gar ihop.

9 Statskontoret (2022). Hur ska Jordbruksverket nd en ekonomi och verksamhet i
balans? En analys av forutsattningar och vagar framat.



5 Sjofartsavgifterna som styrmedel

| detta kapitel presenterar vi var analys av hur avgiftsfinansieringen
fungerar som styrmedel for att bidra till att uppna transport- och
klimatpolitiska mal. Vi har sarskilt analyserat Sjofartsverkets mojligheter
att genom avgifterna styra mot okad overflyttning av godstransporter fran
vagtrafik till sjétrafik och 6kad transporteffektivitet.* Vi har ocksa
analyserat om avgifterna kan skapa incitament for klimatatgarder for att
Oka sjofartens internaliseringsgrad.

Vi har avgréansat analysen framst till farledsavgifter som styrmedel. Vi
beror dven lotsavgifter kort. Ovriga avgifter som Sjéfartsverket tar ut &r
inte att betrakta som ekonomiska styrmedel.

5.1 Sammanfattande iakttagelser

o  Sjofartsavgifter ska fungera som transportpolitiska styrmedel. Men i
praktiken har Sjofartsverket begrdnsade mojligheter att utforma och
prissatta avgifter sa att de fungerar som styrmedel. Det finns flera
begransningar, men det stdrsta hindret &r att avgifternas priméara syfte
ar att generera intékter till verksamheten. Det minskar méjligheterna
att knyta avgifterna till sjotrafikens samhallsekonomiska kostnader.

e  Sjofartsverkets avgifter bidrar marginellt till att styra mot dkad
overflyttning fran véagtransport till sjotransport. Det beror pa att
overflyttningskapaciteten generellt &r liten och att avgifterna i de
flesta fall endast &r en liten del av transportkostnaderna och déarmed
inte paverkar transportkdparens val sarskilt mycket. Ett undantag ar
inlandssjofarten pa Malaren och Vénern dar sjofartsavgifterna i dag ar
en relativt stor andel av kostnaderna. En eventuell sénkning av
avgifterna skulle darfor kunna styra mot 6kad overflyttning.

9 Okad transporteffektivitet kan dstadkommas exempelvis genom 6kad tillgang till
effektiv, punktlig och tillforlitlig kollektivtrafik, 6kad 6verflyttning till mer
energiintensiva transportsatt och fordon, 6kad fylinadsgrad, ruttoptimering, 6kad
anvéndning av digitala I6sningar med mera.
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e Den miljostyrande effekten i farledsavgiften ar liten. Miljopaverkan
ar bara en av flera aspekter som Sjofartsverket ska ta hansyn till nar
de utformar farledsavgiften. Lotsavgiften har ingen miljokomponent
men rabatterna i inlandssjofarten bidrar till viss del till att na det
transportpolitiska malet.

e  Sjofartsavgifterna internaliserar inte alla kostnader for de negativa
externa effekter som sj6farten ger upphov till. Det ar ocksa oklart hur
stora kostnaderna for de negativa externaliteter som sj6farten orsakar
miljon ar.

o Flera aktdrer bedomer att europeiska och internationella styrmedel &r
mer effektiva verktyg for att styra mot klimatpolitiska mal an
Sjofartsverkets avgifter. Det foljer av sjofartens starka internationella
koppling.

5.2  Sjofartsavgifterna ska bidra till att uppna
transportpolitiska och klimatpolitiska mal

Regeringen har i olika sammanhang gett uttryck for att sjofartsavgifterna
ar viktiga styrmedel for att na transport- och klimatpolitiska mal.%
Samtidigt &r sjofartsavgifternas framsta syfte att ge intakter till
Sjofartsverket.

Sjofartsavgifter ar viktiga styrmedel i regeringens
klimatpolitiska handlingsplan

I den klimatpolitiska handlingsplanen lyfter regeringen fram att
Sjofartsverkets avgifter ar viktiga styrmedel i arbetet med att flytta fler
godstransporter fran vag till sjéfart. Regeringen pekar ocksa pa att det ska
vara ekonomiskt lénsamt att flytta 6ver godstransporter fran vag till sjo.
Dérfor anser regeringen att Sjofartsverkets avgiftssystem behdver bli mer
andamalsenligt. Det behovs ett system som bade starker sjofartens
konkurrenskraft och samtidigt ger béattre forutsattningar att styra mot att

% Prop.2019/20:65. En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan,
s. 132.



gora sjofarten mer fossilfri.® Riksdagen har sérskilt pekat ut att
miljodifferentieringen behover ses dver for att skapa ytterligare incitament
for handelssjofarten att genomfora klimatatgérder.®”

Avgifter ska internalisera sjofartens negativa externa
effekter

Regeringen har ocksa uttalat att transportpolitiska styrmedel ska utformas
utifran trafikens samhallsekonomiska kostnader. Det innebér att avgifter
ska sattas med hansyn bade till de direkta kostnader som uppstar av en
tjanst men ocksa de indirekta kostnaderna i form av trafikens negativa
externa effekter, sa kallade externaliteter.% Sjofartens negativa externa
effekter handlar framfor allt om klimat- och miljoeffekter av fartygens
brénsle.*

Sjofartsverkets avgifter har dubbla syften

Sjofartsverkets avgifter ar centrala for myndighetens mojlighet att
finansiera sin verksamhet (se &dven kapitel 4). Det innebar att
Sjofartsverket i forsta hand satter avgifterna i syfte att fa intakter.
Farledsavgifterna har i dag till exempel inte nagon direkt koppling till de
kostnader som sjdfarten ger upphov till.1° Att avgifterna i forsta hand ska
ge intékter till myndigheten gor det svarare att samtidigt anvanda dem som
ett styrmedel i arbetet for att uppna de klimat- och transportpolitiska
malen.

% Prop. 2019/20:65. En samlad politik fér klimatet — klimatpolitisk handlingsplan,

s. 132.

97 Bet. 2019/20:TUS, rskr. 2019/20:218.

9 Prop. 2012/13:25. Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, s.76.
9 Trafikanalys (2022). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader for 2021.
Rapport 2022:8, s. 25.

100V/TI (2021). Konsekvensanalyser av justerade farleds- och lotsavgifter, s. 26.
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5.3  Sjofartsverkets avgifter paverkar
overflyttning i begransad utstrackning

Regeringen har lyft fram att verflyttningen av godstransporter fran vag
till jarnvéag och sjofart ar ett prioriterat omrade for att uppna transport- och
klimatpolitiska mal.»** Regeringen har ocksa pekat ut att Sjofartsverkets
avgifter ar viktiga styrmedel i detta arbete. Anledningen till det &r att
myndigheten kan paverka avgifterna genom hur de utformar dem och
vilken niva som de ger avgifterna. Darigenom &r tanken att de kan paverka
handelssjofarten att agera pa ett satt som bidrar till att nd transportpolitiska
och klimatpolitiska mal.12

Men i praktiken &r dessa mojligheter begransade, med undantag for
inlandssjofart pa Malaren och Vénern. Det beror pa att sjéfartsavgifterna
ar en relativt liten andel av transportkostnaderna. Det beror ocksa pa att
sjofarten generellt inte &r sarskilt kanslig for prisférandringar och pa att
overflyttningspotentialen ar lag.

Sjofartsavgifterna utgor oftast en liten andel av totala
transportkostnader

For de flesta transportorer ar sjofartsavgifterna bara en liten andel av den
totala transportkostnaden. For till exempel en godstransport for utrikes
trafik ligger sjofartsavgifterna i genomsnitt enbart mellan 1-2 procent av
den totala transportkostnaden. Andelen &r nagot hogre for inrikes-
transporter. For vissa inrikes transportvagar kan avgifternas andel vara
betydligt hdgre, uppemot en sjattedel av totalkostnaden. Det galler
exempelvis kortare sjotransporter eller transporter med start eller mal

i Mélaren eller i synnerhet VVanern.1%

101 Regeringskansliet (2018). Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter
—en nationell godstransportstrategi.

102 \/TI (2021). Konsekvensanalyser av justerade farleds- och lotsavgifter.

Rapport 1098.

1038 Trafikanalys (2017). Miljékonsekvenser av nya farledsavgifter. PM 2017:9. s. 30.



Sjotransporter ar relativt okansliga for prisforandringar

Ett satt att gora sjofarten mer attraktiv gentemot andra trafikslag och
darigenom styra mot 6kad dverflyttning ar att sanka avgifter. Branschen
har flera ganger framfort att farledsavgifterna ar en konkurrensnackdel for
handelssjofarten och att avgifterna borde sankas eller slopas helt.1%* Flera
analyser visar att sjotransporter i praktiken ar relativt okénsliga for pris-
och kostnadsforéandringar.1% Nar svaveldirektivet infordes 2015 och
fartygen behdvde stalla om till bransle med lagre svavelhalt, eller
installera system fOr avgasrening, uteblev exempelvis den forvantade
overflyttningen fran sjo till vag eller jarnvéag. De efterféljande
utvarderingarna har varken pavisat lang- eller kortsiktiga 6verflyttnings-
effekter pa godstransporter. Mangden sjofartsgods har trots hojda
bréanslepriser varit mer eller mindre stabil.2% Branschen anger att i valet av
transportldsning vardesatter de forutom kostnaden ocksa tillforlitlighet,
transporttid och miljopaverkan.

Den laga priskanslighet som sjofarten har skulle saledes kunna leda till att
efterfrageeffekter av avgiftssankningen ar marginella. Men aven
priskénsligheten varierar stort mellan olika varugrupper och
transportsegment, just som avgifternas andel av transportkostnaderna.

Overflyttningspotentialen ar begransad

Majligheterna till Gverflyttning begransas ocksa av att cirka 90 procent av
all import och export till och fran Sverige redan gar helt eller delvis pa
sjon. Det betyder att de varugrupper som bést lampar sig for sjofart redan i
mycket hog grad fraktas pa sjon. VTI uppskattar att den ekonomiskt
uppnabara 6verflyttningspotentialen mellan véag och sjo ligger pa cirka

5 procent av dagens transporter. Det ar alltsa den 6verflyttning som skulle

104 https://www.sweship.se/fokusomraden/tillvaxt-konkurrens/farledsavgifter/
hamtad 22-04-16, Naringslivets Transportrad Remissyttrande Gver Sjofartsverkets
forslag till nya avgiftsforeskrifter avseende farleds- och lotsavgifter samt isbrytning
(dnr 21-02333, 21-02334 respektive 21-02336).

105 T ex. VTI Rapport 1058.

106 Trafikanalys (2017). Overflyttningseffekter inom SECA — regionala
utvecklingsmonster av sjéfarts- och lastbilsgods mellan 2001 och 2015.

Rapport 2017:13.
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kunna ske till f6ljd av ekonomiska styrmedel. De bedémer ocksa att den
ovre gransen for 6verflyttningspotentialen ligger pa cirka 18 procent, men
den &r troligen lagre.1o”

Berakningar visar att en dverflyttning pa 5 procent av dagens transporter
motsvarar att cirka 82 000 lastbilstransporter varje ar ersatts med en
sjofartslosning (ca 470 normalstora fartyg).1°¢ Men berékningarna av
overflyttningspotentialen &r mycket osékra och bor darfor tolkas med
forsiktighet.

Overflyttningspotentialen &r storst for inlandssjofarten
Sjofartsavgifterna i inrikes sjofart star for en storre andel av transport-
kostnaderna an i utrikes sjofart. Inlandssjofart pa Malaren och Vanern ar
ocksa kansligare for konkurrens fran andra trafikslag och har darmed
storre potential for dverflyttning fran vag- till sjotransporter. Men for att fa
till stand overflyttning i de omradena krévs att det gar att forbattra
I6nsamheten for sjotransporter pa Méalaren och Vanern genom att sanka
avgifterna.'® Avgifterna blir hoga eftersom det ofta ar langa strackor som
ar lotspliktiga och att lotsavgiften baseras pa hur lang tid som lotsningen
tar.}° Inlandssjofart transporterar dessutom ofta lagvardigt gods, sa de ar
mer priskédnsliga dn genomsnittliga transporter. De har sannolikt inte
heller nagot annat transportalternativ.

Enligt Sjofartsverket bidrar lotsavgifterna till att sjofarten har svart att
konkurrera med lastbilstrafiken, sarskilt nar det galler inlands- och
kustsjofarten.’? Idag lamnar Sjofartsverket rabatt pa upp till cirka

30 procent av kostnaden for lots nar fartyg trafikerar Vénern eller
Malaren. Att ytterligare sanka lotsavgifterna for att 6ka dverflyttningen till
sjofart skulle innebé&ra att Sverige dvertrader EU:s regler om statsstod.

107 V/TI (2020). Konkurrensyta land — sjo. Vilken potential finns for éverflyttning till
sjofart? Rapport 1058, s. 72.

108 gjgfartsverket (2021). Overflyttningsanalys — land till sj6. Dnr 20-00942, s. 3.

109 SjGfartsverket.(2022). Anslagsframstéllan och Tredrsplan 2023-2025.

H10V/TI (2020). Utvardering av Sjofartsverkets nya avgiftsmodell 2018. Rapport 1034.
111 Sjofartsverket (2022). Anslagsframstéllan och Tredrsplan 2023-2025, s. 15.



Oklara effekter pa overflyttningen av regeringens
klimatkompensation

For att stimulera till 6kad 6verflyttning har regeringen tilldelat
Sjofartsverket en klimatkompensation pa 300 miljoner kronor for bade
2023 och 2024. Syftet med klimatkompensationen &r att sénka farleds-
avgifterna for att stimulera 6verflyttning.*2 Men farledsavgifterna star
som sagt for en relativt liten del av sjéfartens totala kostnader. Darfér ar
det enligt Sjofartsverket svart att bedoma i vilken omfattning som
avgiftsminskningen i sig kan bidra till att 6ka konkurrenskraften och
déarigenom styra mot 6kad dverflyttning enligt regeringsuppdraget.1t?
Sjofartsverket anser att det snarare ar lotsavgiften som borde
subventioneras, eftersom den &r betydligt mer kostnadsdrivande och
darmed har storre paverkan pa inlandssjofarten pa Malaren och Vénern.14

VTI anser att endast en liten del av de tilldelade medlen &r
klimatkompensation eftersom huvuddelen enligt forslaget ska anvandas
for att sanka farledsavgifterna generellt.*s

5.4  Sjofarten bar inte sina samhallsekonomiska
marginalkostnader

Sjofarten bér inte kostnaderna for de negativa externa effekter som den
genererar, vilket innebdr att sjofarten ar underinternaliserad. Med
internaliseringsgrad avses kvoten mellan det pris som tas ut och
transportens samhallsekonomiska kostnad. Om internaliseringsgraden ar
100 procent sa betalar transportkoparen fullt ut ett pris som &ven
inkluderar erséttning for de kostnader som transporten orsakar resten av
samhallet.

112 prop. 2022/23:1. Budgetpropositionen for 2023. Utgiftsomrade 22
Kommunikationer, s. 58.

113 Sjofartsverket (2022). Klimatkompensation - redovisning av regeringsuppdrag.
Dnr 22-01662.

114 Underlag fran Sjofartsverket 22-12-23.

15 V/TI (2022). Synpunkter pa Sjofartsverkets Klimatkompensation - redovisning av
regeringsuppdrag”. Dnr. 2021/0554-7.4.
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Sjofarten ar underinternaliserad

I vilken utstrackning sjofarten ar underinternaliserad beror pa hur den
samhéllsekonomiska marginalkostnaden beréknas, till exempel om man
beraknar den totala kostnaden eller kostnaden som uppstar specifikt i
svenskt vatten.6

Trafikanalys berakningar inkluderar kostnader som &ven uppstar utanfor
svensk territorialvattengrans. Enligt dem uppgar sjofartens
internaliseringsgrad i genomsnitt till 11-13 procent for persontransporter
och 24-27 procent for godstransporter.tt’ Sjofartens internaliseringsgrad
pa 27 procent betyder alltsé att sjofarten i genomsnitt skulle behéva betala
nastan fyra ganger mer for att tacka de externa kostnader dessa transporter
genererar. Jamforelsevis ligger internaliseringsgraden for godstransporter
med tag pa mellan 40 och 50 procent och med tung lasthil pa landsvéag

40 procent.1®

VTI uppskattar att sjofartens internaliseringsgrad, som enbart inkluderar
kostnader som uppstar i Sverige, i genomsnitt ligger mellan 23 och

28 procent.*® Men internaliseringsgraden varierar stort, beroende pa
fartygstyp och rutt.1?

Delar av sjofartsavgifterna paverkar internaliseringen

For att en avgift ska internalisera alla relevanta kostnader maste nivan pa
avgiften vara rorlig i forhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden for
de externa effekterna.’?* Farledsavgifternas priméra syfte &r som sagt att

116 Underlag fran Naturvardsverket, 2022-03-31.

17 Trafikanalys (2022). Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader for 2021.
Rapport 2022:8, s. 19.

118 Trafikanalys (2021). Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2021.
Rapport 2021:8.

119 Vierth & Merkel (2020). Internalization of external and infrastructure costs related
to maritime transport in Sweden. Research in Transportation Business &
Management.

120 Trafikanalys. (2021). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader for 2020.
Rapport 2021:4.

121 Trafikanalys. (2022). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader for 2021.
Rapport 2022:8, s. 25.



generera intakter till hela myndigheten, men Sjofartsverkets avgifter har
anda vissa internaliserande element. Men de har ocksa vissa komponenter
som paverkar internaliseringen negativt.

Avgifterna tar hansyn till fartygsstorleken

Bade farleds- och lotsavgifterna differentieras efter fartygsstorlek
(nettodraktighet). Det innebadr att storre fartyg betalar en hogre avgift.
Storleken pa ett fartyg samvarierar med bransleforbrukningen och i manga
fall d&ven med transportavstandet. Samtidigt ar avgifterna inte rorliga
specifikt utifran transportavstand, bransleférbrukning eller behov av
isbrytarassistans. Det innebdr att avgifterna bara samvarierar svagt med
storleken pa de samhéllsekonomiska marginalkostnader som
sjotransporten kan vantas ge upphov till.*?

Frekvensrabatten paverkar internaliseringsgraden negativt

I den nuvarande avgiftsmodellen for farledsavgiften finns en frekvens-
rabatt. Det innebér att fartyg som anloper fler &n tva ganger under en
kalendermanad far rabatt pa farledsavgiften och att de inte betalar nagon
avgift alls efter det femte anl6pet. Dessa fartyg betalar darmed i lagre
utstrackning sina marginalkostnader an de som gor farre anlop och betalar
full farledsavgift. Frekvensrabatten ar darmed ett avsteg fran principen om
att koppla avgiften till trafikens samhéllsekonomiska kostnader. Det beror
pa att varje ytterligare transport kan antas leda till 6kade kostnader.'?

VTI och Sjofartsverket lyfter i utvarderingar av avgiftssystemet fram att
frekvensrabatten behdver forandras i kommande avgiftsmodeller.
Sjofartsverket foreslar att frekvensrabatten ska beraknas per kalenderar i
stéllet for per manad. Omlaggningen av berakningsgrunden innebér att
betydligt farre anlop ar avgiftsbefriade. De fartyg som anléper svenska
hamnar med hdg frekvens far i sa fall relativt sett hogre avgifter an i dag.
De som anl6per mer sallan, till exempel olika godsfartyg, far i stéllet lagre
avgifter &n i dag. Det skulle i forlangningen kunna innebara att
godstrafiken far storre incitament att flytta Gver till sjofart.

122\/TI, rapport 1098, s. 25-26.
123 \/TI, rapport 1098.

81



82

Gods- och passageraravgifter motverkar internaliseringen

En del av farledsavgiften bestar av gods- respektive passageraravgifter.

Ju mer gods och passagerare fartyget har desto hogre avgift far fartyget
betala. Detta innebar att fartyg med storre fyllnadsgrad far betala mer &n
de som inte har lastat fullt. Detta ar kontraproduktivt for internaliseringen.

Samhallsmotiverad avgiftsdifferentiering kan oka
internaliseringsgraden

En ambition &r att i framtiden utforma sjofartsavgifterna sa att de i hogre
grad innebdr att handelssjofarten betalar sina samhallskostnader. Men i
dag finns inte tillracklig kunskap om hur avgifter korresponderar med de
samhéllskostnader som sjofarten orsakar, det vill sdga de kostnader som
avgiftssystemet ska internalisera. Sjofartsverket bedémer att de inte sjalva
kan inféra sadana samhallsmotiverade avgifter. De bedémer att det behovs
ett annat regelverk som ger myndigheten mandat att satta avgifter utifran
samhéllsekonomiska motiv.12*

For narvarande forskar bland annat VTI om kostnader for exempelvis
lotstjanster och vaxthusgasutslapp per fartygskilometer kan anvandas som
underlag for avstandsbaserade farledsavgifter.?® VTI:s kunskapsunderlag
kan anvéndas som underlag for att utforma en ny avgiftsmodell for
Sjofartsverket som kan galla fran 2028.

5.5  Sma effekter av miljdincitamentet

Enligt férordningen om farledsavgift ska Sjofartsverket ta hansyn till
miljopaverkan nar de faststaller farledsavgiften.2s Men miljopaverkan ar
bara en av flera aspekter som ska végas in ndr myndigheten utformar
avgifterna.

Miljoincitament tillampas pa en del av farledsavgiften
Sjofartsverket tillampar ett miljéincitament pa en del av farledsavgiften.
Miljéincitamentet innebdr att ju hogre podng ett fartyg har tilldelats enligt
CSI (Clean Shipping Index), desto mer minskar farledsavgiften. Om det

124 Underlag fran Sjofartsverket 2022-12-23.
125 V/TI:s projektbeskrivning, mejl den 7 oktober 2022.
126 Fgrordning (2017:866) om andring i férordningen (1997:1121) om farledsavgift.



verifierade vardet ar mindre an 75 (klass D) eller om fartyget inte har
nagon poang (klass E) betalar de 100 procent av anlépsavgiften. Fartyg
med CSI poédng mellan 75-99 (klass C) betalar 90 procent,

100-124 (klass B) betalar 30 procent och 125-150 (klass A) betalar

10 procent av avgifterna.

Miljoincitamentet fungerar som ett bonus-malus system. Det innebdr att
hoga CSI-poang ger en bonus medan fartyg med laga poéng far ett
procentuellt paslag pa farledsavgiften (malus).'?” Systemet ska vara
sjalvfinansierande pa sa satt att intakterna fran malus ska vaga upp
utgifterna for bonus.

Under perioden 20182022 har miljéincitamentet tillampats pa
fartygsavgiften (se figur 5 i kapitel 4). Under perioden med den sa kallade
klimatkompensationen 2023-2024 kommer ocksa beredskapsavgiften att
omfattas av miljéincitamentet.

Relativt sma effekter av miljdincitamentet

Miljoincitamentet syftar till att 6ka handelssjofartens investeringar i mer
miljovanliga fartyg. Men statistiken visar att det ar fa fartyg som har tagit
del av nedséttningen. 2021 var 105 fartyg berattigade till nedséttningen,
eller fyra procent av de fartyg som anléper svensk hamn.12
Rederibranschen anser att det ar relativt svart for fartyg att kvalificera sig
efter alla kriterier som ingar i CSl-indexet. Men det finns ocksa fartyg som
aktivt valt att inte registrera sig.!?

Sjofartsbranschen har kritiserat att miljdincitamentet begrénsar sig till en
viss typ av miljoforbéattrande atgarder och att vissa miljé- och
klimatmassigt effektiva fartygstyper missgynnas. Det galler till exempel
rederier som har investerat i att elektrifiera sina fartyg och darmed inte
slapper ut nagon koldioxid. De har fatt hojda avgifter eftersom de redan
tillhorde den hogsta CSl-kategorin och for att Sjofartsverket har hojt
avgifterna for alla.3® Men dessa hojningar beror inte enbart pa

127 Sj6fartsverket (2021). Bilaga MiljGincitamentet.
128 Underlag fran Sjofartsverket 2022-11-23.

129 Underlag fran VTI 2022-12-11.

130 Intervju med Svensk Sjofart 2022-04-19.
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miljckomponenten, utan att det ocksa infordes nya parametrar i
avgiftsmodellen. En av dessa parametrar ar passageraravgift, som ledde
till att vissa farjerutter fick hogre avgifter.:3

Rabatten fordelas mellan de fartyg som har registrerat sig i systemet. Aven
om det totalt sett &r en liten andel av alla fartyg som anléper svensk hamn
sa okar andelen nagot. Det innebaér att det da ar fler fartyg som ska dela pa
det samlade miljéincitamentet.

Sedan 2018 har utbetalningarna av miljoincitamentet uppgatt till mellan
37 och 62 miljoner kronor arligen (se figur 8). Det motsvarar mellan 3 och
5 procent av de arliga intékterna fran farledsavgifter.

Figur 8. Sjofartsverkets avgiftsintdkter, uppdelad pa avgiftsmodellens olika
komponenter, miljoner kronor, 2015-2022.
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131 Underlag fran Sjofartsverket 2022-12-23.



Enligt Sjofartsverket ar det tveksamt om en omfattande ékning av
miljdincitamentet skulle leda till att betydligt fler fartyg ansluter sig. Detta
beror pa att det fortfarande &r relativt fa fartyg som anl6per svensk hamn
och déarmed blir det ekonomiska incitamentet fortfarande litet.'*2

Ingen miljostyrning i lotsavgiften

Lotsavgiften beraknas utifran en tidsbaserad taxa, dér kostnaderna
debiteras per paborjad halvtimma. Darfor ger den inte nagot incitament for
att segla in ldangsammare och mer energieffektivt, nagot som ger upphov
till 1agre utslapp.

5.6 Internationella styrmedel bedéms som mer
effektiva

Var bedémning &r att Sjofartsverkets avgifter har begransade mojligheter
att fungera som miljo- och klimatpolitiska styrmedel.’® Det beror till viss
del pa utformningen och nivan pa avgifterna men ocksa pa att
sjofartsbranschen ar internationell.

Sjofarten ar en internationell bransch

Sjofartsbranschen regleras huvudsakligen genom globala 6verens-
kommelser och konventioner framtagna av FN:s internationella
sjofartsorganisation (IMO) samt av regler inom EU. Sedan 2003 &r
sjofartsbransle skattebefriat, till foljd av ett EU-direktiv. Regeringen kan
darfor inte, som exempelvis for vagtransporter, anvanda bransleskatter
som ett medel for att internalisera de kostnader som ar kopplade till
sjofartens utslapp.t**

Det behovs internationella och europeiska styrmedel

Med tanke pa sjofartens starka internationella koppling bedéms det vara
mer fordelaktigt att styrmedel for att minska véaxthusgasutslappen fran
sjofarten infors globalt eller &tminstone inom EU &n att gora det inom

182 Underlag fran Sjofartsverket 2022-12-23.
133 Trafikanalys (2022). Styrmedel for sjofartens klimatomstéllning. PM 2022:9.
134 V/TI rapport 1098, s. 25.
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Sverige.’® VVTI sdger ocksa att det &r mer effektivt att anvanda
internationella styrmedel for att fa sjofarten att bara kostnaderna for sina
utslépp.t3s

Under 2021 antog EU sin nya klimatlag vilket bland annat syftar till att
fore 2030 minska véxthusgasutslappen till hogst 55 procent av 1990 ars
niva samt att uppna klimatneutralitet 2050. EU har darfor inlett en 6versyn
av sin klimat-, energi-, och transportlagstiftning inom det sa kallade

Fit for 55-paketet (FF55). EU har foreslagit att unionen ska infora fler
gemensamma styrmedel.*3” EU-kommissionen har foreslagit att sjofarten
ska omfattas av det befintliga handelssystemet for véxthusgaser

(EU ETS), att branslen med Iagt kolinnehall samt férnybara drivmedel
(Fuel EU Maritime) ska fasas in och att bransle till sjofart ska beskattas
(energiskattedirektivet).13 Systemet med utslappshandel ar tankt att
omfatta utslapp av koldioxid fran fartyg med bruttodraktighet pa minst

5 000 ton. Forslaget omfattar darmed alla utslapp av koldioxid fran trafik
mellan hamnar inom EU, halften av sjotransporterna till och fran EES och
alla utslapp som uppstar medan ett fartyg ar i en EU-hamn.

Manga av forslagen pa EU-niva paverkar forutsattningarna for hur den
nationella styrningen kan utformas.s

135 Trafikanalys (2022). Styrmedel for sjéfartens klimatomstallning. PM 2022:9.
Underlag fran Naturvardsverket 2022-03-31.

136 M6te med VTI 2022-09-16.

137 Europeiska radet och Europeiska unionens rad (2022). Fit for 55.

(Hémtad 2022-12-19). https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/fit-for-
55-the-euplan-for-a-green-transition/

138 Furopeiska radet och Europeiska unionens rad (2022). Fit for 55. (Hamtad 2022-12-
19). https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/fit-for-55-the-euplan-for-
a-green-transition/

139 Trafikanalys (2022). Generella styrmedel for transportsektorns klimatomstallning
och langsiktiga effektivitet. PM 2022:11, s. 18.
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Bilaga 1
Uppdraget

Regeringsbesiut 16
Regeringen

2022-01-20
12022/00178
12020/01207

Infrastrukturdepartementet Statskontoret
Box 396
101 27 Stackhalm

Statens vag- och
transportforskningsinstitut

581 95 Linkaping

Uppdrag att utreda forutsétiningarna for Sjofartsverkets
verksamhets- och finansieringsform

Regeringens beslut

Regeringen ger Statskontoret i uppdrag att utreda férutsittningama Br
Sjofartsverkets verksamhets- och finansieringsform och limna forslag pi en
indamdlsenlig myndighetsorganisation och finansiering som méjliggir en
effektiv styrning mot transportpolitiska och klimatpolitiska mal. T uppdraget
inghr foljande.

—  Utviirdera nuvarande och alternativa verksamhetsformer for
Sjafartsverket inklusive:

® £ respektive nackdelar ur verksamhets-, [nansietings- och
styrningsperspeliv,

" samhillsekonomiska effekrer och konsekvenser fér statens
budget, samt

® mdjligheten att styra mot Gverflytining av transporter till
sjifart och dkad transporteffektivitet i linje med
transportpolitiska och klimarpolitiska mal.

— Utvirdera Sjofanisverkets avgiftsfinansiering utifrin det dvesgripande
milet om att sikerstilla samhillsekonomiskr effekiiv och Hngsiktigt
hillbar transportforsteining fér medborgarna och niringslivet i hela
landet samt mdjligheten for myndigheten att styra mot dverflyttning
av transporter Gl sjipfart och Gkad transporteffektivitet i linje med
transportpolitiska och klimarpolitiska mil. T utviirderingen ingdir art
redogira for bland annat:
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*  Sjofartsverkets avgifter ur et internationellt perspekiiv och hor
avgifternas storlek och utformning piverkar sjéfartens samt
svenskt niringslivs konkurrenslkraft,

*  hur Sjiofactsverkets avpifter piverkar mojligheterna tll
dverflyttning av godstransporter frin vigteafile dll sjotrafik,

*  mbjligheterna for storre inslag av samhillsekonomiske
motiverad avgiftsdifferentiering och konsclkvenserna f6r detta,
amt

®  gjofartens bidrap tll att nd klimatmdlen och internalisera de
negativa externaliteter sjéifarten ger upphov tll,

Med utgingspunkt i ovanstiende analyser ska Statskontoret limna forslag pd
hur Sjdfarisverkers verksamhet kan organiseras och finansieras for att mer
dndamilsenligt styra mot en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hilllbar transportfarsdrining f6r medborgarna och ndringslivet 1 hela landet.

Forslagens konsekvenser ska 1 Svrigt redovisas enligt 1415 a §§
kommittéfirordningen (1998:1474).

Statens vilg- och transportforskningsinstitut ska bistd Statskontoret 1 de delar
som ror avgifternas utformning och konsekvenser for sjofarten.
Statskontoret ska vidare lipande inhiimta synpunkrer frin Sjifartsverket
under arhetets ging, Statskontoret ska vid behov dven inhamea synpunkter
frin MNaturvardsverket § de delar som rGr miljo- och klimatpéverkan.

Uppdraget ska redovisas till Regetingskanshet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 15 febroan 2023,

Skélen for regeringens beslut

Wiren 2020 har rksdagen tillkinnagett for regeringen det som trafikutskottet
anfisr om att regeringen bor utreda forutsittningarna for Sjéfartsverkets
verksamhets- och finansieringsform 1 syfie att hitta en bittre
myndighetsorganisation och finansiering fin den nuvarande (bet.
2019/20:TU8, rskr. 2019/20:218)

Reperingen har 1 klimathandlingsplanen, proposidonen En samlad paolitik for
klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019/20:65), angett att den ser
behow av et mer findamidlsenlige avgiftssystem som stirker sjéfartens
konkurrenskraft och har biittre forutsittningar att styra mot fossilfrhet.
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Med hanvisning till tillkinnagivandet och regeringens uttalande i
Klimathandlingsplanen bér forutsitmingarna for Sjofartsverkets
vetksamhets- och finansicringsform utredas.

Bakgrund

Sjofartsverket finansicras till drygt 70 procent genom avgifter som
handelssjofarten betalar 1 form av farledsavgifter och lotsavgifter.
Farledsavgift tas ut av fartyg som anloper svensk hamn och baseras pi
fartygens storlek och lastat/lossat gods eller passagerarc. Lotsavgifter tas ut
vid anlitande av lots efter fartygens storlek och lotsad tid.

Diirtill kommer uppdrags- och forsaljningsintikter, bland annat frin
uthyrning av ishrytare, delfinansiering av 5j6- och flygriddning, forsiljning av
sjokort samt uppdrag och tjinster som utfors it myndigheter, kommuner
och hamnar. Sjofartsverket fir dven anslagsmedel for att utfora sjpraddaing
och viss annan verksambet {or friddsbitstrafiken samt fOr viss kanaltrafik.
Anslagsmedlen utgor drygt 10 procent av de totala intikterna.

Sjofartsverkets ekonomiska stallning har under de senaste aren paverkats
negativt, vilket bland annat beror pi omvarderingar av pensionsskulden till
foljd av Eiga marknadstintor och att intikterna har varit for laga i
forhallande till kostnaderna.

Den 1 januari 2018 inforde Sjofartsverket en ny avgiftsmodell for
handelssjofarten. Den nya avgiftsmodellen syftar frimst il att sikerstilla en

ckonomi i balans i ett lingsiktigt perspektiv och att oka farledsavgifternas
miljoprofil

3 (4)
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Bilaga 2

Sjofartsverkets avgifter ur ett
internationellt perspektiv

Enligt uppdraget ska Statskontorets utvérdering bland annat redogéra for
Sjofartsverkets avgifter ur ett internationellt perspektiv och hur avgifternas
storlek och utformning paverkar sjéfarten samt svenskt naringslivs
konkurrenskraft. Den har bilagan redogor for detta.

Sverige ar ett av fa lander som har statliga
sjofartsavgifter

Var internationella utblick visar att Sverige &r ett av de fa lander dar staten
tar ut sjofartsavgifter. | de flesta EU-l&nder med kustremsa finns enbart
hamnavgifter som tas ut av kommuner eller enskilda aktorer, till exempel
kommersiella hamnar. | vissa fall &r dven vissa farleder och kanaler
belagda med brukaravgifter.14°

Ovanligt med farledsavgifter

Utover Sverige ar det enbart Estland och Finland som tar ut sarskilda
avgifter for fartyg som nyttjar en farled.** I Lettland och Litauen ingar
farledsavgiften i hamnavgiften men det gar inte att utlasa hur stor andel
farledsavgifterna utgor.t#2 | alla 6vriga kustlander i Europa ar det gratis att
anvénda allménna farleder.

Att det ar ovanligt med farledsavgifter beror framst pa att det ar fa lander
som har ett geografiskt lIage med skargard dar det finns ett behov av att
uppratthalla farleder. De flesta stora hamnarna i Sveriges nérhet ligger vid

140/TI (2021). Konsekvensanalyser av justerade farleds- och lotsavgifter.
Rapport 1098.

141 Ibid.

142 Schroten A., Schroten P. (2019). Transport taxes and charges in Europe.
An overview study of economic internalization measures applied in Europe.
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Oppet hav med djupt vatten och det finns i stort sett inga 6ar utanfor
hamnomradena. Det innebér att kostnaderna for att halla farlederna 6ppna,
sarskilt vintertid, ar betydligt l&gre &n i Sverige och i Finland.

Mer vanligt med lotsavgifter

Lotsavgifter forekommer i fler l&nder an farledsavgifter. Men det &r séllan
som staten har monopol pa lotsning, som i Sverige. | Norge tar staten ut
lotsavgifter. | Danmark, Estland och Finland finns krav pa lots, men sjalva
lotstjansterna &r bolagiserade. Lotsningsbolagen betalar daremot delar av
sin vinst till staten.

Andra statliga sjofartsrelaterade avgifter forekommer

Samtidigt finns det i vissa andra lander sjofartsrelaterade avgifter eller
skatter som inte finns i Sverige. Till exempel tar den norska staten ut en
avgift pa kvave som gar till en kvavefond (den sa kallade NOX-fonden).
Norge tar ocksa ut en sakerhetsavgift fran alla fartyg som anléper i norskt
vatten som dvervakas av en sjotrafikcentral .43

Det finns bade likheter och skillnader mellan
farledsavgifterna i Sverige, Finland och Estland

Eftersom farledsavgiften enbart tas ut i Sverige, Finland och Estland
jamfor vi i foljande avsnitt avgiftssystemen i dessa tre lander.

Jamfort med farledsavgifterna i Finland och Estland &r den svenska
farledsavgiften i flera avseenden unik. Men det finns ocksa vissa likheter
mellan avgifterna i de tre landerna.

Svenska farledsavgifter bestar av fler komponenter an
avgifterna i Finland och Estland

Den svenska farledsavgiften bestar av flera olika delkomponenter (avgift
for passagerare/gods, beredskap respektive fartyg). Farledsavgifterna i
Finland och Estland bestar bara av en avgift, men den ar daremot

143 Trafikanalys (2022). Godstransporter och konkurrenskraftens utveckling.
Rapport 2022:2; https://www.kystverket.no/sjotransport-og-
havn/avqifter/sikkerhetsavgift/
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differentierad med avseende pa fartygstyp (4 olika klasser i Finland och
2 i Estland) och fartygets isbrytarklass (4 klasser i Finland och 3 i
Estland). Ju hogre isklassen &r, desto lagre &r farledsavgiften.

I likhet med den svenska fartygsavgiften tar den finska och estniska
avgiften hénsyn till fartygets storlek. | Sverige och Finland méts detta i
nettodréktighet, i Estland méts det i bruttodréktighet.

Miljodifferentiering tillampas enbart pa svenska
farledsavgifter

Till skillnad fran avgifterna i Estland och Finland har de svenska
farledsavgifterna sedan 1998 haft olika typer av miljostyrning. Redan
1996 ingick Sjofartsverket, Sveriges hamnar och Svensk sjofart i en sa
kallad trepartséverenskommelse om att dela pa kostnaderna for
miljoforbattrande atgarder inom sjofarten.

Isbrytning ingar i farledsavgiften pa ett eller annat satt i alla
tre l[Ander

Isbrytningskostnader ingar i farledsavgiften i alla tre Iander, men det finns
skillnader i huruvida avgiften &r differentierad eller inte.

| Estland &r det inskrivet i lag att farledsavgiften dven ska tacka kostnader
for isbrytning.1* Men avgiften &r differentierad, dels med avseende pa
fartygets isbrytarklass, dels genom rabatter for vissa typer av fartyg och
vissa typer av omraden. Ett exempel ar att om ett fartyg anloper en hamn
utan isbrytningstjanster sa betalar man bara 70 procent av farledsavgiften.
Kryssningsfartyg som sallan behover anlita isbrytartjanster far betala
farledsavgiften max tre ganger per kalenderar.14

144 According to 850 Fairway dues, Chapter 11, Maritime Safety Act “Fairway dues are
dues for navigational organization, and the use of icebreaking and information services
on public waterways, as well as for the use of the infrastructure installed on public
waterways to ensure maritime safety.”

145 Marchant, V. (2021). Fair- or Unfairway Dues? Significance of the Finnish
Fairway Dues and Implications of it’s Possible Removal on Ship Operators and
Finnish Ports.
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Den finska farledsavgiften ar differentierad pa isbrytarklass, men till
skillnad fran Estland finns inga ytterligare rabatter som direkt eller
indirekt kan kopplas till isbrytningen.

I Sverige ar kostnaden for isbrytning fordelad pa hela sjofartskollektivet.
Det innebdr att alla fartyg oavsett isbrytningsbehovet betalar for det.

I Finland finansieras isbrytningen genom en kombination av anslag och
avgifter. Vid harda vintrar ger finska staten ett extra tillskott till
isbrytningen for att ticka de hogre kostnaderna.46

Frekvensrabatt finns men ar utformad pa olika satt

Frekvensrabatten tillampas ocksa i samtliga tre lander fast pa olika satt
och i olika omfattning. Estland och Finland ger rabatt pa arshasis medan
Sverige ger det pa manadsbasis (se kapitel 4).

| estniska farvatten betalar kryssningsfartyg avgift enbart for de tre forsta
anlopen under aret. Godsfartyg betalar for 60 forsta anlépen och dvriga
fartyg for 10 forsta anldpen. Alla anlép utver detta ar avgiftsfria.

| Finland betalar lastfartyg full farledsavgift for de forsta 10 anlépen under
kalenderaret och resten ar gratis. Passagerarfartyg och hdghastighetsfartyg
ska betala farledsavgift for de forsta 30 fartygsanlpen under kalenderaret.
Kryssningsfartyg omfattas inte av frekvensrabatten utan ska betala
farledsavgift for varje anlop.

Avgiftssattning
Det svenska systemet med att farledsavgifter finansierar verksamheten vid

en myndighet &r unikt. | Estland och Finland finansierar avgifterna enbart
farledsrelaterad verksamhet inklusive isbrytning.

146 \/T1 (2018). Organization of pilot and icebreaking in the Nordic countries and
update of the external costs of sea transports in Sweden. Rapport 988A.



Avgifterna tacker olika saker

| Estland reglerar lagen vilka tjanster som farledsavgiften ska técka.*#’
Det ar full kostnadstackning som galler, och till skillnad fran svenska och
finska farledsavgifter har farledsavgifterna i Estland nagot tydligare
koppling till vilka kostnader som avgifterna ska tacka.'

| Finland ska farledsavgiften tacka kostnader for att bygga och underhalla
allmanna sjovagar, sakerhetsutrustning for navigering, fartygstrafiks-
tjanster och isbrytning (som till viss del finansieras &ven genom
statsbudgeten). Men i praktiken finns inget direkt samband mellan
beloppet for farledsavgiften och kostnaderna for de olika tjansterna.
Darfor ar den finska farledsavgiften snarare en skatt 4n en avgift, pa
samma sétt som den svenska avgiften.*°

| Sverige ska farledsavgifterna tacka kostnader for all farledsrelaterad
verksamhet (se kapitel 4). Men i praktiken finns det ingen konkret
motprestation fran myndigheten, utan nivan pa farledsavgifterna bestams
utifran hela Sjofartsverkets finansieringsringbehov.

Storleken pa avgifterna

Det ar svart att jamfora storleken pa avgifterna mellan de olika systemen,
eftersom tarifferna baseras pa olika parametrar. Men enligt en finsk studie
ar de finska farledsavgifterna for de flesta fartygstyper betydligt hogre &n
avgifterna i jamforbara lander.15° Skillnaderna ar sarskilt stora mellan
avgifter for kryssningsfartyg. Sveriges farledsavgifter for kryssningsfartyg
ar 80 procent billigare &n de finska, och de estniska avgifterna ar

147 According to § 50 Fairway dues, Chapter 11, Maritime Safety Act “Fairway dues
are dues for navigational organization, and the use of icebreaking and information
services on public waterways, as well as for the use of the infrastructure installed on
public waterways to ensure maritime safety.”

148 E_post fran Trafikverket i Estland (Transpordiamet), 2022-05-11.

149 Marchant, V. (2021), Fair- or Unfairway Dues? Significance of the Finnish
Fairway Dues and Implications of it’s Possible Removal on Ship Operators and
Finnish Ports, s. 20.

1%0 Qjala, L., Kujala, P. (2020). MERLOG 2030 Merikuljetusten logistiikka ja
ulkomaankaupan kilpailukyky.
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50-60 procent billigare an finska. De estniska avgifterna ar generellt sett
betydligt lagre an de finska, med hénsyn tagen till att tarifferna avser olika
matt (netto- resp. bruttodraktighet).:s!

| Finland och Estland har avgifterna sankts medan de
svenska farledsavgifterna har hojts

| Finland har farledsavgifterna legat p samma niva sedan 2015. Da
sanktes de med 50 procent for att underlatta Gvergangen till SECA
(svaveldirektivet). Under coronapandemin lag farledsavgifterna pa samma
niva som tidigare i och med att den planerade avgiftshojningen uteblev.

Estland slopade farledsavgifterna helt under 2020-2021 och de var
halverade under hela 2022 som féljd av coronapandemin.

151 Marchant, V. (2021), Fair- or Unfairway Dues? Significance of the Finnish Fairway
Dues and Implications of it’s Possible Removal on Ship Operators and Finnish Ports,
s.23.
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