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EU-kommissionens grénbok om en framtida havspolitik for EU

Sveriges Redareforening har erhdllit rubricerad remiss (N2007/517/TP) och har
foljande synpunkter.

Foreningen har valt att yttra sig 6ver sddana frégor som narmast ber6r foreningens
medlemmar. Sérskilt géller detta nérings- och konkurrensvillkor. Nar det géller de
viktiga miljo- och sjosakerhetsfragorna hanvisar féreningen aven till sina respektive
policies (bifogas) pa dessa omraden. Ut6ver vad som i yttrandet sags om forskning
pa siofartsomradet hanvisar foreningen till sin forskningspolicy (bifogas). For Gvrigt
stéller sig foreningen bakom det policydokument som den europeiska redarefore-
ningen ECSA utarbetat (bifogas).

Sveriges Redareftrening anser att en forutsattning for att Sveriges och omvarldens
vélféard ska utvecklas &r den internationella handeln. En forutséttning for en funge-
rande internationell handel &r sj6fart. | takt med att Sveriges och vérldens handel
Okar kommer &ven gj6farten att Oka i omfattning. Sverige &r ett land som & mycket
beroende av sin utrikeshandel. Har spelar siofarten en central roll. Men svensk gjofart
ar &ven en exportnéring i sig. En betydande del av den svenska handelsflottan syssel-
séttsi trafik mellan andra l&nder och drar darmed in exportintakter till Sverige. Detta
géller for Ovrigt &ven en stor del av den dvriga sjofartsrelaterade industrin.

Sjofarten maste givetvis liksom andra samhallssektorer hantera fragan om en hallbar
utveckling. Detta &r odiskutabelt. Redareféreningens syn pa miljofragorna framgar
av bifogad Miljopolicy, vilken & antagen av féreningens styrelse. Nér det galler 56-
sakerhetsfragorna hanvisas till bifogad sjosskerhetspolicy. En forutséttning for att
kunna leva upp till malsattningarna pa miljo- och gosakerhetsomrédet &r att narings-
och konkurrensvillkoren & goda och likvardiga
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Svensk gofart handlar uteslutande om kvalitetssjofart. Incitament och forutséttningar
for att fortsatt kunna ligga htgt upp pa Paris MOU:s vita lista maste vara goda. Det
blir de genom politisk forstéelse for sjofartens betydelse. En stor och hdgkvalitativ
svensk handelsflotta underléttar &ven for Sverige att gora sig hort i internationella
sammanhang.

En viktig utgangspunkt &r at siofarten & en god och nddvandig foreteelse. Darfor
listas hér nedan ett antal punkter dar forbattringar kunde goras for att underlétta verk-
samheten. Redareféreningen har utgétt fran perspektivet Sverige i EU.

Sjofartsklustrets betydel se

Undersokningar har visat att runt en klusterkarna bestaende av cirka 13 000 verk-
samma inom rederiernatill j0ss och i land samt 5 000 hamnanstéllda finnsi Sverige
ytterligare cirka 200 000 méanniskor som pa olika sétt arbetar i eller i néra samklang
med sjofartssektorn. Detta speglar den stora betydelse sjofarten har for Sverige, inte
enbart ur transporthdnseende utan dven sysselséttningsmassigt. Det brukar sigas att
ett arbetstillfalletill 50ss genererar sex arbetstiliféllen i land. Det svenska sj6farts-
klustret har vuxit med 50 000 manniskor till 220 000 sedan 1997. Det beror inte
minst pa den sjofartspolitik Sverige genom politisk enighet hittills stéllt sig bakom.
Den forhallandevis lilla kédrnan av sjofolk och rederipersonal spelar sdledes rollen
som en utomordentlig havstang for att skapa sysselséttning i alla de kringnéringar
som finns till sjofarten. For att denna milj6 ska véaxa och frodas behévs goda villkor
for gofarten och inte minst forskning och utbildning.

Sjoman kan bo var som helst i Sverige. Déarfor blir spin off-effekterna nér man satsar
pa sjofart utspridda Gver landet, &ven i glesbygd och andra omraden bortom stor-
stéderna

Man kan 6vergripande hévda att sjofarten har treroller:

1. Bérasvensk export och import: Att styra godset till svenskkontrollerade fartyg i
de transportavtal som ingdr i internationella kdpavtal genom transportklausulerna
FOB och CIF har betydelse for Sveriges kostnader och intékter i utlandsk valuta
Pa detta sétt kan &ven de svenska befraktarna styra sjétransporterna att utforas
med kvalitetsfartyg. For ndrvarande & 75% av alla de fartyg som anloper svenska
hamnar utlandsflaggade. Detta sager &ven négot om att den svenska handels-
flottans konkurrenskraft maste forbéttras ytterligare.
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2. Drain exportintdkter: Sjofarten & en néring och exportindustri. Nar Sverige an-
stranger sig for att underlétta den fria handeln i varlden sa far detta positiva kon-
sekvenser aven for sjofarten. Rederierna far mer att gora och fraktintakterna
hamnar i Sverige, precis som andra exportintakter. Undersokningar har visat att
gofartens fraktintakter utgor cirka 3 % av Sveriges totala exportintékter. Detta
kan jamféras med trévaror som ocksa star for 3 %, medan jarn och stal stér for 5
% och pappersindustrin for 8 % av exportintakterna

3. Sysselsittning: Satsningar pa sjofartssektorn ger stor utdelning betréffande
arbetstillfallen bade i sektorn som sdan och i angrénsande sektorer.

State Aid Guidelinesfor Maritime Transport

Det &r viktigt davakt om EU:s statsstodsregler for siofart, State Aid Guidelines for
Maritime Transport. Dessa har tillkommit fér att méta den alltmer hardnande globala
konkurrensen. Statsstodsreglerna har funnits sedan 1980-talet och de nuvarande
galler i sju ar fran februari 2004. Huvudmalen for EU:s strategi &r att framja sjofarts-
relaterad sysselséttning bade ombord och i land inom EU, bevara maritim kunskap
inom EU, framja sékerheten inom sj6farten och miljon samt att utveckla det maritima
yrkeskunnandet. FOr Sveriges del har reglernavarit en viktig forutséttning for den
svenska gjofartspolitiken.

Det &r viktigt att stkerstélla att State Aid Guidelines aven fortsatt efter 2011 far den
inriktning de nu har och fdljer den globala utvecklingen.

Sveriges Redareforening havdar att néringsvillkoren for sjofarten i Sverige skavara
internationel It likvardiga. Darfor maste de svenska néringsvillkoren anpassas till
detta. FOrutsattningarna for att driva sjofart ska vara minst likagodai Sverige som i
Ovriga europeiska lander. Det & glddjande att statsmakternas och sjofartsnéringens
uppfattning sammanfaller. Detta framgar tydligt av den under varen 2006 framlagda
Transportpolitiska propositionen (Prop 2005/06:160). Dar framhdlls att staten bor
sakerstélla att den svenska handelsflottan far likvardiga konkurrensvillkor i fér-
hallande till de andra EU-landernas handelsflottor. Propositionen godkandes av riks-
dagen den 31 maj 2006. Den foregicks av arbetet i den s.k. Godstransportdelega-
tionen Il (GTD Il) dar Sveriges Redareftrening var representerad.

Tonnageskatten

Den i sérklass viktigaste fragan for medlemmarnai Sveriges Redareforening &r in-
forandet av tonnageskatten och en fortsatt gynnsam utveckling av svensk gjofart.
Tonnageskatteutredningen blev féardig i februari 2006. Samtliga remissinstanser var
positivt ingtélldatill tonnageskatten. Trots olika utfastelser fran Alliansen skedde
inget inforande av tonnageskatt 2006. Ambitionen maste vara att snarast under 2007
fa tonnageskatten pa plats.



Ur EU:s synvinkel &r syftet med tonnageskatten att stddja EU-landernas gjofarts-
naringar och forma rederierna att registrera fartygen under EU:s flaggor. En svensk
tonnageskatt kommer att stérka konkurrenskraften for den svenska sjofarten. | stort
sett samtliga sjofartslander inom EU har redan tonnageskatt.

Tonnageskatten &r réttvisande eftersom den baseras pa fartygens intjaningsformaga.
Det beror pa att tonnageskatten beréknas pa fartygens nettotonnage.

Tonnagebaserad bolagsbeskattning handlar om en schablonbeskattning av rederier-
nas resultat baserat patonnage istéllet for faktisk vinst eller forlust. Fordelen &r att
rederierna pa ett béttre sétt kan optimera sina investeringar i en kapitalintensiv
bransch istéllet for att investeringarna ska drivas av skattehansyn. Tonnageskatten
har stor betydelse for hur manga av de fartyg som nu finns i bestélining som ska fa
svensk flagg. PAgrund av att inférandet dragit ut patiden finns det nu risk att nya
svenskagda skepp inte far svensk flagg. Konsekvensen kan bli att manga arbetstill-
fallen gar forlorade.

Den svenska gofartspolitiken

- Det forda steget i Sveriges 6vergang till en ny sjiéfartspolitik var de sk. TAP-
avtalen som kom 1998. Den 1 januari 2007 fanns 803 (f.&. 770) TAP varav 258
(f.& 248) befal och 545 (f.a 522) manskap. Av de 258 TAP-befalen var 99 (f.a
104) fartygsingenjorer och 159 (f.a. 144) nautiker. TAP &r f.n. enbart filippinsk
personal. TAP utgor cirka 6 % av det totala antalet s0anstéllda. TAP & en viktig
del av giofartspolitiken och foregicks av Gverenskommelser mellan néringen, de
fackliga organisationerna, Sjofartsverket och regeringen.

- Det andra steget var den s.k. Nettomodellen som infordes 2001. Syftet med
modellen &r att ge svensk sjofartsnaring konkurrensvillkor palonekostnadssidan
som &r likvérdiga med andra EU-landers. Det rader politisk enighet i Sverige om
Nettomodellen. Hittills & resultatet av Nettomodellen att det vid arsskiftet
2006/2007 fanns 50 fartyg over 300 brt i bekréftade bestaliningar for svenska
rederier. Av dessa beréknas 26 fartyg levereras 2007, dvs. i snitt ett Sort fartyg
varannan vecka. Kontraktsvardet bedoms ligga runt 30 miljarder SEK. 119 fartyg
har fétt svensk flagg fran den 1 oktober 2001 nar Nettomodellen inférdes. Av
dessa var 55 nybyggen vid inférandet i det svenska registret. En omfattande for-
yngring av den svenskflaggade handelsflottan sker for narvarande. Medelaldern
vid inregistrering beréknastill cirka 8 & medan medelaldern for avregistrerat
tonnage & 23 ar. Medelaldern for samtliga svenska SOLAS-fartyg (skepp Gver
500 bruttoton) & nu cirka 16 ar och den sjunker kontinuerligt i takt med att ny-
byggda fartyg tillfors handel sflottan. Nettomodellen har mycket stor betydelse
for den svenska gjofartsnaringen.

- Det tredje steget &r inforandet av tonnageskatten (se ovan).
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Konkurrens

Sjofarten & en naring som arbetar pa en internationell och mycket konkurrensutsatt
marknad. Sverige och resten av EU & starkt beroende av sjoéfartskunnande, bade vad
avser operation av fartyg till 0ss och vad avser gj6farts-, transport- och hamn-
hantering pa landsidan.

Konkurrensneutralitet: Det & nddvandigt att rederiernainom EU har likartade
konkurrensvillkor. Tillsammans kan de da pa marknadsméssiga villkor kon-
kurrera ut undermaligt tonnage fran andra hdll. | likhet med Sverige & EU inte
enbart beroende av sjofarten for galva sjotransporternas skull. Det europeiska
gofartsklustret & stort och har avsevard betydelse for sysselséttningen.

Farledsavqifter: Sverige &r ett exportberoende land. Sjofarten spelar en viktig roll
i Sveriges utrikeshandel. Sjofartsverkets verksamhet maste finansieras pa nagot
sétt. Redareforeningen anser att Sjofartsverkets myndighetsdel (Sjofartsinspek-
tionen) skafinansieras Over skattsedeln. Afféarsverksdelen ska konkurrensutséttas,
privatiseras och rationaliseras varpa marknaden far avgora vad man vill betala for
de tjanster verket offererar. Hittills har Sveriges regeringar ansett att Sjofarts-
verket ska finansieras med farledsavgifterna, som for 6vrigt & unika for Sverige
(och Finland). Farledsavgifterna uppgar sasmmanlagt till knappt en miljard kronor
om dret. De utgor ungefar 3/4 av Sjofartsverkets finansiering. Farledsavgifterna
har tva delar, dels en del som &r fartygsrelaterad och som bergknas med utgangs-
punkt fran fartygets registertonnage och dels en del som & godsrelaterad och be-
réknas frén godsets varde/volym/vikt. Aven om det naturligtvis i slutandan &r in-
dustrin som fér betala farledsavgifterna gor blotta férekomsten att sjofarten blir
mindre attraktiv genom denna palaga. Farledsavgifterna & sdledes konkurrens-
hdmmande for sjofarten.

Redarefdreningens instéllning &r att sjofarten ska betala for den samhéllsekono-
miska marginalkostnad (miljopaverkan) som fartygen ger upphov till nér de bru-
kar farlederna. Detta ska gélla for alatrafikslag. Man kan rékna ut, med olika
metoder, vad marginalkostnaden uppgar till. Mattet for hur man genom avgifter
betalar for de kostnader man asamkar miljon kallas i detta sammanhang internali-
sering. Sjofartens internalisering genom farledsavgifterna & mycket god till
skillnad fran andra trafikslag, dar naturligtvis den langvéga landsvagstrafiken
ligger samst till.

Vidare havdar Sveriges Redareforening att farledsavgifterna 6kar pa det av-
standshandikapp i forhallande till sina avséttningsmarknader som den svenska
industrin redan fran borjan har. Inte nog med att transportkostnaden av geogra-
fiska skal & hogre én for manga andra. Till detta kommer farledsavgifterna,

En sak som foreningen anser &r viktig & hur man ska se pa anvéandningen av
hamnarnas infrastruktur i detta sasmmanhang. Forutom farledsavgifterna betalar
sj6farten &ven hamnavgifter for att nyttja vattnen inom hamnomradena samt kaj-
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hyror etc. Dettardr sig om dryga kostnader och borde enligt foreningens uppfatt-
ning faktiskt tas med nd&r man berdknar internaliseringsgraden. Om hamnavgif-
terna (notera, inte stuveriavgifter, som ar ndgot helt annat) skulleréknasini re-
sonemanget kring farledsavgifter, marginalkostnader och internalisering sa skulle
sj6farten nd en internaliseringsgrad som vida 6versteg 1 vilken siffra ska mot-
svara att ett trafikslag betalar for sina orsakade kostnader. Dessutom betalar
andra trafikslag som anvander hamnarna endast undantagsvis négra som helst
avgifter i hamnarna.

Konkurrens i och mellan hamnar: Stréavandena att pa olika sétt oka konkurrensen
i hamnarna bor fortsétta. FOr att detta ska fungera kravs transparens i hamnverk-
samheten. De fackliga motséttningar som finns bor dverbryggas. Hamnar i
Sverige och 6vriga Europa drivsi olika dgarformer. | flera lander & de statligt
eller delstatligt agda (det géller framforallt de riktigt stora hamnarna), i andra &r
de i kommunal eller privat &go. Det leder till problem att definiera vad som &r
statsstod eller inte. Oavsett vilken &garen & har denne alltid rétt att skjutactill
kapital for sin egen verksamhet. Aven av detta skal & det viktigt med transparens
i hamnverksamheten. Hamnavgifterna kan annarst o m hamna pa godtycklig
niva.

Lotsning: Det & mycket tillfredsstallande att lotsutredningen nu kommit igang.
Utredningsdirektiven & bra och det &r viktigt att utredningsmannen noga under-
soker mojligheterna nyttja ny teknik i sjosékerhetshdjande syfte. Minst lika vik-
tigt &r det att minimera kostnaderna genom effektivisering, samordning och
rationaliseringar. Ett exempel & samordning av transporter. Det finns manga
dyra lotsbatar som mest ligger stilla. Samordning med kustbevakning, sjéradd-
ning, polis m.fl. borde ske. Korssubventioneringen internt inom Sjofartsverket
maste noga foljas upp. | Sjofartsverkets arsredovisningar finns betréffande lots-
ningen en "indirekt rorelsekostnad” langst ned pa cirka 100-120 miljoner kronor.
Enligt forklaringar Sveriges Redareforening fétt fran Sjofartsverket ror detta sig
om verksgemensamma kostnader som enligt en intern fordelningsnyckel baserad
pa hur manga anstéllda som finns pa avdelningen fordelas ut pa resultat-
enheterna. Sveriges Redareforening forstar naturligtvis att rederierna ska betala
for de lotstjanster man anvander. Man kan ha synpunkter pa avskrivningarna. De
tordetill viss del kunnatas bort ur ssmmanhanget om béttre samordning med
Kustbevakningen, Sjéraddningen, Marinen m.fl. skedde och om helikoptrar kan-
ske anvandes. Ovriga externa kostnader bestér kanske av resekostnader och lik-
nande. Det &r stora pengar sa hér finns sakert utrymme for rationaliseringar
ocksa. Ett bidrag till administration behdvs naturligtvis ocksa, men att det skulle
varai storleksordningen 100 miljoner kronor per & verkar mycket dyrt. Sledes
anser Sveriges Redareforening att det faktum att Sjofartsverket fordelar internt ar
en sak, medan en helt annan sak &r att |&ta paskina att detta & lotskostnader. Det
ar en fortackt indirekt extra uttaxering och inget annat. Sveriges RedarefGrening
hévdar att lotskostnaden for 2006 &r 432 miljoner kronor plus lite administration.
Detta & den siffra som Sveriges Redareforening anser ska tas som utgangspunkt
for de rationaliseringar och effektiviseringar som krévs inom lotsningen. Det ar
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aven den siffrasom skatasi beaktande né&r man talar om vad lotsningen i Sverige
kostar. Kostnadsdelen borde krympas sa att den tacks av intaktsdelen. Alltfor
hdga lotskostnader & konkurrenshdmmande och dérmed till nackdel for gjofar-
ten.

Godset ut pasjén: Det & bramed EU:s strévan att styra storre andel av gods-
transporternainom EU sjovagen genomt ex Marco Polo och Motorways of the
Seainom TEN-T. Det & dock viktigt at setill saatt konkurrensen inte snedvrids.
Finansieringen av isbrytningen &r ett bra exempel pa hur EU-pengar kan anvéan-
das for att underlétta for gofarten utan att snedvrida konkurrensen.

Cabotage: Sveriges Redareftrening anser att stor restriktivitet skatillampas nér
utomeuropeiska fartyg ges dispens for trafik i svensk inrikes sjofart. For att full
transparens ska réda med de beslut som Sjofartsverket fattar i detta hénseende
bor samtliga beslut omedelbart ges spridning genom utléggning pa verkets hem-
sida

Hamnstatskontroll Sverige: Det & viktigt att samordning mellan olika myndig-
heter sker sa att den svenska hamnstatskontrollen kommer & undermaligt ton-
nage som trafikerar svenska hamnar. Sa fort ett fartyg fran ett land som finns pa
Paris MOU:s svarta eller gralistor anloper Sverige bor det bli foremal for hamn-
statskontroll. Detta kommer att fa avskréckande verkan och parelativt kort sikt
kommer undermaligt tonnage att forsvinna fran svenska farvatten.

Rekrytering

Att bli sjoman & for deflesta ett val av livsstil och inte bara ett yrkesval. En del
véljer senare att gailand och en del fortsatter sin yrkeskarriar till sjoss. Gemen-
samt &r att allavalt att arbeta inom en ndring som préglas av verksamhetens in-
ternationella inriktning, sakerhet och miljo. Besdttningen pa ett fartyg har till
uppgift att setill att fartyget framfors pa ett sétt som &r sakert for de ombordva-
rande, lasten, miljon och omgivningen.

Sjobefal & en internationell yrkeskéar. En svensk behorighet har ett gott anseende
utomlands och pa den internationella arbetsmarknaden kommer behovet av kom-
petent siopersonal enligt alla bedomare att 6ka. Detta beror framférallt pa den
nya synen pa sjosakerhet internationellt. Uthildning, tréning, kompetens och
organisation har erkants som forutséttningar for okad sakerhet till sjoss — saval
for fartyg och manniskor som for miljo.

Oavsett under vilken flagga ett svenskt sjcbefél arbetar sa blir bostadslandet
oftast Sverige. Det innebér att §6mannens konsumtion och skattebetalningar sker
i Sverige. Det &r alltsa I6nsamt for Sverige att satsa pa sjobefalsuthildning oavsett
var befalspersonen sedermera kommer att arbeta. Detta &r en stor skillnad mot
ndr andra hdogskoleutbildade svenskar tar anstélining utomlands. De senare flyttar
vanligen utomlands, vilket si6folk oftast inte gor.
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Okade krav pa kunskap och kompetens gynnar generellt befal frén hdgkostnads-
lander.

Framforallt befél med sj0ingenjors- eller sjokaptensexamen hamnar efter ett antal
ar i befalsstallning vid ett vagskal. En del véljer att fortsitta sin karriér till sjoss
och en del véljer att gailand. Att en del stker sig till landorganisationer & bade
naturligt och en forutséttning for att sjofarten ska fungera. Dessa befdl fyller en
viktig funktion i det svenska sjofartsklustret (se ovan).

Utbildningen och den erfarenhet man far i fartygen ger en kompetens som & nod-
vandig i t ex rederier, méklerier, hamnar, forsdkringsbolag, varvs- och underleve-
rantérsindustri och hos myndigheter. Utbildningen och erfarenheterna fran far-
tygsdriften gor ocksa sjobefal attraktiva pa andra arbetsmarknader.

Allamaste taansvar for rekryteringen, &ven de som sedermera anstéller den per-
sonal som rekryterats och uthildats ombord pa de stora handelsfartygen. Det
galler myndigheter som Sjofartsverket och Kustbevakningen, det géller hamnar,
forsakringsbolag, maklerier, kustndra och inrikes gj6fart och alla andra som an-
stéller fardigutbildat och befaret sj6folk.

Det finns ett knappt hundratal svenska seglande skepp; slupar, jakter, galeaser,
skonare, ketchar med flera. Manniskorna som & engagerade i de seglande
skeppen verkar for att bevara det unika kulturarv som skutorna utgor och for att
foratraditionen vidare till nasta generation. Flera av segelfartygen anordnar
seglarskolor.

Manga tusen personer deltar i seglingar varje & med det knappa hundratal seg-
lande skepp som finns. Den stora majoriteten av dessa ungdomar & under 25 ar.
Ungdomarna l&r sig social kompetens, sjovett och de haller sig borta fran bus.
Manga fér ett intresse for hav och sjofart och det & inte ovanligt att de senare
soker sig bl.a. till sjobefalsutbildningarna. De olika segelfartygen och de fore-
ningar som verkar kring dem spelar sdledes en viktig roll i kunskapsspridningen
runt gofarten.

Utbildning

Matroser och motormén utbildas inom ramen for gymnasieskolans tredriga
energiprogram pa den sjofartstekniska uthildningen. Detta &r ocksa en forekom-
mande rekryteringsvéag for sjobefalsutbildningarna.

Man kan ocksa skaffa sig den teoretiska behdrigheten for antagning till sjcbeféls-
skola inom andra utbildningsprogram.

Den g6fartstekniska utbildningen ges vid gymnasieskolor i Harndsand, Stock-
holm, Visby, Kalmar, Karlskrona, Helsingborg, Géteborg och Skérhamn. Den
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s.k. dual purpose-utbildningen for manskap ges an sa lange endast i Géteborg. |
denna utbildning erhaller eleven dubbla behorigheter, dels som motorman och
dels som matros.

Grundutbildningen for sjobefad ges hos Sj6fartshdgskolorna vid Hogskolan i
Kamar och vid Chalmers institution for giéfart och marin teknik (Lindholmen) i
Goteborg.

Utbildningar som leder till hogre befalsbehtrigheter varierar i langd, tva-fyraar,
beroende pa niva och om praktiken varvas i utbildningen eller om praktiken full-
gors fore och efter studierna.

Grundregeln &r att det for en befélsbehdrighet kravs ett utbildningsbevis samt 36
manaders yrkespraktik. Praktiktiden kan forkortas om den ersétts med hand-
ledarledd fartygsforlagd utbildning och vissa andra utbildningsinsatser. FOr nau-
tiska behorigheter krévs enbart sjopraktik. Maskinbefal sbehtrigheter forutsétter
aven bl aviss verkstadspraktik.

Pa Chalmers Lindholmen ges ocksa en 120-poangsutbildning i Sjofart och Logis-
tik. Denna uthildning &r i forsta hand inriktad pa landbaserade yrken inom sj6-
fartsklustret. Med viss komplettering kan den dock byggas pa upp till sjokaptens-
niva.

Tolv manaders praktik under den fyradriga utbildningen &r tillréckligt for en sk.
KlassV (romersk femma) beféalsbehorighet, vilket innebar mojligheten att fa
tjanstgora som vaktgaende befal (2 styrman alt 2 fartygsingenjor) padéack eller i
maskin.

Sjobefalsutbildningen & en av fa hogskoleutbildningar som sakert ger jobb, i
Sverige eller utomlands. Som sagts ovan bor utlandsarbetande svenska sjéméan
oftast kvar i Sverige och betalar vanligen skatt hér.

Handelsflottan véxer och det & stora pensionsavgangar. Soktrycket &r stort till de
tva sjobefal sskolorna men det récker inte med detta. Antalet utbildningsplatser pa
sj6fartshogskolor och sjiomansskolor maste dkas for att méta stundande pensione-
ringar och inflaggningar. Ar 2007 beraknas 94 (f.&.106) nya sjokaptener utexa-
mineras och det kommer 70 (f.& 49) nya sj6ingenjorer 2007. Ansoknings-
siffrornatill varantagningen 2006 till sjiofartshogskolorna var fortsat tillfreds-
stéllande i forhallande till antalet tillgangliga utbildningsplatser &ven om de pa
ingenjorssidan borde varit hdgre. En kampanj i bdrjan av 2007 planeras for att
Oka antalet ansokningar till sjdingenjorsutbildningarnatill varantagningen 2007.
En satsning pa kvinnor har skett i Goteborg vilket htsten 2005 ledde till en 21-
procentig andel kvinnor i sjokaptensklassen. Under 2006 var andelen 18 % kvin-
nor. For narvarande och framover rader mycket god tillgang pa arbetstillfallen pa
gi0arbetsmarknaden. Inflaggning av ett enda stort handelsfartyg leder till nyan-
stallning av cirka 15 sjobefal, dvs. i princip en halv sjobefélsskoleklass. Behovet
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av manskapspersonal pa ett fartyg & nagot storre. Vidare bor uppmérksammas att
det finns en arbetskraftsreserv bland aktiva och avgangna sjdofficerare. Denna
borde tastillvara, men da maste &ven de formella kraven ses dver.

Handeln, turismen och go6farten

Som framgatt ovan sysselsétts svensk siofart inte enbart pa den svenska markna-
den. Frihandel i varlden underléttar for svensk och europeisk gjofart att 6kasin
verksamhet och att komma in pa nya marknader. Sverige och EU maste fortsétta
anstrangningarnainom WTO, GATS m.fl. organisationer.

Turism och gj6fart: Sj6fartens betydelse for turistnaringen i Sverige bor inte
underskattas. Cirka 30 miljoner passagerare dker till/fran Sverige med férjor varje
ar. Cirka 80 000 bussar transporteras med farjorna. Den inrikes passagerarsjofar-
ten transporterar ytterligare 30 miljoner passagerare arligen. Betydelsen for
turistnéringen &r stor.

Romfordragets fyra friheter

Sveriges Redareforening har vidare tagit som utgangspunkt EU’s fyra friheter enligt
Romfordraget, namligen den friarorligheten for varor, tjanster, kapital och arbets-
kraft och de av dessa friheter som har sarskild betydelse for gofarten.

Fri rorlighet:

Varor: Ett inférande av ett elektroniskt sjofartsregister i likhet med de danska
planerna skulle underlétta handeln med skepp. Dagens register & patok for svar-
hanterligt och en férandring skulle forenkla verforing av fartyg till svensk flagg.
Aven den svenska stampelskatten verkar hammande pa handeln med skepp efter-
som de nyainteckningar som tas ut nér ett fartyg registrerasi Sverige belastas
med stémpelskatt. Denna &r unik for Sverige och forsvarar 6verforing av fartyg
till svensk flagg.

Arbetskraft: Det &r viktigt sld vakt om personalens friarorlighet. Europafarts-
kravet i Behorighetsforordningen hammar denna. Det beror paatt det nér det
géller befélsbehdrigheterna finns svenska sérregler som saknar motsvarighet i
den internationella STCW-konventionen. | STCW finns enbart near-coastal samt
annan fart. Enligt det avvikande svenska regelverket delas behorigheternain i
olika fartomraden namligen inre fart, nérfart, Europafart och oceanfart. En person
som utbildat sig till sjckapten och gétt den sk. "langa vagen", dvs. antingen via
Energiprogrammets sjofartstekniska utbildning eller som jungman, l&tmatros och
matros skaffat sig den sj6tid som krévs for att komma in pa sjofartshdgskola, dvs.
24 manader, maste efter sinatre & pa sjobefalsskola skaffa sig ytterligare 5j6-
praktik for att fa segla vaktstyrman, dvs. i behorighetsklassen V (romersk
femma). Personen ska ha minst 36 manaders sjotid sammanlagt. Av denna sjotid
ska mingt 9 manader varai Europafart eller vidstrécktare. | Behdrighetsforord-
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ningens 2 kap 58 stér att "For att fa behorighet som fartygsbefdl... " krévs dels en
examen och dels "2. efter att ha fatt behtrighet av lagst klass V' (romersk femma)
hatjanstgjort i minst 36 manader...". Det & den understruknatexten som &r det
centralai detta problem. Vad det &r fragan om &r att sjokaptenen i fragainte kan
faklassV om han inte seglat i sammanlagt 36 manader och under den tiden inte
varit utei vidstracktare fart an Europafart/Oceanfart i minst 9 manader. De fart-
omraden som finns angivna i behtrighetsforordningen & en svensk uppfinning
och saknar motsvarighet internationellt. Dar skiljer man som sagt enbart pa kust-
nara och dvrig fart. Ett svenskt sjobefal kan alltsd inte arbeta utomlands pa
samma forutséttningar somt ex hans holléndske eller danske kollega. De svenska
reglernatvingar en person som arbetar pat ex en farja att saga upp sig for att i
nastan tva ar (halva tiden sjotjanstgoring, halva tiden kompensationsledigt inom
ordinarie avlosningssystem) ta anstéllning i ett fartyg som gar i vidstracktare fart.
Ett sadant jobb kan t.ex. vara att ga som styrman pa en férja mellan Sicilien och
italienska fastlandet, i hollandsk eller omansk kustfart eller i grekisk skérgards-
trafik. Detta & exempel pa omraden som enligt den svenska behdrighetsforord-
ningen anses vara vidstrackta. Problemet inneb&r &ven att de svenska sj0befélen
har en konkurrensnackdel pa den svenska sjdarbetsmarknaden gentemot sjobefal
som fétt sina behorigheter i andra EES-lander.

For att motverka den allt storre bristen pa kvalificerat sjofolk bor méjligheterna
att rekrytera befélspersonal fran évriga EES-lander tastillvara. Det innebar att
formella hinder som finns pa detta omrade bor undanréjas.

Vad betréffar sjomannens skattevillkor forefaller de andrade skatteregler som den
nya regeringen infor 2007 fa liten effekt for de soanstdlida. Atgéarder méste vid-
tas for att &ven sjopersonalen ska omfattas av det sk. jobbavdraget. En annan
ordning vore diskriminerande mot sjéfolket och kan pa sikt hamma rekryte-
ringen. Aven Sveriges olika skatteavtal med andra EU-lander paverkar gofolkets
skattevillkor pa olika sétt. Har behovs en Gversyn.

Tjanster: Ett annat stort problem férorsakas nar man maste byta befal ombord i
ett fartyg beroende pa att man gar fran ett fartomrade till ett annat med storre
krav enligt de svenska bestdmmelserna. Detta hénder for ett fartyg i kustfart nér
man passerar en viss grans. Det verkar faktiskt som om man pa myndighetshall
anser att det & svarare att navigera ett fartyg ju langre bort man kommer fran
Sverige. Det sager sig sjalvt att sainte &r fallet; ofta & det nog kansket o mtvérs
om. Kanslan uppstar att man pa myndighetshall suttit och tyckt utan att ndrmare
reflektera 6ver omstandigheterna. Varfor skulle det annars vara nddvandigt
skicka ut en befélhavare med hogre behdrighet till ett fartyg i kustfart endast for
att den aktuella kusten inte ligger i Sverige? Och vad & det som séger att det
skulle behtvas hogre behorighet for att navigera i lugna vatten langs Afrikas
kuster ani ett av varldens mest trafikerade farvatten, namligen Oresund? Om inte
Sjofartsverkets fartomraden kan andras till att vara desamma som de som géller
enligt STCW-konventionen foreslar Sveriges Redareforening att fartomradet
Europafart a&minstone kompletteras med tillagget " internationell kustfart” sa att
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svenska fartyg kan konkurrera pa lika villkor langs alla EU:s och 6vriga jordens
kuster.

- RedarefGreningen anser att isbrytningen bor betalas med helt andra pengar an far-
ledsavgifter. Har handlar det om regionalpolitik, vintervaghalIning till sjoss etc.
Det borde finnas EU-medel till detta. Detta underl&ttar &ven den friarorligheten
av gjofartstjanster inom EU.

- Den svenska Kustbevakningen har haft en hard instéllning, sarskilt betraffande
| SPS-anmélningar till Centralen i Harnbsand. Néringsdepartementet, UD
(Schengenfragor), Forsvarsdepartementet (under vilket Kustbevakningen sorte-
rar) och Justitiedepartementet (eftersom det anses réra polisiara frégor) har varit
inkopplade. Tyvarr fortsitter Kustbevakningens harda linje vilket lett till att
svenska befélhavare atalas. | ett fall har anstkan om prévningstillstand inldamnats
till Hogsta Domstolen. Kustbevakningens instéllning hdmmar den friarorligheten
av tjanster, i dettafall sjofart pa Sverige.

Forskning

Sveriges Redareforening har med 100 miljoner kronor tagit initiativ till ett kompe-
tenscentrum for maritim forskning under namnet Lighthouse. Projektet omséiter en
miljard Gver tio & och satsningen gorstillsammans med Chalmers och Handelshog-
skolan i Goteborg i detta tvarvetenskapliga projekt. Aven Sjofartsverket och
VINNOVA har nu engagerat sig i projektet. Malsattningen med Lighthouse &r att
stérka konkurrenskraften for svensk sjofart och att utveckla gj6fartsutbildningarna i
Sverige.

Lighthouse gor det mojligt att forverkliga planerna pa en samlad utbildning och
forskning for en effektivare, sdkrare och mer miljévanlig sjofart. Utvecklingen
handlar bade om ny teknik, om ménniskors agerande och om nya affarsidéer, nagot
som enligt Redareféreningens uppfattning gar helt i linje med sjéfartens behov av ut-
veckling for stérre konkurrenskraft. Lighthouse & en unik satsning dér kunskaps-
utveckling och utbildning av sjobefal, fartygskonstruktorer, befraktare och sjofarts-
ekonomer samlas under ett paraply. Nu blir det mgjligt att utveckla sjofartens miljo-
och sakerhetsfrégor. Det ar ocksa nodvandigt for sjofartsnéringen att ha néra sam-
verkan mellan ekonomer, logistiker, befraktare och konstruktorer. Lighthouse kom-
mer att ge dessa mojligheter.

Redarefdreningens strategiska satsning gor att Chalmers, Handelshdgskolan och re-
derinaringen kan gd hand i hand for att skapa en internationellt framstaende forsk-
nings- och utbildningsverksamhet. Det ger mojlighet att astadkomma en internatio-
nellt slagkraftig verksamhet inom ett omrade som & synnerligen viktigt for Sverige
och det svenska sjofartsklustret.

- Chamersinom Lighthouse: Den vetenskapliga profilen pa de teknikinriktade ut-
bildningarna inom Lighthouse innefattar §6fartslogistik, fartygs utformning och
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konstruktion, hydromekanik, fartygs drift och sékerhet samt marin miljéteknik.
Ambitionen har varit att bilda ett kompetenscentrum dar manga olika organisa-
tioner ska kunna samarbeta pa ett nytt sétt. Visionen &r att Lighthouse ska fun-
gera som kérnan och som en katalysator, men att manga andra ocksa ska vara in-
blandade. Mjuka och tillampade amnen behover fa platsi sjofartsutbildningen.
Dérfor har Chalmers skapat ett eget amne inom forskarutbildningen — sj6farts-
teknik. Om man fordjupar sig inom det kan alla méjliga @amnen ingd, somt ex
beteendevetenskap och ergonomi. Skeppsbyggarnas traditionella omraden de-
sign, miljo och sdkerhet ar 18tta att kopplactill hur man beter sig. Inga nya fartyg
byggs langre pa svenska varv, men pa inspektionssidan finns énda ett mycket
stort behov av kompetens. Sedan tidigare sker pA Chalmers en intensiv forskning
kring sjosakerhetsfragor. Sakerheten & en grundbult. Olyckor inom sjéfarten har
lart oss att vi inte bara kan lita blint pa systemet. Den manskliga faktorn &r viktig
paallanivaer.

- Handelshdgskolan inom Lighthouse: Handelshdgskolan har kraftsamlat kring §j6-
fartsnaringens fragor utifran kompetensomradena sjorétt, miljéekonomi, trans-
portekonomi, foretagsanalys, ekonomisk geografi och logistik. Efter manga svara
ar gar den svenska rederingringen nu bra och behovet av kompetens okar i
sammatakt. Detta géller inte minst pa den kommersiella sidan. Sjoéfartens maj-
ligheter att utveckla nya afférsmassigt intressanta losningar pat ex miljdomradet
bor tastillvara De statistiska metoder som anvands i anknytning till siofart be-
hover utvecklas, sakerstéllas och samordnas inom EU. Inom ramen for Light-
house kan Handelshtgskolan nu skapa ett centrum for sjofartsekonomisk och
juridisk forskning. Detta centrum blir partner till Lighthouse och néringen i
denna strategiska satsning.

Sveriges Redareforening hanvisar i 6vrigt till bifogad forskningspolicy.
Sverige pa den internationella §6fartsarenan

| olika internationella maritima sammanhang &r det viktigt att Sverige representeras
av personer pa sa hog politisk och diplomatisk niva som majligt. Flertalet andra EU-
lander representeras ofta av hoga politiker men fran Sveriges sida & det vanligare att
opolitiska tjansteméan syns pa den internationella arenan nér det géller sjcfartsfragor.
| sammanhanget kan namnas att branschen a sin sida & engagerad patoppnivai in-
ternationella sammanhang: Brostroms VD, Lennart Simonsson, &r ordférande i den
europeiska redareféreningen ECSA och sjosdkerhetsdirektéren Johan Franson &r ord-
forande i IMO:s Council.

Avslutningsvis kan sagas att:

Det viktigaste betraffande svensk sjofarts verksamhet &r att uppnd harmonisering av
villkoren pa en internationell niva och konkurrensneutralitet for svenska rederier.
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Huvudmalen for EU:s strategi &r att framja sjiofartsrelaterad sysselséttning bade om-

bord och i land inom EU, bevara maritim kunskap inom EU, framja sékerheten inom
giofarten och miljon samt att utveckla det maritima yrkeskunnandet. Det bor noteras
att det svenska sjofartsklustret omfattar ndra 220 000 personer.

Naringsvillkoren for sofarten i Sverige maste varainternationellt likvardiga och de
svenska naringsvillkoren maste anpassas till detta. Forutsattningarna for att driva 5j6-
fart skavaraminst likagodai Sverige som i Ovriga europeiska lander. Det &r viktigt
att Sveriges Redareforening och de anstéllda i de svenska rederierna far regeringens
stod i dessa fragor.

Goteborg som ovan

SVERIGES REDAREFORENING

Hakan Friberg Per A. Sjoberger
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