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Behov av skyndsamma atgarder for att sdkerstalla tillgangen till
samhallskritisk sjofartskompetens.

Stort behov av sjopersonal

Sverige ar beroende av sjofartskompetens bade for att sdkerstélla transporter till och fran Sverige, men
ocksa pa flera andra hall i samhallet (bilaga 3 och 5). Sjofartskompetens ar sjalvfallet nodvandig
ombord pa svenska fartyg men ocksa i andra funktioner i land pa rederierna sa som exempelvis
rederiinspektorer eller for vissa sdkerhetspositioner ex. Designated Person (DP). Utéver den
traditionella handelssjéfarten handlar det ocksd om bemanning av fartyg som anvands exempelvis vid
byggnation och konstruktion, kabelldggning, service till vindkraft till havs, mm. Utover yrken direkt
inom sjofarten kravs ocksa sjofartskompetens for att direkta tjanster till sjofarten ska fungera sa som
lotsningsverksamheten, varv, hos Erkdnda organisationer, hamnar, samt skeppsmaklare och hos
forsakringsbolag. Sjofartskompetens ar dessutom viktig for den marintekniska industrin och aterfinns
aven till en betydande del inom processindustrin. Sjofartskompetens finns darutover inom en rad
statliga myndigheter sa som Transportstyrelsen, Trafikverket, Sjofartsverket, Kustbevakningen,
Statens haverikommission och Férsvarsmakten. Om bristen pa sjofartskompetens fortskrider forsvarar
detta verksamheten for saval ett stort antal aktérer inom den maritima sektorn som for offentliga
aktorer.

Med hénsyn till den snabba tillvéxt som sker inom flera olika delar av den maritima naringen framfor
allt internationellt men i viss man ocksa i Sverige ar det avgérande for att kunna mota denna mycket
positiva utveckling att kvalificerad sjopersonal finns tillgdnglig. Den nuvarande bristen pa personal
stracker sig fran matroser och motorman till flera olika befdlsnivaer, samt bade personal med nautisk
kompetens och personal med teknisk kompetens. Motsvarande galler aven for intendenturpersonal
déar det rader brist for flertalet funktioner. Dagens brist pa personal inom sektorn kommer dessutom
att accentueras av pensionsavgangar under de kommande aren (bilaga 4).

Till detta kommer behovet av att aterigen bygga upp det svenska totalférsvaret, bland annat vad avser
svensk forsorjningsberedskap. Fartyg, rederier och personal att bemanna fartygen med ar alla delar
som &r helt nédvandiga for att en sadan forsorjningsberedskap ska kunna byggas upp. Fartyg att kora,
personal att bemanna dessa med samt rederier for att effektivt kunna driva fartygen, dven ur detta
perspektiv ar saledes tillgangen till sjpersonal en helt avgérande komponent.

Utvecklingen leder sammantaget till ett kraftigt 6kat behov av bade manskap och sjobefal i Sverige. |
fraga om manskapsutbildningar 6nskar Svensk Sjofart understryka vikten av att det ges mojlighet till
att yrkesvaxla ut till sjoss. Nedan lamnas dessutom forslag pa en kompletterande STCW utbildning for
sjobefal.
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Behov av en modulbaserad kompletterande sjobefalsutbildning for att skapa

forutsattningar for en kompetensforsorjning.

Dagens utbildningsystem inom sjéfartsomradet omojliggor i praktiken utbildning for den civila
sjofartens behov av befalsbehorigheter Klass VII och V. Sarskilt utmanande ar Klass VII utbildningen
dér den teoretiska delen genomfors pa universiteten och sedan ska kompletteras med genomford
praktik. Kravet pa praktik omfattar 36 manader, vilket ska genomféras inom fem ar fran det att
utbildningen avslutats, dvs. sa lange som utbildningen ar giltig. Med ett inom sjofarten vanligt 1:1
system tar det 6 ar att fa ihop 36 manaders sjopraktik. Det ar saledes inte maojligt att erhalla den
aktuella behorigheten inom den angivna tidsgransen om sjopersonal arbetar 100% i internationell
trafik under de forsta sex aren av sin karriar. Dessutom kraver detta att en arbetsgivare ar beredd att
anstalla en Klass VII student initialt (12 manader) som praktikant och darefter som matros under 24
manader (en matros behdrighet kan erhallas efter 12 manader), eljest ska praktiken genomforas
oavlénat under denna tid. | sammanhanget kan det dessutom konstateras att en plats som matros
forvisso ger erfarenhet av att arbeta till sjoss, men matros och befdlhavare ar olika roller och
uppgifterna ar till avgérande delar olika. Det finns darfor ingen garanti for att dagens system garanterar
att praktiken inkluderar de element som ar nédvandiga for en hogkvalitativ utbildning till Klass VII
(bilaga 1).

Sverige bor mot denna bakgrund &andra reglerna sd att praktiken kvalitetssdkras genom
utbildningsanordnarna (bilaga 6). Detta pa samma satt som galler for de hogre behorighetsnivaerna
och som genomforts for befalhavare Klass VIl inre fart. P4 detta satt kan utbildningsanordnarna tillse
att de som genomfor praktik erhaller 6vning i for utbildningen relevanta element. En sadan atgéard
innebar dessutom att utbildningen darigenom kan kortas vasentligt och goras betydligt mer attraktiv.

Svensk Sjofart har i syfte att ta ett bredare grepp om kompetensforsorjningsfragan uppdragit at RISE
att ta fram ett forslag kring hur det svenska utbildningsystemet kan utvecklas inklusive hur en
kompletterande modulbaserad STCW utbildning skulle kunna utformas samt inféras i Sverige. Det ska
understrykas att forslaget ar att utbildningen infors som ett komplement till nuvarande utbildningar.
Ser utbildningsanordnarna dessutom forutsattningar att fa tillstand synergier mellan dagens
utbildningar och en ny kompletterande modulbaserad STCW utbildning bor dessa sjalvfallet utnyttjas
(bilaga2). Sadana synergier borde dessutom vara mdéjliga da bada utbildningarna baseras pa kraven
enligt STCW konventionen. Synergier bor dven kunna finnas i férhallande till de behov som de statliga
myndigheterna, sa som Forsvarsmakten, Kustbevakningen, Transportstyrelsen, Statens
haverikommission och Sjofartsverket har for sin personalférsorjning. Pa detta satt skapas ocksa
forutsattningar for samordning mellan statens behov av sjoutbildning och den maritima naringens
motsvarande behov. Utdver att det ger forutsdttningar for en sa kostnadseffektiv
utbildningsverksamhet som mojligt sa skapar det forutsattningar for en rérlighet mellan privat och
offentligt for arbetstagarna, samt att pa sikt inratta specialistutbildningar, exempelvis skulle den
tidigare foreslagna lotsutbildningen kunna inrattas som en pabyggnadsutbildning efter det tredje
modulsteget. Inférandet av en kompletterande modulbaserad STCW baserad utbildning gor det
dessutom mojligt att ldsa stegvis till sjobefal- dar det forsta steget utgors av Klass VII, nasta steg en
pabyggnadsutbildning for den operativa nivan (Klass V) och slutligen en sista niva som ger motsvarande
management behorighet (Klass 1) som dagens sjobefélsutbildningar. Detta mojliggor att i Sverige
aterigen fa ut Klass V nivan, vilken ar relevant inte minst for kustfarten. Férslaget har dessutom den
fordelen att det undanrdjer den inlasningseffekt som finns mellan dagens Klass VII utbildning och den
hogre sjobefilsutbildningen, dar en vidareutbildning innebér att erfarna Klass VII (VI) befalhavare
forvisso kan tillgodorakna sig nagra element i sjobefalsutbildningen men i praktiken behéver starta om
fran boérjan om eleven onskar ldsa in behorighet att framfora storre fartyg i en vidare fart. Dagens
I6sning motverkar saledes saval den enskildes behov av livslangt larande (med majlighet att enkelt ga
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in och ut ur utbildningsystemet) som branschens behov av att ha tillgang till befdl med olika
behorighetsnivaer och att kunna fortbilda sin anstallda personal. Bedémningen ar dven att inférandet
av en kompletterande utbildning kan bidra till att bredda rekryteringsbasen till Klass VII eftersom det
nu blir mojligt att arbeta inom handelssjofarten, samt att det blir mojligt att lasa successivt till sjobefal.

Utbildningen bor startas upp redan hosten 2023

Med hansyn till att de behorigheter som ger ratten att framféra fartyg utfardas av Transportstyrelsen
pa basis av internationella krav och att Sverige redan har befintliga sjobefélsutbildningar, samt att den
typen av utbildningar som nu foreslas finns pa flera hall i varlden, inklusive i vara grannlander, bor
utbildningen kunna pabdrjas med en kort startstracka forutsatt att nédvéandiga férordningsandringar
kan genomforas.

Svensk Sjofart har under arbetet med att ta fram forslaget dven fort dialog med sd val
Transportstyrelsen som berérda utbildningsanordnare. For att mota bland annat totalférsvarets behov
och behoven av personal for att sakerstalla drift bland annat kopplat till havsbaserad vindkraft arbetar
Svensk Sjofart aktivt med inriktningen att en pilotutbildning ska kunna pabérjas redan under hosten
2023. Foreningen arbetar i denna del gemensamt med intresserade utbildningsanordnare for att en
sadan pilotutbildning ska kunna pabérjas och att den modulbaserade utbildningen successivt kunna
inforas, som ett forsta steg till Klass VIl och darefter hégre nivaer. For att mojliggora detta kravs dock
en skyndsam behandling i de delar andringar ar nodvandiga for att starta utbildningen till befdlhavare
Klass VII. Pa basis av denna kan senare modul tva och tre utvecklas.

Med hansyn till behovet av att skyndsamt inféra en kompletterande modulbaserad STCW for att mota
kompetensbehoven hemstaller Svensk Sjofart om att regeringen skyndsamt genomfér ndodvandiga
andringar i Forordning (2011:1533) om behorigheter for sjopersonal.

Foreningen Svensk Sjofart

Stockholm den 16 november 2022

Anders Hermansson

Kopia till
Utbildningsdepartementet
Forsvarsdepartementet
Naringsdepartementet

Forteckning 6ver bilagor

Bilaga 01 - Forandringar i Forordning 2011:1533 om behdérigheter for Sjopersonal.
Bilaga 02 - Forutsattningar for en svensk yrkesorienterad STCW-baserad utbildning.
Bilaga 03 - Framtidens behov av kvalificerad sjofartskompetens.

Bilaga 04 — Tidigare hemstallan om andring i behoérighetsforordningen.

Bilaga 05 — Nyttan av svensk flagg.

Bilaga 06 — Praktik Klass VIl och Klass V beskrivning
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Bilaga 1 - Forslag pa justeringar forordning (2011:1533) om
behorigheter for sjopersonal

| enlighet med forslagen i hemstdllan dterfinns nedan férslag pé& dandringar i
forordningen for att méjliggéra det férsta moduléra steget (pilotutbildning klass VII)
samt ovriga justeringar fér att mdéjliggéra inférandet av en kompletterande
modulbaserad STCW utbildning. Férslag aterfinns i del 1. Utéver detta har Svensk
Sjofart Gven identifierat ett antal svenska sdrkrav i den aktuella férordningen, dessa
redovisas i del 2. Slutligen aterfinns i del 3 férslag pd ett antal Gndringar fér att
underldatta yrkesvaxling till manskap, Matros och Motorman.

Del 1 Andringar for att méjliggérandet av en dynamisk och modulbaserad
Sjobefalsutbildning.

En klass VIl utbildning fér den civila sjéfarten och modulsteg |

| syfte att mdjliggéra utbildningen fill klass VII fér den civila sjéfartens behov,
uppstarten av en pilotutbildning och det forsta steget i en modulbaserad STCW
baserad utbildning krdvs inféorandet av en kvalitetssdkrad praktik fér Klass VI
utbildningarna. Detta pd samma satt som galler fér den redan befintliga Klass VlI, inre
fart, samt for samtliga hégre befdlsnivaer.

For att dstadkomma detta krdvs en dndring i 9 och 21§, 2 kap. i férordning (2011:1533)
om behdrigheter for sjépersonal, som méjliggéra motsvarande hantering av praktik
som gdller i 6vrigt for befdlsutbildningarna. Detta kan exempelvis ske genom ett tillGgg
i respektive paragraf enligt nedan:

9 § Fér att fa behérighet som fartygsbefdl Klass VIl ska s6kanden

1. ha fullgjort godkénd utbildning, och

2. ha fullgjort minst 36 manaders ddckstjénstgéring varav minst 12 manader pa
handelsfartyg som i minst sex manader gétt i narfart eller mer vidstrdckt fart.
Fér den som har fullgjort minst sex manaders styrd praktik far den sammanlagda
tidnstgoéringstiden minskas till 30 manader.

Tidnstgéring enligt andra stycket far ersdttas av 6 mdnaders handledarledd
fartygsférlagd utbildning om denna fullgjorts som en del av en utbildning som
tillhandahdlls av en av Transportstyrelsen godkénd utbildningsanordnare.

216§ For att fa behérighet som maskinbefdl klass VIl ska sékanden
1. ha fullgjort godkdnd utbildning, och
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2. ha fullgjort
a) minst 24 manaders maskintjénstgéring, eller

b) minst 48 manaders tjdnstgéring till sjéss pa fartyg med minst 400 kW maskinstyrka

utan sérskild maskinrumsbemanning och da deltagit i maskinens och tillhérande
hjdlpsystems skétsel vad avser férebyggande och avhjdlpande underhall, samt

handhavandet av maskinrumsinstallationerna i narfart eller mer vidstréckt fart.

Tidnstgéring enligt andra stycket far ersdttas av minst 6 mdnaders

handledarledd fartygsférlagd utbildning om denna fullgjorts som en del av en

utbildning som tillhandahdlls av en av Transportstyrelsen godkdnd

utbildningsanordnare.

Ovanstdende andringar innebdr dessutom att Sverige i likhet med vad som gdller i
flertalet 6vriga lander (jmf ex. Danmark) ger arbetstagaren en mgjlighet att erhalla en
examen efter en kvalitetssékrad praktik. Andringarna ovan bér dessutom genomféras
skyndsamt fér att mojliggéra uppstarten av en pilotutbildning redan under hésten
2023.

Inférandet av en kompletterande modulbaserad STCW utbildning

Utéver ovanstdende justeringar féreslds &ven ett antal ytterligare justeringar i
samband med inférandet av den kompletterande utbildningen. Det ska i
sammanhanget understrykas att férslaget ar att utbildningen féreslés inféras som ett
komplement till den befintliga utbildningen och inte en ersattning.

Inledningsvis bygger skrivningarna i kapitel 2 av férordningen (2011:1533) om
behorigheter for sjopersonal pa att modulsteg Il och Il utgér en del av den befintliga
sjobefdlsutbildningen. Fér de elever som laser den modulbaserade utbildningen,
sarskilt klass V (eftersom den tidigare styrmans och tekniker avgadngen avskaffats)
behéver detta inte vara fallet. | syfte att mojliggéra utbildningar som inte ingar som en
integrerad del av en sjékapten och sjéingenjérs - examen féreslds ett tillagg i 16, 2 kap,
exempelvis enligt nedan.

1§ For att faG de behérigheter som anges i detta kapitel krdvs ldkarintyg som inte ar
dldre én tva ar och som visar att sékanden uppfyller de krav pd syn- och
hérselférmaga som féreskrivs i férordningen (1979:38) om ldkarintyg fér sjéfolk.
Fér att fa de behérigheter som anges i 3-7 §§ och 15-19 §§ krévs hégskoleutbildning
vid ett universitet eller en hégskola som omfattas av hégskolelagen (1992:1434) eller
hos en enskild utbildningsanordnare som har tillstand att utfdrda examina enligt
lagen (1993:792) om tillstdnd att utférda vissa examina.

De behérigheter som anges i 3-9§ och 15-21 §§ utfdrdas dven under férutsdttning att

s6kanden har en fullgjord och godkdéind utbildning som uppfyller kraven enligt 1 kap

4§ respektive kraven enligt 1 kap, 136.
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Ovanstdende tilldgg innebdr dven att det inférs ett uttryckligt krav pa att utbildningen
ska vara kvalitetssékrad och godkénd av myndigheten fér att kunna ligga till grund for
utfardande av en behérighet. En sddan andring torde dessutom skapa férutsattningar
for en 6kad samverkan kring utbildning for totalférsvarets behov.

| syfte att méjliggéra ett andra modulsteg med en operationell niva bér det Gven for
klass V utbildningarna framgd att denna kan genomféras som ett separat modulsteg
och inte nédvdndigtvis ingd som en del av viss av det befintliga sjébefdlsprogrammet
- dven om de erfarenheter som erhdlls i sin helhet bér kunna tillgodordknas inom
ramen fér ett sddant program. Andringar bér darfér géras i 2 kap, 7 respektive 19 § i
forordningen om behérigheter for sjopersonal. Vidare bér det dven i Sverige inféras
samma moéjligheter vad avser klass V som finns enligt STCW konventionen och tilladmpas
i flertalet andra ldnder, genom att utgda fran narfart och inte Europa fart samt att
bruttodraktigheten bér folja kraven enligt STCW. Detta kan omhd&nderta exempelvis
genom fdéljande justeringar i 7§ respektive 196, enligt nedan:

7 § For att fa behérighet som fartygsbefdl klass V ska sékanden

1. ha fullgjort godkdnd utbildning, och

2. ha fullgjort minst 36 mdanaders dédckstjénstgéring.

Av tjénstgéringstiden ska minst 18 manader ha fullgjorts pG handelsfartyg med en
bruttodrdktighet om minst 500 i ndrfart eller mer vidstrdckt fart varav minst nio
mdnader pd fartyg med en bruttodrdktighet om minst 3 000 i Europafart eller
mer vidstréckt fart.

Fér den som i minst sex manader har tjdnstgjort som befélsassistent i Europafart
eller mer vidstrackt fart far den sammanlagda tjénstgéringstiden minskas till 30

mdnader._Fér den som i minst sex manader har tidnstgjort som skeppare eller

styrman i ndrfart eller mer vidstréckt fart p& fartyg med en bruttodréktighet om

minst 70 far den sammanlagda tidnstgéringstiden minskas till 12 manader.

Praktiken enligt ovan far ersdttas av handledd fartygsférlagd utbildning om
denna fullgjorts som en del av ett utbildningsprogram som leder till en

sjokaptensexamen.

Praktiken enligt ovan fdar dven ersdttas av 12 manaders handledarledd

fartygsférlagd utbildning om denna fullgjorts som en del av en utbildning som

tillhandahdlls av en av Transportstyrelsen godkénd utbildningsanordnare.

19 § Foér att fa behérighet som maskinbefél klass V ska sékanden
1. ha fullgjort godkdnd utbildning, och
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2. ha fullgjort minst 30 manaders praktik varav

a) minst sex manaders styrd fartygsférlagd utbildning i maskinutrymmen pa
fartyg med minst 3 000 kW maskinstyrka,

b) minst 12 mdanaders maskintjdnstgéring,

¢) minst sex manaders kvalificerad verkstadstjdnstgéring, och

d) minst sex manaders tjénstgéring i elektrisk verkstad.

Praktiken enligt férsta stycket 2 far erséttas med en handledd utbildning som
férlagts till fartyg eller verkstad om utbildningen fullgjorts som en del av ett
utbildningsprogram som leder till sjbingenjérsexamen. Den handledda
utbildningen ska omfatta minst sex manaders styrd fartygsférlagd utbildning pa
fartyg med minst 3 000 kW maskinstyrka.

Praktiken enligt ovan far dven ersdttas av en handledd utbildning som férlagts till

fartyq eller verkstad om utbildningen fullgjorts som en del av en utbildning som

tillhandahdlls av en av Transportstyrelsen godkédnd utbildningsanordnare.

Utbildningen enligt ovan ska dokumenteras i en godkdnd utbildningsjournal.

Tillgodordknande av sjétid mellan modul steg 1,2 och 3

| syfte att tillvarata de erfarenheter som befal erhdller fran operativt arbete ombord
pd fartyg bor dndringar dven inforas i exempelvis i 2 kap, 5 respektive 17 § i
forordningen om behérigheter for sjépersonal. En sddan dandring bér exempelvis
mojliggora for befdl som arbetat ombord med behérigheten klass VI att tillgodordkna
sjotid fér att erhdlla behérighet som befdlhavare klass lll. Sverige bér i denna del
sakerstdlla att motsvarande méjligheter finns i Sverige som i véra grannlander i denna
del.

Del 2, identifierade svenska sarkrav.

| samband med genomgdangen av STCW konventionen samt den svenska férordningen
har Svensk Sjéfart noterat ett antal diskrepanser mellan konventionen och det svenska
regelverket. Dessa listas nedan se gul markering. Med hansyn fill att det ar svart att se
varfor Sverige ensidigt infor mer omfattande krav, &n vad som féljer direkt av
internationella regler, samt det faktum att man inom EU fillampar ett dmsesidigt
godkdnnande av varandras behdrigheter. Praktiskt innebdr ovanstdende exempelvis att
en student som last i exempelvis Danmark och erhdllit en danskbehérighet kan ta denna
behérighet till den svenska Transportstyrelsen och per automatik erhdlla en motsvarande
svensk behdrighet. Nuvarande svenska sdrkrav forsvérar sdledes foér svenska sjémdn,
rederier och utbildningsanordnare att bedriva motsvarande verksamhet som bedrivs
inom évriga ldnder inom EU.

Svensk Sjofart férordar mot denna bakgrund att nedanstdende sdrkrav som direkt
missgynnar svenska aktérer tas bort och ersatts med de krav som gdller enligt STCW
konventionen. En konvention som Sverige fér o6vrigt filliratt och som dessutom
inkorporerats (i alla fall i avgérande delar) i unionslagstiftningen.
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Identifierade svenska sarkrav har markerats med gult nedan.

Férordning (2011:1533) om behérigheter fér sjépersonal
/../

2 kap.

3 § Fér att fa behérighet som sjékapten ska sékanden

1. ha avlagt sjokaptensexamen, och

2. efter att ha fatt behérighet av ldgst klass V ha tjdnstgjort till sjéss i minst 36
mdanader som fartygsbefél pa handelsfartyg med en bruttodrdktighet om minst
500.

Av denna tid ska minst 18 manader ha fullgjorts i annan ndrfart Gn mellan
hamnar i Oresund eller i mer vidstréckt fart, varav minst 12 ménader som légst

6verstyrman pd ett fartyg med en bruttodrdktighet om minst 3 000.

Krav pa sjotid och fartomrdde bor ensas mot STCW. Det kan exempelvis nadmnas att av de
fyra fartyg som trafikerar mellan Helsingborg och Helsingor dr tre av dessa danska och
personer med danska behérigheter kan erhalla sjoétid fullt ut medan personer med svenska
behérigheter inte ges motsvarande méjligheter. Markerad text ovan kan exempelvis
justeras enligt foljande:

/...efter att ha fatt behérighet av Idgst klass V ha dokumenterad tidnstgéring till sjss
som fartygsbefdl pd handelsfartyg med ett brutto om minst 500GT:

a. i 24 ménader som styrman varav minst 12 som Overstyrman eller,

b. i 36 mdnader som styrman.

Ett motsvarande sarkrav aterfinns i 15 § enligt nedan:

15 § For att fG behérighet som sjéingenjér ska sékanden

1. ha avlagt sjéingenjérsexamen, och

2. efter att ha fatt behérighet av ldgst klass V ha tjénstgjort till sjéss i minst 36
manader som maskinbefdl pa ett fartyg med minst 750 kW maskinstyrka.

Av denna tid ska minst 18 mdnader ha fullgjorts i annan nérfart Gn mellan hamnar i
Oresund eller i mer vidstrdckt fart, varav minst 12 mdnader som férste fartygsingenjér
pad fartyg med minst 3 000 kW maskinstyrka.

Krav pa sjotid och fartomrdde bor ensas mot STCW. Det kan exempelvis namnas att av de
fyra fartyg som trafikerar mellan Helsingborg och Helsingér dr tre av dessa danska och
personer med danska behérigheter kan erhalla sjoétid fullt ut medan personer med svenska
behérigheter inte ges motsvarande méjligheter. Dessutom boér motorstyrkan justeras.
Noterbart &r att sjdingenjérsbehérigheten fas ut 24 mdnader tidigare med féreslagen
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dndring i och med det avléningssystem som finns ombord pa svenskflaggade fartyg, 1:1.
Markerad text ovan kan exempelvis justeras enligt féljande:

2. efter att ha fatt behérighet av Idgst klass V ha dokumenterad tiénstgéring till sjbss
som fartygsbefél p& handelsfartyg med en maskinstyrka om minst 750 kW.
a. i 36 mdnader, som fartygsingenjér var av 24 p& fartyg med minst 750 kW
maskinstyrka eller,
b. i 24 ménader som fartygsingenjér varav 12 manader pd fartyg med minst
750 kW maskinstyrka som 1e fartygsingenjér.

Ytterligare sarkrav aterfinns i 166, enligt nedan:

16 § For att fa behérighet som maskinbefdl klass Il ska s6kanden

1. ha avlagt sjéingenjérsexamen, och

2. efter att ha fatt behérighet av lagst klass V ha tjénstgjort till sjoss som maskinbefél i
minst 12 ménader p& fartyg med minst 3 000 kW maskinstyrka i nérfart eller mer
vidstrdckt fart.

Krav pd motorstyrka ér hogre i Sverige dn enligt konventionen, det ar oklart varfér Sverige
har krav pa att maskin ombord pa fartyg ska vara stérre &dn vad som galler fér 6vriga
sjoman. Markerad text ovan kan exempelvis justeras enligt féljande:

2. efter att ha fatt behérighet av lagst klass V ha tjénstgjort till sjéss som maskinbefél i
minst 12 ménader pa fartyg med minst 3-000-kW 750 kW maskinstyrka i narfart eller
mer vidstréckt fart.

Del 3 - Andringar for att underlitta yrkesvixling och utbildning for manskap

Svensk Sjéfart 6nskar i denna del ansluta sig till de dndringar som Transportféretagen (dnr:
12019/02927) tidigare féreslagit i skrivelse i syfte att underlatta méjligheterna att utbilda
sig till manskap (matros och motorman). | enlighet med nuvarande skrivning i férordningen
kan en sjdman utbildas till manskap inom ramen fér en tredrig gymnasial utbildning. Med
hansyn till behovet bade inom ramen fér totalférsvaret och den civila sjéfarten férordar
Svensk Sjofart att man bér éppna upp fér kompletterande yrkesinriktade utbildningar.
Sddana utbildningar méste inte med nédvdndighet genomféras inom ramen fér en 3 drig
gymnasieutbildning, dven om utbildningen naturligtvis kan genomféras inom ramen fér en
sadan.

Né&gra hinder fér en sddan ordning finns inte enligt STCW konventionen och det dr dessutom
vanligt férekommande fér flera andra yrkesutbildningar, exempelvis underskoterska,
yrkesférare, anlaggningsférare och lokférare.

Mot denna bakgrund férordar Svensk Sjéfart i likhet med vad Transportféretagen tidigare
anfort i skrivelse, att justeringar genomférs av 2 kap. 136. Detta kan exempelvis ske enligt
foljande:
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13 § Transportstyrelsen far meddela féreskrifter om att behérighet enligt 12 § dven far
uppnds genom tredrig gymnasial utbildning inriktad mot sjéfart.- eller genom
yrkesinriktad utbildning innehéllande relevant praktik.

Samt motsvarande for maskin i 28§, exempelvis enligt féljande:

28 § Transportstyrelsen far meddela féreskrifter om att behérighet enligt 24 och 27 §§
dven far uppnds genom tredrig gymnasial utbildning inriktad mot sjéfart: eller genom
yrkesinriktad utbildning innehdllande relevant praktik.
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SAMMANFATTNING

For att sjofarten skall fungerar behdver naringen tillgang till kompetent och erfaren
personal. En nyckelkategori ar sjobefal som tjanstgér ombord pa fartyg. | dag ser
branschen ett Okat behov av sjobefal. Mot denna bakgrund vill medlemmarna i
Foreningen Svensk Sjofart (FSS) verka for att det i Sverige, sasom i exempelvis Norge
och Danmark, skall finnas en mojlighet att studera till sjébefal genom en utbildning som
enbart baseras pa kraven i STCW, i rapporten kallad yrkesorienterad STCW-baserad
utbildning. Denna utbildning bor finnas som ett komplement till dagens
hdgskolebaserade sjobeféalsutbildning som férutom de yrkesmassiga kraven i STCW
aven uppfyller de specifika hdgskolekrav som géller for en svensk sjokaptens- eller
sjdingenjorsexamen.

En oberoende studie av dagens sjobefélsutbildningar har genomforts av Mikael Héagg,
RISE Research Institutes of Sweden (RISE) pa uppdrag av FSS. Uppdraget har
genomforts i nara sammabete med en referensgrupp bestaende av behovségare, utbildare
och en facklig organisation. Referensgruppens syfte var att stotta RISE i de 6vergripande
fragorna om en eventuell utékning av det svenska utbildningssystemet for sjobefal och
for att fa in synpunkter fran olika intressenter. Syftet med studien har varit att ta fram en
analys och ett 16sningsforslag som kan ligga till grund for en fortsatt diskussion mellan
berdrda intressenter. Uppdraget har inte inkluderat att ta fram nagon anstkan, begaran
om forandringar i férordningar eller liknande men daremot att tydligt identifiera sadana
nodvandiga atgarder.

Dagens utbildningar till sjobefal ar uppbyggda pa att man genomfor alla fyra aren,
innehallande studier och fartygsforlagd utbildning, till en sjokaptens- /
sjoingenjorsexamen. Utredningen konstaterar att dagens sjobefalsutbildningar haller
hog kvalité men har haft relativt 1agt soktryck de senaste 10 aren. Hogskolorna driver
ocksa utbildningar som leder till kompetensniva klass V11. Denna uthildning saknar idag
praktik. Det finns inte nagon utbildning specifikt mot kompetensnivaerna klass V — Ill.
| Norge, Danmark och Finland finns bade hogskolebaserade utbildningar samt mer
yrkesinriktade utbildningar. Vidare kan man konstatera att dessa lander har ett stort
behov av sjobefdl och i och med det ser man inte nagon storre konkurrens mellan
utbildningsvarianterna. Dessa utbildningsvarianterna fyller olika behov. Flera av
landerna har I6st fragan om praktik pa lagre behorighetsnivaer.

| princip alla behovsagare uttrycker en oro for tillgangen pa svenska sjobefal. Det pagar
nu en parallell studie “Framtida behov av sjobefdl” som arbetar med att kvantifiera det
framtida behovet av sjobefél. Ett Okat behov av sjobefdl kan innebédra att
rekryteringsbasen behover dkas samt behovet av fler rekryteringsatgarder, speciellt om
vi beaktar det laga soktrycket till de fyradriga programmen. En breddning av
rekryteringsbasen skulle innebéra en mojlig rekrytering av mer yrkesinriktade studenter
samt aldre studenter som vill byta yrke och karridr.

Det ar ocksa viktigt att ha ett modernt tank kring ett livslangt larande dar man gar in och
ut i utbildning hela livet. Detta bor galla daven for sjobefal, vilket skulle innebéra en
storre flexibilitet mellan utbildningar och dar olika utbildningssteg ar moduldrt
uppbyggda. Dock ar det viktigt att trycka pa bevarandet av de fyraariga programmen da
dessa ar mycket uppskattade och fyller flera viktiga behov inom sjofartssektorn.

RISE Research Institutes of Sweden AB
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Fordelen med dessa utbildningar &r att studenterna kommer ut i karridren med en helt
avklarad och komplett utbildning.

Nar det galler narsjofart, inrefart och specialsjofart spas ett mycket stort behov av
sjobefal med behorighetsniva klass VII. Det ar viktigt att nagon form av
narsjofartspraktik kopplas till dessa utbildningar pa sammas satt som det idag finns
praktik for inrefart kopplat till klass VII utbildningen.

Vidare ar det viktigt med koppling mellan civil sjotid och sjotid inom Forsvarsmakten
och Kustbevakningen. Aven sjotid i lagre befalsklasser bor kunna tillgodordknas som
del i sjotid for hogre behorighetsklass.

Som l6sningsforslag lyfter utredningen fram att det ar av storsta vikt att dagens fyradriga
hogskoleprogram finns kvar pa bada hogskolorna. Vidare foreslas att ett kompletterande
mer yrkesinriktat spar som kan ge andra utbildningsnivaer t.ex. klass V infors. Idag kan
klass V fas genom att lasa 165 hp pa de fyraariga programmen.

Det finns en dnskan om att utbildningen & modulbaserade med tydlig koppling till
STCW for att kunna jamféras med andra utbildningar utomlands och med majlighet att
oka rekryteringsbasen. Den foreslagna utbildningen bor ligga pa bada eller en av de
nuvarande hdgskolorna som en pabyggnad pa dagen klass VII utbildning. Dvs den
foreslagna utbildningen ligger inom hogskolesystemet men ger ingen hogskoleexamen
utan snarare ett utbildningsbevis till kompetensniva klass V respektive klass I alternativt
/111,

Fortsattningsvis bor féljande aktiviteter prioriteras:

e Det ar viktigt att kvantifiera behovet av ett kompletterande spar. Resultat fran
den pagaende Lighthouse studien “Framtida behov av sjobefil” vantas uppfylla
detta med avrapportering i november 2022.

e Det ar viktigt att behovségare tillsammans med utbildandeorganisationerna
genomfor ett antal konkreta atgarder for att 6ka rekryteringen till bade
nuvarande och eventuella framtida utbildningar.

e Péaborja en diskussion med Transportstyrelsen om vissa forandringar i
Forordning (2011:1533) om behdrigheter for sjopersonal samt foreskrifter
(TSFS 2011:116).

e Fortsatt diskussion om organisation av utbildningen med Chalmers tekniska
hdgskola respektive Linnéuniversitetet om forutsattningarna for ett parallellt
spar. Det ar viktigt att fortsatta analysera konsekvenserna av ett eventuellt
kompletterande spar. Det ar viktigt att visa pa de olika syftena med de tva sparen
sd att inte utbildningarna konkurrera med varandra.

e Det ar viktigt att 16pande branschdiskussioner genomférs mellan behovsagare
och utbildare.

e Det &r viktigt att fortsatta att undersdka organisering av praktikplatser. Dels
behovs praktikplatser for klass VII nivan samt kompletterande praktik for klass
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V nivan. Sista delen foreslas genomforas ihop med hogskoleprogrammens
praktikplatser.

e Mojligheten for Behdrighetsforlangning for att fa finansiering som YH-
utbildning bor undersokas.

e Planering och genomférande av en pilot med pabyggnadssteg till klass V fran
nuvarande klass VII utbildning.

RISE Research Institutes of Sweden AB
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1 INLEDNING

1.1 Syfte och omfattning

Detta dokument avrapporterar studien ”Forutsattningar for en svensk STCW-baserad
utbildning”. Mikael Hagg, RISE Research Institutes of Sweden (RISE) har fatt i uppdrag
av Foreningen Svensk Sjofart (FSS) att genomfdra en oberoende studie om
forutsdttningarna for en svensk STCW-baserad (IMO’s Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafares) utbildning, och da som ett kompletterade
system till det befintliga systemet inom hdgskolan.

Studien inkluderar bland annat genomgang av utbildningssystemen for sjobefél i Norge,
Danmark och Finland, resultat fran tidigare studier och tillampliga regelverk. Studien
borjar med att skapa en gemensam l&gesbhild av nuvarande utbildningssystem for
svenska sjobefal. Denna genomférdes som flera workshopar tillsammans med en
referensgrupp  bestdende av behovséagare, utbildningsorganisationer och en
fackligorganisation. Referensgruppens syfte ar att stétta RISE i de 6vergripande
fragorna om en eventuell utékning av det svenska utbildningssystemet till sjobefal.

1.2 Avgransning

Uppdraget inkluderar inte att ta fram nagon ansékan om ny sjobefalsutbildning, begéran
om forandringar i férordningar eller liknande men daremot att tydligt identifiera sadana
nodvandiga atgarder. Utredningen ber6r inte heller manskapsnivaer.

1.3 Utredande organisation

RISE &r ett oberoende, statligt agt forskningsinstitut med uppdraget att verka for hallbar
tillvéxt i Sverige genom att starka naringslivets konkurrenskraft och fornyelse samt bidra
till en innovativ och hallbar utveckling av samhallet.

Resultaten och rekommendationerna i denna rapport utgor forfattarens slutsatser och
representerar inte RISE allmanna hallning.

1.4 Bakgrund

For att sjofarten skall fungerar behover naringen tillgang till kompetent och erfaren
personal. En nyckelkategori dr sjobefdl som tjdnstgdér ombord pa fartyg. I ”Svensk
sjofarts internationella konkurrenssituation” forfattad av Trafikanalys (Trafikanalys,
2020) kan man l&sa “Sammanfattningsvis kan sdgas att statistiken visar att det de
kommande aren &r stora grupper som kommer att pensioneras, och att det finns en
relativt svag atervaxt, framst bland fartygsbefal inom svensk sjofart. Det kan pa sikt
forsvara kompetensforsorjningen  for rederierna.” Vidare i “Tempen pa
sjofartsbranschen Sammanfattad - Riksrapport 2020 utgiven av Transportforetagen,
(Transportforetagen, 2020) framgar att “tva av tre av de foretag som haft behov att
rekrytera uppger att de har haft svarigheter att rekrytera det senaste daret”. De svenska
rederierna upplever att sjcbefalen gar iland for en landkarriar efter ett mindre antal ar till
sjéss nu an for 30 &r sedan. Aven i “Europeisk sjdsdkerhetsrapport: sammanfattad”
(EMSA, 2022) lyfts vikten av tillgang till kvalificerade sjobefal och man lyfter fram att
sjofolkets aldersprofil stiger och vikten av att bibehalla de som arbetar ombord.

| och med detta och i kombination med ett vikande intresse for sjofartsutbildningar i
Sverige genomférdes studien “Framtidens behov av kvalificerad sjofartskompetens”

RISE Research Institutes of Sweden AB
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(Eriksson, 2021). "Utredningen visar att redan de befintliga utbildningarna fyller ett
bredare kompetensbehov for en hallbar svensk infrastruktur. Darutéver pekar den pa en
rad utvecklingsbehov for en hallbar och innovativ ndring.” (Eriksson, 2021).

1.5 Foreningen Svensk Sjofarts position

Bland annat mot denna bakgrund har medlemmarna i FSS fattat beslut att verka for att
det i Sverige, sdsom i exempelvis Norge och Danmark, ska finnas en mdjlighet att
studera till sjobefal genom en praktiskt yrkesorienterad STCW-baserad
sjobefalsutbildning. Denna utbildning bor finnas som ett komplement till dagens
hogskolebaserade sjobefalsutbildning.

I denna rapport anvands foljande definition av utbildningsvarianterna:

Hogskolebaserad utbildning

Sjobefélsutbildning som férutom de yrkesmassiga kraven i STCW aven uppfyller de
specifika hogskolekrav som géller for en svensk sjokaptens- eller sjoingenjdrsexamen,
med hdgskolepodng motsvarande en kandidatexamen (Bachelor).

STCW-baserad utbildning
En modulbaserad sjobefalsutbildning som enbart inkluderar utbildningsinnehall
definierat i STCW-koden och IMO modellkurser.

FSS ser behovet av en praktiskt orienterad sjobefalsutbildning och blanda annat noterar
erfarenheter fran Norge och Danmark som visar att elever som studerat vid mera
yrkesorienterad uthildning stannar betydligt langre i tjanst pa fartygen. Ett syfte med att
skapa en parallell mojlighet till sjobefélsyrket &r alltsa att bredda rekryteringsbasen, sa
att fler valjer att studera till sjobefél oavsett nar i livet detta sker.

FSSs starka 0nskan &r att en STCW-baserad yrkeshogskola kan organiseras och drivas
hos eller i ndara samverkan med nagon eller bada av de hdgskolor som idag bedriver
utbildning av sjobefal. Lé&rare, simulatorer och annan nddvéndig utrustning samt
ledningssystem som finns hos dessa hogskolor maste sjalvfallet sa langt som mojligt
samutnyttjas. Har kan noteras att en liknande modell, dar utbildningsanordnare bedriver
sjobefalsutbildning bade som hdgskola och som yrkeshogskola, finns exempelvis i
Danmark.

Ett ytterligare skél till att FSS Onskar att Sverige skall kunna erbjuda en parallell
utbildning till sjobefal vid en yrkeshdgskola ar den tid den tar for att kvalificera sig for
en viss befattning ombord. Idag tar det cirka 10 ar att fa ut en sjokaptensbehdrighet i
Sverige. Motsvarande behdrighet kan erhallas i Danmark och Norge pa cirka 7 ar.
Skillnaden i tid hanger samman med langden pa sjalva utbildningen och med det svenska
kravet med 36 manaders sjotid, vilket skall jamforas med STCW-kodens krav pa 24
manader. Ett annat exempel pa att tidsfaktorn ar begransande i fraga om det svenska
sjobefalsutbildningssystemet ar att det i Sverige saknas en mojlighet att komplettera en
fartygsbefélsexamen klass V11 till en fartygsbefalsexamen klass V vilket i Sverige tar
uppskattningsvis 2,5 ar.

| Sverige pagar ett arbete att ateruppbygga det svenska totalforsvaret. FSS bedomer att
tillgangen till svenska sjobefal och sjoman kommer bli en viktig fraga i detta
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sammanhang, eftersom det endast &r svenska medborgare som staten kan rakna med att
kunna anvanda for folkforsorjningen under allvarliga kriser och krig. Ocksa mot denna
bakgrund ser FSS ett behov av att det i Sverige finns olika végar for att grund- och
vidareutbilda sjcbefal och sjoman. Vart att notera pa detta omrade ar att FSS nyligen
tecknade en avsiktsforklaring med FoOrsvarsmakten om att just verka for Okade
mojligheter till yrkesvaxling mellan den militéra och civila sjofarten.

1.6 Uppdragoch aktiviteter

Mot ovanstaende bakgrund har FSSs styrelse beslutat att ge Mikael Hagg, RISE, i
uppdrag att ndrmare klargdra forutsattningarna for att bedriva sjobefalsutbildning inom
ramen for yrkeshdgskolesystemet och hdogskolesystemet.

Utredningen genomfor en objektiv analys och tar fram ett 16sningsforslag som skall
kunna ligga till grund for fortsatt diskussion mellan berdrda intressenter.

Utredningen delas in i foljande aktiviteter:

e Omvarldsanalys med sarskilt beaktande av motsvarande utbildningar i Norge,
Danmark och Finland.

e Genomgang av tidigare nationella utredningar pa omradet.

e Regelverk kopplade till yrkeshdgskoleutbildningar samt utbildning och
certifiering av sjobefal.

e Genomforande vilket inkluderar analys av relevanta intradeskrav, samt program-
och kursuppldgg, med sarskilt beaktande av flexibilitet och mojligheten till
distansstudier, praktiktid och praktikplatser.

e Organisation med sarskilt beaktande av synergier med andra utbildningar, samt
lampliga svenska organisationer att kan genomféra utbildningen.

1.7 Rapportens struktur

Denna rapport foljer studiens upplagg och logik genom att forst ge en nuldgesbild av
sjobefalsutbildningarna i Sverige och i vara grannlander. Darefter diskuteras tillampliga
regelverk och diskussion kring behovet av olika nivaer av sjobefal. Avslutningsvis
beskriv en kompletterande utbildning och forslag pa efterfoljande aktiviteter. Rapporten
ar strukturerad enligt foljande:

Kapitel 1 Introduktion &r detta inledande avsnitt som ger syfte, bakgrund och
projektmal.

Kapitel 2 Metodik beskriver hur studien har genomforts.

Kapitel 3 Beskrivning av sjobefalsutbildningarna ger en nulédgesbeskrivning av dagens
sjobefalsutbildningar i Sverige samt vara grannlander.

Kapitel 4 Regelverk ger en o&versikt av tillampliga regelverk kopplade till
yrkeshdgskoleutbildningar samt utbildning och certifiering av sjobefal.

Kapitel 5 Behovsanalys ger en nulagesanalys av behov av olika sjobefalsnivaer.

Kapitel 6 Forslag pa utbildning beskriver hur en kompletterad utbildning kan se ut.
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Kapitel 7 Nésta steg ger en sammanfattning och forslag pa fortsattning.

1.8 Definitioner

| denna rapport anvands félande definitioner.

Term Definition

De kandidatprogram som é&r integrerade med fartygsforlagd
utbildning och  ger en  sjokaptensexamen  eller

Fyradrigt program

sjoingenjorsexamen pa Chalmers tekniska hogskola respektive
Linnéuniversitetet. Dessa utbildningar stracker sig fyra ar och
inkluderande 180 hp studier och 75 hp fartygsforlagd
utbildning. Om man har sj6tid kan utbildningen genomforas
under tre ars studier.

”Fart 1 trafik inom Sverige och utanfor kusterna, dock hogst en
nautisk mil fran en hamn eller annan plats dar fartyget kan finna
skydd, samt fart i Kalmarsund och nationell fart i Oresund.

Inre fart Som inre fart anses ocksa fart i fartomrade D, sasom detta
definieras i fartygssékerhetsforordningen (2003:438)”.
F (2018:19).
“Fart till och fran orter vid Ostersjon eller farvatten som har
Nérfart forbindelse med Ostersjon, dock inte bortom linjen Hanstholm-
Lindesnés, samt fart genom Kielkanalen till Cuxhafen.”
F (2018:19).
“Fart frén en punkt N 68 O 14 — Shetlands nordpynt, darifran
Europafart vasterut till V 11, l&ngs denna longitud 6ver Irlands véstkust
till N 30, darifran osterut langs denna latitud.” F (2018:19).
Oceanfart ”All annan fart 4n ovan angivna.” F (2018:19).
. Tjanstgoring  som  befélsassistent  kopplat till  en
Praktik ” A
hogskoleutbildning.
Sjotid Tjanstgoringstid pa specifikt fartyg och i specifik fart.
STCW-koden Detaljerade bestammelser och riktlinjer som ansluter till

STCW-konventionen.

Yrkeshaserad STCW
utbildning /
STCW-utbildning

En modulbaserad sjobefalsutbildning som enbart inkluderar
utbildningsinnehall definierat i STCW-koden respektive IMO
modellkurser.

1.9 Forkortningar

| denna rapport anvénds féljande forkortningar:

Chalmers

FB
FFU

FHS

Chalmers tekniska hogskola

Fartygsbefal
Fartygsforlagdutbildning

Forsvarshogskolan
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Foreningen Svensk Sjofart

Nya hogskolepodng

International Maritime Organisation
Linnéuniversitetet

Maskinbefél

Sjokapten

Kvalificerade Yrkesutbildning
Gamla poédng

RISE Research Institutes of Sweden
Sjofartens Arbetsgivareférbund
Skargardskapten

Finska studiepoéng

Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafares
Sjofartens Utbildnings Institut
Transportstyrelsens foreskrifter
Yrkeshogskole-utbildning
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2 METODIK

Detta avsnitt beskriver hur studien &r genomférd och vilka metoder som anvénts.

2.1 Oberoende

FOr att garantera att studiens resultat &r oberoende har studien genomfors av RISE. RISE
ar ett statligt agt oberoende forskningsinstitut. For att fa en bred bild av nulaget har en
referensgrupp kopplats till studien bestaende av behovségare, utbildningsorganisationer
och en facklig organisation, alla med olika vinklingar pa sjobefalsutbildningarna.

2.2 Referensgrupp
Till studien har foljande organisationer kopplats genom att inga i en referensgrupp:
Behovsagare:

Stena Line

Sirius

Sjofartsverket

Forsvarsmakten

Sveriges Fiskares Riksforbund
Foreningen Svensk Sjofart
Skargardsredarna
Transportforetagen

Utbildare:

e Chalmers tekniska hdgskola (Chalmers)
e Linneuniversitetet (LNU)

Facklig organisation:
e Sjobefalsforeningen
2.3 Genomférande
For att uppna syftet med studien behdver foljande delar beaktas:
1) Behovet for att skapa ett kompletterande STCW-spar
2) Fragestallningar for att skapa ett kompletterande STCW-spar:

Behov av foréndringar i regelverk?
Hur 16ses praktiktid?

Hur bér antagningskraven se ut?
Vilka &r utbildningsorganisatérerna?

3) Fordelar/risker med ett kompletterande spar

Studien har foljt logiken att forst skapa en nulégesbild av sjobefalsutbildningarna i
Sverige, Norge, Danmark och Finland foljt av att skapa en bild av behov av olika
sjobefalsnivaer, inte bara i form av kvantitet, utan for de olika yrkesrollerna undersoka
foljande parametrar:
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e Antagningskrav
Praktiktid/platser
Sjotid
Utbildningens langd
Koppling till STCW
Flexibilitet
Modulbaserad

Nuvarande utbildningar och forslag pa kompletterande utbildning har matchats mot
behoven. Vidare har forslag pa nasta steg givits.

Studien har genomforts med hjélp av:

e Litteraturstudie
e Intervjuer
e Referensgruppsmoten

Vilka beskrivs kort i foljande avsnitt:
2.3.1 Litteraturstudie

For att fa information om hur sjobefalsutbildningarna ar organiserade i Sverige, Norge,
Danmark och Finland har sokningar pa internet genomforts. Dessa sokningar har i flera
fall kopplats till intervjuer av representanter for olika utbildningsorganisationer. Aven
resultat fran tidigare studier har studerats.

For att fa information om regelverk har framst forordningen (2011:1533) om
behorigheter for sjopersonal samt férordningen om yrkeshogskolan (SFS 2009:130)
studerats.

2.3.2 Intervjuer

Intervjustudien omfattade tolv intervjuer. Urvalet genomférdes med syftet att intervjua
aktiva personer i branschen som representerar behovségare, utbildare och fackliga
organisationer. Behovsagarna bestod av bade privata foretag och myndigheter.
Foretagen har bade varit storre och mindre. Flera intervjuer har genomforts med
representanter fran referensgruppen. Dessutom har flera andra intressenter intervjuats:

Myndigheten for Yrkeshogskolan

Svensk student som studerat utomlands
Finsk student som studerat i Finland
Representant for Hogskolan i Vestfold
Representant fér Marin i Skagen
Transportstyrelsen

Representant for Kustbevakningen
Representant for Trafikverket Farjerederiet

Intervjuerna genomfordes av forskare pa RISE online med hjalp av verktyget Teams.
Intervjuerna spelades inte in och intervjupersonerna ar anonyma. | borjan av intervjun
beskrevs projektet och hur data kom att anvandas. Metoden som féljts &r pa formen av
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semistrukturerade intervjuer dar frageomradet &r forutbestamt och alla fragor tas upp i
samtliga intervjuer. Foljdfragor har anpassats till intervjupersonernas svar.

2.3.3 Referensgruppsmoten

Fyra oppna diskussioner har hallits med referensgruppen. Pa forsta mote som
genomfordes fysiskt deltog bara behovségare. Har diskuterades utbildningsbehovet for
olika relevanta sjobefalsyrken och segment. P4 andra motet deltog bara
utbildningsorganisationer och nuvarande utbildningsprogram diskuterades. Detta mote
genomfordes via online-verktyget Teams.

Ett tredje mote holls med representanter fran referensgruppen. Deltagare deltog antingen
fysiskt eller via online-verktyget Teams. Har fortsatte diskussionen kring behov av
utbildningar, praktiktid och sjotid. Vid ett fjarde mote presenterades och diskuterades de
preliminara resultaten. Aven denna gangen deltog deltagarna antingen fysiskt eller via
online-verktyget Teams.

234 GDPR
Genom hela studien har GDPR beaktats. RISE behandlar personuppgifter i enlighet med

Dataskyddsforordningen (GDPR) och Dataskyddslagen. Las mer pa Behandling av
personuppgifter | RISE.
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3 BESKRIVNING AV SJOBEFALSUTBILDNINGAR

Detta avsnitt beskriver sjobefélsutbildningarna i Sverige, Danmark, Norge och Finland.
Vi borjar med en kort historisk aterblick pa utbildningarna i Sverige.

3.1 Historik och utveckling sjobefalsutbildningar i Sverige

Navigationsskolor, senare sjobefalsskolor fanns fore 1980 pa fem orter; Harndsand,
Stockholm, Kalmar, Malmo och Goteborg. Skolorna stod under Skol6verstyrelsens och
Sjofartsstyrelsens tillsyn. Utbildningarna omvandlades 1980 till hogskoleutbildningar
och antalet utbildningsorter har minskats till tva orter; Kalmar och Géteborg.
Utbildningarna har knutits till Linnéuniversitetet (LNU) och Chalmers tekniska
hdgskola (Chalmers) dar sjobefalsutbildningarna organiseras i utbildningsprogram.

Okande antal studenter och okade krav pa teknisk utrustning har medfort att
sjobefalsutbildningarna pa bada orterna har lamnat sina tidigare lokaler och flyttat till
andamalsenliga nya lokaler. | Kalmar invigdes nya lokaler 1962 vilka sedermera
kompletterats med annexbyggnader och i Goteborg skedde flyttning till det nybyggda
hogskoleomradet pa Lindholmen 1994,

Under 90-talet borjade transformeringen av det den svenska sjobefalsutbildningen till
det vi har i dag. Innan dagens fyraariga programmen bildades sag utbildningarna ut som
i tabellerna nedan.

LNU Program Kommentar
Sjokaptensprogram 120 + 40 poang™
Styrmansprogram 80 poang*

Sjokaptensprogram 40 poang* Pabyggnad
Skeppare A 20 poang*
Chalmers Program Kommentar

Sjokaptensprogram 120 + 40 poang*

(for  studerande med
Etappavgang 80 poang* - styrmansexamen |godkand sjopraktik vid
antagningen)
Sjokaptensprogram 40 poang * Pabyggnad

Skeppare A 20 poang*

*| tabellen anvands gamla poéang dar 20 p = 30 hp ( nya hégskolepoéng.)

Tabell 1 Utbildningsprogrammen inom nautisk sektor under lasaret 1997/98.
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LNU Program Kommentar
Sjoingenjorsprogram 120 + 40 poéng*
Maskinteknikerprogram 80 poang*

Sjoingenjorsprogram 40 poéng* Pabyggnad

Chalmers Program Kommentar
Sjoingenjorsprogram 120 + 40 poéng*
Maskinteknikerprogram 80 poang*

Sjoingenjorsprogram 40 poang* Pabyggnad
Maskinist A 20 poang*

*| tabellen anvands gamla poang dar 20 p = 30 hp ( nya hogskolepoéng.
Tabell 2 Utbildningsprogrammen inom sjomaskinteknisk sektor under lasaret 1997/98.

Den etappindelade uthildningsgangen, styrman (80 poang) med pabyggnad sjokapten
(40 poang) respektive maskintekniker (80 poang) med pabyggnad sjoingenjor (40
podng) var den traditionella utbildningen.

De korta programmen Skeppare A 20 poang och Maskinist A 20 podng motsvarar idag
Fartygsbefal (FB) klass V11 och Maskinbefal (MB) klass VII.

3.2 Sjobefalsutbildningar i Sverige idag

| Sverige i dag finns i princip endast ett satt att l&sa till sjobefél och det & genom de
hogskoleutbildningar som ges pa Chalmers respektive LNU. Dessa utbildningar stracker
sig fyra ar och inkluderande 180 hp studier och 75 hp fartygsforlagdutbildning (FFU).
Programmet resulterar i en sjokaptensexamen respektive sjoingenjorsexamen pa 180 hp.
Utbildningen motsvarar kompetensmassigt management level” utifran IMO STCW
koden och hogskoleforordningens mal. Utbildningen ger kompetens till sjokapten och
sjoingenjor och behérighet motsvarande klass V. Dessa utbildningar bendmns i denna
rapport de fyradriga programmen”. Tyvarr har utbildningarna de senaste aren haft
relativt 1agt soktryck.

Chalmers och LNU utbildar ocksa mot FB klass VII och MB klass VII vilket motsvarar
40 hp. Chalmers ger en integrerad variant med bade FB och MB motsvarande 60 hp.
Bade Chalmers och LNU samarbetar med andra aktorer kring klass VII-utbildningar sa
som Marina l&roverket och tidigare en utbildning i Harndsand.

FB klass VIII ar inte baserad pa STCW-konventionen, eftersom den endast galler i
svenska farvatten. Denna utbildning ges bl.a. av olika studieférbund och privata
utbildningsaktorer.

Ett referensgruppsmaéte med utbildare genomfordes dar representanter fran Chalmers
och LNU deltog. Representanterna bekraftade att nuvarande utbildningsprogram bygger
pa att man laser alla fyra aren. Om man redan har sjotid tar utbildningen tre ar. Det finns
idag inte nagon naturlig niva for exempelvis klass V. Om man vill stanna vid
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kompetensnivan klass V behdver man lasa kurser motsvarande 165 hp i det fyraariga
programmet. Detta motsvarar de flesta kurser férutom examensarbetet. De nuvarande
programmen ar uppbyggda pa att man har integrerat STCW “operational level”, STCW
’management level”, hdgskoleforordningens mal och praktik. | dialog med behovségare
har denna utbildning tagits fram for att studenterna skall ha en behdrighet motsvarande
klass V och kompetens som sjokapten respektive sjoingenjor for att undvika
inlasningseffekter senare under karridren.

Under diskussion om ett mojligt kompletterande program fér en STCW-baserad
utbildning fordes oro fram att en sadan utbildning skulle ta studenter fran de fyraariga
programmen och att det skulle vara svart med nya praktikplatser for en parallell
utbildning. Innan en sadan utbildning startas behovs behovet noga kartlaggas.

Vid intervjuer med olika behovsagare trycktes det pa vikten av att bada
utbildningsorganisationerna finns kvar i framtiden samt att utbildningsprogrammen idag
har en mycket hog kvalitetsniva.

3.3 Diskussion och slutsats

| Sverige finns idag endast en vég att l&sa om man vill arbeta som sjobefal och det ar att
lasa ett fyradrigt program som leder till hogsta behorighet. Har man redan sjétid sa blir
utbildningen tre ar lang. Vidare bedrivs idag ingen specifik utbildning mot nivan klass
V - 111. Den som vill tjanstgora som vaktstyrman pa fartyg i internationell trafik eller
overstyrman/beféalhavare i kustsjofart maste darfor avlagga sjokaptensexamen. Innan det
fyrariga programmet infordes var utbildningarna mer modulera och motsvarade olika
nivaer for “operational level” och management level”, se tabell 1. Uthildningarna var
organiserade utefter gallande behorighetsférordning i Sverige och efter 1991 var det for
de flesta studenter en gemensam ingang med olika avgangar; styrman B, styrman A och
sjokapten.

Det bedrivs utbildningar till klass V111 och V11 i Sverige idag. Klass VIII ger en mycket
begréansad nationell behorighet som riktar sig till de som kor skargardsupplevelser eller
taxibat. Klass VI utbildningen bedrivs bade som nationell och internationell behérighet.
Klass Vll-nationell kan kombineras med praktik men utbildningen har ej kunnat
bedrivas pa grund av brist pa praktikplatser. Klass VIl-internationell ar svar att fa nagon
nytta av da den kraver 36 manader i manskapsbefattning. Mojlighet att gora
fartygsforlagd praktik finns ej som alternativ till denna utbildning. Klass VII
utbildningen nyttjas till stor del av Kustbevakningen.

Utredningens slutsatser om dagens utbildningar:

e har erként hog kvalite.

e har relativt lagt soktryck.

e ar uppbyggda for att lasa hela vagen fyra ar till sjokaptens- /
sjoingenjorsexamen och darmed inte skapa nagra inlasningseffekter senare i
karriaren.

e innan dagens fyrariga program infordes var utbildningen mer modulbaserad
och uppdelad efter "operational level” och "management level ”.
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Dessutom:

e Utbildning till klass VII har ingen narsjofartspraktik. Dock finns en praktik pa
6 manader kopplad till inrefart hos Marina laroverkets uthildning.

e Det finns viss koppling mellan sjokapten- / sjdingenjorsprogrammen och klass
VII.

e Det finns inte nagon utbildning specifikt mot nivan klass V — 1.

e FoOr att fa ut bara en klass V staller Transportstyrelsen krav pa att lasa 165 hp
inom sjokapten / sjoingenjérsprogrammen.

e Viktigt att f fram aktuellt och framtida behov innan kompletterande
utbildningar startas.

3.4 Sjobefalsutbildningar i Danmark

| Danmark bedrivs sjobefélsutbildningar dels som hogskoleutbildning vilket leder till
bachelorexamen, dels som yrkesuthildning. Detta géller bade nautik och maskin.
Foljande hogskolor ger sjobefélsutbildningar; SIMAC, Martec Fredrikshamn och
Fredericia Maskinmesterskol. Hogskoleutbildningarna &r pa fem ar vilket inkluderar
praktik. Praktiken ordnar studenterna sjalva med hjalp av danska rederier. Skolor som
bedriver yrkesutbildning till sjobefal & Martec Skagen och Marstal Navigationskole.

Danmark har sjéfartsutbildning i Skagen, Fredrikshamn, Képenhamn, Esbjerg, Aarhus,
Svendborg, Fredericia, Marstal och Viborg. Dessa sjofartsutbildningar gar under namnet
maritim grundutbildning och leder till ”skippsassistent”. Detta ér en roll som kombinerar
matros och motorman.

Som noteras finns det en parallella uthildningar bade inom nautik och maskin och till
olika fartygsstorlekar. En rod trdd gar genom utbildningarna och langden pa
utbildningarna beror pa tidigare erfarenhet och utbildningsniva. Sjétid premieras vid
antagning till yrkesspar.

For att forstd mer om det danska utbildningssystemet intervjuades en representant fran
Martec Skagen. Intervjupersonen menar att det kommer ca 6 till 10 studenter per ar fran
Sverige som inte passar in eller kommer in pa de svenska hdgskoleuthildningar. Detta
galler tex. klass VII med praktik, klass VII och klass V for fiskare. De danska
yrkesutbildningarna har lagre antagningskrav och ett mer praktiskt fokus. De bada
sparen konkurrerar i praktiken med varandra men adresserar olika behov i realiteten. De
yrkesinriktade utbildningarna gar mer mot narsjofart och specialsjofart medan
hogskolorna riktar sig mer mot oceanfarten. Intervjupersonen bekraftade att &ven i
Danmark finns ett problem med att fa sjobefal att stanna till sjéss men menade att de
som valt yrkesutbildningarna stannar langre ombord. Martec Skagens utbildning gicks
igenom lite noggrannare. Efter tva ars maritimgrundutbildning som *’skippsassistent”
kan man lasa 2,5 ar i Skagen. Forsta aret motsvarar STCW “operational level” och andra
aret motsvarar STCW “management level”. Sista halvaret laggs pa extra kurser i
ledarskap och specialisering.

Intervjupersonen tryckte ocksa pa att skolan i Skagen vander sig aven till aldre studenter
som exempelvis bor pa annan ort varfér flera moment kan lasas pa distans.
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3.5 SjobefalsutbildningariNorge

| Norge kan man lasa till sjokapten/sjoingenjor bade pa hogskola och genom *fag-
utbildning”. Pa hogskolan laser man tre ar vilket inte inkluderar sjotid.

Det finns tv& “fag-skolor” som ger sjébefélsutbildningar; Alesund och Kristiansund.
Dessa utbildningar forutsatter” fag-brev> som matros, motorman eller fiskare pa tva ar
dar ett ar ar praktik. Efterfoljande utbildningarna &r sedan pa tva ar och leder till
kompetenscertifikat for ’klasse” 4,3,2 och 1.

| intervju med representant fran Hogskolan i Vestfold diskuterades de tva systemen.
Intervjupersonen berattade att nu planeras en fyradrig hogskoleutbildning integrerad
med ett ars praktik pa liknande satt som i Sverige.

| princip ar det ingen konkurrens mellan de tva sparen. Det finns ett stort behov av
sjobefal bade for den kustnara sjofarten och for den Europa/oceangdende sjofarten.
Intervjupersonen berattade att ofta valjer de hogskoleutbildade sjobefélen Europafart
och oceanfart medan de “fag-utbildade” mer nar- och specialsjofart men det finns flera
undantag.

Ett svenskt sjobefal intervjuades ocksa som last pa “fag-utbildning” runt 2001 och sedan
gjort karridar som befdlhavare och lots. Intervjupersonen menade att denna
utbildningsvég gor det mojligt for en jungman utan svensk gymnasiekompetens att lasa
vidare. Utbildningen var inriktad pa STCW-kurserna med tillagg for fysik och
matematik. Personen beréattade att utbildningen var tuff da de tenterade exempelvis hela
navigationen vid ett tillfalle och da var tentamensuppgiften kopplad till ett “case”
exempelvis en omfattande resplan som adresserade olika delar inom
navigationsomradet. Detta medforde att eleverna fick stor forstaelse for hur yrket
fungerade i praktiken.

3.6 Sjobefilsutbildningar i Finland
For att battre forstd det finska utbildningssystemet intervjuades ett finskt sjcbefal.

| Finland bedrivs sjobefalsutbildning dels som hdgskoleutbildning dels
yrkeshogskoleutbildning. Finland har svenskspréakiga sjofartskolor i Abo, p& Aland, i
Rauma och Kotka. Dessa har bade yrkesutbildning och hogskoleutbildningar.

Utbildningsprogrammet for sjokapten motsvarar 270 sp (1sp = ca 27 timmar) under 4,5
ar for hogskola och kraver finskt gymnasium for antagning. Utbildningsprogrammet for
vakthavande styrman motsvarar 180 sp under 2,5 till 3 ar, var av ett ar ar praktik.
(www.axxell.fi)

Alla skolor utom Abo genomfor kurser kvartalsvis under fyra perioder och gemensamt
har de att forsta aret gors 60 dagars sjopraktik och lattmatros behdrighet gors klart under
forsta aret. Ovriga praktikperioder faller ofta i ssmmanhangd till jul eller sommar.
Aboa Mare har tva skolor Axxell (yrkesutbildning for yngre i dldern 15-18 ar och vuxna
(30+)), samt Novia hogskola som har en linje som faller under Novia Master's degree
programme in Autonomous Maritime Operations. Sjokaptensprogrammet pa Novia ar
ocksa pa 4,5 ar.

Intervjupersonen namnde att Aboa Mare har ett annorlunda upplagg dar kurserna gar
enligt ett veckoschema. Alla STCW-kurser byggs pa en veckas kurs dar kurs/amnet
borjar pa mandag och tentamen skrivs pa fredagen. Detta gor veckorna intensiva och en
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sjukdag kan gora att man blir snabbt efter. Dock brukar det I6sas genom extra uppgifter
eller online kurs tillagg. Daremot kurser som har praktiska moment kan vara svarare att
kompensera.

Snabbaste vagen till sjokapten ar genom Axxell styrman 3 ar + 1,5 ar Novia dar yrkeskurser och
praktik tillgodoses. Alla sjofartskolor koordinera sina elevers sjopraktik genom PraktikKvarn
(https://shipowners.fi/sv/arbetsmarknad-och-kompetens/sjofartens-praktik-kvarn) som
startades 2015. Detta ar en férmedlings plattform mellan redare och studeranden, dér eleverna
kan registerna sig som sokande och darmed majlighet att paverka tidsperioden och redarna
erbjuder praktikanter ombord.

I Finland bedrivs utbildning motsvarande FB klass VII och FB klass V i samma
utbildningsprogram. Detta ges vid yrkeshogskola, se vidare www.axxell.fi/vaktstyrman-
vuxen. Utbildningstiden uppgar till totalt 1,5 ar, med mojlighet for visst tillgodordknande av
tidigare meriter.

3.7 Diskussion och slutsatser

Som noterat har man i Sverige idag endast en vag att Idsa om man vill arbeta som sjébefél
och det ar att lasa ett fyradrigt program som leder till hogsta kompetensen. | vara
grannl&nder finns en storre dynamik och fler valmagjligheter om man vill utbilda sig och
arbeta till sjoss i befalsposition.

Det ar svart att jamfora utbildningssystemen mellan vara grannlander men man kan
konstatera att Norge, Danmark och Finland, alla har bade hdgskolebaserade utbildningar
samt mer yrkesinriktade utbildningar. Det skall ocksa ndmnas att dessa lander har ett
hogt anseende internationellt med stora nationellt kontrollerade flottor. Det &r intressant
att notera att flera av yrkesutbildningarna likande de tidigare svenska utbildningarna som
presenterades i tabell 1.

Vidare kan konstateras att dessa lander har ett hdgt behov av sjobefal och i och med det
inte ser konkurrens mellan utbildningsvarianterna. Uthildningssparen fyller olika behov.
Flera av landerna har lost fragan om praktik pa lagre behorighetsnivaer. Flera av intervju
personerna menade att de upplevde att studenter fran yrkessparet ofta stannar langre i
positioner ombord.

Utredningens slutsatser:

e Viktigt att dra lardomar om hur man i vara grannlander har l6st fragor som:
o sjotid, hur sjotid premieras?
o uppgradera sin utbildningsniva somlost.
o distansundervisning.
o moduluppbyggnad, andra landers utbildningar tas i beaktande for
tillgodorakning.
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4 REGELVERK

Detta avsnitt ger en 6versikt av tillampliga regelverk samt ger en diskussion och
slutsatser kopplade till dessa regelverk. Nar det galler regelverk finns det tva huvuddelar
som har undersokts:

e regelverk som styr utbildning och behérighet av sjépersonal; och
e regelverk som styr hogskola och yrkeshogskolornas verksamheter

4.1 Behorigheter

Utbildning av sjobefél styrs nationellt i huvudsak av férordningen (2011:1533) om
behdrigheter for sjopersonal. Till denna forordning ansluter Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2011:116) om utbildning och behdrigheter for sjopersonal. Bada
dessa forfattningar inforlivar och kompletterar International Maritime Organisation
(IMO) s.k. STCW-konvention (STCW, 2011).

4.1.1 Behorighets- och utbildningsnivaer

Som grund for en behorighet ligger dels en viss utbildning, dels behdrighetsgrundande
tjanstgoring. | Sverige finns atta sa kallade behdrighetsnivaer for fartygsbefal; dar den
hogsta behdrigheten benamns sjokapten (K) och den lagsta bendmns fartygsbefal klass
VI1I. Pa motsvarande satt finns atta nivaer pa maskinbefal fran Sjéingenjor (1) till klass
VIIL.

STCW-koden faststaller foljande tre utbildningsnivaer: [STCW, 2010]

e “Masters and chief mates on ships of 500 gross tonnage or more”- Management
level, vilket motsvarar sjokapten och klass 1.

e “Officers in charge of a navigational watch on ships of 500 gross tonnage or
more” — Operational level, vilket motsvarar klass V.

e “Officers in charge of a navigational watch and masters on ships of less than 500
gross tonnage engaged on near-coastal voyages”, vilket motsvarar klass VI och
klass VII.

For utbildning av sjopersonal finns en stor mangd modellkurser som utarbetats av IMO.
En av dessa modellkurser tacker specifikt Officer in charge of a navigational watch
(IMO Modellkurs 7.03). | praktiken &r denna modellkurs en relativt detaljerad kursplan
for utbildning mot fartygsbefal klass V. Notera att en inte obetydlig del av utbildningarna
bestar av certifikatgivande kurser.

| forordningen (2011:1533) kan vi l&sa under 2 kap. 1 8 1 st.:

”For att fa de behorigheter som anges i 3—7 88 och 15-19 88 kréavs hdgskoleutbildning
vid ett universitet eller en hogskola som omfattas av hogskolelagen (1992:1434) eller
hos en enskild utbildningsanordnare som har tillstand att utfarda examina enligt lagen
(1993:792) om tillstand att utfdrda vissa examina.”

Utbildning mot behérigheten klass V11 skall vara godkéand av Transportstyrelsen. Aven
utbildningsanordnaren skall vara godkénd av Transportstyrelsen. Utbildningen ska l&gst
uppfylla kraven i STCW-koden, sektion A-11/3 respektive A-I11/3. Vidare, utbildning
mot behdrigheten klass V skall ske vid hogskola. Det finns dock inte krav pa nagon
formell examen, endast att utbildningen skall vara godkand av Transportstyrelsen. For
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att godkannas skall utbildningen uppfylla kraven i STCW-koden, sektion A-11/2
respektive A-111/3.

| stor utstrackning 6verlappar utbildningarna for klass VII och klass V varandra, se
vidare diskussion under kapitel 6. Detta skiljer sig dock at mellan larosétena.

Utbildning till sjokapten och sjoingenjor gors vid hogskola genom att avge
sjokaptensexamen respektive sjdingenjorsexamen. FoOr att godkénnas ska utbildningen
uppfylla kraven i STCW-koden, sektion A-11/2 respektive A-111/3.

4.1.2 Krav pa behoérighetsgrundande tjanstgoring

Forutom godkénd utbildning kravs dven behorighetsgrundande tjanstgoring (’sjotid™).
Normalt uppgar tidskravet for klass V11 och klass V till 36 manader.

For sjoingenjorer galler dessutom krav pa motor-, el- och verkstadspraktik. Inom ramen
for en sjokaptens- och sjoingenjorsutbildning kan tiden dock minskas till ett ar genom
styrdpraktik (2011:1533) 2 kap 7 § 4 st.:

> Praktiken enligt ovan far ersattas av handledd fartygsforlagd utbildning om denna
fullgjorts som en del av ett utbildningsprogram som leder till en sjokaptensexamen.”

Denna mojlighet finns inte vad géller utbildning mot klass V, som inte leder till en
sjokaptensexamen, trots att STCW-konventionen stipulerar en sadan majlighet (Chapter
I1, Regulation 11/1).

Vidare kan vi ldsa (2011:1533) 2 kap 9 &:
”For att fa behorighet som fartygsbefil klass VII ska sokanden

1. ha fullgjort godkand utbildning, och

2. ha fullgjort minst 36 manaders dackstjanstgoring varav minst 12 manader pa
handelsfartyg som i minst sex manader gatt i narfart eller mer vidstrackt fart.
For den som har fullgjort minst sex manaders styrd praktik far den sammanlagda
tjanstgoringstiden minskas till 30 ménader.”

Under samtal med representant fran Transportstyrelsen framkom att det finns majlighet
att diskutera nérsjofartspraktik &ven for narfart kopplad till klass VII. Dock poangterar
intervjupersonen att det dr viktigt att industrin och myndigheter kan erbjuda lampliga
praktikplatser.

4.1.3 Diskussion och slutsatser

Som tydligt framgar ovan ar sjobefélsutbildningarna kopplade till hdgskola antingen
som sammanséttning av  hogskolekurser med utbildningsbevis eller som
hogskoleexamen som t.ex. sjokaptensexamen. Aven den styrda praktiken ar kopplat till
hogskolorna och specifikt sjokaptensexamen och sjéingenjorsexamen. Vért att notera ar
ocksa att det inte finns nagon styrdpraktik kopplat till fartygsbefdl klass VII och
maskinbefal klass VII. Dock kan man lasa till fartygsbefal klass VII och 6 manades
praktik i inrefart med da en begransad behdrighet till inrefart vid Marina laroverket i
Stockholm.
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Utredningens slutsatser:

e Daidag utbildning mot sjobefalsbehdrigheter kopplas till hogskola i behorighets
forordningen (2011:1533) foreslas att dven en STCW-baserad utbildning
kopplas till hogskolorna.

e Styrdpraktik till klass V respektive klass VII nivaerna foreslas inforas, dvs
praktiktid skall inte bara vara kopplad till sjokaptensexamen respektive
sjoingenjorsexamen. Dock gar det idag att ta ut en klass V med tillnérande styrd-
praktik innan man har avlagt sjokaptensexamen eller sjéingenjorsexamen, men
da behdver man i princip genomfara hela utbildningen utom examensarbete.

4.2 Yrkeshogskola

Ett alternativ &r att den STCW baserade utbildningen organiseras som en YH-utbildning
varfor regelverk kopplat till yrkeshdgskolan analyseras.

4.2.1 YH-utbildning

Utbildningar efter gymnasiet utanfor hogskolan aterfinns framforallt i yrkeshdgskolan
och folkhogskolan. Utbildningar inom yrkeshégskolan ar helt utformade tillsammans
med arbetslivet och skall mota arbetsmarknadens behov av kompetens. Det &r
arbetsmarknadens behov som skall styra innehallet och inriktningen av utbildningen.
Privata foretag, kommuner, landsting samt universitet och hogskolor kan vara utbildare.
Inom yrkeshdgskolan finns det tva typer av utbildningar:

e Yrkeshogskoleutbildningar (YH-utbildningar) och
e Kovalificerade yrkesutbildningar (KY-utbildningar).

| forordningen om yrkeshdgskolan (SFS 2009:130) ges de olika villkor for att en
utbildning ska fa bedrivas som yrkeshdgskoleutbildning. Under kapitel 1 3 § under
forutsdttningar kan man lasa:

»For att en utbildning ska fa inga i yrkeshogskolan kréavs det utéver vad som anges i
3,5, 6,12 och 13 88 lagen (2009:128) om yrkeshdgskolan att
1. utbildningen
a) svarar mot behov av kvalificerad arbetskraft i arbetslivet som inte tillgodoses
genom en utbildning enligt hogskolelagen (1992:1434) eller en utbildning som kan
leda fram till en examen enligt lagen (1993:792) om tillstand att utfarda vissa
examina, eller
b) medverkar till att utveckla eller bevara kvalificerat yrkeskunnande inom ett
smalt yrkesomrade som &r av betydelse for individen och samhallet, och
2. utbildningsanordnaren har forutséattningar att folja de foreskrifter som galler for
utbildningen enligt lagen om yrkeshdgskolan och 2-4 kap. denna férordning.
Forordning (2017:15).”

For att en utbildning ska fa finansiering och antas som en YH-utbildning far inte behovet
tackas av en redan befintlig hogskoleutbildning.
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For att fa en djupare bakgrund till YH-utbildningen intervjuades en representant vid
Myndigheten for Yrkeshogskolan. Under intervjun framgick att det finns tva
sjofartsexamina kopplade till YH dels Angbétsmaskinist och Skargardskapten.
Intervjupersonen bekréftade att man inom YH ej far ge bidrag till det som utbildas inom
hogskola. Dock kan behovet har tolkas som dven det numerdra behovet eller olika
utbildningsnivaer som t.ex. styrmansniva. Intervjupersonen tryckte pa att om en YH-
utbildning ska inforas for sjobefdl bor dessa kommas 6verens med nuvarande
hogskolorna. Vidare diskuterades ansokningsprocessen under intervjun. Processen
oppnar arligen 1:e april och stanger 20:e juni. Ansokningarna utvarderas och beslut
kommer under hosten for att kunna startas vid arsskiftet (1:e januari). Ansokan &r relativt
omfattande och innehaller b.la. avsiktsforklaring fran industrin och hur industrin bidrar
till utbildningen. Det &r viktigt att i ansokan visa pa ett konkret behov. Arbetslivet skall
bidra med kunskap och praktik och inga i ett partnerskap med utbildaren.

Vidare papekade intervjupersonen att YH-uthildningen har ett annat podangssystem an
hdgskolan. En hdgskola kan besluta hur eller om YH-podng kan tillgodordknas som
hdgskolepoang. Exempelvis kan trafikflygets pilotutbildning som ar en YH-utbildning
vid Lunds Tekniska Hogskola med kompletteringar omvandlas till en kandidatexamen.

En annan viktig del som framkom under intervjun &r att kortare kompetensutveckling
kan ingd som YH-utbildning genom utbildningar pa 1 till 19 veckor. Kortare
kompetensutveckling ar en del av “Livslangt lirande — gar in och ut i utbildning hela
livet”.

4.2.2 Diskussion och slutsatser

Idag ligger samtliga sjobefalsutbildningar pa hogskolorna med undantag av
Angbétsmaskinist och Skargardskapten, men dar &r flera av kurserna kdps och &r
kvalitetssakrade av hégskolorna. YH och hoégskolesystemet har olika poédngsystem och
det ar svart att ga 6ver fran en YH-utbildning till en hogskoleutbildning utan att borja
om fran borjan.

Man skulle kunna ténka sig att Behorighetsforlangnings utbildningen skulle kunna
finansieras som en kortare kompetensutveckling och ingd som YH-utbildning. Aven
utbildningar som idag ar interna pa Sjofartsverket sd som lots, VTS-operator och
sjoraddningsledare skulle kunna vara finansierade Y H-utbildningar. Det dr ocksa viktigt
att ha ett modernt tank kring ett ”Livslangt larande — gar in och ut i utbildning hela livet”
aven for sjobefal.

Utredningens slutsats:

Idag ligger sjokaptensexamen och sjéingenjérsexamen som hdgskoleexamina och
fartygsbefal klass VII och maskinbefal klass VII som utbildningsbevis bestaende av
hogskolekurser. Darfor foreslas att:

e undersoka maojligheten att en STCW-utbildning byggs pa med hogskolekurser
pa fartygsbefal klass VII / maskinbefal klass VII for att ge fler modulbaserade
utbildningsbevis.

e mojligheten for Behdrighetsforlangning for att fa finansiering som YH-
utbildning bor undersokas.
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| detta avsnitt redogors for behovet av sjobefél. Resultaten kommer dels fran enskilda
intervjuer fran antingen privata eller offentliga behovsigare, dels fran tva
referensgruppsmoten. FOr att uppskatta nuvarande och framtida behov behdver alla

sjobefalsyrken beaktas.

Behovsagare Yrke Kommentar

Nautiskt befél

Rederi i europafart, Maskinbefal Detta omrade representerar den

oceanfart Matroser traditionella storsjofarten.
Motorman
Nautiskt befél Detta omrade representerar kust-

o Maskinbefal och skargardssjofart. Har kommer

Rederi i narsjofart/inrefart o . N
Matroser ocksa special som bedrivs i
Motorman narsjofart.

- . Nautiskt befél Bemannar stora vagfarjor i

Farjerederiet .

Matroser inrefart

Lotsar
VTS-operatOrer
JRCC-operatorer

Sjofartsverket har nagra
specialyrken men ocksa normala

Sjofartsverket Nautiskt befal sjobefalstjanster pa olika nivaer
Maskinbefal for att bemanna Sjofartsverkets
Matroser fartygsflotta.
Motorman
NaUt'.Skt bgfal Kustbevakningen har ett eget

. Maskinbefal ! NI

Kustbevakningen befalssystem men utgar fran civila

Matroser
N kompetensen klass VII.

Motorman

Marinen

Taktiska officerare
Specialistofficerare
Varnpliktig

Marinen har sitt eget
utbildningssystem, men vill se
koppling till civila behérigheter.

Tabell 3 Lista pa sjobefalsyrken.

Né&r behoven for de olika sjobefalsyrkena ovan analyseras &r det flera parametrar som

behdver beaktas:

Antagningskrav
Praktiktid/platser
Sjotid

Flexibilitet

Utbildningens langd
Koppling till STCW

Hur modulbaserad den ar
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5.2 Resultat av behovsanalys
5.2.1 Europafart och oceanfart

En viktig del av sjofartssektorn ar de rederier som bedriver sjofart pa europafart eller
oceanfart. Under de genomfdrda referensgruppsmotena trycker representanterna fran
rederierna att de ser ett fortsatt stort behov av sjobefal samtidigt som sokanden till
utbildningsprogrammen har varit relativt svagt, speciellt nar det géller sjéingenjorer.
Man ser ocksa att tiden som befal stannar ombord har minskat. Befalhavare rekryteras
ur samma grupp som Sjofartsverkets lotsar.

For farje- och RoRo-trafiken i europafart ar de fyraariga programmen viktiga. Man vill
anstélla befdl som har behdrighet klass V men med kompetens och certifikat klara for
seniorbefattningar. Man vill med detta undvika inlasningseffekter. Detta ar annu
viktigare pa Finlandsfarjorna dar flera styrméan behover utbildas till lotsstyrmén och
maste vara klara kompetensmassigt for de hdgre behorigheterna. Nar man tar lotsdispens
i en specifik farled och hamn behdver man ha sjokaptensexamen och mojlighet att ta ut
sjokaptensbehdrigheten, dvs seglat sin sjotid.

Man trycker pa att bada skolorna med sina fyradriga program behéver finnas kvar. Dock
ser man fordelar med att infora ett kompletterande program for att bredda
rekryteringsbasen. Man ser ocksa vikten av flexibilitet mellan olika utbildningsalternativ
for att gynna yrkes- och Karriarsvéaxling for ett livslangt larande. Det ar ocksa viktigt
med en tydlig koppling till STCW da rederierna ofta har besattningar med flera
nationaliteter och man behdver kunna jamfora behorighetsnivaer.

5.2.2 Narsjofart ochinrefart

Den nationella sjofarten diskuterades ocksa med referensgruppen. Idag ar denna typ av
sjofart betydande och inkludera skargardstrafik, vagfarjor, kustsjofart, bunkerbatar mm.
| detta spann ar FB klass V11 den viktigaste utbildningsniva och man ser ett stort framtida
behov. En intervju genomfordes med representant for Trafikverket-Farjerederiet, som
ser ett stort rekryteringsbehov framoéver av sjobefédl med FB klass VII. Ett problemet
som lyfts fram av manga i referensgruppen &r att fa ut en behdrighet klass VII vilket
kraver 36 manaders sjotid, se tidigare diskussion i 84.1.2. Behovsagarna trycker pa att
praktik maste kopplas till utbildningen. Ett bra exempel &r att praktik i inrefart kopplas
till ndgra av utbildningarna. Dock vore det mer vérdefullt att koppla utbildningen till
narsjofartspraktik. Man noterar ocksa att befal med hogre behorigheter lamnar efter ett
tag for storre fartyg.

5.2.3 Specialsjofart

Till specialsjofarten réknats héar exempelvis fartyg for offshoreoperationer,
ambulansbatar och bogserbatar.

En representant for ett rederi med denna typ av fartyg intervjuades. Intervjupersonen
tryckte pa ett mycket stort behov av behdrigheterna av klass V11 (styrman) och klass VI
(befélhavare). Intervjupersonen tycker att det & mycket viktigt att FB klass VII
kompletteras med praktik i narfart som exempelvis ges i Danmark. Vidare tyckte
personen i fraga att ett ars utbildning till FB klass VII / MB klass VII och sedan 36
manaders sjotid ar for lang tid for den behorighetsnivan. En erfarenhet ar att personer
med hogre behorigheter lamnar efter ett tag for storre fartyg.
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5.2.4 Ateruppbyggnaden av det svenska totalforsvaret

FSS pekar pa arbetet i Sverige att ateruppbygga det svenska totalforsvaret och att
tillgangen pa svenska sjobefal och sjoman kommer bli en mycket viktig fraga ocksa i
detta sammanhang. Endast svenska medborgare kan krigsplaceras pad svenska
rederikontor och fartyg.

Vikten av att Sverige har, likt vara grannlander, system och mojlighet att utbilda och
trdna sjoman och sjobefél i enlighet med internationella regler, utan svenska sérkrav,
anger FSS som en av flera avgérande faktorer for att sjofartens del i den svenska
forsorjningen skall fungera under hela riskskalan till vapnad konflikt.

FSS pekar dven pa nasta steg dar system maste skapas och finansieras dar krigsplacerade
sjoman och sjobefal, som inte ldngre jobbar till sjoss, andd har mojlighet till att
uppratthalla sina behdrigheter m.m.

5.2.5 Sjofartsverket

Sjofartsverket tillsammans med Férjerederiet &r Sveriges storsta rederier. Sjofartsverket
har ett brett behov av sjobefél bade nautiker och tekniker for att bemanna en lang rad av
olika fartygstyper. Detta inkluderar allt fran behov av klass VII till lotshatar och
arbetsbatar till sjokaptener och sjdingenjorer pa isbrytare. | tillagg till rena
fartygsbefattningstjanster finns ocksa specialtjanster som lots, VTS-operatér och
trafikcentraloperatorer. Lotsar rekryteras enbart fran seniorbefal med FB klass 11 eller
Sjokapten.

Bland den operativa personalen existerar ett behov rorande teknisk kompetens/férmaga
som ligger utanfor de nautiska utbildningarna. Det ror sig om befattningar inom
exempelvis farledsteknik, teknisk férvaltning och drift samt sjomatning.

Sjofartsverket har idag flera internutbildningar dar den mest omfattande ar
lotsutbildningen.

Utover de operativa befattningarna existerar ett antal centrala funktioner, inom ramen
for myndighetens expertansvar, som kraver nautisk eller teknisk kompetens motsvarade
minst en kandidatexamen.

5.2.6 Kustbevakningen

En representant for Kustbevakningen intervjuades. Kustbevakningen har idag ett stort
arligt behov av att rekrytera personer som har FB klass VII-examen och/eller MB klass
Vll-examen. Intervjuperson ndmde att Kustbevakningen, som myndighet, har ett eget
behdrighetssystem och flera medarbetare gar pabyggnadskurser. En pabyggnadskurs,
NC-examen, leder till niva styrman (motsvarande klass V i handelssjofarten) och kravs
pa Kustbevakningens 10 stérre kombinationsfartyg. Nésta pabyggnadsutbildning, NE-
examen, leder till beféalhavare (motsvarande klass | — sjokapten i handelssjofarten) och
kravs pa Kustbevakningens tre storsta kombinationsfartyg. Pabyggnadsutbildningarna
ar framtagna tillsammans med Chalmers och LNU och samradda med
Transportstyrelsen. Dock ar koppling till STCW viktig och man ser garna moduler
och ett naturligt steg efter att man last FB klass VII-examen, forst och framst upp till
utbildningsniva klass V, men dven utbildning upp till niva I (Sjokapten).
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5.2.7 Forsvarsmakten

Idag utbildas taktiska officerare pa Forsvarshogskolan (FHS). For de nautiska amnena
pa FHS finns ett samarbete med LNU. Officersprogrammen pa FHS ger hogskolepoang
varfor det ar viktigt att aven i framtiden de nautiska kurserna kan ge hogskolepoéng.
Forsvarsmakten ser gérna att de nautiska kurserna ar kopplade till STCW och idag
motsvara de kurserna klass V11 och klass V.

Idag finns en specialistofficersutbildning vilken nautiskt motsvarar FB klass VII.
Speciellt inom amfibiekaren ligger den nautiska nivan kring klass VI1. Man ser gérna att
man kan l&sa i steg och moduler och kommer att behdva lasa vissa civila @mnen som
stabilitet, lastteknik, mm. Marinen kommer &ven i framtiden ha egna nautiska
utbildningar och bevara kompetens inom omraden som navigation, navigationssystem
och kommunikation.

5.2.8 Transportstyrelsen

En annan viktig kategori &r behovet av inspektdrer och expertis vid regelutveckling och
internationellt arbete/forhandlingar som har sjobefalsbakgrund. Detta kommer att
undersokas i mer detalj i den pagaende studien ”Framtida behov av sjobefdl”.

5.3 Kvantifiering av behovet
Man kan lasa i (Trafikverket, 2020):

“Kompetensforsorjning dr generellt sett ett problem for den svenska transportsektorn.
En central del i problematiken ar bristande attraktivitet for branschen. Den yngre
generationen soker sig till andra sektorer. Inom flera delsektorer resulterar det i att det
inte finns tillrackligt soktryck for vitala utbildningar. ”

Eriksson tillagger: “Sjofarten ar i det avseendet tyvarr inget undantag. Under storre
delen av 2010-talet sags ett kraftigt minskat soktryck till sjofartshogskolorna. Under
periodens sista ar méarktes dock en forsiktig vandning, men utbildningsplatser stod
fortfarande tomma. ” (Eriksson, 2021)

Transportforetagen genomforde under varen 2020 en enkatundersokning
(Transportforetagen, 2020) for att utréna rekryteringsbehovet bland medlemmarna i
Sjofartens Arbetsgivareférbund (SARF). Undersokningen visar att rekryteringsbehovet
for nautiker ar ca 340 st och for maskinbeféal & ca 240 st under den kommande
tredrsperioden. Inom ett ar avser sjofartsbranschen att rekrytera ca 110 nautiker och ca
60 maskinbefdl. Observera att denna undersokning genomfdrdes under Corona-
pandemin.

Ett satt att verifiera resultaten fran denna undersokning &r att uppskatta
pensionsavgangar. Genom Overslagsberakning sa pensioneras ca 75 nautiker och 33
maskinbefal per ar om man tittar pa befélsklass V och uppat. Det fanns hosten 2021
totalt 1136 nautiker och 502 maskinbefal i segmentet femtio ar och aldre. Fran LNU och
Chalmers examinerades det 85 nautiker och 56 maskinbefal 2019.

Efter en ren estimering av hur det ser ut i sj6befalsklasserna som examinerades i borjan
av 2000-talet &r ca 15% aktiva ombord efter 20 ar (efter diskussion med grannlander
anses denna procentsats nagot i 6verkant). Detta ger att 13 nautiker och 8 maskinbefal
ar kvar ombord 2039 utifran de som examinerades 2019.
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Referensgruppen har en tydlig bild av att sj6befélen &r kortare tid ombord och att allt
farre pensionerar sig som aktivt sjobefal. Det fylls inte pA med den méangd befal som
pensioneras. Detta kommer att undersokas vidare i1 projektet “Framtida behov av
sjobefal”. Preliminara och ej publicerade resultat fran denna studien ger att utav de
svarande foretags/organisationer i europafart eller oceanfart ser 76% ett tkat behov av
nyrekrytering av svenskutbildade sjobefal jamfort med dagenslége. Vidare har 69 % av
samma foretag/organisationer ndgon gang under de senaste 12 manaderna haft problem
att rekrytera svenskutbildade sjobefal.

0%

m Okat behov = Minskat behov Oforandrat

Figur 1 Hur andelen svarande foretag/organisationer i europafart och oceanfart ser
bedémning nar det galler langsiktigt (10 ar) behovet av nyrekrytering av
svenskutbildade sjobefal jamfort med dagens lage.

| tabellen nedan foljer en prelimindr sammanstéllning av behovet per myndighet efter
intervjuer med representanter.

Organisation Behov per ar Kommentar
Sjofartsverket:

Lotsar 10 st
Isbrytare| 5 st sjokapten/sjoingenjorer

14 st FB klass VII/
MB klass VII

Batsman/sjomatning

50 st FB klass vy | Dubbelexamen, flera

Kustbevakningen MB Klass VII utbildas vidare pa
klass V- klass I niva

Farjerederiet - Trafikverket 40 st FB klass VI

Tabell 4 Sammanstallning av arligt rekryteringsbehov fran myndigheterna for olika
sjobefalsyrken.
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5.4 Diskussion och slutsatser

Urvalet av behovségare har varit brett och har representerat bade privata och offentliga
aktorer samt hela bredden av fartomraden; oceanfart, europafart, narsjofart och inrefart.

| princip alla behovsagare uttrycker en oro for tillgangen pa svenska sjobefal. Detta kan
kvantifieras dels genom att titta pa pensionsavgangar och olika enkat undersokningar.
Vidare pagar en parallell studie “Framtida behov av sjobefil” som arbetar med att
kvantifiera det framtida behovet av sjobefal. Ett 6kat behov av sjobefal kan innebara att
rekryteringshasen behover dkas samt fler rekryteringsatgarder, speciellt om vi beaktar
det laga soktrycket till det fyradriga programmen. Dessutom behdver branschen fordelar
och formaner lyftas fram ytterligare for att oka attraktiviteten. En breddning av
rekryteringsbasen skulle innebér en mojlig rekrytering av mer yrkesinriktade studenter
och éldre som vill byta yrke och karriar.

Dock &r det viktigt att trycka pa att det fyradriga programmen behdéver bevars da de ar
mycket uppskattade.

Nar det galler narsjofart, inre fart och specialsjofart spas ett mycket stort behov av
behdrighetsnivaer klass VII och Klass V. Det ar mycket viktigt att ndgon form av
narsjofartspraktik kopplas till klass VII utbildningarna pa sammas satt som det finns
praktik for inrefart kopplat till Klass VII utbildningen.

Det har ocksa framforts 6nskemal om att kunna tillgodogéra sig sjotid aven vid
kvalificerade  landtjanster s&  som  rederiinspektor,  simulatorinstruktor,
nautiskhandlaggare, mm. Vidare att det skall finns en stérre koppling mellan den civila
sjotiden och myndigheter som Férsvarsmakten och Kustbevakningen.

Utredningens slutsatser koppla till behov av utbildningar:

e Mer diskussion mellan utbildandeorganisationer och bransch behdvs. Ett
branschrad behover etableras. Idag finns programrad men utnyttjandet av
programraden har varit begransat, delvis beroende pa Corana pandemin.

e Det ar viktigt att behovsagare tillsammans med utbildandeorganisationerna
genomfor ett antal konkreta atgarder for att 6ka rekryteringen till
utbildningarna.

e Det ar viktigt att titta pa behovet for alla sjobefalsyrken, fartygssegment,
fartomraden och beakta deras olika behov.

e Bada hogskolorna som idag bedriver sjobefalsutbildning behdver finnas kvar.

e Okat behov av svenska sjobefal kan medféra att rekryteringsbasen behover
breddas.

e Tatt uppféljning av de examinerade sjobefalen for att félja upp pa utbildningen
och deras anstéllningsbarhet.

e FSS tror att ett antal svenska sjoman och sjobeféal kan komma att
krigsplaceras.

e Det finns ett behov av bade nuvarande program men ocksa ett parallellt mer
yrkesinriktat spar som ar modulbaserat och kan ge andra utbildningsnivaer
t.ex. klass V.

e Det finns ett behov av flexibilitet mellan utbildningsalternativ: (klass VII —
klass V/I11 — klass 11/1.)
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e Det finns en 6nskan om att utbildningarna ar modulbaserade med tydlig
koppling till STCW.
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6 FORSLAG PA UTBILDING

Detta avsnitt utgor en analysdel dar slutsatser fran de tidigare avsnitten anvands for att
komma fram till ett konkret forslag.

6.1 Huvudprinciper

Under studiens gang har foljande huvudprinciper identifierats som viktiga:

Bevara bada skolorna (Linnéuniversitetet och Chalmers tekniska hogskola)
Bevara nuvarande hégskoleprogram for sjokapten och sjéingenjérsexamen
Titta pa mojlighet med parallell utbildning som komplement — for att uppfylla
behov fran olika behovségare

v En kompletterande utbildning bor ligga pa bada eller en av skolorna for att
utnyttja synergier kring larare och infrastruktur

AN

6.2 Diskussion om kompletterande utbildningar

Som redovisades i avsnitt §5.4 sa har vi redan i denna studien identifierat ett 6kat behov
av sjobefal och det finns en oro att dagens utbildningar inte helt mote det behovet. Detta
kommer att utvecklas vidare i den pagaende studien “’Framtidens behov av sjobefal”.

Vidare, som diskuterades i kapitel 5, ser behovsdgarna ett stort behov av en uttkad
rekryteringsbas jamfort med den nuvarande for de fyradriga programmen. Dvs man ser
behov av bade nuvarande program och ett parallellt mer modulbaserat spar med fler
utbildningsnivaer. En sadan kompletterande uthildning bor:

o Tillfredsstalla arbetstagarens mobilitet.

e Ett mer flexibelt och modulart utbildningssystem.

e Tydlig koppling till STCW - lattare att jamfora kompetens med andra
nationaliteter.

e Lattare kunna kompletteras av officerare fran Marinen med tydliga kopplingen
till STCW.

e Kortare utbildning om det finns ett akutbehov av sjobefal.

Under referensgruppsmotet med enbart utbildningsorganisationerna sa trycktes det pa
att behovet att ett kompletterande spar maste tydligt identifieras. Annars kan det finnas
risk for att ett sadan spar tar resurser fran de andra programmen och paverkar ekonomin
negativt.

Aven en representant frdn Sjobefalsforbundet intervjuades. Intervjupersonen tryckte
ocksa pa risken att man tar kandidater fran det fyraariga programmet. Sa det &r viktigt
att kvantifiera behovet samt dven visa pa de olika inriktningarna och skillnaderna mellan
programmen. Vidare trycker man pa att varken redare eller fackférbunden vill ha nagra
inlasningseffekter, dvs att ett sjobefél stoppas upp i vidare befordring pa grund av att
inte ha utbildning motsvarande de hdgre kompetensbehoven. Vidare framholl
intervjupersonen att det ar viktigt att bada hogskolorna finns kvar dven i framtiden.
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Nedan sammanfattas nagra av de risker som har identifierats tillsammans med punkter
att beakta i det fortsatta arbetet:

e Tar studenter fran det fyradriga utbildningssparet => det maste finnas ett
dokumenterat behov.

e Annu fler praktikplatser for bada sparen => samarbete med behovségare for nya
platser.

e Finansiering av de nya utbildningsplatserna.

e Inlasningseffekt => det ar viktigt att kunna byta mellan sparen.

e Kan vara ineffektivt med tva spar => synergier mellan utbildningarna. En eller
bada hégskolorna arrangerar utbildningen.

Till detta beh6ver man ocksa lagga till risken om inte behovet av sjobefal uppfylls?

Utredningens slutsatser kopplade till organisation av utbildningar:
Baserat pa ovanstaende diskussioner foreslas att:

e Nuvarande hogskoleprogram bevaras.
e En kompletterande STCW-baserad utbildning infors.

Nér det galler organisation av utbildningen:

e Finns pa bada / en av nuvarande hogskolor. Detta innebar mindre andringar i
Behorighetsforordningen samt utnyttjar synergier med befintliga program.

e Den kompletterande utbildningen &r en pabyggnad pa nuvarande klass VII.

e Lagre antagningskrav som FB klass VII (for tekniksparet beh6vs nog hogre an
for MB klass VII).

e Inga inldsningseffekter, gar att byta mellan sparen med viss komplettering och
om man uppfyller antagningskraven.

e Praktik for bade klass VII och klass V. Detta kommer att kréva andringar i
Behdrighetsforordningen.

6.3 Forslag pa kompletterande utbildning
6.3.1 Innehall och struktur

Forslaget bygger pa en fortsattning pa klass VII-utbildningarna som finns pa de bada
hdgskolorna. Upplagget & modulbaserat i tre steg:

e Steg 1 klass VII, vilket motsvarar befintliga utbildningar

e Steg 2 klass V, motsvarar ett pabyggnadssystem for att na kompetensnivan
klass V, vilket motsvara ”0Operational level” i STCW.

e Steg 3 klass I, 11 eller 111 vilket motsvarar kompetensniva “management level” i
STCW eller delvis "management level”.

Vidare ar det viktigt att det finns olika vdgar for studenter att byta mellan detta
kompletterande spar och hogskolesparet. Dessutom behdver detta kopplas till olika
nivaer av praktik. Detta upplagg illustreras i figuren nedan.
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Klass |

Klass 11 Ny utbildning
Ca 60 hp
STCW Managemenrevel

Klass V

+6 méan FFU +12 mén FF

Ny utbildning
Ca 30hp

STCW Operationdkvel
Klass VII

+6 man FFU

FB7 el MB7 el SB7
40 eller 6thp

Klass V111

Lattmatros
Vaktgaende maskin

Gymnasieskola

Figur 2 lllustration av de bada utbildningssparen. Nuvarande hdgskolespar till hoger
och foreslaget komplement till vanster. Pilarna illustrerar mogliga 6vergangar mellan
kompletterande sparet och hogskolesparet.

6.3.2 Kursplan nautik

For att fa en fram en lamplig och balanserad kursplan pa nautiksidan har féljande
metod anvénts:

1) Utgar fran nuvarande FB klass VI, hér har vi utgatt fran LNUs utbildning som
motsvarar 40 hp.

2) For att fa fram klass V har steg 1 jaimforts med “0perational level” STCW samt
IMO modell kurser.

3) For att fa fram klass | modulen har vi utgatt frén “management level” STCW
samt jamfort med yrkesutbildningarna i Finland, Norge och Danmark.

4) Totala utbildningstiden har jamforts med motsvarande utbildningar i Finland,
Norge och Danmark.

Resultatet redovisas i tabell 5 nedan.
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Kurs / Modul Klass VI Klass V Klass I, I, 11
Huvudkurs Delkurs Delkurs Delkurs
Navigation Terrester 5 hp Astro och Meterologi 5 hp
Instrument 1,5 hp tidvatten 5 hp Manévrering 7,5 hp
Radar 3 hp Instrument 2 hp Reseplanering 7,5 hp
ARPA 2 hp
Colreg 2 hp
Bryggtjanst 4 hp 3,5 hp 5hp
Kommunikation 4 hp 5hp
Ledarskap 5hp
Lastteknik 3,5 hp Last 5 hp RoRo 5 hp
(inkl farligt gods) Bulk 5 hp Olja 5hp
Skeppsteknik 3 hp (ink regler) Konstruktion och Underhall och
Maskin 2hp stabilitet 4,5 hp maskin 7,5 hp
Lackstabilitet 5 hp
Engelska 3hp 3hp
Sékerhet Sjukvard 2 hp Brand och
Séakerhet 2 hp sjofartsskydd 5 hp
Brand 4 hp Sjukvard 5 hp
Regelverk och miljé | 2 hp 2 hp 5hp
Totalt 40 hp 30 hp 60 hp
Tid (manader) 8 distans / 6 helfart | 6 helfart 1 lasar helfart

Tabell 5 Kursplan for nautiskinriktning uppdelad pa treutbildningsmoduler.

Detta innebar att modulen for klass V kan goras pa 6 manader och modulen for klass |,
(11 eller 111) kan gdras pa ett lasar. | modul klass | ingar inte examensarbete.

Det ar viktigt att kvalitén pa det kompletterande sparet haller en hég niva. Detta
garanteras av Transportstyrelsen som kravstallande myndighet samt det faktum att
nuvarande utbildningsorganisationer bor ge utbildningarna.

6.3.3 Antagningskrav

En malsattning med detta kompletterande spar ar att bredda rekryteringsbasen. Darfor
foreslas lagre antagningskrav an for hogskolesparet. En rimlig niva bor vara samma krav
som for FB klass VI respektive MB klass VII. Dock kan det vara sa att for sista steget
pa teknikdelen maste ha hogre antagningskrav é&n MB klass VII. Nedan sammanfattas
antagningskraven for FB klass V11 / MB klass V11 och for nuvarande hogskoleprogram.

Antagningskrav till Chalmers kombinerade FB/MB utbildning &r:

Grundlaggande behérighet:

minst 2 250 gymnasiepoéng

Engelska A/Engelska 5 (eller hogre niva)

Matematik A/Matematik 1 (eller hogre niva)

Svenska A/Svenska 1 och Svenska B/Svenska 2. Svenska 3 kan ersatta nagon
av kurserna i svenska. Samma regler géller for Svenska som andrasprak

Och som specialkompetens Engelska 5/A.

Ett bra exempel pa fortur till FB klass V11 / MB VII utbildningen pa grund av sjétid ar
hur LNU organiserar den: (LNU.se)
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“Grundlaggande behdrighet ger alla mojlighet att soka till kurserna men med sjotid
hamnar man i ett eget urval som kan vara upp till 33% av platserna. Kriterierna for att
hamna i det urvalet & minst tio manaders dokumenterad sjotjanstgéring pa dack.
Tjanstgoringen ska vara genomférd under de senaste fyra aren.”

P& Chalmers finns liknade (www.Chalmers.se):

Platsgaranti ges till sokande med behdrighet som matros, motorman eller befaren
maskinpersonal for FB/MB 7.

Sjokapten:

For dem med behdrighet som matros- eller lattmatrosbehérighet ges 3,0 meritpoang.
Sjoingenjor:

For dem med behorighet som motorman, vaktgaende maskinpersonal eller befaren
maskinpersonal ges 3,0 meritpoang.

6.3.4 Praktik

Som tidigare namnts &r praktik en viktig aspekt for ett kompletterande spar. Man skall
kunna ga utbildningen bade om man har sj6tid sedan innan eller inte. Det maste finnas
mojlighet till praktik, dels kopplat till klass VII men ocksa for klass V. Idag ar praktiken
kopplad till utbildning som leder till sjokaptensexamen eller sjoingenjérsexamen i
behdrighetsforordningen. Det gar redan idag att ta ut en klass V, om man laser 165 hp
dvs allt utom examensarbetet, med styrd praktik da praktiken inte ar kopplad till examen
utan till utbildningen.

Forslaget har ar att en ny praktik skapas for klass V1I. Detta bade for FB och MB. For
FB motsvarar detta praktik i narfart. Nar det géller praktik klass V bor denna kopplas till
Sjofartens Utbildnings Institut (SUI) och den praktik som genomfors pa
hdgskoleprogrammen.

Vidare &r det viktigt att man kan blanda olika typer av praktik:

e Om man har praktik for klass V11 bor en del av denna rdknas om man laser vidare
till klass V och hdgre.
e Man bor kunna blanda praktik med sj6tid.

Da det finns en forvantan att ett kompletterande program medfor att fler laser till sjobefal
sa behover antal praktikplatser utokas.

6.3.5 Overgangar till andra utbildningar

Som tidigare konstaterat ar det viktigt att inget av sparen leder till nagon
inlasningseffekt. Idag nar man laser det fyraariga hogskoleprogrammet sa far man
behorighet motsvarande klass V men man har kompetens motsvarande sjokapten och
sjoingenjor. For ett nytt kompletterande program bor det finnas mojligheter att dels lasa
hela végen till motsvarande klass I/11/111 men det bor dven finnas mojlighet att ga dver
till hogskolesparet utan att helt borja fran borjan. Dock behéver man da méta
hogskolesparets antagningskrav och eventuellt géra en del kompletteringar. Dessa
évergangar askadliggors i figur 2.

Ett bra exempel pa detta 4r utbildningarna p& Aland dar man kan ta en vaktstyrman och
sedan fortsatta pa hogskoleniva till sjokaptensexamen.
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7 SAMMANFATTNING OCH FORSLAG PA FORTSATTNING

7.1 Sammanfattning

For att sjofarten skall fungerar behover naringen tillgang till kompetent och erfaren
personal. En nyckelkategori ar sjobefdl som tjanstgér ombord pa fartyg. | dag ser
branschen ett okat behov av sj6befal. Mot denna bakgrund vill medlemmarna i
Foreningen Svensk Sjofart (FSS) verka for att det i Sverige, sasom i exempelvis Norge
och Danmark, skall finnas en mojlighet att studera till sjobefél genom en utbildning som
enbart baseras pa kraven i STCW, i rapporten kallad yrkesorienterad STCW-baserad
utbildning. Denna utbildning bor finnas som ett komplement till dagens
hogskolebaserade sjobefélsutbildning som férutom de yrkesmassiga kraven i STCW
aven uppfyller de specifika hogskolekrav som géller for en svensk sjokaptens- eller
sjoingenjorsexamen.

En oberoende studie av dagens sjobefélsutbildningar har genomforts av Mikael Héagg,
RISE Research Institutes of Sweden (RISE) pa uppdrag av FSS. Uppdraget har
genomforts i nara sammabete med en referensgrupp bestaende av behovségare, utbildare
och en facklig organisation. Referensgruppens syfte var att stotta RISE i de 6vergripande
fragorna om en eventuell utékning av det svenska utbildningssystemet for sjobefal och
for att fa in synpunkter fran olika intressenter. Syftet med studien har varit att ta fram en
analys och ett 16sningsforslag som kan ligga till grund for en fortsatt diskussion mellan
berdrda intressenter. Uppdraget har inte inkluderat att ta fram nagon anstkan, begaran
om forandringar i férordningar eller liknande men daremot att tydligt identifiera sadana
nodvandiga atgarder.

Dagens utbildningar till sjobefal ar uppbyggda pa att man genomfor alla fyra aren,
innehallande studier och fartygsforlagd utbildning, till en sjokaptens- /
sjoingenjorsexamen. Utredningen konstaterar att dagens sjobefalsutbildningar haller
hog kvalité men har haft relativt 1agt soktryck de senaste 10 aren. Hogskolorna driver
ocksa utbildningar som leder till kompetensniva klass V1I. Denna uthildning saknar idag
praktik. Det finns inte nagon utbildning specifikt mot kompetensnivaerna klass V — Ill.
| Norge, Danmark och Finland finns bade hogskolebaserade utbildningar samt mer
yrkesinriktade utbildningar. Vidare kan man konstatera att dessa lander har ett stort
behov av sjobefdl och i och med det ser man inte nagon storre konkurrens mellan
utbildningsvarianterna. Dessa utbildningsvarianterna fyller olika behov. Flera av
landerna har I6st fragan om praktik pa lagre behorighetsnivaer.

| princip alla behovségare uttrycker en oro for tillgangen pa svenska sjobefal. Det pagar
nu en parallell studie ”Framtida behov av sjobefdl” som arbetar med att kvantifiera det
framtida behovet av sjobefal. Ett Okat behov av sjobefal kan innebdra att
rekryteringshasen behover 6kas samt behovet av fler rekryteringsatgarder, speciellt om
vi beaktar det laga soktrycket till de fyradriga programmen. En breddning av
rekryteringsbasen skulle innebara en mojlig rekrytering av mer yrkesinriktade studenter
samt aldre studenter som vill byta yrke och karridar.

Det ar ocksa viktigt att ha ett modernt tank kring ett livslangt larande dar man gar in och
ut i utbildning hela livet. Detta bor galla daven for sjobefal, vilket skulle innebéra en
storre flexibilitet mellan utbildningar och dér olika utbildningssteg ar modulért
uppbyggda. Dock ar det viktigt att trycka pa bevarandet av de fyraariga programmen da
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dessa &r mycket uppskattade och fyller flera viktiga behov inom sjofartssektorn.
Fordelen med dessa utbildningar &r att studenterna kommer ut i karridren med en helt
avklarad och komplett utbildning.

Nar det galler narsjofart, inrefart och specialsjofart spas ett mycket stort behov av
sjobefal med behorighetsniva klass VII. Det ar viktigt att ndgon form av
narsjofartspraktik kopplas till dessa uthildningar pa sammas satt som det idag finns
praktik for inrefart kopplat till klass VI utbildningen.

Vidare ar det viktigt med koppling mellan civil sjotid och sj6tid inom Forsvarsmakten
och Kustbevakningen. Aven sjotid i lagre befalsklasser bor kunna tillgodoraknas som
del i sjotid for hogre behorighetsklass.

Som losningsforslag lyfter utredningen fram att det ar av storsta vikt att dagens fyraariga
hogskoleprogram finns kvar pa bada hogskolorna. Vidare foreslas att ett kompletterande
mer yrkesinriktat spar som kan ge andra utbildningsnivaer t.ex. klass V infors. Idag kan
klass V fas genom att lasa 165 hp pa de fyradriga programmen.

Det finns en 6nskan om att utbildningen & modulbaserade med tydlig koppling till
STCW for att kunna jamféras med andra utbildningar utomlands och med magjlighet att
oka rekryteringsbasen. Den foreslagna utbildningen bor ligga pa bada eller en av de
nuvarande hdgskolorna som en pabyggnad pa dagen klass VII uthildning. Dvs den
foreslagna utbildningen ligger inom hogskolesystemet men ger ingen hogskoleexamen
utan snarare ett utbildningsbevis till kompetensniva klass V respektive klass I alternativt
H/111.

7.2 Nastasteg

Fortsattningsvis bor féljande aktiviteter prioriteras:

e Det ar viktigt att kvantifiera behovet av ett kompletterande spar. Resultat fran
den pagaende Lighthouse studien “Framtida behov av sjobefil” véantas uppfylla
detta med avrapportering i november 2022.

e Det ar viktigt att behovségare tillsammans med utbildandeorganisationerna
genomfor ett antal konkreta atgarder for att 6ka rekryteringen till bade
nuvarande och eventuella framtida utbildningar.

e Paborja en diskussion med Transportstyrelsen om vissa forandringar i
Forordning (2011:1533) om behdrigheter for sjopersonal samt foreskrifter
(TSFS 2011:116).

e Fortsatt diskussion om organisation av utbildningen med Chalmers tekniska
hdgskola respektive Linnéuniversitetet om forutsattningarna for ett parallellt
spar. Det ar viktigt att fortsatta analysera konsekvenserna av ett eventuellt
kompletterande spar. Det ar viktigt att visa pa de olika syftena med de tva sparen
sd att inte utbildningarna konkurrera med varandra.

e Det ar viktigt att I6pande branschdiskussioner genomférs mellan behovsagare
och utbildare.
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e Det &r viktigt att fortsatta att undersoka organisering av praktikplatser. Dels
behdvs praktikplatser for klass VII nivan samt kompletterande praktik for klass

V nivan. Sista delen foreslas genomforas ihop med hogskoleprogrammens
praktikplatser.

e Mojligheten for Behdrighetsforlangning for att fa finansiering som YH-
utbildning bor undersokas.

e Planering och genomférande av en pilot med pabyggnadssteg till klass V fran
nuvarande klass VI utbildning.
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FRAMTIDENS BEHOV AV KVALIFICERAD SIOFARTSKOMPETENS

FORORD

Sjofarten ar en samhallskritisk verksamhet, en nddvandighet for att sakra hallbara transporter bade
nationellt och internationellt. Sjofarten &r den globala handelns blodomlopp. Sverige &r mer beroende av
sjofart &n de flesta lander eftersom vi transportmassigt kan jamféras med en dnation.

Sjobefalsutbildning har bedrivits i Goteborg och Kalmar sedan 1840-talet och &r vl etablerade
verksamheter. Under de senaste aren har ett vikande intresse for sjofartsutbildningar i Sverige resulterat i
utbildningsprogram som inte &r helt fyllda, simre utnyttjande av dyr utbildningsinfrastruktur och ett
ekonomiskt underskott for utbildning av sjobefal.

Denna utredning har initierats av Chalmers tekniska hdgskola och Linnéuniversitetet for att utreda Sveriges
behov av sjofartskunskap i vid bemarkelse. Larosétenas uppdrag inom sjofartsomradet maste utéver att
forse handelsflottan med sjobefél &ven vara att bedriva forskning och utbilda personer som ska vara
verksamma inom en rad andra verksamheter med sjofartsanknytning. Enligt den Maritima Strategin (2015)
bor Sveriges maritima kompetens vérnas, utnyttjas och utvecklas och kompetensforsdrjningen utndmns
som en forutsattning for denna utveckling.

Utredningsuppdragets utgangspunkt har varit Sveriges behov av sjéfartskunnig personal ur ett
samhaéllsperspektiv, omfattningen av behovet samt vilka typer av kompetenser som efterfragas i ett
langsiktigt perspektiv. Behovsinventeringen kommer utgora ett underlag for utvecklingsarbetet inom
sjofartsomradet vid larosatena och som ett viktigt beslutsunderlag for fortsatt investering i
sjofartsutbildningar. Malséttningen &r att vidareutvecklingen av befintliga sjébefalsprogram och kurser
samt profilering av pabyggnadsutbildningar tilltalar sval nyborjarstudenter som yrkesverksamma och
valmaojligheterna for personer med sjofartskompetens dppnas upp bade inom sjéfartsnaringen och dess
narliggande verksamheter.

For att sakerstélla ett objektivt perspektiv pa det nationella behovet av sjéfartskompetens har en extern
utredare utsetts.

Utredningen visar att redan de befintliga utbildningarna fyller ett bredare kompetensbehov for en hallbar
svensk infrastruktur. Darutéver pekar den pa en rad utvecklingsbehov for en hallbar och innovativ naring.
For att kunna undvika utredningens hotbild, sékra utbildningarna pa kort sikt och deras potential pa langre
sikt krévs ett nationellt ansvarstagande for starkt finansiering.

Stefan Bengtsson, rektor och VD, Chalmers tekniska hogskola
Peter Aronsson, rektor, Linnéuniversitetet
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med transport- och sjofartspolitiska fragor bland annat vid Regeringskansliet, Sjofartsverket och
EU-kommissionen. Forfattaren har en examen i nationalekonomi fran Stockholms universitet och en
licentiatexamen i trafik- och transportplanering fran Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm.
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SAMMANFATTNING

De svenska sjofartshogskolorna har under senare ar haft vikande studenttillstromning till
sjobefalsprogrammen, trots att framtidsutsikterna pa arbetsmarknaden under senare ar varit relativt goda.
Kvalificerad sjofartskompetens har samtidigt pekats ut som viktigt for svensk sjofarts konkurrenskraft och
for det svenska sjofartsklustret i stort. Mot den bakgrunden har sjéfartshdgskolorna Linnéuniversitetet och
Chalmers tekniska hogskola initierat en oberoende analys av Sveriges framtida behov av kvalificerad
sjofartskompetens, sett ur ett bredare samhallsperspektiv. Fokus ligger pa sjokaptener och sjéingenjorer.
Arbetet baseras pa en semi-strukturerad intervjuundersokning och pa litteraturstudier.

Under arbetets gang brét coronapandemin ut. Analys och slutsatser utgar emellertid fran bedomningen att
sjofarten pa lite sikt, i allt vasentligt, kommer att aterga till tidigare situation.

Behovsbilden i utgangslaget

Det svenska sjofartsklustret sysselséatter i storleksordningen 1 500 personer med sjokaptensexamen och
ungefar hélften s manga examinerade sjoingenjorer. Man ar antalsmassigt mycket dominerande for dessa
yrkeskategorier. Utbud och efterfragan for sjobefal &r totalt sett i hyfsad balans pa nationell niva. En
problematik finns emellertid i att nyexaminerade haft svart att fa sitt forsta jobb. Arbetsgivare har
efterfragat farna sjébefal, men i for liten utstrackning tagit ansvar for atervaxten genom att ge juniorbefal
chansen.

Handelssjofarten &r som kategori den storsta arbetsgivaren for sjokaptener och sjdingenjorer i Sverige. Det
handlar naturligtvis framfor allt om sysselsatta ombord, men till viss del ocksa om personal pa
rederikontoren. Sjofartsverket ar Sveriges klart storsta arbetsgivare for sjokaptener. Verket har drygt 230
sjokaptener anstéllda som lotsar, ett 60-tal inom sj6trafikledning (VTS) och ett mindre antal vid egna
fartyg. Sjofartsverket sysselsatter ocksa ett 20-tal sjéingenjorer, framst pa egna fartyg och som
rederiinspektorer. Trafikverkets farjerederi &r med ca 100 anstéllda sjokaptener sannolikt landets nést
storsta arbetsgivare for sjokaptener.

Inom den privata sektorn sysselsatter skargardstrafiken i viss utstrackning sjokaptener, men framfor allt
lagre befal. Sjokaptener har ocksa viktiga roller inom sjoforsakring, skeppsmakleri och vid hamnar.
Sjoingenjorer har viktiga roller inom klassningssallskap och i ndgon man vid varv.

Transportstyrelsen ar beroende av bade sjoingenjorer och sjokaptener bland annat for regelutveckling och
inspektion. Vid den avdelning som ansvarar for sjofartsfragor arbetar ett 50-tal personer med kvalificerad
sjofartsutbildning. Marinen och Kustbevakningen utbildar sin personal sjéalva, delvis i samarbete med
sjofartshogskolorna.

Svensk sjofartsforskning sysselsatter ett begransat antal sjokaptener och sjdingenjorer.

Sverige utan kvalificerad sjofartskompetens — en dystopi

Som ett analytiskt grepp for att belysa betydelsen av kvalificerad sjofartskompetens dras fragan till en
extrem: Vad hdnder i ett Sverige dér vi inte langre examinerar sjokaptener och sjoingenjorer? Hur klarar vi
oss utan sadan kompetens?

En forsta slutsats ar att transporter till svensk hamn under normala omsténdigheter fortfarande kommer att
fungera. Transportbehoven kvarstar och den globala sjcfartsmarknaden kommer &ven i framtiden mota
efterfrdgan. Kvalitén pa transporterna riskerar emellertid forsamras nagot. Utan svenska sjokaptener och
sjdingenjorer forsvagas det svenska sjofartsklustret, vilket bland annat drabbar varudgarna genom
forsdmrad innovationskraft.
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Den svenskflaggade handelsflottan eroderar successivt i scenariot. Utan svenska sjobefal kan rederierna
inte félja nuvarande avtal och anstéalla befal till svenskflaggade fartyg. | samma perspektiv far de svenska
facken allt farre hogre sjobefal att organisera. Lite l&ngre fram, torde svenskflaggade handelsfartyg i
princip kunna bemannas med utlandskt befél, om de efter en sadan forandringsfas fortfarande for svensk
flagg eller ser skal att flagga in. Ett avgérande problem pa Iang sikt ar att svenska rederikontor, utan
svenska befal, inte kan rekrytera den kompetens med nationell férankring som kravs for en effektiv
verksamhet. Rederikontoren tvingas lamna landet, medan dgandet daremot i princip kan forbli svenskt.

Sjofartsverket skulle i scenariot drabbas hart. Utan svenska sjokaptener tvingas verket hitta en ny
rekryteringsbas for lotselever och bekosta en avsevart langre och dyrare utbildning jamfort med idag. Det
samma galler for VTS-operatorer. Verket skulle ocksa behova hantera farledsverksamheten pa annat sétt. |
detta scenario ligger det nara till hands med en atergang till militar bemanning av isbrytarna, viket i sig ar
forknippat med utbildningskostnader fér marinen.

Utan svenska sjokaptener och sjéingenjorer skulle Transportstyrelsens arbete inom sjofartsomradet sta infor
radikalt nya forutsattningar. Vissa centrala myndighetsuppgifter sasom flagg- och hamnstatsinspektioner
skulle inte langre kunna utféras med sjosakerhetsrisker och andra kostnader for samhallet som foljd. Inom
andra omraden skulle kvalitetsproblem uppsta.

Kustbevakningen och marinen drabbas inte direkt om examination av svenska sjokaptener och
sjdingenjorer upphor. Avsaknad av svenskt tonnage och svenska befél ar daremot allvarligt ur ett
beredskapsperspektiv. Coronapandemin har belyst att skilda stater &r sig sjalva narmast nar det branner till.
Vi kan inte lita pa att en gemensam europeisk sjofartsmarknad forser oss med vare sig civila eller militara
transporter i en krissituation. Vid en konflikt har svenskflaggat tonnage, jamfort med utlandsflaggat,
fordelar ocksa ur ett militart perspektiv.

Aven andra delar av sjofartsklustret skulle drabbas, eller &tminstone paverkas av avsaknad av svenska
sjokaptener och sjéingenjorer. Rekryteringsbasen for bland andra Trafikverkets rederi krymper vilket
indirekt ocksa drabbar skargardstrafiken genom ékad konkurrens om lagre fartygsbefal. Flera verksamheter
bland annat inom teknisk utveckling och forsékring skulle sannolikt valja att flytta utomlands.

Framtidsutveckling

Vilka perspektiv kan pagdende omvarldstrender ge oss pa framtidens behov av kvalificerad
sjofartskompetens?

Den radande bilden &r att efterfragan pa sjétransporter kommer att véxa. Det finns ocksa en global brist pa
sjobefal och situationen beddms blir vérre. Varderingsforskjutningar gor samtidigt att sjobefalsyrken med
langa tider hemifran blir mindre attraktiva atminstone for manga av framtidens svenskar. Arbetskraften
tenderar ocksa bli mer rorlig. Karriarbyten ligger i framtiden narmare till hands. Det finns dven tecken pa
att den skara som lockas av chefshefattningar blir mindre.

Den tekniska utvecklingen sker 6ver breda falt och gar allt snabbare. Klimatkrav &r en drivkraft som satter
nya ramar for fartyg och fartygsdrift. En annan drivkraft ar automatisering och digitalisering.
Automatisering innebar inte att vi kommer att ha obemannade fartyg pa 6ppet hav under éverskadlig tid,
men vi kan vara sékra pa att vi far se autonoma farkoster i vara inre vatten. Utvecklingen innebér ocksa att
funktioner flyttas fran fartyg till land. Nya sjofartsyrken skapas pa landsidan. Det &r osékert om vi
samtidigt kan spara personal till sjoss.

Kopplat till den tekniska utvecklingen ar att funktionsbaserade regelverk vinner terrang. De ger den
reglerade, framst redare, flexibilitet och skapar forutsattningar for nytdnkande och innovation samtidigt
som sadana regelverk har langre livslangd och kan éverleva teknikskiften.

De utvecklingstrender som beskrivs beddms sammantaget bidra till att det véxer fram nya stodtjanster till
sjofarten och nya jobb i sjofartsklustret, samtidigt som behoven ombord pa handelsflottan kvarstar.
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Det innebdr att behovet av examinerade sjokaptener och sjdingenjorer bedéms 6ka. Kompetens blir
samtidigt alltmer en farskvara och behovet av vidareutbildning tkar.

Tankar kring utbildning

Kanske har sjofartens varumarke idag tveksam status for en yngre generation. Kan sarskild marknadsféring
av sjofartsutbildningars potentiella landkarriérer vara en vdg att locka fler studenter till sjofartsklustret?

Vart utgangslage och de varderingsforskjutningar som tycks ske gor det vitalt att arbetsmiljofragor ges
storre roll i sjofartsutbildningar. Befél behdver en béttre bas for att bidra till god vardegrund ombord och
for att hantera situationer som kan uppsta till sjoss.

Med de véarderingsforskjutningar vi kan skonja, kan det vara allt farre ungdomar som vill vara borta
hemifran under langre tid och att farre lockas av en ledarskapsbefattning. Farre blir beredda att segla en tid
inom handelssjofarten och férre lockas av konceptet ”befal”. Idag har vi ett mycket begrénsat utbud av
kvalificerade sjofartsutbildningar for dem som inte &dr beredda att ”gd via” handelssj6farten trots att dven
sadana personer kan ha mycket att bidra med i framtidens sjofartskluster. Kan vi bredda rekryteringsbasen
genom att erbjuda fler utbildningsalternativ?

Kanske kan ocksa distansundervisning bidra till att bredda rekryteringsbasen — geografiskt. Sedan
sjobefalsskolorna i Harnésand och Stockholm lades ner pa 1980-talet ar det for manga svenskar
bokstavligen langt till kvalificerad sjofartsutbildning.

En sérskild utmaning for morgondagen finns i att framtidens sjdingenjorer kommer att méta en ny bredd av
drivmedel och i ndgon man framdrivningssystem. Hur stor del av paletten gar det att fa plats med i en
grundutbildning? Samtidigt sker ocksa utvecklingen av andra tekniska system allt snabbare.
Sjofartshogskolorna kan inte utbilda for system med begransad livslangd. Sadan utbildning &r snarare nagot
som bor folja med systemen. Kunskap blir i allt storre utstrackning en farskvara. Bransch- och
koncerninterna utbildningar &r och forblir viktiga.

Hur vélutbildad man an ar kommer man inte att vara fardigbildad forran den dag man gar i pension.
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INLEDNING

Utredningens bakgrund: Sjofartskompetens ar viktig for Sverige och de svenska sjofartshogskolorna har
haft rekryteringsproblem under senare ar.

Kompetensforsorjning ar generellt sett ett problem for den svenska transportsektorn. En central del i
problematiken &r bristande attraktivitet for branschen. Den yngre generationen soker sig till andra sektorer.
Inom flera delsektorer resulterar det i att det inte finns tillrackligt soktryck for vitala utbildningar.
Sjofarten &r i det avseendet tyvarr inget undantag. Under storre delen av 2010-talet sags ett kraftigt minskat
soktryck till sjofartshogskolorna. Under periodens sista ar marktes dock en forsiktig vandning, men
utbildningsplatser stod fortfarande tomma.

Samtidigt ar tillgang till kvalificerad sjofartskompetens en nyckelfaktor fér den svenska sjofartens
internationella konkurrenskraft. Det ar salunda en av de faktorer som Trafikanalys arligen foljer upp i sin
analys av den svenska sjcéfartens konkurrenskraft. Under senare ar har kompetenstillgangen allt mer
framstatt som ett problem och en utmaning.2

Brist pa kvalificerad sjofartskompetens ar emellertid inte bara ett svenskt problem. I en aterkommande
kartlaggning av utbud av och efterfragan pa sjoman, framtagen av branschforetradare, konstaterades det att
det &r 2015, globalt sett, fanns ett underskott pa 16 500 sjobefal. | den prognos som da gjordes bedémdes
detta underskott stiga vasentligt, till 150 000 sjobefal, ar 2025. Detta trots att man i analysen forutsatt
battre rekryterings- och utbildningsinsatser.3

De svenska sjofartshogskolorna, Linnéuniversitetet och Chalmers tekniska hogskola, arbetar 16pande med
att utveckla sina sjobefalsprogram och kurser. Larosatenas uppdrag inom sjofartsomradet kraver att
utbildningarna svarar mot handelsflottans behov, sdval som mot de behov som finns inom staten, inom
forskning och inom andra verksamheter med sjofartsanknytning. Sjéfartshogskolornas malséttning ar
samtidigt att sjobefalsprogram, kurser samt pabyggnadsutbildningar ska tilltala saval nybérjarstudenter som
yrkesverksamma.

Uppdraget

Utredningens syfte: Att analysera Sveriges behov av kvalificerad sjofartskompetens ur ett
samhallsperspektiv.

Som ett led i verksamhetsutvecklingen har Linnéuniversitetet och Chalmers tekniska hégskola initierat
foreliggande externa utredning om Sveriges behov av kvalificerad sjofartskompetens i vid bemarkelse, ur
ett samhéllsperspektiv och for Sverige som nation. Med det avses dels kompetensbehovet for det svenska
sjofartsklustret (rederiverksamhet, myndigheter, marinteknisk verksamhet, skeppsmaékleri, hamnar,
marinforsakringar, m.m.), dels att perspektivet ska vara langsiktigt och beakta relevanta omvarldstrender
som kan paverka framtida kompetensbehov.

Utredningen inleddes i december 2019 och avslutades i maj 2020 och ska enligt uppdraget resultera i en
rapport dar omfattningen av behovet samt vilka typer av kompetenser som efterfragas i ett langsiktigt
perspektiv redovisas.

Kvalificerade sjofartsutbildningar

Utredningens bakgrund: Kvalificerad sj6fartsutbildning bedrivs vid sjéfartshégskolorna vid
Linnéuniversitetet respektive Chalmers tekniska hdgskola. Kvalificerad sjofartskompetens avser i det har

I Trafikverket, 2020.
2 Se exempelvis Trafikanalys 2019:10, s. 44 f.f.
3 Baltic and International Maritime Council & International Chamber of Shipping, 2015.
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sammanhanget den kompetens som studenter tillgodogdr sig genom sjokaptens- respektive
sjdingenjorsutbildning.

Med kvalificerad sjofartskompetens avses i det har sammanhanget den kompetens som studenter
tillgodogor sig genom sjébefalsprogrammen vid de svenska sjofartshdgskolorna vid Linnéuniversitetet
respektive vid Chalmers tekniska hdgskola. Vid bagge skolor ges utbildning till sjéingenjors- och till
sjokaptensexamen. Dessa program omfattar 180 hégskolepodng. Grunden for utbildningarna ar IMO:s
STCW-konvention (Standars of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers). | Sverige ar
Transportstyrelsen tillsynsmyndighet och sakerstéller att utbildningarna féljer STCW-konventionen. Det
sker i tva steg. | ett forsta steg godkanns skolan som utbildningsanordnare och i ett andra steg godkanns
respektive utbildning.

Tidigare har det uppgivits att innehallet i de svenska sjobefalsprogrammen till ungefar tva tredjedelar ar
internationellt reglerat och en tredjedel som &r nationellt utformat.* | samband med detta arbete har det
bedomts att det skulle vara s& mycket som 80 procent av uthildningsinnehéllet som ar internationellt
bundet.

Sedan 2013 har det arligen examinerats mellan 85 och 104 sjokaptener och mellan 52 och 89 sjéingenjorer
i Sverige. Som framgar av figuren nedan har trenden for bagge examina varit sjunkande under perioden. |
en utstrackning som varierar mellan aren gar dven svenskar pa utbildningar utomlands. Hogskolan pa
Aland har exempelvis stindigt ett antal svenskar som utbildar sig till sjingenjorer respektive sjokaptener.

Tabell 1. Antal utfardade examina pa sjokaptens- och sjoingenjorsutbildningar i Sverige 2013-2019.

Ar 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Sjokapten, Linnéuniversitet 51 41 56 52 42 48 42
Sjokapten, Chalmers tekniska hogskola 54 56 48 44 47 38 43
Sjékaptener Totalt 104 97 104 96 89 86 85
Sjoingen;jor, Linnéuniversitetet 33 43 34 31 30 28 20
Sjoingenjor, Chalmers tekniska hdgskola 41 46 44 29 32 36 32
Sjoingenjorer Totalt 74 89 78 59 62 64 52

Kalla: Trafikanalys, kommande.
N&r inget annat anges, avser begreppen sjokapten respektive sjdingenjor, i det héar arbetet, personer som
har sadan examen, oavsett behorighet.

Bégge sjofartshdgskolorna ger de kortare utbildningarna Fartygsbefal klass VII och Maskinbefal klass VII.
De omfattar 40hp vardera och vid Chalmers tekniska hogskola erbjuds bada tva i ett uthildningspaket och
omfattar da totalt 60hp. Dessa uthildningar ges ocksa i samarbete med andra. Linnéuniversitetet ar
exempelvis medarrangdr av, och tillhandahaller examinatorer for en liknande utbildning vid Marina
laroverket i Danderyd. Fartygs- respektive Maskinbefél klass V11 definieras hér inte som kvalificerad
sjofartskompetens men ar likafullt utbildningar som i manga avseenden har betydelse vid en beskrivning av
sektorns kompetensbehov. Det ar utbildningar och kompetenser som ar vitala for skargardstrafiken, men
ocksa for Kustbevakningen, Sjofartsverket och for Trafikverket.

Vid Chalmers tekniska hdgskola ges aven programmet Internationell logistik (tidigare Sjéfart och logistik).

4 Sjofartsverket, 2010, s. 5.
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Befalsbehdrigheter och befattningar

Utredningens bedémning: Behdrighetsordningen féljer av STCW-konventionen. | Sverige ar
Transportstyrelsen ansvarig myndighet.

Examination sker vid sjofartshdogskolorna. Transportstyrelsen fattar beslut om behdrigheter enligt en
ordning som foljer av STCW-konventionen. Behorigheter géller for en tid av hogst fem ar.

Sjokaptensprogrammen leder saledes fram till sjokaptensexamen, men ocksa till behorigheten Fartygsbefal
klass V. Denna behorighet kvalificerar for arbete som andre styrman pa fartyg av obegransad storlek.

Efter vidare praktisk erfarenhet kan hogre behorigheter tas ut, fran Fartygsbefal klass IV och slutligen till
behodrigheten Sjokapten. Erfarenhet speglas i detta sammanhang av tid till sjoss, befattning ombord,
fartygsstorlek och vilka vatten man seglat pa. | praktiken &r det fa personer som tar ut behorigheterna
Fartygsbefal klass 111 och Fartygshefal klass IV. Av en sammanstallning av antal forstagangsutfardade
behdrigheter under perioden 2012 till 20185 framgar att endast tre till fyra procent tillhérde dessa bagge
klasser, medan ingangsklassen Fartygsbefal klass V naturlig nog var stérst med drygt 40 procent av de
forstagangsutfardade behdrigheterna. Ca 20 procent utgdrs av den hogsta behorigheten Sjokapten och
knappt 30 procent av Fartygsbefal klass I1.

P& motsvarande sétt leder sjéingenjorsprogrammen fram till sjdingenjérsexamen och behérigheten
Maskinbefél klass V. Med erfarenhet och praktik foljer sedan en karridrvag via Maskinbefél klass 1V till
behdrigheten Sjéingenjor for den som véljer att ga vidare den vagen inom yrket. Fér maskinbefal avser
erfarenhet tid till sjoss, befattning ombord, fartygets maskinstyrka och vilka vatten man seglat pa.t

For att en behorighet ska fornyas kravs att den sokande fortsatt &ven uppfyller kraven pa sj6tid. Befal som
arbetat i land under en langre tid behover gé en utbildning ("refresh”) for att ater fa sin behorighet.

Fartygsbefal klass VII, respektive Maskinbefal klass VII kan pd motsvarande satt, efter sjotid, erhalla
behorigheterna Fartygsbefal klass VI, respektive Maskinbefél klass V1.

Det finns kopplingar mellan behérigheter och befattningar (tjanster) ombord som varierar bl.a. med
fartygsstorlek. Pa den nautiska sidan beniamns den hogsta befattningen befélhavare, foljt av dverstyrman
och andrestyrman. Pa den tekniska sidan anvands pa motsvarande satt begreppen teknisk chef, forste
fartygsingenjor och andre fartygsingenjor. Den tekniska chefen kallas ofta for chief och fartygsingenjéren
for maskinist.

5 Trafikanalys, Rapport 2019:10, s. 46.
6 Forordning (2011:1533).
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Tabell 2. Begrepp kring kompetens, befattningar och behérigheter.

Begrepp
Sjobefal

Sjokaptensexamen
Sjokapten

Fartygsbefal

Fartygsbefal klass VII
Befalhavare

Styrman
Sjoingenjorsexamen
Sjoingenjor

Maskinbefal

Maskinbefal klass VII
Teknisk chef

Fartygsingenjor

Kélla: Egen sammanstallning.

Forklaring

Samlingsnamn for nautiskt och tekniskt befél, oavsett
behorighetsklass.

Examen fran sjokaptensprogrammen.
Den hogsta nautiska behorigheten.

Nautiskt befal med behdérighet férutom den hogsta
behorigheten.

Behorighet kopplad till kortare nautisk utbildning.
Den hogst ansvariga befattningshavaren pa ett fartyg.
Nautisk befattning i rang under befélhavaren.
Examen fran sjéingenjorsprogrammen.

Hogsta tekniska behdrighet.

Tekniskt befél med behorighet forutom den hogsta
behorigheten.

Behdrighet kopplad till kortare teknisk utbildning.
Hogsta befattning for maskinbefél ombord.

Teknisk befattning i rang under den tekniska chefen.

Utredningens forhallningssatt till coronapandemin

Utredningens bedomning: | detta arbete utgar analys och slutsatser fran bedomningen att sjofarten pa lite
sikt, i allt vasentligt, kommer att aterga till det som var normalt fére coronapandemin.

Foreliggande arbete inleddes i december 2019, nar julen stod for dorren och hjulen rullade pa som vanligt.
En majoritet av de intervjuer som genomférts under projektet skedde ocksa innan utrikes
passagerartransporterna pa svenska hamnar, i mitten av mars, tvéarstannade och bl.a. foranledde varsel och

uppsagningar dven av svenska sjéman.

Det ar lockande att forsoka forutse hur en sa stor handelse som denna kris, pa lite langre sikt, kommer att
paverka svensk sjofart och behov av svensk sjcfartskompetens. Det ar emellertid vanskligt att forsoka
bedoma langsiktiga effekter av en kris nar man &r mitt i den. Mycket typiskt ar da att betydelsen av det som
hander och hant i nartid 6verskattas. Att utga fran att situationen kring behov av sjofartskompetens atergar
till det som varit tidigare kommer inte att bli helt ratt i alla delar, men dvertygelsen &r att det blir mer ratt &n
att pa de (I6sa) grunder som star till buds forsoka teckna en bild av den post-corona sjofarten och dess
kompetensbehov. Vara hamnar kommer att finnas kvar, vara fartyg kommer fortsatt segla pa varldshaven
samtidigt som gods och passagerare fortsatt kommer att méta marknaden.
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Vissa permanenta forandringar har aviserats. Bl.a. att Stena Line ska avveckla trafiken pa linjen, mellan
Trelleborg och Sassnitz” och linjen mellan Danmark och Norge®. Goteborgs hamn spekulerar i att
pandemin kommer att paskynda digitalisering och automatisering av hamnarna®. Aktuella farjelinjer
rapporteras emellertid redan tidigare ha haft ett anstrangt ekonomiskt lage och digitalisering och
automatisering av hamnar &r en sedan lange pagaende process. Vi kan inte heller utesluta att trafiken
mellan Trelleborg och Sassnitz kan komma att uppsta i ny skepnad, med en verksamhet som svarar battre
mot morgondagens marknad?1? Efter att Stena Line lagt ner rutten mellan Danmark och Norge har DFDS
meddelat att man 6ppnar en ny linje pa samma rutt.1! Ett svenskt rederi ersatts med ett danskt, vilket
paverkar sysselséttningen for svenska befal mer an transportutbudet. Dessa exempel illustrerar snarare att
strukturforandringar i branschen paskyndas nagot, an att sjofartens fundament forandras. | ett
makroperspektiv finns det ocksa visst stod for att stérre ekonomiska kriser tenderar bidra till mer effektiva
transporter.1?

Det har ocksa spekulerats om att vissa yrkeskategorier kommer att omvérderas och deras status att hojas
nar manniskor i allmanhet inser hur viktiga de ar. Aven om fokus i det perspektivet framfor allt varit pa
vardyrken, namns aven yrken inom transportsektorn som exempel .13

Metod

Utredningens metodansats: Arbetet baseras pa en semi-strukturerad intervjuundersokning och pa
litteraturstudier.

Underlag for den analys som genomfors baseras dels pa en intervjuundersokning, dels pa en mer avgransad
litteraturstudie.

Intervjuundersokningen omfattar ett trettiotal intervjuer med personer aktiva pa skilda hall, framst inom det
svenska sjofartsklustret. Intervjuundersokningen har huvudsakligen tagit formen av semistrukturerade
intervjuer. Metoden innebér att fraigeomréadena ar forutbestamda och alla frageomraden tas upp med
samtliga intervjupersoner, medan foljdfragorna anpassas beroende pa svaren. Intervjupersonernas bakgrund
och roll inom sektorn avgér hur djupt diskussionen nar inom skilda frageomraden.

Att alla som intervjuas far samma huvudfragor 6ppnar for jamforelser dem emellan, samtidigt som
foljdfragorna tillater att intervjupersonernas sarskilda perspektiv och kompetens kan beaktas.

Intervjupersoner har valts ut for att fa en bred representation av sektorns intressenter och kompetenser.

| ménga fall har det handlat om personer som arbetar centralt pa branschorganisationer, men det &r ocksa
personer som narmast representerar sitt foretag eller sin myndighet. Vissa mer fristaende experter har ocksa
intervjuats. Urvalet har skett med utgangspunkt i en lista som Linnéuniversitetet och Chalmers tekniska
hogskola har tillnandahallit, men utredaren ansvarar sjalv for det slutliga urvalet.

Arbetet har ocksa kompletterats med ett antal mer informella intervjuer och samtal d&ven med personer som
inte ingatt i urvalet for den formaliserade intervjustudien. Det har handlat om att komplettera med data om
delar som inte tackts in av de intervjuade personerna och om att fa en béttre bild av om uppfattningar som

kommit till uttryck i intervjuundersékningen ar mer allmént giltiga.

Litteraturundersokningen har framforallt baserats pa egna internetsokningar. Medarbetare vid
Linnéuniversitetet respektive Chalmers tekniska hogskola, liksom intervjupersoner har ocksa bidragit med
forslag pa relevant litteratur.

" Transportnet, 8 april 2020.

8 Sjofartstidningen, 19 mars 2020.

9 Géteborgs hamn, 7 april 2020.

10 Sj6fartstidningen, 13 maj 2020.

11 Sgfart, DFDS opretter forbindelse fra Frederikshavn til Oslo, 4 juni 2020.
12 Trafikanalys, PM 2019:11.

13 SvD, 24 april 2020.
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Ett metodval har varit att utlova intervjupersonerna anonymitet. Mot den bakgrunden redovisas inte
intervjupersonernas namn, inte heller vilka organisationer som representerats i undersékningen.
Intervjuundersokningen refereras i generella termer medan litteratur refereras i vanlig ordning.

Disposition

| féreliggande rapport tecknas tva bilder av Sveriges behov av kvalificerad sjofartskompetens.

Den forsta beskriver ett utgangslage, medan den andra tar sikte pa framtiden och diskuterar hur skilda
utvecklingstrender kan komma att paverka utvecklingsbehov och inriktning pa kompetensbehov.

En del av beskrivningen ar att teckna bilden av vilka effekter pa det svenska samhallet det skulle fa om vi
tankemassigt slutar utbilda och examinera studenter vid sjofartshogskolorna. Det &r dystopi och i sig inte en
realistisk eller pa nagot satt sannolik utveckling — det ar istéllet ett analytiskt grepp for att teoretiskt prova
en extrem utveckling och darigenom ge en tydlig bild av utbildningsverksamhetens och kompetensens
betydelse. Baserat pa dessa behovsbilder och konsekvensanalysen diskuteras nagra tankar om framtida,
kvalificerade sjofartsutbildningar i Sverige.
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BEHOV AV OCH TILLGANG TILL KVALIFICERAD
SJOFARTSKOMPETENS — ETT UTGANGSLAGE

Utredningens forsta uppgift: Att teckna en bild av sjokapteners och sjoingenjérers nuvarande roller och
betydelse i sjofartsklustret.

| foreliggande kapitel beskrivs den svenska marknaden for sjofartskompetens huvudsakligen ur ett
aktorsperspektiv. Hur ser behov och rekryteringsforhallanden ut for skilda aktorskategorier inom det
svenska sjofartsklustret? Genomgangen omfattar en stor del av aktuell arbetsmarknad, men ger samtidigt
inte ansprak pa att vara komplett. Kapitlet baseras i huvudsak pa genomford intervjuundersokning.
Inledningsvis beskrivs situationen for transportindustrin, darefter for staten. Aven forskningens behov
beskrivs i ett avsnitt. | ett par avslutande avsnitt relateras intervjuundersokningens material till andra kéllor.

Transportindustrin

Utredningens slutsats: Handelssjofarten &r som kategori den storsta arbetsgivaren for sjokaptener och
sjoingenjorer i Sverige. Skargardstrafiken sysselsatter sjckaptener i viss utstrackning, men framfor allt
lagre nautiska befdl. Sjokaptener har viktiga roller inom sjéférsakring, skeppsmékleri och vid hamnar.
Sjoingenjorer har viktiga roller inom klassningssallskap och i ndgon man vid varv. Man ar numerart
mycket dominerande.

Gruppen transportindustrin avser hér rederiverksamhet, hamnar, skeppsméklare, sjoforsakringar,
klassningsséllskap och varv.

Handelssjofart

Svenska rederier ar den storsta arbetsgivarekategorin for svensk kvalificerad sjofartskompetens i form av
sjokaptener och sjoingenjorer. Statisticon har pa Transportforetagens uppdrag genomfort en undersékning
av aktuellt och framtida behov av bl.a. nautiska och tekniska sjobefél hos de rederier som &r medlemmar i
organisationen.’ Dessa medlemmar representerar i stora drag hela den svenska handelssjofartens®®
numerdra anstallda.'® Undersokningen genomférdes som en webbundersokning och vénde sig till
Transportforetagen Sjofarts samtliga, relevanta medlemsforetag i branschen. Undersékningen gors
aterkommande. Den senast publicerade undersokningen, genomfordes under 2018. Framfor allt tack vare
ambitiost arbete med uppfdljning och pdminnelse uppnaddes en mycket hog svarsfrekvens. Fragorna om
sjobefal har avsett personal med svensk hogskoleutbildning inom omradet, d.v.s. i princip personer med
utbildning fran Linnéuniversitet och/eller fran Chalmers tekniska hogskola.

Vid undersdkningstillféllet hade aktuella foretag ca 820 nautiska befél anstéllda och ca 630 befal inom det
tekniska omradet. Inom bagge dessa grupper var endast 4 procent kvinnor.t

Vid tillfallet bedomdes rekryteringsbehovet av nautiska befél vara ca 250 personer under de kommande

5 aren och 215 tekniska befal. Behovet bedémdes nagot lagre det forsta aret och nagot hogre de darefter
kommande 4 aren. Som ett annat satt att illustrera sannolikt rekryteringsbehov efterfragades antal anstallda
i aldersgruppen 58 till 67 ar. For nautiskt befal var andelen i den aldersgruppen 15 procent (ca 120
personer) medan den var knappt 15 procent (ca 90 personer) for tekniskt befal. Motsvarande undersokning
genomfordes ocksa under januari och februari 2020. Underhandsuppgifter fran den studien indikerar att det

14 Statisticon, 2018-12-05.

15 Kategorin omfattar inte skargardstrafik inkl. vagfarjor.

16 Skargardsrederier ar inte medlemmar i Transportforetagen.

171 undersokningen anvands begreppen nautiskt befal respektive tekniskt befal som i det har sammanhanget ska forstas som
personer med sjokaptens- respektive sjdingenjérsexamen.
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beddmda rekryteringsbehovet 6kat jamfort med den tidigare studien. (Darefter har coronapandemin radikalt
forandrat bilden pa kort sikt.)

Av de foretag som rekryterat nautiska befal under det senaste aret hade ca 20 procent upplevt svarigheter
att rekrytera. Betraffande maskinbefél var motsvarande andel 25 procent.

Foretradare for de svenska rederierna uppger att de vill anstélla svenska befal. Géllande svenskflaggade
fartyg ar det samtidigt reglerat i avtal med sjofartsfacken. Rederierna ar ocksa beroende av kvalificerad
sjofartskompetens pa rederikontoren. Normalt rekryteras dessa fran den egna sjégaende personalen. |
intervjuundersokningen redovisas erfarenheten att det ar svart att rekrytera sjdingenjorer till rederikontoren.
En beddmning som ocksa framkommer i undersékningen &r att det for narvarande &r sarskilt svart att
rekrytera befal med specialbehdrighet for tankfartyg.

Skéargardstrafik

Inom skargardstrafiken marks en generell utveckling mot farre anstallda som &r utbildade sjokaptener och
fler Fartygsbefal klass VI och VII ombord pa fartygen. Med andra ord ersatts mer formellt kvalificerad
personal av personer med en kortare utbildning. Enligt en intervjuperson &r tillgangen till befal av den
senare kategorin battre och &ven nagot billigare. Samtidigt upplevs fardigheten att féra bat, generellt sett,
som lika bra eller till och med béttre for den lagre befalskategorin. En tendens ar ocksa att Fartygsbefal
klass VI och VI stannar i verksamheten langre &n anstéllda med sjokaptensexamen.

En uppskattning &r att det vid skargardsredares rederikontor i Sverige sammantaget finns nagot eller nagra
tiotal sjokaptener anstallda. Nagra fa sjdingenjorer kan finnas i verksamheten fran tid till annan, men de
personer inom verksamheten som intervjuats i detta arbete har inte ndgon sadan kompetens engagerad i sina
respektive organisationer. En person inom branschen som blivit intervjuad uppger att det generellt sett
blivit lite tuffare att hitta kompetens under senare ar.

Hamnverksamhet

Jamfort med rederierna ar den samlade kunskapen om hamnarnas behov av kvalificerad sjéfartkompens
samre. Fokus pa kompetensfragor uppges i en intervju ligga mer perifert verksamheten. Det &r fragor som
historiskt har ordnat sig och hamnarna har haft stérre saker att bekymra sig for. Traditionellt har hamnar
varit en relativt vanlig arbetsplats for sjoméan som gatt iland och det &r latt att hitta nautiker i branschen,
aven exempel pa nautiker som anstallts under senare ar.

I intervjuundersdkningen framtrader dock bilden av att sjéfartskompetens varderas allt 1agre inom
hamnverksamheten. Tjanster dar man tidigare sjalvklart anstillde nautiker kan enligt denna bild idag
besattas med personer med annan bakgrund. En forandring av inriktning pa den kompetens som rekryteras
sker knappast utan anledning. Rimligen beror detta pa att hamnarnas kompetensbehov idag ar ett annat &n
det tidigare varit. Sannolikt moter inte den utbildning som ges vid sjofartshdgskolorna och de erfarenheter
som (framst) sjokaptener samlar pa sig hamnars nuvarande kravbild. En tes som framforts i en intervju ar
att hamnarna idag soker ett annat ledarskap &n det som sjébefél numer, normalt erbjuder. Kanske &r det
ocksa sa att automatisering av hamnverksamhet kraver en systemkompetens som snarast finns inom andra
professioner.

Skeppsmakleri

Skeppsmaklare bistar rederier i samband med fartygs hamnanlép och hanterar kontakter med hamn- och
tullmyndigheter, stuverier, speditdrer, m.fl. En uppskattning ar att branschen i Sverige hardrygt 1 000
anstéllda. Andelen kvinnor dkar. Skeppsmaéklare dr som individer ofta mycket nischade. Det ar darfor inte
en viss generell kompetens som &r viktig for branschen, utan snarare blandade kompetenser, framst fran
sjofartsklustret. Internutbildningar och inte minst praktik ar viktigt. Branschorganisationen Sveriges
Skeppsméklarefdrening arrangerar kurser exempelvis betraffande juridik, moms, befraktning och
vardeskapande HR. Branschen har ocksa en egen internationell skeppsméklarutbildning via Institute of
Chartered Shipbrokers i London. Det globala méklarforetag som intervjuats har en egen “online akademi”
for sina anstalldas kompetensutveckling.
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| Sverige finns allt fran globala maklarforetag med flera tusen anstéllda i varlden, men bara nagra fa i
Sverige, till sma foretag med fa anstéallda verksamma pa en ort. | samband med féreliggande utredning har
tva storre foretag i branschen intervjuats. Bagge har haft en handfull nautiker anstéllda. 1 det ena fallet
motsvarar det ca 10 procent av de anstéllda i verksamheten. Bade den nautiska utbildningen och
sjéerfarenheten upplevs ge en bra och vérdefull bakgrund. Aven sjoingenjorer anses i princip kunna passa
in i verksamheten, men sadan kompetens fanns inte vid de intervjuade foretagen. Internationell logistik vid
Chalmers tekniska hogskola lyfts fram som en viktig utbildning fér branschen.

Branschen upplever vissa problem med rekrytering. Svarigheterna varierar éver landet.

Sjoforsakringsbranschen

Ett betydande antal fartygsbefal, saval som maskinbefal som lamnat sjélivet har valt en bana inom
sjoforsakringsbranschen. Det handlar framfor allt om personer som arbetar vid forsékringsbolag, men ocksa
hos forsakringsmaklare. En uppskattning baserat pa intervjuer ar att det handlar om flera tiotal personer i
Sverige, men inte ett hundratal.

Klassningssallskap

Klassningsséllskapens traditionella uppgift &r att besiktiga och sakerstélla att fartyg, utrustning och material
uppfyller de krav eller den norm som stélls ur ett sakerhetsperspektiv och ta fram ett viktigt underlag for
forsakringsgivare. Sedan en del ar tillbaka har ocksa den svenska staten, genom Transportstyrelsen,
delegerat ansvaret for sa kallade flaggstatskontroller till klassningsséllskap, d.v.s. att kontrollera att fartyg
som for svensk flagg uppfyller aktuella svenska krav. For narvarande finns det fem klassificeringssallskap,
som givits den rollen och status som sé kallade erkdnda organisationer. Foretag inom branschen har ocksé
relaterade affarsomraden, sasom affarsutveckling och utbildning inom det marina omradet.

Klassningsséllskap i Sverige sysselsétter uppskattningsvis ett eller ett par tiotal sjdingenjoérer och majligen
nagra sjokaptener. Skeppsbyggare ar traditionellt en viktig kompetens inom branschen. Rekrytering till
branschen &r inte okomplicerad. Man soker normalt personer som bade har relevant uthildning och ratt
erfarenhet. Sjokaptener och sjoingenjorer behdver sjétid och rekryteras inte direkt fran skolan. En
erfarenhet &r att vagen in i verksamheten blir langre, dels till foljd av att arbetsuppgifterna blir mer
komplicerade, dels till foljd av att det blir svarare att hitta personer med precis ratt kompetenser.

Varven

For de svenska varv som arbetar med storre tonnage ar sjofolk en viktig rekryteringsbas. Med
sjofartsbakgrund foljer som regel ocksa viss varvserfarenhet vilket gor startstrackan for nyanstallda kortare.
Sjoingenjorer &r attraktiva bl.a. som reparationsingenjorer och processledare. En uppskattning &r att de
svenska varven tillsammans sysselsatter ungefar tio personer med sjéingenjérsexamen.

Staten

Utredningens slutsats: Sjofartsverket ar Sveriges storsta enskilda arbetsgivare for sjokaptener och
Trafikverket &r sannolikt nast storst. Transportstyrelsen ar beroende av bade sjoingenjorer och
sjokaptener. Marinen och Kustbevakningen utbildar sin personal sjalva, delvis i samarbete med
sjofartshogskolorna. Man ar numerart mycket dominerande.

Bemanning av statsfartyg styrs inte pA samma satt som handelssjofarten av internationella regelverk och
staten kan i princip vélja att utbilda sin personal oberoende av STCW-krav och sjéfartshogskolorna. | den
utstrackning myndigheter kopplar kompetenskrav vid rekrytering till sjofartshdgskornas examina och
Transportstyrelsens behdrigheter kan de l&ttare dra nytta av den arbetsmarknad som finns och begrénsa
behovet av egna utbildningsinsatser. Ur statens perspektiv ar det ocksa en fordel att det kan bidra till att
skapa en mer effektiv arbetsmarknad, med okad rorlighet ocksa mellan privat och offentlig sektor.
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Sjofartsverket

Sjofartsverket ar Sveriges storsta enskilda arbetsgivare for personer med sjokaptensexamen. Sammantaget
har man ca 360 sjokaptener anstéllda. En majoritet av dem, ca 230 personer, tjanstgdr som lotsar och ett
60-tal arbetar som VVTS-operatorer. Ett 20-tal sjokaptener har chefstjanster i organisationen och ungeféar
lika manga arbetar pa verkets egenbemannade fartyg. Isbrytarna, som &r externt bemannade, har

25 nautiska befél och lika manga sjoingenjorer i besattningen. Verket har ett 20-tal egna sjoingenjorer
anstallda. De ar huvudsakligen verksamma ombord pa de egna fartygen och som rederiinspektorer.

En skeppsbyggare ar anstélld vid verket och tjanstgér som rederiinspektor.

Sjofartsverket har ocksa narmare 300 Fartygsbefal klass VI och VII. Av dem ar 270 batmén verksamma
inom lotsverksamheten. Aterstoden ingér i bemanningen pé verkets andra fartyg. Inom de har
behorighetskategorierna avser verket att minska antalet tjanster med mellan 25 och 30 tjanster de ndrmaste
aren.

Generellt sett & kvinnor underrepresenterade vid Sjofartsverket. Ungefér 6 procent av verkets sjokaptener
ar kvinnor. Nar aven lagre nautiskt befal och sjoingenjorer réknas in &r motsvarande andel 5 procent.
Verket har som malsattning att 25 procent av personalen, alla kategorier, ska vara kvinnor ar 2027 och att
andelen bland chefer samtidigt ska vara 30 procent.

Det finns ett kontinuerligt behov av att anstélla kvalificerad sjéfartskompetens. ldag &r lotsar i hdg grad sitt
yrke trogna, trots det kravs rekrytering av ca 20 nya lotselever per ar. Det & en numerar som motsvarar
nastan en fjardedel av antalet examinerade sjokaptener i Sverige ar 2019. Lotsar ska inte bara ha
sjokaptensexamen, utan ocksa den sjotid och erfarenhet som kravs for behoérigheten Sjokapten, alternativt
behorighet Fartygsbefél klass Il och en erfarenhet som kan bedémas likvardig.

P& manga hall i landet gar det bra for Sjofartsverket att rekrytera nautiker. Norrlandskusten ar dock ett svart
omrade, men aven pa vissa andra hall kan det vara problematiskt fran tid till annan. Det brukar vara
okomplicerat att rekrytera nautiker saval som maskinbefal till de egna fartygen. Man har daremot haft
problem att locka sjéingenjorer till tjanster vid huvudkontoret. | en intervju med foretradare for verket talar
de sig varma for “traditionell sjofartskompetens”. De ser ett stort vérde i att ha personal med den typ av
erfarenhet och kunskaper man tillgodogdr sig nér man varit runt” i branschen — till sjdss, vid rederier och i
hamnar.

Transportstyrelsen

Inom sjofartsomradet ansvarar Transportstyrelsen framfor allt for regelgivning, certifiering, behérigheter
och inspektion.

De som jobbar med sjofartsinspektion fordelas mellan yrkeskategorierna sjokaptener, sjdingenjorer
respektive skeppsbyggare. For de som utfor inspektioner finns konventionsbundna kompetenskrav som
omfattar kvalificerad sjofartsutbildning och sjétid. For skeppsbyggare kréavs pa liknande sétt examen inom
skeppsbyggnad och varvserfarenhet.

Betraffande certifiering och handlaggning av behdrigheter stalls inte konventionsbundna krav pa
personalens formella kompetens. Det &r en mindre del av aktuella anstélldas arbetsuppgifter som har direkt
koppling till sjofartskompetens och erfarenheter till sjoss, men myndighetens uppfattning ar likafullt att det
ar viktigt att en pataglig del av dessa handlaggare har en bakgrund som aktiva sjoman. Manga arenden kan
visserligen handlaggas av personer med annan bakgrund med det kravs da kollegor med bakgrund till sjoss
att radfraga. Transportstyrelsen staller generellt krav pa att handlaggare har hégskolebakgrund, vilket
innebér att sjokaptener, sjoingenjorer och skeppsbyggare har en viktig plats i verksamheten. Fartygsbefal
klass VI och VII, med praktisk erfarenhet, har en bakgrund som myndigheten tycker ar intressant, men om
de saknar hogskoleutbildning inom annat omrade nar de inte upp till de generella kompetenskraven for
rekrytering. Icke desto mindre skulle ndgon med en sadan bakgrund kunna anstéllas.

Varen 2020 har Transportstyrelsen 30 sjokaptener, 12 sjdingenjorer och 9 skeppshyggare anstallda.
Generellt sett har det under senare ar varit lattare for Transportstyrelsen att rekrytera sjokaptener an
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sjdingenjorer och skeppshyggare. En begransning ar att det inte rdcker med att vara en god sjdman for att
passa pa Transportstyrelsen. De anstallda maste ocksa ha formaga att uttrycka sig i skrift och ha ett intresse
for forvaltning och administration. Inspektorstjanster &r sdkerhetsklassade och kraver svenskt
medborgarskap.

Nyanstéllda med sjofartsbakgrund ges en introduktionsutbildning vid myndigheten som sammantaget
bedoms uppga till ca 1 arbetsmanad. For nyanstallda inspektorer ar en viktig del i introduktion att de “gar
med” for att ldra av erfarna kollegor. Det tar ungefir ett &r innan en nyanstélld inspektor blir “’sjdlvgaende”.
Anstéllda deltar i vissa vidareutbildningar. Internetutbildningar har blivit mer betydelsefulla. Viktig
bildning sker ocksa i det I6pande arbetet och genom kontakt med branschen.

Trafikverket Farjerederiet

Trafikverkets farjerederi ansvarar for dgande och drift av Sveriges statliga végfarjor. Férjerederiets ca 70
fartyg har en samlad bemanning pa ca 500 personer. Av de ca 230 befélhavarna har ungefar 100
sjokaptensexamen, trots att det bara ar en handfull fartyg som formellt kréver den behérigheten. Ett drygt
100-tal befalhavare har saledes lagre nautisk behdrighetsgrad. Farjerederiet har inga tjanster som
sjoingenjorer, vare sig pa fartyg eller pa rederiets varv. Daremot utesluter man inte att nagon med sadan
utbildning kan ha nagon annan tjanst i organisationen.

Nér Farjerederiet rekryterar befal ar det vid fa tillfallen det stalls krav pa sjokaptensexamen, men det ar inte
ovanligt att sjokaptener soker sddana tjdnster. Sjotid och erfarenhet av att ’kora bat”, antingen inom
handelsflottan eller inom skargardstrafiken ar ett krav. Farjerederiets erfarenhet ar att rekrytering i
huvudsak gar bra. Det finns dock tydliga regionala variationer: Langs Norrlandskusten ar det ofta svart,
medan forutsattningarna tvart om &r sérskilt goda i Véstra Gotaland.

Nyanstallda ges viss introduktionsutbildning. Den omfattar dock inte sjofartskompetens. Samtidigt har
Farjerederiet vidareutbildning, dar eko-shipping &r centralt. Det sker vid den egna simulatoranlaggningen i
Vaxholm, dar utbildning bedrivs med stod fran bl.a. Linnéuniversitetet. En del i detta ar ocksa e-utbildning
om de nya energimatningssystem som installeras pa fartyg och som tillhandahalls av de som salt
utrustningen.

Trafikverket har ocksa ett litet antal sjokaptener som ar verksamma i andra delar av verksamheten.

Kustbevakningen

Kustbevakningen har ungefar 500 personer som jobbar till sjoss idag. Av dem &r 18 procent kvinnor.
Ungefar en femtedel av sjopersonalen ar befalhavare. De storsta fartygen har en besattning pa 13 personer,
med en befélsbemanning som liknar handelssjofarten: Befélhavare, styrman och teknisk chef.
Overvakningsfartygen har en besattning pa fyra till sju personer, bl.a. en befilhavare och en maskinchef
eller en maskinist. De mindre farkosterna har befél men ingen specifik maskinist. Tjansterna ar
sakerhetsklassade, vilket bland annat innebér krav pa svenskt medborgarskap.

Nautisk och maskinpersonal rekryteras huvudsakligen som aspiranter. Skallkrav ar da att sokande antingen
har utbildning till Fartygsbefal klass VI1 eller till Maskinbefél klass V1I. Kustbevakningen raknar nu med
att behova anta 25 aspiranter vart annat ar. Myndigheten ser emellertid ett 6kat insatshehov for att bevaka
landets granser och har begart storre budget for att framtiden. Det skulle ocksa innebara okat
rekryteringsbehov.

Grundutbildningen for aspiranter omfattar tva teoretiska terminer och tacker forvaltningsfragor, juridik och
annat som dr viktigt i myndighetens verksamhet. Efter dessa terminer foljer en termins praktik ombord. De
som har bade Fartygsbefal klass VIl och Maskinbefal klass V1I nar de anstalls ar sedan klara. De som inte
har bagge behorigheter gar en termin for att lasa in den andra, antingen pa Linnéuniversitetet eller pa
Chalmers tekniska hogskola. Nar Kustbevakningen har manga aspiranter kdper man en egen kurs av
hogskolorna annars gar de tillsammans med studenter vid sjofartshogskolorna.
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Tidigare har det gatt bra att rekrytera till aspirantutbildningen, men det har blivit svarare med tiden.
| fjol var det for forsta gangen svart att fylla alla platser. Kustbevakningen efterstravar en jamnare
konsfordelning. Det finns utmaningar i att behalla kvinnor langsiktigt i operativ verksamhet.

Det ar ocksa svart att rekrytera personer med utlandsk bakgrund.

Marinen

Kunskapsbehoven for officerare i marinen skiljer sig markant jamfort med civila fartygsbefal. En stor
skillnad med civil verksamhet ar att mandévrering och navigering i tranga farvatten ar avsevart viktigare i
marinen, medan navigering till havs har en relativt sett mindre roll. For sjoofficerare &r kunskap om
vapensystem och militar utrustning for 6vervakning central, till skillnad fran fragor om exempelvis
traditionell lasthantering och avtalsratt.

Inom marinen finns idag ca 1 600 yrkesofficerare och 220 reservofficerare (inklusive specialistofficerare).
Dartill finns ett betydande antal gruppbefal, soldater och sjéman.!® Behovet av att nyrekrytera
sjoofficerselever bedoms vara stort till foljd av forestaende pensionsavgangar som &r storre &n normalt.
En beddmning som redovisats i intervjuundersokningen ar ocksa att politiska beslut innebar att marinen
behdver ytterligare kvalificerad sjofartskompetens.

Utbildning och rekrytering inom Fdrsvarsmakten ar centraliserad och forsvaret ansvarar i mycket hog
utstrackning sjalva for utbildningen av sin sjofartskompetens. Storre delen av utbildningen sker ocksa i
egen regi. Kvalificerad sj6fartskompetens inom marinen byggs upp genom en lang och omfattande
utbildning. Elever genomgar en cirka nio manader 1ang grundutbildning och kan darefter soka anstéllning
som sjoman eller officersutbildning. Officersprogrammet, som ar forsvarsmaktsgemensamt, ar tre ar. For
marinofficerare krévs dessutom marinspecifik kompletteringsutbildning. Navigationsofficer &r ett insteg
som sjoofficer, men huvuddelen av utbildningen har annan inriktning. Ett knappt halvar av sjofficerares
nautiska utbildning ar forlagd till Linnéuniversitetet. En storre del, ca 1,5 ar, av uthildningen for
specialistofficerare med inriktning pd maskinteknik, ar forlagd till skolan. Marinens elever gar kurser
tillsammans med studenter pa sjofartsprogrammen.

Rekrytering gar generellt sett bra. Alla aktuella utbildningsplatser blir besatta. En stérre utmaning ar att
behalla personal i verksamheten. Idag ar sjokaptensutbildade ingen rekryteringsbas for marinen, men det
skulle kunna vara sa. Tidigare rekryterades sjokaptener till reservofficersutbildning och tjanstgjorde till
exempel pa isbrytare, nar dessa bemannades av marinen. Sjoingenjorsutbildningen har storre delar med
direkt relevans for marinen. Personer med sadan utbildning ar principiellt intressanta att anstélla, men det
uppges inte vara nagon aktiv rekryteringsbas. Det finns en méjlig karriarvag till marinen efter sjokaptens-
eller sjdingenjorsexamen genom Sarskild officersutbildning (SOFU) vilken &r en utbildning som utgor ett
komplement till marinens andra utbildningar Officersprogrammet och Specialistofficersprogrammet.

Ovrigt

Bland andra statliga myndigheter med behov av sjéfartskunnande kan Statens haverikommission némnas.
Sjofartskompetens &r av grundlaggande betydelse for myndigheten. Varen 2020 arbetar dar tre sjokaptener
och en sjdingenjor.

Forskning

Utredningens slutsats: Antalet sjoékaptener och sjéingenjorer ar begransat inom svensk sjofartsforskning.
Kvinnor ar forhallandevis val representerade.

Vid saval Chalmers tekniska hogskola som vid Linnéuniversitet bedrivs sjofartsforskning med anknytning
till de kvalificerade sjofartsutbildningarna. Antalet forskare med grundexamen som sjokaptener eller
sjoingenjor ar dock begransat. Vid Linnéuniversitetet finns tva disputerade forskare med bakgrund som
sjoingenjorer och tva doktorander med nautisk bakgrund. Vid Chalmers tekniska hogskola finns tre

18 Kungliga Orlogsmannasallskapet, odaterad.
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personer som &r verksamma med forskning och som har nautisk bakgrund, medan en har bakgrund som
sjdingenjor. Den senare har forskarexamen, med koppling till annan &mnesinriktning.

Att det ar ett begransat antal sjokaptener respektive sjdingenjérer som aterfinns inom akademisk forskning
idag ar inte nodvéndigtvis ett uttryck for att behoven av sadan forskarkompetens ar begransad. Bilden ar
snarare att de ar fa inom dessa omraden som valjer en forskarkarriar. De bagge utbildningarna har stora
inslag av praktik och praglas mindre av akademisk analys och traning &n manga andra universitets- och
hdgskoleutbildningar. Det &r en verklighet som med ndédvéndighet foljer av STCW-konventionens krav.
Steget fran dessa utbildningar till forskarvarlden ar forhallandevis langt. Det kan ocksa forklaras av brist pa
tradition och att det saknas forebilder. Den bild som har framtrader i intervjuundersokningen har ocksa
tidigare beskrivits och problematiserats.®

Vid en jamforelse med skeppsbyggare vid Chalmers tekniska hégskola &r situationen mycket annorlunda:
Vid Marin teknik finns ett stort antal forskare som har sin grundexamen inom skeppsbyggnad.

Sjofartsforskning bedrivs &ven vid en del andra forskningsinstitutioner, bl.a. vid RISE och vid VTI. Inte
heller vid dessa institutioner har personer med sjobefélsbakgrund ndgon numerart dominerande stéllning
inom verksamheten.

En 6vergripande bild

Utredningens bedémning: Det svenska sjofartsklustret sysselsatter i storleksordningen 1 500 sjokaptener
och ungefar héalften s manga sjoingenjorer.

De aktorer och organisationer som intervjuats har sallan en bestamd uppfattning om hur manga sjokaptener
och sjéingenjorer de har anstéllda. Branschorganisationer foljer sallan upp det och féretag och myndigheter
bokfor inte sina anstéllda pa det séttet. Man anstéller ratt person och om tjansten inte kraver behorighet
anses den formella utbildningen inte viktig pa det séttet. Uppgifterna om antal anstéllda fran
intervjuundersokningen summerar till i storleksordningen 1 400 sjokaptener och 700 sjdingenjorer.

Det kan jamforas med Sjobefélsforeningens medlemsantal som uppges uppga till drygt 1 500 sjokaptener
och 900 sjdingenjorer. Av dessa &r en mycket stor andel aktiva sjomén varav, ca 500 uppskattas vara
verksamma utomlands.

En ytterligare referenspunkt kan vara SCB:s statistik 6ver sysselsatta enligt svensk standard for
yrkesklassificering.2° Enligt dessa uppgifter arbetade 1 677 personer som fartygsbefal i Sverige ar 2018.
Ungefar en tredjedel av dem var sysselsatta inom offentlig sektor och tva tredjedelar inom privat sektor.
Kategorin Fartygsbefal omfattar har bade personer med sjokaptensexamen och personer med lagre
behorighet. Statistiken framstar emellertid inte helt trovardig i ljuset av den kartlaggning som genomforts
inom ramen for detta projekt. Statistiken forfaller underskatta antal fartygsbefal vid Sjofartsverket med ca
300 personer.?!

For maskinbefal & motsvarande uppgift 536 personer for 2018. Tio procent av dem var sysselsatta i
offentlig sektor och 90 procent i privat sektor. | offentlig sektor var noll procent kvinnor, medan andelen
for den privata sektorn var 2 procent. Aven i detta fall omfattar yrkeskategorin ocksé personer med lagre
behdrigheter.

19 Sjofartsverket, 2010, s. 36.
20 SCB, Yrkesregistret med yrkesstatistik.
21 SCB har informerats om denna bild och meddelat att man ska titta narmare pé fragan.
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AF Sjofart — dar utbud och efterfragan mots

Utredningens bedémning: Pa nationell niva forefaller utbud och efterfragan for sjobefal vara i hyfsad
balans.

Arbetsformedlingen &r en plats dér arbetsgivare och arbetstagare méts. Vid en intervju i januari 2020
bedéms marknaden for kvalificerat sjobefal, enligt Arbetsformedlingen, pa det stora hela vara i hyfsad
balans. For det mesta kan man hitta de befal som redare efterlyser. Det kan dock vara svart i de fall det
krévs specialbehdrighet, till exempel for viss beséttning till tankfartyg.

Pre-corona, mellan mars 2017 och mars 2020 har antalet arbetssokande kvalificerade nautiker?? varit
mellan 75 och 20 personer i Sverige, se figuren nedan. Det mérks en sasongvariation med farre
arbetssokande pa sommaren och fler pa vintern. Det &r naturligt, med den hogre efterfragan inom
skargards- och turisttrafik under sommarmanaderna.

For kvalificerat maskinbefal?® varierar antal arbetssokande mellan 23 och 4 personer under perioden.
Pa maskinsidan marks inte sasongvariationer pa samma satt som for nautiker. Den del av trafiken som
fluktuerar mest med sésong, skargards- och turisttrafik, har inte heller kvalificerat maskinbefal ombord.
Under den hér trearsperioden ser vi en trendméassig minskning av arbetssokande i bagge grupper

80
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== Nautiskt befal
40 +

Tekniskt befdl

30 +

Antal personer

20 +

Figur: Arbetssokande inskrivna vid AF Sj6fart, med verifierade meriter, den sista i varje manad. Egen
bearbetning baserat pa uppgifter fran AF Sjofart. Nautiskt befal behorighetsklasser fran Sjokapten till
Fartygsbefal klass V och tekniskt befal fran klass Sjoingenjor till Maskinbefal klass V.

Som redovisats ovan ar det en icke obetydlig del av arbetsgivarna som redovisat stérre eller mindre
problem att rekrytera. | intervjuer har det fran flera hall & andra sidan tagits upp att det ar svart for
juniorbefal att komma in pa arbetsmarknaden — att fa sitt forsta jobb. Medan arbetsmarknaden for erfaret
befal upplevts som god har benagenheten att anstélla nyexaminerade beskrivits som lag. | ett par
sammanhang har de intervjuade ansett att redarna binder ris 4t egen rygg” genom att inte satsa pa
framtidens personal — de nyexaminerade. Det finns samtidigt exempel pa ett storre svenskt rederi som gjort
en sarskild satsning pa yngre for att hantera denna problematik.

22 Nautiskt befal med sjokaptensexamen, d.v.s. exklusive fartygsbefal av klasserna V1 till VIII.
23 Tekniskt befal med sjoingenjorsexamen, d.v.s. exklusive maskinbefal av klasser V1 till VIII samt exklusive
fartygseltekniker (ETO).
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SVERIGE UTAN KVALIFICERAD SJOFARTSKOMPETENS
—ENDYSTOPI

Utredningens anslag: For att illustrera behovet av kvalificerad sjofartskompetens dras fragan till en
extrem: Vad hander i ett Sverige dar vi inte langre examinerar sjokaptener och sjéingenjérer? Hur klarar
vi 0ss utan sddan kompetens?

En beskrivning och analys av nytta med svensk uthildning av kvalificerad sj6fartskompetens kan géras pa
skilda satt. | det har sammanhanget analyseras en ténkt situation dar vi inte langre examinerar kvalificerad
sjofartskompetens i Sverige, men att samhallet i 6vrigt forblir oforandrat. Vad skulle da handa? Vilka
verksamheter som idag &r beroende av sadan kompetens kan fortsatt fungera, vilka verksamheter maste
anpassas och vilka verksamheter skulle upphéra i landet? Ett sadant scenario ar inget som vara sig
uppdragsgivare, utredare eller intervjupersoner betraktat som rimligt, men det har genomgéaende uppskattats
som ett satt att belysa fragan.

Samtidigt som utbildningar som leder till sjokaptens- respektive sjoingenjorsexamen enligt scenariot
upphor, fortsétter de kortare utbildningarna till 1agre behérigheter: Fartygsbefél klass V11 och Maskinbefal
klass VII. Det innebér bl.a. att det fortsatt utbildas personer med tillracklig behérighet for att kora
skargardstrafik, de flesta vagfarjor, lotshatar och for att kunna antas till Kustbevakningens
aspirantutbildning. Sjéfartshdgskolorna har en avgoérande roll dven i dessa utbildningar, liksom en del i
marinens utbildningar. Det kan d&rfor diskuteras om scenariot &r internkonsistent; finns det resurser och
kompetens vid institutionerna att bedriva de kortare befalsutbildningarna om sjobefélsprogrammen laggs
ner? Den fragan lamnas utanfor analysen, men det kan konstateras att det inte ar uteslutet att sadana
program skulle kunna utvecklas till sjalvstandiga gymnasieutbildningar.

| scenariot bortses ocksa fran att ett okat antal svenskar sannolikt skulle soka sig utomlands for att genomga
nagon av dessa utbildningar om de inte fanns i Sverige och sedan, eventuellt, sta till férfogande for en
svensk arbetsmarknad.

Fragestallningen analyseras for sjcfarten, darefter for det svenska sjofartsklustret i Gvrigt och avslutningsvis
ur ett beredskapsperspektiv.

Sjofarten

Ar 2008 publicerade Krisberedskapsmyndigheten en analys som tog upp sjéfartens sérbarhet.24 Studien
handlade visserligen om effekterna av en tankt pandemi, men det ramverk som anvandes for analysen &r
anvandbart dven for att belysa effekter av brist pa kvalificerad sjofartskompetens. Fartygen ar naturligtvis
en grundkomponent for att systemet ska fungera, men de &r samtidigt starkt beroende av rederitjanster,
hamnverksamhet, skeppsmaékleri, lotsning, VTS, farledsverkssamhet, sjofartsinspektion, varvstjanster och
sjoréddning.

Fartyg

Utredningens slutsats: Utan svenska sjékaptener och sjéingenjorer eroderar den svenska handelsflottan.
Transporter till svensk hamn fungerar fortfarande. Rekryteringsbasen for Trafikverkets rederi krymper
vilket indirekt ocksa drabbar skargardstrafiken genom 6kad konkurrens om lagre fartygshefal.

Den svenska handelssjofarten ar idag en dominerande arbetsgivare for svenska sjobefal. Svenska befal &r
med dagens avtal och regelverk en forutsattning for svenskflaggade fartyg. | takt med att examination av
sjobefal upphor i enlighet med scenariot kommer facket successivt att forlora medlemmar och sin roll pa
marknaden. Vid nagot tillfalle under utvecklingens gang upphor rimligen ocksa kraven pa att svenskflaggat
tonnage ska anstélla de svenska befal som inte langre finns att tillga.

2 Krisberedskapsmyndigheten, 2008.
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Annars skulle forutséttningarna for en svenskflaggad sjofart per definition upphora. Risken ar emellertid
stor att svenska handelsfartyg under en sadan forandringsprocess skulle flagga ut. Motiven att flagga
svenskt, utan svenska befél &r jamforelsevis svaga.

Trafiken pa svenska hamnar skulle fortsatta, men med utlandska fartyg och mer eller mindre uteslutande
med befal fran andra lander.

Transportbehoven skulle i en basal mening métas. Det vore emellertid inte en oproblematisk utveckling.
Flera intervjupersoner ger vid handen att kompetens pa fartyg fran flera flaggstater, i synnerhet pa
lagkostnadstonnage, har forsamrats och att den utvecklingen befaras fortsatta. Det galler saval nautiskt
kunnande som sprakkunskaper. Det &r ett problem idag — och det &r ett problem som férvarras om den
svenska flaggan halas.

Skargardstrafiken berdrs inte direkt av att utbudet pa sjokaptener och sjoingenjérer férsamras och upphor.
Fartygen bemannas av fartygsbefal med lagre behérighet, men konkurrensen om sadan kompetens okar.

Farjerederiet pa Trafikverket drabbas av en avsevart forsamrad rekryteringsbas nar en idag viktig
kompetens, sjokaptener, enligt scenariot inte langre finns att tillga. Den storsta delen av fartygen kan i
princip bemannas med lagre befél, vilket dock rimligen kraver att utbudet av Fartygsbefél klass VI och VII
okar. For ett fatal av Farjerederiets fartyg kravs idag hogre behdrighet. Problemen bor i princip kunna losas
genom att Trafikverket i dessa fall vidareutbildar befal till den kompetensniva som kravs och att staten
anpassar regelverket kring behoérigheter for dessa farjor (statsfartyg). Utldndsk personal kan méjligen vara
ett alternativ — om an langsokt. Vissa tjanster ar sékerhetsklassade och kréaver svenskt medborgarskap och
generellt sett krdvs svensktalande personal.

Rederitjanster

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener och sjéingenjorer far rederikontor problem att rekrytera
ratt kompetens. Pa sikt leder det till att ocksa handelsflottans rederikontor lamnar landet.

Svensk rederiverksamhet skulle under en 6vergangstid kunna finnas kvar i landet utan svensk utbildning av
sjokaptener och sjoingenjorer. Pa lite langre sikt skulle emellertid rederikontoren méta problem att i
Sverige rekrytera den kompetens som verksamheten kraver. Man behéver kompetens som inte bara kan
sjofart utan ocksa svensk foretags- och forvaltningskultur och har natverk i landet. |
intervjuundersokningen framkommer att denna problembild redan finns &ven i vissa storre sjofartsnationer.
Rederikontoren skulle da sannolikt flytta utomlands. Motiven att flagga svenskt skulle forsvagas
ytterligare. Agandet av rederiverksamhet skulle daremot fortsatt kunna vara svenskt.

Skargardsredarna gar miste om en rekryteringsbas for personal till sina rederikontor.

Hamnverksamhet
Utredningens slutsats: Hamnverksamhet paverkas mattligt av brist pa sjokaptener och sjéingenjorer

Enligt den bild som framtrader i foreliggande utredning blir hamnarna allt mindre beroende av traditionell
sjofartskompetens. Klart ar att de gar miste om en rekryteringshas om det inte langre gar att hitta
kvalificerade svenska nautiker och sjoingenjorer, men det finns inget i tillgdngligt material som indikerar
att det skulle vara ett avgdrande problem for branschen. De forefaller kunna hitta tillfredstéllande
kompetenser med annan bakgrund. Fartygsbeféal och maskinbefél med lagre behérigheter kan vara av
betydelse i sammanhanget.

Skeppsmaékleri

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener och sjoingenjorer forsamras rekryteringsbasen for
skeppsmaklare.

Aven skeppsmiklarbranschen beddms klara sig utan personer med sjokaptens- respektive
sjoingenjorsexamen. Globala aktorer pa marknaden kan, som ett alternativ, dra nytta av sjofartskompetens i
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andra lander. For branschen i Sverige skulle det vara ett storre direkt problem om utbildningen
Internationell logistik férsvann. Branschen skulle dven lida av ett forsvagat svenskt sjofartskluster till féljd
av bortfall av kvalificerad sjofartskompetens.

Lotsning

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener tvingas Sjofartsverket bekosta en avsevért dyrare
utbildning for sina lotselever jamfért med idag.

Lotsning &r kvalificerad navigationsassistans till fartyg som begér det eller &r tvingade att ta lots.

Lotsar r specialutbildade for vissa farleder. Med fa undantag sker lotsning genom att lotsen tar plats pa det
assisterade fartygets brygga och ar en forutsattning for att viss fartygstrafik ska kunna ta sig fram i farleder.
Sjofartsverket ar den enda organisation som kan tillhandahalla lots for farleder till svenska hamnar.

Nar lotselever rekryteras till Sjofartsverket kravs att de har sjokaptensexamen och har seglat som befél i
minst 36 manader, eller har en annan erfarenhet som bedoms likvardig. Utan svenska sjokaptener
forsvinner verkets nuvarande rekryteringsbas. Det skulle innebéra att verket inte langre kan fa de mycket
kvalificerade lotselever som de idag rekryterar, utan tvingats tillhandahalla den kompetensutveckling och
praktik som kravs for att ta lotseleven till motsvarande niva. Ett befal med lagre behdrighet, med erfarenhet
fran skargardstrafik, kan forvisso ha mycken viktig erfarenhet, men det ar fortfarande en person som aldrig
har fort ett storre fartyg. Det skulle fA kompenseras genom specifik uthildning, langre tid i praktik
("lotsaspirant™) och simulatortraning.

Ar 2007 gjorde Lotsutredningen en fortfarande relevant internationell utblick om kompetenskrav pa
lotselever. Genomgangen visar att alla lander man da tittade pa, Norge, Danmark, Finland, Tyskland och
Nederlanderna, kravde sjokaptensexamen eller motsvarande for lotsbehorighet och att aven sjétid var ett
aterkommande krav eller ett starkt Gnskemal.?> Den genomgangen indikerade saledes ingen genvag eller
narliggande alternativ att sakerstalla kompetens inom omradet.

Den svenska lotsutbildningen bestar idag av en kortare teoretisk del och en langre period av praktisk
handledning i aktuellt lotsomrade. Det tar atminstone 9 manader innan en lotselev far sin forsta behorighet
(styrsedel) som da avser mindre fartyg. Nar Trafikanalys, ar 2015, analyserade lotsuthildningar i Norden
beraknades utbildningskostnaden for Sjofartsverket, med da aktuellt penningvérde, vara 136 000 kronor per
elev. Darutéver var Sjofartsverkets I6nekostnad for nio manader, 370 000 kronor per elev.26 Det &r
knappast nagon tvekan om att det i princip skulle ga for Sjofartsverket att utbilda lotsar fran ax till limpa.
Sjofartsverket hanvisar i samtal till att det finns system i andra lander, exempelvis med hamnlotsar, som
teoretiskt kan visa mojligheter. Men prislappen skulle bli hég.

Inte minst det faktum att lotstjanster ar sakerhetsklassade och ar forknippade med krav pa svenskt
medborgarskap talar mot maéjligheten att rekrytera lotsar eller lotselever pa den internationella
arbetsmarknaden. Dartill kommer sprakkrav, behov av farledskunskap och internationell brist pa
kvalificerade sjobefal?” som gor det langsokt med rekrytering utomlands.

Den samlade slutsatsen &r att Sjofartsverket i detta scenario, skulle tvingas anta lotselever med mer
begransade kunskaper och kosta pa dem en omfattande utbildning. Det skulle gd — men det skulle bli dyrt.
En hojd kostnadsniva skulle mojligen tvinga fram en rationalisering av verksamheten for att begransa
behovet av lotsar. Det skulle exempelvis kunna ske genom att stanga vissa lotsleder under vissa tider eller
krava lang framforhallning vid lotsbokning. Bagge dessa alternativ skulle i ndgon man medféra forsamrad
tillganglighet till svenska hamnar. En teoretiskt majlig anpassning fran marknadens sida vore att radikalt
minska fartygens storlek och tonnage for att kunna hantera fartyget utan lots och ocksa komma under
lotspliktsgransen. Det skulle emellertid medféra dkade transportkostnader.

%5 S0U 2007:106, s. 59 f.f.
26 Trafikanalys, 2015.
27 Baltic and International Maritime Council (BIMCO) & International Chamber of Shipping (ICS), 2015.
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Att kompetensluckan skulle kunna lésas med landbaserad lotsning &r principiellt omdjligt. Aven om det
vore tekniskt méjligt med distanslotsning (vilket det inte &r under 6verskadlig tid) skulle dven det kréva sin
lots — om &n pa landbacken. Numeraren lotsar skulle teoretiskt kunna minskas nar lotstransporterna uteblir.

VTS —sjotrafikledning

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener tvingas Sjofartsverket till skillnad fran idag bekosta
omfattande utbildning for sina VTS-operatdrer.

VTS-centraler (Vessel Traffic Service) har till uppgift att samverka med trafiken och hantera de
trafiksituationer som uppstar. Syftet ar att forbattra sjosdkerheten och effektiviteten for fartygstrafiken.

I det ligger bland annat att forhindra kollisioner och grundstétningar. Det &r idag i stor utstrackning
sjokaptener som bemannar VTS:erna. Baserat pa genomforda intervjuer ar beddmningen att det i princip
finns tva vagar att ga om traditionell sjokaptenskompetens inte langre finns att tillga. Den ena ar att lagga
ner VTS:erna och den andra ar att utbilda motsvarande kompetens pa annat satt. Om VTS:erna istallet
bemannas upp med lagre kompetens, bedéms de inte pa ett meningsfullt séatt kunna bidra till sékrare
trafikledning. I sa fall skulle alternativet narmast vara att ge lotsverksamheten en storre roll inom omradet.
Det &r i sammanhanget intressant att notera underhandsresultat fran en pagaende enkatundersokning i
samband med pagéaende farledsutvecklingsprojekt i Goteborg. Dar efterlyser lotsarna att VTS:en ges en
tydligare och stérkt roll. Lotsarnas uppfattning om betydelsen av VTS:er kan kopplas till en utveckling mot
samre befalskompetens pa lagkostnadstonnage.

Slutsatsen i det har scenariot &r att Sjofartsverket, i avsaknad av kvalificerad sjofartskompetens pa
arbetsmarknaden, skulle tvingas att utbilda personer utan, eller med lagre nautisk kompetens, till
VTS-operatorer. En sadan utbildning skulle innebara en pataglig kostnad fér myndigheten och i scenariot
rimligen samordnas med lotsutbildning.

Farledsverksamhet

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener och sjoingenjorer skulle Sjéfartsverket behéva hantera en
del av farledsverksamhetens pa annat sétt.

Farledsverksamhet innebar att uppratta och underhalla farleder, vilket i sin tur bygger pa att det finns
aktuell och exakt sjogeografisk information28. Sjofartsverkets mindre farledsfartyg bemannas av befal med
lagre behdrigheter och paverkas inte direkt om tillgangen pa hogre befal stryps enligt scenariot. For de
storre fartygen &r det daremot en fraga. Kanske skulle det ligga narmast till hands att det farledsunderhall
som sker med de storre farledsfartygen istallet skulle handlas upp pé den internationella marknaden.

Ett alternativ vore att Sjofartsverket vidareutbildar lagre befal till den kompetensniva som kravs for de
storre fartygen. Mojligen skulle det ocksa krava nagon form av forfattningsandringar. Motsvarande
alternativ skulle ocksa sta till buds for sjomatningsverksamheten.

Isbrytning

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener och sjoingenjorer ligger det sannolikt néra till hands med
en atergang till militar bemanning av isbrytarna, viket i scenariot ar forknippat med utbildningskostnader.

Bemanning av Sjofartsverkets isbrytare handlas idag upp externt. Det finns inget formellt hinder mot att de
bemannas med utlandska befal. Ett alternativ i scenariot ar saledes att fortsatt handla upp bemanning och
acceptera utlandskt befal. En forutsattning ar da att det ocksa gar att hitta kompetens med relevant
erfarenheter av vintersjofart. Ett annat alternativ ar att aterga till den ordning som gallde fére ar 2000 da
isbrytarna, liksom sjémaétningsfartygen, hade militdr bemanning. Sannolikt skulle den samhéllsekonomiska
merkostnaden for militar bemanning bli mattlig, men 6kade utbildningskostnader faller da pa marinen.

28 Information om bottentopografi och annan information till nytta for sjéfarten, t.ex. om fyrar och sjémarken, framst sjokort
och nautisk tillaggsinformation.
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En aterblick i den utredning som foregick beslutet om civil bemanning ger intrycket av att principiella,
snarare an ekonomiska skal var avgoérande for 6vergang till civil bemanning.2°

Sjofartsinspektion och regelverk

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener och sjoingenjorer kan vissa myndighetsuppgifter inte
langre utféras. Inom andra omraden uppstar kvalitetsproblem.

Om sjokaptener och sjoingenjorer inte langre examineras i Sverige gar Transportstyrelsen i princip miste
om sin rekryteringsbas for dessa yrkeskategorier.

Enligt det internationella regelverket &r Sverige som stat samtidigt skyldiga att genomfdra flaggstats- och
hamnstatskontroller. Det forra innebar kontroll av att fartyg som bar svensk flagg uppfyller de krav som
stalls och det senare avser pa motsvarande satt kontroll av fartyg som anloper svensk hamn. | bagge fall
finns internationellt regler for kompetens for de personer som utfor dessa kontroller. Kompetenskraven
varierar mellan de bagge typerna av inspektioner, men gemensamt ar att vi i bagge fall star utan accepterad
kompetens om vi inte langre har sjokaptener och sjingenjorer att tillga. Vi skulle da inte leva upp till
IMO:s konventioner och EU:s lagstiftning. Férutom att vi inte kan genomfdra de inspektioner vi ar
skyldiga att utfora, med miljo- och sjosdkerhetsrisker som féljd, kan det ocksa resultera i att Sverige som
stat blir botfallda for att inte ha gjort det vi varit alagda att gora.

Nér den svenskflaggade handelssjofarten eroderar och i stor utstrdckning flaggat ut blir problemet med
utebliven flaggstatskontroll volymmassigt sett mindre. For den fortsatt svenskflaggade skargardstrafiken
kvarstar daremot problemet fullt ut. Aven om denna trafik har mer funktionshaserade regelverk beh6ver
Transportstyrelsen i princip samma kunnande i huset for att avgéra om kraven uppfylls.

Med en Transportstyrelse utan kvalificerad sjofartskompetens skulle dven regelutvecklingen drabbas.
Vi skulle successivt fa samre regelverk. Ett scenario som kan te sig rimligt ar att regelverken utvecklas
av generalister, med konsulthjalp upphandlad pé den internationella marknaden. Samre regelverk skulle
drabba all sj6fart pa svenska hamnar, inklusive skargardstrafiken och det skulle riskera att drabba den
marina miljon.

Med all respekt for andra véasentliga kompetenser i internationellt sjofartspolitiskt férhandlingsarbete:
Avsaknad av svensk kvalificerad sjofartskompetens skulle dven forsamra Sveriges formaga att havda sina
intressen i internationella organisationer.

For klassningssallskap i Sverige paverkas inte marknaden pa samma sétt, da de genomfor
flaggstatsinspektioner fér manga flaggstater. En utflaggning av ett fartyg behover darfor inte innebéara att
ett klassningssallskap tappar en affar, men de kan flytta den utomlands. De kan passa pa att inspektera nar
fartyget &r i ett annat land dar man har verksamhet. En bedémning i branschen ar att klassningsséllskapen
inte skulle klara sina uppgifter utan sjdingenjorer, utan att de i ett sddant scenario narmast tvingas rekrytera
utlandsk arbetskraft till Sverige.

Sjéraddning
Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener och sjéingenjorer forandras forutsattningarna for
sjoraddning, men verksamheten aventyras inte.

Sjofartsverket har ansvaret for svensk sjéraddning (raddning, eftersdkning och undséttning av manniskor i
sjonod samt sjuktransporter fran fartyg inom svensk sjoraddningsregion). Sjéraddningscentralen som
hanterar larm &r inte direkt beroende av sjofartskompetens i termer av sjokaptener eller sjdingenjorer.
Genom sitt beroende av VTS-centralerna, dels for att fa ut sjéraddningspersonal, dels for att fa
sjotrafikinformation finns dock en sadan koppling.

2 Sjofartsverket, 1999.
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For sjéraddningsinsatser anvands Sjofartsverkets egna resurser i form av lotsbatar, fartyg och
raddningshelikoptrar. Sjéraddningssallskapet, Kustbevakningen och andra fartyg till sjoss ar ocksa mycket
viktiga i sammanhanget.

Helikopterverksamheten paverkas inte av tillgangen pa sjobefal och lotshatar forutsatts i scenariot fortsatt
bemannas av lagre befal. Om viss del av farledverksamheten skulle handlas upp externt &r dessa fartyg
fortfarande tillgangliga for sjordddningsuppdrag i den utstrackning de ror sig i svenska vatten. Om de har
hemmahamn utomlands minskar tillgangligheten, vilket skulle vara ett avbrack. Kustbevakningens formaga
paverkas inte i scenariot eftersom de sjalva utbildar sina befal. Sjoraddningssallskapet, som &r en ideell
organisation, &r beroende av frivilliga krafter. Utan kvalificerade sjobefal i Sverige skulle
rekryteringsunderlaget minska vilket sannolikt skulle kunna skapa problem i de delar av landet dar
underlaget ar begransat, medan det inte alls skulle paverka pa andra hall.

Sjoraddningen &r beroende av Transportstyrelsens tekniska expertis vid olyckor. Scenariots avveckling
av deras kompetens ar darfor i nagon man problematisk for sjéraddningen.

Sjofartsklustret i Ovrigt

Utredningens slutsats: Utan svenska sjokaptener och sjéingenjorer skulle det svenska sjofartsklustret
forsvagas i flera avseenden. Varuagare skulle drabbas av férsdmrad innovationskraft inom sektorn.
Flera verksamheter, bland annat inom teknisk utveckling och forsakring, skulle flytta utomlands.

En klassisk fraga ar om svenskflaggade fartyg battre moter naringslivets och varuagarnas behov jamfort
med andra fartyg. Utredningen om sjéfartens konkurrensforutsattningar analyserade for en del ar sedan
fragan och kom fram till bedémningen att svenskt naringsliv visserligen inte ar beroende av svenskflaggade
fartyg eller svenska rederier for tillgangen till effektiva och konkurrenskraftiga sjotransporter, men att
svensk sjofart likafullt tillfor ett mervérde till den svenska transportmarknaden. Ett mervarde som foljer av
rederiernas kunskap om svenska forhallanden och majligheten att tillsammans det svenska sjofartsklustret
driva fragor om utveckling och innovation.3® Det mervardet gar vi miste om i detta scenario.

Att sjoforsakringsbranschen idag engagerat ett betydande antal tidigare sjobefal i sin verksamhet speglar
att dessa yrkesgrupper har en kompetens som &r nédvéndig i branschens ”nordiska arbetssétt” dar nautiker
pa forsakringsbolagen idealt pratar med nautiker pa rederierna och maskinare pratar med maskinare.
Fackkunskaperna bedoms viktiga bade i samband med skadereglering och vid riskvardering. Kunskaperna
bedoéms ocksa anvandbara vid forsaljning och forsakringsmakleri.

| scenariot finns saledes knappast nagon svenskflaggad handelsflotta. Det krymper sannolikt
sjoforsakringsmarknaden, men det finns inte nodvandigtvis en koppling mellan flagg och nationalitet pa
forsakringsbolag och det finns fortfarande ett skargardstonnage att forsakra. Forsvinner
sjobefalskompetensen ar det en uppenbar nackdel for den forsakringsverksamhet som fortsatt behévs i
Sverige. Forsakringshbolagen anvander visserligen dven andra kompetenser och skulle kunna gora det i
storre utstrackning. Sannolikt skulle de da fa utveckla ett mer kontinentalt arbetssatt dar jurister i storre
utstrackning méter kunden och forsakringshbolagen handlar upp den tekniska kunskapen fran externa
foretag. Ett ndraliggande alternativ skulle vara att verksamheten, likt rederier, flyttar till andra lander dar
kvalificerad sjofartskompetens star att finna.

Marina forsakringars mycket internationella marknad for med sig det goda att fullodiga forsakringstjanster,
med all sékerhet, fortsatt skulle finnas tillgadngliga i Sverige. Det negativa &r att konkurrenssituationen talar
for att svenska aktorer, som forblir i landet, forlorar mark till forman for utlandska konkurrenter.

De svenska varven gar i scenariot miste om en rekryteringsbas och det grundlaggande sj6fartskunnandet
drabbas. Andra kompetenser kan sannolikt i princip fylla varvens luckor efter sjdingenjorer.

30 S0U 2010:73.
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Klassningsséllskap i Sverige skulle drabbas av kompetensbrist dven for de delar av verksamheten som inte
ar direkt kopplad till flaggstatsinspektioner.

Beredskap

Utredningens slutsats: Kustbevakningen och marinen drabbas inte direkt om examination av svenska
sjokaptener och sjdingenjorer upphor. Avsaknad av svenskt tonnage och svenska befal skulle daremot
skapa stora problem i andra avseenden.

Inte minst marinen, men ocksa Kustbevakningen, har nyckelroller i den svenska beredskapen. Som tidigare
beskrivits &r ingen av dessa myndigheter direkt beroende av att det examineras sjokaptener eller
sjdingenjorer. Marinen utbildar sin personal sjalva och Kustbevakningen rekryterar aspiranter med lagre
befalshehdrigheter. Samtidigt drar dessa myndigheter nytta av den kompetens och de utbildningar som
bedrivs vid sj6fartshégskolorna. Aven om det inte finns ett beroende av de examinerade studenterna finns
det salunda ett beroende av institutionerna.

Sjotransporter ar grundlaggande for svensk forsorjning och ekonomin. Av det gods som passerar landets
granser sker 80 till 85 procent3! med sjofart. Inrikes sj6transporter spelar ocksa en mycket viktig roll for
Gotland och for vissa produkter dar det saknas rimliga transportalternativ. Exempel pa en sadan typ av
sjotransport ar bulktransport till sjoss.

Svenskflaggade fartyg ar grundlaggande for att sakra fungerande sjétransporter i kristid. | en krissituation
kan det vara sa att handelsflottan inte bara behdvs for transporter av fornédenheter, utan ocksa for transport
av militar utrustning. Den inledande europeiska fasen av den pagaende Coronapandemin ger perspektiv pa
detta. EU:s solidaritet har satts pa prov. Coronaviruset ledde bl.a. till att Frankrike och Tyskland inforde
exportforbud av sjukvardsmaterial aven till andra lander i unionen.32 Vi kan ocksa notera att flera lander
har infort skilda undantagslagar. Den gemensamma, inre marknaden talde uppenbarligen inte pandemins
pafrestningar. Att lita till att europeiskt tonnage star till forfogande for de transporter Sverige prioriterar vid
en allvarlig internationell kris kénns i ljuset av detta inte betryggande.

Tillgangen till svenskflaggat tonnage for transporter i kristid ar viktigt. Att fungerande sjofart ar en viktig
del for beredskap for kriser och krig framhalls ocksa av Myndigheten for samhallsskydd och beredskap.
Ur ett militart perspektiv ar ocksa en svensk flotta lattare att skydda &n utlandska fartyg. Svensk flagg
underlattar samtidigt effektiv sjotrafikledning i krig.

Det ar viktigt att det finns svenska sjoman som lyder under svensk lag och &r tillgéngliga i en
beredskapssituation. Utlandska sjomén kan hindras att tjanstgora pa svenska fartyg av sin hemmanation,
kanske for att istallet rycka in i sitt hemland. En parallell finns i en pagaende diskussion i USA dar man ur
ett forsvarspolitiskt perspektiv ser problem i att den nationella sjofarten krymper. Vid andra vérldskriget
fanns det éver 1 000 USA-flaggade fartyg som gick i oceantrafik, medan motsvarande antal 2020 &r ca 180
fartyg. USA behover sjoman for att bemanna upp det forhallandevis stora antal godstransportfartyg som
staten har i beredskap och som i fredstid inte &r fullt bemannade. | en intervjuundersékning med
amerikanska marina aktorer om forhallanden i den nationella sektorn som kan paverka forsvarsformagan
var det fler som pekade ut brist pa sjoman med USA-medborgarskap som ett problem (9 av 10) 4n som
pekade ut den krympande nationella handelsflottan (7 av 10) som problem.33

Sannolikt finns det skél, nar Covid19-smittan har lagt sig, att med nya 6gon begrunda pandemier i ett
beredskapsperspektiv. For svenska redare tycks det storsta problemet, vid sidan av marknadsférandringar,
ha varit att fa en fungerande logistik kring besattningsbyten. Till foljd av att méjligheter till internationella
persontransporter radikalt forsvarats eller omajliggjorts har det varit svart att fa personal fran andra hall i
varlden pa plats. Svensk kompetens har da varit en back-up. | det scenario som analyserats i detta kapitel
blir logistiken kring handelsflottans besattningsbyten, lite krasst, inte ett svenskt nationellt problem: Fartyg

31 Uppgiften ar en uppskattning baserad pé svensk godstransportstatistik.
32 Sveriges radio, 2020
33 US Government Accountability Office, januari 2020.

29



FRAMTIDENS BEHOV AV KVALIFICERAD SIOFARTSKOMPETENS

bar andra flaggor — de landerna far hantera den problematiken. Samtidigt innebar det att vi sitter vid sidan
om, med sma mojligheter att agera. Kommer andra flaggstater lyckas hantera problemen? Vid en
bristsituation, kommer da transporter till och fran vart land prioriteras? Kanske kan situationen vid en
pandemi, i ett vérsta-scenario, ndrma sig situationen vid en militar konflikt? Vi har redan noterat att EU:s
gemensamma marknad inte fullt ut har varit att lita pa.
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UTVECKLINGSTRENDER OCH FRAMTIDENS
KOMPETENSBEHOV

Utredningens anslag: Vad kan pagaende omvérldstrender lara oss om framtidens behov av kvalificerad
sjofartskompetens? Vilka perspektiv ger de oss pa fragan?

Samhallsférandringar med potentiell betydelse for framtida behov av kvalificerad sjofartskompetens
sammanfattas har i nagra trender, inledningsvis varderingsforskjutningar, klimatanpassning och
forandringar pa den globala arbetsmarknaden for sjobefal. Darefter beskrivs ett stort och komplext
utvecklingsomrade som samlas under rubriken digitalisering och automatisering. Nara kopplat till det
beskrivs ocksa en utveckling mot dkad forekomst av funktionsbaserade regelverk och slutligen framtida
utveckling for sjotransporter i Sverige och globalt.

Den svenska fartygsflottans utveckling har naturligtvis starka kopplingar till framtida svenskt
kompetensbehov. Men i linje med en analysmodell av den svenska sjofartens internationella
konkurrenskraft som tidigare refererats3* ses den som en beroende variabel. Tillgadngen pa svensk
sjofartskompetens ar en av flera faktorer som avgor hur den svenska flottan utvecklas.

Varderingsforskjutningar

Utredningens bedémning: Varderingsforskjutningar gor att ett sjgmansyrke med langa tider hemifran blir
mindre attraktivt. Karridarbyten ligger i framtiden narmare till hands.

Forr i véarlden fungerade det for fler (man) att vara borta fran familjen under langre perioder. Det har
forandrats och varderingsforskjutningen avspeglar sig ocksa i branschen. Idag har fler man en mer
jamstalld roll i familjen. Bada foraldrar forvantas ta ansvar for barn. Allt farre man, och fortsatt fa kvinnor,
passar in i det traditionella sjomansyrket med langa perioder hemifran.

Befélsstrukturen &r emellertid den samma som tidigare. M&n dominerar. Bland nautiskt befél i
handelsflottan var 2019 endast 4 procent kvinnor och bland tekniskt befél endast 2 procent.3®
Vid myndigheter och inom skargardstrafiken marks samma monster.

Det ar sannolikt i den hér trenden vi kan soka forklaringen till att vi idag i Trafikverkets farjerederi har nara
100 anstéallda med sjokaptensexamen pa tjanster som kraver lagre formell behorighet. Om deras
malsattning ursprungligen var att kora vagfarja hade de kunnat ga en ettarig utbildning pa nagon av
sjofartsskolorna och med lite erfarenhet hamnat pa samma fartygsbrygga. Forklaringen ligger sannolikt i att
vagfarjorna erbjuder ett bekvdmt arbete jamfort med en befélsroll inom handelssjéfarten och att det ar ett
arbete som later sig férenas med modernt familjeliv.

Anstalldas problem att fa livspusslet att ga ihop ar en valkand fraga inom handelssjofarten. Rederier arbetar
bland annat med att se dver tjanstgoringsperiodernas langd. De arbetar ocksa med forbattrad IT-
kommunikation for att ge anstéllda mojligheter att halla battre kontakt med familj och vanner och
darigenom skapa battre arbetsmiljo. Det finns emellertid tecken pa att sadana mojligheter snarare forsamrar
an forbattrar sjomannens halsa. De far ta del av problem och elande pa hemmaplan. Men de sitter i sjon”
och kan ha svart att hjalpa till att 16sa problemen.

Sannolikt kommer dessa varderingsforskjutningar att fortsatta. Det kan forsvara rekryteringen for framfor
allt handelssj6farten. Utvecklingen kan gora att lotsyrket, skargardstrafiken och sjorelaterade tjanster pa
land, framstar som relativt sett mer attraktiva arbetsplatser jamfort med handelssjéfarten. Framfor allt for
lotsyrket innebér emellertid en sadan utveckling en sérskild utmaning; for att det ska finnas ett

34 Trafikanalys, Rapport 2019:10 och Trafikanalys, kommande.
% Transportforetagen, 2019.
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rekryteringsunderlag for lotsvasendet kravs med dagens ordning att vi inte bara har studenter som skaffar
sig sjokaptensexamen, utan ocksa att de ar beredda att skaffa sig flera ars praktik inom handelssjofarten.

En generell utveckling i samhéllet &r att man byter karriér oftare. Inom sjéfarten uppméarksammades den
trenden redan for tio ar sedan.36 Den marks idag pa flera hall inom sjofartsbranschen, bland annat inom
skeppsmaékleri och skargardstrafik, men kanske framfor allt har det noterats inom handelssjofarten att
yngre, i allt mindre utstrackning, ser sjobefalskarriaren som livslang. Efter nagra ar till sjoss — eller i varsta
fall efter nagra manader till sjoss — soker man sig iland.

Hittills &r bilden att de som en gang hamnat inom lotsyrket normalt sett stannar karriaren ut. Kommer vi pa
sikt mérka av karridrbyten dven dar, eller kanske ar den lagre pensionsaldern och goda villkor i 6vrigt en
tillracklig morot for lotsen att bli vid sin last och std emot den generella trenden?

Morgondagens arbetstagare bedoms i storre utstrackning an gardagens komma att vardera arbetsgivares
vardegrund. Arbetsgivare som upplevs ansvarstagande ocksa i ett storre samhallsperspektiv blir mer
attraktiva.

Kairos Future stallde i januari 2020 fragor till 500 personer fodda mellan 1995 och 2005 om deras syn pa
arbetslivet.3” Deras svar ligger i linje med de varderingsforskjutningar som beskrivits ovan. Intressant att
notera ar dock att det enligt undersdkningen finns en stor grupp ungdomar som uppger att de bara vill ha ett
tryggt jobb att g till. Kanske kan sjobefél vara ett alternativ for dessa? A andra sidan 4r det f& av dessa
unga — en femtedel — som visar intresse for att bli ledare. Om minskande intresse for ledarskapsposition blir
en trend ar det till nackdel for rekryteringen av sjobefél.

Brist pa befalskompetens — kompetensbrist hos befél

Utredningens bedémning: Det finns idag en global brist pa sjobefal och situationen bedoms bli varre.
En effekt av det, i kombination med béttre tekniska navigationshjalpmedel, &r att kompetensnivan sanks
for 1agkostnadstonnage.

Sjofartskompetens &r naturligtvis en frdga om kvantitet, saval som om kvalitet.

Global brist pa sjobefal

Som tidigare beskrivits har den svenska handelssjcfarten3® saval som svenska myndigheter till och fran
upplevt problem att rekrytera framfor allt sjoingenjorer men ocksa sjokaptener. Utmaningen ar storre pa
vissa hall i landet &n pd andra. Brist pa kvalificerad sjoéfartskompetens ar emellertid inte bara ett svenskt
problem. Enligt den aterkommande kartlaggning som inledningsvis refererades konstateras att vi har ett
globalt underskott pa sjobefal som ocksa bedéms vaxa framover. Ett globalt underskott pa 16 500 sjobefal
ar 2015 beddms stiga till 150 000 sjobefal, ar 2025. Detta trots att man forutsatt battre rekryterings- och
utbildningsinsatser.3 Bilden av ett vaxande underskott av sjobefal i véarlden tecknas ocksa i en nyligen
publicerad konsultstudie. Dar lyfts yrkets forsamrade attraktivitet fram som en orsak till utvecklingen
tillsammans med dndrad bemanningspraxis med kortare tider till sjoss och langre ledigheter.4

Intervjuundersokningen indikerar att &ven stora sjofartsnationer har svarigheter att rekrytera
sjofartskompetens till sina rederikontor.

Digitalisering — en drivkraft for inkompetens?

Kompetensbristen ar emellertid inte bara en frdga om kvantitet och numerar. Av intervjuundersékningen
framtrader en bild av att befal pa lagkostnadstonnage ofta har bristande nautiskt kunnande. Flera personer
har beskrivit detta. Nagon pratar om "ECDIS-akare” (Electronic Chart Display and Information System),

3 Sjofartsverket, 2010, s. 37.

37 QOlsson, Helén, 2020.

38 Statisticon, 2018-12-05.

39 Baltic and International Maritime Council & International Chamber of Shipping, 2015.
40 Drewry, 2020.

32



FRAMTIDENS BEHOV AV KVALIFICERAD SIOFARTSKOMPETENS

befal som uteslutande och bekvadmt navigerar och kér efter den tydliga och fina bild som det elektroniska
sjokortet, tillsammans med AlS-positioner ger. En bild som i grunden &r en rent teoretisk konstruktion. Det
istallet for att ocksa forhalla sig till den verkliga verkligheten, inte minst med radarns hjalp. Far befélet
sedan alltid hjalp av lots att ta fartyg till och fran kaj behovs det inte s mycket kompetens for att fora ett
fartyg...

Digitalisering &r i ett liknande perspektiv ocksa en utmaning for kvalitetstonnage. Nar mandvrering av
fartyg och hantering av maskin i allt storre utstréckning automatiseras innebér det att &ven befal med
gedigen grundkompetens far mindre traning i att hantera uppkomna situationer. De far inte pa samma sétt
som tidigare den erfarenhetshaserade kunskapen om vad ett visst handgrepp far for effekt. Redare ar
medvetna om att detta &r en utmaning for framtiden. En utmaning som bland annat kommer att hanteras
med rutiner pa bryggan och simulatortraning.

Klimatanpassning
Utredningens bedémning: Klimatkrav innebér nya utmaningar for fartyg och fartygsdrift.

Klimatanpassning av samhallet ar en 6desfraga. Transportsektorns klimatmal innebar att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent senast
2030 jamfort med 2010.4 Malet tacker visserligen inte in den storre delen av sjéfarten — den internationella
trafiken — men den visar lika fullt Sveriges starka ambitioner inom omradet. Det illustreras ocksa av att
regeringen i april 2020 givit Sjofartsverket och Kustbevakningen i uppdrag att foresla hur deras bat- och
fartygsflottor kan bli fossilfria.*2 Den svenska sjofartensbranschens ambitioner manifesteras a sin sida i en
Fardplan for fossilfri konkurrenskraft.#3 Skarpta krav pa fossilfrinet och minskade utslapp ar ocksa en
utveckling som definierats som en sa kallad megatrend, det vill séga en 6vergripande samhallsférandring
som &r global och langsiktig till sin karaktar.*4 Forbattrad luftkvalitet och hélsa har ocksa varit en viktig
drivkraft for nya drivmedel &ven inom sjofarten.

Idag framstar sjofarten, sett ur ett koldioxidperspektiv, inte nédvandigtvis som ett basta alternativ. |
Trafikanalys arliga redovisning av trafikens samhallsekonomiska kostnader beraknas personresande med
sjofart ha hogre koldioxidutslapp &n saval bil, buss som jarnvag. Raknat som utslapp per tonkm ar
koldioxidutslapp fran godstransporter till sjéss i samma storleksordning som for tung lastbil med slap,
medan jarnvagens utslapp ar jamforelsevis mycket sma.*> Den pagaende utvecklingen inom végtrafiken
med elektrifiering, alternativa drivmedel och energieffektivisering gor att sjofarten i den jamforelsen
riskerar hamna i bakvattnet.

Som ett exempel pa den styrmedelsdiskussion som pagar kan Energimyndighetens arbete tillsammans med
fem andra myndigheter, med omstéllning till fossilfrihet i transportsektorn némnas. | projektets
slutredovisning pekas det ut som en prioritering att utreda vilka styrmedel och atgarder som kan framja
sjofartens anvandning av fornybara drivmedel. Ett sadant arbete foreslas ocksa omfatta mojligheter att 6ka
investeringarna i fartyg for 6kad energieffektivitet och anvéndning av férnybara drivmedel samt
tillganglighet till infrastruktur for fornybara drivmedel for sjofarten.6

For sjofartens del innebar klimatambitionerna att de traditionella, fossila drivmedlen inte &r alternativ pa
sikt. Vid sidan av standigt pagaende energieffektivisering ar den storsta forandringen de senaste aren att
flera rederier i Sverige och vart naromrade satsat pa flytande naturgas (LNG). Det handlar da fortfarande
om ett drivmedel med fossilt ursprung, men om en teknik som lika val kan anvéndas for biogas. Aven
metanol*’ och vindenergi*® prévas. For vagfarjor pa korta rutter introducerar Trafikverkets farjerederi

41 Prop. 2019/20:65, s. 30.

42 Regeringen, 2020.

43 Skérgardsredarna, Svensk Sjofart, Sveriges Hamnar och Fossilfritt Sverige, odaterad.
44 Trafikverket, 2018.

45 Trafikanalys, Rapport 2020:4, s. 20.

46 Energimyndigheten, m.fl. 2020.

47 Sjofartstidningen, 15 april 2020.

48 Se exv. SkySails och Viking Line, 2020.
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eldrift med batterilager. Klimatanpassning ar huvudsyftet bakom satsningen. | en aktuell forstudie vid
Lighthouse hdvdas att det inom givna budgetramar tycks vara majligt for elfarjor att redan idag konkurrera
med dieseldrift pa kortare strackor forutsatt att elanslutning inte belastar budgeten.*

De mesta talar for att dieselmotorn dven pa lang sikt kommer att ha en central roll inom sjofarten, men den
anpassas for nya drivmedel. EImotorer, vid s.k. dieselelektrisk drift, anvands sedan lange, bland annat i
isbrytare och flera farjor. Men energiforsorjning och energilagring ombord &r nya utmaningar. Vindenergi
kommer rimligen att ha betydelse som stddenergi i framtiden. Oavsett vilken eller vilka tekniker som
vinner marknadens fortroende blir det ett nytt teknikomrade som tas ombord.

Trenden innebér att tekniken for framdrivning av fartyg blir avsevart mer mangfasetterad an den varit
historiskt och att klimataspekterna blir viktiga i alla delar av verksamheten.

Digitalisering och automatisering

Automatisering och digitalisering &r en sjélvklar utvecklingstrend i diskussioner om framtiden. | en
ambitids och ofta citerad omvarldsanalys identifierar ocksa Trafikverket ett alltmer digitalt baserat och
automatiserat transportsystem som en megatrend.>® Sjofarten &r en del i den utvecklingen.

World Maritime University (WMU) har genomfort och publicerat en analys specifikt om hur ny teknik kan
forvantas implementeras i transportsektorn och dess paverkan pa sysselsattning och kompetensbehov i
sektorn®, Alla fyra trafikslag omfattas. Rapporten drar bland annat slutsatsen att utvecklingen mot
automatisering kommer att vara evolutionar snarare an revolutionar. Lag- och medelkvalificerade yrken
bedoms i forsta hand erséttas, medan hogkvalificerad arbetskraft fortsatt efterfragas. Saval nautiskt befal
som maskinbefal bedoms som yrken som i liten grad kan ersattas av teknik. Potentialen att ersatta
maskinbefal bedoms sarskilt 1ag — val under 10 procent — medan sannolikheten for befalhavare och annat
nautiskt befél beddms vara i storleksordningen 30 procent. Vidare bedoms utvecklingen inom den marina
sektorn ga langsammare an for transportsektorn i allmanhet. Sverige i allmanhet bedéms ha mycket god
beredskap och bendgenheten att introducera nya tekniska lésningar. FOr den svenska sjofartens del bedéms
daremot den bendgenheten vara mattlig. Inom de narmaste 10 till 15 aren tror WMU att det i princip d&nnu
inte finns nagra helautomatiska fartyg.

Trafikanalys har i ett arbete dragit slutsatsen att dessa forandringsprocesser kommer att ha storre paverkan
pa och storre betydelse for vagtrafiken an for andra trafikslag.52 Det &r inte bara den delsektor som i
ekonomiska termer &r den storsta. Det ar ocksa dar nyttorna blir mest patagliga i form av forbattrad
trafiksakerhet, 6kad tillganglighet och effektiviseringar. Sjofarten ar i jamforelse med vagtrafiken pd manga
satt valordnad. Vi har ingen trangsel att tala om och olyckorna ar fa. Kostnaden for besattningen, en
kostnadspost som kan sparas in, ar ocksa jamforelsevis mattlig.

Det finns en logik i att borja en diskussion om digitalisering och automatisering i en successiv utveckling
av de tekniska systemen. Men det kan ocksa skanka analytisk klarhet att borja i den andra anden: Néar har vi
obemannade fartyg pa plats? Nar ar vi i mal?

Smarta fartyg och autonoma farkoster

Utredningens bedémning: Vi kan vara lika sakra pa att vi inte har obemannade fartyg pa dppet hav under
overskadlig tid som vi kan vara sdkra pa att vi kommer att se autonoma farkoster i vara inre vatten.

Att funktioner ocksa inom sjofarten kommer att digitaliseras och automatiseras rader det enighet om.
Tron pa obemannade, automatiska fartyg ar mycket begransad. Inom branschen pratar man istallet om
smarta fartyg.

49 Jivén, m.fl., 2020.

50 Trafikverket, 2018.
51 WMU, 20109.

52 Trafikanalys, 2019:8.
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International Maritime Organization (IMO) har som internationellt regleringsorgan inom sjofarten inlett
ett arbete inom omradet.>® Det gar under akronymen MASS, Maritime Autonomous Surface Ships, och
avser farkoster som i varierande utstrackning kan operera oberoende av manniskan. Som en utgangspunkt
for arbetet har man definierat olika nivaer av automatisering:

1) Fartyg med automatiserade processer och beslutsstdd, med befél ombord for att hantera och
kontrollera systemen.

2) Fartyg som manovreras och kontrolleras pa avstand, men med sjéman ombord.
3) Fartyg som mandvreras och kontrolleras pa avstand, utan sjdman ombord.
4) Autonoma fartyg som tar beslut och verkstaller dem sjalva.

IMO framhaller att ett fartyg kan tillhora fler an en kategori samtidigt.

En viktig utgangspunkt for analysen i detta arbete &r att autonoma fartyg inte kommer att anvandas, annat
an for demonstrations- och utvecklingsprojekt, med mindre &n att det ar ekonomiskt rationellt.5* Det &r ett
synsatt som aterkommer i flera av de intervjuer som genomforts och som ocksa aterfinns i litteraturen.5®

| ett ekonomiskt perspektiv kan eventuellt brist pd personal snarare vara en drivkraft 4n personalkostnaden i
sig. Driftssékerhet kan vara en annan potentiellt viktig drivkraft. Om automatiserade funktioner ar mindre
kansliga for manskliga misstag, strejker, sjukdom och/eller pandemier kan det ha ett stort véarde. Inte
nddvéndigtvis som erséttning for personal men som back-up.

P& motsvarande sitt kan driftsikerhet vara en aterhéllande faktor for personalrationalisering. Aven om
funktioner automatiseras kan det vara vardefullt att ha bemanning som back-up. | den utstrackning
digitalisering och automatisering ar beroende av externa system som kan fallera, eller kommunikations-
lankar som kan brytas, har bemanning ett uppenbart varde. GPS kan exempelvis kopplas ner vid en militar
konflikt. Med ombordbemanning sitter man inte i sjon om externa system fallerar, utan fartyget kan tas

i hamn med traditionell navigering och mandvrering.

| dagens diskussion inom den marina sektorn ar den vedertagna bilden ocksa att automatisering snarare
kommer att forandra arbeten an att ersatta dem. Kanske ska det 4nda inte uteslutas att oro for forlorade
arbetstillfallen samtidigt kan vara en moderande faktor for utvecklingen?

I det hdr sammanhanget finns anledning att ta analysen ett steg till och betrakta skilda segment:
Handelssjofart, skargardstrafik och mindre farkoster.

Handelssjofart: For storre handelsfartyg ar det idag svart att se ekonomisk rationalitet i framtidshilder med
obemannade fartyg. Fragan om driftsakerhet 4r avgérande. Samtidigt ar kostnaden for den del av
personalen som ansvarar for framdrift av fartyg forhallandevis lag tack vare stordrift, men ocksa tack vare
nationella sjofartsstodsystem.>6 For att slippa den stora kostnad det innebadr att ta fartyg ur trafik sker

en stor del av underhallet under gang. Och sa lange det finns personal ombord behévs grundlaggande
intendentur, hytter och miljoer som skapar en god arbetsmiljo. Det &r inte som med en automatisk lastbil
dér hytten och den utrustning som skapar arbetsmiljon kan tas bort, sparas in och erséttas med ytterligare
lastkapacitet. Det rader ingen tvekan om att autonoma handelsfartyg ligger bortom planeringshorisonten
och inte kommer paverka personalbehovet under dverskadlig tid.

53 IMO, 2018.

54 Porathe, m.fl. (2014) har aven identifierat arbetsmiljo, klimatanpassning och sjosékerhet som drivkrafter for obemannade
fartyg. | foreliggande analys ses det som delar i ekonomisk rationalitet.

55 Se exv. HSBA, 2018.

% Trafikanalys, Rapport 2019:14.
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En enkatundersokning som nyligen publicerats vid Linnéuniversitetet visar ocksa att de sjébefal som
deltagit i undersokningen i princip saknar fortroende for utvecklingen mot obemannad sj6fart.5

Lotsning fran land — eller fjarrlotsning — har sedan lange lyfts fram som ett utvecklingssteg av
automatisering av sjofarten for att effektivisera verksamheten och sénka kostnaderna. En automatisering
som, under den del av resan som lotsas, motsvarar steg 2) i IMO:s MASS-skala ovan.

Ar 2007 lade Lotsutredningen fram férslaget att det skulle inledas férsék med landbaserad lotsning.®
Fragan har ocksa hanterats inom den svenska sjofartsforskningen.® Intresse finns aven utomlands.

| Finland har salunda lotsningslagen andrats for att mojliggora fjarrlotsning i syfte att forbattra
effektiviteten i lotsningsverksamheten och frimja och ”skapa en tillvaxtmiljo for digital
affirsverksamhet”.%% En sadan utveckling skulle visserligen inte paverka behovet av befal ombord, men
rimligen behovet av lotsar. Lotstransporterna skulle i aktuella fall rationaliseras bort. Fjarrlotsning
forefaller emellertid lika avlagsen idag som for tio ar sedan. Att tekniska system, med hoga krav pa stabil
datakommunikation, saknas ar en sak. En annan sak ar den utvecklingstrend mot Iagkostnadstonnage med
sémre kompetens och sdmre utrustning som vi noterat.

Sett ur ett ekonomiskt perspektiv ar drivkrafterna for fjarrlotsning — atminstone inom en Gvergangstid —
sma. De fartyg som principiellt skulle ha mest att tjana pa fjarrlotsning ar de som trafikerar farleder med
sadan service ofta. Inledningsvis vore det rimligen fa farleder. | Sverige liksom i flera andra lander finns
samtidigt mojlighet att helt eliminera lotskostnaden genom att befalhavaren lar sig farleden och sitt fartyg
tillrackligt val for att kvalificera for lotsdispens. Redaren slipper da ocksa investera i teknisk utrustning
ombord och den kommunikationsl&dnk som skulle kravas for fjarrlotsning.

Forskning och utveckling kring fjarrlotsning &r fortsatt intressant, men vi bor lata foreteelsen ligga bortom
den planeringshorisont vi arbetar med i dagens diskussion om utbildningsbehov vid sjéfartshdgskolorna.

Skargardstrafik: For mindre forbindelsefartyg pa korta linjer gar det att identifiera fall med ekonomiskt
rationell automatisering. Med en autonom farkost kan det principiellt ga att erbjuda dygnet-runt-trafik,

pa bestéllning till vasentligt lagre kostnad &n vid bemannad trafik. Samtidigt kan tomkorning undvikas.
En del i bilden ar att underhall av dessa fartyg uteslutande sker nar fartyget ar ur trafik. Det ar framfor allt
juridiska men naturligtvis ocksa tekniska utmaningar som aterstar att I6sa innan sadan trafik kan sjosattas,
men analytiskt viktigt ar att det gar att teckna ekonomiskt rationella scenarier for verksamheten.

| intervjuundersokningen har det ocksa visat sig att personer som arbetar i verksamheter med sadan trafik
inte utesluter att automatisering pa langre sikt kan ske for vissa dverfarter.

En god illustration av dessa resonemang och av utvecklingen ar de fyra elektriska vagfarjor som
Trafikverkets farjerederi nu bestaller. Aven om miljoanpassning genom elektrifiering ar huvudsyftet ar
ocksa digitalisering en central del i upphandlingen. Vid eldrift ar batterikapacitet en dyr investering. Av det
foljer att hog energieffektivitet ger god avkastning. De nya vagféarjorna ska framfor allt darfor utrustas med
avancerad auto-pilot, som inte bara kan hantera dverfarten med forhéjd sakerhet genom ett
antikollisionssystem, utan som dven automatiskt kan angora och fortgja farjan. Hela forflyttningen fran
farjelage till farjelage energioptimeras — varje éverfart. Farjorna kan, och kommer manga ganger, att kéras
helt automatiskt, hela vagen. Det innebér enligt rederiet emellertid inte att det ligger i korten att
vidareutveckla konceptet till obemannade fartyg. Personalen behdvs, inte bara for att dagens regelverk
kraver det, utan ocksa for att hantera situationer som uppstar. Det kan handla om allt fran enklare mandvrar
for att undvika incidenter till att vid allvarliga haverier hantera utrymning av fartyget. Personalen &r ocksa
en del i servicekonceptet. Jag noterar, som komplement till beskrivningen ovan, baserad pa en intervju, att
en foretradare for Farjerederiet! sneglat &nnu langre bort mot horisonten och spekulerar om att man i ett
langsiktigt perspektiv kanske inte i samma utstrackning har beséttning ombord, men att man definitivt i lika

57 Hult, Praetorius och Sandberg, 2020.

% SOU 2007:106, s. 130 f.f.

59 Bruno och Litzhoft, 2009; Hult, Praetorius och Sandberg, 2020.
80 Finlands regering, 2018.

61 Sjofartstidningen, 21 februari 2019.
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stor omfattning kommer att behdva besattningsmedlemmar. Besattningen flyttar iland och hanterar fartygen
pa distans. Rimligen kréavs da att positionering och kommunikation &r oberoende av externa system sa att
trafiken kan fungera ocksa i en krissituation dér globala system gatt ner. Det ar ocksa fragor som ar mer
hanterbara ndr fartygen hela tiden ror sig i en val avgransad korridor.

Fartyg inom skargardstrafiken &r inte nddvandigtvis bemannade med kvalificerad sjofartskompetens

i den har utredningens mening. Utredningens bedémning &ar ocksa att automatisering av skargardstrafik ar
sd avlagsen och att den under éverblickbar tid kommer att vara sa begransad att den inte namnvart heller
paverkar personalbehovet och darmed inte heller utbildningsbehov.

Mindre farkoster: Sjofartsverket har planerat att gora forsok med sma sjalvkorande sjomatningsfarkoster.
Verket har tillsammans med VTI och Linkdpings Universitet sjosatt projekt OSKAR som syftar till att ta
fram teknik for autonom sjématning pa grunda vatten, som underlag for ruttoptimering av sjoburen
kollektivtrafik.62 Atminstone i en forsta fas ersitts inte i férsta hand sjomatning med traditionella
sjomatningsfartyg. De kompletterar med matning pa grundare vatten. Sjalvkorande sjoméatningsfarkoster
har pa sikt potential att effektivisera verksamheten i flera avseenden. De sparar bunker och miljo.

De tillater storre marginaler vid méatning i tranga vatten och de kan snabba upp datainsamlingen i grunda
skargardsfarvatten. Utéver traditionella ekolod och sonar kan farkosterna utrustas med andra typer av
sensorer som t.ex. undervattenskamera och video. Detta innebdr att &ven vaxt- och djurliv kan karteras

i de grundare vattenomradena dar siktdjupet sa medger, vilket torde vara vardefullt inom havsmiljoarbetet.

Vi kan pa flera hall se rérelser i den hér riktningen. Ocean Infinity ar ett féretag som utvecklar en
obemannad marin robot som inte heller ska krava att en bas med foljebat i omradet etableras.

Farkosten dr avsedd att anvandas for datainsamling till sjoss, exempelvis for off-shoreindustrin. Enligt
produktbeskrivningen, kontrolleras och kors farkosten av kvalificerade sjomén via satellitkommunikation
fran en landbaserad central antingen i USA eller i England.53

Sammanfattningsvis, mindre autonoma farkoster kommer med stor sakerhet att borja anvéndas for sarskilda
andamal inom en relativt snar framtid, men de kommer inte i forsta hand utféra transportuppgifter,

utan snarare kartering och évervakning. En parallell kan har dras till flygande dronare, dar International
Transport Forum i en analys®* konstaterat att de redan anvands i stor utstrackning for sadana uppgifter,
men att mdjligheterna att anvénda dem i storre skala for transportuppgifter &r mer osdkra och ligger langre
fram i tiden.

Dessa farkoster kommer i huvudsak komplettera nuvarande fartyg, men vi ska inte utesluta att de i viss
utstrackning kan komma att ersatta fartygstrafik. Vi gar mot en situation dar sjéfartskompetens kravs for att
hantera obemannade sjofarkoster. | vilken utstrdckning det balanseras av minskad personal till sjoss &r
samtidigt en 6ppen fraga.

Nya tekniska system

Utredningens bedémning: Bredden pa de nya tekniska system som utvecklas for sjofarten ar stor och
utvecklingstakten ar snabb.

En analys som nu fatt ndgra ar pa nacken men fortfarande &r mycket vardefull som underlag for en
diskussion om utveckling av nya tekniska system publicerades av Lloyd’s Register tillsammans med
universitetet i Southhampton ar 2015.5 Den analyserar tekniktrender som berdr bl.a. handelssjofart fram
mot ar 2030. En forsta observation &r den valdiga bredd av tekniktrender som berér sjofarten, viket
naturligtvis &r en utmaning nar utvecklingen ska omséttas i termer av utbildningsbehov. Sammantaget
analyseras 56 tekniktrender. Av dem beskrivs 18 i stdrre detalj. En del beddms viktigare &n andra.

Av de atta trender som identifieras som sarskilt betydelsefulla har nagra redan diskuterats ovan:
Framdrift och energi, smarta fartyg och i nagon man robotisering. Darutover identifieras sensorer,

62 Sjofartsverket, 2020 och Sjofartsverket, odaterad.
63 Ocean Infinity, 2020.

64 International Transport Forum, 2018.

8 Lloyds Register m.fl., 2015.
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Big Data, avancerade material, kommunikation och skeppsbyggnad. Rapporten beskriver ocksa att skilda
tekniktrenders betydelse varierar mellan fartygstyper.

Funktioner flyttas iland

Utredningens bedémning: Vi star i en utveckling dar funktioner flyttas fran fartyg till land.
Nya sjofartsyrken skapas pa landsidan. Men det ar osékert om vi kan spara personal till sjoss.

Inom vissa segment finns det en tendens att hamnarna tar 6ver mer ansvar for godshantering 6ver kaj,

en utveckling som uppges drivas pa av manga hamnar. Stabilitetsberakningar &r ett annat exempel pa en
funktion som i vissa fall har flyttats iland. Huruvida skilda arbetsuppgifter flyttas iland eller sker ombord
beror i stor utstrackning pa verksamheten. En viktig faktor &r om personalen ombord har tid Gver att
hantera ytterligare fragor. Vad ar ekonomisk rationellt i skilda fall? Att funktionen fortsatt utfors till sjoss
eller att den flyttas iland?

Att flytta iland funktioner kopplat till navigering och mandvrering ar for manga av oss en mer utmanande
tanke. Vid sidan av ekonomi finns har ocksa juridiska fragor att forhalla sig till. Tekniska forutsattningar
for en sddan utveckling skapas genom att stora mangder data samlas in fran brygga och maskin och att
forbattrade datakommunikationsméjligheter gor att data kan skickas i realtid till landsidan. Férutsattningar
skapas for att landsidan allt battre ska kunna bistar besattningen i hanteringen av fartyget. Utvecklingen
innebér att verksamheten kan borjar klattra de forsta stegen pa MASS-skalan (se ovan). Flera globala
containerrederier och kryssningsrederier uppges ocksa ha etablerat landbaserade stodcenter i nagon form.
Wiartsila uppges pa motsvarande satt kunna ge maskinrelaterat dygnet-runt-stod till sina kunder.

Betydande forskning sker inom omradet. Exempelvis har Chalmers tekniska hogskola, med
fokusgruppsmetodik, analyserat forutsattningar att flytta kontroll och mandévrering av fartyg till en
landcentral.6

Det spekuleras i att utvecklingen pa sikt kan leda till ”en ldng rockad” mellan sj6- och landsidan. Fran att
landsidan initialt assisterar sjésidan till att landsidan tar hand om allt mer operativt ansvar, medan sjosidan
assisterar. En sadan forandring forutsatter sannolikt att kollisionsvarningssystem och mandverstodssystem
utvecklas till en niva vi annu inte sett. En del i utvecklingen forutspas i studien vara att befogenhet
delegeras fran manniskor till maskiner. Enligt analysen kommer det att stallas krav pa storre expertis och
mer omfattande utbildning for personal pa landsidan.

Intervjupersoner ser dels en utveckling av mer standardiserade system, dels specifika system. Det finns
en drivkraft mot mer standardiserade system. En sadan utveckling marks saval for sektorn i stort som for
enskilda rederier som stravar efter att ensa sin utrustning for att effektivisera verksamheten genom mer
standardiserat underhall och genom att underlatta personalbyten mellan fartyg.

En typisk bild ar att tekniska system handlas upp tillsammans med utbildning fér systemen. Antingen som
mer kompletta utbildningspaket — eller som utbildning av nyckelpersoner som sedan ansvarar for
internutbildning vid rederiet. En del i den snabba utvecklingen &r att det kommer att finnas ett vdxande
behov av vidareutbildning inom sjéfarten.

Flera intervjupersoner poangterar behovet av en stabil IT-miljo och palitlig kommunikationslank for att
klara av kontakt med land. Datasékerhet, inklusive cybersakerhet, blir samtidigt viktigt. Det kommer att
behovas sjofartskompetens pa landsidan, men det racker inte. Som en person uttryckte det: Sjofarten
kommer ocksa fa konkurrera om arbetskraft med Silicon Valley.

% Porathe, m.fl. (2014).
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Hamnar automatiserar

Utredningens bedémning: Inom hamnverksamhet &r det lattare att rakna hem automatisering &n till sjoss.
Det resulterar ocksa i en snabbare automationstak.

Personal &r traditionellt sett en stor kostnadspost fér hamnar. En analys av containerhamnar visar att
personalkostnaden kan utgéra s3 mycket som 60 procent av kostnadssidan.®” Trenden mot automatisering
har ocksa pagatt sedan lang tid tillbaka. Den forsta generationen av en automatisk containerhamn éppnades
redan 1993.68 Automatiseringstrenden kommer att fortsatta. Hosten 2019 pekade Trafikanalys ut
digitalisering och automatisering som en av fem nyckeltrender pa hamnmarknaden.® Utvecklingen sker i
snabb takt och pa bred front. | Géteborgs energihamn har man exempelvis implementerat digitala verktyg
bland annat for administration av arbetstillstdnd samt planering av underhalls- och utvecklingsarbete.”
APM Terminals automatiska gater for lastbilar i containerterminalen &r ett annat exempel pa
automatisering av en tidigare manuell funktion.”

Den utveckling som beskrivs i andra kallor och vid intervjuer ligger ocksa i linje med WMU:s tidigare
namnda analys av hur ny teknik kan implementeras i transportsektorn och paverka sysselsattning.
Dar bedoms sannolikheten fér automation som mycket hog for kranforare (ca 90 %).72

Med en sadan utveckling i hamnarna &r det kanske inte heller 6verraskande om traditionell
sjofartskompetens, som diskuterats ovan, tenderar forlora terrang till férman for andra kompetenser?

Funktionsbaserade regelverk

Utredningens bedémning: Funktionsbaserade regelverk ligger i tiden. De ger den reglerade parten
flexibilitet och skapar forutsattningar for innovation samtidigt som sadana regelverk har langre livslangd
och kan dverleva teknikskiften.

Det pagar en utveckling mot funktionsbaserade regelverk. Det innebér att reglerna talar om vad som ska
uppnas istéllet for att exakt beskriva hur nagot ska goras. Redaren ska visa hur man léser uppgiften.

Den snabba tekniska utvecklingen ar en bakgrund till det. Den internationella och institutionella
forhandlingsorganisationen ar for tidskravande. Regelverken hinner inte utvecklas i takt med tekniken.

En bedémning baserat pa intervjuundersokningen ar att denna utveckling kommer att forstarkas i takt med
den tekniska utvecklingen.

Framtidens mer funktionsbaserade regelverk kommer att stélla nya krav pa rederier saval som pa
inspektionsmyndigheten. Grundkompetensen for de som hanterar fragor relaterat till regelverk och
inspektion beddms fortsatt vara den samma. Men det kommer att behévas mer kunskap om riskanalyser
och systemtillsyn. Kraven pa analytisk formaga hojs.

En bild som tecknas i intervjuundersokningen &r ocksa att framtidens fartygsinspektioner i 6kad omfattning
kan bli virtuella, nagot som skulle spara restid och rimligen ocksa minska personalbehovet pa
myndighetssidan nagot.

67 |APH, OCDI, 2015, s. 3-16.

6 JAPH, OCDlI, 2015, s. 1-1.

69 Trafikanalys, 2019:7, s. 32 f.f.

0 Goteborgs Hamn, 2019.

"1 Sjofartstidningen, 7 april 2020.

72 World Maritime University, 2019.
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Global sjétransporttillvaxt
Utredningens bedomning: Den radande bilden &r att efterfragan pa sj6transporter kommer att vaxa.

Den osdkerhet som coronapandemin for med sig till trots, kan efterfragan pa sjotransporter kannas som en
jamforelsevis stabil och saker trend i detta sammanhang. Det ar svart att se att utvecklingen inom detta
omrade skulle spela storre roll for behovet av svensk sjofartskompetens &n de andra trender som har
beskrivits. Men transportefterfragan fortjanar likafullt att kommenteras.

WMU redovisade 2019 beddmningen att det fortsatt kommer att ske en tillvaxt for sjofarten, dock inte i
forsta hand i vara farvatten utan snarare i Indiska oceanen och i Stilla havet. Pa lite sikt bedoms ocksa
minskad anvandning av fossil energi bidra till minskad sjofart i VVasteuropa.”

Den svenska nationella infrastrukturplaneringen forutser dkad sjofart i svenska hamnar. Pa godssidan
bedéms inrikes sjofart vara det trafikslag som okar mest fram till 2040. Den arliga 6kningstakten
prognosticeras bli 1,9 procent enligt Trafikverket basprognos.’

Aven om godsvolymerna till sjoss dkar ar det inte troligt att sjotrafiken och behov av sjobefal véxer i
samma omfattning eftersom fartyg trendmaéssigt blir storre.

Varthan bar framtiden — nagra slutsatser

Utredningens bedémning: Behovet av examinerade sjokaptener och sjoingenjorer 6kar. Det kommer att
vaxa fram nya stodtjanster till sjofarten och nya jobb i sjofartsklustret. Kompetens blir alltmer en farskvara
och behovet av vidareutbildning okar.

Ett viktigt konstaterande &r att utvecklingen pekar pa ett fortsatt stort behov av kvalificerad
sjofartskompetens och att den samlade utvecklingen indikerar behov av 6kat antal examinerade svenska
sjokaptener och sjoingenjorer. Pa ett Gvergripande plan identifieras tva viktiga dimensioner av framtida
kompetenshehov. Vi har anledning att dels forvanta oss en fortsatt stor efterfragan pa traditionell
befalskompetens, dels att behovet av sjofartskunnande till tekniskt utvecklingsarbete och till landbaserade
stodtjanster okar.

Traditionell sjofartskompetens

De utvecklingstrender som beskrivits indikerar att behovet av kvalificerade sjobefal inom handelssjofarten
ligger kvar pa ungefar dagens niva. Efterfragan pa sjotransporter bedoms pa lang och medellang sikt
narmast 6ka samtidigt som befélens numerar per fartyg kommer att vara oférandrad under 6verskadlig tid.
| det pre-corona perspektivet gick vi ocksa in med ett visst globalt underskott av kvalificerat sjobefal.

En utveckling mot storre fartyg kan i grova drag komma att balansera okade transporter s att
befalsbehovet ungefarligen ar det samma.

Né&r den évergripande behovsbilden kombineras med de vérderingsforskjutningar som beskrivits och bland
annat innebar att yngre, i allt mindre utstrackning, ser sjobefalskarriaren som livslang far det betydelse for
uthildningsbehovet. Sa lange kortare sjokarriar inte motverkas av nagon annan férandring innebér det att
fler studenter med sjokaptensexamen respektive sjéingenjorsexamen behdver examineras for att ekvationen
ska ga ihop.

Kompetens till stodtjanster

Den tekniska utvecklingen har inneburit och kommer av allt att ddma att innebéra behov av
sjofartskompetens pa landsidan. Det handlar om tjanster inom nautisk teknik och maskinteknik, inklusive
tjanster vid landbaserade fjarrcentraler for 6vervakning och stod for fartyg och farkoster. Utvecklingen av
landcentraler har hittills skett utan att befélet ombord kunnat minska. Det samlade kompetensbehovet
tenderar sannolikt 6ka.

3 World Maritime University, 2019.
7 Trafikverket, 2018.
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Klustret i 6vrigt

Med undantag for hamnbranschen, finns det pa den privata sidan inga tecken pa att behovet av kvalificerad
sjofartskompetens i termer av sjokaptener och sjoingenjorer kommer att minska. Det finns inte heller nagot
i de trender som presenterats som talar for att myndigheters behov av kvalificerad sjofartskompetens skulle
minska.

Kompetens — en farskvara

En parallell trend, som ocksa paverkar utbildningsbehovet ar att teknikutveckling gar i allt snabbare takt.
Det galler bade teknik kopplat till maskin och framdrift liksom digitalisering och automatisering av
nautiska funktioner och system. Med den trenden foljer 6kat behov av vidareutbildning.
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BEHOVSBILDER FOR FRAMTIDA KVALIFICERADE
SJOFARTSUTBILDNINGAR

Uppgiften i detta arbete har varit att analysera Sveriges behov av kvalificerad sjofartskompetens i vid
bemarkelse. Det ligger dadremot inte i uppdraget att analysera hur behovet bér omséttas i eventuella
forandringar av utbildningsprogram vid sjofartshdgskolorna eller vid andra utbildningsorganisationer.

Icke desto mindre ar det en del tankar och idéer som har kommit upp under arbetet och som kan fortjana att
dokumenteras.

Varna kompetensen och laga efter lage

I en situation med véxande kompetensbehov och nya utmaningar &r det viktigt att ta tillvara den kompetens
som finns och utga fran dar vi star. Strategiska fragor ar da bland annat att analysera hur vi kan rekrytera
studenter i tillrdcklig omfattning, hur vi kan rusta dem for att bli kvar i sektorn.

Varumarke och rekrytering

Utredningens fundering: Sjofartens varumarke har idag tveksam status fér en yngre generation. Finns det
anledning att sarskilt marknadsfora potentiella landkarriarer som sjofartsutbildningar kan leda till?

Nar sjofartssektorns rekryteringsproblem diskuterades for 10 ar sedan identifierades det marina varumarket
som ett problem. Det riggades ett arbete for att ta tag i fragan.” Och betydande insatser har gjorts under
aren. | fjol kanske aktivare &n pa flera ar, bland annat med Sj6fartskonvojen och Donsddagen. Har det givit
resultat? Férhoppningsvis, men insatserna under tiodrsperioden har knappast inneburit nagon radikal
forandring. Vad beror det pa att studenttillstromningen till utbildningen flerdubblades nar programmet
Sjofart och logistik doptes om till Internationell logistik. Vad det en tillfallighet eller ar det sa illa att
begreppet “’sjofart” sdnkte studenternas intresse medan “internationell” ligger i tiden och lockar?

En uppfattning som kommit pa bordet under intervjuundersokningen ar att man ska vara lite forsiktig och
inte ”lura in” studenter pa utbildningarna. En storre del av intervjupersonerna r snarare inne pa att
utbildningarna erbjuder sa manga mojligheter att man inte behdver vara radd for att lura in nagon i
branschen. Ar det ett tecken pé att branschens sjalvbild brister nér det ens blir en fraga?

Kanske ar vagen via forbattrat varumarke bade val lang och osaker. Sannolikt ar det mer resurseffektivt for
sjofartshogskolorna att arbeta med utformning och marknadsforing av utbildningarna pa ett sadant satt att
det lockar kommande ars studenter. Exempelvis kunde det, i en varld dér det inte nddvéandigtvis ar sa att
sjomanskarriarer lockar studenter, vara viktigt att ocksa beratta om landkarriarer som utbildningen éppnar
for? Kanske kan Abo sjofartsskolas sétt att beskriva sin nya sjdingenjorsutbildning ge inspiration —
mdjligheterna till landkarriar ges stor prominens.’¢

Organisatorisk och social arbetsmiljo

Utredningens fundering: Det tycks vitalt att arbetsmiljofragor ges storre roll i sjobefalsutbildningar for att
ge studenter béttre bas att bidra till god vardegrund och hantera situationer.

Sjon &r en tuff arbetsmiljo. | kombination med de trendmaéssiga vérderingsforskjutningar som beskrivits
ovan blir arbetsmiljofragor allt viktigare.

Sjoman lider idag i storre utstrackning &n anstéllda i gemen av psykisk ohélsa. Organisation och ledarskap
har identifierats som problemomraden med koppling bland annat till attityder och hard jargong ombord.
Svenska rederier prioriterar ofta arbetsmiljofragor mer &n andra. Internationell forskning ger ocksa vid

5 Sjofartsverket, 2010.
76 https://www.novia.fi/studies/bachelor-degree-programmes/bachelor-of-engineering-maritime-technology/

42



FRAMTIDENS BEHOV AV KVALIFICERAD SIOFARTSKOMPETENS

handen att sjomén fran Vasteuropa mar béttre 4n sjoman fran Osteuropa och Filippinerna.”” Den
intervjuundersokning som genomforts inom ramen for detta arbete ger emellertid exempel pa att bristande
organisatorisk och social arbetsmiljo stundom aven far nyexaminerade svenskar att lamna sjomansyrket
och fortsétta sin karriar pa landbacken. | fler an en intervju lyfts arbetsmiljofragor fram som ett bristomrade
inom sjofartsutbildningarna. En uppfattning &r att fragorna tenderar att inte tas pa tillrackligt stort allvar —
vare sig fran larosétenas eller fran en del studenternas sida.

Framtidens sjobefal ar betjanta av skolning inom omradet bade for att som juniorbefal battre kunna hantera
situationer och bidra till en god vérdegrund ombord och for att senare i karridren, som seniora befél,
sékerstalla god arbetsmiljé ombord.

Strukturella anpassningar av utbildning for mervarden pa arbetsmarknaden?

Utredningens fundering: Manga i sektorn har idéer om méjligheter att utveckla sj6fartsutbildningen.
Kanske har nagra sadana idéer potential — idag eller langre fram.

Maojligheter att forandra utbildningarnas struktur for att géra dem mer anvandbara for arbetsmarknaden har
i intervjuer kommit upp ur skilda perspektiv. Nagra sddana idéer ssmmanfattas hér utan forsok till
vardering. Om manniskor i framtiden oftare byter karriar och kanske utbildningsinriktning — kan vi da
hjalpa dem att skapa fler alternativ inom sektorn?

En syn &r att det vore en fordel om utbildningar till Fartygsbefél klass VII respektive Maskinbefal klass VII
kunde goras som ett insteg for sjokaptens- respektive sjoingenjorsprogrammen. Det skulle gora att de som
valjer att hoppa av programmen efter ett ar far en behérighet och blir direkt anstallningsbara i sektorn och
bland annat klara de formella kvalifikationerna for Kustbevakningens aspirantutbildning. De skulle kunna
gora nytta i sektorn istdllet for att soka sig bort efter ett ’bortkastat” utbildningsér. En sadan ordning skulle
ocksa 6ppna vagen mot en mer kvalificerad sjofartsutbildning fér dem som bérjar med en lagre
ambitionsniva men sedan vill ga langre och kanske far upp égonen for handelsflottan. En motbild &r att det
skulle vara svart att géra en sadan utbildning effektiv. Det skulle kunna fungera bra for de som ska forst ut
(Fartygsbefél klass V1I), men bli vél ”sonderhackat” for dem som skulle gé vidare.

En annan tanke, som atminstone idémassigt, i nagon utstrackning kan kombineras med tidigare resonemang
4r att gora en enklare examen for Fartygsbefal Klass V (jamfort med sjokaptensexamen). Atminstone
teoretisk forefaller det ocksa vara mojligt i det att STCW-konventionen idag inte styr utbildningen till 100
procent, utan kanske till 80 procent. Examensarbeten skulle kunna tas bort. En sadan uthildning skulle vara
ett satt att fa snabbare genomstromning av studenter — med forhoppningen att intresset skulle kunna oka. En
oppen fraga ar hur rederier faktiskt skulle stalla sig till en sadan utbildning. Redan idag kan det vara svart
for juniorbefal att fa jobb och flera intervjupersoner vittnar om att arbetsgivarna varderar ytterligare
certifikat — utéver grundexamen — hdgt. Som nagon uttryckte det: "Rederierna vill att allt ska ingé i
grundexamen.”

En tredje bild &r att det vore bra om de civila och militéra sjofartsutbildningarna kunde géras mer
jamforbara. Det skulle 6ka forutsattningarna for karriarbyten och kompetensvéxling mellan marinen och
handelssjofarten. Personer som trottnar pa den ena karriaren skulle ha det mer narliggande alternativet att
flytta till den andra delsektorn och fortsatt géra nytta inom sjofartsklustret. Sarskilt for maskinbefal bor det
enligt en uppfattning finnas potential i denna riktning. En illustration av utgangslaget: Av sjoofficerare som
ldmnar marinen &r det en relativt begrénsad grupp — uppskattningsvis ca 10 procent — som vidareutbildar
sig inom civil sjofart och fortsatter sin karriar i handelsflottan. En del i problematiken kan vara att en
sjoofficers sjoerfarenhet inte varderas vid Transportstyrelsens behorighetsprévning. Som tidigare namnts
finns idag en mojlig karridrvég till marinen efter sjokaptens- eller sjéingenjorsexamen genom Sérskild
officersutbildning.

71 Lefkowitz m.fl., 2019.
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Sjofartsutbildning for hemkara?

Utredningens fundering: Den som inte ar beredd att segla en tid inom handelssjofarten har ett begransat
utbud av sjofartsutbildningar. Kan vi bredda rekryteringsbasen genom att erbjuda fler alternativ?

Manga intervjupersoner vittnar om att det ur skilda perspektiv ar en vasentlig nackdel att klassiskt
sjofartskunnande gar forlorat med utebliven sjétid. Men med de utvecklingstrender vi ser kanske vi tvingas
konstatera att vi inte kan kosta pa oss lyxen att alltid stalla krav pa sj6tid. Om vi skulle lyckas rekrytera och
utbilda studenter i den takt som kravs att forsorja en oférandrad eller véxande handelsflotta med arbetskraft
trots att den nya generationens tid till sjoss blir kortare skulle vi i princip vara forsérjda med sjébefal for
tjanster iland. Men vi bor kanske inte ldgga alla dgg i den korgen...

For det forsta kan vi med de utvecklingstrender som identifierats konstatera att vi med dagens utbildnings-
och meriteringsordning kommer att utesluta allt storre grupper fran kvalificerade sjofartsyrken. Strukturen
kommer i stor utstrackning ocksa fortsatt forsvara méjligheterna att rekrytera kvinnor till sektorn. | takt
med att farre ar beredda att lamna hem och vardag for att &terkommande, under langre perioder, tjanstgora
ombord blir det allt farre som &r redo att ta sig igenom en sadan karriarvag for sedan kunna arbeta med
kvalificerat sjofartsjobb pa hemmaplan. For de som vill jobba till sjoss inom handelssjéfarten finns det
rimligen ingen genvég. Men for andra?

Mycken viktig kunskap och erfarenhet gar sakerligen forlorad utan sjotid, men betraffande den tekniska
erfarenheten har det rimligtvis aldrig varit lattare an idag att (i nagon man) kompensera for den bristen: Vi
har aldrig haft battre simulatorer. Det géller bade den nautiska sidan och maskin.

Hur kan vi utforma malorienterade, kvalificerade specialistutbildningar inom sjofartsomradet dar
studenterna blir eftertraktade inom sjofartsklustret? Specialistutbildningar som i stérre eller mindre
utstrackning kan ses som paralleller till utbildningsprogrammet Internationell logistik. Nagra
grundlaggande fragor i en sadan diskussion &r:

- Vilka jobb &r bundna av de ramar som STCW sétter upp och vilka saknar i grunden de ramarna?

- For vilka tjanster &r omfattande sjotid oundgénglig och omojlig att ersatta med simulatortréning
eller andra kurselement.

Sadana utbildningar kanske skulle kunna inriktas mot yrken som (nautisk) driftingenjor, nautisk
systemingenjor och vara forskningsférberedande. De skulle kunna vara mer effektiva vagar till
kvalificerade tjanster vid landbaserade fjarrcentraler, men ocksa inom farledshallning och vid VTS:er.
Skulle det rent av vara mojligt och lampligt att utbilda svenska lotsar for framtiden utan att de tvingas ta
vagen 6ver handelssjofarten?

Dessa tankar kan ses i ljuset av Transportforetagens analys av "Kompetensforsorjning nér transportsektorn
digitaliseras”.”® Det arbetet har visserligen sitt fokus pa vagtrafik, men nagra delar i den beskrivningen kan
ocksa vara relevanta for sjofarten. Liksom for framtidens vagtransportsystem véxer det, som konstaterats,
aven for sjofarten fram nya arbetsuppgifter, exempelvis nér det géller fjarrstyrning, driftkontroll,
logistikplanering och datastyrt ”prediktivt” underhall. Intervjuer i samband med foreliggande arbete styrker
den bilden. Transportféretagen drar slutsatsen att utbildningarnas innehall, inom véagsidan, behéver breddas
for att ge eleverna forutsattningar att svara upp mot kraven for nya funktioner och bli anstallningsbara inom
arbeten som uppstar genom teknikskiftet. Det ar av naturen svart att bredda de utbildningar som till stor del
styrs av STCW. De kan inte breddas men de kan daremot fordjupas (forlangas). Da landar vi snarare i
nagot i stil med pabyggnadsutbildning/magisterprogram i sj6fartsteknik med fokus pa lotsning och
digitalisering i sjofarten som Linnéuniversitetet, Chalmers tekniska hdgskola och Sjofartsverket
diskuterat.”

8 Transportforetagen, 2018.
7 Hartler, 2019-11-28.
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Den hér tanken dr istéllet att skapa en grundutbildning for personer som vill ha sjofartsyrken utan att vara
beredda segla i handelsflottan. En kvalificerad sjofartsutbildning vid sidan av STCW.

Distansutbildning ger ny rekryteringsbas?

Utredningens fundering: Coronapandemin har tvingat fram distansutbildning. Oppnar de erfarenheterna
for storre geografisk flexibilitet for framtidens sjofartsstudenter?

Intervjuundersdkningen ger vid handen att det &r besvarligt att rekrytera sjobefal till vissa regioner i
Sverige, kanske framfor allt till Norrlandskusten. En orsak till detta har sokts i historien — i avvecklingen av
sjobefélsskolan i Harndsand (och i Stockholm) i borjan av 1980-talet. VVagen till en sjébefalskarriar blev for
en norrlandsk student kanske 30 till 80 landmil langre. Hela sjéfartsprogram kommer inte kunna
genomforas pa distans, men kanske kan dkat inslag av distansutbildning ge en stérre rekryteringshas och
sérskilt komma de regioner som idag har rekryteringsproblem till godo? Kan samarbeten med regionala
hdgskolor skapa nya mojligheter.

Teknisk utveckling bryter gamla ramar
Framforallt klimatambitioner, digitalisering och automatisering tar marin teknik in i en ny era.

Utbildning for nya energibarare

Utredningens fundering: Framtidens sjdingenjorer kommer att méta en ny diversitet vad galler drivmedel
och i ndgon man framdrivningssystem. Hur stor del av paletten gar att fa plats med i en grundutbildning?

Under tiden dagens studenter ar yrkesverksamma kommer stora fordndringar ske i fartygs
framdrivningssystem. Det &r viktigt att studenter ges forstaelse for vilka olika energibarare som finns,
problem och fordelar med dessa liksom i vilka olika typer av framdrivningssystem de kan anvandas. En
uppfattning som aterkommer vid ett litet, men dock, ett antal intervjuer &r att sj6fartshogskolorna inte tagit
hojd for nya energisystem och anpassat sjdingenjorsutbildningarna. Utbildningen upplevs ha fortsatt fullt
fokus pa traditionella forbranningsmotorer, traditionell bunker och traditionell fartygsel. Man saknar
utbildning kopplat till nya brénslen och drivmedel.

Aven om dieselmotorn fortsatt blir en i det narmaste universell 16sning kraver alternativa drivmedel ny
kompetens. | det kortare perspektivet handlar det framfor allt om flytande naturgas och pa lite sikt om
flytande biogas. Men aven andra alternativ, saésom metanol anvands. Vatgas analyseras som ett alternativ.

Batteriteknik och elmotorer &r ett utpekat “bristomrade”. Samtidigt 4r den trend som kan konstateras och
som beskrivits ovan att batteribaserad eldrift under dverskadlig tid kommer att begransa sig till fartyg som
kor pa korta rutter: Vagfarjor och viss skargardstrafik. Det ar en trafik som idag inte har sjoingenjorer i sin
besattning och att dess behov ska latas paverka sjéingenjorsutbildningen ar i det perspektivet tveksamt.
Men kompetensbehovet finns likafullt.

Nya tekniska system

Utredningens fundering: Sjofartshogskolorna kan inte utbilda for specifika tekniska system med
begransad livslangd. Sadan utbildning &r snarare nagot som bor folja med systemen.

For tekniska system kopplat till maskin och drivmedel bedéms livslangden fortfarande tillrackligt lang for
att det nya tydligt maste avspeglas i sjoingenjérsutbildningen. Fér manga andra system, nara kopplade till
digitalisering &r bilden en annan. Dar handlar det for sj6fartshogskolorna om att hitta en lagom, generell
och évergripande niva for utbildningen och formedla kunskaper och insikter med livslangd.

En bild som framtrader ur intervjuundersokningen &r att tjanste- och systemleverantérer maste vara
ansvariga for utbildningar kring specifika system. | den utstrackning system och tjanster blir mer
standardiserade kan det inte uteslutas att sjofartshogskolorna kan ha en roll i att tillhandahélla sadana
kurser.
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Semi-interna digitala utbildningar véaxer

Utredningen noterar: Bransch- och koncerninterna utbildningar &r vanliga. Internet skapar
forutsattningar for viss stordrift &ven for specialiserade kurser.

Flera intervjuer har givit exempel pa att branscher utvecklat egna kvalificerade och specialiserade
utbildningar for sina egna behov. Ofta &r sadana utbildningar internationella och véander sig till en specifik
grupp. Transportstyrelsens medarbetare deltar exempelvis aterkommande i utbildningar anordnade av
EMSA, men i nagon omfattning dven av IMO. | manga fall &r utbildningarna internetbaserade. Exempel
finns ocksa frén skeppsmikleri och klassningsséllskap. Samtidigt framstér inte marknaden for ’semi-
interna” digitala utbildningar som en lysande bransch. Den bild som féreliggande arbete givit &r att utbudet
ar storre an efterfragan.

Hantering av automatiseringens risker

Utredningens fundering: Farhagan finns att automatisering ger befal samre traning i att hantera séllan-
situationer. Det maste hanteras genom traning till sjoss eller till lands.

Né&r mandvrering av fartyg och hantering av maskin i allt stérre utstradckning automatiseras innebér det att
befalen far mindre traning i att hantera uppkomna situationer. De far inte den erfarenhetsbaserade
kunskapen om vad ett visst handgrepp far for effekt. Detta innebar en utmaning som olika intervjupersoner
ser olika allvarligt pa. De som har mest avspand installning till frigan menar att detta i grunden inte ar
nagot nytt utan att man i framtiden, liksom tidigare, far stanga av de automatiska systemen i tillracklig
utstrackning for att fa den erfarenhet som kravs. Det ligger sakert mycket i det synsattet, men samtidigt ar
det inte helt 6vertygande. Sa lange det automatiska systemet inte halls avstangt hela tiden blir rimligtvis
erfarenheten av manuell mandvrering och hantering mindre &n den annars skulle ha blivit. Och att ha det
automatiska systemet konstant avstangt faller naturligtvis pa sin egen orimlighet. Den andra vagen att
motverka brist pa erfarenhet av att hantera uppkomna situationer som lyfts fram &r att 6ka simulatortréaning
dér situationer simuleras och tranas med en tillracklig intensitet for att bygga upp den erfarenhetsbas som
krévs.

Simulatortraning framstar som en allt viktigare del i framtidens sjofartsvidareutbildningar — for nautiker
saval som for tekniskt befél. En fraga som varit med hela vagen under detta arbete ar om sjofartsbranschen
och kanske sjofartshogskolorna i denna del skulle ha nagot att lara av luftfarten. Flera intervjupersoner har
tyckt att det ar en intressant tanke, men fragan har forblivit obesvarad — den hinger kvar. ..

Forandrad dynamik mellan nautiska beféal och maskinbefal?

Utredningens fundering: Kan sjokaptener och sjéingenjérer med nya tekniska hjalpmedel och
automatisering bli mer av systemingenjorer? Varthan bor det leda?

Kommer de arbetsuppgifter som nautiskt befal och maskinbefél har fA mer karaktaren av att 6vervaka
tekniska system &n att mandvrera och agera? Blir bigge dessa yrken mer lika i framtiden? Ar det rent av s&
att de bagge yrkena bli ett? Ett forhallande som talar mot en sadan utveckling ar att befalen maste bygga
upp erfarenhet och kompetens for att hantera system om de fallerar. Om alla nautikerns och maskinarens
funktioner laggs i en tjanst blir bredden i situationer sa stor att det saknas forutsattningar att bygga upp
tillrécklig erfarenhet.
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Hemstéallan om dndring i forordningen (2011:1533) om behdérigheter for sjopersonal

De havsanknutna ndringarna utvecklas starkt inom Europa och dven nationellt kan en liknande
utveckling skdnjas. Positiva tecken som ett 0kat intresse for och anvandningen av sjéfart for inrikes
gods- och persontransporter ar tydligt, men dven nya tillampningar och andra havsanknutna naringar
vaxer. | mangt och mycket handlar det om en bred tillvéxt och en 6kad anvéndning av havet som
resurs i enlighet med den inriktning som OECD sedan lange prognosticerat och regeringen
konstaterade som grund for den maritima strategin 2015.

Den tillvaxt som sker inom en rad olika delar av den maritima naringen sker bade nationellt och
internationellt och leder till ett 6kande behov av utbildad personal till sektorn. Ett behov som
accentueras av att det dessutom vantas relativt stora pensionsavgangar under de kommande aren-.
Utvecklingen leder sammantaget till ett 0kat behov av sjobefal dven for mindre fartyg och for fartyg i
kustfart i Sverige och i vart ndromrade.

For framforande av flertalet av de ovan aktuella fartygen kravs fartygsbefal Klass VIl och for att
tjanstgora som befdlhavare fartygsbefal klass VI. Efter genomférande av ett sarskilt regeringsuppdrag
beslutade Transportstyrelsen 2017 att infora ett alternativ med en praktik inom hogskolan for
fartygsbefal Klass VI, inre fart. Utbildning for denna séarskilda behorighet berdknas komma igang
under 2020 saval vid Chalmers som Lineuniversitetet. En viktig skillnad jamfort med den befintliga
Klass VII behorigheten ar att for Klass VII, inre fart tillampas handledare ledd fartygsforlagd praktik.
Inférandet av en sadan praktik innebar en kvalitetssdkring av den genomforda praktiken. |
kombination med att den teoretiska utbildningen innehaller bl.a. 6vning i simulator leder det till hog
kompetens och praktiska fardigheter som gor att de svenska utbildningarna till fartygsbefal Klass VII,
inre fart ar ett attraktivt och realistiskt utbildningsalternativ for de som vill jobba inom sj6farten.

Utbildningen av fartygsbefal Klass VIl och fartygsbefal Klass VIl inre fart &r i de teoretiska delarna
identiska och skillnaden aterfinns enbart vad avser den praktiska delen av utbildningen. Med
nuvarande kravbild fér en “traditionell” Klass VIl behérighet kravs att sékanden har en godkand
fartygsbefalsexamen klass VIl som inte ar aldre dn fem ar. Vidare ska skanden ha fullgjort minst 36
manaders dackstjanstgoring pa fartyg med en bruttodraktighet om minst 70 varav minst 12 manader
pa handelsfartyg som i minst sex manader gatt i narfart eller vidstracktare fart. Vid arbete ombord
med ett inom sjofarten vanligt avldsningssystem, (dvs. man arbetar ombord en viss tid och ar ledig i
land lika lange) innebar detta att en student efter avslutad teoriutbildning ska tjanstgora i 72
manader for att fa ihop 36 manaders sjopraktik. Mojligheterna att genomfora detta innan examen &r
dldre an 5 ar ar begransade. Som jamférelse kan namnas att de studenter som laser till sjokapten
genomfor en kvalitetssdkrad praktik om 12 manader och erhaller da en behorighet att kora betydligt
storre fartyg och en betydligt mera vidstrackt fart an narfart.

Svensk Sjofart menar mot denna bakgrund att det dven for den “traditionella” fartygsbefal Klass VII
bor inforas en mojlighet att genomfora en handledare ledd och kvalitetssdakrad praktik ombord.
Inférandet av en sddan mojlighet bor kunna leda till att kraven pa praktik hamnar pa proportionerliga
Svensk Sjofart, Swedish Shipowners” Association
Address: Ostra Larmgatan 1, SE-411 07 G6teborg, Sweden.
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nivaer i forhallande till den behorighet som utbildningen leder till. Féreningen har med anledning av
behoven inom omradet varit i kontakt med saval Transportstyrelsen som Sj6fartshégskolan vid
Linneuniversitetet och bada ser positivt pa inforandet av en hantering av den fartygsférlagda
utbildningen som motsvarar den ordning som géller for merparten av de 6vriga
sjofartsutbildningarna, dvs att man har en praktik som &ar kvalitetssakrad.

For att mojliggdra en sddan utveckling hemstéller Svensk Sjofart om ett tillagg i 2 kap, 9§ férordning
(2011:1533) om behérigheter for sjopersonal, exempelvis enligt féljande:

9§ For att fG behorighet som fartygsbefil Klass VI ska sékanden

1. ha fullgjort godkénd utbildning, och

2. ha fullgjort minst 36 mdnaders ddckstjdnstgoring varav minst 12 mdnader pd
handelsfartyg som i minst sex mdanader gatt i ndrfart eller mer vidstrdckt fart.
For den som har fullgjort minst sex manaders styrd praktik far den sammanlagda
tidnstgoringstiden minskas till 30 mdnader.

Tjdnstqoring enligt forsta stycket far ersdttas av handledare ledd fartygsférlagd utbildning

om denna fullgjorts som en del av en utbildning som tillhandahdlls av en av

Transportstyrelsen godkénd utbildningsanordnare.

Ovanstdende forslag mojliggor for Transportstyrelsen att utfarda foreskrifter fér hur en sddan
handledarledd praktik ska utformas. Inforandet av en sadan majlighet fér Transportstyrelsen innebéar
att den ordning som galler for att erhalla andra behérigheter ocksa skulle tillampas for Klass VII.
Svensk Sjofart har varit i kontakt med Transportstyrelsen rérande forslaget och myndigheten har
meddelat Svensk Sjofart att man ar positiva till forslaget.

Med anledning av att det redan i dagslaget foreligger ett stort behov av fartygsbefal Klass VII, samt
att implementeringstiden for att fa igang en utbildning &r relativt lang, dr det ytterst angelget att

den aktuella dndringen i forordningen om behorigheter for sjopersonal genomférs skyndsamt.

| syfte att Iamna en sd allsidig belysning som mgjligt och underlétta beredningen av den aktuella
hemstdllan aterfinns i bilaga en beskrivning av ett antal effekter.

For Svensk Sjofart

december 2019

Anders Hermansson
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Bilaga - beskrivning av effekter inférandet av en kvalitetssakrad praktik inom ramen fér utbildning
till fartygsbefal Klass VII.

Overgripande

Utbildningen till fartygsbefal Klass VIl genomfors i dagsldget bade av sjofartshégskolan vid
Linneuniversitetet och pa Chalmers tekniska hogskola. Efterfragan pa utbildningarna utgérs dels av
de som 6nskar anséka om behdorigheter for arbete inom framfoérallt skdrgardstrafiken dels studenter
som senare Onskar sdka sig vidare till statliga myndigheter sa som exempelvis Kustbevakningen. |
sammanhang kan namnas att Kustbevakningen har som antagningskrav for sin aspirantutbildning
genomgangen fartygsbefal eller maskinbefélskurs Klass VII. Myndigheten stéller dock inte krav pa
genomford sjopraktik, dven om ”“sjovana” ar meriterande.

Som alternativ till de svenska utbildningarna finns dven mojlighet att erhalla en motsvarande
behorighet genom att Iasa i Danmark. En I6sning som utgor ett allt mer populért alternativ for
svenska ungdomar som 6nskar en behorighet som motsvarar fartygsbefal Klass VII. En fordel med en
dansk behdrighet ar dessutom att denna ger majlighet att arbeta inom ett storre geografiskt omrade,
da Danmark har slutit avtal med fler grannldnder kring 6msesidigt erkdnnande av
kustfartsbehorigheter.

Vidare maste det, som konstateras i hemstallan, understrykas att det &r ytterst svart att fa ihop
tillrdckligt med praktiktid for att kunna fa ut en behdrighet klass VI, da det krévs 36 manaders
sjopraktik. Detta ska jamforas med att det for hogre behorigheter i en mer vidstrackt fart kravs en
betydligt kortare praktik. Detta forhallande &r naturligtvis inte rimligt. Det kan konstateras att den
avgorande skillnaden ar att det for “hogre” behorigheter finns en kvalitetssakrad praktik, dar innehall
och kvalitet styrs. Utover att praktiken ar orimligt lang i forhallande till vad som galler for andra
utbildningar kravs dessutom att praktiken ska genomfdras inom 5 ar (en examen fa inte vara dldre &n
fem ar).l och med att ett vanligt arbetsmarknadsavtal inom sjofarten innebér att personer arbetar en
viss tid och sedan ar lediga lika Iang tid &r det saledes inte mojligt att erhalla 36 manaders sjopraktik
under en period om 5 ar. | praktiken skulle detta kréva att en person som genomfor praktik ska
tjanstgdra mer an vad som normalt ar fallet. Av latt insedda skal ar saledes de praktiska
mojligheterna att fa ut en behorighet efter avslutad universitetsutbildning begransade.

En attraktiv Klass VIl utbildning ér en viktig méjliggdrare for utvecklingen av specialssjéfarten och
svensk kustsjofart.

Regering och riksdag har i flera olika sammanhang uttryckt dnskemal om en 6verflyttning av
transporter fran vag till sjofart och jarnvag. | Sverige svarar inrikes sjétransporter enligt uppgift fran
Trafikanalys for ca 4% av inrikes godstransporter. Sjotransporterna har en potential att 6ka, men
varken tonnaget eller personal finns idag tillgangligt. For att skapa forutsattningar investeringar i
tonnage kravs sarskilda atgarder, vilka foreningen pekat pd i andra sammanhang. En minst lika viktig
del ar emellertid att det finns personal med ratt behorigheter och kompetens. For att mojliggdra en
okad kust och inlandssjofart och darigenom ocksa regeringens och riksdagens mal om en
overflyttning av gods, saval som for att mojliggora utvecklingen av de maritima naringarna, ar det
angeldget att sakerstdlla att personalbehovet kan métas genom en kvalitetssékrad och effektiv
utbildning for fartygsbefal Klass VII.

Svensk Sjofart, Swedish Shipowners” Association
Address: Ostra Larmgatan 1, SE-411 07 Géteborg, Sweden.
Phone +46 31 384 75 00 E-mail: info@sweship.se, www.sweship.se
Reg No 857201-3871, Domicile Goteborg
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Effekter for utbildningsanordnare

Efter dialog med utbildningsanordnare innebar ovanstaende forslag savitt Svensk Sjéfart kan bedéma
att inforandet av en kvalitetssdkrad styrd praktik bor 6ka attraktiviteten i den svenska utbildningen i
och med att det blir mojligt att genomfoéra en rimlig praktik och darigenom erhalla en behorighet for
fartygsbefal Klass VII. | och med att den teoretiska delen av utbildningen innehaller samma moment
for bade en traditionell Klass VIl och Klass VIl inre fart kan de ovan féreslagna dndringarna potentiellt
dessutom bidra till ett 0kat antal studenter pa de befintliga kurserna. | vissa delar innebér detta
saledes skalfordelar for utbildningsinstitutionerna. | denna del innebar fler studenter ett viktigt steg
for att starka sjofartsutbildningarna och inte minst att sdkra utbildningarna i Sverige for framtiden
genom att det skapas ett reellt alternativ till att genomga motsvarande utbildning utomlands.

Inférandet av en kvalitetssakrad praktik for Klass VIl innebar dock att ett kursmaterial, journaler for
praktik mm kommer att behova tas fram av berdrda utbildningsanordnare och sedan godkannas av
Transportstyrelsen. | och med att detta redan ar under utarbetande for Klass VII, inre fart finns
synergier och omfattningen av detta arbete beddms rimlig. Kostnaden for denna typ av insatser for
nya utbildningar finansieras inom ramen for befintliga anslag for utbildning och bor inte féranleda
behov av sarskilda statliga medel for utveckling av kursprogrammen. Ett 6kat antal studenter pa
sjofartsutbildningarna bedoms dessutom bidra till att starka Ionsamheten for de tva
sjofartshogskolorna.

For att fullt ut kunna nyttja maojligheterna till samordning for utbildningsanordnarna ar det
naturligtvis viktig att sa langt majligt tillvarata samordningsfordelar mellan Klass VIl och Klass VIl inre
fart. Ett sddant behov bor kunna omhandertas inom ramen foér utarbetande av de krav som ska gélla
for dessa tva utbildningar. | fraga om praktiktidens langd bor denna sa som framgar av Svensk
Sjofarts forslag inte regleras direkt i forordningen, utan istéllet beslutas av inom ramen for de villkor
som ansvarig myndighet anger. | fraga om den faktiska langden for sjopraktiken behdver denna
hamna pa en niva som ar rimlig i férhallande utbildningens omfattning, niva och innehall.

Effekter for rederier

For svenska rederier skulle en méjlighet till styrd praktik for den aktuella utbildningen innebéra att
andelen individer som véljer den svenska utbildningen till Klass VII 6kar. Tillgang till personer med
ratt kompetens bedoms oka férutsattningarna for svenska rederier att utveckla saval befintlig som
potentiell verksamhet. Som framgar av hemstallan finns ett akut behov av personal inte minst inom
specialsjofarten och da inte minst riktat mot den padgaende utbyggnaden av havsbaserad vindkraft.
Vidare kommer tillgangen pa personal att vara avgorande for forutsattningarna att utveckla nationell
sjofart. Potentiellt handlar det framgent ocksa om andra maritima verksamheter déar det finns behov
av personal med denna typ av behdrighet, exempelvis inom ramen for verksamheter kopplade till
turism, fiske och servicetjanster till sjofarten.

Effekter for berérda myndigheter (Transportstyrelsen)

Enligt vad Svensk Sjofart erfar sa innebér arbetet med att utfarda en uppdaterad foreskrift samt att
godkanna nédvandiga praktikjournaler, mm en relativt begrdnsad insats for myndigheten och far
rimligen anses ligga inom ramen for myndighetens I6pande utvecklingsarbete. Vad avser tillsyn och
godkannande av utbildningsanordnare sa sker detta inom ramen for myndighetens
avgiftsfinansierade verksamhet. Vad avser behovet av utékad tillsyn med anledning av de aktuella
andringarna bedéms denna dock vara av ringa omfattning.

Svensk Sjofart, Swedish Shipowners” Association
Address: Ostra Larmgatan 1, SE-411 07 Géteborg, Sweden.
Phone +46 31 384 75 00 E-mail: info@sweship.se, www.sweship.se
Reg No 857201-3871, Domicile Géteborg
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Summary

Shipping transport plays a crucial role in supporting the domestic and global trade and
economic growth by handling nearly 90% of Sweden’s import and export, transporting
millions of passengers. The Swedish shipping industry provides employment directly to
more than thirty thousand people and in addition, significantly contributes to the total
GDP of Sweden by generating over 85 billion SEK annually (NRIA Shipping 2021).

Opver the past few decades despite shipping’s substantial importance for Swedish
economy, Swedish ship-owners have largely adopted a “flagging out” model by placing
vessels under alternative flags, which provides cost savings by reducing tax payments as
well as more flexible standards related to ship operations.

Existing literature and industry reports suggest that a reduced national flagged fleet has
disturbing long-term implications for Sweden, and there is a need to increase the size of
Swedish-flagged fleet. However, there is a lack of clear evidence regarding the benefits
and importance of an increased national fleet for Sweden. Hence, relying on the existing
literature and interviews with experts from Swedish Maritime and Transport Agencies,
Swedish Shipowners’ Association, ship-owners, and Swedish Navy this feasibility study
aims to shed light on the benefits of Swedish-flagged ships and how increased flagging
would affect Sweden as a nation and society from a broad perspective.

The findings of this study show that the existence of a strong Swedish shipping sector is
important from several perspectives. In a complex world with humanitarian crises,
natural disasters, piracy, supply chain disruptions and wars, Sweden has an obligation to
protect and assist both its own citizens, industries, and economy as well as its
international partners all over the globe within its limited means.

In addition, the Swedish fleet provides an infrastructure link between Sweden and the
rest of the world, promotes maritime cluster formation in the country, boosts tax
revenues and GDP, increases employment opportunities, and contributes to Swedish
industry’s globalized supply chains.

Moreover, a competitive and sustainable Swedish fleet can assist Sweden in achieving
national and global sustainable development goals (SDG). The SDGs are a global call for
action to protect the planet, ensure better lives for all people and ascertain economic
growth, peace, and prosperity. Similarly, one of the main goals set by the government of
Sweden is to become world’s first fossil free welfare nation. A sustainable Swedish-
flagged fleet is an important enabler to achieve the government’s business policy goal of
strengthening Swedish competitiveness and creating conditions for more jobs and
growing Swedish companies and economy.

For Sweden to achieve an efficient and climate-smart transport system, all modes of
transport need to be used in the best way. Sweden has also stated a clear goal in the
national freight transport strategy to move goods from road transport to rail and sea.
Shipping is an energy efficient transport mode. A shift from road haulage to shipping can
relieve the heavily loaded road infrastructure to a greater extent and can thus reduce
congestion, traffic accidents, longer wait times, noise, and emissions. A modal shift to
shipping as a result can support the national and European policy of moving goods from
road to sea. A positive outcome of using more shipping compared to trucking is that
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society does not have to spend as many resources on construction and maintenance of
the road infrastructure.

The findings of this study indicate that the Swedish government can play an important
role to attract more vessels to use Swedish flag by providing a long term and consistent
business conditions for the maritime industry. In our research Tax “Stimpelskatt”
appears to be one of the key factors which makes Swedish flag unattractive for ship-
owners who want to register their vessels in Sweden. Several scientific articles, reports
and examples from other EU member states emphasize that tax exemptions and state
subsidies for maritime transport are pivotal to form maritime clusters that in turn
outweigh the reduction in tax revenues from shipping following tax relaxation, offering
various socio-economic benefits in form of more jobs and a strong economic growth.
Among other measures, the establishment of second ship registers is one of the most
effective ways to increase the Swedish-flagged fleet, as shown by the success of
Norwegian and Danish international ship registers. The Swedish state must understand
that a Swedish-flagged fleet is a market issue and that the terms and conditions offered
by the state both affect and determine who can do business in the market.
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Sammanfattning

Sjofarten spelar en betydande roll i att stodja den inhemska och globala handeln samt den
ekonomiska tillvixten och hanterar nastan 90 % av Sveriges import och export,
transporterar miljontals passagerare arligen. Den svenska sjofartsniringen ger
sysselsittning till drygt 30 000 personer, och bidrar dessutom avsevirt till landets totala
BNP genom att generera 6ver 85 miljarder svenska kronor arligen (NRIA Sjofart 2021).

Under de senaste decennierna har svenska rederier, trots sjoéfartens starka ekonomiska
betydelse for Sverige, till stor del anammat en “utflaggningsmodell” genom att placera
fartyg under alternativ flagg, vilket ger kostnadsbesparingar genom minskade
skattebetalningar samt mer flexibla standarder for fartygsdrift.

Befintlig litteratur och branschrapporter tyder pa att ett minskat antal svenskflaggade
fartyg ger negativa konsekvenser for Sverige, och det finns ett behov av att 6ka antalet
svenskflaggade handelsfartyg. Det saknas dock tydliga bevis for nyttan och betydelsen av
en utdkad nationell flotta f6r Sverige. Med utgangspunkt i befintlig litteratur och
intervjuer med experter fran svenska sjofarts- och transportmyndigheter, Foéreningen
Svensk Sjofart, rederier och Marinen syftar denna forstudie darfor till att belysa
fordelarna med svenskflaggade fartyg och hur en 6kad flaggning skulle paverka Sverige
som nation och samhille ur ett brett perspektiv.

Resultaten av denna studie visar att férekomsten av en stark svensk sjofartssektor ar
viktig ur flera perspektiv. I en komplex virld med humanitira kriser, naturkatastrofer,
piratkopiering, storningar i leveranskedjan och krig har Sverige en skyldighet att skydda
och bista bade sina egna medborgare, industrier och ekonomi samt sina internationella
partners over hela virlden med dagens begrinsade medel.

Dessutom tillhandahiller de svenska fartygen och rederierna en infrastrukturlink mellan
Sverige och resten av virlden, frimjar maritima klusterbildningar i landet, 6kar
skatteintikter och BNP, 6kar sysselsittningsmoijligheterna och bidrar till svensk industris
globaliserade leveranskedjor.

En konkurrenskraftig och hallbar svensk handelsflotta kan hjilpa Sverige att na nationella
och globala hallbara utvecklingsmal (FN). Dessa mal dr en global uppmaning till atgarder
tor att skydda planeten, sikerstilla bittre liv £6r alla manniskor och sikerstilla ekonomisk
tillvaxt, fred och valstand. P4 samma sitt har Sveriges regering satt ett utmanande mal i
att bli virldens forsta fossilfria vilfirdsnation. En héllbar svenskflaggad flotta ir en viktig
mojliggorare for att na regeringens naringspolitiska mal om att stirka svensk
konkurrenskraft och skapa forutsittningar for fler jobb och vixande svenska féretag och
ekonomi.

For att Sverige ska uppna ett effektivt och klimatsmart transportsystem behover alla
transportslag anvindas pa basta sitt. Sverige har ocksa uttalat ett tydligt mal i den
nationella godstransportstrategin att flytta gods fran vagtransporter till jairnvig och till

sj0. Sjofarten ir ett energieffektivt transportsitt. En overgang fran vigtransport till sjofart
kan avlasta den hart belastade vaginfrastrukturen i storre utstrackning och kan didrmed
minska tringsel, trafikolyckor, vintetider, buller och utslipp. En 6vergang till sjofart som
ett resultat kan stédja den nationella och europeiska politiken att flytta gods fran vig till
sj0. Ett positivt resultat av att anvinda mer sjofart jimfort med lastbilstransport ér att
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samhillet inte behover ligga sa mycket resurser pa byggande och underhall av
viginfrastrukturen.

Resultaten av denna studie indikerar att den svenska regeringen kan spela en viktig roll
genom att attrahera fler fartyg att anvinda svensk flagg genom att tillhandahalla
langsiktiga och konsekventa affirsvillkor f6r sjéfartsniringen. I denna studie omnamns
”Stimpelskatt” som en av nyckelfaktorerna av flera respondenter som himmande och
som gor svensk flagg oattraktivt for fartygsidgare som vill registrera sina fartyg i Sverige.
Flera vetenskapliga artiklar, rapporter och exempel frin andra EU-medlemslinder
framhiller att skattebefrielser och statliga subventioner for sjotransporter dr avgorande
for att bilda sjofartskluster. Dessa skattelittnader uppviger minskningen av
skatteintikterna fran sj6farten och erbjuder olika samhallsekonomiska férdelar i form av
fler jobb och starkare ekonomisk tillviaxt. Andra effektiva atgirder dr upprattandet av
fartygsregister for att 6ka den svenskflaggade flottan, vilket kan ses som framgangar med
de norska och danska internationella fartygsregister. Den svenska staten maste forsta att
en svenskflaggad flotta 4r en marknadsfraga och att villkoren som staten erbjuder bade
paverkar och avgora vem som kan gora affirer pa marknaden.
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1 Inledning

Foreningen Svensk Sjofart papekar 1 sin senast rapport om stampelskatt att
handelssjofarten transporterar, ett vanligt ar, nirmare 90 procent av alla varor till och
fran Sverige, 30 miljoner passagerare per ar till och fran svenska hamnar och att sj6farten
sysselsitter i Sverige cirka 30 000 personer. Sjofarten dr ocksa central f6r svensk
bestksniring och industrins konkurrenskraft. Dessutom omsitter den maritima naringen
varje ar cirka 85 miljarder kronor och star for ungefir 1,7 procent av den totala
nettoomsittningen i Sveriges naringsliv. Stark svensk sjofart skapar ekonomisk tillvaxt
och 6kad BNP (NRIA Sjo6fart 2021).

Arbetsmetodiken i studien baserar sig pa intervjuer med centrala aktérer samt
litteraturstudier for att skapa underlag for en analys. Verifiering av resultatet sker genom
ett arbetsmote dir identifierade aktorer kan komma med synpunkter pa resultatet.

Resultatet av forstudien 4r en rapport som beskriver nyttan med svenskflaggade fartyg
tor Sverige som nation och samhille, exempelvis var konkurrensformaga, var
forsorjningsformaga vid kriser, forsérjning med sjofartskompetens till exempelvis
myndigheter och foretag, paverkan pa sjofartssektorn som niring och inte enbart
trafikslag, men dven sikerhets- och arbetsmiljéfragor, och hur en 6kad svensk flagg skulle
paverka detta.

Omradet att studera nyttan med svenskflaggade fartyg och implikationer av 6kat antal
svenskflaggade fartyg, ar omfattande och denna studie skall mer ses som en indikerande
torstudie som kan peka ut riktningar f6r mer f6rdjupade analyser.

Denna studie ar utford 1 en tid som praglats av stora kriser som paverkat Sverige, sisom
Covid-19-pandemin och kriget i Ukraina. Detta ligger troligen bakom den férindrade syn
pa nyttan med en svenskflagead handelsflotta f6r Sveriges krisberedskap som kan
skonjas. Bjelfvenstam (2010) 1 SOU 2010:73 beskrev att MSB inte ansag att en svensk
handelsflotta hade sirskild betydelse for att klara import och export 1 ett krislige och inte
heller Bjelfvenstam ansag att det fanns skal att stodja svenskflaggade fartyg utifran
paverkan pé beredskapen. Det hinvisades da till att svenska myndigheter kan sluta
befraktningsavtal med savil svenska som utlindska redare. Erfarenheter pa senare ar har
troligen skapat mer oro kring hur mycket man kan forlita sig pa andra linder, da det
exempelvis uppvisades en hel del protektionism nir Covid-19-pandemin brot ut. I vara
intervjuer framfordes tydligt att det finns ett behov av svenskflaggade fartyg som kan
kontrakteras, sittas i beredskap och ga att forlita sig till pa ett annat sitt for f6rsorjning 1
kris och krig.

2 Bakgrund

Hir presenteras statistik om den svenskregistrerade handelsflottan, som bakgrund till
forstudiens resultat och som presenteras senare i rapporten.

Det svenska registret per den 31 december 2021 bestod totalt av 1 063 fartyg definierade
som skepp (fr o m 2018 fartyg lingre in 24 meter), varav 571 fartyg med en
bruttodriktighet pd minst 100. Av dessa 571 fartyg var 317 handelsfartyg (last- och/eller
passagerarfartyg) (Trafikanalys 2022, tabell 1.1). Definitioner kan variera 6ver tid.
Foreningen Svensk Sjofart anger 180 svenskflaggade handelsfartyg f6r ar 2020, med
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uppgifter frin Clarkson Research. Den siffran avser fartyg pa minst 300 brutto (Svensk
Sjofart u.a., tabell 1a).

Om man inkluderar utlandsregistrerade fartyg i svensk regi, bestod den
svenskkontrollerade handelsflottan ar 2020 av 688 fartyg med en bruttodriktighet pa
minst 100, varav 317 fartyg (46 %) var registrerade i Sverige (svenskflaggade). Antalet
inhyrda utlindska handelsfartyg gick ned i samband med pandemin till 371 den 31
december 2020 (Trafikanalys 2021, tabell 5).

Nedanstiende diagram visar utvecklingen av antalet svenskregistrerade handelsfartyg
sedan 1970. Antalet svenskflaggade fartyg har minskat med nirmare 60 procent under
det senaste halvseklet. 1970- och 1980-talen sdg en kraftig nedgang i antalet lastfartyg
medan passagerarfartygen kade i antal. Fram till finanskrisen 2008—2009 lag det totala
antalet svenskflaggade fartyg relativt stabilt omkring 420 fartyg i genomsnitt (1990-2008),
for att sedan sjunka till dagens niva pa 317 fartyg (=100 brutto). Berglund (2019)
uttryckte att en kraftsamling frin manga parter lag bakom en 6kning i andelen
svenskflaggade fartyg. Den totala bruttodriktigheten har ocksa sjunkit, med 47 % mellan
2008 och 2021. Mitt i antal, utgdr svenskflageade fartyg ungetir 0,5 % av
virldshandelsflottan (Trafikanalys 2022, sid 4). Den svenskregistrerade flottans andel av
EU:s flotta har minskat fran cirka 3 procent ar 1991 till cirka 2 procent ar 2010 och till
drygt 1 procent ar 2020 (Trafikanalys, 2021b). Det dr ocksa intressant att notera att
jamfort med Gvriga nordiska linder har Sverige en relativt liten andel av flottan i eget
register (T'rafikanalys, 2021b). Sveriges andel av den globala virldshandeln matt 1 BNP ar
1,7 procent och 0,1 procent ir Sveriges andel av den globala handelsflottan vilket ar
mycket mindre 4n motsvarande andel 1 Norge och Danmark (Sweship, 2022). 1
undersokningar av Trafikanalys framstiar Danmark som ett mer lockande land f6r
svenska redare (Trafikanalys 2020).

Globala Varldshandeln

1,0% 1.7%

VS

Globala Handelsflottan

1,2%
1,0%

B o1 <0.1%
B H E=

Figur 1: Andel av nordisk linders’ globala vérldshandeln vs globala handelsflottan (kdlla: Sweship,
2022)
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Figur 2: Antal svenskregistrerade handelsfartyg den 31 december 1970-2021. Fartyg med
bruttodrafktighet (GT) om minst 100. Kailla: Trafikanalys (2022), Fartyg 2021, tabell 15.

Antalet lastfartyg kontra passagerarfartyg i det svenska registret har sjunkit dramatiskt
under de senaste 50 aren, och sedan 2003 ér fartyg klassificerade som passagerarfartyg 1
majoritet. Foljande tabell visar férdelningen mellan olika fartygstyper per den sista
december 2021.

Tabell 1: Svenskregistrerade handelsfartyg fordelade efter typ, 31 december 2021.
Fartyg med bruttodriktighet (GT) om minst 100
(Kélla: Trafikanalys (2022), Fartyg 2021, tabell 2.1 och 13.)

Tankfartyg 47 387 16
Bulkfartyg 2 8 21
Rorofartyg 32 1049 28
General Cargo 38 62 61
Containerfartyg - - -
Ovriga lastfartyg 3 1 79
Lastfartyg 122 1507 35
Passagerarfirjor 59 13 31
RoPax 36 834 29
Kryssningsfartyg 1 35 17
Ovriga passagerarfartyg 99 26 73
Passagerarfartyg 195 907 52
Samtliga handelsfartyg 317 2414 46

Ovriga passagerarfartyg ir storst i antal. Dér ingdr manga ildre och mindre
passagerarfartyg. Bland svenskregistrerade lastfartyg dr tankfartyg den vanligaste
kategorin, foljt av General Cargo och Rorofartyg. Mitt i bruttodraktighet dominerar
Roro- och RoPax-fartygen.
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Genomsnittsaldern for svenskregistrerade handelsfartyg (=100 brutto) var 46 ar i
december 2021, en 6kning med tva ar jamfért med aret innan. 80 procent av fartygen var
15 ar eller dldre (Trafikanalys 2022, sid 4). Manga mindre passagerarfartyg av dldre datum
driver upp den totala snittaldern tillsammans med en del dldre lastfartyg av typ General
cargo. Tankfartygen idr den kategori med ligst medelalder, pd 16 ar.

En stor del av handelsflottan 4r hemmahé6rande pa vastkusten och i1 huvudstaden.
Stockholm (79 fartyg), Goteborg (56) och Donsé (34) dr de storsta hemma-hamnarna for
de svenskflaggade handelsfartygen (Trafikanalys 2022, tabell 9).

Trafikanalys har analyserat antalet fartyg fran olika register som anl6pt svenska hamnar
2018, vilket visade att flest fartyg som trafikerade svenska hamnar var registrerade i
Nederlinderna (428 olika fartyg) foljt av fartyg fran Antigua and Barbuda (256 fartyg)
och Malta (245 fartyg) medan svenskflaggade fartyg kom pa 12:e plats (Trafikanalys
2020).

2.1 Avgransningar

I denna forstudie har vi inte sett 6ver kostnader eller ekonomi for att bedriva
handelsfartyg inom sjofarten, ej heller hur olika geografiskt beligna rutter kan paverka
ekonomi respektive affarsmojligheter for rederier och varuigare. Det som framkommer
gillande ekonomi ar uttryck och asikter fran respondenter.

2.2 Rapportens struktur

Vi har i denna férstudie intervjuat 12 personer med spetskompetenser inom
sjofartskompetens, forsorjningsférmaga vid kriser, internationell paverkan,
sjofartssektorn som niring, arbetsmiljé och utvecklingsmaojligheter inom sjofarten. Flera
av respondenterna har dven en stor generell kompetens och kunskaper inom sjéfarten
och sjofartsniringen 1 Sverige och internationellt. Vi har utgitt frin en frageguide dar vi
har intervjuat via Teams och fort bade anteckningar samt spelat in. I studien har vi sedan
skrivit om svaren till I6pande text med huvudrubriker som tillhor frageguiden.

3 Metod och datainsamling

Forstudien bygger pa empiri fran intervjuer samt vetenskapliga artiklar och rapporter
inom de olika omradena som behandlas i studien. Forstudien ar uppdelad i olika
kompetensomraden dir varje respondent har svarat muntligen pa ett antal fragor fran
intervjuarna. Den dr uppbyged pa empiri fran respektive respondent och férmedlas i en
icke subjektiv form men dir en eller flera respondenter har f6rmedlat information och
asikter. Totalt 12 intervjuer genomfordes dir litteratur och killor, som respondenter har
tormedlat eller som fortydligar de svar som respondenterna har uttalat sig om, bifogas i
studien. Nedan tabell 2 visar roll och motsvarande organisation av personerna som vi har
intervjuat for att bygga empiri.
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Tabell 2: Interviupersoner och respektive foretag

Namn (respondenter)

Roll/Titel

Foretag/
branschorganisation

Rikard Engstrém Strategisk planerare Trafikverket
Fd Vd Svensk Sjéfart
Anders Hermansson Vd Svensk Sjofart, Svensk Sjofart

tidigare Transportstyrelsen

Henrik Tunfors Senior Advisor, Transportstyrelsen
Ledningsstrateg, Ordférande
IMO:s Maritime Autonomous
Surface Ships (MASS)
Working Group
Andreas Arvidsson Affirsomrddeschef, Lotsning Sjofartsverket
Sjofartsverket
Fredrik Backman Rederi Direktor Sj6tartsverket
Henrik Lorensson och Technical Manager Rederi AB Donsétank
Ingvar Lotensson Vd
Johan Killsson vd Thunbolagen (rederi)

Jakob Osvald

Senior Manager Underwriting
and reensurance

Swedish Club
Forsikringsbolag

Ragnar Johansson

Vd

Wallenius SOL (rederi)

Marinchef Ewa Skoog
Haslum

Konteramiral och Marinchef

Forsvarsmakten Marinen

Johanna Boijer-
Svanhstréom

och Lena Marcus

Informationsdirektor

Sj6personalchef

Viking Line (rederi)

Mikael Huss

VD Sjébefilsféreningen

Sjobefilstoreningen, I'TF
MSC, delegat IMO MSC
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4 Nyttan med svenskflaggade fartyg

Detta avsnitt redogor for nyttan med svenskflaggade fartyg och dess betydelse for
Sverige med utgangspunkt i asikter som forts fram vid intervjuer.

4.1 Sjofartskompetens

Det ar tydligt fran intervjuerna med respondenterna att sjéfartskompetens behovs pa
manga platser 1 samhallet. Naturligtvis ombord pa fartyg men dven i verksamheter sdasom;
rederier, forsikringsbolag, myndigheter som hanterar maritima fragor, lotsar, batman,
hamnar, féretag i den maritima branschen som exempelvis tillverkande féretag eller
konsulter och inom Forsvarsmakten.

Minskningen av den svenska sjofartssektorn mirks sarskilt tydligt genom att forstaelsen
och kunskapen om sjofart hos gemene man samt hos politiker har minskat i takt med att
sjofarten fatt en mindre framtridande roll. Detta ger i slutindan mindre uppmarksamhet
for sjofartsfragor och blir nigot av en ond cirkel. Aven Zhang och Drumm (2020)
poingterar att utflaggningen i Tyskland resulterat i minskad sjéfartskompetens men dven
minskad kompetens i hela det maritima klustret, inklusive landbaserad verksambhet.

4.1.1 Kompetent och erfaren personal

I Erikssons (2020) beskrivning av behovet av sj6fartskompetens i Sverige listas ett antal
arbetsgivare som behover sjofartskompetens inklusive handelssjofarten, Sjofartsverket,
skargardstrafiken, sj6forsikring, skeppsmikleri, hamnar, klassningssillskap, Marinen,
Kustbevakningen och svensk sjofartsforskning. Implicit kan man ocksé dra slutsatsen att
svenska lirositen som utbildar sj6fartskompetens (Chalmers tekniska hégskola och
Linnéuniversitetet) sjalva behover kompetensen. Vid vara intervjuer framkom ocksa ett
stort antal platser dir sj6fartkompetens beh6vs.

Pa rederikontor ar det viktigt att ha erfarenhet av sjofart eftersom man kan fatta snabbare
och bittre beslut for att man har kunskapen som behovs. I kontakt med personalen
ombord behéver man ge vigledning, stod och rad, till exempel teknisk radgivning till ett
fartyg, och det ar betydligt enklare ndr man har den bakgrunden sjilv. Det gbr ocksa att
personalen ombord kinner fortroende, forstaelse och stod, f6r den specifika situation
eller problem man star infor.

Vidare beh6évs kompetens pa foretag inom den maritima branschen, vilken omfattar mer
in bara sjofarten. Som exempel kan nimnas, marintekniska féretag, féretag inom
havsbaserad energiutvinning, varv, logistikféretag med flera. Pa myndighetssidan finns
behovsigare sisom Sjofartsverket, Kustbevakningen, Havs- och Vattenmyndigheten,
Transportstyrelsen, Trafikverket, Polisen. Ovriga organisationer som behéver
sjofartskompetens ar Svenska Sjoriddningssallskapet, Research Institutets of Sweden
(RISE), SSPA, IVL, VTI, kustkommuner, universitet och lirositen f6r att nimna nagra.
Dessa organisationer behéver olika typer av sjéfartskompetens pa olika nivaer, dock kan
det fastslas att vikten av praktisk erfarenhet av sj6fartsyrket dr grunden till manga olika
kompetensgrenar inom sjofartssektorn. En minskande svensk handelsflotta urholkar
mojligheterna till denna sa viktiga praktiska erfarenhet. Rederier kan bemanna sina fartyg
med utlindsk personal och svenska sjomin kan arbeta pa utlindska fartyg, vilket kan
bidra till den praktiska erfarenhet som behévs. Detta ger dock inte den efterfragade
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kompetensen inom manga andra organisationer som ir beroende av sjofartskompetens sa
som till exempel myndigheter.

Dessutom, enligt Eriksson (2020), har kompetensen pa fartyg fran flera andra flaggstater
torsimrats vilket far konsekvenser vid utflaggning och arbete pa utlindska fartyg.

4.1.2 Bredare forstaelse for sjofarten

For att sjofarten ska 6vervigas som ett alternativ av transportkopare behover de personer
som fattar beslut, t.ex. logistikchefer, kinna till och forsta sjofart. Dock dr sjofarten dr
osynlig f6r manga av flera skil, dels sker sj6transporter ofta langt ifran gemene mans
vardag dels har verksamheter som tidigare var stora arbetsgivare med manga
underleverantorer i hela samhillet minskat. For att 6ka kunskap om sjofartssektorn
behovs Okat synligedrande for allmidnhet, men dven politiker (bade nationellt och
regionalt) och dess tjdinstemin. Det kan t.ex. handla om sj6fartens betydelse f6r Sveriges
forsorjningsformaga. Det finns idag flertalet organisationer och initiativ som arbetar for
att stirka den maritima branschen i Sverige exempelvis kan Svenskt Marintekniskt
Forum, Maritimt Forum, Lighthouse, Offshore Vist nimnas. Vidare finns det ett antal
relaterade branschorganisationer, Svensk Sjofart, Svenska Varv och Skirgirdsredarna.

4.1.3 Antal praktikplatser

Firre svenskflaggade fartyg innebir firre praktikplatser for studenter och omvant skulle
fler praktikplatser innebdra att det blir littare att erhalla praktikplatser. Som student pa
Chalmers i Goteborg eller Linnéuniversitetet i Kalmar ingar det att géra praktik pa fartyg.
Rederier som erbjuder praktikplatser f6r studenter fran sjéfartsutbildningarna kvalificerar
sig for att erhalla sjofartsstod, vilket ger incitament till namnda praktikplatser. Man kan
dven gora sin praktik pa fartyg med annan flagg, det férekommer, men da i man av plats.
Alla flaggstater erbjuder praktikplatser till sina egna studenter. Pa hollindskflaggade
fartyg stalls krav att tillhandahalla praktikplatser. Detsamma giller f6r danskflaggade
fartyg dir ocksa danska skolor har férsta tjing pa praktikplatser ombord. Flera av de vi
intervjuat papekar att, eftersom det ér si fa svenskflaggade fartyg sa finns inte tillrackligt
med praktikplatser. En av respondenterna uttrycker att det har varit ett jatteproblem att
fa ut elever pa fartygen i manga ar. Myndigheter som tex Kustbevakningen och
Sjofartsverket, som opererar fartyg som kan liknas vid handelsfartyg, har fatt hjilpa till
med praktikplatser. Ek och Hedlund (2016) papekade att vid utflaggning paverkas
mojligheter f6r studenters praktikplatser och deras mojligheter till tillrdcklig sjétid.

4.1.4 Intresse for maritima jobb

Under intervjuerna lyftes det fram att minskat soktryck pa de maritima utbildningarna
kan kopplas till den minskade svenska flottan. Det ger en negativ spiral, negativ publicitet
och ett negativt budskap till arbetsmarknaden och dir tidningar bland annat skriver om
hojda avgifter och att det finns valdig fa jobb inom sjofartsbranschen. Detta paverkar
studieval och leder till att firre personer séker sig till utbildningarna. Manga
svenskflaggade fartyg ger en positivare bild av moéjligheterna och det kan innebira 6kat
medvetande, intresse och vilja att arbeta inom sjofarten. Ek och Hedlund (2016) pekade
pa att utflaggning innebir att rederierna inte 4r lika bundna att fortsitta anstilla svenska
sjomin. Under vara intervjuer podngteras att minskad kunskap om sjofart i samhillet f6r
med sig att farre ungdomar ar intresserade av att testa sjofartsyrket. For att gora
yrkesvalet attraktivt dr det viktigt att ungdomar ser att utbildningen ger bra mojligheter
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till jobb, att det finns en livskraftig naring och aven en arbetsmarknad pa hemmaplan.
Visst finns det utlindska flaggor man kan arbeta f6r men en av respondenterna papekade
att det kanske inte ér lika attraktivt, till exempel pa grund av arbetsvillkor och osikerhet
kring pensionssystemet. En av respondenterna papekade ocksa att de som examineras
inte ndédvindigtvis gar till sjofartssektorn utan de ocksa kan fa anstillning pa exempelvis
kraftverk i land. Fler svenskflaggade fartyg hade genererat ett 6kat intresse med ett storre
infléde till skolorna. Respondenterna menar att det hade bidragit pA manga positiva sitt.

4.1.5 Rekrytering

En stor svenskflaggad handelsflotta ger ett storre underlag att rekrytera
sjofartskompetens till andra positioner i samhillet. Eftersom det finns tillgang till fler
svenska sjomin som kan gé i land och ta andra arbeten som kriver sjofartskompetens.
Vad det giller rekrytering far vi lite olika signaler fran de vi intervjuat pa frigan om de
mirkt av att det blivit svarare att rekrytera. Det beror pa vilken specifik roll som skall
rekryteras och dess geografiska placering. En av respondenterna gar sa lingt som att siga
att farre svenska fartyg vore en katastrof f6r kompetensforsorjningen pa sikt. Svarigheter
1 rekrytering lyfts fram i Eriksson (2020) som beskriver de redan befintliga svarigheter i
rekrytering av sjofartskompetens, till exempel sjéingenjorer till rederikontor och befil
med specialbehorighet for tankfartyg. Aven Eriksson (2020) rapporterar utmaningar med
rekrytering baserat pa geografi, dir Norrlandskusten naimns som ett utmanande omrade.

Det verkar som att det 4n sa linge finns minniskor med sjofartserfarenhet som vill ga i
land, vilket gor att man inte generellt upplever brist vid rekrytering. Dock kan detta
komma att férindra sig i takt med att de som arbetat linge inom sj6farten pensioneras
och inflédet av ny kompetens minskar. Med andra ord, det finns en uppenbar risk att det
minskade antalet svenska sjomin kommer mirkas vid rekryteringar i framtiden. En av
respondenterna tryckte pa att antalet sokande till utbildningarna inte matchar det
framtida behovet. En annan av respondenterna uttryckte det ganska triffande, att vi just
nu kommer ifran att ha hog tillgianglio kompetens, men att det 4r en tidsfriaga innan det
torsvinner. Det dr forstds mojligt att anstilla andra dn svenskar och rekrytera
internationellt dock inte till alla n6dvindiga funktioner sa som till exempel lotsar.
Eriksson (2020) beskriver ocksd hur forsikringsbolags “nordiska arbetssitt” dar
fackkunskaper dr viktiga vid skadereglering och riskvirdering skulle kunna utféras pa ett
mer kontinentalt sitt dir man anvinder extern teknisk kunskap om man inte sjilva lyckas
rekrytera kompetensen.

Det bor ocksa nimnas att vid 6kad inflaggning, skulle det till att borja med vara svirt att
bemanna, det skulle inte finnas tillrickligt med personal, till exempel skulle det saknas
befil. Det ar relativt lang ledtid som behdvs for att 6ka antalet befal.

4.1.6 Delade kostnader

Med farre svenskflaggade fartyg minskar miangden svenskanstillda inom sj6farten. Detta
far ocksa konsekvenser for fortbildningen, dir farre ska ga kurserna och de som ir kvar
far tillgang till firre utbildningstillfallen och till en hogre kostnad eftersom kurskostnaden
delas pa mindre antal personer. Dock har utvecklingen gatt framat med bland annat
digitala utbildningar som 6kar tillgidngligcheten dir sjomin kan delta online i stillet for att
behova resa.

Aven om vi inte skulle ha ett enda svenskflaggat fartyg paverkas inte behovet av
sjotransporter i Sverige papekade en respondent. Det ir fortfarande gods som behover
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transporteras, dirfor kommer det att vara ungefar lika manga fartyg som anloper svenska
hamnar framat. Vid intervjuerna framkom att ju farre svenskflaggade fartyg desto firre
som bidrar ekonomiskt till sjalvfinansierade myndigheter, och didrmed krymper
supporten hos myndigheterna. Det blir en negativ spiral dir firre svenskflaggade ger ett
samre stod. Detta 1 ljuset av Eriksson (2020) som menar att Transportstyrelsen behéver
samma kunskap och kompetenser for att hantera kvarvarande svenskflaggade fartyg vid
en Okad utflaggning.

4.1.7 Lokalisering av foretag

Utflaggning fran svensk till annat lands flagga betyder att det 6ver tid férsvinner jobb och
kunskap fran Sverige som paverkar det nationella féretagandet. Exempelvis ir det en stor
risk att rederikontor flyttar utomlands och en minskning av kontorstjinster som féljd.

De vi intervjuat lyfter ocksad fram att nir Sverige hade en stérre svensk handelsflotta var
vi dven mer framstaende inom sjéfartsbranschen, sisom skeppsbyggeri. Eriksson (2020)
tar ocksa upp exempel pa att bolag skulle flytta utomlands om det blir svarare att fa
tillgdng till relevant kompetens i Sverige.

4.1.8 Efterfragan pa lotsning

Firre svenskflaggade fartyg minskar inte efterfragan pa lotsning. Fler svenskflaggade
fartyg anses resultera i fler fartyg med storre forutsittningar for lotsdispens, vilket hojer
sjosakerheten enligt svar frian intervjuerna. Sverige har ett, i internationell jimforelse,
enkelt system fOr att erhalla lotsdispens som borde kunna nyttjas mer. De vi har
intervjuat argumenterar for att det borde finnas en tydligare koppling mellan antal
svenskflaggade fartyg och hur mycket personal som finns tillganglig inom
sjofartsbranschen. Framfor allt lyfter flera fram lotsyrket, dér det finns en brist och dér
Sjofartsverket behover anstalla 6ver 100 lotsar de nirmaste fem aren, pa grund av
pensionsavgangar. Detta samtidigt som det 4r firre som utbildar sig till och har sjétid f6r
att fa tjanstgora som seniorbefil. Redan idag har man svirt att fylla lotsvakanser, framfor
allt pa vissa geografiska platser. For att kunna s6ka en lotstjanst beh6ver personen ha
arbetat som seniorbefil ombord i handelsfartyg efter sin sjobefilsutbildning. For att
kunna erhalla fulla styrsedlar, dvs kunna arbeta i alla sina tilldelade omraden kan det ta
upp till fyra ar fran det att man anstills som lots hos Sjofartsverket till att man kan nyttjas
fullt ut. For att kunna fortsatta ha lotsar pa dagens niva behovs fler svenskflaggade fartyg
att rekrytera fran. Ett alternativ till att skaffa sig erfarenhet fran handelsfartyg kan vara att
Sjofartsverket skulle kunna erbjuda lotsutbildning i egen regi. Om det inte finns seniora
befil att rekrytera kommer utbildningen att beh6va vara lingre. Det drar med sig 6kade
kostnader for lotsningen, som antingen behover debiteras kunderna eller fa statligt
bidrag. Lotsar maste vara svenska pa grund av sidkerhetsklassning, vilket utesluter att
rekrytera internationellt. Ocksa i Tyskland, dér antalet tyskflaggade fartyg sjunkit
poingterar Zhang och Drumm (2020) att det skapar problem vid rekrytering av lotsar.

4.2 Forsorjningsformaga vid kriser

En av de nyttor med svenskflaggade fartyg som betonas mest av de vi intervjuat ar
behovet av en tillrdckligt stor svenskflaggad handelsflotta f6r att sdkerstilla f6rsorjning i
oros och kristid. Aven Eriksson (2020) papekar att svenskflaggade fartyg ir avgérande
tor fungerande sjotransporter 1 kristid. Sverige ér inte ett sjilviorsorjande land utan
behover ett inflode av varor. Jamfort med forr 1 tiden, da Sverige hade en storre inhemsk
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produktion av livsmedel, 4r man idag mer beroende av f6rsorjningen av varor till Sverige
fran utlandet.

4.2.1 Tillgang till fornédenheter

De intervjuade ir ganska eniga om att det finns for fa svenskflaggade fartyg idag for att
kunna hélla en stabil f6rsorjning i en kris. Detta dr ocksa nagot som nimns av
Krisberedskapsmyndigheten (2008) i sin beroende- och konsekvensanalys av transporter.
Dir poingterar man att Sverige ar helt beroende av sjofart for att fa in vissa produkter 1
landet, saisom rdolja. Man framhaller ocksa att kustnira transporter spelar en oerhort
viktig roll £6r transport av raffinerade oljeprodukter, skogsravaror, papper och
pappersmassa, livsmedel och flera andra produkter.

Svenskflageade fartyg ingér i totalforsvaret, vilket innebdr att fartygen kan anvindas f6r
att transportera energi, forflytta militir personal, militir utrustning och andra uppgifter
for civilsamhallets behov.

Under intervjuerna har det diskuterats vilka typer av fartyg som beh6vs for att klara
torsorjningen av varor till Sverige 1 en kris. Endast ett stort antal svenskflaggade fartyg
ricker inte, utan det behGver finnas ritt sorts fartyg for att transportera det som behovs.
Roro-fartyg kan till exempel inte transportera olja och tankfartyg kan inte transportera
containers. Hir beh6vs saledes olika typer av fartyg men dven olika storlekar pa fartyg.
Det hir behovet kopplar direkt till vilken typ av produkter som Sverige behéver kunna
transportera 1 orostider.

Sarskilt kinsligt ar behovet av energi. Det beh6vs bland annat stora raoljefartyg for
torsorjningen till Sverige, till Brofjorden och Géteborg, men det finns i dagsliget inte
ndgra stora svenskflaggade tankfartyg. I en krissituation ér risken att Sverige skulle fa
begrinsad méjlighet till import av raolja. Sverige skulle fa forlita sig pa att andra nationer
ar vanligt sinnade. En av respondenterna jamfér ocksa med Finland didr man har ett visst
antal fartyg for att kunna klara energiférsérjningen, en helt annan typ av beredskap én i
Sverige. Utover ett stort raoljefartyg behévs dven mindre tankfartyg som kan distribuera
oljan langs kusterna till lokala terminaler. Under en period hade Sverige inte
svenskflaggade produkttankers med pafoljden att nationella transporter inte kunde
utféras. Numera finns svenskflaggade produkttankers.

Pa grund av svenska forhallanden dr det viktigt att fartygen ar isklassade for att kunna
operera lingst Norrlandskusten under vinterhalviret, detta behov ir dock inte begrinsat
till tankfartyg utan giller for alla fartygstyper. Tva av respondenterna ser ett storre behov
av fler fartyg for tank och bulk rent kvantitetsmissigt medan man inte behoéver ha lika
manga Roro-fartyg. Roro-fartyg fyller en annan funktion och kan angéra olika hamnar
och snabbt lasta pa och lasta av olika typer av styckegods. Vidare skulle Roro-fartyg
kunna anvindas till att forflytta svenska forsvarets materiel. Aven firjor nimns som
viktiga i transportsystemet och utgor ett kinsligt segment om det skulle vara kontrollerat
av annan nation. Firjor dr viktiga for att de transporterar bade minniskor /bilar och
gods/lastbilar till Sverige och inom landet. Det nimns ocks4 att det finns for fa
torrbulkfartyg under svensk flagg och dessutom péapekas det att det helt saknas storskalig
bulktransport (Krisberedskapsmyndigheten 2008).

Under intervjuerna papekas ocksa att det inte finns nagra svenskflaggade containerfartyg
trots att sa mycket gods transporteras i containrar. I detta segment dr Sverige alltsa
sarbart, dock skall hir tilliggas att viss volym kan transporteras pa Roro-fartyg.
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4.2.2 Beroende av andra lander

Det lyfts fram huruvida svenskkontrollerade fartyg (dvs svenskidgda men ¢j
svenskflaggade fartyg) skulle kunna flaggas om, om och nir behovet uppstar. Det finns
idag 300 svenskkontrollerade fartyg som har annan flagg. Vill man sikerstilla att Sverige
ska ha tillgang till dessa fartyg behéver de vara svenskflaggade. I samtal med ett rederi
om deras icke-svenskflaggade fartyg framkommer att atminstone i krigstid behover det
vara svensk flagg. Den nation som fartyget ar flaggat 1 bestimmer 6ver fartyget. Det
betyder att i orostider kan en annan nation kalla ”hem” sina fartyg alternativt sitta
begrinsningar var fartygen far operera. Det innebir att om till exempel Nederlinderna
kommer i en konflikt kan svenskkontrollerade fartyg som har nederlindsk flagg kallas
hem till Nederlinderna f6r att ingd 1 deras totalférsvar.

4.2.3 Militara andamal

Medan foregaende avsnitt beskriver civilsamhillets behov av svenskflaggade fartyg, till
exempel for transport av livsmedel 1 en kris eller krigssituation, fokuserar detta avsnitt pa
anvindning av svenskflaggade fartyg till militdra andamal.

Sverige ir ett land med en lang kust, vilket gor att sjétransporter dr limpliga att anvinda
som transportmedel vid en kris eller krig. Vidare ir sj6transporter en del i totalférsvaret
och dirmed en ”gripbar” resurs. Forsvarsmakten behover svenskflaggade fartyg om
nagot hinder i var omvirld. I hindelse av krig eller krigsfara, nir svenska regeringen
fattat beslut om h6jd beredskap kan forsvaret krigsplacera svenskflaggade fartyg, sa kallad
fartygsuttagning. Det innebir att ett civilt fartyg kan himtas hem och disponeras i
hindelse av krig. Det pagar ett arbete med ateruppbyggnaden av det svenska
totalfGrsvaret.

Som beskrivits innan kan fartyg i en kris anvindas fOr att transportera material och
personal mellan exempelvis fastlandet och 6ar. Det kan ocksa handla om att ersitta en
bro som inte dr anvandbar. Ytterligare ett exempel pa anvindningsomrade ér att farjor
kan anvindas for att filla minor. Vidare skulle Férsvarsmakten kunna anvinda fartyg for
vilseledning, dvs att vilseleda om vilka fartyg som dr det strategiskt viktiga. Fartygen kan
komma att behéva viss anpassning, av savil personell som materiell karaktir, till exempel
kommunikationsutrustning, radar eller personal som ska l6sa uppgifter man inte
behirskar i normal drift av fartyget.

Utover mojlighet att ta 6ver fartyg 1 hindelse av krig skulle man kunna anvinda sig av
avtal. Exempelvis skulle ett avtal kunna innebira att rederiet pa tolv timmar skulle
behova vara redo att tomma fartyget for anvindning, men 1 utbyte fa en avtalad
ersittning av Forsvarsmakten. Detta dr intressant fOr att snabbt kunna fa tillgang till
fartyg, och 1 krissituationer nir det inte ar krig. Den hir typen av avtal dr nagot som ses
over for tillfallet. Reviderad handbok betriffande sikerstillande av fartygskapacitet ar ute
pa remiss under hosten 2022. En av de intervjuade berittar att Totalférsvaret sedan
pandemin jobbar med ambitionen att f6rbereda avtal utifall behovet skulle uppsta, dir
toreningen Svensk Sjofart ocksa varit aktiva 1 arbetet. Det ar viktigt att Sverige har
rederier som har kompetens och ir villiga att f6ra dessa diskussioner.

Pa fragan om vilken typ av fartyg som behovs vid en kris, dr svaret att manga typer av
fartyg behovs, sisom bogserbatar, arbetsfartyg, tankfartyg och bulk for tex
spannmalstransporter. I dagsliget finns nagra statligt dgda fartyg som kan omdirigeras, till
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exempel isbrytare, Sjofartsverkets arbetsfartyg, Kustbevakningens enheter och
Trafikverkets firjor.

Ut6ver detta papekar Marinen att fartygets flagg ocksa spelar roll f6r skydd. For ett
svenskflaggat fartyg dr det svenska Forsvarsmakten som skyddar det fartyget, oavsett var
det befinner sig i virlden. Enligt Eriksson (2020) dr en svensk flotta littare att skydda.

4.3 Internationell paverkan

Eftersom sjofarten bedrivs internationellt ar det viktigt att kunna paverka den
internationella sjofarten. Med en svensk handelsflotta har Sverige moijlighet att paverka
regelverk 1 den internationella sjo6fartsorganisationen, International Maritime
Organization (IMO). Linder som har en stor handelsflotta har stérre mojlighet att
paverka pa det internationella planet. Antalet svenskflaggade handelsfartyg paverkar
ddrmed Sveriges roll och inflytande i IMO och i den europeiska redarféreningen,
European Community Shipowners’ Association (ECSA) eller dess globala motsvarighet,
International Chamber of Chipping (ICS). ECSA ir paraplyorganisation fér de nationella
redarféreningarna i EU och Norge. Europeiska redare kontrollerar cirka 39,5 % av
virldens sjofartsflotta. ECSA:s frimsta uppgift ér att foretrida den europeiska
sjofartsindustrins intressen med Europeiska unionens institutioner (ECSA, 2022). ICS
representerar redare och fartygsoperatorer med nationella redarféreningar fran 37 linder
och representerar 6ver 80% av handelsflottan (Figur 2).

IMO AND OTHER BODIES
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Figur 3: Roll av International Chamber of Shipping (kdlla: CoS,2022)

Zhang och Drumm (2020) och Koilo (2019) som fokuserar pa Tyskland och Norge
poingterar negativa effekter av firre tyskflaggade fartyg, och menar pa att det blir
problematiskt med minskat deltagande och paverkan i IMO och andra internationella
organisationer. Zhang och Drumm (2020) beskriver att deltagandet inom IMO-radet ar
korrelerat med den registrerade flottan 1 ett land och for en miljovanlig och effektiv
global sj6buren handel dr det viktigt att stilla ut ett visst antal fartyg under egen flagg f6r
att behalla ratten till medbestimmande inom IMO. I och genom dessa organisationer
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kan Sverige driva fragestillningar som dr viktiga for oss, sisom miljofragor. Antalet
svenskflaggade fartyg paverkar ocksa hur man internationellt ser pa Sverige, dir bilden av
Sverige som en sjofartsnation och gott renommé, erfarenheter och kompetens kan
undergrivas av att ha fa svenskflaggade fartyg eller att de blir farre.

4.3.1 StyrkaiIMO, ITF, ECSA, ICS

I IMO har varje land en r6st rent formellt, i savil fragestillningar som beslut. ITF
(Internationella Transportarbetare Federationen) sitter med 1 IMO pa samma sitt som
ICS. ITF och ICS arbetar tillsammans i manga fragor dar ICS ér arbetsgivarnas
intresseorganisation och I'TF arbetstagarnas. IMO har tva system med permanenta
representanter, fran stora linder sasom Spanien, Frankrike och England, som dessutom
ar vird £6r IMO, och flaggstater sisom Panama, Liberia och Marshall Island. Dessa
personer ir ambassadorer och foljer arbetet I6pande, sitter med 1 IMO och f6ljer allt pa
plats. De har dven experter som reser in till dessa méten. Nar man blir invald i IMO:s rad
paverkar dels storlek pa landets flotta, men dven kompetensen hos individen, dir en
duktig person med hog trovardighet littare blir invald IMO, 2022).

Sverige och manga andra linder reser till Bryssel med olika delegationsledare med sarskilt
ansvar inom tex. sjovardighet och bemanning. Delegationen fylls pa med de experter som
behovs utifran agendan som skall diskuteras. Agendan har flera drs framforhallning dér
arbetsgrupper kan planeras och tillsittas med ritt kompetenser och kunskap. Svensk
Sjofart deltar genom handliggare som bevakar olika fragor och kan bjuda in
medlemsrederier. Facken brukar ocksa vara med i de svenska delegationerna eller sa sitter
man for respektive Non Governmental Organization (NGO). Sjobefilsforeningen
skickar till exempel mellan tva och sex personer, dir vissa storméten kriver upp till tio
personer. Om det dr specifika fragor kan olika konsultbolag vara med, till exempel om en
viss standard ska diskuteras kan det behdvas spetskompetens i form av experter.
Spetskompetens dr beroende av den kompetens som finns i den maritima branschen.
Dessa arbetsgrupper ger ett bra stod och ér viktiga eftersom det inom statstérvaltningen
ar en generell trend att man erhaller farre och firre resurser, vilket resulterar 1 mindre
resurser for att driva saker inom bland annat IMO.

I ECSA och ICS samlas systerorganisationer till Svensk Sjofart for att komma Overens,
driva fragor som ir viktiga f6r medlemmarna och paverka policyarbetet. Inom ESCA och
ICS har man mer tyngd relaterat till storlek pa flottan, vilket innebir att de med fler
fartyg 1 det egna landets flagga har mer auktoritet in de med firre. Inom ICS kan man se
skillnad 1 attityd mellan linder, dir de nordiska linderna liknar varandra mer betriffande
vad man vill astadkomma jaimfort med till exempel Malta och Bahamas-flaggor, och dir
en del andra linder inte 4r villiga att ta stillning 6verhuvudtaget i vissa frigor. En av
respondenterna betonar behovet av en enad stark front som driver pa.

Aven om samtliga medlemsstater har varsin rést, ir det tydligt att man lyssnar mer pa
linder med st6rre handelsflotta menar respondenterna. Stora flaggstater har annan tyngd
1 fragorna med stor kompetens och kunskaper inom sjofartsindustri. Pa sa sitt far en stat
mer inflytande 1 frigorna och problemstillningarna.

Om Sverige tappar ytterligare svenskflaggade handelsfartyg, far Sverige allt mindre tyngd
och dirmed mindre méijlighet att paverka regelverken till sjoss. I forlaingningen skulle det
kunna bli sa att det till slut inte att finnas nagra som representerar Sverige i dessa
internationella organisationer. Det innebér en avsaknad av paverkan i de internationella
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organisationerna och i de framtida fragestillningar och problem som dir kan avhandlas.
En av respondenterna menar att utifrin ett internationellt perspektiv och foér att kunna

gora ett avtryck, behover Sverige 6ka sin handelsflotta till minst det dubbla, kanske
tredubbla.

4.3.2 Driva fragor som ar viktiga for Sverige

Det kan vara en konkurrensfordel att kunna driva sjofartsfragor som ér viktiga for
Sverige 1 de ovan nimnda organisationerna och pa sé sitt paverka det som ar viktigt for
det egna landet. Sverige vill girna lyfta den hallbara sj6farten dir miljdbomradet ér det
omrade som Sverige varit mest aktiv i de senare aren fOr att paverka och etablera vissa
bestimmelser.

Vid intervjuerna poangteras att Sverige har ett hogt milj6- och sikerhetstinkande inom
det svenska maritima klustret. Inom dessa omriden skulle Sverige kunna driva pa
internationellt och inom sikerhetsomradet nimns exempelvis svensk kunskap om brand
ombord, vilket ir viktigt nu med fler elfordon ombord p4 fitjor. Aven pi tekniksidan
finns omraden dir Sverige ligger i framkant. En av respondenterna nimner exempel sa
som Sea Traffic Management och att minimera ankarliggande.

Svenska rederier dr duktiga pa att minska miljépaverkan fran fartyg och har stor
kompetens kring detta. Rederierna i Norden ir foregangare vad det giller klimatsmarta
fartyg och teknik. Det finns ett genuint intresse hos redare hir att investera i teknik som
minskar CO, utslapp. Denna kompetens kan Sverige ha med sig i den svenska
delegationen, vilket innebir att man kan stédja och ge goda argument i en f6rhandling.
Nir man kan basera argument pa kompetens och erfarenhet, i stillet for enbart teoretisk
inldsning, far man storre tyngd i sakfragan.

Om Sverige vill ha en sjofartsbransch for att kunna vara med och paverka inom miljé
och klimat, behéver man ha fler svenskflaggade fartyg. Det kan exempelvis handla om de
pagdende diskussionerna om utsliappsrittshandel, och méjlighet att paverka
utformningen av dessa, dir ett land med fa fartyg under egen flagga inte har samma
forutsattningar att paverka.

Inom IMO foretrider de svenska delegationerna svenska intressen och dirmed befintliga
svenskflaggade fartyg. Sverige bevakar frigor mer intensivt som ber6r den typ av fartyg
som ir svenskflaggade sisom RoPax-firjor. Diremot bevakas vissa fragor inte lika
intensivt, till exempel containersjofart. Vissa fartygstyper har en mer framskjuten position
inom svensk sjofart och dr mer intressanta nar Sverige deltar i internationellt arbete. Fler
svenskflaggade fartyg inom andra segment, som exempelvis specialfartyg, skulle kunna
bidra till f6rindring och ett fokusskifte i vissa fragestillningar. Ett exempel som lyftes av
respondenterna var att Sverige i dagsldget inte arbetar med container-fragor och att det
saknas kompetens inom detta omrade.

4.3.3 Syn pa Sverige internationellt

I forhallande till landets storlek och flaggstat har Sverige manga ledande positioner och
ordférandeposter 1 IMO berittar en av respondenterna. Sverige har fortfarande ett hogt
anseende och dtnjuter respekt i de frigor som man lyfter. En styrka dr att Sverige har en
lang sjofartshistoria och en lang kust. Sverige har idag goda kunskaper om flera
fartygstyper och de utmaningar som finns med att bedriva sjofart och Sverige har ett gott
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renommé. Sverige uppfattas som konstruktiva och vill féra diskussioner framat med en

tydlig agenda.

Diremot uttrycker respondenterna en oro for att Sverige tappar i fortroende med ett litet
antal svenskflaggade fartyg som dessutom minskar 6ver tid. I och med detta saknar
Sverige egna bra exempel att hdnvisa till. Med fa svenskflaggade fartyg upplever andra att
det saknas en niring som star bakom frigorna savil som att fragorna inte drivs pa
regeringsniva. Man menar dirmed att dagens handelsflotta ir fOr liten for att pa sikt inge
tortroende och bibehilla kompetens.

4.3.4 Kompetens

Manga av de fragor som Sverige har drivit har varit baserat pa att Sverige har kunskap
och férmaga att géra det, exempelvis kopplat till sakerhets- och miljéfragor. For att driva
dessa fragor har myndigheter och branschen samverkat. Utan personer i Sverige med
relevant kunskap blir den rést man har i de internationella sammanhangen inte lika
virdefull. Respondenterna uttrycker en oro 6ver att kunskapsniva snabbt kan minska, om
man betinker en minskande sjofartssektor, vilket beskrivs mer omfattande i 4.1.

4.4 Sjofartssektorn som naring

I detta kapitel beskriver ndgra av respondenterna olika omraden och aspekter som
mojligheter och nyttor med svenskflaggade fartyg.

4.4.1 Sjofartens konkurrenskraft vs andra transportslag

Overflyttning till jirnvig och sjofart framhalls som énskvirt. Sverige har EU:s lingsta
kust och 6ver 50 allmidnna hamnar. Det finns stora férutsittningar att avlasta vigar och
jarnvidgar bittre, och skapa férutsittningar for framkomlighet till en minimal paverkan pa
milj6 och klimat.

Svensk Sjofart (Sweship 2021) papekar 1 sin rapport att sjofarten ar ett mycket
energieffektivt transportslag och att transporter till sjoss kan diarmed bidra till att minska
klimatpaverkan jimfért med andra transportslag. Aven Raza, Svanberg, and Wiegmans
(2020) beskriver att sjofarten dven kan avlasta den hart belastade landinfrastrukturen i
storre utstrickning och kan dirmed minska tringsel och utslipp pa land. En positiv
konsekvens av att anvinda sj6farten mer dr till exempel att samhaillet inte beh6ver ligga
lika stora resurser pa byggnation och underhall av infrastrukturen. Sverige och EU har

bland annat ett mal om att flytta gods fran vagtransporter till jirnvig och sjofart.
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Figur 4: CO, utslapp fran olika transportsiag (Killa: Svensk Sjifart, Sweship 2021)
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Har man svenskflaggade fartyg med kompetens paverkas kringeffekterna positivt nar
underleverantorer anvinds for olika typer av service och leveranser. Personalen ombord
bestiller underhall och tillsammans med den kompetenta underleverantéren stimuleras
den egna flaggan och ger positiva och mer utvecklade kringeffekter och kan bidra till
konkurrenskraft.

4.4.2 Miljomedvetna och hallbara val

Det finns stora fordelar att upphandla avtal med langsiktigt och miljomissigt tink. Dvs
ett avtal som ingas mellan tvd svenska aktorer och som gemensamt kan utveckla
produkter och transporter. Podngen hir maste vara att svenska fOretag dr
konkurrenskraftiga och eftersom transportképare inte alltid 4r beredda att betala mer for
svensk flagga blir det ofta ett billigare alternativ i transporten. Sweship (2021) poangterar
Sverige har ocksa uttalat ett tydligt mal i den nationella godstransportstrategin att flytta
gods fran vigtransporter till jirnvag och sjofart. Dir slas det ocksa fast att vl fungerande
godstransporter ar en forutsittning for ett livskraftigt Sverige och for att svenska foretag
ska kunna exportera sina varor. ”Att sund konkurrens, ordning och reda och schysta
villkor ar viktigt”. Ser man till produktion och materialf6rsérjning, om man tex képer
fritt levererat till kaj, har bolag inte alltid egen kompetens pa plats infér upphandlingen.
Nir det hinder olyckliga saker och man inte har stillt miljokrav pa fartygen tex, finns inte
mojligheten att forebygga eller paverka nar skadan vil har intraffat eller uppna miljomal
och si vidare.

Kunder dr idag mycket mer medvetna konsumenter och liser bl. a av koldioxidutslapp pa
de produkter man koper online och i butik. En hel del kunder och inképare, NGO:s som
Clean Shipping Project, the Sustainable Shipping Initiative, och Clean Cargo Working
Group borjar dven titta lite mer aktivt pa transporterna hos de stora varuigarna (Lam and
Lai, 2015). Detta for att battre forstd deras globala transport- och foérsorjningskedjor och
inte bara kostnad utan varifran produkterna kommer, personalférhallanden, rutter,
klimatsmart kérning etcetera. Inom sj6farten finns det idag krafter som driver mot mer
miljémedvetna och hallbara val. Det ir definitivt ett engagemang for att man ska ha
bittre klimatmissigt avtryck, mindre miljdpaverkan och sociala (mjuka) fragor som ocksa
papekas av Tang och Gekara (2020), som har visat hur varudgares krav kring hallbara
krav paverkar containerredarna.

4.5 Arbetsmiljo

Flera av respondenterna lyfter fram den svenska arbetsmiljén och att synen pa miljo
skiljer sig at mellan olika linder och priglar pa s sitt dven hur féretagen agerar. Svensk
kultur skiljer sig dt fran andra linder, speciellt utanfér Skandinavien. Aven om sjofart ar
en global bransch fir svenska rederier genomslag, da de dr sikerhetsmedvetna och
miljémedvetna i mycket hog grad. Ett svenskt fartyg kanske inte har bittre arbetsmiljo dn
ett danskt eller norskt tex. men jamfort med ryskt eller liberianskt skiljer det sig at
visentligt. Nordiska linder har mycket hoga krav pa arbetsmiljo ombord.

4.5.1 Sakerstalla bra arbetsmiljo ombord

Pa fragan “Vad innebir det for arbetsmiljon att ett fartyg dr svenskflaggat" svarade flera
av respondenterna att den fysiska arbetsmiljon pé svenska fartyg klassas som mycket bra
och att svenska fartyg dr fina ombord.
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I Norden arbetar man relativt likvirdigt med jamstalldhetsfragor och Sverige sticker inte
ut jamfort med nordiska linder. Nordiska fartyg har en bra arbetsmilj6 och kvalitet 1
jamforelse med 6vriga virlden. Sverige och Skandinavien har hégre krav pa
boendestandard, kontraktslingder och l6nenivaer, jimfért med vissa andra utlindska
flaggor sisom Liberia, Indien och Ryssland. Svensk arbetsmilj6lagstiftning dr rigords
gillande allt ifran buller i hytter till vibrationer, till storlekar pa sillskaps-, boende-, och
arbetsutrymmen. En 6kad inflagening i Sverige skulle innebira att fler sjomin kan fa en
bittre arbetsmiljo och fler personer i virldsflottan skulle kunna fa det battre eftersom
dven utlindska sjomin arbetar pa svenskflaggade fartyg och foljer avtalen ar utformade
for svensk sjofart.

Chen et al,, (2017) och Bilbao et al. (2020) beskriver att fartyg som flaggar under de
Oppna registren “flags of convenience” har bland annat simre sikerhet och
miljoreglering, frinvaro av utbildningsskyldighet f6r sjoman, och frihet fran statliga
ingripanden (som dr incitament fran FOC) och som pa ett negativt sitt paverkar kvalitet,
arbetsmiljo och sikerhet jimfért med fartyg som flaggas 1 mer utvecklade linder.

Sjémansutbildning, en viktig komponent for att uppritthalla en maritim tradition,
tenderar att aktivt stodjas av nationella flaggor med inkluderande av relevanta
utbildningskrav fér de registrerade fartygen. Osterman och Hult (2016) poingterar att
sjomannen arbetar och bor mellan 2 till 8 manader ombord utsatta for fartygsrorelser,
utan tydlig atskillnad mellan arbete och rekreation, och tillsammans med ménniskor av
olika bakgrund och nationaliteter. Osterman och Hult, (2016) och Osterman et al., (2020)
rapporterar att simre arbetsmiljo ombord kan ha en inverkan pa de anstilldas sikerhet,
hilsa och vilbefinnande, eftersom arbetet ombord pa ett fartyg innebir oundvikligen
kontinuerlig exponering for buller och helkroppsvibrationer orsakade av fartygsmotorer,
framdrivning och ventilationssystem samt vind och hav. Kroppsvibrationer och
fartygsrorelser representerar en Okad risk for psykiska besvir och “musculoskeletal
disorder” (MSD), sdrskilt i lindryggen, nacke och axlar, 6kad stress och forindringar i
kardiovaskuldra funktioner

I Sverige arbetar vi mycket med vara kulturfragor samt den fysisk arbetsmiljon. Det
hinger thop med sidkerhet och milj6 och de hogra krav som finns i svensk arbetsmiljo
och levnadsstandard. Vi har en tillsynsmyndighet som stiller krav.

Nir man jamfor arbetsmiljon pa svenskflaggade fartyg med andra flaggor beskriver
respondenterna olika nivaer. Forst beskriver man att standarden dr hog 1 de nordiska
linderna. Dirmed skulle en inflaggning fran en nordisk flagg ha mindre effekt. Darefter
jamfor man med EU-linder. Och slutligen finns det ett antal linder som inte ér lika
nograknade nir det kommer till arbetsmilj6, enligt respondenterna. Som exempel nimns
Liberia och Ryssland. Dir blir det en storre skillnad jamfort med vad vi i Sverige
virdesitter. Det kan handla om skillnader i syn pa arbetsmoral, sikerhetstink,
kommunikation mellan olika aktérer och hur kvinnor behandlas ombord.

En av respondenterna menar att arbetsmiljéarbetet kommit lingre i Sverige 4n i Finland,

framfor med att inkludera det psykosociala och organisatoriska i riskanalyser. Det nimns

att arbets- och skyddsorganisationerna har méten mer sillan i Finland, och skyddsombud
mer aktiva pa svenskflaggade fartyg.

Sjémin pa svenskflaggade fartyg har marknadsmassiga loner, forsikringar, sjuklénedelar,
pensionssystem, sociala villkor, férildrapaket, trygghetsavtal osv. Det dr stora fordelar

Lighthouse 2022 24 (42)



att segla svenskflaggat di sjomin vet vad man har 1 jimférelse med internationella fartyg
och andra flagg. Specifikt villkoren kring forildraledighet dr unikt f6r Sverige, dir man
toljer landvillkoren.

Oavsett fartygstyp har arbetsmiljéfragor hogt fokus pa ett svenskflaggat fartyg, och
behdver man modifiera eller bygga om fartyg ¢6r man det £6r att kunna klara svenska
krav nir de gar under svensk flagg. Exempel pa sadana modifieringar dr ljudisolerande
glas pd insidan av rutorna i hytterna. Den psykosociala miljon ér extrem viktig pa
svenskflaggade fartyg med arbetstider, fritid, sémn osv. Det dr forstas kopplat till
personlig sikerhetsutrustning men ocksa boendeupplevelsen ombord i form av
vibrationer, ljudnivaer, storlek pa hytter, dir det pa senare tid varit fokus pa
entertainment, tv, internet och gym nir man bygger nya svenskflaggade batar. En sjoman
skall ha det bra dven pa fritiden ombord. Det kan vara en konkurrensfordel for svenska
rederier och svenskflaggade fartyg att man har tinkt pa helheten gillande arbetsmiljé och
livskvalitet ombord pa ett fartyg. En férdel som lyftes fram av en respondent var att fler
svenskflaggade fartyg inom det egna rederiets regi skulle underlitta vid jobbrotation.
Utover att det skulle géra det enklare for personal att byta mellan fartygen, skulle det
underlitta vid pensionsavgingar men ocksd mojliggora att personal skaffar sig nya
erfarenheter.

Betriffande sikerhet och kvalitet framkommer vid intervjuerna inga direkta skillnader nir
man arbetar under svensk flagg da den grundliggande sikerheten dr densamma.
Hamnarna stiller krav pa sidkerhet oavsett flagg. Passagerare pa farjorna mellan Sverige
och Finland mirker troligen inte vilken flagga det dr pa fartyget de reser med.

4.5.2 Driva forbattringar av arbetsmiljon ombord

Svensk arbetsmilj6lagstiftning dr oftast mycket positiv utifran arbetstagarens synvinkel
och detsamma giller utifran arbetsgivarens synvinkel. Dock finns ocksa aspekter som for
redaren kan vara negativt ur ekonomisk synvinkel. Fartygets utformning kan behova
anpassas fOr att f6lja svensk lagstiftning som man kanske inte skulle beh6va ha gjort om
man flaggat under annan flagg. Exempel pa detta ar sociala ytor och fritidsutrymmen
sasom pool och gym. Andra anpassningar kan behéva goras i maskinutrymmen och
lastutrymmen for att klara de svenska klasskraven pa underhall och arbetsmiljo bland
annat nimner respondenterna ljudnivaer.

Ett exempel pa att det trots allt finns behov av utveckling inom arbetsmiljé och kvalitet
ar att Stiftelsen Sveriges Sjomanshus har en s k “beloningsdag” dir svenska sjomin en
gang per ar far beloning for limnade och genomforda innovativa forbittringsforslag
ombord. De olika férbittringsférslagen har ofta arbetsmiljoinslag.

Relationerna mellan arbetsgivare och fackféreningar har sett lite olika ut i Sverige 6ver
tid. Under ett antal ar pa 70-talet var det strejker och blockader av fartyg i hamnar. Under
en tid med dalig dialog mellan rederier och fackféreningar skedde en del utflaggning. Idag
finns det ett mycket storre fortroende parterna emellan med en piagaende dialog som
driver de fackliga fragorna framat och som tillvaratar medlemmarnas intressen. Det
handlar inte bara om arbetsmiljon ombord pa fartyg utan dven loner, férmaner och
arbetsmarknaden i Sverige for sjoman och besittning. Det handlar dven om att ge
forutsittningar for rederier att verka och dar ett maritimt kluster kan driva relevanta
fragor inom arbetsmiljé och arbetsmarknad.
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4.5.3 Attraktiva arbetsmojligheter for svenska sjoman

Om Sverige inte skulle ha nagra svenskflaggade fartyg 6ver huvudet taget har vi snart
inga svenska sjomin kvar menar flera av de som intervjuats. Att arbeta pa
utlindskflaggade fartyg kan ses som bade spannande och lirorikt. Dock berittas vid
intervjuerna om svarigheter kopplade till att segla med utlindsk flagg, framfor allt kopplat
till villkor och skatteregler som paverkar en sjomans inkomster. Det dr fordelaktigare
som svensk att segla svenskflaggat om man vill undvika att skattereglerna inte skall
paverka inkomsterna pa ett negativt sitt, aven om det fortfarande finns en viss mojlighet
att segla f6r Norge, Danmark och Finland, med likvirdiga villkor.

Gillande svenskkontrollerade fartyg ir flaggade danskt eller norskt fungerar det lite
bittre. Dansk flagg har ett nettolonesystem, som innebir att skulle man t.ex. ha 20 000
danska kronor 116n fiar man hela det beloppet utan att det dras nagon skatt. Problemet
upptrider f6r en sjoman som har nettolénen och sedan drar Skatteverket skatt, vilket
resulterar 1 en mycket lag 16n. Da minskar forstas intresset for att ta ett jobb dir.

I konkurrens mot internationella 16ner, paverkar det I6nekostnaden fo6r en svensk sjoman
som jobbar pa ett utlindskt flaggat fartyg men betalar svensk skatt jimfort med kollegor
som betalar mindre skatt i respektive land. Det kan alternativt ses som dyrare att anstilla
en svensk sjoman. Fartygen behover inte ha svenskar ombord, utan man kan vilja att
anstilla andra nationaliteter. For tex en kroat ricker det att han 4r ombord halva aret sa
uppfyller han de kroatiska Skatteverkets regler.

Det finns en del oklarheter for arbetsgivare och arbetstagare om skattetolkningar. Ett
annat exempel dr nir svenska sjoman arbetar ombord pa fartyg med annan flagg som
under sin internationella rutt gar mellan tva nationella hamnar, som exempel nimndes
Bergen-Stavanger-Aberdeen, vilket kan tolkas av Skatteverket som det inte dr en
internationell resa mellan Bergen och Stavanger. En av respondenterna betonar sarskilt
att en sjoman inte sjilv kan styra vilka hamnar som anléps. Idag finns inte lingre samma
sjofartskompetens pa Skatteverket som pa 1970- och 1980 talet. Detta paverkar enligt en
respondent hur lagen tolkas. Kommentar: En sjdman kan bo var som helst 1 Sverige eller
till och med utomlands. Detta dr naturligtvis en stor férdel.

4.6 Utvecklingsmoijligheter

Sjofarten dr en viktig faktor for klimatomstillningen och for att uppna nationella och
internationella miljémal. Att satsa pa en hallbar och konkurrenskraftig svensk sjofart
rimmar ocksa vil med regeringens naringspolitiska mal att stirka den svenska
konkurrenskraften och skapa forutsittningar for fler jobb i fler och vixande foretag
(Sweship, 2021).

Sverige behover en sjofartsniring som ér aktiv internationellt och som arbetar med
regelverk. Idag ar Sverige pa framkant inom milj6. Manga svenska rederier ér i fard med
att prova nya branslen med tester av ammoniak, vitgas och batterier. Detta dr mojligt da
Sverige har en vilutbildad sjomanskar och rederier som kan och vill ta tag i saidana fragor.
Det ar viktigt f6r framtiden fOr svensk sjofart att Sverige fortsittningsvis har
svenskflaggade fartyg. Idag har vi natt smirtgrinsen vad giller antalet fartyg enligt flera
respondenter och eftersom det beh6évs utveckling av nya sjoman som tar 6ver nir de
dldre pensioneras madste man se over helheten. Det finns annars en risk att systemet
“urholkas” om Sverige tappar fler fartyg. Om Sverige landar under 100 fartyg ar det svart
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att ha samma mojligheter att komma in 1 inre krets i IMO och ILO tex. Da far man
mindre att sdga till om, svarare att paverka, till slut behovs inget folk da ligger man ner
skolor och sen dr kompetensen borta.

Ett annat exempel som nimndes av en respondent dr "hur gér man nir man behdver
bestilla ett nytt fartygr” Det finns till slut inga kvar som har kunskapen eller know-how
och man far fraga en konsultfirma. Det blir ekonomin som styr i stallet f6r kunskap och
man bestiller kanske bara standardfartyg, for att man inte har battre forstielse for
behovet som har uppstatt eller som behovs vid kop av ett nytt fartyg. Sjofartspersonal
kommer att beh6va soka sig till andra arbeten och bidra pd andra omriden dn inom
sjofarten for att ha ett jobb, av dem som finns kvar.

4.6.1 Know-how kommer med 6kad inflaggning

Forskning visar att den 6vergripande sysselsittningen inom sjofartsniringen i Europa dr
stabil, men antalet europeiska sjomin har minskat (Mitroussi 2008). En undersékning
fran Norska statistiska centralbyran visar att det fanns 21 970 norska sj6folk 2017, en
minskning med 11 % sedan 2015. Koilo (2019) poingterar att det dr uppenbart att tro att
antalet nordiska och europiska sjomin kommer att minska, bade pa grund av 6kad
anvindning av kvalificerad utlindsk arbetskraft som kostar mindre och automatisering,
speciellt f6r underordnade befattningar.

Mitroussi (2008) papekade att en annan poing att ta upp nir det giller de skadliga
effekterna av minskad sysselsittning och utbildning av EU-sjomin ar risken for att
paverka sysselsittningen och vilstandet for ett antal andra “kringindustrier” som hor till
den maritima verksamheten, det sa kallade ”maritima klustret”. Sidana industtier, till
exempel skeppsmaklare, forsikring, lantmiteri, ingenjérskonsult, finansiella och juridiska
foretag, hamn och logistiktjanster, kommer att paverkas eftersom ett antal arbetsgivare
foredrar att personer med sjofartserfarenhet ska fylla vissa landbaserade jobb. Som ett
resultat av detta kommer sjofartsindustrins nedldggning, forlust av ’know-how” att fa
ckonomiska och andra konsekvenser for flera ekonomiska sektorer i EU linder. Manga
av dessa landbaserade sjofartsrelaterade industrier har traditionellt forlitat sig pa fd
sjoman som en kalla till kvalificerad arbetskraft och manga sjémin gar faktiskt vidare till
en karridr i land nér de limnar sitt arbetsliv till sjoss. Med andra ord erbjuder EU
tordelaktiga forutsittningar for sina nationella sjoman for ytterligare landbaserad
sysselsdttning, nagot som naturligtvis forbattrar deras anstillningsbarhet.

5 Analys - Hinder och atgarder

Detta avsnitt redogor £6r hinder och atgirder med svenskflaggade fartyg. Respondenter

har svarat pa frigorna om vad som hindrar att det blir fler svenskflaggade fartyg och vad
som skulle beh6va dndras for fler svenskflaggade fartyg. Det dr framfér allt tre omraden
som betonas och lyfts fram har;

1) Ett fortroende f6r politiken lingsiktigt
2) Konkurrenskraft internationellt
3) Lagar, framfér allt tonnageskatt, stimpelskatt och bemanningsregler

Det papekas att det har gjorts lite justeringar de senaste aren som fatt effekt for fler
svenskflaggade fartyg som ir i ritt riktning men att mer skulle behova goras.
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5.1.1 Fortroende for politiken langsiktigt

Flera av de personer som intervjuats betonar hur viktigt det dr vilka signaler politiker
skickar och vilka beslut de fattar. Framf6r allt handlar det om ett fértroende for en
langsiktig stabilitet, att man kidnner att man kan lita pa systemet. Tyvirr papekar man
ocksa att sjofarten ofta hamnar i skymundan eftersom den inte har sa hogt politiskt
virde. Dessutom vill man kunna lita pa férutsittningarna. Som exempel nimns
nettomodellen, dir man idag far tillbaka 99% av sociala avgifter, dir man tog bort en
procent for att man inférde tonnageskatten, men detta skapat oro och osikerhet kring
om det kan komma att plockas bort ytterligare. Aven Ek och Hedlund (2016) beskrev att
en langsiktig och trovirdig sjofartspolitik efterfragades. De beskriver ocksa hur rederier
upplever att Sverige inte virnar sjofarten som en viktig industri som kan generera jobb
aven iland och att det laga intresset av sjofart fran politiskt héll kan leda till utflaggning.

5.1.2 Konkurrenskraft internationellt

Flera respondenter lyfter ocksa fram att svensk flagg behéver vara konkurrenskraftig
internationellt. Det handlar dels om ekonomi, om svensk flagg f6r med sig hégre
kostnader blir det inte langsiktigt konkurrenskraftigt, dirav 6nskan om
kostnadsneutralitet. Detta har nimnts tidigare, bland annat skriver Ek och Hedlund
(2010) att det inte fungerar for svenska rederier att ha hogre kostnader d4n konkurrenter,
da det paverkar kunden. Vid vara intervjuer beskrevs att kunderna som képer transporter
ofta ir internationella och de svenskflaggade fartygen konkurrerar med kostnader f6r
andra flaggor. Det viktigaste som lyfts fram dr att man Onskar att svensk flagg ska vara
mer lik andra flaggor, framfor allt jimfort med de andra nordiska flaggorna (Danmark,
Norge, Finland). Det ar inte sa komplicerat att flagga om ett fartyg och det ir enkelt att
vilja en flagga som ir billigare. Ett konkret exempel fran en av intervjuerna med redare
var att man uppskattat en forandring de senaste aren som varit positiv for
konkurrenskraften, som handlat om moijligheten att erkdnda organisationer (exempelvis
klassningssallskap) kontrollerar fartygen i stallet f6r Transportstyrelsen. Att inspektioner
delegerats till erkinda organisationer papekade ocksa Siegenthaler och Rundqvist (2019)
som positivt. Den svenska staten kan paverka och férindra positivt genom de villkor
som staten erbjuder. Dessa villkor kan vara avgérande f6r vem som far affiren och vilka
marknadskrafter som paverkas genom detta.

5.1.3 Lagar och politiska beslut

Betriffande lagar och politiska beslut nimns framfor allt tonnageskatten och
stimpelskatten som betydelsefulla for antalet svenskflaggade fartyg. En riktigt bra
tonnageskatt lyfts fram som att det skulle kunna 6ka inflageningen. Tonnageskatten i
dagens utformning ér viktig for sma och medelstora rederier, men den skulle beh6va
utvecklas. Idag dr det inte moijligt att vara med i svensk tonnageskatt om man
huvudsakligen har svensk trafik. Detta framgick exempelvis i ett exempel 1 Siegenthaler
och Rundqvist (2019) dir ett rederi inte nyttjade tonnageskatten eftersom det begrinsade
antalet anlop 1 svenska hamnar. Vidare poingterades vid vara intervjuer att vissa syften
med transporten inte dr inkluderade i dagens system, exempelvis kabelliggning, eller att
kora personal till vindkraftsparker. Aven for tonnageskatt vill man att svensk flagg ska
vara jaimférbar med andra linder. Stimpelskatt dr nagot som inte finns i manga andra
linder och respondenterna papekar att stimpelskatten ar jitteviktig for inflaggningen.
Utéver dessa lyfts dven nettomodellen, som nimndes ovan. Aven arbetsrittsmissigt
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betriffande anstillning av icke-svensk personal och bemanningskostnader lyfts fram som
onskvirda att vara mer lik internationell sjofart. Slutligen nimns dven Transportstyrelsens
tillsynskostnader som kan vara betungande for sma rederier. I Ek och Hedlund (2016)
framférdes att det skulle underlitta aterflagening om man inte behévde gora sig av med
en utlindsk befilhavare, men detta nimndes inte vid vara intervjuer.

Siegenthaler och Rundqvist (2019) lyfte ocksa fram kostsamma ombyggnationer av fartyg
som ett hinder f6r inflagening, vilket inte framkom vid vara intervjuer. Detta kan ha att
gbra med det dr ett problem for fartyg som inte tidigare haft svensk flagg.

Vidare beskriver Siegenthaler och Rundqvist (2019) rederier som upplevt att kontakten
och servicen med myndigheter i en del andra linder var bittre 4n i Sverige, till exempel
betriffande vigledning genom byrakratiska processer, men att servicen i Sverige
forbattrats. I Berglunds (2019) Handlingsplan f6r svensk sjofart var ett av
atgirdsforslagen att ”Transportstyrelsen foljer upp varfor fartyg flaggas in i och ut ur
fartygsregistret i samband med in-och utflaggning (enkit) for att battre kunna verka f6r
fler svenskregistrerade fartyg” och arbete med detta pagar och bedoms vara klart 2023
(Garberg, 2022). Dock papekar en av de vi intervijuat att kontakten med enskilda
tjansteman 4r enklare 1 Finland 4n i Sverige.

Intervjuerna belyste ocksa ett konkret fall, dir man valde finsk flagg 6ver svensk flagg f6r
Viking Glory. Dir 6vervigdes linge mojligheten att flagga svenskt och man sag manga
tordelar med att géra det. Men 1 slutindan foredrogs finsk flagg eftersom Finland erbjod
bittre stod och visade storre forstaelse for sjofartens utmaningar 1 samband med
pandemin.

Enligt Bld Tillixts enkit om hinder f6r att flagga svenskt (Sweship 2021), som omnimns
av rederierna, sigs bland annat att andra flaggor ér bittre kommersiellt och att regelverk
sitter stopp. Andra menar att bemanningsregler och l6nekostnader ar ett hinder samt att
stimpelskatten gor det oerhort kostsamt att flagga om. Cirka 70 procent av de som
besvarat enkiten menar att stimpelskatten dr ett ganska eller mycket stort hinder £6r att
flagga svenskt.

Yang (2014), Yin et al., (2018) och Zhang och Drumm (2020) papekar att andra linder i
virlden Tyskland, Kina, Taiwan och Japan ocksa har upplevt utflaggning. Skilet till att
flagga ut dr ett behov av att minska bemanningskostnader som star for den storsta delen
av driftskostnaderna. Bilbao (2021) rapporterar att bemanningskostnaderna som andel av
de totala kostnaderna undantagslost ligger mellan 9% och 15%. Bla Tillvixts rapport av
Sweship (2021) papekade att kostnaden att ha svenskflaggat pa fartyget Viking Glory i
Sverige medfor en merkostnad f6r stimpelskatt pa cirka 7,6 miljoner kronor till skillnad
fran Finland som inte har nagon stimpelskatt. F6r 13 produkt- och rdoljetankers kostar
svensk flagg 7 miljoner kronor mer i arligt l6pande bemanningskostnader och 9 miljoner
kronor i stimpelskatt. Darf6r valde Concordia Maritime Bermuda, dansk tonnageskatt
som kostar mindre i jimforelse (Sweship, 2021).

Yang (2014) har adresserat effekten av politik f6r sjofartsstod som konkurrensfordelar
for nationellt flaggade flottor. Hir har man jamfort Taiwan, Korea och Japan och patalar
de administrativa och finansiella atgirder dessa tre linder vidtagit och som kan vara
viktiga f6r att Oka inflaggningen.

e Varje nationellt fartyg behéver endast anstilla tva sjomin fran Japan, nimligen
befilhavare och teknisk chef
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e Regeringen kommer att ge stod till utgifter for sjofartsutbildning;
e Sinkningar av internationella fartygsrelaterade skatter;

e Ligrintefraktlin fran den nationella utvecklingsbanken

e Bareboat-charter med képoption

e Planerade skeppsbyggnadslin

e Incitament for accelererad avskrivning

Vissa linder 1 EU har valt olika sitt att stodja sina flottor som generellt kan klassas som

stod for investerings- och driftskostnader. Enligt Bilbao (2021) 4r de huvudsakliga
formerna for sadant stéd foljande:

e S5tod till investeringar for att forbittra utrustningen ombord pé fartyg som ar
registrerade under nationell flage och f6r anvindning av palitliga, icke-
férorenande fartyg.

e Regionalt stod for investeringar som beviljas sjofartsféretag i mindre gynnade
regionet.

e S5tod for att finansiera dtaganden om allménnyttiga tjanster: stod for att
kompensera for driftforluster ar oférenligt med den gemensamma marknaden,
men subventioner for ataganden om allminnyttiga tjanster kan godkannas.

Yin et al. (2018) poidngterar att bland de olika atgirderna ar inrittandet av ’Second
Register” det mest effektiva sittet att locka tillbaka fartyg till exempel det norska
internationella fartygsregistret (NIS) och det danska internationella fartygsregistret (DIS).
Sedan deras framgangsrika implementering har Tyskland, Frankrike, Brasilien och Italien
etablerat sina egna offshore- eller internationella fartygsregister. Enligt Koilo (2019) har
NIS och NOR inga restriktioner f6r anstillning av utlindska sjoman, férutom kravet att
”Master” maste ha nationellt eller EU-medborgarskap. For fartyg registrerade 1 NIS finns
det vissa omradesbegrinsningar fér att forhindra konkurrens fran fartyg som seglar under
NOR. Det bér naimnas att under 2016 genomférdes vissa forandringar for NIS-fartyg,
bland annat bidrag fran norska staten sa att rederierna kan anstilla fler norska sjomain pa
NIS-registrerade fartyg,.

Forskning visar att NIS och DIS 1 Norge och Danmark har bidragit till att skapa
attraktiva affirs- och investeringsklimat och resulterat i storre flottor, sysselsattning for
sjomin, varvsverksamhet och sjofartskonsultféretag 1 de linderna. Enligt Sornn-Friese
och Iversen, (2014) dr huvudsyftet med dessa second ’registers” att uppritthalla en
handelsflotta under nationell flagg f6r kontroll samtidigt som driftskostnaderna for fartyg
utjimnas.

Yin et al. (2018) har i sin forskning argumenterat att det dr effektivt att skapa ”second
register” som Norge och Danmark har gjort fOr att locka fartyg att registrera sig under
nationella kontroller eftersom det skulle kunna forbittra arbetskraftens kompetens.
Forutom att skydda flottorna eller minska driftskostnaderna har malen f6r ”second
register’” gradvis dndrats till att frimja maritima kluster pa nationell och regional niva
(Sornn-Friese och Iversen, 2014). Etablering av ”second registers” i EU ger ekonomiska
tordelar med maritima kluster som gar lingt utéver rederierna sjilva. Genom att uppritta
”second register” har manga EU-linder framgangsrikt uppmuntrat nationell registrering
av sina flottor. Initierad av denna f6rindring har maritima kluster gradvis frimjats i EU,
vilket resulterat i 6kad sjofartskonkurrenskraft.
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6 Oversikt - Nyttan av svenskflaggade fartyg

Tabell 3 visar en 6versikt av de nyttor som har framkommit under intervjuerna med
respondenterna och beskrivs i studien mer ingaende pa respektive kapitel. Vi har valt att

lyfta fram nagra av dessa i tillhérande text.

Tabel] 3: Nyttan med svenskflaggade fartg

Nyttan med svenskflaggade fartyg

Forsorjningsformaga vid kriser

Internationell paverkan

e Tillgéng till férnédenheter

e Styrka i IMO, I'TF, ECSA, ICS

® Beroende av andra lander

e Driva fragor som ir viktiga for Sverige

e Militara andamal

¢ Syn pd Sverige internationellt

Arbetsmiljo

Konkurrenskraft och ekonomi

o Sikerstilla bra arbetsmiljé ombord (miljé-
och sikerhetstink)

e Forflyttning av gods fran vig till tdg och
S[e)

® Driva forbittringar av arbetsmiljén
ombord

e Milj6, klimat och transporter

o Attraktiva arbetsmojligheter for svenska

e Ekonomisk tillvaxt och ckad BNP

sj6min

Sjofartskompetens

e Kompetent och erfaren personal

e Bredare fOrstielse for sjofarten

e Antal praktikplatser

e Intresse for maritima jobb

® Rekrytering
® Delade kostnader

e Lokalisering av féretag

e Efterfragan pa lotsning

e Betydelsen av sjofart

Forsorjningsformaga vid kriser

En av de nyttor med svenskflaggade fartyg som betonas mest av de vi intervjuat ar
behovet av en tillrickligt stor svenskflaggad handelsflotta for att sikerstilla f6rs6rjning i
oros och kristid. Sverige ar inte ett sjilvforsorjande land utan behéver ett infléde av
varor. En annan viktig aspekt dr att man i fredstid kan skeppa med annan flagg, men i
krig kan flaggstaten kalla in baten. P4 samma sitt som Sverige kan rekvirera
svenskflaggade fartyg 1 hindelse av krig, dger de andra flaggstaterna den ritten.

Internationell paverkan genom IMO

Zhang och Drumm (2020) beskriver att deltagandet inom IMO-ridet dr korrelerat med
den registrerade flottan i ett land och for en miljévinlig och effektiv global sjéburen
handel ir det viktigt att stilla ut ett visst antal fartyg under egen flagg f6r att behalla
ritten till medbestimmande inom IMO. I och genom dessa organisationer sisom IMO,
ITF, ECSA och ICS kan Sverige driva fragestillningar som ér viktiga f6r landet, sisom
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till exempel miljofragor. Antalet svenskflaggade fartyg paverkar ocksa hur man
internationellt ser pa Sverige, dir bilden av Sverige som en sjofartsnation med gott
renommé, erfarenheter och kompetens kan undergrivas av for fa svenskflaggade fartyg.

Arbetsmiljo

Oavsett fartygstyp har arbetsmiljofragor hogt fokus pa ett svenskflaggat fartyg, och
behover man modifiera eller bygga om fartyg g6r man det £6r att kunna klara svenska
krav ndr de gar under svensk flagg. Samtliga respondenter lyfter fram denna aspekt som
oerhort positiv och dir Sverige ligger i1 framkant. Det handlar dven om den psykosociala
miljén ombord pa ett fartyg med arbetstider, fritid, somn osv. Det uppfattas som en
konkurrensférdel 1 forhallande till andra linder och som skulle kunna bana vig for andra
och paverka sjomin i deras arbetsmilj6er internationellt.

Konkurrenskraft

Sweship (2021) poingterar att Sverige har uttalat ett tydligt mal i den nationella
godstransportstrategin att flytta gods fran vigtransporter till jirnvag och sjofart. Dar slas
det ocksi fast att val fungerande godstransporter dr en forutsittning f6r ett livskraftigt
Sverige och for att svenska foretag ska kunna exportera sina varor. For att svenska
foretag skall kunna vara konkurrenskraftiga i transportupphandlingar behover politiken
och lagar uppmuntra till detta, f6ra att kunna bidra till ekonomisk tillvaixt och 6kad BNP.

Milj6, klimat och transporter

For att fortsitta skapa ett battre klimatmassigt avtryck med mindre miljopaverkan
behover det svenska miljoarbetet fortsitta att utvecklas for att na de nationella och
globala malen. Om Sverige vill ha en sj6fartsbransch dir man kan vara med och paverka
inom milj6- och klimatomradet, beh6ver man ha fler svenskflaggade fartyg. Det kan
paverka de pagiende diskussionerna om utslippsrittshandel, och dess utformning.
Vidare kan infrastrukturfrigor pa nationell niva planeras utifran de europeiska direktiv
med forflyttning fran landsvag till sj6fart. Storningar inom leveranskedjor och globala
supply chain fléden kan motverkas genom att ha flera och stérre méjligheter med
godstransporter via sjovigen.

Sjofartskompetens

I studien lyfter flera respondenter fram brist pa personal inom sjofarten, dir det idag
inom vissa omraden finns en stor brist pa kompetens. Sjofartsverket behover till exempel
anstilla 6ver 100 lotsar de ndrmaste fem aren. Lotsar maste ha svenskt medborgarskap pa
grund av sakerhetsklassning, vilket utesluter att rekrytera internationellt. Ocksa 1
Tyskland, dir antalet tyskflaggade fartyg sjunkit poingterar Zhang och Drumm (2020) att
det skapar problem f6r rekrytering av lotsar. Eriksson (2020) beskriver ocksa hur
torsikringsbolags “nordiska arbetssitt” dar fackkunskaper dr viktiga vid skadereglering
och riskvirdering baserar sig pa att man har expertis i den egna organisationen. Ett
alternativt sitt skulle kunna vara att anvinda extern teknisk kunskap om man inte sjilva
lyckas rekrytera kompetensen, detta gors i flera andra linder. Det ér en styrka men i
scenariot finns saledes knappast nagon svenskflaggad handelsflotta, vilket sannolikt
krymper sjoforsikringsmarknaden. Forsvinner sjobefilskompetensen dr det en uppenbar
nackdel for den foérsikringsverksamhet som fortsatt behovs i Sverige.
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7 Framatblick

I Sveriges strategiska arbete inom sjofarten dr det viktigt att tinka langsiktigt, fOr
utveckling och framsteg. Sjofartsomradet har, som manga andra branscher, stora
utmaningar inom haéllbarhetsomradet och det pagar ett starkt utvecklingsarbete for att na
klimatmalen samtidigt som sjofarten maste bli effektivare. Vidare finns det en stark
ambition fran regeringen att flytta gods fran vig till jirnvig och fartyg fOr att avlasta
vignitet och minska utslippen fran transportsektorn. Sverige ligger 1 framkant inom
flertalet teknikomraden kopplade till omstallningen vilket ger upphov till goda
moijligheter att stirka foretagens internationella konkurrenskraft.

Hur ska man da fa fler svenskflaggade fartygr Pa den fragan ér de intervjuade eniga om
att det behovs vil genomtinkta niringsvillkor. Alternativet 4r att Sverige far forlita sig pa
andra aktorer, vilket riskerar att bli bade kostsamt och ta lang tid. Detta kan jamféras
med bristen pa utbudet av munskydd och handskar i det tidiga skedet av Covid-19-
pandemin, innan Sverige stillde om férs6rjningen.

Flera av de intervjuade uttrycker att det inte ar tillrdckligt med enbart de ca 180
handelsfartyg som idag finns i Sverige. Detta till trots har Sverige fortfarande
kompetenser och kunskaper som inger fortroende internationellt och som lyfter Sveriges
rést 1 dessa sammanhang. Sverige har fortfarande ett hgt anseende och far respekt i de
fragor som man lyfter men det finns en risk att Sverige som nation tappar det
tortroendet, om kunskap och kompetens inom sjofarten inte fortsitter att utvecklas.

For att kunna bibehalla kompetenser och kunskap i Sverige ar det viktigt att
fortsittningsvis utbilda nytt sjéfolk och personal med sjéfartskompetenser. Detta dr dven
viktigt for arbetskraft och arbetstillfallen samt for den ekonomiska tillvixten i Sverige.
Det dr det lika viktigt att sprida denna kunskap till en bredare massa dir det finns ett
behov av sjofartsperspektivet sisom inom bland annat inkép och logistik. Dessa
perspektiv drivs idag ofta av erfarenheter med kopplingar till svensk sjofart. Det kan
finnas behov av olika sjofartskompetenser, inom flera yrkeskategorier inom andra
omraden och niringar, utéver de organisationer nationellt och internationellt som
omnimns i studien. Sverige behover se 6ver vilka utbildningsméjligheter samt yrkesroller
och arbetsmarknad som kan vara aktuella f6r framtiden for att kunna sikerstilla
kompetenser inom bade niringslivet och offentlig sektor med de statliga
organisationerna.

Sverige har idag ett oerhort hogt miljo- och sidkerhetstinkande inom det svenska
maritima klustret. Inom IMO skall och bor Sverige kunna stilla krav pa detta dven i den
internationella kontexten.

En av de nyttor med svenskflaggade fartyg som betonas mest av de vi intervjuat i studien
innefattar att Sverige behover ha en relativt stor svenskflaggad flotta for att sikerstilla
forsérining i oros- och kristid. Aven Eriksson (2020) papekar att svenskflaggade fartyg ir
avgorande for fungerande sjotransporter i kristid. Sverige dr idag inte ett sjalviérsorjande
land utan vi behover ett infléde av varor samt olika typer av fartyg. En lingsiktig
strategisk planering ar darfor viktig for Sverige for att kunna sta pa egna ben med en

svenskflaggad handelsflotta men dven en svenskkontrollerad flotta, for att ticka Sveriges
behov.
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8 Forslag pa fortsatt arbete

I denna forstudie har det framkommit att det ér flera olika aspekter som kan vara
intressanta att underséka vidare. Den politiska aspekten ar viktig, hir behévs det
kunskapshojande atgirder for att sdkerstilla langsiktiga forutsittningar som stodjer en
okning av svenskflaggade fartyg och som kan bidra till en sikrad f6rsorjning av bade
sjofartskompetens och varor till Sverige. Niringsvillkoren f6r svenskflaggade fartyg bor
ses ur ett marknads- och sambhillsnyttoperspektiv dir sjofarten bidrar med mer dn bara
transportarbete. Det kan skapa férutsittningar for fler affirer f6r Sverige, utdkad export
och bidra till svensk ekonomi och 6kad BNP.

Vidare studier kan innefatta riskanalyser av vad som saknas idag i sjofartssystemet och
vad som behover tillféras f6r att uppna 6nskat lige. Vidare har det under intervjuerna
diskuterats vilken typ av fartyg och hur manga som behovs for att klara forsérjningen av
varor till Sverige vid en kris. Det dr ett omrade som behéver belysas ytterligare. 1
samband med detta kan aspekten med ett eventuellt NATO medlemskap ocksd behéva
studeras.

Supportsystemet kring sjofarten dr ocksa ett intressant omrade. Sverige behover kunna
reparera, bygga om och underhalla fartyg. Tilliggas ska ocksa att omradet med Ovriga
fartyg dr intressant sa som tex bogserbitar, bunkerfartyg i forhallande till
sjofartssystemet. Dessa arbeten édr beroende av kunskap om vilken typ av varor som
Sverige behéver sikerstilla transporter av samt Forsvarsmaktens behov vid kris eller krig.

Forskning visar att upprittandet av ’second register” idr ett av de mest effektiva sitten
for att 6ka den svenskflaggade flottan, vilket framgar av framgangarna med norska och
danska internationella fartygsregister. Detta dr ett omrade som ocksa dr intressant att
studera vidare.

Avslutningsvis ar hamnens roll central 1 sjofartssystemet. Effektiva hamnoperationer
spelar en stor och viktig roll vid utveckling av svensk kustsjofart. Hamnens roll i kris och
krig dr dven central da hamnar ar dimensionerande for olika fartygstyper och vilka
storlekar som kan anvindas for olika transporter.
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Intervjufragor for inledande intervju med respondenter

BAKGRUNDSFRAGOR
1. Beritta lite kort vem du ir och din roll/er idag.

2. Ur ditt perspektiv varfor dr det viktigt med svenskflaggade fartyg f6r nationen
Sverige?
Behover marinen svenskflaggade fartyg (och till vad)?
Vilka dr fordelarna (f6r Sverige) med svenskflaggade fartyg?

Vilken typ av handelsfartyg behovs for Sverige och inom marinen?

Vad skulle en 6kad inflaggning innebara f6r marinen?

3
4
5
6. Ser du nagra problem/hinder kopplat tll tillgangen for svenskflaggade fartyg?
7
8. Kan marinen rekvirera fartyg i Sverige efter behov?

9

Hur gar det till?
10. Krdvs det anpassning av de rekvirerade fartygen?
11. Ser du nigon risk/er med sikerhetsklassningen av besittningen?
12. Vilka typer av svenskflaggade fartyg har vi idag?
13. Varfér finns de kvar?
14. Varfor tycker du svenskflaggade fartyg dr viktigt?
15. Vad ir det som behovs/saknas?

16. Finns det andra anledningar 4n kostnad att antalet svenskflaggade fartyg minskat?

NYTTA:
Vad dr nyttan med svenskflaggade fartyg for Sverige som nation och samballe?

a) Konkurrensformaiga,

1. Vad ir fordelar med svenskflaggade fartyg for Sveriges
konkurrensférmaga?

2. Vad ir nackdelar for Sveriges konkurrensférmaga med fa /firre

svenskflaggade fartyg?

For vilka dr det viktigt?

4. Vad skulle det innebira att ha 300 svenskflaggade fartyg (lat
fantasin floda)?

5. Eller “Vad ir ett rimligt antal svenskflaggade?”

Ar nigon viss typ av fartyg viktigare?

7. Vad skulle en okad inflagening innebira (T.ex. om det fanns dubbelt

sd manga) for. ..

e

o

b) Forsorjningsformaga vid kriser,

1. Vad ir fordelar £6r Sveriges vid kriser att vi har svenskflaggade fartyg?
2. Vad ir nackdelar for Sveriges vid kriser om vi inte har svenskflaggade

fartyg?

Lighthouse 2022 39 (42)



No ok

Kan man uttala sig om nan miniminiva pa hur manga svenskflaggade
fartyg som beh6vs?
For vilka dr det viktigt?
Vilken typ av fartyg ar viktigast?
Ar nigon typ av fartyg mindre viktiga for Sverige vid kriser?
Vad skulle en ikad inflaggning innebdra (1.ex. om det fanns dubbelt sa
madnga) for. ..

c) Sjofartskompetens till exempelvis myndigheter och foretag,

1.

2.

o

d) Sikerhet

N —

Nowy e

Vad ir fordelar med svenskflaggade fartyg for Sveriges
sjofartskompetens?

Vad idr nackdelar med ett minskande antal svenskflaggade fartyg f6r
Sveriges sjofartskompetens?

Vilka dr det som beh6éver denna kompetens? t.ex. myndigheter och
foretag
Kan man uttala sig om nan miniminiva pa hur manga svenskflaggade
fartyg som beh6vs?
Vilken typ av fartyg ar viktigast?
Ar nigon typ av fartyg mindre viktiga fér kompetensférsorjning?
Vad skulle en ikad inflaggning innebdra (1.ex. om det fanns dubbelt sa

mdnga) for. ..

Vad ir fordelar for Sveriges sidkerhet att vi har svenskflaggade fartyg?
Vad ir nackdelar for Sveriges sikerhet om vi inte har svenskflaggade
fartyg?

Kan man uttala sig om nan miniminiva pa hur manga svenskflaggade
fartyg som beh6vs?

For vilka dr det viktigt?

Vilken typ av fartyg ar viktigast?

Ar nigon typ av fartyg mindre viktiga for Sveriges sikerhet?

Vad skulle en Gkad inflaggning innebdra (1.ex. om det fanns dubbelt sa

madnga) for. ..

e) Arbetsmiljéfragor

f)

fartyg?

1.
2.
3.

A

8.

Vad innebir det for arbetsmiljon att ett fartyg ar svenskflaggat?
Vad ir fordelar for arbetsmiljo med svenskflaggade fartyg?
Vad idr nackdelar for arbetsmiljé om vi inte har svenskflaggade

For vilka ar det viktigt?

Vilken typ av fartyg ar viktigast?

Ar nin typ av svenskfartyg mindre viktiga for Sveriges sikerhet?
Kan man uttala sig om ndn miniminivd pa hur manga svenskflaggade
fartyg som behovs?

Vad skulle en ikad inflaggning innebdra (1.ex. om det fanns dubbelt sa mdnga) for. ..

roll inom IMO, ICS

1.

Finns det ndgra fordelar f6r Sveriges roll internationellt, t.ex. i IMO
att vi har svenskflaggade fartyg?
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3.
4.
5.
0.
7.
g) Kvalitet
1.
2
svenskflaggat?
3.
svenskflaggat?
4.
5.
kvalitet?
0.
7.

Vad ir nackdelar f6r Sveriges roll internationellt, t.ex. 1 IMO om vi
har firre /inga svenskflaggade fartyg?
Kan man uttala sig om ndgon miniminiva pa hur manga
svenskflaggade fartyg som behovs?
For vilka ar det viktigt?

Vilken typ av fartyg ar viktigast?

Ar nigon typ av fartyg mindre viktiga?

Vad skulle en 6kad inflaggning innebira (1.ex. om det fanns dubbelt sa

mdnga) for...

Vad innebir det kvalitetsmissigt att vara svenskflaggad?
Vilka fordelar finns kvalitetsmassigt med att ett fartyg ar

Vilka nackdelar finns kvalitetsmassigt med att ett fartyg inte ar

For vilka ar det viktigt med svenskflaggade fartyg for kvalitet?
Ar det viktigare att nigon fartygstyp ir svenskflaggad just for

Ar det mindre viktigare fér ndgon fartygstyp?
Vad skulle en 6kad inflaggning innebira (1.ex. om det fanns dubbelt sa

mdnga) for...

h) Utvecklingsmdjligheter

1.

Vad ir fordelar med svenskflaggade fartyg for

utvecklingsméijligheter?

2.

eawm

Vad ir nackdelar f6r utvecklingsméjligheter med fa /firre
svenskflaggade fartyg?
For vilka dr det viktigt?
Kan man uttala sig om nan miniminiva pa hur manga svenskflaggade
fartyg som behovs?

Ar nan viss typ av fartyg viktigare?

Vad skulle en dkad inflaggning innebdra (1.ex. om det fanns dubbelt

sd manga) for. ..

i) Sjofartssektorn som niring

1.

Vad ir férdelar med svenskflaggade fartyg for sjofartssektorn som
naring?
Vad ir nackdelar for sj6fartssektorn som niring med fa /firre
svenskflaggade fartyg?
For vilka dr det viktigt?
Kan man uttala sig om nin miniminiva pa hur manga svenskflaggade
fartyg som behovs?
Ar nan viss typ av fartyg viktigare?
Vad skulle en ikad inflaggning innebdra (1.ex. om det fanns dubbelt

sd manga) for. ..

j)  Sjofartens konkurrenskraft vs andra trafikslag

1.

Vad ir fordelar med svenskflaggade fartyg for svensk sjofarts
konkurrenskraft?
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2. Vad ir nackdelar for svensk sjofarts konkurrenskraft med fa /firre
svenskflaggade fartyg?

For vilka dr det viktigt?

Vad ir ett rimligt antal svenskflaggade?

Ar nan viss typ av fartyg viktigare?

Ev. Vad skulle en okad inflaggning innebéra (1.ex. om det fanns

dubbelt sa mdnga) for. ..

ARl

HINDER OCH DRIVKRAFTER

Vad hindrar fler svenskflaggade fartyg?

Vad skulle beh6va dndras for fler svenskflaggade fartyg?
Vilka har mest intresse for fler svenskflaggade fartyg?
Ar det dyrare med svenskflaggade fartyg? Varfor?
Besittningskostnad?

el o e

I MAN AV TID ytterligare bakgrund:
Varfor viljer man att vara svenskflaggad respektive ej?
Spelar det nagon roll om man chartrar svenskflaggade eller ej?

Finns det andra omraden som ir viktiga att belysa nir man pratar om nytta eller
férdelar med svenskflaggade fartyg?

Om féljande inte omnimns ovan:
Vad éir riskerna med firre svenskflaggade fart)g?

Nair spelar det mindre roll om fartyg dr svenskflaggade?
Hur mycket skulle det behova ika for att det skulle gora nagon skillnad?
Viilka skulle paverkas av en ikad inflaggning?
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Lighthouse samlar industri, samhalle, akademi och institut i triple helix-
samverkan for att starka Sveriges maritima konkurrenskraft genom forskning,
utveckling och innovation. Som en del i arbetet for en hallbar maritim sektor
initierar och koordinerar Lighthouse relevant forskning och innovation som utgar
fran industrin och samhallets behov.

Lighthouse - for en konkurrenskraftig, hallbar och saker maritim sektor
med god arbetsmiljo
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Bilaga - 6 beskrivning av effekter inforandet av en kvalitetssakrad
praktik inom ramen for utbildning till fartygsbefal Klass VII och
Klass V.

Overgripande.

Utbildningen till fartygsbefal Klass VIl genomférs i dagsldget bade av sjéfartshégskolan
vid Linneuniversitetet och pa Chalmers tekniska hégskola. Efterfragan pd utbildningarna
utgérs dels av de som onskar anséka om behérigheter for arbete inom framfoér allt
skdrgdrdstrafiken dels studenter som senare onskar séka sig vidare till statliga
myndigheter s& som exempelvis Kustbevakningen. | sammanhang kan nédmnas att
Kustbevakningen har som antagningskrav fér sin aspirantutbildning genomgdnget
fartygsbefal eller maskinbefdlskurs Klass VII. Myndigheten stdller dock inte krav pa
genomférd sjopraktik, Gven om “sjévana” ar meriterande.

En klass V utbildning finns ej i Sverige idag, utan har ar eleverna tvungna att Iasa hela
vagen till Klass |, eller séka sig utomlands.

Som alternativ till de svenska utbildningarna finns dven méjlighet att erhdlla en
motsvarande behdrighet genom att Idsa i Danmark. En 16sning som utgor ett alltmer
populart alternativ fér svenska ungdomar som oénskar en behérighet som motsvarar
fartygsbefal Klass VIl eller V. En férdel med en dansk behdrighet ar dessutom att denna
ger méjlighet att arbeta inom ett stérre geografiskt omrdde, dd Danmark har slutit avtal
med fler grannlénder kring 6msesidigt erkdnnande av kustfartsbehérigheter.

Vidare maste det, understrykas att det ar ytterst svart att fa ihop tillrGckligt med
praktiktid for att kunna fé ut en behorighet klass VlI, déa det kravs 36 mdnaders sjépraktik.
Detta ska jamféras med att det for hogre behdrigheter i en mer vidstrackt fart krdvs en
betydligt kortare praktik. Detta férhdllande &r naturligtvis inte rimligt. Det kan
konstateras att den avgérande skillnaden ar att det fér "hégre” behérigheter finns en
kvalitetssdkrad praktik, dér innehdll och kvalitet styrs. Utéver att praktiken &r orimligt
l&dng i férhallande till vad som galler for andra utbildningar krdvs dessutom att praktiken
ska genomféras inom 5 ar (en examen fd inte vara dldre an fem @r). | och med att ett
vanligt arbetsmarknadsavtal inom sjoéfarten innebdr att personer arbetar en viss tid och
sedan ar lediga lika l&ng tid ar det sdledes inte mgjligt att erhdlla 36 mdnaders sjopraktik
under en period om 5 dr. | praktiken skulle detta kréva att en person som genomfor
praktik ska tjdnstgéra mer én vad som normalt ar fallet. Av |tt insedda skal ér saledes de
praktiska méjligheterna att f@ ut en behdrighet efter avslutad universitetsutbildning
begrdnsade.

En attraktiv Klass VII utbildning &r en viktig méjliggérare fér utvecklingen av specials-
sjéfarten och svensk kustsjéfart.
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Fér att undvika en inlasningseffekt ar det dérfér viktigt att sjobefdlen ges méjlighet att
komma vidare vilket en modulbaserad utbildning méjliggér.

Regering och riksdag har i flera olika sammanhang uttryckt 6nskemal om en éverflyttning
av transporter fran vag till sjéfart och jarnvag. | Sverige svarar inrikes sjétransporter
enligt uppgift fran Trafikanalys fér ca 4% av inrikes godstransporter. Sjétransporterna har
en potential att 6ka, men varken tonnaget eller personal finns idag tillgéngligt. For att
skapa férutsattningar att investera i tonnage kravs sarskilda atgdrder, vilka Féreningen
Svensk Sjéfart pekat pd i andra sammanhang. En minst lika viktig del &r emellertid att det
finns personal med ratt behérigheter och kompetens. Fér att méjliggéra en 6kad kust och
inlandssjéfart och darigenom ocksé regeringens och riksdagens mal om en 6verflyttning
av gods, sdval som fér att mojliggéra utvecklingen av de maritima néaringarna, ar det
angeldget att sakerstdlla att personalbehovet kan métas genom en kvalitetssékrad och
effektiv utbildning for fartygsbefdl Klass VIl och V.

Effekter for utbildningsanordnare.

Efter dialog med utbildningsanordnare innebdar ovanstdende férslag sdvitt Féreningen
Svensk Sjofart kan bedéma att inférandet av en kvalitetssdkrad styrd praktik bor 6ka
attraktiviteten i den svenska utbildningen i och med att det blir méjligt att genomféra en
rimlig praktik och darigenom erhalla en behérighet for fartygsbefal Klass VII. | och med
att den teoretiska delen av utbildningen innehdller samma moment for bdde en
traditionell Klass VIl och Klass VIl inre fart kan de ovan féreslagna éndringarna potentiellt
dessutom bidra till ett 6kat antal studenter pa de befintliga kurserna. | vissa delar innebar
detta sdledes skalférdelar for utbildningsinstitutionerna. | denna del innebér fler studenter
ett viktigt steg for att starka sjéfartsutbildningarna och inte minst att sékra utbildningarna
i Sverige fér framtiden genom att det skapas ett reellt alternativ till att genomga
motsvarande utbildning utomlands.

Inférandet av en kvalitetssdkrad praktik fér Klass VIl innebdr dock att ett kursmaterial,
journaler for praktik mm kommer att behéva tas fram av berérda utbildningsanordnare
och sedan godkdnnas av Transportstyrelsen. | och med att detta redan utarbetats for
Klass VII, inre fart finns synergier och omfattningen av detta arbete bedéms rimlig. Ett
6kat antal studenter pd sjéfartsutbildningarna bedéms dessutom bidra till att stérka
I6nsamheten for de tva sjéfartshégskolorna.

| och med att en modulbaserad utbildning med dar tillhérande styrdpraktik utvecklas ar
denna latt att komplettera med ytterligare moduler. En mdjlig pdbyggnad dar en
Lotsmodul dér man efter fullgjord Management niva utbildning gdr vidare in i detta spar.

For att fullt ut kunna nyttja méjligheterna till samordning for utbildningsanordnarna dr det
naturligtvis viktig att s langt méjligt tillvarata samordningsférdelar mellan Klass VIl och
Klass V. Ett sddant behov bér kunna omhéandertas inom ramen fér utarbetande av de krav
som ska gdlla fér dessa tva utbildningar. | fréga om praktiktidens langd bér denna s& som
framgdr av Svensk Sjofarts forslag inte regleras direkt i férordningen, utan i stdllet
beslutas av inom ramen fér de villkor som ansvarig myndighet anger. | frdga om den
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faktiska langden for sjopraktiken behéver denna hamna pd en nivéd som ar rimlig i
forhallande utbildningens omfattning, niva och innehadll.

Effekter for rederier.

For svenska rederier skulle en méjlighet ftill styrd praktik fér de aktuella utbildningarna
innebdra att andelen individer som vdljer den svenska utbildningen till Klass VIl och V 6ka.
Tillgang till personer med ratt kompetens bedéms 6ka férutsattningarna for svenska
rederier att utveckla sdval befintlig som potentiell verksamhet. Som framgar av
hemstdllan finns ett akut behov av personal inte minst inom specialsjéfarten och dé inte
minst riktat mot den pagdende utbyggnaden av havsbaserad vindkraft. Vidare kommer
tillgdngen pa personal att vara avgérande for forutsattningarna att utveckla nationell
sjofart. Potentiellt handlar det framgent ocksd om andra maritima verksamheter dar det
finns behov av personal med denna typ av behérighet, exempelvis inom ramen fér
verksamheter kopplade ftill turism, fiske, servicetjanster till sjéfarten och energiutvinning
till havs.

Effekter for berorda myndigheter (Transportstyrelsen).

Enligt vad Svensk Sjéfart erfar sa innebdar arbetet med att utfarda en uppdaterad
foreskrift samt att godkdnna nédvéndiga praktikjournaler, mm en relativt begrdnsad
insats fér myndigheten och far rimligen anses ligga inom ramen fér myndighetens
I6pande utvecklingsarbete. Vad avser tillsyn och godkénnande av utbildningsanordnare
sd sker detta inom ramen fér myndighetens avgiftsfinansierade verksamhet. Vad avser
behovet av utékad tillsyn med anledning av de aktuella dndringarna bedéms denna dock
vara av ringa omfattning.

Effekt for det svenska samhallet och totalforsvaret.

Det har identifierats en brist av svensk sjokompetens vilken Gven kommer 6ka i och med
pensions-avgdngar. Fortsatter denna nedgdng kommer Sveriges férméga att
uppratthdlla sjétransporter minska radikalt. D& Sverige rent logistiskt Gr att betrakta som
en 6 &r vi i hégsta grad beroende av att kunna uppratthdlla trafik till och frédnsverige pa
kol. D& man i Sverige har ambitionen att kraftigt 6ka energiutvinningen till havs krdvs det
ett tillfléde av ratt kompetens dar Klass VIl ér central.

D& dven Marinen baserar sin utbildning pd samma modularitet férenklar detta
samarbete med den civila sjofarten. Att bygga upp utbildningarna pd samma séatt gor att
personal kan réra sig mellan det civila och det militéra. De certifikat man har kan darfér
likstallas d& de ar baserade pd samma innehdll i utbildningen, vilket underlattar for
personal att réra sig mellan de olika grenarna.

| och med att en modulbaserad utbildning med dar tillhérande styrdpraktik utvecklas ar
denna latt att komplettera med ytterligare moduler. D& det noteras svdrigheter i
rekrytering av Lotsar ligger en méjlig pdbyggnad av en Lotsmodul ratt i tiden.
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