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SAMMANDRAG

Utvecklingen for den svenska handelsflottan har under de senaste decennierna successivt minskat i
takt med att allt fler svenska rederier véljer att flagga ut sina fartyg till andra lénder. Denna trend har
skapat en 6kad osédkerhet i Sveriges mdjligheter att sékra vésentliga sjotransporter vid héndelse av kris
eller krig. Mot bakgrund av det forsémrade sikerhetspolitiska lédget i Sverige aktualiseras frdgan for
bade néringsliv och politiker.

Syftet med denna studie &r att undersoka vilka faktorer som paverkar svenska rederiers val av flagg
samt i vilken utstrackning beredskap spelar in i dessa beslut. Studien syftar ocksa till att se hur rederier
uppfattar betydelsen av att ha svenskflaggade fartyg vid samhéllsstorningar och konflikter samt om
detta paverkar valet av registreringsland.

Resultatet visar pa gemensamma uppfattningar kring behovet av tydligare statliga incitament samt
betydelsen av att uppritthélla en nationell handelsflotta ur ett beredskapsperspektiv. Det framkommer
dven att synen pa flaggvalet héller pa att fordndras, samtidigt som utmaningar kvarstér i frigor som ror
bemanning, konkurrenskraft och regelverk.

Studien har avgrénsats till svenska rederier och omfattar inte forsvarsmaktens interna struktur eller
operativa funktioner.

Studien har genomforts vid Chalmers tekniska hogskola.

Nyckelord: Beredskap, fartygsregistrering, inflaggning, sjofartspolitik, Sverige, incitament,
totalforsvar, flaggval, sjosdkerhet, handelsflotta
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Choice of ship flag from a contingency perspective
A qualitative study on shipping companies’ views on contingency and flag choice and its
impact on Sweden’s preparedness

EMMA HENRICSSON
SOFIA WAHL

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

The development of the Swedish merchant fleet has gradually declined over recent decades as more
Swedish shipping companies change the flags on their vessels to other countries. The trend has created
an increased uncertainty regarding Sweden's ability to secure essential maritime transport in the event
of a crisis or war. In light of the deteriorating security situation the issue has become increasingly
more relevant to both the industry and politicians.

The purpose of this study is to examine the factors that influence Swedish shipping companies' choice
of flag and to what extent contingency affects these decisions. The study also aims to see how
shipping companies perceive the importance of having Swedish-flagged ships in times of conflict and
if this affects the choice of registering to a certain country. The results show a common view on the
need for clearer government initiatives and the importance of maintaining a national merchant fleet
from a contingency perspective. Furthermore the results also show that the view on choice of flag is
changing, while challenges remain in the issues related to staffing, competitiveness and regulations.

The study has been limited to Swedish shipping companies and does not cover the internal structure of
operational functions of the armed forces in Sweden.

The study has been executed at Chalmers technical university and the report is written in Swedish.

Keywords: contingency, ship registration, “reflagging to national registry”’, maritime policy, Sweden,
incentives, flag choice, maritime safety, merchant fleet
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

Beredskap

Bekviamlighetsflagg
(Flag of Convenience,
FOC)

Bekvamlighetsregister

Civilplikt

Flaggstat

Forfogandelagen
(1978:262)

Forsorjningsberedskap

Inflaggningslots

ITF-avtalen
(International Transport
Workers’ Federation)

Pandemi

Ramavtal

RoRo-fartyg (Roll-
on/Roll-off)

Samhallsviktig
verksamhet
Sjofartsstod

Sjomanskompetens

Totalforsvar

Forméga att vidta atgérder for att upprétthalla samhéllsviktiga funktioner
och stddja totalforsvaret vid kris, hojd beredskap eller krig.

Registrering av fartyg i ldnder med laga skatter och mindre strikt
lagstiftning, syftande till lagre driftskostnader och lattare regelverk.
Nationella fartygsregister som tillater enklare villkor for rederier avseende

beskattning, bemanning och tillsyn.

Lagstadgad skyldighet for svenska medborgare att delta i
totalforsvarsinsatser under krig, krigsfara eller hojd beredskap.

Den stat under vars lagstiftning ett fartyg &r registrerat och som ansvarar for
att fartyget foljer internationella regelverk.

Svensk lag som ger staten rétt att rekvirera fartyg och resurser vid kris,
krigsfara eller krig.

Samhillets forméga att upprétthalla forsorjningen av samhaéllskritiska varor
och tjénster vid storningar eller konflikter.

En stodfunktion frén Transportstyrelsen som hjélper rederier att
aterregistrera fartyg under svensk flagg.

Internationella avtal som skyddar sj6folks réttigheter och arbetsvillkor,
sarskilt vid flaggning under bekvamlighetsflagg.
Global smittspridning i omfattande skala.

Avtal mellan staten och privata rederier om tillgang till fartyg vid
samhdéllsstorningar, kris eller hojd beredskap.

Fartyg utformade for att transportera hjulgaende last, sésom fordon och
trailers, via rullning ombord och iland.

Tjénster och infrastrukturer som &r nddvéindiga for att upprétthalla
sambhéllets grundldggande funktioner och sikerhet.

Statligt ekonomiskt stdd till rederier med svenskflaggade fartyg, framst i
form av reducerade sociala avgifter.

Formell utbildning och certifiering av sjopersonal enligt nationella och
internationella krav.

Sveriges samlade civila och militira resurser i syfte att gemensamt forsvara
landet vid hot, krig eller andra allvarliga storningar.
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1. INLEDNING

Sjofarten har ldnge wutgjort en bdrande pelare 1 Sveriges utrikeshandel och
forsorjningsberedskap. En majoritet av landets import och exportvolymer fraktas sjovigen
vilket gor handelsflottan avgorande for att upprétthalla logistikkedjor och samhéllsviktig
infrastruktur sirskilt under tider av kris eller vipnad konflikt (MSB, 2024). Historiska héndelser
visar att en svenskflaggad handelsflotta har spelat en strategisk roll genom att sdkra

sjotransporter trots yttre hot sésom blockader och internationella spénningar (Louhimies, 2020).

Trots denna betydelse har utvecklingen under de senaste decennierna visat pa en tydlig nedgang
1 antalet fartyg registrerade under svensk flagg. Utlédndsk flagg, sé kallad bekvamlighetsflagg,
har blivit ett allt vanligare alternativ for svenska redare ofta som en f6ljd av global konkurrens,
hoga arbetskraftskostnader och skattemdssiga nackdelar i svensk sjofartspolitik (Trafikanalys,
2024). Denna form av flaggning och de faktorer som ligger bakom, kommer att behandlas mer
ingdende i kommande avsnitt. Den svenska handelsflottan har ddrmed reducerats vilket vicker

fragor om sjofartens langsiktiga roll i samhaéllets robusthet och motstandskraft.

Ett fartygs flaggstat avgor vilken jurisdiktion det lyder under. Nér fartyg flaggas ut faller de
ddrmed utanfor Sveriges direkta kontroll och kan inte utan vidare disponeras i samband med
totalforsvarsplanering, mobilisering eller krislogistik (Louhimies, 2020; MSB, 2024). For att
starka inflaggningen och stirka den nationella rederibasen har svenska staten vidtagit vissa
incitament ddribland avskaffandet av stdmpelskatt vid registrering av fartyg i det svenska

skeppsregistret.

Mot denna bakgrund dr det relevant att undersdka hur svenska rederier ser pa fragor om civil
och militér beredskap och i vilken man dessa hdnsyn faktiskt paverkar deras beslut kring vilket

register och dédrmed vilken flagg deras tonnage ska foras under.

1.1 Bakgrund

Det forsdmrade sdkerhetspolitiska ldget i Sveriges ndromrade har 6kat behovet av robusta
strukturer for totalforsvar och forsorjningsberedskap. I detta sammanhang spelar sjofarten en
avgorande roll, sarskilt den svenskflaggade handelsflottan, for att sdkerstdlla transporter av

samhéllskritiska varor under kris eller vipnad konflikt.



Valet av flagg ar dock inte enbart en sékerhetspolitisk fraga, utan paverkas av en rad faktorer
sasom ekonomiska incitament, geografisk nérvaro, juridiska forutsittningar och administrativa
villkor. Utflaggning, det vill sdga registrering av fartyg i utlindska register har under de senaste
decennierna blivit en vixande trend bland svenska rederier. Denna utveckling har véckt oro
kring hur Sveriges beredskap péverkas om tillgdngen till svenskflaggat tonnage reduceras

ytterligare vid en framtida krissituation.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie dr att undersdka svenska rederiers val av flagg utifrén ett
beredskapsperspektiv. Bakgrunden ér att utflaggning fran svensk flagg blivit allt vanligare
samtidigt som kris- och krigssituationer stéller sdrskilda krav pa flaggstater och deras tillgang
till nationellt tonnage. Studien syftar till att analysera vilka faktorer som péverkar svenska
rederiers flaggval samt i1 vilken utstrackning beredskap och forsorjningsformaga végs in i

strategiska beslut.

Vidare avser studien att belysa problematiken kring ett minskat svenskt tonnage och vilka
konsekvenser detta kan medfora for bade rederindringen och samhéllets forméga att hantera
avvikande situationer. Genom att undersoka rederiers instéllning till att segla under svensk
flagg, samt vilka hinder och mojligheter som uppfattas vid inflaggning, syftar arbetet dven till
att identifiera mojliga incitament for att stirka svenskflaggad sjofart. Studien fokuserar pa
rederiers samt branschaktorers perspektiv och behandlar inte detaljerade juridiska eller

lagstiftningsméssiga forédndringar.

1.3 Fragestallning

- Vilka faktorer dr avgorande for svenska rederiers val av flagg och vilken roll spelar
beredskapsperspektivet i dessa beslut?

- Hur ser svenska rederier pd betydelsen av svenskflaggade fartyg vid kris eller krig
och i vilken utstrickning paverkar detta deras beslut?



1.4 Avgransningar

Studien avgrénsar sig till svenska rederier eftersom syftet dr att undersoka fragan om flaggval
ur ett beredskapsperspektiv med fokus pé svenska statens intressen. Sjofartspolitik i ett bredare

internationellt sammanhang samt detaljerad beredskapsplanering ingér inte i analysen.

Vid sidan av rederierna har dven representanter frdn Svensk Sjofart och Forsvarshogskolan
intervjuats. Dessa aktdrer har valts ut for att de besitter sakkunskap om rederiers forutsittningar
och sjofartens roll vid kris och krig. Studien fokuserar dock inte pd deras organisationer som

sadana, utan pa deras perspektiv i relation till rederiers dverviganden kring flaggval.

Forsvarsmaktens interna struktur och funktioner omfattas inte av studien eftersom mycket av
den informationen &r sekretessbelagd. Ekonomiska faktorer, sdsom skattefordelar och
internationella konkurrensforhallanden behandlas endast Oversiktligt och utgoér inte ett
analytiskt huvudfokus. Inte heller analyseras specifika lagéndringar eller juridiska tolkningar

av sjOlagen. Fokus ligger pa dvergripande faktorer och rederiers instdllning i nuléget.



2. TEORI

I detta kapitel presenteras de centrala strukturella faktorer som péverkar rederiers val av flagg
i en svensk kontext. Fokus ligger pa utvecklingen av den svenskflaggade handelsflottan,
juridiska och ekonomiska styrmedel samt sjofartens roll i fOrsorjningsberedskap och
totalforsvar. Kapitlet innehdller dven internationella jidmforelser och en genomgéng av
konsekvenserna av bekvamlighetsflagg i syfte att ge en teoretisk grund for analysen av studiens

empiriska material.

2.1 Det svenska tonnaget

Under de senaste decenniet har den svenskregistrerade handelsflottan genomgatt en nedgang,
bade i antal fartyg och kapacitet. Samtidigt har medelaldern pé de fartyg som finns dkat vilket
innebdr att dessa fartyg nirmar sig slutet av sin tekniska livslangd. Denna utveckling och
trenden med att flagga ut fartyg till utlindska register minskar statens moéjligheter att ta kontroll

under pressade situationer.

2.1.1 Utvecklingen av den svenskregistrerade flottan

Den svenskregistrerade handelsflottan har under det senaste decenniet visat en tydlig
nedatgdende trend, bade sett till antal fartyg och lastkapacitet. Enligt Trafikanalys (2023a)
bestod flottan vid slutet av 2023 av totalt 606 fartyg, vilket motsvarar en minskning med 14
fartyg jamfort med aret innan. Av dessa var 296 fartyg under 100 bruttoton och 310 dver 100
bruttoton. Minskningen &r en del av en ldangre utveckling dér antalet svenskregistrerade fartyg

minskar successivt (Trafikanalys, 2023a).

Samtidigt som flottan minskar i storlek har &ven medeldldern pa fartygen dkat. Ar 2023 var
medelaldern 47 ar, jaimfort med 46 ar dret innan, vilket tyder pd att minga fartyg nérmar sig
slutet av sin tekniska livscykel (Trafikanalys, 2023a). Denna utveckling innebér inte bara att
flottan minskar, utan ocksa att den bestar av éldre fartyg som riskerar att vara mindre effektiva

och mindre miljomaéssigt héllbara (Trafikanalys, 2023a).

Statistiken for 2024 visar pa en fortsatt nedgang dér Trafikanalys (2024) rapporterar att den
svenskkontrollerade flottan minskat med ytterligare 10 % och sett till lastkapacitet &r
nedgéngen dnnu storre. Detta innebédr att Sverige tappar ytterligare position inom den

internationella sjofarten, samtidigt som mdjligheten att kontrollera handelsflottan i1 en



krissituation forsvagas. Detta kan till stor del forklaras av att svenska rederier viljer att
registrera sina fartyg i andra ldnder, exempelvis pd grund av ligre driftskostnader, mer
fordelaktiga skatteregler och ett mindre strikt regelverk (Trafikanalys, 2023b). Resultatet blir
att en stor del av den svenskdgda flottan idag seglar under utlindsk flagg, trots att den operativa
styrningen ofta sker frdn Sverige (Trafikanalys, 2023b). Den succesiva nedatgaende trenden
syns tydligt i Figur /A4 dir antalet fartyg hallit sig relativt stabil men dér bruttodréktigheten

minskat, alltsé att lastkapaciteten minskat.

Antal fartyg Bruttodréktighet i 1 000-tal

350 r 3500
300 + 3000
250 - - 2500
200 - + 2000
150 - + 1500
100 + 1000

50 - ~ 500

+ 0

> ] o o A @ G N N 2 o]
N N N N N N N 9 Q Q) \
S S I ST, I I N S S S %
e | astfartyg mmmm Passagerarfartyg s Bruttodraktighet

Fgur. Antal svenskregistrerade handelsfartyg den 31 december 2013—2023 samt deras samlade
bruttodriktighet. Fartyg med en bruttodriktighet om minst 100.

Figur 1.A . Svenska handelsflottan fortsétter att minska. Bild frin Sjomannen (2024). Himtad 2025-03-20

Utvecklingen av svenskregistrerade handelsfartyg mellan 2013 och 2023, béde i antal och i samlad bruttodréktighet. Den gra stapeln
representerar lastfartyg och den orangea stapeln passagerarfartyg. Den bla linjen visar den totala bruttodraktigheten i tusental. Under den hér
tioarsperioden ses en tydlig nedatgdende trend, framfor allt i bruttodriktigheten. Antalet fartyg har legat relativt stabilt men med en svag
minskning, medan den totala lastkapaciteten har sjunkit mer markant. Detta tyder pa att de fartyg som forsvinner ofta ar storre fartyg, vilket
péaverkar den svenska handelsflottans totala transportkapacitet. Minskningen kan kopplas till utflaggning och ett generellt aldrande av flottan
(Trafikanalys, 2023a).

2.1.2 Konsekvenser av utflaggning

Minskningen av svenskregistrerade fartyg péverkar inte bara niringslivets konkurrenskraft,
utan dven Sveriges beredskapsformaga. Enligt Trafikanalys (2023a) sjonk bruttodriktigheten
for svenskflaggade lastfartyg frén 1,6 till 1,5 miljoner bruttoton och dddviktskapaciteten
minskade med 13 %. Denna nedgang begrinsar Sveriges mojligheter att sékerstilla transporter
av samhallsviktiga varor vid en kris eller konflikt (Trafikanalys, 2023a). Den aldrande flottan
utgdr ocksa en ytterligare utmaning dér nistan hélften av den svenskregistrerade handelsflottan
ar over 40 &r gammal och endast 16 % av fartygen dr yngre &n 15 éar (Trafikanalys, 2023a).
Ddremot dr den svenskdgda men utlandsregistrerade flottan betydligt yngre med en

genomsnittsalder pa endast 15 ar (Trafikanalys, 2024).

Utflaggning innebdr att fartyg registreras i lander med mer fordelaktiga regelverk, vilket i sin

tur innebér att de inte lingre omfattas av svensk jurisdiktion. Enligt Trafikanalys (2024)



begréinsar detta statens mojligheter att i hindelse av kris mobilisera fartyg for samhillsviktiga
transporter. Det juridiska ramverket som mojliggor statligt rekvirerande av fartyg samt
forfogandelagen, vilken behandlas under nésta avsnitt “Juridiska och ekonomiska styrmedel”,
giller endast fartyg under svensk flagg vilket gor att utflaggade fartyg faller utanfor denna
kontrollram (Trafikanalys, 2024).

Samtidigt medfor utflaggningen att staten far minskad insyn i rederiernas verksamhet vilket
kan forsvara samverkan och informationsutbyte mellan myndigheter och den kommersiella
sjofartssektorn som é&r centralt vid planering for totalférsvar och civil beredskap
(Forsvarsmakten, 2023). Vidare kan utflaggade fartyg vara understillda flaggstater som inte
prioriterar samma krav pé sékerhet, bemanning eller miljohénsyn som i ett krisldge kan skapa
problem for tillforlitlighet och kvalitet 1 de transporter som genomfors (Flag of Convenience,

2024).

Flera aktorer har pekat pé risken att beroendet av fartyg under bekvéamlighetsflagg gor Sverige
mer sdrbart vid geopolitiska spanningar da dessa fartyg inte med sjélvklarhet kommer att kunna
eller vilja bidra till Sveriges transportforsorjning i ett allvarligt lage (Schelin & Widlund, 2023).
Om inflaggningen till det svenska registret ska 6ka maste svenska rederier, enligt Trafikanalys
(2024), se en tydlig ekonomisk fordel med att behalla sina fartyg under svensk flagg. Utan
starkare incitament och forenklade regelverk riskerar Sverige att fortsétta forlora kontrollen
over sin handelsflotta, vilket kan fi langtgdende konsekvenser for bade sjofartsniringen och

den nationella beredskapen (Trafikanalys, 2024).

Sammanfattningsvis visar utvecklingen av den svenskregistrerade handelsflottan en tydlig
nedgéng, bade sett till antalet fartyg och deras kapacitet. Utflaggning har inte bara minskat den
nationella kontrollen dver flottan utan dven forsvarat mojligheterna att mobilisera sjotransporter
vid samhaillsstorningar. For att forsta varfor denna utveckling sker &r det centralt att analysera

de juridiska och ekonomiska styrmedel som paverkar rederiers beslut om flaggval.

2.2 Juridiska och ekonomiska styrmedel

For att forstd varfor den svenskregistrerade handelsflottan har minskat och vilka mojligheter
som finns for att paverka denna utveckling, dr det nddvindigt att undersoka bade juridiska och
ekonomiska styrmedel. Staten har 1 uppgift att sdkerstilla sjofartens tillgdnglighet vid kris eller
krig, men har i praktiken begrdnsade verktyg for detta om fartyg inte &dr registrerade i Sverige.

Samtidigt paverkas rederiers val av flagg i hog grad av de ekonomiska villkor som erbjuds.



Nedan presenteras nigra av de viktigaste lagarna samt ekonomiska incitament som paverkar

svensk sjofartspolitik.

2.2.1. Tonnageskattens roll och konkurrenskraft

Tonnageskatten &dr en alternativ beskattningsmodell som syftar till att erbjuda rederier mer
stabila och forutsdgbara ekonomiska villkor. I stillet for att beskattas utifran faktisk vinst
baseras skatten pa fartygets nettodriktighet, vilket innebdr en schablonmaissigt beriknad
inkomstbeskattning (Regeringen, 2016). Denna utformning gor det enklare for rederier att
langsiktigt planera sin verksamhet, samtidigt som det minskar risken for stora skattevariationer

mellan &r med hoga respektive ldga vinster.

Systemet infordes i Sverige ar 2017, vilket var forhallandevis sent jamfort med andra
europeiska sjofartsnationer som Danmark och Norge. Syftet var att stidrka konkurrenskraften
for svensk sjofart och minska drivkrafterna for utflaggning genom att erbjuda ett skattevillkor

som bittre matchar internationella forhéllanden (Trafikanalys, 2023b).

Trots reformen anses det svenska tonnageskattesystemet fortfarande vara mindre attraktivt dn
motsvarande modeller i flera andra ldnder. Bland annat har Danmark och Norge kompletterat
sina skattelagstiftningar med ytterligare incitament sdsom flexibla bemanningsregler och
statliga stodprogram. Detta har lett till att svenska rederier fortsatt ofta viljer att registrera sina
fartyg utomlands for att dra nytta av mer gynnsamma ekonomiska villkor (Trafikanalys,

2023b).

2.2.2 Avskaffandet av stampelskatten

Fran och med den 1 juli 2025 kommer den svenska stimpelskatten att slopas vid inteckning av
fartyg. Denna skatt har tidigare inneburit en extra kostnad vid registrering och finansiering av
fartyg och har enligt Foreningen Svensk Sjofart utgjort ett hinder for inflaggning av fartyg.
Genom att ta bort denna avgift forvéntas fler rederier dvervédga att registrera sina fartyg i
Sverige som skulle stirka den nationella kontrollen Gver handelsflottan. Avskaffandet av
stampelskatten skulle &ven kunna 6ka forutsittningarna for rederier att investera i miljovénliga,
moderna och effektiva fartyg samt registrera dem i sverige dé den initiala kostnaden markant
minskar med det nya incitamentet. Det finns indikation att en reform av dven tonnageskatten
samt andra ekonomiska incitament ger mer stabila villkor for de svenska rederierna (Féreningen

Svensk Sjofart, 2024).



Stena Bulk har under varen 2025, beslutat att flagga hem upp till fem Suezmax-fartyg till det
svenska registret. Beslutet grundar sig 1 forbéttrade villkor sasom avskaffandet av
stampelskatten vid inteckning av fartyg. Utvecklingen av ett mer attraktivt fartygsregister och
foreslagna fordndringar av tonnageskattesystemet. Enligt rederiet har dessa atgérder
sammantaget skapat ett mer konkurrenskraftigt affarsklimat for svenskflaggad sjofart
(Sjofartstidningen, 2024).

Foretradare fran branschorganisationer som Svensk Sjofart och Sjofartens Arbetsgivareférbund
har ocksa lyft inflaggningen som ett viktigt steg mot 6kad beredskap och nationell kontroll.
Fartygen forvéntas spela en strategisk roll i framtida forsorjningsberedskap, inte minst pa grund

av deras kapacitet och rickvidd i global handel (Sjofartstidningen, 2024).

2.2.3 Inflaggningslots

Inflaggningslotsen dr en tjdnst som inforts av Transportstyrelsen for att underlétta processen
nér ett rederi vill registrera ett fartyg under svensk flagg. Tanken &r att erbjuda ett mer stédjande
och végledande arbetssitt dér rederiet far personlig kontakt med en handldggare som kan ge
rddgivning genom hela inflagningsprocessent. Ett konkret steg mot att férenkla byrakratin och
samtidigt ge battre service till de aktdrer som vill verka under svensk flagg. Lotsen hjdlper till
att navigera 1 de ofta komplexa krav och regler som giller for att ett fartyg ska kunna bli
svenskregistrerat, inklusive sdkerhetsbestimmelser, bemanningskrav och tekniska

certifieringar (Transportstyrelsen, 2024).

2.2 4 Sjofartsstodet

For fartyg som &r registrerade i Sveriges nationella skeppsregister géller sérskilda regler for att
erhdlla sjofartsstod. Sjofartsstodet dr ett ekonomiskt stod som ges till arbetsgivare for att ticka
arbetsgivaravgifter och sociala avgifter for sjomin som dr anstdllda ombord (Trafikverket,
2024a). Syftet ar att stiarka svensk sjofarts konkurrenskraft och frimja sysselséttningen av
svenska sjomédn. Det finns en del krav som behdver uppfyllas for att vara berittigad till fullt
sjofartsstod som dr foljande: Stodet ges endast for de anstéllda som utfor fartygsarbete enligt
sjomanslagen, alltsd endast for de som arbetar ombord pa fartyget. Personal som tillfalligt
befinner sig ombord sdsom inspektorer eller en reparatér omfattas inte av stodet (Trafikverket,
2024 b). For fartyg som driver trafik mellan EU lander géller stodet endast for de sjomén som

4r medborgare i ett EU- eller EES-land (Trafikverket, 2024 b). Aven om de formella reglerna



tillater viss flexibilitet, forvintas 1 praktiken att en betydande andel av beséttningen pa ett
svenskregistrerat fartyg bestar av svenska medborgare for att rederiet ska kunna erhélla fullt

sjofartsstod (Trafikverket, 2024 b).

Sammanfattningsvis visar det sig att juridiska och ekonomiska incitament spelar en avgorande
roll for rederiers flaggval. Trots reformer kvarstar skillnader mellan svenska och utlindska
register, vilket gor det relevant att studera hur flaggtyper ar uppbyggda och vilka effekter sa
kallade bekvamlighetsflaggor har pd kontroll och beredskap.

2.3 Jamforelse med andra lander och bekvamlighetsflagg

For att battre forstd de faktorer som péverkar svensk sjofart och valet av flagg dr det relevant
att studera olika typer av system nir man registrerar sina fartyg samt hur andra ldnder har
utformat sin sjofartspolitik. Internationellt skiljer sig systemen at vad géller krav pa bemanning,
beskattning och statlig kontroll. Detta avsnitt ger en dversikt over olika typer av register och
deras funktioner samt belyser paverkan pé sdkerhet och nationell kontroll med

bekvimlighetsflagg.

2.3.1 Typer av flagg och dess funktioner

Den internationella sjofarten delas ofta in 1 tre storre delar. De olika typerna av register &r
nationella register, internationella register och dppna register. Cirka 76 procent av virldens
handelsflotta &r registrerad under Oppna register, medan endast omkring 24 procent &r
registrerad under nationella flaggor (UNCTAD, 2023; Review of Maritime Transport 2023).
Ett nationellt register innebdr att fartyget &r registrerat i sitt hemlands flagg och ddarmed foljer
nationens lagstiftning och sdkerhetsdtgiirder. Denna typ av register medfor vanligtvis strikta
krav pd bemanning, arbetsvillkor och ofta hogre beskattning. Det ger didremot staten
mdjligheten att utova full kontroll Gver fartygen 1 exempelvis kris eller krigssituationer
(UNCTAD, 2023; Review of Maritime Transport 2023).

Internationella register dr sérskilda fartygsregister som vissa ldnder sdsom Norge med deras
NIS och Frankrike som har RIF. De har infort dessa for att halla sig konkurrenskraftiga pa
vérldsmarknaden. De internationella registren kombinerar vissa nationella krav med storre
flexibilitet i bemanning och skattevillkor. Fordelen med denna typ av registrering &r att det gor
det enklare for rederier att operera globalt utan att helt frdnga sitt hemlands juridiska ramverk

(UNCTAD, 2023; Norwegian Shipowners' Association, 2022).



De Oppna register som ofta bendmns som bekvamlighetsflagg tillater fartyg fran vilket land
som helst att registreras, oberoende dgarens egen nationalitet. Lander som Panama, Liberia och
Marshalldarna erbjuder 6ppna register med laga skatter och mindre strikta krav pa sikerhet och
arbetsvillkor. Detta gor 6ppna register attraktiva for rederier som soker lagre driftskostnader

(UNCTAD, 2023).

2.3.2 Flag of Convenience (FOC) och dess effekter.

Fenomenet Flag of Convenience (FOC) avser praxis dér fartyg registreras i andra ldnder dn
rederiets hemland, ofta for att undvika striktare lagar, hdgre skatter eller regler kring bemanning
och arbetsvillkor. Lander med bekvimlighetsflagg sdsom Panama, Liberia och Marshalldarna
erbjuder enklare registreringsforfaranden samt mindre omfattande myndighetskontroller, vilket
lockar rederier som soker ldgre driftkostnader (Flag of Convenience, 2024). Fartygen
registrerande under FOC omfattas dven ofta av mindre strikta krav nér det géller sdkerhet och
miljo jamfort med fartyg under nationell flagg, vilket kan 6ka risken for brister i arbetsmiljo,
sdkerhet och miljoskydd (Hamad, 2016). Internationella organisationer som ITF (International
Transport Workers’ Federation) har dven vid flera tillfdllen uppmérksammat att fartyg under
FOC iar overrepresenterade i olycksstatistik ofta gillande bland annat grundstdtningar och

oljeutslapp (Hamad, 2016).

Registrering under FOC dr samtidigt kopplad till ligre bemanningskostnader dd rederier ges
mdjlighet att anstilla besittning fran laginkomstldnder enligt internationella 16neavtal. Detta
ger en konkurrensfordel, likvdl som detta kan bidra till sa kallad 16nedumpning dér villkoren

for arbetstagare forsdmras (Celik & Topcu, 2014).

Trots detta viljer manga svenska rederier att flagga ut till FOC-linder, fraimst av ekonomiska
skél, vilket far konsekvenser for Sveriges kontroll 6ver sin handelsflotta. Vid en samhéllskris
eller konflikt kan det bli problematiskt att mobilisera svenskégda men utlandsflaggade fartyg,
dé dessa stér under den juridiska kontrollen av flaggstaten. Detta har uppmérksammats i flera
rapporter som pekar pé risken att Sverige i ett sddant lige saknar mdjlighet att forfoga dver en

del av sin reella fartygskapacitet (Trafikanalys, 2024).
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2.3.3 Andra landers sjofartspolitik

I Danmark och Norge har man framgéngsrikt kombinerat tonnageskattesystem med flexibla
bemanningsregler och direkta ekonomiska stdd till rederier, vilket har bidragit till en stark
nationell handelsflotta (Tillvdxtanalys, 2010). Dessutom erbjuder Tyskland och Storbritannien
betydande skattesubventioner och direkta stodatgiarder for att ticka besdttningens l6ner och
modernisera fartyg (Regeringen, 2022). Dessa insatser gor det mojligt for 1dnder att bibehélla
en hog andel nationellt flaggade fartyg (Trafikanalys, 2023b).

Liander som Finland och Nederlinderna har knutit tonnageskattesystemet till krav pa
internationell verksamhet och en viss andel dgda fartyg. Detta sdkerstéller att rederier som
gynnas av skattesystemet faktiskt bidrar till landets sjofartssektor och ekonomiska utveckling

(Tillvaxtanalys, 2010, s. 29).

Internationella jadmforelser visar att flera lander har infort kraftfulla stodatgérder for att
bibehalla en nationellt kontrollerad flotta. I Sverige har motsvarande initiativ pabodrjats men
dnnu inte natt samma genomslag. For att forstd varfor detta dr viktigt ur ett nationellt perspektiv,

behover sjofartens roll i Sveriges forsorjningsberedskap ndrmare belysas.

2.4 Sjofartens roll i Sveriges forsorjningsberedskap

For att Sveriges forsorjningsberedskap ska fungera effektivt under kriser eller vid hojd
beredskap krévs att vissa samhéllsviktiga funktioner kan upprétthallas. Dessa funktioner
innefattar bland annat livsmedelsforsorjning, energitillgdng, sjukvdrd och transporter dér
sjofarten spelar en avgorande roll. Enligt Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap
(MSB) omfattar samhallsviktig verksamhet béde tjénster, infrastrukturer och system som é&r

nddvindiga for samhéllets grundliggande behov, varden och sidkerhet (MSB, 2020).

Enligt MSB édr det avgérande att bdde statliga myndigheter och privata aktdrer gemensamt
identifierar vilka verksamheter som dr sérskilt kritiska for sambhillets funktion. Denna
identifiering anvinds som grund for risk- och sarbarhetsanalyser, samt som stod i
beredskapsplanering och kontinuitetshantering. For sjofartssektorn innebér detta att rederier,
hamnoperatdrer och logistikforetag bor involveras i forberedelser infor kriser, sa att transporter

av samhillsnddvindiga varor kan sédkerstéllas dven under péfrestningar (MSB, 2020).
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2.4.1 Sjofartens betydelse for beredskap och totalforsvar

Sjofarten ar en nyckelkomponent i Sveriges totalforsvar och forsorjningsberedskap. 1 ett
geografiskt avlangt land som Sverige, dar stora volymer av livsnddvindiga varor transporteras
sjovagen, dr tillgangen till fartygskapacitet avgorande vid kriser, hojd beredskap eller vipnade
konflikter (Férsvarsmakten, 2023).

Handbok for sdkerstillande av fartygskapacitet, framtagen av Forsvarsmakten, konkretiserar
hur fartyg kan tillgingliggoras for bade civila och militdra dandamal vid samhillsstorningar.
Strategin bygger framst pa avtalsbaserade 16sningar, dir fartyg i fredstid opererar kommersiellt
men snabbt kan stillas till statens forfogande vid behov. Exempel pé sddana avtal &r

befraktningsavtal, bareboat-forhyrning och strategisk beredskapsplacering (Forsvarsmakten,

2023).

En viktig aspekt i handboken dr behovet av samverkan mellan Forsvarsmakten, rederier,
hamnar och andra logistikaktorer. Genom gemensam planering ska resurser kunna mobiliseras
for transporter av exempelvis livsmedel, medicin och teknisk utrustning &ven vid stdrningar i
infrastrukturen. Civilt dgda fartyg kan ddrmed komma att nyttjas i stddjande funktioner for
militdra insatser, sdrskilt ndr andra transportslag dr otillgédngliga. Detta forutsdtter dock att det
finns fartyg med stark koppling till Sverige, antingen genom registrering eller formaliserade

samarbeten (Forsvarsmakten, 2023).

Vidare pekar handboken pé att svenska rederier kan vara tveksamma till att ingd avtal med
staten om det saknas tydliga ekonomiska incitament eller garantier. Det finns en risk att rederier
istdllet véljer att registrera sina fartyg i andra lander dér forfogandelagar inte &r tilldimpliga,
vilket gOr att staten i en krissituation inte kan kréva att dessa fartyg anvénds for Sveriges behov

(Forsvarsmakten, 2023).

2.4.2 Betydelsen av en nationellt kontrollerad handelsflotta

En fungerande handelsflotta dr en forutséttning for att Sverige ska kunna hantera kriser och
sdkerstdlla leveranser av samhillskritiska varor sdsom ramaterial, bransle och livsmedel
(Schelin & Widlund, 2023). Utflaggning av svenskédgda fartyg medfor dock att staten forlorar
juridisk kontroll och ddrmed formégan att snabbt mobilisera fartyg i ett krisldge (Trafikanalys,
2024).
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Utover det akuta behovet vid kris péverkar denna utveckling &ven den ldngsiktiga
forsorjningsformagan. En minskning av svenskregistrerade fartyg innebér farre praktikplatser
och arbetstillfdllen for svenska sjomin samt en minskad nérvaro i internationella sammanhang,

vilket riskerar att urholka den maritima kompetensen i landet (Schelin & Widlund, 2023).

2.4.3 Forfogandelagen och statens ratt att ta fartyg i ansprak

Forfogandelagen (1978:262) utgdr en réttslig grund for statens mojlighet att vid krig eller
krigsfara rekvirera fartyg som behdvs for totalforsvaret. Denna lag giller endast
svenskregistrerade fartyg, vilket begrénsar statens handlingsutrymme nér en stor del av flottan

ar utflaggad (Forsvarsmakten, 2023).

Historiska erfarenheter fran forsta varldskriget visade att &ven neutrala fartyg kunde blockeras
av krigforande stater vilket belyste behovet av 6kad nationell kontroll dver sj6farten. Som ett
svar pd detta inrdttades lagar som Forfogandelagen i flera lander, déribland Sverige, for att

sakerstdlla tillgang till fartyg i tider av kris (Louhimies, 2020).

Eftersom en betydande del av Sveriges handelsflotta idag ar registrerad i lander som Danmark,
Malta och Féroarna, saknar staten direkt kontroll dver dessa fartyg vid en potentiell kris

(Forsvarsmakten, 2023).

2.4.4 Totalforsvarets krav pa samverkan

Handboken betonar behovet av néra samarbete mellan civila och militdra aktorer for att kunna
siikra fartygskapacitet. Aven EU-kommissionens krisberedskapsplan understryker vikten av att
medlemslédnder uppritthaller transportkapacitet dven under extrema omstidndigheter. Planen,
framtagen med anledning av pandemin och kriget i Ukraina, lyfter fram vikten av nationell
samordning och anpassningsbar lagstiftning. Regeringen betonar dessutom att
svenskregistrerade fartyg dr betydligt enklare att styra i en kris &n fartyg under
bekvimlighetsflagg (Regeringen, 2022).

2.4.5 Krisberedskap pa kommunal och regional niva

Myndigheten for samhillsskydd och beredskap (MSB, 2024) uppmanar till samverkan mellan
stat, regioner, kommuner och néringsliv for att sdkerstdlla logistiska floden &ven vid
samhillsstorningar. Rederier och sjofartsaktdrer bor delta i risk- och sarbarhetsanalyser for att

identifiera potentiella stdrningar sdsom cyberattacker eller blockader.
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MSB betonar dven vikten av att sjofartspersonal utbildas i krishantering. Regelbundna 6vningar
anses nddvindiga for att stirka transportsektorns formaga att hantera framtida kriser, inklusive

pandemier och geopolitiska konflikter (MSB, 2024).

2.4.6 Lardomar fran pandemin

Covid-19-pandemin tydliggjorde skillnaden mellan fartyg under nationell respektive utlandsk
flagg. Fartyg med bekviamlighetsflagg hade i vissa fall sdmre tillgdng till hamnar och
stodatgdrder (Vasiliadis et al., 2023). I kontrast kunde svenskflaggade fartyg lattare ta del av
undantag frdn restriktioner och erhalla nationellt stod (Trafikanalys, 2021). Andelen
svenskregistrerade fartyg i svenska hamnar 6kade under pandemin, vilket understryker vikten

av att ha en handelsflotta under nationell kontroll.

Flera europeiska ldnder har direfter borjat reformera sina sjofartssystem for att 6ka kontrollen
over strategiska transporter och minska beroendet av utldndska flaggregister (Hamad, 2016).
Den svenska erfarenheten stirker sdledes argumentet for en nationellt kontrollerad handelsflotta

som en viktig komponent i framtida krisberedskap (Trafikanalys, 2021).

Sammantaget framgar att svenskflaggad sjofart har sdrskilda fordelar vid kriser, inte minst vad
giéller kontroll, samverkan och stodéatgiarder. Dessa faktorer aktualiseras ytterligare i ljuset av
Sveriges nya forsvars- och sikerhetspolitiska kontext som medlem i NATO vilket stéller nya

krav pa beredskap och civil-militir samverkan.

2.5 Sveriges NATO medlemskap

Sverige blev fullvirdig medlem i forsvarsalliansen NATO den 7 mars 2024, efter att ha haft ett
partnerskap i manga ar och gradvis 6kat detta samarbete (Regeringen, 2024). Detta medlemskap
innebdr att Sverige omfattas av NATOs kollektiva forsvarsgaranti enligt artikel 5 i
Nordatlantiska fordraget. Detta betyder att en attack mot ett medlemsland betraktas som en

attack mot samtliga medlemmar i NATO (Regeringen, 2024).

2.5.1 Svenska sjofartsavtal

For att starka Sveriges beredskap har flera svenska rederier tecknat sjofartsavtal med staten
genom branschorganisationen Svensk Sjofart. Dessa avtal syftar till att snabbt och effektivt
kunna mobilisera fartygskapacitet i hindelse av samhéllsstorningar, hojd beredskap eller krig.

Avtalen fungerar som ett verktyg for att sikerstilla att viktiga transporter sdsom livsmedel,
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brinsle och medicinska fornddenheter kan genomforas dven nédr det civila logistiksystemet dr

hart belastat eller utslaget (Svensk Sjofart, 2024).

Sjofartsavtalen representerar en konkret form av samverkan mellan myndigheter och
sjofartsnéringen. Genom avtalen tydliggoérs ansvarsfordelning och aktiveringsnivéer vid olika
typer av kriser. De &r utformade for att fungera inom ramen for ett marknadsmissigt system,
men samtidigt ge staten mojlighet att snabbt tillgd svenskflaggade fartyg i kritiska ldgen.
Avtalen speglar ocksd ett 0kat erkdnnande av sjofartens strategiska betydelse for Sveriges

totalforsvar (Svensk Sjofart, 2024).
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3. METOD

Detta kapitel redogdr for den metodologiska ansatsen och genomférandet av studien. Hér
beskrivs val av forskningsstrategi, urval av respondenter, datainsamlingsmetod samt hur
analysen av det empiriska materialet har genomforts. Syftet dr att skapa transparens kring
arbetets vetenskapliga forankring och ge lasaren mdjlighet att bedoma resultatens tillforlitlighet

och relevans i relation till studiens syfte.

3.1 Kvalitativ intervjustudie

Studien bygger pa kvalitativa intervjuer samt kompletterande litteratursamlingar. Kvalitativa
metoder anvénds for att fordjupa forstaelsen av idividers perspektiv, erfarenheter och
uppfattningar genom att samla in och analysera icke-numerisk data, ofta via intervjuer eller

observationer (Denscombe, 2014).

Syftet med metodvalet dr att sjdlvstdndigt samla in och analysera data i relation till studiens
fragestéllning. Det empiriska materialet baseras pa fem intervjuer med personer verksamma

inom eller néra kopplade till den svenska sjofartssektorn.

3.2 Litteratur insamling

For att samla in relevant litteratur till teori- och bakgrundsavsnittet har databaser som Chalmers
Library, Google Scholar och Scopus anvints. Scopus Al har dven utnyttjats som stodverktyg
for att identifiera vetenskapliga kéllor och relevanta sdkord utifrén studiens fragestéllningar.
Scopus dr sérskilt vardefull som databas eftersom innehallet framst bestar av peer-reviewed
artiklar. For att sédkerstélla kéllornas relevans och kvalitet har granskning av titlar,
sammanfattningar och nyckelord genomforts, med fokus péd aktuella och @mnesrelevanta

publikationer.

3.3 Urval

Urvalet av respondenter utgick frén studiens syfte att undersdka rederiers instéllning till
flaggval ur ett beredskapsperspektiv. Tva huvudsakliga kriterier tillimpades: (1) att
respondenterna skulle vara verksamma inom svenska rederier eller i organisationer med néra
koppling till svensk sjofart och (2) att de skulle besitta sakkunskap eller erfarenhet inom

omraden som beredskap, sjofartspolitik eller forsorjningsformaga.
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Urvalsprocessen kombinerade strategiskt urval och snobollsurval (Hallin, Helin 2018).
Inledningsvis identifierades individer som, utifrdn sina yrkesroller och expertomraden,
bedomdes sdrskilt relevanta for studiens fragestillning. Under intervjuerna gav vissa
respondenter ocksd rekommendationer om andra personer med insyn i d&mnet, vilket utdkade

kontaktbasen.

Totalt genomfordes fem intervjuer. Antalet respondenter begrénsades av tillgang till deltagare
och tidsramarna for studien men valdes med omsorg for att inkludera bade representanter fran
svenska rederier och andra aktdrer med insyn 1 sjofartsbranschens beredskapsfragor. I tabellen

nedan ser vi de respondenter som deltagit i var studie, samt vilket perspektiv de bidrar med.

Respondent 1 Forsvarshogskolan; Professor och forskare inom forsvarssystem och marina system.

Respondent 2 RoRo rederi; Chief operating officer

Respondent 3 Svensk Sjofart; Sjosikerhet, sjofartsskydd & teknik

Respondent 4 Tankrederi; Advisor

Respondent 5 Tankrederi; Sustainability controller

3.4 Utforande

3.4.1 Forarbete

Intervjuerna inleddes med att samla in aktuell information om svensk sjofart, flaggval och
beredskap. Genom att ta del av relevanta rapporter och branschpublikationer skapades en
oversiktlig forstdelse for dmnesomrddet, vilket 14g till grund for utformningen av

intervjuguiden.

Nér informationsunderlaget var sammanstillt och intervjufrigorna féardigstillda bokades
intervjuer in. Av praktiska skdl genomfordes samtliga intervjuer via det digitala verktyget

Microsoft Teams efter att respondenterna ldmnat samtycke till deltagande.

3.4.2 Intervjuer

Studien syftar till att undersdka svenska rederiers instdllning till att segla under svensk flagg
utifran ett beredskapsperspektiv. For att komplettera insikter fran tidigare forskning med
djupare forstaelse av aktuella attityder och strategiska Overvdganden, har en kvalitativ

intervjustudie genomforts.

17



Primérdata har samlats in genom semistrukturerade intervjuer med representanter frén svenska
rederier, bdde med och utan svensk flagg, samt andra relevanta aktorer inom sjofartsbranschen.
Den semistrukturerade formen mojliggér en kombination av fordefinierade fragor och
flexibilitet for foljdfrdgor vilket skapar forutséttningar for nyanserade och 6ppna svar (Hallin

& Helin, 2018).

Infor varje intervju informerades respondenterna om studiens syfte, deras rétt att ndr som helst
avbryta sitt deltagande samt att deras svar behandlas konfidentiellt i enlighet med etiska

riktlinjer.

Intervjuerna fokuserade pé att identifiera vilka faktorer som paverkar beslutet att segla under
svensk respektive utlindsk flagg.
Tematiskt kretsade frdgorna kring:

- Beredskapsmaissiga dverviaganden kopplade till flaggval

- Ekonomiska och regulatoriska faktorer

- Operativa och strategiska aspekter

- Rederiernas syn pé svensk sjofartspolitik och dess paverkan pa deras beslut

3.4.3 Bearbetning av intervjuer

Intervjuerna har spelats in och transkriberats i syfte att mojliggdra en noggrann och systematisk
analys. Det insamlade materialet har analyserats med hjélp av tematisk analys, dér
aterkommande monster, begrepp och perspektiv har identifierats och kategoriserats i

tillexempel ekonomiska och administrativa incitament samt beredskap (Denscombe, 2014).

Syftet med analysen é&r att belysa centrala faktorer som paverkar rederiers flaggval, med sérskilt
fokus pa beredskap och forsorjningsforméga. Resultaten relateras till tidigare forskning samt

de teoretiska ramverk som behandlar sjofartspolitik, sdkerhet och ekonomiska incitament.

3.5 Anvandning av Al

Under arbetets gdng har generativ artificiell intelligens (GAI) anvints, vilket enligt Lunds
Univeristet (2025) anvénds som ett begrepp vilket syftar pd Al-system som kan generera text,

bild, eller andra medier. GAI har anvints som ett kompletterande verktyg i planering,
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informationssokning och sprakgranskning. Anvéndningen har skett pd ett ansvarsfullt sétt och

i enlighet med riktlinjerna i Chalmers skrivguide (Skrivguiden, 2025).

Ett av de framsta verktygen har varit Scopus Al tillgéngligt via universitetsbiblioteket. Det har
anvénts for att identifiera relevanta forskningspublikationer och sdkord kopplade till studiens
fragestéllningar. Scopus tillhandahdller peer-reviewed litteratur som har en nivd av

vetenskaplig forankring.

GALI har dven fungerat som ett stdd i planeringsfasen, exempelvis for att formulera sokstrategier
och identifiera potentiella dmnesomrdden. Vidare har det anvénts for att sammanfatta
omfattande texter, vilket underléttat beddmningen av killors relevans innan noggrann lasning

och analys genomfordes manuellt.

Under skrivprocessens senare faser har GAI dven nyttjats for att sprakgranska redan forfattade
avsnitt 1 syfte att forbattra textens sammanhang, tydlighet och grammatik. Al har dock inte
anvénts som en killa i1 sig, d4 genererad text inte uppfyller kraven pa kallgranskning eller

verifierbarhet.

Sammanfattningsvis har GAI anvints 1 for- och efterarbete som ett stod for struktur, sprak och
informationshantering men inte som en aktiv del i sjdlva skrivandet av rapportens innehall

(Skrivguiden, 2025).

3.6 Palitlighet och akthet

For att stirka studiens trovérdighet har atgérder vidtagits for att oka tillforlitligheten 1
datainsamling och analys. D4 kvalitativa intervjuer alltid innebér en viss grad av subjektivitet

har sdrskild vikt lagts vid att finga flera perspektiv pa &mnet.

I studien har metodisk triangulering anvédnts genom att genomfora intervjuer med bade
representanter frdn rederier och andra aktorer med insyn I sjofarts- och beredskapsfragor.
Metodisk triangulering beskrivs som processen att undersoka ett forskningsdmne, uppfattning
eller syn pd fenomen frén flera vinklar (Abbadi 2023). Syftet med denna metod é&r att samla in
data frén olika kéllor for ticka in olika perspektiv inom d@mnesomridet. Enligt Abbadi (2023)

anses denna metoden anses det minska risken for felaktiga slutsatser och okar tillforlitlighet
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och giltighet d& det ticker flera perspektiv och kéllor. Urval av respondenter har skett med

hénsyn till deras yrkesméssiga koppling till den svenska sjofartssektorn.

3.7 Etiska overvaganden

Eftersom studien baseras pé intervjuer med yrkesverksamma personer har sérskild hansyn tagits
till centrala forskningsetiska principer. Enligt Hallin och Helin (2018) bor forskning som
involverar ménniskor priglas av transparens, frivillighet, konfidentialitet och ansvarsfull

anvindning av insamlad information.

Respondenterna informerades i forvidg om studiens syfte, omfattning och metod och har sjilva
fétt ta stdllning till deltagande utifran detta underlag. Samtycke inhdmtades skriftligen, dér det
dven framgick att deltagarna hade ritt att avbryta sin medverkan nir som helst utan att ange
skél. Alla respondenter erbjods mojligheten att vara anonyma, alternativt godkédnna att deras

namn och organisation omnimns i rapporten.

Vidare har konfidentialitet sikerstillts genom att insamlad information hanterats pa ett sitt som
forhindrar att obehdriga kan koppla specifika uttalanden till enskilda personer. Det insamlade
materialet har endast anvénts for det &ndamal som kommunicerats till deltagarna och inte for
andra syften. Dartill informerades samtliga respondenter om att generativ Al anvénts i
begridnsad omfattning vid transkribering och sprakgranskning, vilket de godkinde i samband

med samtycket.
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4. RESULTAT

4.1 Installning och inledningen till amnet

De rederier vi intervjuat har en stor andel av sina fartyg registrerade under svensk flagg.
Anledningen till detta &r inte enbart kommersiell, utan starkt kopplad till foretagens strategi,
identitet och langsiktiga virdegrund. Svensk flagg uppfattas som ett kvalitetsmérke och en
signal om ansvarstagande, bdde gentemot kunder och omvérlden. Samtidigt ar rederierna

tydliga med att valet av svensk flagg medfor praktiska och ekonomiska utmaningar.

4.1.1 Historisk utveckling och forandrat fokus i flaggvalet

Traditionellt har beredskap inte varit en relevant faktor i valet av flagg, Respondent 2 nimner
att flaggvalet historiskt sett varit en strikt kommersiell frdga dar ekonomiska och operativa
overvdganden varit avgorande. Respondent 2 beskriver hur det fordndrade sékerhetspolitiska
laget i Sverige starkt samarbetet med NATO och 6kade spanningar gentemot Ryssland har lett
till ett fordndrat perspektiv pa valet av flagg.

Respondent 2 uttrycker detta tydligt:
“Jag har aldrig varit med om det tidigare att man viljer flagga utifran ett beredskapsperspektiv.”

Enligt Respondent 2 ses idag valet av svensk flagg i storre utstrickning som en signal om
nationell tillhorighet och beredskap. Det pdpekas att Sverige, till skillnad fran linder som

Norge, Danmark och Nederldnderna, nyligen bdrjat diskutera sjofartens roll i totalforsvaret:
“Vi har ju varit ‘fat and happy’ ganska ldnge. Vi har inte varit i krig pa 350 4r.”

Respondent 2 framhaller att valet av svensk flagg numera syftar till att markera identitet och

kvalitet bade gentemot marknaden och omvérlden.

Respondent 4 och Respondent 5 beskriver bdda hur valet av svensk flagg &r djupt forankrat 1
bolagens traditioner och en vilja att stodja svensk sjofart. Historiskt sett har svensk flagg varit
sjalvklar sérskilt for att sdkerstdlla utbildning och anstéllning av svenska sjomdn, men

fordndringar 1 branschen har gjort detta svérare.

Respondent 4 berittar att rederiet idag opererar under svensk flagg, men sa har det inte alltid

varit. Samtidigt har Respondent 5 fortsatt att konsekvent vilja svensk flagg, trots kommersiella
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utmaningar och planerar nybyggen som ocksé ska registreras i Sverige. Bada respondenterna
lyfter fram att bristen pa kvalificerad svensk sjOpersonal utgdr ett hinder for framtida
inflaggning. Respondent 4 beskriver dven erfarenheter frdn finanskrisen 2009, da rederiet
tvingades flagga ut fartyg och de administrativa svérigheterna att senare aterfora fartygen till

svenskt register:

“Transportstyrelsen har en tendens att peta i detaljer och halla fast vid petitesser, istdllet for att

anpassa sig till dagens forutsittningar.”

Respondent 3 bekriftar att flera rederier vittnar om liknande hinder, sérskilt kopplat till
stelbenta regler frdn myndigheter vilket forsvarar aterintrdde i det svenska registret. Respondent
1 tilldgger att dessa hinder dven minskar statens mojligheter att snabbt mobilisera fartyg i en

krissituation.

Valet av svensk flagg beskrivs av bdde Respondent 4 och 5 som en langsiktig investering i
kvalitet och kompetensforsorjning. Béda lyfter vikten av att behélla svensk personal ombord,
vilket kraver svensk flagg for att uppfylla kraven pa nationalitet i hogre befattningar. Flaggvalet
handlar dirmed inte enbart om ekonomiska aspekter utan ocksd om att trygga framtida behov

av svensk kompetens inom sjofarten.

Den historiska utvecklingen visar ddrmed att valet av flagg har forédndrats fran att vara en strikt
kommersiell frdga till att ocksd inkludera aspekter som beredskap, identitet och
kompetensforsorjning. Samtidigt kvarstar ekonomiska och administrativa villkor som en

central faktor i rederiernas overviganden, vilket nésta avsnitt belyser.

4.2 Juridiska och ekonomiska styrmedel

Samtliga respondenter betonar att ekonomiska faktorer dr den mest avgorande drivkraften
bakom beslutet att registrera fartyg utanfor Sverige. Respondent 2, 3 och 4 understryker att
hoga skatter, komplicerade regelverk och dyra bemanningskostnader gor det svért for svenska
rederier att konkurrera med utldndska flaggstater. Respondent 3 papekar att dessa ekonomiska
skillnader dr s pass patagliga att de i praktiken tvingar fram utflaggning om rederierna ska
forbli konkurrenskraftiga.

Respondent 1, med bakgrund inom forskning och forsvarsplanering, betonar att
beredskapsperspektivet fortfarande har lag paverkan pd flaggvalet i praktiken eftersom det

saknas ekonomiska incitament fran statens sida som gor det attraktivt att stanna kvar i det
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svenska registret. Samtidigt menar Respondent 1 att intresset for beredskap har dkat inom
politiken, vilket kan oppna upp for forindring. Aven Respondent 5 bekriftar att
beredskapsfragor visserligen diskuteras mer nu dn tidigare men att de dnnu inte vigs in

tillrackligt tungt i de affarsméssiga besluten.

Trots att flera respondenter, sdrskilt Respondent 4 och 5, lyfter fram att svensk flagg ocksé har
ett symboliskt vdarde kopplat till kvalitet och langsiktighet, dr det uppenbart att ekonomiska
villkor dr avgdrande. Respondent 4 uttrycker att &ven om rederiet har en stark vilja att behalla
svensk flagg, dr detta endast mojligt om systemet kring sjofartsstod och beskattning fungerar i

praktiken.

4.2.1 Ekonomiska och administrativa incitament vid flaggval

Respondent 3 framhaéller att den enskilt viktigaste faktorn bakom flaggval dr de ekonomiska
villkoren i1 form av skatter, avgifter och regelverk. Respondenten menar att Sverige behdver
erbjuda mer stabila och konkurrenskraftiga ramar om rederier ska kunna fatta langsiktiga beslut
om att flagga in fartyg. Ett konkret exempel som lyfts av flera respondenter, ddribland
Respondent 2 och 3, dr avskaffandet av stimpelskatten, som ses som ett vilkommet men sent

initiativ.

Respondenterna 3 och 5 uttrycker ocksd uppskattning for inférandet av inflaggningslotsar, som
ska hjélpa rederier 1 processen att aterfora fartyg till svensk flagg. Enligt Respondent 3 &r detta
sarskilt viardefullt for mindre bolag med begransade administrativa resurser. Respondent 5 anser
att lotsfunktionen visar att staten borjat forstd rederiernas praktiska hinder. Samtidigt &r
Respondent 2 mer kritisk och menar att inflaggningslotsarna hittills inte varit synliga eller

tillrdckligt aktiva for att gora verklig skillnad.

Niér det giller bemanning dr Respondent 4 tydlig med att sjofartsstodet vilka subventionerar
svenska arbetsgivaravgifter, dr absolut nddvéndigt for att kunna driva fartyg under svensk flagg.
Utan detta stod dr det enligt respondenten omojligt att ticka de merkostnader som kommer med
svensk bemanning. Respondent 4 papekar dock att skattesystemet forsvarar mojligheten att
anstélla sjomén frdn andra EU-ldnder, trots att det enligt EU-regler borde vara tillitet. Det
innebdr att 4ven om svenska sjomén inte finns att tillgd, gér det inte att ersitta dem utan att

forlora sjofartsstodet.
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Respondent 5 lyfter ett annat perspektiv och menar att deras rederi inte styr flaggvalet strikt
efter ekonomi, utan har valt att engagera sig politiskt i Svensk Sjofart och genom utskottsarbete
driva pa for béttre villkor. Rederiet har ddrmed behéllit svensk flagg trots ekonomiska
nackdelar, vilket enligt Respondent 5 dr mojligt tack vare bolagets storlek, véirderingar och

langsiktiga strategi.

Samtidigt bekriftar Respondent 2 att &ven dem, trots strategisk vilja att behdlla svensk flagg,
inte kommer kunna fortsdtta gora det pa sikt om inte forbéttringar sker. Lonekostnader och
skatteborda beskrivs som visentligt hogre dn for konkurrenter i andra EU-ldnder och
Respondent 2 menar att detta &r strukturella problem som kriver reformer, inte enbart enskilda

punktinsatser.

Respondent 1 avslutar resonemanget med att pdpeka att ekonomiska styrmedel maste vara
langsiktiga och stabila, snarare dn temporira 16sningar. Staten behdver skapa en forutségbar

struktur ddr svenska rederier inte stindigt behdver omprova sin nirvaro i det svenska registret.

4.2.2 Skillnaden mellan svensk flagg och andra flaggstater

Flera respondenter betonar att svenska rederier upplever stora nackdelar jamfort med ldnder
som Danmark, Norge och Nederldnderna nér det géller regelverk och skattevillkor. Respondent
2 framhaller att svenska myndigheter ofta ar detaljfokuserade och mindre flexibla i sin
tillampning av regelverk, vilket skapar praktiska hinder for rederier som vill flagga in fartyg.
Som exempel nimner Respondent 2 att Nederlédnderna tilldter betydligt storre andel utlandsk
bemanning, vilket ger deras rederier kostnadsfordelar, trots att bade Sverige och Nederldnderna

omfattas av samma EU-lagstiftning.

Denna syn delas av Respondent 3 som beskriver att Danmark och Norge har lyckats béttre med
att skapa attraktiva nationella register genom att inféra nettomodeller, tonnageskatter och
forenklade administrativa 16sningar. Respondenten menar att Sverige har varit reaktiv snarare
an proaktiv och att detta paverkat rederiers vilja att flagga in fartyg negativt. Respondent 3

anser att Sverige saknar en 14ngsiktig strategi, vilket i praktiken minskar tilltron till systemet.

Respondent 4 belyser sdrskilt att det svenska skattesystemet gor det svért att anstélla sjomén

frén andra EU-l4nder eftersom dessa beskattas annorlunda &n svenska medborgare. Trots EU:s
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fria rorlighet skapar detta en situation dér svenskflaggade fartyg inte kan bemannas
konkurrenskraftigt om svensk personal inte finns att tillgd, vilket enligt Respondent 4 innebidr

ett strukturellt hinder for inflaggning.

Respondent 2 beskriver ocksa hur det svenska systemet i praktiken skapar “murar runt oss
sjdlva” dir rederier tvingas folja striktare bemannings- och 16nevillkor utan att kunna nyttja den
flexibilitet som konkurrentldnder erbjuder. Detta gor det mycket svért att tdvla om kontrakt,

sarskilt pd den internationella marknaden.

Respondent 3 bekriftar den bilden och tillagger att andra ldnder agerat snabbare och mer
effektivt i anpassningen till den globala konkurrensen, exempelvis genom tidigare inférande av
tonnageskatt. Sverige har enligt respondenten infort vissa reformer sdsom inflaggningslotsar
och slopad stampelskatt, men dessa ses som sent pakomna och otillrickliga for att fordndra

helhetsbilden.

Det finns dock d&ven mer nyanserade uppfattningar. Respondent 5 uttrycker en viss stolthet dver
svenska myndigheters tillganglighet, sarskilt vid implementering av miljoregelverk saisom ETS
och FuelEU Maritime. Respondenten menar att svenska myndigheter i dessa fall varit snabba,
tillmotesgdende och létta att kommunicera med vilket skapat ett fortroende och upplevd
effektivitet i myndighetsdialogen. Det framhalls som en konkurrensfordel i sig, &ven om det

inte véger upp for de storre strukturella problemen.

Sammanfattningsvis framtriader en tydlig bild dér det svenska regelverket upplevs som mindre
konkurrenskraftigt jamfort med andra europeiska sjofartsnationer. Samtidigt visar vissa
exempel sdisom myndighetsdialogen vid miljoregelverk att det finns positiva erfarenheter som
skulle kunna byggas vidare pd. Respondenterna efterlyser dock en samlad, ldngsiktig och

strukturell strategi for att skapa ett mer attraktivt svenskt sjofartsregister.

4.2.3 Bemannings utmaningar och dess paverkan

Ett aterkommande tema bland respondenterna dr att bemanningsreglerna for svenskflaggade
fartyg utgor ett betydande hinder for inflaggning och konkurrenskraft. Respondent 4 forklarar
att det svenska sjofartsstodet dr knutet till att en viss andel av beséttningen bestar av svenska
medborgare. Om andelen utldndsk beséttning Overstiger gransviardet faller stodet bort vilket

kraftigt 6kar rederiets lonekostnader. Detta gor det svart att rekrytera internationell personal vid
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kompetensbrist, ndgot som enligt respondenten minskar flexibiliteten i bemanningsstrategin

och direkt paverkar konkurrenskraften.

Respondent 2 uttrycker stark kritik mot detta system och forklarar att om exempelvis en
overstyrman rekryteras fran Estland, 6kar kostnaden med upp till 40 % eftersom sj6fartsstodet
dé uteblir. Denne menar att reglerna ar “skeva” och skapar “murar runt oss sjélva”, trots att
ménga kvalificerade sjomén finns globalt. Respondenten lyfter ocksa att utbildningsvégen till
sjobefdl dr ldng och det tar ofta mellan atta och tio ar att bli sjokapten vilket skapar flaskhalsar
1 atervédxten av svensk sjopersonal. Detta innebér att beroendet av utldndsk arbetskraft dkar

samtidigt som reglerna gor det svérare att utnyttja denna resurs.

Respondent 5 tillfor ytterligare perspektiv och menar att det inte bara handlar om kostnader och
tillgdng till personal, utan dven om langsiktig kompetensforsorjning och arbetsvillkor. Enligt
denne mojliggdr svensk flagg att besdttningen omfattas av svenska trygghetssystem som
pension, fordldraledighet och sjukforsdkring. Detta stirker rederiets mdjlighet att behélla

personal langsiktigt och skapa karridrvigar inom bolaget, fran fartyg till landorganisation.

Samtidigt lyfter Respondent 5 ett annat problem att kollektivavtalen upplevs som rigida och
svaranpassade till dagens behov. For att hantera detta har rederiet valt att ldmna
arbetsgivarorganisationen SARF och istdllet skapa egna mer flexibla avtal. Detta har gjort det
mdjligt att erbjuda exempelvis deltidsarbete och lingre ledighetsperioder, ndgot som sérskilt
yngre sjomén efterfragar inte minst de med sma barn. Enligt respondenten dr detta avgdrande

for att gora sjomansyrket attraktivt i framtiden.

Respondent 3 bekriftar att bemanningsfragan ir ett centralt hinder for inflaggning och menar
att svenska bemanningskrav ofta gér det omdjligt att bemanna fartyg pa ett ekonomiskt hallbart
satt, sérskilt 1 konkurrens med andra europeiska flaggstater som tilldter storre andel utlandsk
besittning utan att forlora stod. Respondenten papekar ocksa att Sverige inte har lyckats

anpassa sina regler till den globaliserade arbetsmarknaden inom sjofarten.

Sammanfattningsvis pekar respondenterna pd att dagens bemanningssystem hdmmar béade
inflaggning och atervédxten av svensk sjOpersonal. Samtidigt framhéller flera vikten av att
svensk personal ombord inte bara bidrar till beredskap och juridisk kontroll utan &ven till
sakerhet, kvalitet och intern kompetensutveckling. For att kunna kombinera dessa mal med
okad inflaggning krévs, enligt flera respondenter, bdde reformerade bemanningsregler och mer

flexibla anstéllningsvillkor.
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4.3 Beredskap och kriser

Respondenterna beskriver att sjofarten har en viktig funktion i Sveriges civila beredskap och
totalforsvar, sérskilt i samband med transporter av samhéllsviktiga varor vid kris, hdjd

beredskap eller krig.

Flera respondenter lyfter sjofartens betydelse men betonar olika aspekter. Nagra fokuserar pa
tillgdngen till svenskflaggade fartyg och svensk besittning, medan andra lyfter vikten av
organisatoriska strukturer, samverkan och kontinuitet i planeringen. Nedan redovisas

respondenternas syn pa beredskapens innehéll och forutsittningar inom svensk sjofart.

4.3.1 Beredskap inom svensk sjofart

Respondenterna beskriver beredskap som en nddvéndig del av sjofartens roll i Sveriges
totalforsvar och civila forsorjningssystem. Synen pa vad beredskap innebér varierar mellan

aktorerna men flera gemensamma teman framtréder.

Respondent 1 framhéller att tillgang till svenskflaggade fartyg och svensk beséttning dr en
grundforutsittning for att staten ska kunna sékerstélla transporter vid en kris eller bevidpnad
konflikt. Respondenten pekar péd att nuvarande kapacitet dr otillrdcklig och att antalet
tillgingliga fartyg under svensk flagg behover oka for att kunna mota behovet vid hojd
beredskap.

Respondent 2 beskriver beredskap som formagan att snabbt kunna tillhandahalla relevant
tonnage vid kris eller krig. Respondenten lyfter sérskilt att ro-ro-fartyg anses sirskilt [dampade
for krislogistik eftersom de mdjliggoér snabb lastning och lossning, krdver minimal infrastruktur

och kan transportera fordon och material.

Respondent 3 ser beredskap som tvddelad. Den ena delen avser det faktiska antalet
svenskflaggade fartyg och tillgangen till svensk personal, vilket bedoms vara otillrackligt i
dagsldget. Den andra delen betonar vikten av att de resurser som finns dr organiserade,
kartlagda och integrerade i1 ett storre beredskapssystem. Respondenten lyfter vikten av

kontinuerlig samverkan och regelbundna dvningar mellan niringsliv och myndigheter.

Respondent 4 har en mer operativ syn pa beredskap och beskriver vikten av att kunna

uppritthélla kontinuitet i verksamheten dven vid en kris. Respondenten betonar vikten av att ha
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svensk personal ombord eftersom endast svenska medborgare kan kommenderas till
tjanstgdring vid krig. Enligt Respondent 4 &dr darfor svensk flagg avgdrande ur ett
beredskapsperspektiv eftersom det mojliggoér tjénstgoringsplikt och sékerstéller nationell

kontroll.

Flera respondenter efterfrdgar ocksd en mer aktiv samordning mellan rederier och statliga
aktorer vad géller 6vningar och planering. Respondent 3 menar att det saknas regelbundna
beredskapsdvningar dir sjofartsaktdrer deltar, vilket gor att ansvar och atgérdsplaner dr oklara
i skarpa ligen. Aven Respondent 1 lyfter bristen pa tydliga kontaktpunkter mellan staten och
branschen, nigot som beddms som avgérande for att kunna agera effektivt vid

samhillsstorningar.

4.3.2 Vad har svenskflaggade fartyg for betydelse vid kris eller krig

Flera respondenter framhaller att svenskflaggade fartyg och svensk bemanning dr avgdrande

for Sveriges formaga att upprétthdlla transporter av samhaéllsviktiga varor vid kris eller krig.

Respondent 1 betonar att endast fartyg under svensk flagg och jurisdiktion kan mobiliseras med
kort varsel och att tillgdng till dessa fartyg utgdr en grundforutséttning for totalforsvaret. Utan
svensk flagg forsvaras statens mojligheter att snabbt ta kontroll 6ver fartyg och besittningar vid

samhillsstorningar.

Fragan om bemanning lyfts sédrskilt av flera respondenter. Respondent 4 understryker att endast
svenska medborgare kan kommenderas till tjanstgoring vid krig, vilket gor svensk bemanning
avgorande for att sdkerstdlla fartygens operativa formaga vid en kris. Respondent 2 belyser
ytterligare att internationella avtal sdsom ITF-avtalen (International Transport Workers’
Federation), ger utlindska beséttningar rétt att végra trafikera krigszoner vilket skapar
osdkerhet. Bade Respondent 2 och Respondent 4 menar dérfor att svensk bemanning ar en

central forutsittning for att uppritthalla transportkapacitet vid hojd beredskap.

For att stirka beredskapen framhaller Respondent 3 att staten har tecknat ramavtal med svenska
rederier for att sékra tillgangen till fartyg vid samhillsstorningar. Dessa avtal omfattar endast

fartyg under svensk flagg. Respondent 3 betonar att:

“Om ramavtalen inte fungerar i ett skarpt lige, krivs mojlighet att tillimpa forfogandelagen,

vilket ocksd forutsétter svensk flagg och svensk jurisdiktion”
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Respondent 2 beskriver att deras rederi har tecknat ett grundavtal med Forsvarsmakten om att
kunna stélla fartyg till forfogande vid en kris, &ven om osdkerhet rader kring hur bindande

avtalet dr och vilka praktiska konsekvenser det kan fa.

Respondent 4 betonar vikten av kontroll dver fartyg och beséttning. Respondenten menar att
staten 1 hindelse av kris skulle behova cirka 200 fartyg, men att det faktiska antalet tillgéngliga

svenskflaggade fartyg idag &r betydligt lagre, &ven med de ramavtal som finns.

Respondent 5 instimmer i vikten av svensk kontroll och lyfter att det utgor en trygghet att veta
att fartygen och deras besittningar kan mobiliseras vid behov. Vid utlindsk flagg kan
situationen bli mer komplicerad, da utldndska regler och arbetsvillkor kan forsvara ett snabbt

agerande i en krissituation.

4.3.3 Konsekvenser av utflaggning och kontrollforlust

Flera respondenter framhéller att utflaggning av svenskigda fartyg innebér en 6kad risk for att

Sverige tappar kontrollen dver viktiga transporter vid kris eller krig.

Respondent 1 lyfter att &ven om sjofarten till Sverige sannolikt inte skulle upphdra vid en kris,
skulle dess karaktér forandras. Om en stor del av flottan dr registrerad i andra ldnder far Sverige
begridnsade mdjligheter att styra transporter och logistik. Respondenten ndmner exemplet med
Ryssland, dér internationella sanktioner lett till att fartyg med ldgre kvalitet och mindre erfarna
besittningar anvinds i storre utstrackning vilket 6kat risken for olyckor och miljoskador. En
liknande situation i Sverige skulle kunna innebéra att den kvarvarande sjofarten haller en lagre

standard, vilket kan fa negativa konsekvenser for hamndrift och sjosékerhet vid en krissituation.

Respondent 5 betonar vikten av att ha sina fartyg under svensk flagg for att upprétthalla kontroll
vid kris. Respondenten menar att svensk flagg innebdr att staten kan mobilisera bade fartyg och
besittning vid behov. Vid utlindsk flagg kan situationen bli mer komplicerad eftersom
besittningar kan behdva bytas ut pd grund av andra arbetsrittsliga regler, vilket i ett krislage

kan skapa stora operativa problem.

Respondent 2 och Respondent 4 uttrycker liknande farhdgor och menar att utflaggning medfor
en forlorad mojlighet att sdkerstdlla fartygens och beséttningarnas tillgénglighet vid hojd
beredskap. De lyfter att svensk flagg inte bara har juridiska fordelar utan ocksa innebér en storre

nationell kontroll och en forutsdgbarhet i mobiliseringsformagan.
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4.3.4 Utmaningar att sakerstalla tililgang till svenskbemannade fartyg vid
krig eller kris
Respondenterna pekar pé flera utmaningar ndr det géller att sékerstélla tillgdngen till

svenskbemannade fartyg vid hojd beredskap eller krig.

Respondent 2 lyfter att det finns otydligheter kring ansvarsfordelningen mellan statliga aktorer
nér det géller sjofartens roll i en krissituation. Respondenten efterlyser tydligare planer och
ansvarsfordelning fran statens sida samt kompensation for merkostnader kopplade till att driva
fartyg under svensk flagg. Enligt respondenten kréivs tydliga ekonomiska incitament om staten

vill garantera tillgdngen till fartyg och svensk bemanning vid kris.

Respondent 3 beskriver bemanningsfrdgan som en sdrskilt stor utmaning eftersom endast
svenska medborgare omfattas av allmén tjinsteplikt. Detta innebér att fartyg som till stor del
bemannas av utlindska sjomén riskerar att std utan besdttning vid hojd beredskap. For att
motverka detta ndmner respondenten att det pagar arbete med att dterinfora civilplikt for
sjofolk. Civilplikten skulle omfatta dven tidigare anstdllda som numera arbetar i land och skulle
kunna sékerstilla att fler erfarna sjomén kan kommenderas tillbaka till fartygstjénst vid behov.
Respondenten lyfter ocksa vikten av kompetensuppdatering for de individer som omfattas av
civilplikt, exempelvis genom &terkommande “refresher’-utbildningar for att uppritthalla

nddvindig operativ forméga dven vid hastigt uppkomna kriser.

Respondent 4 pdpekar att dtervaxten av svenska befdl dr en ldngsam process, dér det kan ta upp
till tta till tio &r att utbilda en sjokapten. Respondenten lyfter ocksd att en stor del av dagens
svenska sjOpersonal dr éldre, vilket forstirker problemet med att snabbt kunna &ka

bemanningen vid en samhéllsstorning.

Respondent 5 framhéller att mer flexibla anstéllningsvillkor dr en viktig faktor for att attrahera
och behalla svensk sjopersonal, dven vid kriser. M6jlighet till deltidsarbete och mer anpassade
arbetstidsmodeller ses som viktiga verktyg for att gora yrket mer attraktivt, sérskilt for yngre

sjomédn och familjer.

Sammanfattningsvis visar resultatet att svenskflaggade fartyg och svensk bemanning ses som
avgorande for Sveriges krisberedskap inom sjofarten. Flera respondenter betonar vikten av
nationell kontroll och mobiliseringsforméga, samtidigt som de pekar pé betydande utmaningar
kopplade till ekonomiska villkor, ansvarsfordelning, bemanningsstrukturer och atervixt av

personal. Utflaggning, bristande incitament och en aldrande sjomanskar framstar som centrala
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riskfaktorer som kan forsvara Sveriges formdga att upprétthdlla transporter av samhéllsviktiga

varor vid kris eller krig.

4.4 Erfarenheter fran pandemin och lardomar for framtida
beredskap
Respondenterna beskriver att covid-19-pandemin innebar betydande praktiska utmaningar for

sjofarten, d&ven om den inte fordndrade flaggvalet i ndgon storre utstrackning.

Respondent 2 uppger att det inte fanns nigra direkta krav fran staten pa deras verksamhet under
pandemin men att stora praktiska problem uppstod, sérskilt vid besdttningsbyten. Flera lander
inforde harda lockdowns vilket forsvrade mojligheterna for beséttningar att ga i land och rotera
mellan fartyg. Aven om svensk flagg medférde vissa littnader tack vare Sveriges mer 6ppna
strategi, uppstod dnda konflikter mellan svenska och utlindska regelverk. Respondent 2
framhaller att flaggan i sig inte hade ndgon avgdrande betydelse for hur pandemin hanterades

ombord.

Respondent 3 beskriver pandemin som ett verkligt test for sjofartens krisberedskap. Nya rutiner
for passagerartrafik, minskad tringsel ombord och forbéttrad samverkan mellan olika aktdrer
utvecklades under perioden. Enligt Respondent 3 togs en omfattande operativ utvéirdering fram,
vilken nu anvénds i det fortsatta beredskapsarbetet. Vidare ndimner Respondent 3 att staten
under pandemin tecknade ramavtal enbart med svenskflaggade fartyg for att sédkra
transportlinjer, vilket sdgs som en tydlig signal om svensk flaggs strategiska betydelse.
Respondenten lyfter ocksé att kommunikationen mellan myndigheter, politiker och néiringsliv
har forbéttrats sedan pandemin och att medvetenheten om behovet av svenskflaggade fartyg for

beredskap har 6kat.

Samtidigt framkommer dven kritiska roster. Respondent 4 menar att myndigheterna visade

bristande forstaelse for sjofartens forutséttningar under pandemin:

“Myndigheterna har ett fruktansvirt daligt grepp om sjofartens forutsittningar. Det blev tydligt

under pandemin.”

Respondent 4 beskriver ett konkret exempel dédr en filippinsk sjoman, trots att denne var
fardigbehandlad fran covid-19 enligt sjukvarden, nekades landstigning av grénspolisen och

tvingades atervinda till sitt fartyg, vilket riskerade karantin for hela besittningen. Enligt
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Respondent 4 priglades myndigheternas agerande av stelbenthet och en bristande anpassning

till sjofartens praktiska verklighet.

Respondent 5 beskriver liknande logistiska utmaningar vid personalrotationer, sérskilt pd grund
av gransstorningar, men menar att pandemin i sig inte paverkade valet av flagg. Istéllet var det
framst de nationella regelverken i andra linder som skapade praktiska hinder, inte vilken flagg

fartygen bar.

Sammanfattningsvis visar erfarenheterna frdn pandemin pa behovet av battre forstaelse for
sjofartens sirskilda forutsdttningar hos myndigheter, forbattrad flexibilitet i regelverken samt

vikten av att i ett tidigt skede sdkra sjofartens funktion vid samhillsstérningar.

4.5 Synen pa NATO samt dagens situationer

Respondenterna har olika uppfattningar om hur Sveriges medlemskap i NATO péverkar

sjofarten och dess roll i totalforsvaret.

Respondent 1 bedomer att medlemskapet i NATO inte innebédr ndgon storre fordndring for
svensk sjofart i praktiken. Enligt respondenten dr det snarare befintliga avtal och samarbeten
med grannldnder som dr avgorande for sjofartens roll vid en krissituation, snarare &n nagra
direkta krav fran NATO. Ddaremot papekar Respondent 1 att NATO:s 6kade fokus pé robust

infrastruktur kan komma att paverka vissa hamnars strategiska betydelse framover.

Respondent 2 anser att NATO-medlemskapet hittills inte paverkat rederiets strategiska
inriktning, men ser en potentiell framtida péverkan pa rederiets roll i beredskapen.
Respondenten ndmner att rederiet redan har ett grundavtal med Forsvarsmakten som innebér
att fartyg kan rekvireras i ett krisldge, men uttrycker viss osdkerhet kring avtalets juridiska

bindning i en verklig krissituation:

“I en verklig krigssituation dér ryska stridsvagnar rullar pd gatorna, da kan de ta over fartyget.

Men var ribban gér vet vi inte riktigt.”

Respondent 2 lyfter vidare att NATO-medlemskapet har okat forstaelsen for sjofartens roll

inom totalforsvaret, men att mycket fortfarande aterstér att konkretisera i praktiken.

Respondenterna 3 och 4 uttrycker bdda en positiv syn pA NATO-medlemskapet. De ser det som
en mojlighet att bidra ytterligare till Sveriges totalforsvar och lyfter fram att svenska rederier

ar villiga att ta en aktiv roll i kris- och krigssituationer. Respondent 3 menar att NATO-
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medlemskapet kan bidra till ett bredare skydd och ett okat stod for svenska fartyg vid

internationella konflikter.

Respondent 4 framhdller att &ven om rederiets strategi inte fordndrats direkt pa grund av
medlemskapet, har mojligheterna att bidra till samhéllsnytta inom ramen for forsvaret starkts.

Sarskilt leveranser av brénsle beskrivs som avgorande for Sveriges forsvarsforméga.

Respondent 3 tilldgger att svenska rederier kinner ett 6kat ansvar att anpassa sig till en mer
forsvarsorienterad roll, men efterlyser samtidigt tydligare riktlinjer och samordning frén statens

sida for att effektivt kunna bidra.

Respondent 1 och 2 uttrycker bada att NATO-medlemskapet dnnu inte gett nagra konkreta
fordndringar for rederierna, men ser ett vixande strategiskt intresse fran Forsvarsmakten.
Respondent 1 papekar att det saknas tydliga direktiv eller krav frdin NATO gillande civila
rederiers roll vid mobilisering. Detta skapar en otydlighet kring hur medlemskapet faktiskt
paverkar sjofartens ansvar och forpliktelser. Respondent 3 menar ddremot att NATO kan
fungera som en drivkraft for 6kad samordning och sikerhetstank inom sjofartssektorn, &ven om

mycket dnnu &r 1 planeringsstadiet.
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5. DISKUSSION

I detta kapitel diskuteras studiens huvudsakliga resultat i relation till tidigare forskning och
studiens syfte. Fokus ligger sérskilt pd hur svenska rederiers flaggval kan fOrstas ur ett
beredskapsperspektiv, samt vilka faktorer som paverkar detta val. Vidare reflekteras kring
metodens paverkan pd resultatet, studiens tillforlitlighet samt mgjliga framtida
forskningsomrdden. Diskussionen syftar till att nyansera och fordjupa tolkningen av empirin

och lyfta de implikationer som framkommer i ljuset av aktuell samhills- och forsvarsdebatt.

5.1 Svensk sjofart och nationell forsorjningsformaga

Flera av respondenterna betonar att det svenska tonnaget har en strategisk betydelse som
striacker sig bortom affdarsméssiga motiv. Dagens beredskapsplaner frin regeringen samt MSB
(2020;2024) understryker vikten av att sjofarten &r robust och samordnad med andra
samhillsfunktioner. Det framgar tydligt i intervjuerna att svensk flagg inte ldngre endast dr en
administrativ frdga utan har blivit en strategisk tillgang med relevans for totalforsvaret. Ett
aterkommande monster dr att flaggvalet méste forstds som en del av ett storre system dér

néringsliv, stat och samhélle samverkar.

Respondent 1, med bakgrund inom offentlig sektor och beredskapsplanering, lyfter sdrskilt
vikten av att ha svenskregistrerade fartyg for att sékerstélla nationell kontroll vid kris och
konflikt. Han betonar att sjofarten inte upphdr vid kris utan att dess karaktir forandras, vilket
forsvarar svensk jurisdiktion over utlandsregistrerade fartyg. Detta kan paverka Sveriges
mdjlighet att snabbt mobilisera fartygskapacitet, ndgot som dven diskuteras i Férsvarsmaktens
handbok (2023). Respondent 5 forstdrker denna bild och pekar pa att deras rederi kinner en
storre trygghet i att operera under svensk flagg eftersom det mdjliggor sjélvstindigt agerande i

ett forsdmrat sékerhetslédge.

Svenskflaggade fartyg uppfattas dessutom som ett kvalitetsmirke, ddr hdgre milj6- och
sakerhetsstandarder inte bara dr affdrsdrivna utan ocksé har baring pd Sveriges mojligheter att
uppfylla nationella och internationella beredskapsmal (Trafikanalys, 2023b). Respondent 5
betonar att dessa faktorer dr centrala i foretagets beslut att fortsdtta med svensk flagg, d&ven nir
det innebdr hogre kostnader. Samtidigt efterlyser flera respondenter, sirskilt Respondent 2 och
3, ett tydligare statligt ledarskap. De menar att det saknas operativ védgledning kring hur
svenskflaggade fartyg ska integreras i beredskapsplaneringen, vilket riskerar att forsvaga

systemets effektivitet. Respondent 3 pekar dessutom pa att kinnedomen om statliga ramavtal
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ar lag bland operativa chefer vilket tyder pa att beredskapsperspektivet inte dr tillrackligt

integrerat i den dagliga verksamheten.

Vid en djupare analys av intervjuerna framtrader dven olika uppfattningar om vilka fartygstyper
som dr mest strategiska for Sveriges forsorjningsformaga. Respondent 2 framhaller sarskilt ro-
ro-fartygens flexibilitet och lastkapacitet som avgdrande vid en krissituation. Dessa fartyg
krdver minimalt med hamninfrastruktur och kan snabbt mobiliseras. Respondenterna 4 och 5
lyfter i sin tur vikten av tankfartyg for att sidkerstilla energitillgang, vilket ocksé betonas i teorin
om sjofartens systemfunktion i totalforsvaret (Regeringen, 2022; MSB, 2024). Respondent 1
kopplar fragan till flottans sammanséttning och pekar pé behovet av stérre och tillforlitliga

lastfartyg inom svensk jurisdiktion for att mojliggdra strategisk mobilisering vid kris.

En annan aspekt som flera respondenter dterkommer till &r dldern pa den svenskregistrerade
flottan. Respondent 1 uttrycker oro dver att fartygen i det svenska registret i genomsnitt dr dldre
vilket minskar deras anvéndbarhet i en krissituation. Detta bekriftas dven av statistik frdn
Trafikanalys (2023a), som visar att svenskédgda fartyg som registrerats utomlands &r betydligt
yngre. Respondent 5 ndmner att deras rederi snart kommer sélja ett fartyg som nirmar sig 20
ar eftersom det inte lingre uppfyller kraven péd sdkerhet och effektivitet, vilket ytterligare

belyser fragan om flottans livscykel och tillgdng i beredskapsplanering.

Samtidigt &r det tydligt att olika segment inom sjofarten virderar svensk flagg olika.
Tankrederier som Respondent 4 och 5 ser svensk flagg som ett sétt att signalera kvalitet,
sakerhet och langsiktighet. Dessa rederier dr ocksa mer benédgna att pdverka policy snarare édn
att kompromissa med flaggval av strikt ekonomiska skél. I andra segment, exempelvis RoRo-
trafik, spelar kostnadsfaktorer och bemanningsflexibilitet en stdrre roll, vilket innebér att
inflaggning i hogre grad styrs av operativa krav dn strategiska dverviganden. Denna variation
tydliggor att framtida statliga styrmedel maste utformas med hénsyn till segmentens skilda
behov. En “one-size-fits-all”-10sning riskerar att bli ineffektiv, bade ur beredskaps- och
konkurrensperspektiv som dven betonas av Trafikanalys (2024) i sin rapport om Sveriges
handelsflotta och sjofartens forsorjningsberedskap samt Celik & Topcu (2014), dir de betonar
vikten av att anpassa regelverk och incitament efter nationella forutsdttningar. Detta da
generella 10sningar kan leda till minskad konkurrenskraft och forsdmrad sjofartsberedskap.
Darfor dr det relevant att analysera svenska forhdllanden i ljuset av internationella exempel for

att kunna formulera mer dndamalsenliga styrmedel.
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Sammanfattningsvis framtrdder en komplex bild didr svenskflaggat tonnage &ar bade en
strategisk tillgdng och en logistisk utmaning. Flera rederier ar fortsatt villiga att bdra de
ekonomiska kostnaderna for att kunna bidra till Sveriges beredskap, men efterlyser tydligare

langsiktiga styrmedel, samordning och en mer konsekvent sjofartspolitik frén statens sida.

5.2 Juridiska och ekonomiska styrmedel

For att stirka den svenskflaggade handelsflottan krdvs mer dn punktvisa reformer och en
samordnad sjofartspolitik som balanserar konkurrenskraft med strategiska och nationella
behov. Tonnageskatt, slopad stimpelskatt och inférandet av inflaggningslotsar dr atgarder som
visar att staten borjat erkdnna sjofartens roll 1 forsorjningsberedskapen. Trots detta &r det

uppenbart utifrdn var studie att dessa initiativ inte racker for att vinda trenden av utflaggning.

Sveriges insatser for att stirka inflaggningen genom inférandet av tonnageskatt, avskaffandet
av stimpelskatten och inrdttandet av inflaggningslotsar visar pa en vixande medvetenhet om
sjofartens strategiska betydelse for nationell beredskap och forsorjningsférméga. Reformen av
skattesystemet, dédr beskattningen baseras pa fartygens nettodriktighet i stéllet for faktisk vinst
har skapat en mer forutsdgbar ekonomisk miljo for rederierna. Detta minskar risken for stora
variationer 1 skattekostnader mellan verksamhetsar och underldttar langsiktig planering,
investeringar och operativ stabilitet. I en globalt konkurrensutsatt bransch, déir
vinstmarginalerna ofta &r sma och intidkterna fluktuerar utgor tonnageskattesystemet dirmed en

viktig trygghetsfaktor.

5.2.1 Avskaffandet av stampelskatten och dess paverkan

Trots dessa initiativ framstir Sveriges atgérder som otillrickliga 1 jdmforelse med andra
framgangsrika sjofartsnationer. I ett forsok att géra det mer attraktivt for redare att flagga in
sina fartyg till Sverige har stimpelskatten vid fartygsregistrering avskaffats fran och med den
1 juli. Stimpelskatten har ldnge utgjort ett hinder for svensk sjofart att vara konkurrenskraftig
dé den varit betydligt hogre @n i andra flaggstater. Tidigare har stdmpelskatten inte varit
anpassad utifran sjofartens fOrutsdttningar och dédrmed utgjort en tydlig bromskloss i
inflaggningen. Flera respondenter uttryckte att avskaffandet av stdmpelskatten uppfattas som
ett steg i ritt riktning. Atgirden tolkas som ett tecken pa att staten i hogre grad tagit till sig
branschens behov, vilket i sin tur kan indikera ett forbéttrat samspel mellan redare och
myndigheter. De papekade dven att det kan ses som en 6kad forstaelse for sjofartens specifika

forutséttningar och villkor medan samtliga respondenter pekar pa att en bredare reform krévs.
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Respondenterna trycker pa bemanningsregler och helheten av de ekonomiska incitamenten

méste ses Over for att 6ka inflaggningen.

En konkret f6ljd av avskaffandet av stimpelskatten &r att vissa rederier sdsom Stena Bulk har
valt att flagga in fartyg under svensk flagg. Detta illustrerar hur ekonomiska reformer kan
paverka rederiers operativa beslut och tyder pa att incitament av detta slag kan bidra till en 6kad
registrering 1 Sverige. Trots att vi inte haft mojlighet att inkludera just Stena Bulk 1 vért
empiriska material, exempelvis pd grund av begrinsad tillgdng till respondenter inom
bulksegmentet, ger deras agerande en indikation pd vilka konsekvenser den slopade
stampelskatten kan fa. Det forstérker bilden av att ekonomiska faktorer spelar en central roll i
flaggvalet. Samtidigt kvarstar osdkerheten kring huruvida denna utveckling ocksa stéirker
svensk beredskap i praktiken, nagot som i denna studie inte kunnat undersokas empiriskt.
Utifrén detta framstér det som ett viktigt omrdde for framtida forskning, sarskilt i syfte att forstd

hur dessa nyinflaggnade fartyg kan bidra i en krissituation.

5.2.2 Svensk konkurrenskraft med sent inforda incitament

Vidare reflekterar respondenterna over hur sena reformer som inforandet av tonnageskatten
forst 2017 och det 1dngsamma avskaffandet av stimpelskatten, gjort att Sverige tappat fart i
konkurrensen. De atgérder som nu vidtas kan ses som symptomatiska for ett reaktivt snarare dn
proaktivt sjofartspolitiskt agerande. Detta tyder pa att en helhetssyn och en sammanhingande
nationell strategi for sjofarten fortfarande saknas. Tonnageskatten syftar till att skapa mer
forutsdgbara och konkurrenskraftiga skattevillkor for svenska rederier. Systemet innebér att
skatten berdknas pa fartygens nettodriktighet snarare an faktisk vinst, vilket i teorin ska minska
skattebordan och skapa stabilitet. Det framstér ddrmed som att Sverige, trots inforandet av
tonnageskatt 2017 och avskaffandet av stimpelskatten fran 2025, fortsatt lider av sena och
ofullstidndiga reformer. Respondent 2 pekar pé att trots vissa statliga insatser dr kostnader och
administrativa krav fortfarande sa pass ogynnsamma att svensk flagg i ménga fall &r svar att
forsvara ur ett kommersiellt perspektiv. Ekonomiska incitament i sig ricker inte om de inte
kombineras med konkurrenskraftiga regelverk och o©kad flexibilitet, sdrskilt kring

bemanningskrav.

Citatet “Myndigheterna har ett fruktansvdrt daligt grepp om sjofartens forutsdttningar. Det
blev tydligt under pandemin.” illustrerar den misstro som lange funnits mellan branschen och
staten. I ljuset av detta kan reformer som avskaffandet av stimpelskatten ses som borjan pa en

fordndrad relation, dir staten 1 hogre grad anstranger sig for att mota niringens verkliga behov.
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Erfarenheterna frén pandemin tycks ha blottlagt brister i forstaelse och beredskap, vilket kan
ha fungerat som en katalysator for 6kad dialog och reformvilja. Aven om atgirderna ir smé i
forhéllande till behovet av en bredare sjéfartspolitisk omstéllning, tyder utvecklingen pé att en
gradvis forbéttring av statens forstdelse och hantering av sjofartsfragor kan vara mojlig. Sarskilt

viktigt blir denna utveckling sett ur ett beredskapsperspektiv.

5.2.3 Hinder vid inflaggning

Respondenterna i vér studie dr eniga om att ekonomiska incitament fortfarande vager tyngst vid
flaggval, men badde Respondent 4 och 5 betonar att deras val av svensk flagg i hog grad grundar
sig 1 tradition och fOretagsidentitet. Skattenivéer, bemanningskrav och administrativa bordor
beskrivs samtidigt som centrala hinder for inflaggning, vilket sérskilt understryks av
Respondent 2 och 3. Avskaffandet av stdmpelskatten uppfattas visserligen som en positiv
signal, men da denna reform &nnu inte fitt genomslag i praktiken uttrycker flera respondenter
en viss osdkerhet kring dess faktiska effekt. Initiativ sdsom tonnageskatt och inflaggningslotsar
signalerar en ambition frén statens sida att stirka svensk sjofart, men flera respondenter menar
att dessa atgédrder snarare har lappat pé ett strukturellt problem &n adresserat dess helhet.
Respondent 2 betonar sérskilt att inflaggningslotsarna hittills inte haft ndgot synligt genomslag
1 deras verksamhet. Detta tyder pd en brist i implementering snarare @n i policyambition, vilket
1 forlingningen riskerar att urholka styrmedlens trovérdighet. Nar reformer inte far konkret
genomslag kan det uppsté ett fortroendegap mellan néringslivet och staten, ett gap som i sin tur
kan hdmma rederiers vilja att investera i svenskflaggade fartyg. Inflaggningslotsarna framstar
ddrmed snarare som symboliska &n effektiva verktyg, vilket minskar deras funktion som
verkliga incitament. I en bransch dér strategiska beslut kriaver forutsdgbarhet och tydlighet blir

detta sdrskilt problematiskt.

Ytterligare en central aspekt som framkommer i intervjuerna &r bristen pd samordning och
operativ tydlighet i1 statens styrmedel, sirskilt vad géller ramverk och informationsstruktur
kring inflaggning. Flera respondenter, bland annat Respondent 3, beskriver hur riktlinjer och
avtal som ska underlitta samverkan mellan rederier och myndigheter ofta dr oklara eller daligt
forankrade i organisationernas operativa ledning. Det som pa policy-niva signalerar statlig vilja
till samverkan, exempelvis inflaggningslotsar eller strategiska ramavtal saknar ofta tillridcklig
praktisk genomslagskraft. Detta kan leda till att rederier inte uppfattar, vagar nyttja eller litar
pa de verktyg som finns tillgéingliga. Ur ett beredskapsperspektiv innebér detta en konkret risk

att fartygskapacitet som i teorin &r tillginglig inte kan mobiliseras vid kris eller konflikt. Den
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politiska viljan realiseras ddrmed inte i praktisk handling, vilket forsvagar bdde den operativa

formégan inom svensk sjofart och Sveriges strategiska beredskap.

Ett intressant undantag fran det annars kommersiellt drivna flaggvalet dr det politiska
engagemang som vissa rederier uppvisar. Respondent 5 utgor ett tydligt exempel pa detta da
rederiet aktivt forsoker paverka branschens ramvillkor snarare dn att flagga ut. Detta signalerar
att flaggval 1 vissa fall kan utgdra en vérderingsdriven strategi, dar svensk flagg inte enbart &r
en juridisk eller ekonomisk markor utan ocksa ett uttryck for langsiktig foretagsidentitet och
ansvarstagande gentemot samhiéllet. Att vissa aktorer véljer att stanna kvar och paverka inifrdn
kan ses som ett viktigt komplement till den mer instrumentella logik som annars dominerar
beslutsfattandet kring inflaggning. Det visar ocksa pé potentialen i att involvera niringen mer
aktivt i framtida policyutformning, ddr samverkan snarare dn enbart styrning uppifrdn kan

forbattra traffsidkerheten 1 kommande reformer.

5.2.4 Den svenska modellen

Till skillnad fran Sverige har lander som Danmark och Norge genomfort reformer som gett
rederier storre flexibilitet i bemanningsfrdgor. Dessa dtgérder har gjort det mojligt for deras
handelsflottor att bdde vixa och behalla fartyg under nationell flagg. Den svenska modellen
bygger ddremot pé en stark koppling mellan flaggan och nationell bemanning. Detta har tydliga
fordelar for beredskapen och kompetensforsorjningen. Det sdkrar att svensk sjopersonal finns
kvar inom flottan och stirker dirmed kopplingen till totalforsvaret. Samtidigt fungerar dessa
krav som ett betydande hinder for inflaggning i ett lage dir det rader brist pa utbildad svensk

sjopersonal och dir rederier verkar pa en global arbetsmarknad med behov av flexibilitet.

Denna jamforelse visar ett mer dvergripande strukturellt problem inom svensk sjofartspolitik
dér insatserna hittills har varit isolerade snarare én strategiskt samordnade. Reformatgérder som
tonnageskatt och inflaggningslotsar dr viktiga men har begrinsad effekt om inte regelverken
anpassas till branschens villkor. Det svenska systemet uppfattas som splittrat dér politiska
ambitioner inte alltid far praktisk effekt. I en globalt konkurrensutsatt sektor dir rederier maste
agera snabbt och ekonomiskt blir avsaknaden av en sammanhallen strategi sérskilt
problematisk. Detta hotar inte bara tillvdxten inom svensk sjofart utan ocksa Sveriges formaga
att sikra transportkapacitet vid kris. Om rederier inte har rad att flagga in fartyg till Sverige pa
grund av hoga bemanningskostnader och brist pé flexibilitet riskerar landet att tappa kontrollen

over fartyg som annars skulle kunna mobiliseras i en krissituation. Darfor behdvs en
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reformering av bemanningsmodellen s& att kvalitet kan kombineras med storre operativ

handlingsfrihet.

Flera respondenter lyfter att den svenska modellen skapar en obalans i konkurrenssituationen
inom EU. Respondent 2 forklarar att kostnaderna okar med Gver en tredjedel om utldndsk
personal anvénds, vilket gor det svart att konkurrera dven inom den inre marknaden.
Respondent 4 understryker att det svenska skattesystemet ytterligare forsvarar mojligheten att
anstélla EU-medborgare pé ett ekonomiskt hallbart sitt, trots den fria rorligheten. Den svenska
modellen framstar ddirmed som dubbelsidig, den sdkerstdller nationell kompetens och stirker
beredskapen men forsvarar samtidigt inflaggning i de fall dér tillgdngen pa svensk arbetskraft
inte moter efterfrdgan. Detta forstirks av att flera respondenter, daribland Respondent 2,
upplever att Sverige dr sdmre anpassat till den europeiska marknaden 4n ldnder som
Nederldnderna. Trots att samma unionslagstiftning géller tillater Nederldnderna en ldgre andel
inhemsk personal och erbjuder storre flexibilitet, vilket ger deras rederier tydliga
kostnadsfordelar. Denna ojdmlika tillimpning underminerar tanken om en harmoniserad EU-
marknad och tyder pa att svensk sjofartspolitik inte fullt ut tagit hojd for de praktiska effekterna
av europeisk integration. I forhallande till studiens fragestéllningar illustrerar detta hur
nationella regler, trots goda syften, kan motverka inflaggning och i forldngningen forsvéra

tillgdngen till strategiskt viktigt tonnage i kris eller konflikt.

Trots dessa utmaningar véljer flera rederier att halla fast vid svensk flagg. Bdde Respondent 4
och 5 beskriver detta som en del av deras fOretagsidentitet dir langsiktiga vdrden som
ansvarstagande och kvalitet vager tyngre én kortsiktig Ionsamhet. Respondent 5 framhaller att
deras strategi har varit att verka politiskt for béttre villkor i stéllet for att flagga ut. Alla rederier
har dock inte mojlighet att bdra merkostnaderna vilket gor statliga incitament avgdrande.
Respondent 1 menar att ekonomiska motiv fortfarande &r den frimsta drivkraften vid flaggval
och att intresset har 6kat inom bédde politiken och néringslivet men att staten maste tydliggora

sina styrmedel. Aven Respondent 3 lyfter att ekonomiska faktorer viiger tyngst i valet av flagg.

Sjofartsstodet dr en central komponent som ger ekonomiskt stdd till rederier med svensk flagg
for att kunna anstilla svensk personal. Stodet gor det mdjligt att kombinera konkurrenskraft
med hog arbetsmiljostandard. Men stddet forloras om det inte finns tillrdckligt med svensk
sjopersonal vilket sérskilt paverkar fartygstyper med hoga tekniska krav. Respondent 5 betonar
att svensk bemanning inte bara underléttar externa kontroller utan ocksa stirker intern

kompetens genom att skapa karridrvégar fran fartyg till landorganisation.
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Detta stér i kontrast till RoRo-segmentet dir kunder ofta dr privatpersoner och dir faktorer som
flaggans ursprung och besittningens nationalitet viger lattare. I dessa fall r det kommersiella
overviaganden som styr besluten snarare @n symboliska eller strategiska faktorer. Bristen pa
svensk bemanning och svérigheter vid inflaggning paverkar dven dtervéxten av kompetens da
nyutbildade sjomén kan lamna branschen vilket i sin tur minskar bade tillgdngen pa fartyg och

kvalificerad personal.

Om inflaggningen skulle 6ka snabbt utan fordndringar i regelverket kan det uppsta en flaskhals
i tillgdngen pé svensk personal. For att fa ta del av sjofartsstodet krévs svenskt medborgarskap
vilket inte alltid gar att uppfylla pé en global arbetsmarknad. Nir detta krav inte uppfylls uteblir
stodet och rederiet méste sta for hela 1onekostnaden vilket kan gora inflaggning ohéllbar i

langden.

Den svenska modellen har styrkor i beredskapssyfte men fungerar samtidigt som ett operativt
hinder. Kravet pd svensk bemanning stirker den strategiska kopplingen mellan flagg och
nationell kompetens men fungerar inte i praktiken om den svenska arbetsmarknaden inte kan
forse branschen med tillrdcklig personal. Modellen maste darfor nyanseras sa att den sékrar
kompetens wutan att forhindra inflaggning av fartyg som &ar viktiga for Sveriges

forsorjningsberedskap.

Utifrén studiens resultat blir det tydligt att de juridiska och ekonomiska styrmedel som reglerar
inflaggning i Sverige priglas av en fragmenterad utformning. Den svenska modellen som i
teorin syftar till att sidkra nationell beredskap genom krav pa svensk bemanning och kontroll,
far i praktiken en motsatt effekt nir dessa krav inte dr anpassade till marknadens verkliga
forutsittningar. Detta belyser vikten av en strukturellt samordnad styrning dir politiska
ambitioner inte endast manifesteras i enskilda reformer utan integreras i en dvergripande och
langsiktig policystruktur. Som lyfts i teorin om policyintegration och sektorsdvergripande
styrning krévs det att olika regelverk fran skattepolitik till arbetsmarknadsregler samverkar for
att kunna uppna mélen om en konkurrenskraftig och strategiskt tillgénglig handelsflotta. Endast
genom att forstd och styra helheten kan staten mdta bade néringslivets behov och Sveriges

sdkerhetsintressen samt beredskapsformaga.
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5.3 Svensk sjofart i en internationell konkurrensmiljo

5.3.1 Ekonomiska drivkrafter bakom anvandningen av
bekvamlighetsflagg

Aterkommande under studien dr problematiken kring bekvimlighetsflagg och hur dessa
flaggstater erbjuder ldgre skatter, mindre strikta bemanningskrav och férenklade administrativa
regelverk. De ekonomiska faktorerna, sérskilt konkurrenskraftiga bemanningskostnader, &r det
framsta skdlet till att rederier véljer att flagga ut till FOC-lénder vilket bekréftas av majoriteten

av de intervjuade.

Problemet med bekvamlighetsflaggade fartyg (FOC) ur ett beredskapsperspektiv framstir som
sarskilt allvarligt. Bdde tidigare forskning och offentliga utredningar understryker att denna typ
av registrering ofta innebér ldgre krav pa sdkerhet, miljohdnsyn och arbetsvillkor (Hamad,
2016; Trafikanalys, 2023). Det betonas bland annat i1 analyser av sjofartens roll i1
forsorjningsberedskapen samt i1 forskningsoversikter som problematiserar FOC:s systemiska
svagheter. Flera av respondenterna aterkommer ocksa till detta och menar att fartyg som seglar
under bekvémlighetsflagg i en krissituation kan utgdéra en osédker resurs, bade vad géller
driftsdkerhet och tillgédnglighet. Den samlade bilden visar ddrmed p& en Okad sarbarhet i

transportsystemet, sdrskilt vid samhéllsstorningar eller hojd beredskap.

Det dr sdrskilt anmérkningsvért att Respondent 1, som arbetar med beredskapsfragor och sjofart
pa en nationell niva, betonar riskerna med fartyg under bekvamlighetsflagg vid en krissituation.
Respondenten lyfter att fartyg under bekvémlighetsflagg ofta kan vara av lagre kvalitet och ha
brister i sdkerhet och bemanning, vilket i sin tur kan fé direkta och allvarliga konsekvenser for
Sveriges transportféormaga vid samhillsstorningar. Eftersom Respondent 1 har en professionell
bakgrund inom beredskap och totalforsvarsplanering ger detta uttalande en sérskild tyngd &t

problembilden.

Aven fran rederiniringens perspektiv bekriftas denna oro. Respondent 5 betonar vikten av att
upprétthdlla hog standard ombord pd fartygen och understryker att svenska sjomén dr
avgorande bade for kundernas krav pd kvalitet och for att upprétthalla sdkerhets- och
arbetsmiljonivaer. Pa liknande sdtt framhéller Respondent 4 att bemanning med kvalificerade

svenska sjomén &r en viktig aspekt for att garantera hog driftsidkerhet och tillforlitlighet.
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5.3.2 Konsekvenser for svensk beredskap vid anvandning av
bekvamlighetsflag

Respondenterna lyfter &ven juridiska problem kopplade till bekvamlighetsflagg. Eftersom
fartyg under FOC lyder under sin flaggstats jurisdiktion kan Sverige inte tillimpa
forfogandelagen (1978:262) pa dessa fartyg vid kris eller krig. Forfogandelagen ger svenska
staten rétt att i krig, krigsfara eller vid h6jd beredskap forfoga dver viss egendom, déribland
fartyg som anses nddvéndig for totalforsvaret. Dock géller lagen endast for fartyg som ér

svenskregistrerade eller star under svensk jurisdiktion.

I praktiken innebér detta att fartyg som é&r registrerade i FOC-ldnder inte kan kommenderas av
svenska myndigheter, &ven om de dgs av svenska rederier. Detta skapar en betydande sarbarhet
i den svenska beredskapen da staten inte kan garantera tillgang till dessa fartyg i en
samhillsstorning eller vid en vdpnad konflikt. Respondent 1 framhéller att detta utgor en kritisk
svaghet 1 dagens beredskapsplanering och att beroendet av utlandsflaggade fartyg minskar

Sveriges mojlighet att snabbt mobilisera transportkapacitet.

Sammantaget visar detta att juridiska begransningar kopplade till flaggstatens lagstiftning
maéste ses som en strategisk risk. En stirkt svenskflaggad flotta dr darfor inte bara en fraga om
nédringspolitik utan en direkt nddvéndighet for att uppritthdlla svensk suverdnitet och

handlingsfrihet i handelse av kris eller krig.

5.3.3 Europeiska flaggstater strategier

Vid jamforelse mellan olika lédnders sjofartspolitik framtrader tydliga skillnader i1
forutsédttningar och incitament for att behélla fartyg under nationell flagg. Respondent 3
framhaller att linder som Norge och Danmark genom malmedveten politik har lyckats utveckla
konkurrenskraftiga nationella register, bland annat genom inférande av attraktiva
tonnageskattesystem, forenklade regelverk och flexibla bemanningskrav. Dessa reformer har
minskat behovet for rederier i dessa lidnder att flagga ut till bekvdamlighetsflagg, vilket ocksa
overensstimmer med den internationella forskning som pekar pa betydelsen av nationellt
anpassade incitament for att behélla strategisk kontroll dver handelsflottan (Tillvixtanalys,

2010).

Aven Nederlinderna lyfts fram av Respondent 2 som ett exempel dr sjofartspolitiken skapat
konkurrensfordelar for nationella rederier. Trots att bade Sverige och Nederlanderna omfattas

av samma EU-lagstiftning har Nederldnderna lyckats implementera mer flexibla tolkningar av
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bemanningsregler, vilket mojliggdr anstdllning av utldndska sjomin i storre utstrickning utan
att forlora nationella stod eller skatteformaner. Detta visar att skillnaderna inte enbart beror pa
overstatliga regelverk utan till stor del pd hur medlemsldnder véljer att anpassa sina nationella

policies och registerstrukturer.

Teorin kring bekvimlighetsflagg betonar just hur avgoérande skatte-, arbetsritts- och
regelverksforhdllanden dr for rederiers flaggval (Hamad, 2016; Celik & Topcu, 2014).
Resultaten i denna studie bekriftar detta och visar att Sveriges nuvarande ramvillkor uppfattas
som relativt oflexibla och ekonomiskt betungande och driver rederier mot alternativ som FOC

eller register 1 andra europeiska léander.

Diskussionen visar att Sveriges utmaningar inte framst ligger i yttre faktorer sdsom
globalisering eller internationell konkurrens, utan i bristande anpassning av inhemsk
sjofartspolitik. Vill Sverige sidkerstdlla kontroll over sin handelsflotta och stirka
beredskapsformagan krévs en helhetssyn pa skattesystem, arbetsrdtt och administrativa

processer i linje med vad andra framgangsrika sjofartsnationer redan har genomfort.

Utvecklingen ddr svenska rederier i1 allt storre utstrdckning flaggar ut sina fartyg till
bekviamlighetsflagg kan forstds som en konsekvens av bdde ekonomiska och politiska faktorer.
Som flera respondenter beskriver, dr skillnaderna i beskattning, bemanningskrav och
administrativa regelverk mellan Sverige och FOC-lédnder en avgorande drivkraft. Det svenska
regelverket upplevs som relativt strikt och kostnadsdrivande i jamforelse med exempelvis
Nederldnderna, dér storre flexibilitet inom EU:s regelverk ger holldndska rederier

konkurrensfordelar.

FOC-ldnder ses som en f6ljd av globala fordndringar inom sjofartssektorn. Internationell handel
kraver allt storre kostnadseffektivitet och fartygségare pressas att minimera utgifter for att
behalla konkurrenskraften. FOC erbjuder ett verktyg for rederier att hantera dessa ekonomiska
krav, dven om det sker pa bekostnad av beredskaps- och sékerhetsintressen. Detta skapar en

strukturell konflikt mellan ekonomiska realiteter och nationella sdkerhetsmal.

Resultatet visar att valet mellan svensk flagg och bekvamlighetsflagg i grunden &r en avvégning
mellan ekonomisk dverlevnad och nationell kontroll. Om inga ytterligare atgérder vidtas for att
stairka konkurrenskraften for svenskflaggade fartyg, riskerar Sverige att fortsétta forlora
inflytande 6ver sin handelsflotta, med potentiellt allvarliga konsekvenser for totalfdrsvarets

formaga att sikra transporter av samhéllskritiska varor vid en framtida kris.
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5.4 Beredskap

Sjofarten utgor en kritisk del av Sveriges forsorjningsberedskap eftersom en stor del av landets
import och export dr beroende av sjotransporter. I en kris- eller krigssituation blir detta sdrskilt
tydligt da andra transportslag sdsom vég eller jarnvdg, kan vara begridnsade eller utsatta.
Svenska hamnar fungerar da som centrala noder for att ta in nddvéndiga varor sdsom livsmedel,
energi och medicinska fornddenheter. For att denna funktion ska kunna upprétthallas krivs att
Sverige har tillgdng till fartyg som staten kan kontrollera och snabbt mobilisera vid behov. Hér
blir svenskflaggade fartyg med svensk bemanning avgorande eftersom endast svenska
medborgare omfattas av allmén tjdnsteplikt och staten har juridisk rétt att rekvirera fartyg vid
behov. Sjofartens betydelse for totalforsvaret ligger alltsé inte bara i sjdlva transportkapaciteten,
utan mojliggér dven en nationell kontroll over logistik och kritiska floden. Flera av
respondenterna lyfter dessutom att sjofarten behover ses som en integrerad del av totalforsvaret,
déar samverkan mellan néringsliv och stat dr nodvéndig for att sdkerstilla robusthet och snabb

respons vid krissituationer.

Béde vara intervjuer samt teoridelen pévisar att utflaggningen inte bara handlar om ekonomiska
overviganden, utan far direkta konsekvenser for Sveriges forméga att hantera samhéllsviktiga
transporter vid kris eller krig. Respondent 1 betonar vikten av kontroll éver den egna flottan
for att sikerstilla sjosdkerhet och tillgang till tillforlitliga transporter under kriser. Utflaggade
fartyg riskerar att halla en lagre teknisk och sikerhetsméssig standard, vilket kan 6ka risken for

olyckor och logistiska storningar i redan utsatta situationer.

Pa ett bredare plan understryker resultaten ocksa att sjofarten idag inte ldngre kan ses som en
isolerad kommersiell sektor, utan maste forstds som en integrerad del av totalforsvaret. Bade
MSB:s beredskapsplaner och Respondent 1:s resonemang visar att en robust handelsflotta ar
avgorande for Sveriges formaga att sékra inflodet av energi, livsmedel och mediciner under en
kris. Flaggval dr ddrmed inte ldngre enbart ett affarsbeslut utan fir direkta konsekvenser for

Sveriges nationella sékerhet.

Har framtréder ett behov av att staten inte bara forlitar sig pd frivilliga avtal utan skapar en
tydlig, langsiktig plan for hur sjofarten ska integreras i beredskapen. Respondent 1 lyfter att
staten hittills haft en svag forstéelse for sjofartens operativa logik och behov. For att skapa
robusthet krédvs inte bara politisk vilja utan d&ven konkret samordning mellan olika myndigheter

och rederier samt tydliga riktlinjer som kan fungera forebyggande snarare &n reaktiva.
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Att flera respondenter, diribland Respondent 2 och 3, efterlyser tydligare riktlinjer frin staten
signalerar att det idag rader tvetydighet i ansvarsfordelning och forvédntningar. Det kan i
forldngningen underminera tilliten till beredskapssystemet. Om det inte &r klart vilka roller
rederierna forvintas ta och vilka resurser som kan mobiliseras, riskerar det att leda till
ineffektivitet ndr beredskapen vél behdver aktiveras. Det blir darfor centralt att staten utvecklar
en Overgripande strategi for sjofartens roll i totalforsvaret, dér juridiska, ekonomiska och
logistiska ramar tydliggors for alla inblandade parter. Detta kan samtidigt fungera som en signal
till branschen att sjofarten inte bara ses som ett ndringslivs intresse utan som en
samhillsbdrande funktion. Sjofarten bor inte enbart ses som ett kommersiellt transportslag utan
som en integrerad del av totalforsvaret. Teorin belyser hur sj6fartens infrastruktur &r avgérande
for forsorjningsberedskap, sérskilt eftersom majoriteten av Sveriges import och export sker via
sjovdagen. Under kris eller krig da andra transportslag kan vara begridnsade, blir sjotransporter
nddvindiga for att sdkra tillgdngen till livsmedel, energi och mediciner. For detta krdvs tillgdng

till svenskflaggade fartyg som staten kan mobilisera vid behov.

Flera respondenter betonar dérfor vikten av de ramavtal som finns mellan rederier och staten.
Dessa avtal syftar till att sdkra tillgang till fartygskapacitet i hdndelse av samhéllsstorningar
eller krig men deras praktiska rackvidd upplevs som oklar. Det dr viktigt att notera att detta inte
nodvindigtvis betyder att ramavtalen dr oklara i sig utan snarare visar det att kinnedomen om
dem inom rederiernas operativa led inte dr sirskilt utbredd. Det kan i sin tur indikera att
beredskap inte upplevs som ett centralt tema i branschens dagliga arbete. Om beredskap hade
haft en starkare stéllning som styrfaktor i strategiska beslut, exempelvis vid flaggval, ér det
rimligt att forvénta sig att fler nyckelpersoner i rederierna varit vil insatta i statens avtal och
forvantningar. Respondent 2 uttrycker dven sin osdkerhet kring om deras avtal med
Forsvarsmakten verkligen skulle kunna tilldimpas i en skarp situation och efterlyser tydligare
juridiska ramar. Detta kan som helhet tolkas som att om beredskap hade haft en starkare
stdllning som styrfaktor i strategiska beslut dr det rimligt att forvénta sig att fler nyckelpersoner
i rederierna varit vil insatta i statens avtal och forvintningar. Aven Respondent 3 pekar p att
om kommersiella avtal inte fungerar i1 kris maste staten ha verktyg att ta kontroll vilket i

praktiken kréver att fartygen dr under svensk flagg.

Att relationen mellan myndigheter och sjofartsndring brister i samordning framkommer tydligt
1 intervjuerna. Detta vdcker oro kring hur vél beredskapsfragan faktiskt dr integrerad i den
svenska sjofartspolitiken. Trots forekomsten av ramavtal mellan vissa rederier och

Forsvarsmakten rdder det oklarhet kring hur dessa ska tilldimpas i praktiken. Intervjuerna vittnar
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om att dessa avtal sdllan Oversatts till tydliga operativa ataganden vilket skapar osdkerhet om
hur rederier faktiskt ska agera om ett skarpt lage skulle uppstd. Om staten vill sdkerstélla
tillgdng till sjotransporter i framtida kriser behdver denna osékerhet minska genom tydligare
kommunikation, gemensam planering och incitament som véager in beredskap som en del av

strategin vid val av flagg.

Trots att forsorjningsberedskap dr ett hogaktuellt imne 1 dagens sdkerhetspolitiska klimat tycks
det enligt respondenterna inte finnas tillrackligt fokus pé att skapa en konkret och operativ
beredskapsstruktur. Det saknas idag klara riktlinjer for hur staten avser anvdnda handelsflottan
1 ett beredskapslédge trots att endast svenskflaggade fartyg juridiskt kan beordras i tjénst. Flera
pekar exempelvis pa att pandemin hanterades utan ett tydligt samspel mellan stat och rederier
vilket minskar fortroendet for att staten skulle vara battre forberedd vid ett mer allvarligt kris-
eller konfliktscenario. Det dr ddrmed tydligt att flaggval fortfarande framst styrs av ekonomiska
faktorer utan att beredskap végs in i1 beslutsunderlaget d& kraven fran myndigheterna samt
fortroendet &r bristande. Respondent 5 uttrycker dock att ett rederi med svensk flagg och svensk
besittning kan fungera nédstan som att staten har fartyget pa en tidsbefraktning det vill séga att
man har tillgang till kapaciteten utan att behdva dga den. Detta mdjliggér en smidigare

samordning och storre kontroll dver fartygens anvéndning i hindelse av mobilisering.

Sveriges intrdde i NATO aktualiserar ytterligare behovet av samordnad beredskapsplanering
inom sjofarten. Trots detta tyder vara resultat pd att medlemskapet inte i grunden fordndrar
sjofartens funktion i svensk beredskap. Flera respondenter betonar att Sverige redan haft
omfattande samarbete med NATO, vilket innebér att strukturer och kontaktvégar till stor del
redan &r etablerade. Det avgorande forblir dirmed nationell kontroll 6ver fartygsresurser vilket

fortsatt forutsitter svensk flagg och svensk jurisdiktion dven inom en allierad forsvarsstruktur.

5.5 Metoddiskussion

I f6ljande avsnitt diskuteras den metod som har anvénts i1 foljande rapport. Det sétts i relation
till vad vi har gjort for att fa fram det resultat vi har fatt och om det ar rimligt eller inte. Det
diskuteras dven metodens styrkor och svagheter samt dess reliabilitet och validitet for att se

metodens trovdrdighet och pélitlighet.

Vi har genomfort totalt fem semistrukturerade intervjuer dar tvd respondenter representerade
ett tankrederi en representerade ett RoRo-rederi samt en var professor vid Forsvarshdgskolan

och en representerade Svensk Sjofart. Med tanke pé studiens syfte att undersoka rederiers syn
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pa flaggval ur ett beredskapsperspektiv bedomdes denna metod samt urval som sérskilt [Amplig,
dd den mojliggjorde att nd personer som direkt berdrs av fragestdllningen samt andra
branschaktdrer som kunde tillfora relevanta perspektiv (Hallin & Hellin, 2018). Dé det dven
visade sig svart att fi kontakt med representanter fran rederier styrdes urvalet delvis av
tillgénglighet och vilka aktorer som var villiga att delta. P& forslag frdn var handledare och
examinator inkluderade vi personer fran Forsvarshogskolan och Svensk Sjofart som anségs ha
god inblick i bade branschens struktur och fragor om beredskap. Deras medverkan har bidragit
till att bredda och fordjupa analysen i linje med studiens syfte. Trots deras medverkan utan
relevans som representant for rederier ansags deras branscherfarenheter samt yrken relevanta
for studien da respondenterna besvarade liknande fragor vid intervjuerna. Nér respondenterna
inte gav svar inom det efterfrigade dmnet uteslots dessa delar dven fran resultatet for att
bibehélla studiens relevans i forhallande till var fragestdllning. Metoden dnda vara 1dmplig da
den gav oss en 0kad forstielse for &mnet och respondenternas branschspecifika erfarenheter
bidrog over tid med virdefulla insikter kring hur vi kunde fordjupa studien. En tydlig fordel
med semistrukturerade intervjuer dr mdojligheten att ta till vara pd individers olika erfarenheter
perspektiv och tolkningar av dmnet (Hallin & Helin, 2018). Genom att med inkludera aktorer
fran bade operativa verksamheter och strategiska organisationer fick vi tillgéng till en
méngfacetterad bild av hur fridgan om flaggval uppfattas. Kombinationen av dessa roster har
gett oss en djupare forstaelse for &mnet och hjélpt oss att belysa flera aspekter av sjofartens roll

ur ett beredskapsperspektiv.

En av studiens tydliga styrkor dr det strukturerade och genomtinkta genomforandet av
intervjuerna, vilket har bidragit till en fordjupad forstéelse for &mnet (Hallin & Helin, 2018).
Eftersom respondenterna representerade olika segment inom sjofartssektorn, med varierande
ansvar och erfarenhetsbakgrund blev varje intervju unik. Fragorna formulerades for att spegla
studiens syfte och fragestéllningar men med en flexibel struktur som mdjliggjorde f6ljdfrégor
utifran respondenternas svar. Detta tillvdgagangssitt skapade utrymme for nyanserade
resonemang och mojliggjorde att likheter och skillnader i perspektiv kunde identifieras, dven
om respondenterna inte fick exakt samma fragor. Genom att respondenterna erbjod sina egna
tolkningar baserade pa personliga och yrkesméssiga erfarenheter bidrog metoden till att

synliggora komplexiteten i fragan om flaggval och dess koppling till beredskap.

Trots metodens styrkor finns det begransningar som paverkar studiens rickvidd. Det faktum att
endast fem intervjuer kunde genomforas utgdr en svaghet dé urvalet riskerar att inte finga hela

bredden av mgjliga perspektiv. Detta paverkar studiens dverforbarhet och gor att resultaten bor
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tolkas med forsiktighet. Fler intervjuer, sérskilt med ytterligare svenska rederier som valt att
flagga ut hade kunnat ge ett bredare och mer representativt underlag for att dra generaliserbara
slutsatser. Tidsramar och tillgéng till deltagare begrinsade dock mojligheterna till ett storre
empiriskt material. Trots detta har de insikter som framkommit genom de genomforda
intervjuerna varit relevanta och givande i relation till syftet &ven om ytterligare forskning kravs

for att bekréfta och fordjupa resultaten.

Att inkludera bade kommersiella och icke-kommersiella aktdrer minskar risken for ensidighet
och mojliggdr en bredare forstaelse av @mnet. Nér flera respondenter med olika bakgrund ger
liknande svar stirks fortroendet for att de framkomna resultaten speglar verkliga forhallanden

snarare an individuella uppfattningar.

Validiteten i studien bedoms som god, da intervjufrdgorna till stor del genererade relevant
information for att besvara var undersokningsfrdga. Genom utformade intervjufrdgor som
direkt utgick fran studiens problemstéllning har vi sékerstillt att den empiri som samlats in ér
relevant for vara fragestdllningar. Hallin och Helin (2018) beskriver validitet som ett métt pa
hur vl undersdkningen méter det den avser att mita, vilket i vart fall uppnatts genom att lata
intervjuerna kretsa kring kérnfragor om sjofartens roll i forsorjningsberedskap och dess

inverkan vid val av fartygsflagg.

En viss svaghet med intervjumetoden dr att samtalen kan ta sidospar vilket riskerar att vissa
dmnen inte behandlas tillridckligt djupt. Dessutom begréansar det relativt ldga antalet intervjuer
mdjligheten att dra mer generella slutsatser. Samtidigt dr en styrka att intervjun kan styras i
realtid, vilket mojliggjorde att vi kunde fordjupa oss i sérskilt viktiga omrdden i linje med syftet.
Urvalet av respondenter har varit genomténkt och relevant i forhallande till studiens inriktning,
vilket tillsammans med den strukturerade datainsamlingen och den tematiska analysen stérker
studiens validitet. Sammantaget bedomer vi att insamlad information och analys vil speglar de

fragor vi &mnat undersoka.

Eftersom studien baseras pa ett begrdnsat antal semistrukturerade intervjuer syftar den framst
till att belysa individers erfarenheter och perspektiv snarare dn att generera generaliserbara
resultat. Resultaten dr ddrmed kontextbundna och bor tolkas med hénsyn till urvalet och den
specifika branschmiljo som undersokts. Samtidigt bedomer vi att studien kan ge vérdefulla
insikter dven 1 liknande kontexter, sérskilt for aktorer inom svensk sjofart och

beredskapsplanering vilket ger viss dverforbarhet till andra relevanta sammanhang.
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Reliabiliteten i studien bedoms som relativt god dé intervjuerna genomfordes pé ett strukturerat
och forberett satt. Samtlga respondenterna fick likviardiga mdjligheter att utveckla sina svar
utifran samma Overgripande tematik, dven om fragorna varierade nigot beroende pa deras
yrkesroll och expertis. Denna flexibilitet bidrog till rika och nyanserade svar men innebir
samtidigt att svaren inte alltid &r direkt jamforbara, vilket kan paverka reliabiliteten till en viss
grad. Darfor anvinde vi oss av metodisk triangulering vilket enligt (Abbadi, 2023) innebér att
man kombinerar datakdllor och metoder for att uppticka monster och minska risken for
snedvridna resultat. Detta d& &ven antalet intervjuer &r en ytterligare aspekt som begrinsar
studiens tillforlitlighet. Fler intervjuer hade kunnat 6ka konsistensen i resultaten och starkt
generaliserbarheten. Trots detta anser vi att de genomforda intervjuerna i kombination med vér
metodologiska noggrannhet ger en tillrdckligt palitlig grund for de slutsatser som dragits inom

studiens ramar.

Ett mgjligt komplement eller alternativ till de semistrukturerade intervjuerna hade varit att
genomfora en enkétundersdkning riktad till ett stdrre antal rederier. Genom att utforma
kvantitativa frigor baserade pd véra tematiska omraden hade vi kunnat fa en bredare bild av
branschens samlade syn pa flaggval ur ett beredskapsperspektiv. Denna metod hade Okat
studiens generaliserbarhet och gett oss mdjlighet att identifiera monster och avvikelser i storre
skala. Samtidigt hade det inneburit en begrinsning i mdjligheten att fi nyanserade och
forklarande svar vilket var centralt for véar forstaelse av komplexiteten i flaggvalet. En
kombination av kvantitativ och kvalitativ metod, hade mgjliggjort en mer utforlig
metodtriangulering och kunnat stérka bdde validiteten och reliabiliteten i studien ytterligare.

(Abbadi 2023).
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6. SLUTSATS

Syftet med denna studie har varit att undersoka vilka faktorer som paverkar svenska rederiers
val av flagg, med sérskilt fokus pa vilken roll beredskapsperspektivet spelar i detta beslut.
Resultaten visar tydligt att ekonomiska och administrativa faktorer fortsatt dominerar i rederiers
overviaganden, vilket innebér att beredskapsintressen sdllan prioriteras i praktiken. Flera
respondenter framhéller att kostnadsnivén i Sverige, sédrskilt vad giller arbetskraft och skatter,
skapar en konkurrensnackdel jimfort med andra flaggstater. Aven administrativa processer
beskrivs som betungande, ineffektiva och i vissa fall otydliga, ndgot som ytterligare bidrar till

oviljan att flagga svenskt.

Studien visar ddrmed att det finns ett tydligt glapp mellan statens forsvarspolitiska ambitioner
och de incitamentsstrukturer som nir de kommersiella aktorerna. Trots inforda reformer som
tonnageskatt, sjofartsstod samt avskaffandet av stimpelskatten uppfattas dessa 1 nuldget som
otillrackliga for att motverka de ekonomiska nackdelarna med svensk flagg. Samtidigt finns en
vilja till dialog och samverkan bland rederierna, sarskilt i ljuset av ett fOrdndrat
sakerhetspolitiskt ldge. Kontexten blir dérfor att sd linge dessa hinder kvarstdr kommer
incitamentet att vélja svensk flagg fortsatt vara svagt, vilket forsvarar uppbyggnaden av en

langsiktigt robust sjofartsberedskap.

Beredskapsperspektivet lyfts ddremot fram som ett forhdllandevis nytt och svagt integrerat
inslag i flaggvalet. Aven om samtliga respondenter uttrycker forstaelse for vikten av att ha
svenskflaggade fartyg vid kris eller krig, framkommer att dessa 6vervaganden i praktiken viger
latt. Det saknas tydliga statliga riktlinjer och incitament, vilket skapar osdkerhet kring hur
rederier konkret ska bidra till Sveriges forsorjningsberedskap. I flera fall betraktas beredskap

snarare som en statlig angeldgenhet 4n som en operativ del av rederiernas ansvar.

Slutsatserna i denna studie bor ses i ljuset av dess begriansningar. D4 urvalet inte inkluderade
alla segment inom svensk sjofart, sérskilt rederier som flaggat ut, kan vissa perspektiv ha
uteblivit vilket paverkar generaliserbarheten. Trots detta ger studien vérdefulla insikter i hur
aktorer inom sjofart och forsvar uppfattar flaggval och beredskap, samt hur yrkesroller paverkar

synen pa ansvar och incitament.

For att flaggval i framtiden 1 hogre grad ska kunna understddja Sveriges totalforsvar, krivs
enligt studien inte enbart forstdrkta ekonomiska styrmedel. Det behdvs édven ett mer

sammanhdllet och tydligt kommunicerat system for hur sjofarten forvéntas bidra i handelse av
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kris eller krig. Har efterfragas ocksé ett storre ansvarstagande fran bade offentliga och privata
aktorer, inte minst vad géller langsiktig samverkan, 6vning och kunskapsspridning. Det dr forst
ndr dessa delar samverkar som beredskap kan bli en reell och integrerad del i rederiers

strategiska beslut om flagg

For att flaggvalet ska bidra till totalforsvaret kravs inte enbart ekonomiska styrmedel, utan dven
ett tydligt och samordnat beredskapssystem. Ett 6kat ansvarstagande fran bade offentliga och
privata aktorer, i form av samverkan och kunskapsspridning, &r avgérande for att beredskap ska

bli en integrerad del av rederiers strategiska beslut.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

For att stirka beredskapen inom svensk sjofart finns det behov av att analysera hela den
logistiska kedjan 1 hindelse av kris eller krig, inte enbart med fokus pa fartyg och bemanning.
Det ar av vikt att inkludera andra centrala aktorer sdsom lotsar, hamnar, varv, tillgang till
reservdelar samt dvrig landbaserad infrastruktur. En fragmenterad beredskapsplan riskerar att
leda till flaskhalsar eller systemfel i avgdrande moment. Dérfor rekommenderas en samlad

analys av hela sjotransportkedjan vid stord samhéllsfunktion.

Vidare dr det relevant att undersdka hur besdttningsmedlemmar stiller sig till att tjanstgora
ombord pé ett fartyg som i krisldge har rekvirerats av staten. Frdgor om skyldighet, sdkerhet,
lojalitet och personlig riskbedomning aktualiseras och det kan vara av vikt att genom vidare
forskning fa en tydligare bild av beséttningarnas instéllning och eventuella behov av stdd eller

information for att kiinna trygghet i sddana situationer.
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