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Sammanfattning

Den svenska handelsflottan har minskat kraftigt sedan 1970-talet, mycket pa grund av bristande
konkurrensforutsattningar jamfort med manga andra lander, bland annat Danmark. Ett stort
antal fartyg har flaggats ut fran Sverige, en del rederier har dven lagt ner kontor och flyttat
utomlands med foérlorade jobb som resultat.

For att hindra utflaggningen inforde Sverige olika stodatgéarder sa som sjofartsstod och TAP-
avtal, som skulle minska bemanningskostnaderna pa svenskflaggade fartyg. Dessa atgarder har
inte bromsat utflaggningen helt, eftersom den fortsatt under de senaste aren. Andra lander i
Europa, till exempel Danmark och Norge, valde att infora fler delar av EU-kommissionens State
Aid Guidelines med bland annat internationellt register och tonnageskattesystem, vilket har
Okat deras konkurrenskraft gentemot Sverige. FOr att bromsa utflaggningen och frdmja en
atervaxt inom svensk sjofart beslutade Sverige for att infora tonnageskatt for att vara pa plats
under sommaren 2016.

Rapporten skrevs under 2016 for att fa reda pa vad svenska rederier vill se for att flagga in i
Sverige, om tonnageskatten kommer att paverka rederierna att flagga svenskt och for att se vilka
av de foreslagna atgarderna fran utredningen SOU 2010:73 som har genomforts.

Generellt var alla rederierna néjda 6ver en del atgarder som skett, bland annat tonnageskatten
och delegering av tillsyn fran Transportstyrelsen till klassificeringssallskapen. De efterfragade
dock en langsiktig och trovardig sjofartspolitik, dven att Transportstyrelsen skall fortsétta arbeta
med till exempel béattre kundservice och lattare inflaggningsprocess. En del ville dven se att
Sjobefalsforeningen ger tillfalligt, eller permanent, undantag fran kravet pa svensk befalhavare
och teknisk chef.

Av utredningen om svensk sjofarts konkurrensforutsattningar, SOU 2010:73, har delar av de
foreslagna atgarderna genomforts. Sjofartsstodet har utokats och Transportstyrelsen har utsett
en inflaggningslots, daremot har till exempel inte TAP-avtalet uttkats, eller blivit ett central
avtal.

Nyckelord: svensk sjofart, sjofartspolitik, Transportstyrelsen, inflaggning, tonnageskatt,
kompetens, bemanning, handelsflotta



Abstract

The Swedish merchant fleet has declined sharply since the 1970s, largely because of the lack
of competitive conditions compared with many other countries, for instance Denmark. A large
number of ships flagged out from Sweden, some shipping companies have even closed down
offices and moved abroad which meant jobs being lost as a result.

To prevent ships from flagging out, Sweden introduced various support measures such as
subsidies for shipping and TAP agreements, which would reduce the crew costs for Swedish
flagged vessels. These measures have not completely slowed down the flagging out, as it has
continued to do so in recent years. Other European countries, such as Denmark and Norway,
chose to adopt more parts of the Commission's State Aid Guidelines, for instance the
international ship register and tonnage tax, which has increased their competitiveness against
Sweden. To prevent further vessels from flagging out and promote regrowth in Swedish
shipping, Sweden has decided to introduce tonnage tax in the summer of 2016, which has made
the shipping industry very happy.

The report was written in 2016 to find out what the Swedish shipping companies require to flag
into Sweden, and if the tonnage tax will affect shipping companies to register their ships in
Sweden. To find out, six shipping companies were interviewed, as well as the industry
organization Swedish Shipowner’s Association and one of the unions.

Overall the shipping companies are satisfied with some of the actions that has been adopted,
including tonnage tax and the delegation of flag state inspections from the Transport Agency to
classification societies. However, they demand long-term and reliable maritime transport
politics, as well as that the Swedish Transport Agency should continue to improve, for example,
their customer service and the procedure of flagging into Sweden. Furthermore, some of the
companies want to see that the Maritime Officers’ Association provides temporary or permanent
exception from the requirements to have a Swedish master and chief engineer.

In the Swedish Government Official Reports, SOU 2010:73, parts of the proposed actions have
been implemented. The net wage model has been increased and the Swedish Transport Agency
has appointed a supervisor to handle the matters regarding the registration of ships. However,
the TAP agreement has not become a central contract or been increased.

Keywords: Swedish shipping, maritime politics, the Swedish Transport Agency, Flagging in,
tonnage taxes, competence, crewing, merchant fleet



Forord

Vi skulle vilja tacka rederierna, en av fackforeningarna och branschorganisationen Svensk
Sjofart som stéllde upp med tid och intervjuer, samt svarade arligt pa vara fragor. Rapporten
hade inte blivit en lika representativ bild utav sjofartsbranschens syn pa den svenska
utflaggningen utan era svar. Vi vill dven tacka foretagen for intressanta diskussioner om den

svenska sjofarten.

Ett stort tack ska aven ges till var handledare Fredrik Olindersson for goda rad och guidning.
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DIS:
DWT:
EES:
FAS:

GT:
NIS:

SEK:

Ship management:

SIS:

SOU:
STCW:
TAP-avtal:

Utflaggning:

Definitionslista

Danskt Internationellt Skeppsregister/Dansk Internationalt
Skibsregister

Deadweight tonnage; fartygets totala lastkapacitet

Europeiska ekonomiska samarbetet

Fardarnas Internationella Skeppsregister/Faroe Islands
International Ship Register

Gross Tonnage/Bruttodraktighet

Norskt Internationellt Skeppsregister/Norsk Internasjonalt
Skipsregister

Svensk krona

En sérskild avdelning/foretag med ansvar for underhall och drift av
ett fartyg

Svenskt Internationellt Skeppsregister

Statens offentliga utredningar

The International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers

Tillfalligt anstalld personal, beséttning fran lander utanfoér EES pa
svenska fartyg

Nér ett fartyg byter flagg och register

Vi



1 Introduktion

Antalet svenskflaggade handelsfartyg har under de senaste aren minskat kraftigt, med forlorade
jobb som resultat (Adolfsson, 2 juni, 2014). Sedan 2001 har den svenskflaggade handelsflottan
minskat med ungeféar 60 procent, samtidigt som den stora delar av den europeiska flottan har
Okat. Antalet svenskkontrollerade handelsfartyg har Okat sedan 2005, medan den
svenskflaggade handelsflottan har minskat. Antalet fartyg pa éver 300 GT under 2014 var 196
stycken (Svensk Sjofart, u.d.), men ett battre satt att mata handelsflottans storlek &r att ta hansyn
till antalet fartyg med rétt till sjéfartsstod. Ar 2014 I1ag den siffran pa 112 stycken, for att sedan
ha minskat ytterligare till 110 under 2015 (Silverfjall, 2016). Detta kan jamforas med ar 2001,
da antalet fartyg med sjofartsstod lag pa 254 stycken (Svensk Sjofart, u.d.). Se bilaga A.

Utflaggningen har bland annat berott pa bristande konkurrensforutsattningar jamfért med
ovriga europeiska lander, samt att de svenska skattereglerna har gjort det oldnsamt att bedriva
sjofart under svensk flagg. De flesta fartyg som flaggats ut har gatt till grannlander, sa som
Finland och Danmark (Svensk Sjofart, u.a.).

Sverige har planerat att infora tonnageskatt sommaren 2016. Enligt infrastrukturministern Anna
Johansson ska detta medfara fler inflaggningar och darmed bland annat langsiktigt 6ka andelen
jobb i Sverige och 6ka den svenska sjofartens konkurrenskraft (Andersson, 1 sep., 2015). Om
den svenska sjofarten hade foljt utvecklingen for den europeiska sjofarten, sa hade den vuxit
med mellan 9 och 21 procent mellan ar 2005 och 2012. | sa fall hade Sveriges BNP kunnat 6ka
med mellan 1,4 och 3,4 miljarder SEK och ge mellan 3700 till 8500 fler jobb &n idag. (Svensk
Sjofart, u.a.).

| statens offentliga utredning SOU 2015:4 om ett svensk tonnageskattesystem sammanfattas en
del skal fran SOU 2010:73 till varfor Sverige bor uppratthalla en svenskflaggad handelsflotta.
De skal som namns ar Sveriges mojligheter att paverka arbetet inom internationella
organisationer om miljo- och sjosakerhet, for att uppratthalla en sj6fartskompetens i Sverige
och for att bidra till de strategiska mal som EU satt upp for sin sjofartspolitik (SOU 2015:4).
Utover detta, skrev regeringen att en svenskflaggad handelsflotta ar viktig for att svenska
sjomans mojlighet till att fa jobb och for tillgangen till praktikplatser for Sveriges
sjofartsstudenter, samt att en stark sjofartsnaring generar jobb bade iland och till sjoss
(Regeringskansliet, 2015).

1.1 Syfte

En kvalitativ studie som syftar pa att identifiera faktorer som paverkar ett svenskt rederis val
av flaggstat, med fokus pa det svenska skeppsregistret. Den amnar aven att fa svar pa vad
sjofartsbranschen tycker att det behovs for atgarder for att fler rederier skall flagga sina fartyg
i Sverige istallet for i andra lander. Rapporten syftar till att ge svar pa om svensk kompetens ar
viktig for svenska rederier, samt hur besattningen paverkas av om ett fartyg har svensk eller
utlandsk flagg.



1.2 Fragestallning

Vad kravs for att ett rederi skulle vilja registrera sina fartyg i det svenska skeppsregistret?
e Vad har fordndrats inom svensk sjofart sedan utredningen 2010:73 genomfordes?
« Kommer inforandet av tonnageskatten paverka rederierna till att flagga svenskt?
« Arsvensk kompetens viktig for ett rederi och paverkas den om fartyget har svensk
flagg?
« |l vilken grad paverkar svenska myndigheters service, handlaggningstid och kostnader
rederiers vilja att flagga svenskt?

1.3 Avgransningar

En avgransning som anvéants &r att samtliga rederier som intervjuats ar svenskkontrollerade.
Det finns ingen geografisk begransning nar det galler vilka foretag som intervjuats, dock ar
antalet foretag begransat pa grund av tidsomfanget. Statliga myndigheter, sasom Sjofartsverket
och Kustbevakningen, har inte intervjuats da de kan antas vara svenskflaggade. De ekonomiska
faktorer som paverkar rederiernas val av flaggstat har behandlats, emellertid inga specifika
siffror da detta kan vara kanslig information for foretagen samt for att begransa rapporten
ytterligare.



2 Bakgrund

2.1 Den svenska utflaggningens historia

| en bok av Hermansson (2006, s. 179-241) berattas det om svensk sjofarts historia, och har
nedan foljer en sammanfattning av boken om historien fran 1970-talet och fram tills idag.

Under 1970-talet borjade utflaggningen bli ett problem for Sverige. Yom Kippur-kriget ar 1973
da Israel anfolls av Egypten och Syrien paverkade fraktmarknaden for tankfartyg. Priset steg
valdigt hogt nar kriget brét ut och en kort tid senare sjonk det med 80 procent. Under 1975
sjonk frakterna &nnu mer till nio SEK per ton for en standard rundresa till Persiska viken. Fram
tills mitten av 1970-talet hade Sverige satsat mycket resurser pa att bygga tankfartyg, darmed
var denna fraktnedgang forddande for den svenska varvsindustrin och tankfartygsagarna.
Linjesjofarten paverkades dven negativt av inflationen, da det fanns svarigheter att anpassa
frakttarifferna nar kostnaderna hade 6kat sapass mycket.

| slutet av 1970-talet borjade sjofartskonjunkturen se ljusare ut, det var dock fortfarande
olonsamt for manga rederier. Det gick inte sa bra for Sverige, deras storsta hinder var den
forsamrade konkurrenskraften da svenska fartyg var bland de som hade hogst kostnadslage i
vérlden. Detta var aven ett problem pa grund av att 85 procent av den svenska handelsflottan
var sysselsatt utomlands. Under denna period gick det en aning battre fér trampsjofarten an de
andra segmenten, exempelvis linjesjofarten hade fortfarande svart att havda sig.

Under 1970-talet tillsattes en flaggutredning, som anses vara en av de viktigaste handelserna
inom sjofarten i Sverige pa 70-talet. Utredningens forslag var att gora det olagligt att sélja eller
overlata ett fartyg till ett svenskagt rederi i utlandet utan myndigheternas tillstand. Detta géllde
endast om det svenska rederiet ville behalla driften av fartyget inom foretaget, all annan
forséljning av svenska fartyg kravde inget godkannande fran myndigheterna utan endast en
anmélan om detta.

Sveriges Redareforening genomfdrde under 70-talet en utredning som ett forsok for att minska
kostnaderna for fartyg registrerade i det svenska skeppsregistret. Féreningen foreslog att man
skulle minska antalet besattningsmedlemmar till nio for ett fartyg i narfart samt tretton stycken
for ett fartyg i fjarrfart. Det infordes flera andra bestammelser efter detta, bland annat ar 1980
da nya regler inférdes angaende minimibemanning och nya fartomraden. De nya reglerna
inneholl dven forbud mot bristmdnstring, som innebér att det ar olagligt att anstélla nagon pa
en hogre position &n vad personen har behoérighet till. Krisen i Sverige under 70-talet medférde
att flera svenska rederier var tvungna att sélja sina fartyg nar det inte var kommersiellt attraktivt.
Flera minskade sin verksamhet eller gick rent utav i konkurs. Vissa rederier gick det dock bra
for, exempelvis Stena.

Under 80-talet infordes ett internationaliseringsavtal, som innebar att det var mojligt att flagga
ut svenskt tonnage samtidigt som man kunde behalla samma ombordanstéllda. Anledningen till
att det infordes var bland annat pa grund av att det forenklade for rederier som fraktade tonnage
som inte langre var lonsamt under svensk flagg. | slutet av 80-talet inforde bade Norge samt
Danmark internationella register, som kortfattat innebar att rederierna betalade sin beséttning
internationella I6ner utan skatt. Sverige var ndra pa att inratta ett sadant register men regeringen
valde att inte gora det utan gav sitt stod till rederierna genom skatteaterbaring samt sénkta
sociala avgifter. Under 80-talet infordes sjofartsstodet i Sverige och skulle vara mellan ar 1983
och 1986. Stodet baserades pa mangden inbetald sjomansskatt per anstalld pa fartyg



registrerade i det svenska skeppsregistret. Redareforeningen havdade dock att denna atgérd var
otillrécklig.

Pa 70-talet var 93 procent av flottan registrerade i Sverige och resten registrerade utomlands,
daremot var situationen omvand under 90-talet. Den stérsta anledningen till att svenska rederier
valde att flagga ut var de hdga besattningskostnaderna. En annan faktor var flagglagen, som
hindrade svenska rederier att fritt disponera sin egen egendom.

Ar 1991 tillsattes en borgerlig regering i Sverige, som ingav hopp om en férandring i svensk
sjofartspolitik. Kort efter att regeringen tillsattes féreslog kommunikationsdepartementet att
flagglagen skulle tas ur kraft vid kommande arsskifte. En stor del utav Sveriges
Redareforenings arbetsuppgifter var utifran regeringens lovord. Foreningen gav ett forslag som
innefattade atgarder for att starka den svenska sjofartens konkurrenskraft. Innehallet liknande
det som planerades eller gallde i andra lander bade utanfor och inom Europa. Lika snabbt som
det togs upp bleknade planerna ndr den lovade sjofartspolitiken inte fullféljdes, och
sjofartsstodet som regeringen hade lovat att avskaffa forlangdes med ytterligare ett ar. Vid
arsskiftet 92/93 sanktes stodet med 9000 SEK per ar samt heltidsanstalld per svenskt fartyg. |
och med osékerheten som skapades kring det svenska sjofartsstodet innebar detta att rederierna
blev negativt instéllda kring att registrera sina fartyg i det svenska skeppsregistret. Detta
resulterade i att den svenska handelsflottan hade minskat med tjugo procent ar 1993, samt
fortsatte att gora det flera ar framéver.

Ar 1994 infordes EES-avtalet och Sverige var i forhandling om att ga med i EU. Fragor som
exempelvis konkurrensregler inom sjofarten i Europa blev aktuella och som Redareféreningen
agnade allt mer tid pa. Den 1 januari 1995 blev Sverige medlem i EU.

Ar 1995 gjordes en sjofartspolitisk utredning som hade som syfte att fa fram den svenska
sjofartens konkurrensforutsattningar samt hur svensk sjofart kunde utvecklas. Efter att
utredningen hade lagt fram sina forslag gav det till foljd att ar 1996 hade den svenska
handelsflottan Okat med tretton fartyg. Detta upplyft blev dock kortvarigt dd ar 1997
presenterades en ny utveckling i den Europeiska sjofartspolitiken som resulterade i storre oro
hos de svenska redarna. Den nya politiken innebar att nagra lander inforde en sa kallad
tonnageskatt, som diskuteras mer i detalj i kapitel 2.5, som medfdrde att de svenska rederiernas
konkurrenskraft blev annu svagare. Detta resulterade i att den svenska utflaggningen éterigen
Okade.

Redarféreningen konstaterade att om inte regeringen pa nagot satt forsokte starka den svenska
handelsflottan, skulle den pa sikt att minska med 150-175 fartyg, som skulle innebéra att flottan
i stort sett skulle forsvinna da den vid det tillfallet bestod av 190 fartyg. Redarféreningen samt
SEKO Sjofolk kom tillsammans fram till att man bor infora sa kallade TAP-avtal, som innebar
att man kan anstdlla ombordpersonal fran lagkostnadslander. Detta diskuteras mer i detalj
senare i kapitel 2.3. Regeringen konstaterade att detta skulle innebdra att man minskade sina
bemanningskostnader, dock skulle det resultera i farre arbetstillféllen for svenska sjoman.
Regeringens forslag pa alternativ 16sning vore en hojd kompensation for sociala avgifter, som
skulle vara konkurrenskraftigt nog jamfort med de andra landernas fartyg.

Utflaggningen fortsatte att 6ka efter regeringens sparsamma instélining gentemot svensk sjofart
och som resulterade i att ar 1998 var den svenska flottan pa under tva miljoner ton. Under slutet
av 90-talet blev till slut TAP-avtalen godkanda och det beslutades att maximalt halften av
besattningen skulle fa ha TAP-avtal. Svensk beséattning fick dock inte sagas upp for att ersattas



av billigare arbetskraft. | december 1999 fanns det 300 befattningar ombord den svenskflaggade
handelsflottan som hade TAP-avtal, majoriteten av dessa hade filippinsk nationalitet.

Ar 2001 beslutade den svenska riksdagen samt regeringen om att inféra en nettomodell. Detta
medférde att den svenska sjofarten skulle kunna fa samma konkurrenskraft som andra
medlemslander i EU gallande bemanningskostnaderna. Asikter inom sjofartsnaringen har varit
att det inte rdckte med en nettomodell utan det behdvde inforas tonnagebaserad
rederibeskattning samt fortsatt arbete med EU:s State Aid Guidelines, som diskuteras mer i
detalj i kapitel 2.7. Ar 2006 lamnades en utredning om tonnageskatt till finansministern och den
allménna tron var att den foreslagna tonnageskatten skulle inféras.

Trots att det ett antal seniorbefal gick i pension efter sekelskiftet, fanns det gott om befél samt
manskap i Sverige ar 2006. Ju fler rederier som véljer att registrera sitt fartyg i det svenska
skeppsregistret, desto fler arbetstillfallen blir tillgangliga bade for befal och manskap.

Det gick bra for den svenska handelsflottan de forsta aren efter sekelskiftet. Nettomodellen hade
genomforts, som resulterade i reducerade besattningskostnader och som i sin tur gjorde att nagra
redare valde att flagga in bade aldre samt nybyggda.

2.2 Sjofartsstod

Sjofartsstod &r ett stod som betalas till arbetsgivare som ersattning for skatt pa sjdinkomst, samt
kostnaderna for arbetsgivaravgifter och allman loneavgift (Trafikverket, 2015). Sjofartsstodet
ar 2010 pa 1,82 miljarder SEK. Sjofartsstodet har minskat sedan dess, ar 2013 var det 1,48
miljarder SEK. En minskning pa 220 miljoner SEK sedan ar 2010.

Enligt Transportstyrelsen (P. Silverfjall, personlig kommunikation, 2016) sa var antalet
stodberattigade fartyg 112 stycken ar 2014, och hade darefter minskat till 110 for 2015. Det
totala stodbeloppet for respektive ar, uppgick till totalt 1415 miljoner SEK ar 2014, for att sedan
oka till totalt 1426 miljoner SEK ar 2015. Enligt Delegationen for Sjofartsstod hos
Transportstyrelsen beror detta pa att 16nerna for ombordanstéllda har 6kat, darmed okar aven
avgifterna som ar forknippade med de ombordanstéllda. Se bilaga A.

Under sommaren 2014 utdkades sjofartsstodet fran att bara gélla last- och passagerarfartyg, till
att aven galla fartyg som &r anpassade for sarskilda funktioner. Exempel pa fartygstyper som
skulle innefattas i det utfkade sjofartsstodet ar kabel- och rorlaggningsfartyg, kranfartyg och
olika slags forsknings- och matfartyg. Sjofartstidningen uppskattade 2014 att ett 30-tal fartyg
skulle beroras av det utckade sjofartsstodet. Dessa fartygstyper har relativt sma besattningar
och totalt skulle antalet anstéllda pa dessa uppga till ungefar 300 personer (Andersson, 3 april,
2014).

2.3 TAP-Avtalet

TAP-avtalet kom till 1998 genom en Overenskommelse mellan fackférbunden och
arbetsgivarna for att hindra svenska fartyg och rederier fran att flytta utomlands (P.A. Sjoberger,
personlig kommunikation, 2016). Syftet var att forsoka mota konkurrensen fran de Gppna
register som finns, samt att manga lander i Europa hade vidtagit atgarder for att stodja och
utveckla sin nationella handelsflotta.



Avtalen innebdr att delar av besattningen pa svenska fartyg som ar sysselsatta i internationell
trafik kan bemannas av medborgare fran lander utanfor EES, vilka har sarskilda kollektivavtal.
En skillnad mot svenska ombordanstéallda ar att TAP-personal endast far betalt for effektiv
arbetstid, medan svenska ombordanstéllda har betald ledighet. TAP-avtalen innefattar en viss
flexibilitet for rederiet, da de faststallda nivaerna inte galler for befattningar pa enskilt fartyg,
utan rederiets fartygsflotta. Det mojliggor en lattare rotation pa besattningar mellan fartygen.
Enligt Svensk Sjofart (Svensk Sjofart, u.a.) finns det ca 400 filippiner pa svenska handelsfartyg,
dar samtliga arbetar inom TAP-avtalen.

Under 2010 reviderades avtalen, och TAP-kvoterna andrades till 75 procent for de SEKO-
anslutna. Den andra fackforeningen, Sjobefalsforeningen, har idag inte nagra faststallda
procentsatser for befélssidan av besattningen. Men ett absolut krav ar att befalhavare och
teknisk chef skall inneha svenska behorigheter (Svensk Sjofart, u.a.). | ett protokoll som fordes
mellan  Sveriges  Redareférening  (nuvarande  Svensk  Sjofart) och  Svenska
Maskinbefalsforbundet ar 1997, sa kom parterna Gverens om att TAP-avtalet inte skulle
innefatta passagerarfartyg och fartyg som ar évervdgande sysselsatta i inrikestrafik (Gezelius,
Themnér & Fransson, 1997). Det finns idag inga begransningar pa tillatna nationaliteter inom
TAP-avtalet, forutom att de maste vara medborgare fran ett land utanfér EU/EES. SEKO
Sjofolk och Sjobefalsforeningen maste dock godkanna de bemanningsbolag som anvéands, sa
att de skoter sin personal pa ett bra sétt och att de inte &r aterkommande i tvisteforhandlingar
med ITF. Enligt SEKO Sjofolk har de dessutom ett veto, som gor att de kan neka rederier att
anvanda sig av sarskilda bemanningsbolag (SEKO Sjofolk, personlig kommunikation, 2016).

2.4 Oljebolagens krav pa beséattningens sammansattning

Oljebolagen har en del krav pa besattningens sammanséttning, med en sa kallad ”crew matrix”,
eller "officers matrix”. | dessa stipuleras vilka krav respektive oljebolag har for beséttningen,
bade i maskin och pa bryggan. Bland de krav som stalls finns (Lipsberg, A., 2014):

> Antal ar hos den specifika operatoren

> Antal ar i aktuell position

> Antalet ar pa den specifika typen av tankfartyg
> Antalet ar pa alla typer av tankfartyg

Hur kraven ar pa varje punkt varierar mellan oljebolagen, vilket gor att det kan vara svart att
uppfylla olika oljebolags krav (Q88.com, 2011). Exempel pa hur dessa krav kan se ut &r att den
sammanlagda tiden hos den specifika operatoren for bade befalhavare och Gverstyrman
tillsammans inte far understiga tva ar, aven att deras totala sjctid pa alla typer av tankfartyg
tillsammans inte far understiga sex ar (BP Shipping Fleet Operations, 2010).

2.5 Tonnageskatt

Under de senaste aren har det varit en rad utflaggningar fran det svenska skeppsregistret, med
en del forlorade arbetstillfallen som foljd. Manga av dessa fartyg har gatt till andra register inom
EU. En av anledningarna har varit avsaknaden av ett tonnageskattesystem som de flesta
landerna inom EU redan har infort (Abrahamsson, 2013). Tonnageskatt innebar att ett rederi
betalar skatt som faststalls schablonmassigt utifran sitt tonnage, oberoende av de vinster eller
forluster som ett rederi har. Tonnage i det har fallet anses vara ett volymmatt pa fartygens
lastkapacitet, och darmed fartygens mojlighet till intjaning (Svensk Sjofart, u.a.).



Anledningen till att EU valde att utforma tonnageskattesystemet var pa grund av att minska
risken for att rederier skulle valja att flagga ut till lander utanfor unionen och med
bekvamlighetsregister. Orsaken till att Sverige har valt att vanta med inforandet ar pa grund av
diskussionen om rederiernas latenta skatteskulder. Den sittande regeringen har fatt i uppdrag
att forsoka hitta en passande aterbetalningslsning for dessa (Ovesen, 23 jan., 2015).

Med denna bakgrund ar detta amne intressant att undersoka pa grund av, bland annat, beslutet
av att infora det lange efterfraigade tonnageskattesystemet i Sverige. Detta paverkar
inflaggningen av fartyg pa grund av att det ger Sveriges rederier konkurrensférutsattningar som
liknar mer det de andra landerna har i EU. De svenska rederierna har utsatts for hard konkurrens
av de lander som har infort tonnageskatt, och for att vanda trenden av utflaggning fran det
svenska skeppsregistret har den svenska regeringen beslutat att infora tonnageskatt fran
sommaren 2016 (Andersson, 1 sep., 2015).

Under branschméssan Donsd Shipping Meet hdsten 2015, meddelande infrastrukturminister
Anna Johansson att regeringen foreslar ett tonnageskattesystem. Tonnageskattesystemet som
lagts fram planeras trada i kraft under sommaren 2016, och kommer finansieras helt inom
trafikanslaget. Det kommer ta tid att infora det, eftersom det forst skall skrivas en lagradsremiss,
och granskas i EU eftersom det klassas som ett stod (Donsd Shipping Meet, 2015).
Finansieringen sker genom en justering av sjofartsstddet med 20 miljoner SEK, och 5 miljoner
SEK fran att rederiernas ackumulerade dveravskrivningar rantebelaggs nar de gar in i systemet.
Andra halvan tas fran 6vriga transportslag inom transportanslaget. Malet med forslaget &r att
det skall leda till fler svenskflaggade fartyg, och darmed béttre utbildningsmdjligheter for
manniskor som vill jobba ombord pa fartyg. Detta genom att det skapas fler praktikplatser, och
att det langsiktigt skall generera fler jobb (Andersson, 1 sep., 2015). Enligt den utredning som
gjordes om ett svenskt tonnageskattesystem, sa skall fartyg uppga till minst 100 GT och ga
minst 75 procent i utrikes fart, eller inrikes i annat land, for att kvalificeras for
tonnagebeskattning (SOU 2015:4).

2.6 Internationellt Skeppsregister

Alla handelsfartyg &r registrerade i ett skeppsregister, och bar nagon nations flagga. Det finns
tva typer av register, ett nationellt som &r for inhemskt dgda fartyg, och ett internationellt som
ar Oppet for bade utlands- och inhemskt dgda fartyg. Termen Oppet register kan anses vara
missvisande, eftersom det ofta finns krav att 4gande eller drift skall ske fran registreringslandet
(Statskontoret, rapport 2010:17). Har nedan forklaras delar av grannléandernas sjofartspolitik,
med inriktning pa deras internationella register, eftersom rederierna som intervjuats ofta har
jamfort Sverige med grannléndernas register.

2.6.1 DIS - Dansk Internationalt Skibsregister

Det danska internationella skeppsregistret tillkom 1988 for att starka de danska rederiernas
internationella konkurrenssituation, och for att hindra en utflaggning av danska fartyg.
Utflaggning var pa den tiden inte nagot som var sarskilt omfattade i Danmark, men en tendens
som borjat i manga andra vésteuropeiska lander (Folketinget, 2014). De finns dessutom tva
andra register i Danmark, varav ett ar oppet for alla typer av fartyg, inkluderat fritidsbatar och
husbatar. | Danmark finns dven en version pa sjofartsstod, en nettolonemodell, som innebér att
rederierna inte betalar nagon skatt pa sina sjoman (Sgfartens Ledere, 2012). Under 2002 inforde
de &ven ett tonnageskattesystem, som ar oppet for alla fartyg som &r éver 20 GT, till skillnad
fran 6vriga skandinaviska lander, dar gransen ar 100 GT.



Bade last- och passagerarfartyg kan registreras i DIS om de seglar med internationell
konkurrens och ar 6ver 20 GT (Folketinget, 2014). For fartyg registrerade i DAS (Dansk
Alminderligt Register) finns krav pa att styrman, befalhavare och teknisk chef skall ha danska
certifikat, men for fartyg som ar registrerade i DIS kravs inte danska certifikat. Ddremot krévs
det att certifikaten erkénts av danska Sgfartstyrelsen, och att befalhavaren & medborgare i
Danmark eller annat EU/EES-land (Sefartsstyrelsen, u.d.). Dock kan upp till 40 procent av ett
rederis DIS-flaggade flotta fa undantag fran detta krav (P. Senderstrup, personlig
kommunikation, 2016). Det gar dock att ansoka om dispens fran villkoren for en enskild resa,
eller en bestamd period om max sex manader (Sefartsstyrelsen, u.d.).

2.6.2 FAS - Faroe Islands International Ship Register

Alla fartyg som registreras i FAS maste vara 6ver 100 GT, och mindre an 20 &r gamla. Aven
att foretaget som &ger fartygen maste vara registrerat pa Fardarna, men agaren till det foretaget
kan vara helt eller delvis utlandskt. For FAS-flaggade fartyg finns inga nationalitetskrav for
nagon i besattningen, det enda krav &r att besattningen har certifikat utfardade enligt STCW-
konventionen. | likhet med Danmark och Norge, inforde Fardarna ett tonnageskattesystem, som
rederier pa Fardarna kan anvanda sig av. For att kvalificera sig till tonnageskattesystemet kréavs
det att de &r utsatta for internationell konkurrens (www.fas.fo).

2.6.3 NIS - Norsk Internasjonalt Skipsregister

| Norge finns tva skeppsregister, ett internationellt register som beskrivs nedan, samt ett
traditionellt register som kallas NOR, Norsk Ordingrt Skipsregister. 1987 inférde Norge ett
internationellt register med malen att sékra att norskagda fartyg forblev under norsk flagg,
forbattra konkurrensvillkoren for norskregistrerade fartyg i utrikesfart och uppréatthalla
sysselsattning for norska sjoman. Inom NIS &r det lattare krav pa dgande, da registret ar 6ppet
for alla typer av 4gande och utan krav pa verksamhet i Norge. Ett fartyg som &r registrerat i NIS
tillats dock inte transportera last eller passagerare mellan norska hamnar, eller ga i fast
linjetrafik mellan norsk och utlandsk hamn (Sjgfartsdirektoratet, 2014). Pa N1S-flaggade fartyg
finns inga restriktioner pa nationaliteter pa besattningen, men ett krav &r att befalhavaren skall
vara EES-medborgare. Det finns mojlighet till att ansoka om undantag fran detta krav. Norge
har ett tonnageskattesystem, som rederiet kan beskattas inom oavsett om fartyget &r registrerat
i NIS, NOR eller 6vriga staters flagg (Sjefartsdirektoratet, 2014).

2.6.4 SIS - Svenskt Internationellt Skeppsregister

SIS innebar att man forenklar processen for de svenska rederierna att anstélla sjoman fran
lagkostnadslander, som arbetar enligt andra villkor som ger lagre bemanningskostnader. Vidare
namns att det kravs forandring i svensk arbetsratt for att SIS ska ge nagon riktig inverkan pa
den svenska konkurrenskraften. Detta skulle dock sta i konflikt med internationella
konventioner och fortsattningsvis kan andringar i den svenska arbetsrétten resultera i att andra
branscher ocksa vill ha regelférandringar. Betankandet ser svarigheten for sjofartspolitiken att
kunna na langsiktiga och stabila forutsattningar med ett SIS, och rekommenderar inte att det
inférs (SOU 2010:73).

2.7 State Aid Guidelines

EU har utvecklat ett system med riktlinjer, som &r utarbetade av den Europeiska Kommissionen,
for att ge medlemsstaterna lika mojligheter att starka och skydda sina nationella handelsflottor
mot den 6vriga vérldens konkurrens.


http://www.fas.fo/

Avsikterna med riktlinjerna &r:

o Utveckla sjétransporter som tillforlitliga, effektiva, sékra samt miljévénliga,

« Gynna registrering och aterregistrering till EU:s medlemsstater,

o Bidra till en konsolidering av de sjofartskluster som skapats i medlemsstaterna,
samtidigt som en konkurrenskraftig handelsflotta uppratthalls,

o Uppratthalla och utveckla kunskaper inom sjofartsfragor samt bevara och framja
arbetsmarknaden for europeiskt sjofolk,

o Bidra till utvecklingen av nya tjanster inom nérsjofart.

| riktlinjerna ger kommissionen EU:s medlemsstater en mojlighet att stddja sjétransporter och
rederier finansiellt under en del villkor. Bland annat kan medlemsstaterna ge stod till rederier
som har sina fartyg registrerade i nagon medlemsstats register. Undantag kan goras for fartyg i
andra register om rederiet uppfyller vissa krav, till exempel att rederiet &r etablerat i en
medlemsstat, eller att det tydligt kan visas att detta paverkar EU positivt.

Exempel pa stod som namns i riktlinjerna ar skattereduktioner pa rederiers bolagsskatt och
sociala avgifter, samt i vissa fall aven investeringsstod. | riktlinjerna stipuleras att maxtaket for
skattereduktion ar en sénkning till noll for inkomstskatt, sociala avgifter for sjofolk, samt
foretagsskatten. Skattereduktionen pa sociala avgifter kan ges pa en del olika sétt, bland annat
med hjalp av skattelattnader, eller genom en aterbetalning av de sociala avgifter som rederiet
betalat. Det ges dven en mojlighet att subventionera en verksamhet som forflyttar gods, helt
eller delvis, fran vag till sjctransport med upp till 30 procent av driftskostnaderna, eller att
delfinansiera inkdp av utrustning till tjansten med upp till 10 procent. Det ndmns &ven att ett
system, om att ersatta den vanliga foretagsbeskattningen med tonnagebeskattning, betraktas
som ett statligt stod (Meddelande C(2004) 43 fran kommissionen - Gemenskapens riktlinjer for
statligt stdd till sjétransport [2004], C 13/03).

2.8 Konkurrensforutsattningar

Enligt Statens offentliga utredning (SOU 2010:73), har narliggande sjofartsnationers fartyg
béattre konkurrensforutsattningar an svenskflaggade fartyg. Den storsta anledningen till detta ar
att Sverige har hogre bemanningskostnader, som beror pa att landet har en lagre andel
besattningsmedlemmar fran lagkostnadslander &n andra flaggstater.

Till 6vriga konkurrensnackdelar tillhor faktorn att Sverige har en avsevart hogre skatt pa
inteckningar i fartyg, bendmnd stdmpelskatt, an exempelvis sitt grannland Danmark. Aven att
Sverige inte hade infort ett tonnageskattesystem an, som behandlas mer i detalj i kapitel 2.5.

Utredningen anser att avgifter som kan kopplas till att flagga svenskt, exempelvis avgifter for
tillsyn och registrering, inte &r vasentliga nar ett rederi ska bestamma sig for att flagga sitt fartyg
i ett annat lands register.

2.9 Naringslivets syn pa det svenskflaggade fartyg ar 2010

Enligt utredningen SOU 2010:73 anvander majoriteten av svenskt néringsliv inte fartyg som ar
svenskflaggade vid sjétransporter. De foretag som intervjuats i betdnkandet &r verksamma inom
petroleum-, skogs-, konfektion-, konsument- och fordonsindustrin, samt hamn- och
rederiverksamheter. De anser att en tillgang till svenskflaggade fartyg inte paverkar Sveriges
konkurrenskraft avsevart mycket. Férdelarna med att ha svenskflaggade fartyg &r rederiernas



kunskap om den svenska marknaden. Majligheten till att driva fragor géallande innovation och
utveckling &r en annan positiv faktor till att valja fartyg med svensk flagg.

2.9.1 Drivkrafter for att bibehalla svensk handelsflotta

Det finns ett flertal anledningar till att bibehalla en svensk handelsflotta da det ger Sverige
mojlighet till att behdlla svensk sjofartskompetens, paverka internationella organisationers
arbete inom miljo- och sjosakerhet samt hjalpa EU:s sjofartspolitik att uppfylla sina strategiska
mal.

Utredningen anser dven att man bor uppratthalla samma niva av den svenska handelsflottan da
den anses tillracklig for att uppratthalla svensk sjofartskompetens, alltsa endast utfora atgarder
for att hindra utflaggning av svenska fartyg och inte utoka flottan. Om inga atgarder gors &r det
stor risk for att utflaggningen kommer att fortséatta.

2.9.2 Atgarder for att behalla den svenska handelsflottan
Nedan ar forslag pa hur man kan stiarka den svenska handelsflottans konkurrenskraft, som
foreslogs i utredningen SOU 2010:73.

o Minska bemanningskostnaderna genom att ©Oka andelen TAP-anstallda pa
svenskflaggade fartyg, for att bygga upp de svenskflaggade fartygens konkurrenskraft.

o TAP-anstallda bor regleras i centrala avtal. (SOU 2010:73) Det innebér att avtalen
skrivs centralt mellan fackforeningar och foretag, istallet for lokalt mellan enskilt
fackforeningar och enskilt foretag

o Sjofartsstod borde ges till alla fartyg som innefattas av kommissionens principer for
statligt stod till sjétransporter. Detta medfor att fartyg som i nulaget inte omfattas far ta
del av det statliga stodet.

o Transportstyrelsen borde dvervaga att forenkla administrationen for rederierna genom
att utndmna en Overvakare som hanterar de drenden som férekommer vid registrering
av fartyg.

« Inratta en innovationsfond for att stddja investeringar inom sakerhet och miljo till sjoss,
som ska finansieras av sjofartsstodet.

o Sjofartsverket och andra berdrda parter bor gemensamt ta fram ett program som ska
fokusera pa forskning och innovationer for det maritima klustret (SOU 2010:73).

2.10 Utflaggningens paverkan pa besattningen

En tidigare undersokning av Hult och Sndberg (2014 s. 127-128) undersokte hur svenska
sjomans arbetsinstallning paverkades av att jobba pa ett fartyg med utlandsk flagg, jamfort med
under svensk flagg. De tva omraden man fokuserade pa var motivationen att jobba inom det
specifika rederiet (organizational commitment), och motivationen att jobba med deras specifika
yrke (occupational commitment). Rapporten delade in sjoméannen i fyra kategorier utifran deras
alder, dar kom de bland annat fram till att de aldre (55+ ar) ser en signifikant nedgang i
occupation commitment om fartyget var utlandskt, jamfort med om det var svenskt. Resultatet
forklarades av att de var tillfredsstéallda med de socialférsékringar som fanns under svensk
flagg. Ett annat resultat var att utflaggning paverkade sjoméannens organizational commitment
i alla alderskategorier, vilket beror pa hur de anstallda upplevde att den sociala
sammansattningen var ombord. Detta berodde dock inte pa nationella eller kulturella konflikter
ombord, utan mer av hur noga 6vervagd den sociala sammansattningen var av rederiet.

De aldre sjoméannens occupational commitment minskade under utlandskt flagg pa grund av
missndje dver social trygghet (exempelvis forsékringar). Om de istallet seglade under svensk
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flagg upplevde de battre ledarskap, battre kontakt med landorganisationen, starkare
fackforbund, béattre arbetstrygghet och att de kunde bidra mer till samhaéllet.

Baserat pa dessa upptéackter, rekommenderade forfattarna att rederierna bor ta hansyn till och
noga Overvager den sociala sammansattningen ombord. Utdver detta bor de uppratthalla en
kansla av samhorighet med hemlandet, &ven om fartygen ar utflaggade. De papekade dven
vikten av att uppratthalla rutiner och policys, en bra dialog med fackférbunden, samt framja
utvecklandet av tillrackliga avtal for social trygghet.

2.11 Avgifter vid inflaggning till Sverige

Nér ett rederi ska registrera sitt fartyg i Sverige tas det ut en avgift for detta. Det tas ut en avgift
for att skeppsmata fartyget, som maste goras for alla fartyg som ska registreras i det svenska
skeppsregistret. Likasa medfor det kostnader for regelbundna besiktningar av fartyg och rederi
samt utfardande av certifikat for de som valjer att flagga svenskt.

| regeringens lagradsremiss den 28 maj 2009 bedémde de att Transportstyrelsens verksamhet
borde finansieras huvudsakligen med avgifter. Deras verksamhet inkluderar bland annat
tillstand, kontroll och register av fartyg. Avgiftsbeloppet ska vara tillrackligt hogt sa att det
tacker de kostnader som uppstar for myndigheten for den aktuella tjansten.

2.11.1 Den totala avgiften vid registrering av fartyg ar 2010

Vid 2010 skulle den totala avgiften for registrering av ett typskepp hojas fran 2100 SEK till
16000 SEK. Denna summa inkluderar kostnaden for inteckning pa 1 miljon SEK, anteckning
om innehav av pantbrev samt avgifter for registrering, inskrivning av forvarv och
nationalitetscertifikat.

Svensk Sjofarts Tidning (SST 1/2010) har gjort en jamforelse 6ver kostnaden for att registrera
sitt fartyg i Sverige jamfort med DIS. Enligt deras rakneexempel uppgar kostnaden for att
registrera ett fem ar gammalt produkttankfartyg pa 15°000 dwt till 625000 SEK i Sverige,
jamfort med 281000 SEK i DIS. | exemplet kdptes fartyget for 142 miljoner SEK. Den storsta
skillnaden var stampelskatten i Sverige pd 426000 SEK, jamfort med motsvarande
Tingslysningsafgift pa 176000 SEK i DIS for fartyget i fraga (SOU 2010:73).

2.11.2 Den totala avgiften vid registrering av fartyg ar 2016

Avgifter for registrering, inskrivning av forvarv samt nationalitetscertifikat kostar 23000 SEK.
(Transportstyrelsen, u.a.) Avgiften for en inteckning ar 5500 SEK. Avgiften for anteckning om
innehav av pantbrev &r 5500 SEK. Sedan tar Transportstyrelsen ut en skatt pa 0,4 procent, den
sa kallade stampelskatten, vilket utgér 4000 SEK for en inteckning pa 1 miljon SEK. (K.
Sundholm, personlig kommunikation, 2016)

Totalt blir detta 38000 SEK. Om man jamfor med vad den totala kostnaden &r idag for

registrering av ett typskepp inkluderat inteckning pa 1 miljon SEK med hur det var ar 2010, sa
ar det en héjning med 22000 SEK.
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2.12 Organisationer och myndigheter inom sjofart

SEKO Sjoéfolk

Service- och kommunikationsfacket &r en fackforening inom den storre organisationen LO,
Landorganisationen i Sverige. De arbetar inom nio olika segment; civil, energi, forsvar, post,
sjofolk, tele, trafik, vard samt vag och ban. SEKO:s arbetsuppgifter ar att teckna kollektivavtal
samt strava efter bra arbetsforhallanden och Ioner for deras medlemmar (www.seko.se). Inom
sjofart organiserar de manskapet ombord, det vill séga matroser, kockar, motorman etc. (SEKO,
2009).

Sjobefalsforeningen

En partipolitisk oberoende organisation som arbetar for att framja de fackliga, ekonomiska samt
sociala intressena hos sjofartens befal och andra anstallda i chefsposition. Deras syfte ar aven
att forbattra den praktiska samt teoretiska utbildningen for sjobefél och sjéingenjorer
(www.sjobefalsforeningen.se).

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen &r en statlig myndighet som ligger under N&ringsdepartementet, och arbetar
bland annat med det svenska skeppsregistret. De grundades ar 2009 genom att man slog ihop
Jarnvagsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Vagtrafikinspektionen och delar av
Lansstyrelsen och Vagverket till en myndighet (www.transportstyrelsen.se). Transportstyrelsen
har aven varit ansvarig for mycket tillsyn av svenska fartyg, men har under en tid delegerat allt
mer av tillsynsverksamheten till klassificeringsséllskapen. Efter den senaste delegeringen, i
borjan pa 2016, ar hamnstatskontroller ett av tillsynsomradena som fortfarande &r kvar inom
Transportstyrelsen (Bergman, 21 april, 2015).

For att forenkla inflaggningsprocessen tillsatte Transportstyrelsen under 2015 en
“inflaggningslots”, som skall undersoka vad som kan goras for att underlatta inflaggningen for
rederier. Malet med inflaggningslotsen &r att gora processen enklare och tydligare, med bland
annat en smidigare kontakt mellan inblandade myndigheter, sa som Skatteverket,
Transportstyrelsen, Sjofartsverket samt Delegationen for sjofartsstod. For att forenkla denna
kontakt vill man skapa ett gemensamt fonster for kontakt med samtliga myndigheter (Ovesen,
20 jan., 2015).

12


http://www.seko.se)/

3 Metod

3.1 Urval

Foretagen som intervjuats &r sex rederier, rederiorganisationen Svensk Sjofart samt en av
fackforeningarna. Rederierna som har intervjuats opererar i olika segment, majoriteten ar inom
tank men dven RoRo och torrlast. Foretagen valdes inte utifran deras segment utan utifran vilka
vi fann som sérskilt intressanta, och som skulle kunna bidra till att ge en sa bra bild av
branschens asikter som majligt. Rederierna har blandad bakgrund, varav tva ar helt eller delvis
svenskflaggade och fyra har utlandsk flagg. Vissa av rederierna har varit utflaggade sedan innan
2000-talet, och vissa har flaggat ut under senare ar. De som intervjuats har i de flesta fallen varit
VD for det aktuella rederiet eller organisationen, utom i enstaka fall dar organisationen ansag
att de hade nagon annan som var mer insatt i det aktuella amnet. Under urvalet lades det en stor
vikt pa mojlighet till personlig intervju, vilket gjorde att de flesta finns etablerade inom
Goteborgsregionen. Vilka fragor som stéllts kan ses i bilaga B.

Kontakt gjordes med ytterligare tva rederier men de hade tyvarr inte tid for att halla i en intervju.
Aven den andra fackféreningen kontaktades men mottog inget svar pa vara fragor.

3.2 Etik

Rapporten har tagit hansyn till deltagarnas integritet, individerna som deltar ska inte paverkas
negativt for att de har deltagit i intervjuerna samt for de asikter de har framfort. Alla asikter och
de intervjuer som gjorts har hanterats konfidentiellt, bade sett till foretagens namn samt namn
pa de personer som intervjuats.

Samma fragor har stéllts till rederierna som intervjuats inom samma kategori, det vill séga de
rederier som har flaggat ut respektive de som har svenskflaggade fartyg. Andra fragor har stallts
till Svensk Sjofart och fackféreningarna, da dessa som bekant inte ar rederier men fortfarande
ar intressanta for rapportens resultat.

3.3 Intervju ansikte mot ansikte

Vi har valt att anvanda oss av intervjuer ansikte mot ansikte. Denna metod &r fordelaktig da
man ofta far en mer utvecklad respons istallet for kortfattade skrivna svar. Svarsfrekvensen ar
aven hogre vid intervju pa plats och man har méjlighet att tolka reaktionen fran den man
intervjuar, for att avgora tillforlitligheten i samtalet (Denscombe, 2009 s. 29). Pa grund av
sjukdom fick en intervju med ett av rederierna stéllas in, och gjordes darfor istéllet via Skype.

3.4 Analys av data

Som beskrivs i litteraturen av Denscombe (2009 s. 369- 371) sa finns det fem steg i analys av
kvalitativ data;
e FOrberedelse av data
Fortrogenhet med data
Tolkning av data
Verifiering av data
Presentation av data
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| vart fall innebar forberedelse av data att noga lyssna igenom inspelningarna av intervjuerna
och transkribera det som sagts. Insamlad data har sedan strukturerats genom att svaren har
delats in i olika kategorier, sdsom tonnageskatt och efterfragade férandringar. Tolkning av data
har skett genom att intervjuarnas svar skrivits ned separat och sedan jamforts med varandra for
att hitta eventuella gemensamma monster.

Verifiering av data har gjorts da samtliga intervjuer har spelats in och man kunnat kontrollera
vad som egentligen sades. Ytterligare verifiering kan goras av intervjuer till exempel genom att
man Kkontrollerar rimligheten i det som sagts, samt genom att leta efter teman i
transkriberingarna.

Nar det galler presentation av data sa delades data in utifran dess respektive amnesomraden,
detta bade utifran var handledares végledning. Inga citat fran intervjuerna togs med pa grund
av att de latt kan tas ur sitt sammanhang (Denscombe, 2009 s. 264-267).

3.5 Reliabilitet och validitet

Reliabilitet handlar om mojligheten till att kunna upprepa resultatet. Da detta ar en kvalitativ
studie sa handlar reliabilitet snarare om att man pa ett tillforlitligt satt kan beskriva hur man har
gatt tillvaga for att fa fram sitt resultat for att framtida undersokare ska kunna fortsatta och
samla in data med liknande utgangspunkt (Malardalens Hogskola, 2012).

Validitet ber6r istallet relevansen hos insamlad data for det givna problemet, och att kunna

kritiskt granska sitt eget arbete. Att kunna tillampa resultatet pa fler &n de som medverkat i de
intervjuer som genomforts ar nagot som visar pa god validitet (Méalardalens Hogskola, 2014).
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4 Resultat

4.1 Bemanning

Alla rederier vi har talat med har svenskt befal pa nagon eller flera av deras fartyg, dar
manskapet generellt bestar av filippiner. Tre rederier har fartyg med dsteuropeiskt befél, dar en
aven har fartyg med hollandskt befal. Nagra av rederierna som intervjuades har helfilippinsk
besattning pa ett antal av sina fartyg, dar ett av rederierna har befal fran andra asiatiska
nationaliteter, t.ex. Burma.

4.2 Svensk kompetens

Flera rederier ansag att det finns skillnad mellan svenska sjoméan och andra nationaliteter. De
ansag att de kan lamna mer ansvar till svenskar vid exempelvis inspektioner, och att det kanske
skulle kravas mer planering fran rederiet om man hade exempelvis filippinskt seniorbefal. Ett
annat rederi namnde aven att det var lattare att delegera mer av arbetet fran landorganisationen
till en svensk beséttning, vilket de inte kan med exempelvis filippiner.

Flera rederier namnde aven att jamfort med filippiner sa tanker de svenska sjdmannen kanske
ett steg langre och ar inte sa radda for att beskriva misstag. Svenskar berattar om de gjort nagot
fel, men att det inte ligger i den asiatiska kulturen att erkdnna misstag da de ser det som ett
misslyckande. Du maste tala om nar det gatt fel, eller nar du behover hjalp. Ett av rederierna
refererade till ett klassiskt citat: “Captain, you must understand that in the Philippines, yes can
mean a lot of things, and one of them is no”. Rederiet namnde att pa grund av kulturskillnader
kan det uppkomma sadana kommunikationsmissar nar en filippinare sager ja, betyder det
egentligen nej pa ett satt som inte vi forstar.

Angaende om det finns nagon typ av fordel kommunikationsmassigt att ha svensk besattning
ska inte spela nagon roll ansag flera rederier, da all arbetskommunikation ska hallas pa
engelska. De anser dock att det ar familjart med att samtala med en svensk och att den
kanslomassiga faktorn forsvinner nar man talar engelska.

Flera rederier namnde att svenska rederier generellt har en hog standard och ligger langt fram
nar det géller exempelvis miljofragor. Fortséttningsvis berattade de att svenska rederier ar
duktiga pa att driva fartyg, men framforallt att de har hog teknisk kompetens. Samt att det ingar
mer ellédra i den svenska sjoingenjorsutbildningen an det gor i den filippinska motsvarigheten,
och detta medfor att man kan behova en elektriker utover den tekniska chefen om denne ar
filipin. De sa dven att det givetvis finns kulturella fordelar, att svenskar har en vana vid platta
organisationer, att ha mycket ansvar etc.

For svensk utveckling och framtid ansdg ett rederi att det ar fordelaktigt att ha kompetens som
bor i Sverige, &ven for andra yrken som exempelvis Kklassificeringssallskapet,
Transportstyrelsen och lotsar da rederiet inte tror att de kan vara av en annan nationalitet. Ett
rederi ansag att det behdvs bade svensk kompetens i land och ombord fartyg. Om man flyttar
ett rederi utomlands, da forsvinner det svenska kunnandet i rederiet. De ansag att detta ar trakigt
for framtidens skull. Ett av rederierna ansag att svensk kompetens behdvs om man ser pa
Sverige som land, och att det &r trevligt med ett starkt svenskt sjofartskluster. Rederiet namnde
aven att det ar viktigt forsvarsmassigt att Sverige med sin langa kust har en stor kompetens. |
och med att Sveriges flotta krymper forsvinner ocksa kompetensen.
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Ett rederi ansag att en nackdel med att anstalla svenska sjoman &r att jamfort med exempelvis
en filippinsk sjoman ar att det stéalls hogre krav hemifran att vara hemma mer. Detta innebar att
en del svenska sjoman sager upp sig nar de val har fatt sitt kaptenshrev for att sedan bli
exempelvis lots. Ett annat rederi ansag att de pa satt och vis tycker att svensk kompetens behovs,
men att de skulle klara sig om de inte hade svenskt sjofolk. Rederiet ansag dven att den svenska
attityden, historiken samt kulturen smittar av sig pa sjofolket, pa gott och ont. En nackdel med
att anstélla svenskar ar att det finns en del attityder bland svenska sjoman som kanske inte gor
dem till den perfekta for just den situationen. Att svenskar har en tendens till att ha en bra
helhetssyn och resonemang, men ibland kanske inte det passar att resonera utan uppgiften maste
goras med en gang. En annan attityd som rederiet har upplevt bland vissa svenska befal ar att
de kan vara lite motstridiga till att utfora lagkvalificerade uppgifter som att exempelvis byta
olja for att de kan smutsa ned sig”.

Ytterligare en nackdel som ett rederi ndmnde ar att svenskar vasentligt dyrare &n andra
nationaliteter. Juniorer &r valdigt mycket dyrare om man jamfor med andra nationaliteter.
Svenska seniorbefal ar dock inte sa mycket dyrare langre. Om man jamfor med hur det var for
1-2 ar sedan sa ir inte svenskar “jittedyra”. En av de intervjuade har namnt att de helst vill
behalla svenskar pa befalsposterna men att svenskt manskap ar valdigt dyrt jamfort med TAP-
anstallda. De har inte gett ndgra specifika siffror da det varierar fran avtal till avtal men att ett
svenskt befél ar valdigt mycket dyrare. Ett rederi sa att bemanningskostnaden for svenska befél
inte ar ett problem. De vill inte ha nagra svenskar med en valdigt lag Ion for det skulle inga
svenskar ga med pa, darmed ar det inte aktuellt. Rederiet namnde dock att det ar helt klart en
differentierad 16n, eftersom en filippinare har andra férhallanden och lever i ett billigt land.

Flera rederier namnde att det handlar om att vilja vérna och vara lojal mot sina anstéllda. Att
bli tvungen att sparka en utlandsk sjéman som arbetat for rederiet i 10 ar for att ersattas av en
svensk, bara for att uppfylla kraven for svensk flagg tyckte de inte var snallt. Flera rederier
foreslog att det vore bra om Sjdbefélsforeningen inforde lattare nationalitetskrav i en
overgangsperiod for nyinflaggade fartyg, da manga tankrederier redan nu har svart att folja
oljebolagens krav pé besattningen. De upplevde att kravet pa svensk befalhavare och teknisk
chef blir ett hinder for framtida inflaggningar, eftersom manga tankrederier kommer ha svart
att uppfylla dem kraven om de har ndgon annan nationalitet i de befattningarna. De talade dven
om att det &r fackens uppgift att vdrna om arbetare, och rederierna anser inte att facken gor det
om man tillater att sparka nagon pa grund av dennes nationalitet.

Enligt flera rederier fanns det for ett ar sedan inga svenska befal att tillga for att alla var i
Nordsjon, nu har den branschen avtrubbats och svenska befél ar tillgangliga. Nagra namnde
aven att det inte spelar nagon roll om de har svenskar eller inte, de kan ha vilken nationalitet de
onskar nar de har respektive flagg. Det viktiga ar att behalla bra och duktiga sjoman. Flera av
de intervjuade namnde dven att de inte ville flytta bolaget till nagot annat land. De &r svenskar
och vill bo kvar hér i Sverige, detta ar dven pa grund av att man vill kunna attrahera svenskar
till att arbeta hos dem. De ndmnde att man maste komma bort fran nationalitetstankandet da
sjofartsbranschen &r en internationell néring. Man ska inte se sjofarten endast ur ett svenskt
perspektiv, om man seglar globalt sa ar en svensk marknad ratt betydelselds.

Flera rederier ansag att det blir enklare nar besattningsmedlemmar talar samma sprak, att de har
samma varderingsgrunder och kultur men poéngterar att det finns precis lika kompetenta
manniskor i vilket land som helst. Rederierna ansag att man ska ha den béasta personalen oavsett
nationalitet, och det ska inte forekomma nagon typ av diskriminering pa grund av detta.
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En av fackforeningarna ansag att manskapets kostnad ar véldigt liten jamfort med fartygets
totala driftskostnader, vilket gor det konstigt att den kostnaden &r sa viktig for rederierna. De
namnde ett exempel om en damtopp, dar priset per topp skulle 6ka med nagra éren med en
helsvensk besattning jamfort med en lagkostnadsbesattning. | slutdndan ar det fraktkGparna som
maste fundera ett steg langre och vilja betala lite mer, i sa fall skulle manga av de hér problemen
vara betydligt mindre.

4.3 Tonnageskatt

Alla som intervjuades var positiva till att tonnageskattesystemet ar pa vég, och att det ar valdigt
viktig grund for att kunna fortsétta bygga upp den svenska sjofarten. Manga uttryckte dock en
oro om och hur mycket det skulle hjalpa nar Sverige &r en av de sista i EU att infora det. Vissa
namnde &ven att det dr tveksamt om s& manga kommer flagga tillbaka, men de tror att det
kommer leda till fler svenskflaggade fartyg. De flesta framhé&vde att bitar av forslaget behdver
finslipas for att fa ett bra tonnageskattesystem i Sverige. Nagra av rederierna ville aven
poangtera att det ar viktigt att politikerna forstar att det &r bérjan pa en lang resa, och inte slutet
av den. Fortsatt arbete for att starka den svenska sjofarten ar det som behdvs.

Rederiorganisationen Svensk Sjofart ansag att det tonnageskattesystem som ar pa gang ar i hog
grad konkurrenskraftigt mot andra europeiska lander, framforallt de nordiska landerna. De
namnde dock ett antal omraden som behover utvecklas ytterligare, for att fa ett sd bra
tonnageskattesystem som mojligt. En av de stora fordelarna som ndmndes &r det slopade
tidsfonstret, som manga andra lander har i sina system. Tidsfonstret innebar att rederierna maste
anmala inom, till exempel tva ar, om de vill beskattas enligt tonnageskattemodellen.

Ett av problemen som Svensk Sjofart namnde var fartomradena for att vara kvalificerad for
tonnagebeskattning, vilket ett av rederierna dven holl med om. Som namnt tidigare far fartyget
gd i max 25 procent inrikes fart for att ett rederi skall vara kvalificerat for svensk
tonnagebeskattning. Ett av rederierna fragade sig varfor det skall vara mer fordelaktigt att segla
med exempelvis dansk flagg pa svensk inrikes fart an med svensk flagg. Istédllet for
internationell trafik, sa Svensk Sj6fart att man borde anvanda ordvalet internationell konkurrens
for att vara kvalificerad for tonnagebeskattning. Tonnageskatteforslaget begransar dven
mojligheten att frakta ut tonnagebeskattat tonnage pa bareboatbasis till endast en gang i
maximalt tre ar under en tioarsperiod. Svensk Sjofart anser att mojligheterna att frakta ut pa
bareboatbasis borde vara mer generdsa eftersom bareboatbefraktning ar en vanlig och viktig del
inom sjofarten.

De talade dven om att de ar tveksamma till det nuvarande forslaget om hur tonnageskatten ska
finansieras, som ar att en del av den beréknade kostnaden ska tas fran sjofartsstodet. De namnde
att manga rederier &r kritiska till detta, eftersom sjofartsstodet ar valdigt viktigt for den svenska
sjofarten. En annan del som Svensk Sjofart ansag borde ses dver ar storleksgransen som idag
ar 100 bruttoton, som manga andra lander ocksa har. De namnde att det under de senaste aren
har det vaxt fram en ny typ av sjofart, korning av personal samt underhallning av
vindkraftparker ute till havs. Denna typ av sjofart utfors ofta av mindre fartyg, som alltsa inte
omfattas av tonnageskatten nar gransen ligger pa 100 bruttoton. Ett av rederierna ansag att
gransen borde reduceras till 20 bruttoton, for att mojliggéra att dven den typen av sjofart
omfattas av den svenska tonnagebeskattningen.

En annan reaktion om tonnageskatten var om de latenta skatteskulderna och deras aterbetalning.
Svensk Sjofart sa att planen fran borjan var att rederierna skulle betala tillbaka detta nar de

17



valjer tonnagebeskattning, men att pengarna eller viljan for att gora detta inte finns. Darfor kom
de 6verens att man skall gora en avstamning vart femte ar for att se om flottans storlek har okat,
om den har gjort det sa behdver man inte betala skatteskulderna. Ett av rederierna ansag att man
straffas om man maste salja fartyg, eller om man vill ga mot ett mindre segment.

4.4 Transportstyrelsen

Manga av rederierna uttryckte att det finns en stor skillnad mellan Transportstyrelsen och deras
motsvarigheter i andra lander, inom till exempel kundservice. De uttryckte &ven att man i
Sverige inte far samma service av myndigheten som i exempelvis Danmark, Holland eller
Singapore, dar de verkligen visar intresse och tacksamhet att man valt att flagga sitt fartyg just
dar. Nagra av rederierna uttryckte dven att man blev forvanad dver det bemdtande man fick fran
myndigheten i den nya flaggstaten, dar man var valdigt man om att jobba tillsammans for att
bli sa bra som mojligt, jamfort med det arbete de hade med Transportstyrelsen. De uttryckte
dock att Transportstyrelsen har férandrats under den senaste tiden, att de har storre vilja att
utveckla registret och att de ger ett battre bemdtande, och denna férandring ar véldigt positiv.

De var aven valdigt positiva till den utokade delegering fran Transportstyrelsen till
klassificeringssallskapen, vilket finns i manga andra lander. Anledningarna de angav varierade
lite, men nagra angav att klassificeringssallskapen ar mer konkurrensutsatta, och blir darfér mer
kundinriktade och vill ge en bra service. Delegeringen innebér aven att médngden dubbelarbete
minskar, vilket ett av rederierna gav ett tydligt exempel pa. Vid nybyggnation av ett fartyg,
hade klassificeringssallskapen ett eget team pa plats, samtidigt som Transportstyrelsen hade ett
eget som granskade byggnationen. Detta dubbelarbete kunde kosta rederiet stora summor,
eftersom man fick betala bade klassificeringsséllskapet och Transportstyrelsen for arbetet.
Nagra av rederierna poangterade dock att det inte nddvandigtvis ar billigare att anvanda sig av
klassificeringssallskapen, men att det ar lattare att anvénda sig av en part. En annan positiv
effekt som en del framhavde ar att klassificeringssallskapen finns etablerade i manga delar av
varlden, vilket gor att det tar kortare tid att fa ut en inspektor jamfort med Transportstyrelsens
inspektorer, som maste ta sig fran Sverige till respektive land.

Ett av de medverkande rederierna flaggade in tva fartyg i Sverige efter att den sa kallade
inflaggningslotsen hade utsetts av Transportstyrelsen. Rederiet berattade daremot att det inte
fungerade som vantat, de var lika komplicerat som det brukade vara, och att de inte fick nagot
storre intresse av inflaggningslotsen. Manga av rederierna namnde &ven att Transportstyrelsen
har hoga administrativa kostnader jamfort med manga andra lander, och ett av rederierna talade
om att de inte har nagot emot att betala for det, men kostnaderna star inte i paritet med den
service man far. Ett annat rederi uttalade sig aven om oron 6ver vilka krav de eventuellt staller
vid inflaggning, eftersom detta inte testats i nagon storre grad annu. En av fackféreningarna
beréttade dven att manga av de problem som funnits inom Transportstyrelsen nu ar atgardade,
vilket ett av rederierna ocksa holl med om. Ett annat problem angaende kostnader hos
Transportstyrelsen som det pratades om var den stora kostnaden for att fornya olika certifikat,
som ar véldigt hog jamfort med de flesta andra lander.

Transportstyrelsen i sin tur berattade att en utredning har gjorts om eventuella regelférenklingar
for fartygsregistreringar. Tva av rederierna namnde aven att kostnaderna ar hogre i Sverige én
i till exempel Danmark, vilket enligt Transportstyrelsen framforallt beror pa stampelskatten,
som inte finns i Danmark. De ndmnde dven att de har en mycket kort handlaggningstid, dar
arenden som kommer in fore kl. 12:00 en mandag till fredag far ett beslut samma dag, med
undantag for storhelger sa som midsommarafton, jul och nyar.
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Ett av de svenskflaggade rederierna sa att man garna betalar de kostnader som &r forknippade
med att flagga i Sverige, men de vill att de kostnaderna skall sta i paritet med
Transportstyrelsens egna kostnader, eftersom det ar en myndighet och inget foretag. Ett annat
problem &r att det ar valdigt dyrt att fornya certifikat.

4.5 Orsak till utflaggning

Ett rederi namnde att anledningen till att de flagga ut var pa grund av att de inte kinde att
Transportstyrelsen vérnade om rederiet som kund och inte riktigt hjalpte till lika mycket som
motsvarande myndighet i det nuvarande registret. Rederiet menade att Transportstyrelsen ar
konkurrensutsatta precis som alla andra, de poéngterade att de helst vill ha en bra dialog dar
man tillsammans samarbetar for att bli battre.

Flera rederier har ndmnt att en annan bidragande faktor var det kostade mer att ha svensk flagg.
De konkurrerar pa en marknad och att ha hégre kostnader &n konkurrenterna fungerar inte i
langden da fartyget blir dyrare i drift och det ar kunden som paverkas i slutandan. Ett rederi
papekade dock att nu har kostnadsskillnaden minskat en del i och med att sjcfartsstodet har
inforts.

Rederiet ansag aven att Sverige inte har insett som andra lander har gjort att sjéfarten &r en
viktig industri och att man maste varna om den, och att det inte spelar nagon roll om det &r
svensk eller dansk flagg pa fartyget som ska transportera varorna. De jamférde dven med
Danmark som enligt dem har insett att sjofarten genererar mycket jobb, inte bara till sjoss utan
aven iland. De ansag att Sverige har fatt en lite andrad attityd, men atgarderna som gors nu
kommer inte markas direkt, utan forst om ett par ar.

Rederiet ansag att fackféreningarna ar ett generellt problem och att de lagger sig i for mycket
angaende exempelvis om utlandska sjoméan ska fa lagre 16n osv.

Ett annat rederi namnde att villkoren var for daliga samt att det var for dyrt att vara kvar, att det
inte var konkurrenskraftigt. Rederiet ndmnde dven att det tidigare var regelverken och
Transportstyrelsens attityd som var ett stort hinder, nu handlar det snarare om
Sjobefalsforeningens vilja att faktiskt fa det har att fungera. Att fackforeningarna ska halla det
de lovar samt infora stabila och langsiktiga villkor.

Ett av rederierna ndmnde att en stor anledning till att de bytte flagg var som en protest mot det
laga intresset av sjofart fran regeringens sida, dar till exempel tonnageskatten dréjde valdigt
lange, vilket dven Svensk Sjofart holl med om. Detta i en kombination med kostnadsnivan
gjorde att man till slut valde att flagga ut. Ett av fackférbunden ndmnde dven att bankerna var
en anledning till att vissa flaggade ut. De krévde i princip att vissa rederier skulle flagga ut nér
marknaden gick ner, trots att rederierna i en del fall havdade att de inte skulle spara nagot pa
att gora detta. Inget av de medverkande rederierna har namnt nagot om att det skulle ha varit en
orsak till att de valt att lamna det svenska skeppsregistret.

Enligt de tva rederierna som stannade kvar, helt eller delvis under svensk flagg, flaggade manga
ut till bland annat Danmark, Fardarna och Nederlanderna pa grund av krisen som radde inom
svensk sjofart vid den tiden. De trodde dven att kostnaderna som medféljde av bland annat
avsaknad tonnageskatt samt bemanningskostnaderna paverkade manga att flagga ut. Ett av
rederierna framhévde att den storsta anledningen var den generella instéliningen till sjofart i
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Sverige, med det laga intresset for tonnageskatt, samt att det upplevdes att man inte fick nagon
hjélp av Transportstyrelsen.

4.6 De som har stannat kvar

Ett av rederierna som har valt att ha kvar en del fartyg under svensk flagg ndmnde att de &r ett
gammalt svensk familjedgt foretag, som tycker att man bor kunna ha svenskégda fartyg samt
svenskflaggade fartyg. Sa lange som det ar hallbart, annars kan de bli tvungna att byta. Det ar
aven ett stort steg att flagga ut, samt att de inte vill salja ut foretaget till ett annat land da det
aven kréver att ledningen sitter i det landet. Rederiet ndmnde &ven att de anstallda svenska
sjoman de har vill arbeta under svensk flagg, om de flyttat sa hade kanske manga slutat och de
hade tappat kompetens inom rederiet. De ville inte ta risken att forlora en duktig beséttning som
arbetat for rederiet lange.

De tyckte att det ar svart att jamfora kostnaderna mellan tva olika skeppsregister. Svensk flagg
kanske ar dyrare, men att man kanske kan vinna pa det pa ett satt som ar svart att mata,
exempelvis att man har en bra besattning kvar. Fortsattningsvis namnde de &ven att om man
ska flytta foretaget, da ska man gora ratt med skattereglerna. Vilken sida om lagen &r man pa?
De tyckte att det var skont att slippa den kanslan och resurser for jurister som &ven kostar
pengar. De ville &ven podangtera att det inte handlar om att stanna kvar, utan snarare om att
fortsétta pa samma satt som de gjorde.

Rederiet ansag att fackforeningarna inte &r ett problem langre, men att de antagligen var det for
ett tag sedan. De ndmnde dven att I6nekostnaden for svenska sjoman inte &r ett problem, om du
ska ha utlandskt befal pa hoga positioner sa har de antagligen en bra 16n ocksa. Lite lagre dn en
svensk men att det ar inte en sa stor skillnad. Rederiet namnde att de ofta far fragan om varfor
de véljer att vara kvar i det svenska skeppsregistret, deras uppfattning var att det inte &r de som
har gjort ndgonting och har bara fortsatt som det alltid har varit. Att det ar alla andra som har
tagit beslutet att flagga ut, detta har aven medfort hogre kostnader for rederierna som stannat
kvar.

Det andra rederiet som har en del av sina fartyg fortfarande i det svenska skeppsregistret
namnde att inom Transportstyrelsen har det skett en stor forandring de senaste aren. Att svensk
sjofart har en myndighet som vill ndgonting val med branschen, det ar dock langt ifran den
kundservice som myndigheten i deras andra flaggstat har. Rederiet ansag att de har fatt ganska
lite hjalp av Transportstyrelsen. Anledningen till att rederiet inte valde att flagga hem alla deras
fartyg till Sverige ar pa grund av kostnaden, bade bemanning och skattemassigt. De ansag aven
att det ar en slags sakerhet att inte vara beroende av endast en flagg. Att de valde att stanna kvar
var pa grund av att det inte ar sa mycket dyrare, och att de var villiga att ta den extra
merkostnaden. De ville dven ha ett samlat d4gande i Sverige, vilket de ansag &ar dyrt, men inte
alltfor dyrt.

4.7 Framtiden och nodvandiga atgarder

Generellt sa trodde alla som intervjuats att antalet svenskflaggade fartyg kommer att 6ka, men
att det kommer ta tid. De trodde att Sverige borde framst satsa pa att nybyggda fartyg far svensk
flagg. De talade &ven om att aterflaggning ar en komplicerad process, och att det maste bli béattre
under svensk flagg &n déar de ar flaggade idag for att de skall flagga hem flottan. De ansag att
en omflaggning &r en process som tar bade tid och kostar pengar, samtidigt ligger fartyget still
och inte kan tjana in pengar. Ett av fackforbunden namnde &ven att de trodde att ett rederi maste
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vaga ta steget att flagga hem sin flotta, vilket skulle fa ringar pa vattnet da antagligen fler skulle
vaga géra samma sak.

Nagra av rederierna pratade aven om den sentimentala faktorn med att ha svensk flagg och sin
hemort i aktern, och vardet med det. De uttalade en stor vilja att kunna flagga svenskt, men att
det inte far kosta for mycket. En av dem sa att hjartat klappar for den aktuella hemorten, men
att det var till slut kronor och 6ren som réaknades.

Vissa rederier sa aven att Transportstyrelsen maste fortsatta arbeta internt, for att underlatta
inflaggningen och for 6ka kundservicen. Ett rederi sa att de maste arbeta med att sanka sina
kostnader samt fortsatta arbeta med sin byrakrati, eftersom det var en stor skillnad mot hur det
ser ut i andra l&nder. Ett annat rederi uttalade aven oro for vilka eventuella krav de kan stélla
vid inflaggningar, och att de maste se 6ver de eventuella kraven.

Tre av rederierna efterfragade framforallt langsiktiga och stabila naringsvillkor for sjcfarten,
dar aven politiken ar langsiktig och ger ett fortroende. De namnde vidare att politiken inte varit
langsiktig hittills, utan varit mestadels kortsiktig.

Nagra av rederierna talade om att fackférbunden, framforallt Sjobefalsforbundet, maste komma
overens om vilka regler som galler vi aterflaggning. Vilka regler som géller nar man val ar i
Sverige var man med pa, men man ville framforallt ha tillfalligt undantag fran kravet pa svensk
befalhavare och teknisk chef for att inte hindra aterflaggning. Ett av rederierna som intervjuades
talade dock om att de vill komma bort fran alla krav pa nationalitet, mer &n att befalhavaren
skall vara EES-medborgare som star i svensk lag. Om ett rederi varit utflaggad under ett antal
ar och man anstallt en utlandsk befélhavare ville man helst inte sparka denne pa grund av
nationaliteten, da denne kan ha en hdg kompetens och stor erfarenhet av fartyget. Detta
undantag de talade om skulle framforallt hjalpa tankrederier, som annars skulle fa stora problem
med att uppfylla oljebolagens krav pa besattningens sammansattning. Ett av rederierna namnde
aven att ett internationellt register, SIS, skulle kunna vara en mojlighet for att 6ka Sveriges
konkurrenskraft.
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5 Diskussion

5.1 Kostnader

Att flagga svenskt ar i manga fall dyrare 4an manga andra register, mycket beroende pa en lagre
andel lagkostnadsbesattningar. Vi antar att det kommer fortsatta vara sa, men att
konkurrenskraften gentemot 6vriga lander kan 6ka med hogre TAP-kvoter och med en l4ttare
inflaggningsprocess. Alla rederier som intervjuats ndmnde att kostnaden var en anledning till
varfor de valde att flagga ut fran forsta borjan, oavsett under vilken period de flaggade ut. Hur
stor den eventuella besparingen ar beror dock pa hur man valjer att géra med beséttningen, om
de fortsatter jobba kvar under samma villkor, under &ndrade villkor, eller om de ska ségas upp.
Av de rederier som intervjuats och som flaggade ut under 2010-talet sa sparkades inga av de
anstallda, utan de fick fortsatta jobba under samma eller liknande villkor. Daremot talade nagra
om att manskapet langsamt ersatts med filippiner, eftersom kostnadsskillnaden mellan svenskt
och filippinskt manskap ar stor jamfort med pa befalssidan. 1 och med att kompetensen pa
utlandska sjéman okar, sa okar konkurrensen for svenska sjoman som inte kan konkurrera med
kostnaden pa samma sitt, framforallt pa manskapssidan.

Om det skulle vara sa rattvist som mojligt for sjoman, oavsett nationalitet, borde man ga utifran
kompetens istéllet for kostnaden nér man anstaller personalen. | verkligheten fungerar det oftast
inte sa, rederierna ar konkurrensutsatta och behover sinka sina kostnader for att kunna
konkurrera pa marknaden. Ett exempel pa detta skulle kunna vara att en filippinsk teknisk chef
fran borjan anstalldes pa grund av den lagre kostnaden, men efter han har arbetat inom foretaget
i ett antal ar 6vergar det till att han &r anstélld pa grund av kompetensnivan.

Det talades &ven om de hdga kostnaderna hos Transportstyrelsen, framforallt vid inflaggning
och deras arsavgifter. En sankning av dessa avgifter skulle sakert medféra att konkurrenskraften
for svenska skeppsregistret skulle 6ka, men det bor dock tas med att kostnaderna for inflaggning
ar en valdigt liten del av den totala kostnaden for ett fartyg. Kostnaderna hos Transportstyrelsen
har nog inte paverkat beslutet till utflaggning speciellt mycket, utan att det framforallt var en
protest mot bristande intresse for sjofarten fran regeringens sida, samt for att i férlangningen
sénka sina bemanningskostnader. Dé&remot kanske inflaggningskostnaderna hos
Transportstyrelsen kan skramma ivag en del rederier fran att flagga tillbaka de fartyg som idag
ar utflaggade, eftersom det ar en stor och komplicerad process att flagga om.

Som namnt i kapitel 2.11, h6jdes kostnaden till 38000 SEK géllande registrering av ett typskepp
inkluderat inteckning pa 1 miljon SEK jamfort med ar 2010. Utifran vad foretagen har sagt,
antar vi att denna kostnadshojning inte spelar sa stor roll da det ar en valdigt liten del utav den
totala investeringen i ett fartyg.

5.2 Framtid

Vi anser att inget i resultatet direkt sticker ut, och att rederierna i de flesta fall har haft samma
asikter om vad som bor goras och vad de storsta problemen med den svenska sjofarten &r. Den
allmanna uppfattningen hos flera av rederierna som intervjuades &r att tonnageskatten &r ett bra
forsta steg men att det inte &r tillrackligt for att de skulle vilja flagga tillbaka. Dock kan det vara
aktuellt att flagga in nya fartyg. Antagligen ar detta pa grund av att rederierna vill ha det battre
an vad det ar i deras nuvarande register, det racker inte med samma villkor da det &r en stor och
tidskravande process att flagga om ett fartyg. Det kan diskuteras om det finns nagot som kan
goras for att forenkla denna process sa pass mycket att rederierna valjer att flagga tillbaka, eller
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om det skall finnas en finansiell “morot” for att locka tillbaka rederierna till Sverige. Att flagga
tillbaka redan utflaggade fartyg &r ett stort arbete, som kostar bade tid och pengar, oavsett om
det ar till Sverige eller till exempel Danmark. D&rfor tror vi att det som behdvs &r en finansiell
ersattning som ér tillrackligt lockande for att rederierna skulle vara villiga att ta steget tillbaka.
Dock far inte denna ersattning vara allt for stor da man bor undvika en snedférdelning i
konkurrensen mot andra transportmedel.

Ett forslag pa en sadan atgard ar att snabba pa det administrativa forloppet vid inflaggning.
Trots att Transportstyrelsens asikt ar att de har bra handlaggningstider, kan det anses att om
deras kunder inte tycker pa samma satt, sa bor de ldagga annu mer fokus pa detta da
organisationen &r konkurrensutsatta precis som de flesta andra foretag. En 16sning som skulle
kunnat forbattra hanteringen av sjofart & om registret hamnar under en separat myndighet, som
skulle innebdra att de inte jobbar med 6vriga transportslag utdver sjofarten. Detta har inte tagits
upp eller diskuterats med rederierna, men det kan antas att de hade tyckt det var en bra idé,
eftersom de hade gjort att sjcfarten prioriteras utan att rederierna fatt sta for den kostnaden som
skulle blivit.

Nar det galler Sjobefélsforeningens krav pa svensk befalhavare och teknisk chef, som namns i
kapitel 2.4, kan detta krav vara en faktor som stoppar en del redare fran flagga in i Sverige.
Detta eftersom det kraver att man séger upp befintlig befalhavare och teknisk chef enbart pa
grund av deras nationalitet. Det skall dock namnas att vi forstar varfor kravet finns, men att det
blir till slut kan bli kontraproduktivt nédr det galler att varna om svenska arbetstillfallen. Detta
krav kan komma att stoppa rederier fran att flagga in i Sverige, vilket paverkar méjligheten for
svenska sjoman att fa jobb bade pa befals- och manskapssidan. Detta skulle exempelvis bli
fallet om det inte fanns manga svenska befélhavare och tekniska chefer att tillga, vilket stoppar
ett rederi fran att faktiskt flagga svenskt. Om ett fartyg ar utlandskt, finns det ingen majlighet
att fa ta del av det svenska sjofartsstodet som reducerar rederiets kostnad for att anstalla en
svensk sjoman, vilket vi tror kan paverka ett rederis val av nationalitet pa besattningen. Enligt
manga av de rederier som medverkat sa har det funnits en stor brist pa svenskt toppbefal, vilket
har gjort att kravet pd svensk befilhavare och teknisk chef har varit svart att uppfylla.
Tillgangen till svenskt toppbefal antar vi ar battre nu efter krisen inom offshorebranschen, nar
manga svenskar kommit tillbaka.

Ett annat exempel pa nar kraven pa svensk befalhavare och teknisk chef kan stoppa inflaggning
ar om ett tankrederi efter flera ar har ersatt till exempel en svensk befalhavare med en utlandsk.
Detta kan innebéra ett hinder att flagga in i Sverige eftersom det innebar att man inte skulle
kunna uppfylla vissa oljebolags krav pa beséttningens sammansattning, som finns beskrivet i
kapitel 2.4, savida rederiet inte har flera andra fartyg med svensk befalhavare som man kan
rotera i flottan.

5.3 Paverkan pa besattningen

En artikel av Hult och Sndberg (2014), som beskrivs i kapitel 2.10, diskuterade hur svenska
sjoman paverkas av att arbeta pa ett utlandsflaggat fartyg. | intervjuerna som gjordes
diskuterade vi inte hur besattningen paverkas av att arbeta pa ett utlandskt fartyg, men i nagra
av intervjuerna som gjordes talade man om hur viktig besattningen &r och att man inte vill att
nagon séager upp sig vid utflaggning.

Vi anser att om man vill behalla en positiv samt langsiktigt fungerande besattning, bor man se
till att de anstallda har goda arbetsforhallanden. Man bor aven se till att man har en god
gruppdynamik ombord, oavsett om fartyget ar utldndskt eller inte.

23



Enligt den tidigare undersokningen var det de aldre sjoménnen som hade en mer negativ
installning gentemot att arbeta pa ett utlandskt fartyg. Detta kan nog undvikas om rederiet ser
till sa att den anstéllde har en god social trygghet genom bra avtal samt en tackande forsakring.
Detta for att undvika den radsla som ett av rederierna hade om att forlora en kompetent
besattning vid utflaggning. Nagra av de rederier som intervjuats berattade &ven att de svenska
sjdbménnen man hade innan utflaggning fick samma, eller liknande socialt skydd som nér de
seglade under svensk flagg.

5.4 Jamforelse med foreslagna atgarder i SOU 2010:73

Av de forslag som ndmns i Statens offentliga utredning SOU 2010:73 om svensk sjofarts
konkurrensforutsattningar, kan det konstateras att delar av de punkterna har genomférts helt
eller delvis. Vi kan inte vara helt sékra pa om andelen TAP-anstéllda har 6kat, eftersom TAP-
avtalet reviderades ar 2010 for att tillata kvoter upp till 75 procent for SEKO-anslutna for nagra
rederier. Man kan anta att man menar ytterligare 6kning av TAP-kvoterna, och da aven fran
Sjobefalsforeningens sida, dar det idag inte finns nagra faststéllda officiella TAP-kvoter. De
har inte heller borjat reglera TAP-anstéllda i centrala avtal, eftersom enbart ett fatal rederier har
fatt tillatelse att ha upp till 75 procent TAP-anstallda pa manskapssidan.

Vad som daremot genomforts ar det utdkade sjofartsstodet, som genomférdes under 2014, for
att numera &ven inkludera kabel- och rérlaggningsfartyg, kranfartyg och olika slags forsknings-
och matfartyg. Ett annat forslag som genomforts ar att Transportstyrelsen har utsett en
inflaggningslots, som hjélper rederier vid inflaggning och som skall se Over hur
administrationen kan forenklas. Daremot har varken innovationsfonden, eller programmet som
skall fokusera pa forskning for det maritima klustret inforts. Det kan diskuteras om
innovationsfonden kommer hjalpa sarskilt mycket, eftersom den foreslas finansieras med
sjofartsstodet. Om det bekostas genom en reducering av sjofartsstodet sa blir det som
tonnageskatten, som fatt en del kritik inom branschen for att den skall finansieras genom en
sénkning av sjofartsstodet. Né&r vi talade med ett av de rederierna som har svenskflaggade fartyg
sd namndes det dven att den inflaggningslotsen som utsetts inte underlattade deras inflaggning
sarskilt mycket. Det kan dock vara sa att effekterna av denne kommer senare, nar den utsedde
flagglotsen kommit fram till hur inflaggningsprocessen kan forenklas.

Det ar osakert om rederierna har last utredningen eller ar insatta i de atgarder som foreslogs,
det kan dock vara intressant att se vilka atgarder som ar viktiga for rederierna for att vilja flagga
in och om de 6verensstammer med de férslag som namnts i utredningen.

Om man jamfor resultatet med de foreslagna atgarderna i SOU 2010:73 i kapitel 2.9.2, ar det
endast tva av atgarderna som rederierna har namnt behovs for att de skulle Gvervéaga att flagga
in sina fartyg i Sverige. Dessa atgarder som manga rederier talat om &r att minska
bemanningskostnaderna genom uttkade TAP-avtal, samt att Transportstyrelsen borde férenkla
administrationen vid inflaggning. Angaende utokade TAP-avtal, sa ar det mer anméarkningsvart
att inget av rederierna har talat om att reglera det i centrala avtal, antagligen beror detta pa att
de rederier som behovt kade TAP-kvoter har fatt det. Den foreslagna atgarden med utokat
sjofartsstod genomfordes under 2014, men inget av rederierna som intervjuats har namnt nagot
om detta. Detta kan framforallt bero pa att det &r en liten del av handelsflottan som berdrs av
denna utékning och att ingen av de som intervjuats &r verksamma inom den typen av sjofart,
som beskrivs ovan. N&r det géller forslaget om att inrétta en innovationsfond har rederierna inte
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namnt nagot om detta, antagligen pa grund av att de kanske inte &r insatta i de atgarder som
foreslogs, eller att de inte bedémer det som viktigt for att starka Sveriges konkurrenskraft.

Det ar svart att svara pa om det allmanna intresset for det svenska skeppsregistret har forandrats
sedan 2010, eftersom inga transportkdpare har intervjuats for rapporten. Daremot poangterar
manga av rederierna att det inte ar en nodvandighet for dem att kra under just svensk flagg,
utan att det ar viktigare att behalla den svenska kompetensen. Vissa uttryckte dock att varje
gang ett fartyg flaggas ut hotas den svenska kompetensen, eftersom rederierna inte blir lika
bundna av att fortsatta anstélla svenska sjoman nar det flaggat ut. Pa samma satt férsvinner dven
praktikplatser for Sveriges sjofartsutbildningar, vilket paverkar mojligheten for studenterna att
fa tillrackligt med sjotid for att fa ut sina certifikat. Nar praktikplatser forsvinner, forsvinner pa
sikt dven mojligheterna for rederier att anstélla svenska sjoman.

5.5 Metoddiskussion

5.5.1 Utférande av intervjuer

Anledningen till att vi inte har intervjuat en jamnférdelad andel rederier med utlandskflaggade
fartyg respektive svenskflaggade fartyg ar pa grund av hur situationen ser ut idag och det skulle
vara svart att fa tillrackligt manga svenska rederier med svensk flagg. Att vi 6verhuvudtaget
tog med rederierna med svenskflaggade fartyg var pd grund av att fa den ytterligare
infallsvinkeln och fa reda pa deras motivation till att inte flagga ut som manga andra rederier
har valt att gora. Ifall vi hade haft mer tid hade det varit ett alternativ att intervjua fler an tva
rederier med fartyg i det svenska skeppsregistret, vi kan dock tanka oss att motivet till att ha
fortsatt svensk flagg &r ungefér samma for dessa rederier.

Som namnt tidigare valde vi att anvanda oss av intervjuer pa plats, dar en bidragande faktor till
det valet var mojligheten till att f& mer utvecklade svar. Som namnt i teoridelen é&r
svarsfrekvensen lagre vid anvdndning av andra kommunikationsmedel, exempelvis
mailkonversation. Denna vantetid samt tiden det kan ta att bearbeta svaren fran intervjun kan
forsena arbetets gang da det kan skjuta upp andra delar av arbetet som kraver information fran
foretaget. Vi valde darfor att kontakta foretagen tidigt i arbetsprocessen for att sékerstélla att
bearbetningen av intervjusvaren blir noggrant genomford.

En anledning till att vi valde intervju pa plats istallet for via telefon ar bland annat for att fa se
reaktionen fran personen man intervjuar. Vi antar dven att den psykologiska faktorn kan
paverka, foretaget kan vara mer benagen till att utveckla sina svar nar den som intervjuar lagger
ned tid pa att faktiskt ta sig till foretagets kontor istéllet for att ta den enkla vagen och endast
ringa.

Nackdelen med att halla en intervju pa plats ma vara att den mer kostsam for bade den som
intervjuar och blir intervjuad jamfort med en intervju via mail eller telefon. Det &r mer
tidskostsamt for foretaget medan vi som intervjuar far pa oss resekostnader och eventuella
hotellkostnader da foretagets huvudkontor kan vara beldget i en annan stad. | denna rapport
fanns en fordel i och med att majoriteten av de foretag stallt upp ar belédgna i Géteborg och dess
naromrade, forutom ett som lag utanfor Géteborg.

Ett kommunikationsmedel som eliminerar kostnader forknippade vid en intervju pa plats &r
Skype. Vi anvéande oss av detta medel vid en intervju pa grund av sjukdom, anledningen till att
vi inte valde att anvanda oss av detta fler &n en gang ar att man ar beroende av bra
internetuppkoppling. Vi foredrar &ven att traffas ansikte mot ansikte for det ger en mer naturlig
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konversation. Intervjun via Skype blev betydligt kortare an de 6vriga intervjuerna, antagligen
for att man blir mer rakt pa sak jamfort med nar man traffas ansikte mot ansikte. Man gar in pa
farre sidospar vid anvéandning av Skype, men fortfarande langre an via exempelvis mail. Vi tror
att nar man anvander Skype blir det en slags distraktion fran vad det ar personen pratar om. Vi
markte att vi var mer fokuserade vid de intervjuerna som gjordes pa plats.

Vi tror att &ven om intervjun blir langre vid personlig kontakt, sa ar en del av tiden kallprat och
om sadant som inte &r relevant for arbetet. En fordel vid personlig kontakt ar att vi tror att den
som blir intervjuad ar mer arlig med sina svar och 6ppen, da man skapar en typ av relation.

5.5.2 Hantering och analys av data

Vi anser att analysen av data i rapporten, som berdrs i kapitel 3.4, var i enlighet med vad som
beskrivs i litteraturen for analys av kvalitativ data. Var forberedelse och tolkning av data var
noggrann och lang tid lades ned pa att transkribera varje intervju. Vi anser att det var skaligt att
mycket tid lades ned pa bearbetning av intervjuerna da informationen vi fick ut ligger till stor
grund for arbetets resultat- och diskussionskapitel. Det gar att diskuteras om det var tidseffektivt
att vara noggrann och dubbelkolla det som sades av de intervjuade parterna, men utan detta
forsvinner tillforlitligheten i de asikter och tankar som foretagen delgett oss.

Fortrogenhet av data gjorde vi genom att data lastes igenom flera ganger for att vi skulle vara
sakra pa vad de intervjuades asikt var, sa att inga eventuella missforstand skulle kunna uppsta.
Vid de tillfallen som vi tvekade eller var osékra sa kontaktades de intervjuade igen och de fick
forklara vad de egentligen menade.

Nar det kommer till verifiering av data ar foretagens svar baserade pa deras tankar och
erfarenheter och det kan darmed vara svart att sékerstélla om dessa ar helt felfria, vi har dock
mottagit likartade svar fran flera intervjuade parter. Vi anser aven att de intervjuade
representerar den allméanna synen av branschen och pa grund av den erbjudna anonymiteten sa
ser vi inte anledning till att ifragasatta dktheten i de intervjuer vi anvént oss av i arbetet.

Att vi strukturerade vart resultat utifran olika amnesomraden gor det nog mer Gverskadligt
jamfort med om man istéllet skulle ha strukturerat data utifran vad varje enskild part har sagt.
Det skulle bli mer repetitivt att skriva eftersom manga av de intervjuade hade liknande asikter
och det skulle antagligen bli svarare for lasaren att folja med foretagens tankegangar. Detta
hade &ven varit svart att utfora da de intervjuade var anonyma och vi vill f3 fram vad den
generella sjofartsbranschens asikt ar, inte vad en enskild individ har sagt.

5.5.3 Rapportens validitet samt reliabilitet

Aven om det som sagts i intervjuerna ar konfidentiellt s& kunde vi inte skriva med allt som de
pratade om for att det for alldeles for kansligt och kan fa konsekvenser av att
foretaget/organisationen blir paverkad negativt av att stalla upp. Vi kommer antagligen inte att
fa med alla detaljer pa grund av de faktorer vi ar tvungna att forbise, men vi anser dnda att man
far en bra helhetsbild. Det ar inget att gora at da vi inte vill bli osams med nagot av foretagen
vi intervjuat for rapporten.

En osékerhet som finns angaende de vi intervjuat ar fragan om varfor de valde att flagga ut fran
forsta borjan, sa var vissa av de vi intervjuade inte helt sakra pa varfor. Exempelvis pa grund
av att den som intervjuades inte arbetade pa rederiet under perioden for utflaggningen. Det gar
aven att diskutera hur insatta de intervjuade var inom &mnet. Vi valde med omsorg ut de vi ville
intervjua och som kan tros vara val insatta i &mnet.
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Vi & medvetna om skillnaden mellan de intervjuade rederierna och att de arbetar inom olika
segment, och att detta paverkar deras svar. Att det finns olika faktorer som kan paverka
foretagens svar da de olika segmenten har olika forutsattningar. Om rederierna ar jamforbara
med varandra gar att diskuteras, men vi vill ha en sa bred bild som majligt och vi anser att detta
ar mojligt da man inkluderar foretag fran flera olika omraden. Angaende validiteten bedémer
vi denna som god da rederierna svarade utforligt pa vara fragor, och att vi stallde 6ppna fragor
som gav de intervjuade utrymme att svara efter egen uppfattning och att resultatet inte paverkas
av vara egna asikter. Aven att de intervjuade svarade likartat pa de flesta fragor, darmed kan
det antas att rapporten stimmer val 6verens med de asikter som finns inom sjofartsbranschen.
Nar det galler rapportens reliabilitet anser vi att vi har inhamtat ratt data pa ett tillforlitligt satt,
dock gar det att diskutera huruvida resultatet hade blivit annorlunda om andra fragor hade
stallts, eller om fragorna omformulerats.

Angaende kulturskillnader mellan svenskar och filippiner s& hittade vi inte nagon tidigare
forskning om detta. Det var sent i arbetet detta kom pa tal, om vi hade haft mer tid hade man
nog kunnat lagga mer fokus pa att hitta relevant forskning.

55.4 Kallkritik
Det gar att diskutera validiteten i de kallor vi anvant oss av i rapporten. Majoriteten &r
nyhetsartiklar och vi & medvetna om att denna typ av kélla kan vinklas till en viss parts fordel.

Vi ar medvetna om att det inte anvants manga vetenskapliga kallor i rapporten, pa grund av att
det var svart att hitta relevanta kallor. Vi hittade flera kallor som behandlade konsekvenserna
av att outsourca, men pa grund av att arbetet inte fokuserar pa outsourcing sa utesluter vi dessa
kallor da vi anség att kallorna varken var relevant eller gick att applicera. Manga av de rederier
som har intervjuats har inte outsourcat nagonting efter utflaggningen, utan det ar fortfarande
samma personal och samma foretag som skoter driften.

Ifall vi hade haft mer tid s& hade vi gédrna velat hitta en pélitlig kdlla om kulturskillnader mellan

svenskar och filippiner. Detta for att kunna diskutera rederiernas pastaenden om eventuella
kulturskillnader.
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6 Slutsatser

Vad rederierna vill se for att flagga in i det svenska skeppsregistret varierar, men generellt ar
det langsiktiga och stabila naringsvillkor for sjofarten, dar politiken skall vara trovardig. Det &r
namner aven viktigt att tonnageskatten faller pa plats, men att den maste justeras inom vissa
omraden, bland annat om storlekskrav och internationell trafik. De vill dven se att
Transportstyrelsen fortsatter arbeta internt for att underlatta inflaggningsprocessen, samt att de
blir mer kundserviceinriktade. Delegeringen till klassen &r valdigt positiv, bland annat eftersom
klassificeringssallskapen &r mer serviceinriktade och finns etablerade jorden runt. En sak som
de flesta rederier talade om & man vill se lattare nationalitetskrav fran framforallt
Sjobefalsforeningen, da de upplever att kravet pa svensk befalhavare och teknisk chef kan sétta
stopp for inflaggning hos framforallt tankrederier. Nagra av de intervjuade ville ha ett tillfalligt
undantag fran det kravet, medan ett fatal andra talade om att de vill att det kravet tas bort
permanent. De talade om att man inte vill behdva sparka nagon endast pa grund av dennes
nationalitet, och fackforeningarna borde varna om arbetare oavsett ursprung.

Né&r det galler den utredning som Statens offentliga utredningar gjorde om svensk sjofarts
konkurrensforutsattningar, SOU 2010:73, sa har delar av de atgarder som férslogs genomforts.
Forfattaren i betdnkandet foreslog att bemanningskostnaderna for svensk flagg skulle reduceras
med hjélp av utokade TAP-avtal, vilket inte har gjorts. TAP-avtalet ar inte heller ett centralt
avtal, utan ar fortsatt olika fran rederi till rederi, dér vissa har fatt kvoter upp till 75 procent hos
SEKO Sjofolk. Under 2014 utokades dock sjofartsstddet till att innefatta fler olika fartygstyper,
bland annat olika kabellaggnings- och forskningsfartyg. En annan atgard &r att
Transportstyrelsen har utsett en inflaggningslots, som skall arbeta med att hjalpa rederierna att
flagga in, samt identifiera olika mojligheter att underlatta inflaggningsprocessen. Daremot har
inte de tva Ovriga forslagen pa atgarder inte genomforts, till exempel om att skapa en
innovationsfond.

Nar det galler fragestallningen om tonnageskatten ar tillracklig for att paverka rederier att flagga
svenskt, sa &r rederierna dverens om att det ar efterlangtad och nodvandig borjan, men det ar
inte det enda som paverkar ett rederis val av flaggstat.

Det verkar det luta mer mot att rederiers nya fartyg skulle kunna flaggas in men inte att de skulle
vilja flagga tillbaka fartyg. Detta pa grund av den stora och komplicerade process som é&r
forknippad med att flagga om fartyg, samt att det &nnu inte &r battre i Sverige an det register de
ar i nu. Nagra talade om att man kan tanka sig att flagga tillbaka den utflaggade flottan om det
visade sig att tonnageskatten, tillsammans med &vriga atgarder, gor det billigare an under
nuvarande flagg.

6.1 Forslag for framtida studier

For framtida arbeten inom omradet rekommenderar vi att man fokuserar annu mer pa
bemanning, med exempelvis utokat TAP-avtal eller SIS. Detta genom att forslagsvis ha
ytterligare kontakt med fackférbunden, fler rederier och foretag verksamma inom ship
management. Man kan dven fortsitta undersoka om Transportstyrelsen kan underlatta
inflaggningsprocessen, om detta ar en viktig punkt eller om fokus bor ligga pa andra omraden
inom myndigheten.
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Bilagor

Bilaga A. Utvecklingen av svenska handelsflottan aren 2005-2015

Nyckeltal fran Svensk Sj6fart, om inget annat anges?

Ar | Handels- GT Antal svensk- GT Totalt antal Sjofartsstod
flottan flaggade fartyg fartyg med arligt (SEK)
totalt (> 300 GT) sjofartsstod
2005 456 | 6433101 252 | 3386836 213 1 698 708 572
2006 457 | 6531901 257 | 3573610 210 1704 816 387
2007 482 | 7087 190 263 | 3774951 213 1772 418 629
2008 491 | 7409 723 260 | 4038192 212 1892 080 841
2009 485 | 7531688 262 | 4166 440 192 1925740211
2010 477 | 7523848 256 | 4040728 162 1818 797 397
2011 476 | 7637937 242 | 3711180 137 1711583113
2012 472 | 8262011 221 | 3451 255 112 1 671 980 888
2013 479 | 8247737 204 | 2975630 103 1482 619 280
2014 480 | 8165864 202 | 2916023 112%2 | 1415000 000°
2015 470 | 7973996 196 | 2800 447 110% | 1426 000 000°

! Svensk Sjofart (u.d.).
content/uploads/2015/08/Svensk-sjofart-Nyckeltal-2015-skarp.pdf

Svensk  sjofart:

nyckeltal

2015*.

2 Silverfjall, P. (2016). Delegationen for sjofartsstod — Trafikverket [Personlig kommunikation]
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Bilaga B. Intervjufragor

Intervjufragor till de svenskflaggade rederierna

>

YV V V

Y

Hur ser bemanningen ut pa era fartyg?

Hur ser er organisation ut, har ni outsourcat nagon avdelning?

Vad var det som fick er att flagga tillbaka/behalla er svenska flagg?

Vad tror ni ar anledningen till att sd manga rederier har valt att flagga ut/ inte valt att
flagga svenskt?

Anser ni att inférandet av tonnageskatten kommer vara tillrackligt for att fa rederier att
vilja flagga in?

Vad tror ni skulle kravas for att fa rederier att vilja flagga tillbaka och hur ser ni pa
framtiden?

Behdvs svensk kompetens?

Intervjufragor till de utlandsflaggade rederierna

VV VYV VVVY

Hur ser bemanningen ut pa era fartyg?

Hur ser er organisation ut (Har ni outsourcat nagon avdelning)?

Varfor valde ni just att flagga till? (Kolla for varje foretag vi intervjuar)

Anser ni att inférandet av tonnageskatten ar tillracklig for att ni skulle vilja flagga in
befintlig eller er framtida flotta?

Vad tror ni skulle kravas for att ni skulle vilja flagga tillbaka och hur ser ni pa
framtiden?

Vad upplever ni att utflaggningen har haft for effekter i ert rederi?

Behdvs svensk kompetens?

Intervjufragor till Svensk Sjofart

>

>

>

Till sommaren inférs som bekant tonnageskatten, vad anser ni ar de viktigaste
omradena att arbeta vidare med?

Vad ar forvantningarna av tonnageskattesystemet, 6kad inflaggning eller att nuvarande
flotta stannar kvar?

Hur ser ni pa ett s.k. SIS? (Svenskt Internationellt Skeppsregister)

Har fackforeningarna (SEKO Sjofolk och Sjobefalsforeningen) stort inflytande nar det
galler krav pa nationalitet eller beséttningarnas utformningar? Staller de nagra krav pa
nationalitet pa nagon speciell befattning?

Upplever ni/du att fackforeningarna ar ett hinder for framtida inflaggningar? Tror ni
att rederierna gor det?

Varfor tror ni rederierna har valt att flagga ut? Till vilka register har de flesta flaggat
ut till?

Har det ndgon gang varit aktuellt att gora nagot liknande Bla Danmark? For att fa med
industrier, och eventuellt transportkdpare.

Intervjufragor till SEKO Sjofolk

>

VV VYV

Vilka nationaliteter &r tillatna vid TAP-avtal?

Hur tror ni att man kan 6ka antalet svenskflaggade fartyg?

Ar 6kade TAP-kvoter en bra losning?

Finns det brist pa svenskt manskap?

Finns det nagra diskussioner pa utokade TAP-kvoter for manskapssidan?

Hur ser framtiden ut for manskapssidan? Dar hor man ju mest angaende kostnader
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Intervjufragor till Sjobefalsforeningen

>

YV V.V V

Vilka nationaliteter &r tillatna vid TAP-avtal?

Har ni kollat pa att inféra nagra bestamda TAP-kvoter?

Hur tror ni att man kan 0ka antalet svenskflaggade fartyg?

Ar 6kade TAP-kvoter en bra 16sning?

Hur ser ni pa eventuellt “tillfélligt” undantag pa kravet p& svensk teknisk chef och
befélhavare for att underlatta utflaggade att flagga hem igen? Vi har hort fran manga
att detta upplevs som ett problem for framtida in/aterflaggning

Finns det nagon brist pa svenska befal idag?
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