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Sammanfattning

Arbetet ar en explorativ studie kring den tolkningsfrihet av STCW-konventionen, Manilla,
som lander tillats gora for obligatoriska minimikrav vid utfardande av certifikat for
vakthavande befal och befalhavare pa fartyg understiger en bruttodréktighet pa 500 ton, som
anvands i narfart. Studien undersoker och redogor for skillnader mellan Sveriges och
Danmarks tolkningar av konventionen.

Genom fallstudiemetod med kvalitativa intervjuer lyfts svensk sjofarts naringslivs- och
sjofartsmyndighets asikter fram kring Sveriges tolkning av konventionen och sétts i
perspektiv till den danska tolkningen. Detta for att kunna beskriva hur den svenska
sjOlagstiftningen skapar stora konkurrensnackdelar for svenska rederier verksamma inom den
havsbaserade vindkraftsindustrin.

Om svensk sjofart 6verhuvudtaget ska kunna vara med och konkurrera med utldndska aktorer
om den snabbt véxande vindkraftsmarknaden, som kommer innebéra stora mojligheter for
arbetstillfallen och en lukrativ svensk sjofart, krévs en dndring i lagen och det snarast.

Goteborg 2013-12-08
Philip Winberg & Victor Gérdehed

(Nyckelord: STCW-konventionen, Havsbaserad Vindkraftsindustri, Sjofart, Narfart,
Néringsliv, Redarefdreningen, Transportstyrelsen, Danish Maritime Authority, Sverige,
Danmark, Sj6lag)



Abstract

This is an exploratory research about the possibility for individual countries to interpret the
STCW-Convention, Manila, differently. The study focuses on interpretation regarding
mandatory minimum requirements for certification of officers in charge of a navigational
watch and of masters on ships of less than 500 gross tonnage, engaged on near-coastal
voyages. It examines and explains the differences between Swedish and Danish
interpretations of the Convention.

A case study with qualitative interviews was made to highlight the opinions of the Swedish
Maritime Business and Maritime Authority regarding Sweden’s interpretation of the
Convention that is to be compared with the interpretation of Denmark. This is to describe how
the Swedish Maritime Law creates a major competitive disadvantage for Swedish shipping
companies active in the offshore wind industry.

Changes in law are to be required as soon as possible if the Swedish Maritime Sector is to
compete successfully with foreign players on a rapidly growing market that will bring great
opportunities for new jobs and wealth for Swedish shipping.

Gothenburg 2013-12-08
Philip Winberg & Victor Gérdehed

(Keywords: STCW-Convention, Offshore Wind Industry, Maritime, Near-costal VVoyages,
Maritime Industry, Shipowners Association, Swedish Transport Agency, Danish Maritime
Authority, Sweden, Denmark, Maritime Law)
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Definitioner

Certificate of Competence

Crew Transfer Vessels

Danish Maritime Authority

Danska Rederiféreningen

Det Bla Danmark

Forenta Nationerna

International Maritime
Organisation

Recognition Certificate

STCW-koventionen, Manilla

Svenska Redareféreningen

Transportstyrelsen

Bevis pa befalhavarens behdrighet som ocksa
reglerar dennes befogenheter ombord.

Snabbgéende och lattmand6vrerade fartyg, som
anvénds for transport av tekniker och utrustning
till havsbaserade vindkraftverk.

Den danska sjofartsstyrelsen. Danmarks
motsvarighet till Transportstyrelsen - Sjofart.

Representationsorganisation for Danmarks
sjofartsnaring.

Sjofartsorganisation i Danmark som bestar av
foretag, industrier, fackorganisationer, hdgskolor
och myndigheter inom sjofarten.

Internationell organisation vars syfte framst &r att
frdmja varldsfreden, ekonomisk- och social
utveckling och hallbar utveckling. Bildades 1945
och bestar idag av 193 medlemsstater.

Sjofartsorgan inom Forenta Nationerna.

Ett dokument som bevisar att en sjoman
uppfyller ett lands krav for en behdrighet, och
darmed kan anvéands som behdrighetsbevis i
landet.

Internationell standard med syftet att skapa en
plattform for FNs medlemsstater att utga ifran
vid utformningen av lagstiftning gallande
utbildning, certifiering och vaktgang for
sjofarare.

Representantorganisation for Sveriges
sjofartsnaring.

Forvaltningsmyndighet som reglerar tillsynen
inom transportsektorn i Sverige.



1. Inledning

Forenta Nationernas (FN) sjofartsorgan International Maritime Organisation (IMO), den
organisation som utfardar de riktlinjer och foreskrifter som beror sjofartsbranschen,
implementerade ar 1978 konventionen Standards of Training, Certification and Watchkeeping
(STCW), en internationell standard med syftet att skapa en plattform fér FNs medlemsstater
att utga ifran vid utformningen av lagstiftning géllande utbildning, certifiering och vaktgang
for sjofarare. Fram tills idag har tva omfattande andringar av konventionen genomforts. Den
senare andringen har fatt benamningen STCW-konventionen, Manilla och tradde i kraft den 1
januari 2012.

| takt med att nya sjofartsmarknader utvecklats, som t.ex. den havsbaserade
vindkraftsindustrin, har det uppdagats att konventionen har brister nar det galler direktiv kring
behdrigheter for befalhavare ombord pa fartyg som understiger en bruttodraktighet pa 500
ton, som anvands i vad som benamns near-coastal voyage. Medlemsstaterna har tillatits en
viss tolkningsfrihet av begreppet narfart i konventionen, vilket lett till att landers krav pa
behdrigheter kan variera kraftigt. Detta i sin tur har forsvarat situationen for svenska rederier
och befalhavare som vill bedriva verksamhet utanfor Sveriges narfartsomrade. For att framja
den svenska sjofarten och utvecklingen av nya sjofartsmarknader &r det darfor viktigt att
belysa underliggande problematik och de brister som finns i konventionens utformning.

2. Syfte

Syftet med detta kandidatarbete &r att genom en explorativ studie undersdka och redogdra for
underliggande problematik som uppstatt pa grund av den tolkningsfrihet som STCW-
konventionens medlemsstater tillatits gallande behdrighetskrav hos befalhavare pa fartyg som
underskrider en bruttodréaktighet pa 500 ton, som anvénds i narfart. Genom att redogdra for
skillnader mellan Sveriges och Danmarks tolkningar av konventionen, och i vilken
utstrackning dessa skillnader paverkar rederinaringen inom den havsbaserade
vindkraftsindustrin, kan detta arbete forhoppningsvis leda till diskussion inom
sjofartsindustrin och &ven inom lagstiftande maktorgan.



3. Fragestallning
For att uppfylla syftet med detta kandidatarbete kommer féljande fragestallningar att
besvaras.

1. Hur skiljer sig Sveriges och Danmarks tolkning av STCW-konventionen, Manilla, at for
fartyg med en bruttodraktighet som underskrider 500 ton, som anvands i nérfart?
» Vilka &r de underliggande anledningarna till skillnaderna i tolkningen?

2. Vilken typ av problem uppstar for rederierna, verksamma inom den havsbaserade
vindkraftsindustrin, pa grund av dessa skillnader i tolkningen mellan landerna?

4. Avgransningar

« Studien fokuserar endast pa svensk- och dansk-flaggade fartyg som understiger en
bruttodraktighet pa 500 ton, som anvénds i narfart, och alltsa inte dvriga flaggstater.

« Studien redogor varken for utbildnings- eller vaktgangsdelen av konventionen.

« Studien redogor enbart for Sveriges och Danmarks tolkningar av konventionen och inte for
ovriga medlemsstaters tolkningar.

« Studien fokuserar pa rederier som verkar inom den havsbaserade vindkraftsindustrin och
darfor inte dvriga industrier som kan paverkas av konventionen.

« Studien redogor for Sveriges och Danmarks definitioner av near-coastal voyage i STCW-
konventionen, Manilla, men inte for den del av Danmarks narfartsomrade som beror
Gronlands kust.

« Studien redogor inte for hdgre behdrigheter for beféalhavare an Fartygsbefal Klass VI och
Kystskipper.



5. Bakgrund

International Maritime Organisation (IMO), ett sj6fartsorgan inom Forenta Nationerna (FN),
implementerade 1978 konventionen Standards of Training, Certification and Watchkeeping
(STCW). (International Maritime Organisation, 2013) Introduktionen av konventionen innebar
att den internationella sjofarten for forsta gangen fick ett gemensamt regelverk for
utbildnings- och behdrighetskrav for sjoman. (International Maritime Organisation, 2013)
Lander som forbundit sig till konventionen, var darmed forpliktade att vidta nédvandiga
atgarder for att bemota forordningens krav for sjoman gallande utbildning, certifiering och
vaktgang. (International Maritime Organisation, 2013) Bakgrunden till konventionens
inforande var att IMO skulle kunna sakerstélla att kompetensnivan var tillracklig, for att
darigenom bidra till en battre sdkerhet inom sjofarten och minska risker for olyckor till havs.
(International Maritime Organisation, 2013) Brister i forordningen har inneburit att
grundlaggande andringar har gjorts vid tva tillfallen sedan introduktion for att anpassas till
utvecklingen inom sj6farten. (International Maritime Organisation, 2011) Medlemslanderna
anvander konventionen som grund, vid utformning av egna utbildnings- och
behdrighetsforordningar. (Sveriges Riksdag, 2010) (Sjofartsverket, 2000).

Genom revisioner har STCW-konventionen utvecklats och mestadels daven forbéattrats for att
acklimatiseras till moderniseringen av sjofarten. (Transportstyrelsen, 2013) Emellertid finns
det fortfarande brister i konventionens utformning som inneburit avsaknad av definitioner for
vissa delar. (Northern Offshore Services A/S, 2013) Utbildnings- och behérighetskraven som
ar definierade i forordningen &r till stor del utformad for den traditionella sjofarten. (Northern
Offshore Services A/S, 2013)

Brister i standarden géllande fartyg som understiger en bruttodréktighet pa 500 ton, som
opererar i narfart, har lamnat utrymme for medlemsstater att enskilt tolka och implementera
bestdammelserna till sina respektive forordningar. (Jonsson, 2013). Denna tolkningsfrihet har
inneburit att respektive medlemslands utformning for utbildnings- och behérighetskrav skiljer
sig at pa vissa punkter. (Sveriges Redareforening, 2013) Tolkningsfriheten och skillnader i
forordningarna mellan lander, har begrénsat rederiers mojligheter att bedriva verksamhet
utanfor sina respektive flaggstater. (Northern Offshore Services A/S, 2013) | manga fall ar
rederierna tvungna att flagga om och utbilda om sin sjopersonal for att detta dverhuvudtaget
ska vara mojligt. (Northern Offshore Services A/S, 2013)

Ovanstaende problematik har tidigare inte behandlats i ndgon storre utstrackning, vilket kan
ha sin forklaring i att marknaden for fartyg med en bruttodréaktighet som understiger 500 ton
och som opererar i narfart tidigare inte varit sarskilt stor och problemen déarmed inte direkt
synliga. (Northern Offshore Services A/S, 2013) Marknaden har dock 6kat i storlek det
senaste decenniet i takt med att nya sjofartsindustrier utvecklats, vilket har lett till att
problematiken med avsaknad pa likvardig eller gemensam tolkning av STCW- konventionen
lyfts fram i olika forum. (Northern Offshore Services A/S, 2013) Till exempel har &mnet varit
pa tal bade hos de svenska och danska redareforeningarna och har framstallts som en



hammande faktor for utvecklingen av de nya sjofartsindustrierna och i vissa fall till och med
som en bidragande faktor for utflaggningen av svenska fartyg. (Northern Offshore Services
AJS, 2013) En av dessa nya industrier, ar sjofarten inom den havsbaserade
vindkraftsindustrin.

Den havsbaserade vindkraftsindustrin ar en relativt nyetablerad bransch som under de senaste
aren expanderat i takt med att efterfragan pa fornyelsebar energi 6kat. (Northern Offshore
Services A/S, 2013) Radande klimat och geografisk position ar de bakomliggande faktorer for
vindkraftsindustrins genomslagskraft i Norra Europa. Ar 2002 uppgick den genererade
energin fran havsbaserade vindkraftverk i Europa till 256 megawatt. 10 ar senare, 2012,
uppgick den genererade energin till 4995 megawatt. (European Wind Energy Association,
2013)

Forutsattningen for att vindkraft 6verhuvudtaget ska kunna generera energi ar vind. (Svensk
Energi, 2012) Genom att installera vindkraftverk ute till havs kan maximal effekt uppnas da
forutsattningarna for vind ar goda. (Vattenfall Produktion, 2013) Rorelseenergin som skapas
da vingarna fangar upp kraften fran vinden skapar stor belastning pa mekaniken i verken
vilket leder till att regelbundet underhall och reparationer av kraftverken kréavs. (Isaksson &
Dahlberg, 2011) Behovet av att snabbt och effektivt kunna transportera ut tekniker som kan
utfora underhallet och reparationerna samt utrustning till vindkraftverken har darfor 6ppnat
for en ny form av sjofart. (Northern Offshore Services A/S, 2013)

Snabbgaende och lattmandvrerade fartyg, sa kallade Crew Transfer Vessels (CTVs), har visat
sig vara ett vinnande koncept inom den havsbaserade vindkraftssjofarten. Detta da kraftiga
strommar och hart vader ar vanligt forekommande pa omradena dar vindkraftsparkerna ar
beldagna. (Northern Offshore Services A/S, 2013) Majoriteten av dessa CTV-fartyg ar byggda
och specialkonstruerade for att kunna klara av arbetsuppgifterna och arbetsforhallandena pa
vindkraftsparkerna sa effektivt som mojligt. (4C Offshore, 2013) En stor del av fartygen ar av
katamarantyp med styrsystem som utnyttjar bade bogpropellrar och vattenjet for att uppna
maximal mobilitet. (4C Offshore, 2013) Det &r ocksa vanligt att fartygen ar utrustade med
specialkonstruktioner ombord som exempelvis bordningsplattformar och fjadrande
passagerarsaten. (4C Offshore, 2013) (Fred Olsen Windcarrier, 2013)

Fartygen arbetar framst pa tva olika typer av kontrakt, installations- och servicekontrakt.
Installationskontrakten stracker sig dver den period da vindkraftsverken ar under
konstruktion. Under denna period ar fartygen delaktiga i en mangd olika uppgifter som t.ex.
kabellaggning mellan kraftverken och generatorer pa land, transport av delar och material till
byggnationen, forndédenheter till installationsfartygen etc. Under servicekontrakten
transporterar fartygen framst tekniker och utrustning for underhallsjobb och reparationer pa
vindkraftsverken. (Northern Offshore Services A/S, 2013)



Efterfragan pa CTV-fartyg har okat i stor utstrackning de senaste aren. Detta har i sin tur
bidragit till att behovet av kompetenta befalhavare som kan hantera denna typ av fartyg har
oOkat. Det kravs att befalhavaren har kunskap och fardigheter som ofta skiljer sig ifran vad
som kravs ombord pa fartyg som verkar inom traditionella sjofartssegment. (Northern
Offshore Services A/S, 2013) Mandvreringssystemen ombord pa CTV-fartyg skiljer sig fran
de system som anvands ombord pa storre fartyg och staller darfor krav pa en annan form av
erfarenhet fran skepparen. Vid rekryteringen av befalhavare till dessa fartyg uppstar problem
da uthildningarna och certifikaten som utfardas ar anpassade till stérre fartyg, vilket betyder
att stérre tyngd under utbildningen och vid certifieringen ligger pa teoretiska kunskaper.
(Northern Offshore Services A/S, 2013)

En annan egenskap som kannetecknar den havsbaserade vindkraftsindustrin &r langden pa
kontrakten som fartygen forbinder sig till. Kontrakten strécker sig ofta over relativt korta
perioder, vilket leder till att fartygen arbetar pa fler kontrakt under samma tidsperiod an vad
fartyg inom andra sjofartssegment vanligtvis gor. Dessutom sa ar det en internationell
marknad, vilket betyder att fartygen ofta arbetar under kontrakt i flera olika lander. (Northern
Offshore Services A/S, 2013)

Problem uppstar da néar ett fartyg skall paborja ett nytt kontrakt i ett land med en annan
tolkning av STCW-konventionen. Landets lagstiftande organisation som har utfort tolkningen
kan ha en annan lagstiftning an sjomannens flaggstat och kan da valja att inte acceptera
dennes behdrigheter. Detta leder till problem for rederier som darmed inte kan paborja det nya
kontraktet da besattning saknar tillrackliga nationella behorigheter for att bemanna fartygen.
(Northern Offshore Services A/S, 2013)

Sjofarten har traditionellt sett haft stor betydelse for svenskt naringsliv och star idag for
ungeféar 90 % av Sveriges totala import- och exportvolym (Goteborgs Hamn, 2013). Daremot
ar den svenska sjofartens konkurrenssituation svag i jamforelse med den internationella
sjofarten. Pa grund av oférdelaktiga tonnageskatter och bemanningsvillkor i Sverige, har
manga svenska rederier valt att flagga ut sina fartyg till lander som erbjuder formanligare
skatter och villkor. (Copenhagen Economics A/S, 2012) En stor del av de rederier som flaggar
ut, flyttar sin verksamhet till Danmark. (Copenhagen Economics A/S, 2013) Detta eftersom
som att landet erbjuder férdelaktigare tonnageskatter och bemanningsvillkor, dessutom har
sjofarten stort stod inom politiken. (Copenhagen Economics A/S, 2012) For den havsbaserade
vindkraftsindustrin ar de formanliga tonnageskatterna och bemanningsvillkoren en bidragande
faktor till att de flyttat sin verksamhet till Danmark, men inte avgérande. (Northern Offshore
Services A/S, 2013)



6. Metod
| metoddelen redogdrs genomforandet av detta kandidatarbete och forfarandet vid insamling
av data som ligger till grund for arbete.

6.1 Metodval

En explorativ metodik passar da en problemstallning inte undersokts tidigare. Malséttningen
med arbetet var att undersoka och redogora for problem kring Sveriges och Danmarks
tolkningar av STCW-konventionen, Manilla. For att kunna identifiera problemen krévdes en
djupare forstaelse av underliggande problematik. Fallstudie metod med kvalitativa intervjuer
och arkivanalys var den metod som anvandes for utférandet av detta kandidatarbete. Fordelen
med denna metod &r att den lamnar utrymme till forandringar under arbetets gang, vilket kan
vara fordelaktigt vid en studie som utforskar ett tidigare outforskat omrade. Genom intervjuer
med representanter inom olika delar av sjofarten, fran naringsliv till myndighet, kunde
problemen identifieras for att sedan jamforas med dokumentation, lagrum och konvention.
Denna jamforelse skapade ett helhetsperspektiv kring hur de underliggande faktorerna
bidragit till uppdagade problem i samband med Sveriges och Danmarks tolkningar av
konventionen.

6.2 Kvalitativa intervjuer

Stor vikt har lagts vid intervjuer vid insamling av bakgrundsmaterial. Kvalitativa intervjuer av
semistrukturerat slag, innebar mer djupgaende intervjuer och resulterade i storre djup i svaren.
Genom kvalitativa intervjuer kunde varije enskild parts asikter urskiljas och sedan anvéandas
for att undersoka skillnaden mellan deras reflektioner. Semistrukturerade intervjufragor
gjorde det mojligt att dels stalla de karnfragor som var intressanta for arbetet och dessutom
anpassa fragorna efter de svar som uppkom. Samtalet blev darmed mer naturligt och den
intervjuade parten hade dessutom en viss mojlighet att styra samtalet, vilket 6ppnade upp for
att dennes syn pa verkligheten och radande problem verkligen lyfts fram och ledde i sin tur
fram till vidare diskussion. (Host, Regnell, & Runeson, 2006)

For att kunna besvara problemstallningen och redogdra for olika organisationers synvinklar,
valdes foljande verksamheter/ intressenter inom sjofarten ut:

» Northern Offshore Services
« Sveriges Redareforening
« Transportstyrelsen

+ (Danmarks Rederiférening)
+ (Danish Maritime Authority)

Urvalet och i vilken foljd varje part blev intervjuade valdes med omsorg, for att
datainsamlingen skulle innehalla sa mycket kvalitativ information som mojligt. Eftersom att



det &r ndringsliv som forst och framst drabbas av den problematik som detta arbete vill
redogora for, var det logiska valet att borja intervjua representanter inom naringslivet. Valet
som representant for naringslivet blev i detta arbete Northern Offshore Services (N.O.S.).
Genom pavisat stallningstagande, upplevd erfarenhet och de foljder som problemet lett till for
ett enskilt rederi, var valet starkande for var problemstallning. Efter intervjun behandlades
datainsamlingen, resonemang och synpunkter kring problemet, som sedan anvandes i
efterkommande intervjuer.

Valet att genomf6ra en intervju med Sveriges Redareférening, var ett sjalvklart val.
Redarefdreningens roll som representant for Svensk sjofart och néringsliv, innebar
mojligheten till ett starkt stallningstagande fran deras sida vilket starkte resonemanget i detta
arbete. Genom att lyfta fram vara egna resonemang och aven Naringslivets (N.O.S.)
resonemang och asikter, i denna intervju, kunde Redareféreningen asikter och
stallningstagande klargdras.

Transportstyrelsen &r Sveriges styrande myndighet for sjofarten och jobbar efter de direktiv
som Naringsdepartementet ger dem. Eftersom att arbetet behandlar STCW-konventionen,
Manilla-direktiven, och Sveriges regelverk kring sjofarten, var det viktigt att dven
Transportstyrelsens resonemang och asikter om tolkningen uppmérksammades i detta arbete.

Fokus for detta arbete ligger kring hur problemet paverkar svensk sjofart. For att identifiera
problemen har jamforelse gjorts med dansk sjofart. Darfor var det viktigt att dven understka
och redogora for Danmarks tolkning av konventionen. Urvalet av vilken part och i vilken
foljd intervjuerna skulle genomforas, utgick fran samma kriterier som for de svenska urvalen
ovan. Eftersom att Northern Offshore Services dven bedriver verksamhet i Danmark
representerade de &ven danskt Naringsliv. Efter genomforda intervjuer i Sverige var avsikten
att genomftra en intervju med Danmarks Rederiférening. Liksom Sveriges Redareférening ar
Danmarks Rederifrening representant for sjofartsnaringen, med skillnad att de representerar
danskt naringsliv. Intervjun skulle leda till insamling av data for att lyfta fram danskt
naringslivs asikter och resonemang kring problemstallningen. Sveriges Redareférenings
asikter och resonemang skulle da kunna stéllas i perspektiv mot den danska motsvarigheten.
Pa sa sétt skulle skillnader mellan de bada representant-organisationerna destilleras fram.
Slutligen var avsikten att dven genomfdra en intervju med Danish Maritime Authority (DMA)
som ar Danmarks motsvarighet till Transportstyrelsen. For att kunna redogora for skillnader
mellan landers sjofartsmyndigheter och hur de arbetar kring STCW-konventionen, Manilla,
skulle resonemang och asikter fran DMA, lyftas fram.



6.3 Intervjuteknik
Hér ges en kortare beskrivning av intervjuteknik som anvénds for foljande intervjuer.

Urvalet och féljdordningen av aktorer till intervjuerna redogjordes for ovan. Tidigare &r ocksa
namnt att strukturen for intervjuerna ar av semistrukturerat slag. Vid forberedelse av
intervjuer strukturerades punkter kring problemstéllning och en kortare beskrivning av
arbetet, upp. Dessa punkter skickades sedan ut till varje part nagra dagar fore dess att
intervjun skulle genomforas. Detta for att den intervjuade skulle ha tid pa sig att forbereda sig
infor samtalet vilket ledde till ett djupare resonemang- och tidseffektiva intervjuer.

Av praktiska skal utférdes samtalen pa intervjuobjektens respektive arbetsplatser. Dessutom
var férhoppningen att deras respektive arbetsmiljo skulle leda till en bekvamare
intervjusituation &n om intervjuerna genomforts pa andra platser.

6.4 Arkivanalys

Fragestallningen for detta arbete behandlar Sveriges och Danmarks skillnader i tolkningen
STCW-konventionen, Manilla. (sektion A-11/3) minimikrav for certifiering av befalhavare pa
fartyg med en bruttodraktighet som underskrider 500 ton, som anvénds i néarfart. For att
kunna identifiera skillnader i landernas tolkningar har STCW-konventionen, Manilla, anvands
som grund. Kapitel i konventionen som granskats, &r relevanta for att tydliggora skillnader.
Dessutom har regelverk for sjofart i bade Sverige och Danmark, granskats och jamforts for att
identifiera skillnader nar det handlar om krav for befalhavare pa fartyg som understiger en
bruttodréktighet pa 500 ton, som anvands i narfart.

Tidigare ar ndmnt den problemstéllning som detta arbete redogor for, tidigare inte behandlats
i vidare utstrackning. Darfor har det inte varit mojligt att hitta tidigare publicerat
forskningsmaterial som kunnat anvandas for att starka resonemang i detta arbete.



7. Teori

Teorikapitlet ar uppbyggt sa att lasaren skall fa en forstaelse for problemstéllningen i sitt
sammanhang. Forst ges en bakgrund till de behorigheter som krévs och hur narfarten
definieras, sen redovisas for den havsbaserade vindkraftsindustrin eftersom att det ar just
inom denna industri som rederierna drabbas av tolkningsfriheten, da den ger olika
konkurrensforutsattningar. Darefter beskrivs processen vid utformningen av STCW-
konventionens och implementering av konventionen in i svensk lagstiftning. Sist redogors det
for samarbeten mellan naringsliv och sjéfartsmyndigheter i Sverige respektive Danmark och
landernas sjofartsdirektiv.

7.1 Behorigheter, narfart och dispenser

| denna del redogdrs de minimikrav som géller vid certifiering av befalhavare pa fartyg som
understiger en bruttodraktighet pa 500 ton, som anvands i narfart. Genom att dela upp
behdrigheter, narfart och dispenser i olika underrubriker, ar tanken att lasaren enklare ska
kunna fa en god forstaelse for inneborden av de olika delarna.

7.1.1 Behdrigheter som kravs

Befalhavare pa fartyg en bruttodraktighet understigande 500 ton som anvands i narfart,
behdver ett sa kallat Certificate of Competence (CoC), vilket &r ett bevis pa befalhavarens
behdrighet och reglerar darfor ocksa dennes befogenheter ombord. (Bundesamt fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie, 2013) | Sverige och Danmark finns det motsvarande
behdrighetsnivaer for befalhavare pa denna storlek av fartyg, dar bada landernas
bestammelser grundas i de minimikrav som regleras i STCW-konventionen, Manilla.
(International Maritime Organisation, 2011)

7.1.1.1 STCW-konventionen, Manilla (sektion A-11/3)

Obligatoriska minimikrav vid utfardande av certifikat for vakthavande befal och
befalhavare pa fartyg som understiger en bruttodréaktighet pa 500 ton, som anvands i
narfart.

STCW-konventionen, sektion A-11/3, redogor for de minimikrav som varje medlemsstat maste
uppna vid utfardande av certifikat for befilhavare pa fartyg som understiger en
bruttodréktighet pa 500 ton och som anvénds i narfart. (International Maritime Organisation,
2011) Villkoren &r i likhet med resterande delar av konventionen den lagsta tillatna niva pa
lagstiftning som maste uppfyllas av medlemsland. Det &r sedan upp till det individuella
landets lagstiftande myndighet att vélja huruvida en stréangare lagstiftning skall implementeras
eller om lagen endast skall uppfylla konventionens krav. (Sveriges Redareforening, 2013)
Sverige och Danmark har bada en behdrighetsniva som motsvarar den i konventionen. |
Sverige benamns denna behdrighet Fartygsbefal klass VI och i Danmark Kystskipper. Dessa
behdrigheter innebar att man som befilhavare far framfora ett fartyg som understiger en



bruttodréktighet pa 500 ton, som anvands i narfart. (Sveriges Riksdag, 2011) (Danish
Maritime Authority, 2013) (Martec, 2002)

7.1.1.2 Svenska behdrighetskrav

| Sverige kravs det minst en behdrighet motsvarande Fartygsbefal klass VI for att fa framfora
fartyg upp till 500 bruttoton, i narfart. (Sveriges Riksdag, 2011) | férordningen om
behorigheter for sjopersonal (2011:1533) 2. kapitel - om behorigheter, § 8, regleras hur
denna behorighet erhalls:

”For att fa behorighet som fartygsbefal klass VI ska sokanden efter att ha fatt behorighet av
lagst klass VII ha tjanstgjort till sjoss i minst 12 manader som fartygshefal pa handelsfartyg
med en bruttodraktighet om minst 20 . (Sveriges Riksdag, 2011)

7.1.1.3 Danska behérighetskrav

| Danmark kravs det minst en behtrighet motsvarande Kystskipperexamen, styrman af 4.
grad, for att fa segla pa fartyg som understiger en bruttodraktighet pa 500 ton, som anvands i
Kystfart (narfart). Kystskipperutbildningen ar en 6 manader Iang utbildning. For att erhalla ett
behdrighetscertifikat som Kystskipper (befélhavare) kravs att man tjanstgoér som styrman i 12
manader pa fartyg upp till 500 bruttoton. (Danish Maritime Authority, 2013) (Martec, 2002)

7.1.1.4 Bemanning med befalhavare innehavande hogre behorigheter

De behdrigheter som definierats i kapitel 7.1.1 Behdrigheter som kravs, ar den lagsta nivan pa
behdrigheter som kravs for bemanning av ovan beskrivna fartyg. Anledningen till att inte
studien redogor for hdgre behdrigheter motiveras nedan.

Under intervju med representant fran Northern Offshore Services beskrivs befélhavare med
hdgre behdrigheter &n, Fartygsbefal Klass VI eller Kystskipper, som sdmre anpassade for
framférande av mindre fartyg. Anledningen anses vara att fokus under utbildningen fér hdgre
behdrigheter ligger pa framférande av och ansvar for fartyg med en storre bruttodréktighet &n
pa tidigare beskrivna fartyg. Foretaget anser har att befalhavare med en hogre behorighet an
Fartygbefal Klass VI inte uppfyller den efterfragade kompetensen gallande
mandvreringsegenskaper for mindre fartyg samt tekniskt underhall ombord. Detta i
kombination med hogre lonekrav leder till att rederier verkande inom den havsbaserade
vindkraftsindustrin vanligtvis inte prioriterar befalhavare med hdgre behdrigheter, och valjer
att anstélla beféalhavare med antingen behdrigheten Fartygsbefal klass VI eller Kystskipper.
(Northern Offshore Services A/S, 2013)

10



7.1.1.5 Endossering av behorigheter

Sjoman har mojligheten att arbeta pa ett fartyg med annan flagg an sitt hemlands genom att
endossera sin behorighet. For att en sjdman skall fa sin behérighet endosserad kan det kréavas
att man kompletterar sin behdrighet med kurser och utbildningsbevis for att uppfylla
ansokningslandets sarkrav gallande behdrigheter. (Northern Offshore Services A/S, 2013)
Respektive lands behdrighetsutfardande myndighet utfardar sedan ett Recognition Certificate,
vilket &r ett dokument som bevisar att sjomannen uppfyller landets krav for motsvarande
behdrighet, och som darmed kan anvandas som behdrighetsbevis i landet. (Danish Maritime
Authority, 2013)

7.1.2 Definitioner av narfart
| denna del redogdrs for radande lagstiftning och direktiv gallande vad som i STCW-
konventionen, Manilla, bendmns som narfart.

7.1.2.1 Narfart ur ett internationellt perspektiv (STCW Manilla)

Under sektion A-1/3 i STCW-konventionen, Manilla, redogérs for hur medlemsstaterna ska
definiera begreppet narfart. Hansyn tas till olika riktlinjer eller faktorer som redogdrs for i
ovan ndmnd sektion i konventionen:

. Fartygets bruttodraktighet och huvudmaskinens framdrivningseffekt i kilowatt

. Resans art och langd

. Maximalt avstand fran en nédhamn

. Tillracklig tackning och precision hos navigationsutrustningens positionsbestammande
enheter

5. Vaderforhallanden som normalt rader i narfartsomradet

. Tillhandahallande av ombord och kustnara anlaggningar for »Search and Rescue”

7. Landbaserat stod for speciellt tekniskt underhall ombord

AW N PR

(o)}

En medlemsstats narfartsomrade far inte brukas av en annan medlemsstats fartyg, med
undantag for att man foljer direktiven for angivet fartomrade i den staten. Narfartsomradets
utstrackning ar individuellt for varje medlemsstat och bestams ocksa av varje stat for sig.
(International Maritime Organisation, 2011)

7.1.2.2 Narfart ur ett svenskt perspektiv

Transportstyrelsen har delat upp Sveriges fartomraden i fyra olika nivaer, Inre fart, Narfart,
Europafart och Oceanfart. Dessa nivaer ar baserade utifran behdrigheter och bemanning av
fartyg. (Sveriges Riksdag, 2013)

| Svensk Forfattningssamling - Férordning (2013:1533) om behdrigheter for sjopersonal,
definieras narfart enligt foljande:
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“Fart till och fran orter vid Ostersjon eller farvatten som har forbindelse med Ostersjon,
dock inte bortom linjen Hanstholm-Lindesnas, samt fart genom Kielkanalen till Cuxhaven”

Sveriges narfartsomrade, innefattar hela Ostersjdomradet, Kattegatt och storre delen av
Skagerrak. Se blafargat omrade i bild 1. (Sveriges Riksdag, 2013)
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Bild 1?Sveriges narfartsomrade (Blémrarkerat omrade). (TomTom, 2012-2013)

7.1.2.3 Narfart ur ett danskt perspektiv
Den danska sjofartsstyrelsen har delat upp Danmarks fartomraden i tre olika nivaer, Alla hav,
Kustfart och Inre Fart.

Danish Maritime Authority har valt att definiera Danmarks narfartsomrade enligt foljande:
“Fart i Nordsgen gst for 3 grader @. leengde og syd for 62 grader N. bredde, fart i
@stersgen samt fart langs Gragnlands kyster i en afstand af ikke over 30 sgmil fra
kysten (basislinjen) ”.

Danmarks narfartsomrade omfattar Ostersjon, Kattegatt, Skagerrak och en stor del av

Nordsjén. Fart langs Gronlands samt 30 sjomil fran Gronlands kustremsa. Fart langs
Gronlands kuster ar inte relevant for denna rapport. (Hansen, 2013)
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Bild 2?Danmarks narfartsomrade (Guimarkerat omrade). (TomTom, 2012-2013)

7.1.3 Mdjligheter till utvidgat narfartsomrade genom dispenser

Med dispens menas att undantag i enskilt fall kan goras fran att folja vissa villkor i en
lagstiftning. | denna del redogors kortfattat for dispenser gallande utvidgat narfartsomrade och
mdjligheter till att ansoka om dessa dispenser i Sverige och Danmark. Genom beviljad
dispens for verksamhet utanfor landets angivna narfartsomrade, kan rederierna fa tillgang till
en storre vindkraftsmarknad. (Northern Offshore Services A/S, 2013)

7.1.3.1 Dispenser for utokat narfartsomrade i Sverige

| Sverige ar det Transportstyrelsen som beviljar dispensansokningar. Nér det galler dispenser
som berdr mojligheter till ett utokat fartomrade, ar man pa transportstyrelsen skeptisk och
menar att ett beviljande skulle vara att ga emot direktiven i sektion A-1/3 i STCW-
konventionen som redogor for hur medlemsstaterna ska definiera begreppet narfart.
(Transportstyrelsen, 2013)

Geografiskt sett anser Transportstyrelsen att Sverige inte har en tillracklig direkt tillgang till

Nordsjoomradet for att inkludera det i Sveriges narfartsomrade. Detta anses darfor vara
anledningen till att Sveriges grans for narfartsomrade gar vid linjen Hanstholm — Lindesnés.
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Transportstyrelsen menar ocksa att ett utvidgat narfartsomrade inte skulle vara skaligt ur ett
sakerhetsmassigt perspektiv, da man havdar att de punkterna, beskrivna i teorikapitel 1.2.1
Narfart ur ett internationellt perspektiv (STCW Manilla), inte hade gatt att uppfylla vid utokat
narfartsomrade i t.ex. Nordsjoomradet. Man menar att det redan i dagslaget uppstar
pafrestande yttre forhallanden inom det omrade som réknas som Sveriges narfartsomrade, och
att ett utokat omrade darmed inte skulle ga att forsvara ur séakerhetssynpunkt.
(Transportstyrelsen, 2013)

7.1.3.2 Dispenser for utokat narfartsomrade i Danmark

Motsvarande i Danmark sa ar det Danish Maritme Authority (DMA) som beviljar ansokningar
om dispens. Under intervju med representant for N.O.S. (Northern Offshore Services)
framgick det att DMA i vissa fall har mojlighet att utfarda dispenser for verksamhet utanfor
narfartsomrade. Danska sjoman har mojlighet att ansoka om dispens for att fa arbeta i andra
lander. N.O.S. har i tidigare haft och har &ven i nuléget dansk-flaggade fartyg verksamma i
bl.a. England, vilket innebar att foretaget bedriver verksamhet utanfor Danmarks
narfartsomrade. Foretaget har fatt dispens fran danska sjofartsmyndigheten DMA att bemanna
fartygen med personal med behérigheter som endast galler inom Danmarks narfartsomrade
(Northern Offshore Services A/S, 2013)

7.2 Den havsbaserade vindkraftsmarknadens omfattning i Nordeuropa
| denna del kartlaggs den havsbaserade vindkraftsmarknadens omfattning i Nordeuropa. For

att ge lasaren en forstaelse for marknadens utbredning redogors forst for den havsbaserade
vindkraftsmarknaden i olika lander och sedan fér den geografiska uppdelningen i Nordeuropa.

7.2.1 Havsbaserad energiproduktion i olika lander

Det geografiska laget och de radande klimatforhallandena som foreligger i Nordeuropa, ar
idealiska for den havsbaserade vindkraften. The European Wind Energy Association (EWEA)
ar en internationell intresseorganisation som bestar av ett antal medlemslander.
Organisationens vision ar att vindkraft skall bli den ledande teknologin inom férnyelsebar
energi. (The European Wind Energy Association, 2013) Varje ar gors en sammanstéllning om
den havsbaserade vindkraftsmarknaden och dess utveckling. England och Danmark ar de mest
framstaende landerna. England star for en produktion motsvarande 59 % av den totala
energiproduktionen i Europa fran havsbaserad vindkraft. Danmark star for 18 % av
energiproduktionen. Belgien, Nederlanderna och Tyskland utgor tillsammans 19 % av
produktionen medan Sverige star for 3 % av den totala produktionen i Europa. Resterande
mangd ar fordelad pa Finland, Norge, Irland och Portugal. (European Wind Energy
Association, 2013)
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Diagram 1: Procentuell férdelning av installerad havsbaserad vindkraftskapacitet per land i Europa.
(European Wind Energy Association, 2013)
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7.2.2. Havsbaserad energiproduktion ur ett geografiskt perspektiv

Majoriteten av den energi som produceras i Nordeuropa kommer fran vindkraftsparker
beldgna i Nordsjon och utgor 65 % av den totala energiproduktionen. De vindkraftsparker
belagna i Atlanten utgor 19 % av den totala produktionen, medan vindkraftsparker i Ostersjon
endast bidrar med 16 % av den totala energiproduktionen i Nordeuropa.

Ostersjon
16%

Nordsjon
65%

Diagram 2: Procentuell fordelning av installerad havsbaserad vindkraftskapacitet per havsomrade i
Europa.

7.2.3 Havsbaserade vindkraftsparker i Europa

I bilaga 1 redogors for de 20 storsta vindkraftsparkerna i Europa. De &r rangordnade efter
maximal produktionskapacitet i megawatt (MW) och ska ge lasaren en indikation fér den
havsbaserade vindkraftsmarknadens utbredning i Europa. Av de 20 storsta
vindkraftsparkerna, aterfinns halften i Storbritannien och star tillsammans for
produktionskapacitet motsvarande 3085,2 MW av totalt 5347,3 MW.

Det land som har flest vindkraftsparker i planerings- eller utvecklingsstadium &r Tyskland
vilket indikeras i bilaga 2. Tillsammans utgor de en total forvantad kapacitet pa 2 324,4 MW.
Denna bilaga ska ge lasaren en uppfattning om den havsbaserade vindkraftsmarknadens
framtida utbredning.

7.2.3.1 Vindkraftsparkernas geografiska lage
For att ge en bild av vindkraftsparkernas geografiska lage, har de angivna parkerna i bilaga 1
och bilaga 2 placerats ut pa kartan i Bild 3. De 20 storsta vindkraftsparkerna som ar i drift
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visas med blafargade punkter. De 10 storsta vindkraftsparkerna under konstruktion visas med
rodfargade punkter.
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Bild 3 De 20 storsta installerade (Bla punkter) och de 10 storsta planerade (Rdda punkter)
vindkraftsparkerna i Europa. (TomTom, 2012-2013) (European Wind Energy Association, 2013)

7.3 STCW-Konventionens utformningsprocess och implementering av konventionen i
sjolagstiftning

For att ge lasaren en bra forstaelse for processen kring STCW-konventionens utformning och
medlemslanders implementering av konventionen i deras respektive sjolagstiftning, delas
processen upp i tva faser som redogors for i nedanstaende kapitel.

7.3.1 Fas 1: STCW-Konventionens utformningsprocess

Den forsta fasen ar processen i International Maritime Organisation (IMO) och arbetet kring
utformningen av STCW-konventionen. Medlemslanders sjofartsmyndigheter bjuds,
tillsammans med representanter fran naringsliv, hogskolor och fackforeningar, in till IMO.
Genom feed-back och darmed pavisande av sina asikter, kan intressenterna vara med och
paverka utformningen av slutgiltiga konventionen. Forslagen och asikterna, beaktas av IMO
vid utformning av konventionen och pa sa satt kan intressenterna paverka utformningen.
Detta kan i sin tur leda till att landernas lagstiftning paverkas i en fordelaktigare utstrackning
for intressenterna. (Sveriges Redareftrening, 2013)
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7.3.1.1 Exempel pa process vid forslag pa forandring av STCW-konventionen, Manilla
Processen som pagar vid utformning STCW-konventionen upplevs av Transportstyrelsen som
en trog process. For en specifik sakfraga t.ex. om ett rederi vill fa genom en andring av en
specifik definition i konventionen, kan processen se ut som féljande:

1. Problemet med definitionen presenteras av ett enskilt rederi for representanter
fran Redareforeningen.

2. Redareféreningen overvager har huruvida fragan skall lyftas vidare. Beslut tas
om fragan skall lyftas vidare. Redareféreningen vander sig da till
Transportstyrelsen som sjélva paborjar en liknande beslutsprocess.

3. Om fragan anses vara tillrackligt viktig, diskuterar Transportstyrelsen vidare
kring fragan med Naringsdepartementet, som &ven kan bjuda in
Redareforeningen och andra representanter fran naringslivet for ytterligare
diskussioner.

4. Om Naringsdepartementet anser att fragan ar tillrackligt relevant och darfor
beslutar att lyfta fram fragan i Europeiska Unionen (EU) och ger da
Transportstyrelsen direktiv kring hur fragestéliningen skall formuleras.

5. Fragan lyfts fram i EU, dar unionens 28 medlemsstater for diskussion. For att
sedan ha mdjlighet att fora fragan vidare till IMO, krévs det att majoriteten av
dessa 28 medlemsstater anser fragan relevant och rostar for en andring.

6. Nar fragan godkants pa EU-niva ger de sedan, likt Naringsdepartementet,
direktiv kring hur fragestallningen skall formuleras i IMO.

7. Fragan presenteras for IMOs samtliga 200 medlemsstater. FOr att na en andring
konventionen kravs det att majoriteten av medlemslanderna réstar for en
andring, vilket slutdndan resulterar i en &ndring i konventionen.
(Transportstyrelsen, 2013)

7.3.2 Fas 2: Implementering av utfardad konvention i svensk sjolagstiftning
Konventionen &r, i den andra fasen, fardigstalld av IMO och ska nu implementeras av varje
medlemsstat. Det ar forst har som Transportstyrelsens arbete med att tolka innehallet och
andringar i konventionen borjar, for pa sa satt anpassa den till den svenska lagstiftningen.
Detta arbete pagar 6ver en langre tidsperiod genom att Naringsdepartementet sammanstéller
de andringar som gjorts i konventionen. Transportstyrelsen jamfor sedan andringarna
parallellt med tidigare svensk lagstiftning for att pa sa satt urskilja inom vilka delar
lagstiftningen och konventionen skiljer sig at. Dar de skiljer sig at, gors kompletteringar i det
svenska regelverket. | takt med att skillnader identifieras och behéver kompletteras, skickas
remisser ut till naringslivet. Naringslivet har da mojlighet att svara pa remisserna, genom att
presentera sina asikter och komma med forslag pa andringar. (Transportstyrelsen, 2013)
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7.4 Samarbete mellan naringsliv och myndigheter i Sverige och Danmark

| denna del redogdrs for hur samarbetet fungerar mellan néringsliv och myndighet, i Sverige
respektive Danmark. Dessutom redogors for de mal och direktiv kring sjofarten som
respektive lands sjofartsmyndigheter arbetar kring.

7.4.1 Det Bla Danmark

Det Bla Danmark ar en sjofartsorganisation i Danmark som grundats av foretag, industrier
och institutioner verksamma inom den danska sjofarten. Organisationen utgors av danska
rederier, varv, leverantorer, Danish Maritime Authority, representanter fran riksdagen m.fl.
Det Bla Danmark bedrivs av Danmarks Rederiforening i syftet att skapa goda relationer och
samarbeten mellan naringsliv, den danska sjofartsstyrelsen samt de lagstiftande
myndigheterna i Danmark. (Northern Offshore Services A/S, 2013) Syftet &r att framja den
danska sjofarten genom gemensamma mal och uppréattandet av en god kommunikation mellan
naringsliv och myndigheter. Detta forvantas leda till goda forutséttningar for att bedriva en
I6nsam sjofart ur bade ett ekonomiskt- och samhallsméssigt perspektiv, utan att forbise
sakerhetsaspekterna inom sjofarten. (Det Bla Danmark, 2013) (Northern Offshore Services
A/S, 2013)

7.4.2 Sveriges Redarefdrening

| Sverige finns inget motsvarande samarbete mellan foretag, industrier och institutioner
verksamma inom sjofarten. Den verksamhet som i storst utstrackning representerar
naringslivet inom sjofartsnaringen ar Sveriges Redareférening. De formedlar néaringslivets
fragor till regering, riksdag och andra organisationer i Sverige. (Sveriges Redareférening,
2013)

7.4.3 Danmarks sjofartsdirektiv och mal

| Danmark &r uppdraget fran det danska naringsdepartementet till Danish Maritime Authority
(DMA) specifikt inriktat mot sjofarten. Malet ar att framja den danska sjofarten och att
Danmark dessutom ska bli vérldsledande inom sjofarten i framtiden. Politiker, myndigheter
och naringsliv arbetar tillsammans for att varna och utveckla den danska sjofarten. (Sveriges
Redareftrening, 2013)
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Danish Maritime Authority har foljande vision for den danska sj6farten:

“Denmark is to be a leading maritime nation, setting the direction for future quality
shipping. ” (Danish Maritime Authority, 2013)

7.4.4 Sveriges Sjofartsdirektiv och mal

Transportstyrelsen ar en myndighet som bestar av i huvudsak fyra olika avdelningar:
Vagtrafik, Jarnvagstrafik, Luftfart och Sjofart. | Sverige ger Naringsdepartementet direktiv
till Transportstyrelsen kring de mal och uppdrag som ska pragla myndighetens arbete.
(Transportstyrelsen, 2013)

| Mal och uppdrag for Transportstyrelsens Sjo- och luftfartsavdelning 2014 framgar att det
inte finns specifika mal och uppdrag for ett specifikt transportslag:

"Var verksamhet ska k&nnetecknas av helhetssyn genom en avvagning mellan
samtliga transportpolitiska mal” (Transportstyrelsen, 2013)
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8. Resultat

| denna del presenteras resultatet som detta arbete lett fram till med insamlad data, redogjord i
teorikapitel, som grund. Dessutom ska resultatet besvara fragestallningen for detta arbete.
Resultatkapitlet ar uppbyggt sa att lasaren skall fa en bra forstaelse for skillnader mellan
Sveriges och Danmarks tolkningar av STCW-konventionen, Manilla. Forst redogors for de
skillnader som identifierats mellan landernas behdrighetskrav, definitioner av narfarts-
begreppet och landernas bemdtande till dispenser. Darefter forklaras hur dessa skillnader
paverkar landernas forutsattningar och tillgangar till den havsbaserade vindkraftsmarknaden.

Processen for STCW-konventionen, Manillas, utformning och implementering av
konventionen till svensk lagstiftning har beskrivits tidigare i teoridelen. | resultatdelen
redogors for naringslivets mojlighet till paverkan i de olika faserna av processen. Dessutom
jamfors samarbeten mellan néaringsliv och sjofartsmyndighet i Sverige respektive Danmark
samt skillnaderna i l&ndernas sjofartsdirektiv.

8.1 Behorigheter, narfart och dispenser

Denna del beskriver skillnaden mellan Sveriges och Danmarks krav pa behorigheter,
skillnader i landernas tolkning av begreppet nérfart och de svenska och danska
sjofartsmyndigheternas instéllning till dispensbeviljande.

8.1.1 Jamforelse av behdorigheter i Sverige och Danmark

Det finns egentligen inga omfattande skillnader i Sveriges och Danmarks regelverk nar det
galler behdrighetskrav for befalhavare pa fartyg som understiger en bruttodraktighet pa 500
ton, som anvands i narfart. Daremot kan det finnas sma skillnader i utbildningarnas
utformning nar det géller hur mycket fokus som laggs pa olika delar i utbildningarna.
(Redareforeningen, 2013) Eftersom att dessa behdrighetsnivaer ar styrda av narfartsomradets
omfattning, kan en svensk befalhavare inte arbeta ombord som befalhavare pa ett danskt
fartyg och tvartom utan att fa sina behorigheter endosserade. Behdrighetsnivaerna ar styrda
och reglerade av respektive lands regelverk. (Transportstyrelsen, 2013)

8.1.2 Skillnader i landernas tolkning av begreppet Near-coastal voyages
| denna del redogdrs for skillnader mellan Sveriges och Danmarks definitioner av begreppet
near-coastal i STCW-konventionen, Manilla.

8.1.3 Jamforelse av Sveriges och Danmarks narfartsomrade

Sveriges och Danmarks lagstiftande myndigheter har bada gjort en individuell bedémning av
konventionens riktlinjer kring vad medlemsstaterna ska ta hansyn till vid bedémning och
bestammelser kring narfartsomradets omfattning. Detta har resulterat i att landernas
narfartsomrade skiljer sig i hanseende till geografisk omfattning vilket framgar i bild 4 dar
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Sveriges narfartsomrade ar markerat med bla och grén farg och Danmarks omrade innefattar
gron- och gul-markerat omrade. Ur ett geografiskt perspektiv &r Danmarks narfartsomrade
mer omfattande &n Sveriges narfartsomrade.
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Bild 4: Sveriges (Blatt och gront omrade) och Danmarks (Gult och gront omrade) narfartsomraden.
(TomTom, 2012-2013)

8.1.4 Skillnader i dispensbeviljande fran Sveriges respektive Danmarks
sjofartsmyndigheter

Generellt sett ar danska DMA mer tillmotesgaende vid beviljande av dispenser som beror ett
utokat fartomrade an svenska Transportstyrelsen. (Northern Offshore Services A/S, 2013)
Det ar alltsa inte bara skillnader i geografisk storleken av de omraden som danska och
svenska befalhavare far arbeta pa med en viss behdrighet, utan det ar dven skillnad i
bemdtande fran respektive sjofartsmyndighet vid forfragan om dispens for fa bedriva
verksamhet utanfor dessa omraden. (Sveriges Redareforening, 2013)

8.2 Den havsbaserade vindkraftsmarknaden

| denna del presenteras Sveriges och Danmarks forutsattningar till den havsbaserade
vindkraftsmarknaden. En jamforelse mellan den geografiska utbredningen av de
vindkraftsparker som redogjordes for i teoridel 7.2.3 och Sveriges respektive Danmarks
narfartsomrade, ska ge lasaren en bild av landernas olika forutsattningar.

22



8.2.1 Skillnader i forutsattningar for rederier verksamma inom den havsbaserade
vindkraftsindustrin i Sverige och Danmark

Genom kartlaggning av den havsbaserade vindkraftsindustrin i Nordeuropa, kan man dra
slutsatsen att Sveriges narfartsomrade mojliggor en tillgang for svenska rederier till 16 % av
marknaden. Resterande marknadsandelar finner vi utanfor Sveriges narfartsomrade, i
Nordsjoomradet och Atlantomradet. For danska rederier ar det daremot majligt, genom
Danmarks tolkning av narfartsomrade och Danish Maritime Authoritys (DMA) mer positiva
installning till dispenser, att fa tillgang till hela den havsbaserade vindkraftsmarknaden. Detta
illustreras i bild 5, dar de tva kartor som redogjordes for i teoridelen har slagits samman.
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Bild 5: Sveriges (Blatt och gront omrade) och Danmarks (Gult och gront omrade) narfartsomraden
samt de 20 storsta installerade (Bla punkter) och de 10 storsta planerade (Roda punkter)
vindkraftsparkerna i Europa (4C Offshore, 2013) (TomTom, 2012-2013)

8.3 Naringslivets paverkansmajligheter av konvention och sjolagstiftning

| denna del beskrivs mojligheterna for svenskt naringsliv och svenska myndigheter att
paverka STCW-konventionens utformning och implementeringen av utfardad konvention till
svensk lagstiftning.

8.3.1 Fas 1. Processen kring utformning av STCW-konventionen
Under utformningen av STCW-konventionen ar bade Sveriges Redareférening och
Transportstyrelsen ndjda med det samarbete som bedrivs mellan néaringslivet och
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myndigheten under processens gang. Man anser pa Redareforeningen att forutsattningarna till
paverkan av hur Transportstyrelsen kommer presentera sina forslag pa forandringar i
International Maritime Organization (IMO) dr goda. Ur ett storre perspektiv ar dock den
egentliga paverkansmojligheten valdigt lag enligt Transportstyrelsen. For att ett problem,
presenterat av Transportstyrelsen, skall atgardas genom forandringar av STCW-konventionens
utformning, krévs det att forslagets godkanns inom en rad olika myndigheter och
organisationer. Sannolikheten att forslaget nar IMO och sedan godtags anses darfor liten.
Dessutom menar Transportstyrelsen att forslaget till forandring under processens gang
sannolikt omformulerats, vilket betyder att grundproblemet kan kvarsta trots det att forslaget
implementerats i konventionen.

8.3.2 Fas 2. Processen kring tolkning av STCW-konventionen till svensk lagstiftning
Redareforeningen menar att det i fas 2, i vissa fall, uppstar problem, da de inte langre har
mojligheten att paverka lagstiftningen. Enligt Redareféreningen ar Transportstyrelsen, i
denna fas, inte lika 6ppna for forslag och asikter som presenteras av naringslivet. Detta
innebar darfor att naringslivet inte har en lika stor chans att paverka lagar som kan vara
avgoOrande for hur de ska bedriva sin verksamhet. (Sveriges Redareftrening, 2013)
Transportstyrelsen anser daremot att naringslivet i denna fas, har goda mojligheter att
paverka lagstiftningen genom att svara pa remisserna. (Transportstyrelsen, 2013) Har finns
alltsa meningsskiljaktigheter gallande naringslivets majlighet till paverkan av konventionens
tolkning till det svenska regelverket.

8.4 Samarbeten och sjofartsdirektiv

Denna del redogor for hur samarbete mellan naringsliv och sjofartsmyndighet i Sverige och
Danmark skiljer sig fran varandra. Dessutom har de direktiv som presenterades i teorikapitel
7.4.3 och 7.4.4 jamforts och redovisas i nedan del.

8.4.1 Skillnader i samarbete naringsliv och myndighet i Sverige och Danmark
Samarbetet i Det BlI& Danmark gor det mojligt for naringslivet i Danmark att paverka
sjolagstiftning i en helt annan utstrackning &n i Sverige. (Northern Offshore Services A/S,
2013) Direktdialog mellan naringsliv, myndighet och representanter inom riksdagen innebér
att dansk politik far en annan forstaelse for sjéfarten och dess behov, an i Sverige.

Redareforeningen och en representant fran naringslivet anser att landernas skilda sjofart-
politiska inriktningar kan vara en bidragande anledning till att Sverige saknar en liknande
motsvarighet till Det Bla Danmark. (Sveriges Redareforening, 2013) Eftersom det i Sverige ar
Redarefdreningen som formedlar sjéfartsnaringens intressen till regering och riksdag, blir
distansen mellan néringslivet och politiken tydligt. Detta ar framtradande i de direktiv och
mal kring sjofart som landernas sjofartsmyndigheter arbetar kring. (Sveriges Redareforening,
2013)
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8.4.2 Skillnader i Sverige respektive Danmarks sjofartsdirektiv

Representanter for bade Redareféreningen och néringsliv anser att Transportstyrelsen inte ar
tillrackligt naringsinriktade. (Sveriges Redareforening, 2013) (Northern Offshore Services
AJS, 2013) Detta menar den svenska Redareféreningen kan bero pa de skillnader i direktiv
som sjofartsmyndigheterna i de respektive landerna tar emot. De danska direktiven &r tydliga,
de har som mal att bli storst i varlden inom sjofartsnaringen. (Sveriges Redareforening, 2013)
| Sverige finns inga sadana direktiv. De direktiv som Naringsdepartementet ger
Transportstyrelsen géller for samtliga transportslag. Transportstyrelsen Sjofart far darfor inga
specifika mal eller direktiv for hur de skall bedriva sin verksamhet géllande sjofarten.
(Transportstyrelsen, 2013) Detta menar redareféreningen skulle kunna vara en forklaring till
skillnader i tolkningarna som tidigare beskrivits. (Sveriges Redareforening, 2013)
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9. Diskussion

| detta kapitel fors en diskussion kring presenterat resultat i férhallande till problemstallning
och framstélld data i teori. Har presenteras kortfattat for de 6vergripande problem som
identifierats i arbetets tidigare delar och l6sningsforslag pa dessa. Dessutom fors en
diskussion kring den havsbaserade vindkraftsindustrin framtidsutsikter och teknikens roll i
samhallet. Sist i detta kapitel diskuteras kring metod, realitet och validitet i arbetet.

9.1 Narfarten och den havsbaserade vindkraftsindustrin

Véljer man som redare att bedriva verksamhet fran Sverige med svensk-flaggade fartyg, har
man tillgang till sammanlagt 16 % av den totala havsbaserade vindkraftsmarknaden. Pa grund
av Sveriges tolkning av begreppet near-coastal voyage och Transportstyrelsens restriktiva
installning till dispenser, ar det darfor inte mojligt for svenska rederier att konkurrera med
utlandska rederier om den 6vriga marknaden. Bedrivs verksamheten daremot i Danmark &r
det mojligt for rederiet att konkurrera om i princip hela den havsbaserade
vindkraftsmarknaden i Europa. Detta &r bidragande anledning till varfor rederier inom denna
industri valjer att flytta sin verksamhet fran Sverige till Danmark och darmed flagga ut sin
flotta.

9.2 Mojlighet till forandring kring Sveriges narfartsomrade

FoOr att gora det mojligt for svenska rederier, som anvander sig av fartyg som understiger en
bruttodréktighet pa 500 ton och som anvénds i narfart, att kunna konkurrera inom den
havsbaserade vindkraftsindustrin, nu och i framtiden, behdvs &ndring av reglerna géllande
Sveriges narfartsomrade utforas.

| var mening finns det tre olika alternativ for att utfora en sadan andring. Omdefiniering av
begreppet near-coastal voyage i STCW-konventionen, omdefiniering av begreppet narfart i
svensk sjolagstiftning och godkannande av dispenser for utokat narfartsomrade.

9.2.1 Alternativ 1, omdefinering av begreppet near-coastal voyage i STCW-
konventionen

Da begreppet near-coastal voyage i STCW-konventionen, Manilla tillater medlemsstaterna
helt individuella tolkningar, hade en specificerad instruktion av hur tolkning av begreppet
skall ga till kunnat implementeras i konventionen. Genom att specificera t.ex. hur manga
sjomil fran kusten ett narfartsomrade far stracka sig eller hur langt ifran ett lands granser
omradet far stracka sig, skulle man kunna motverka att medlemslandernas tolkningar av
begreppet skiljer sig for mycket ifrdn varandra. Detta skulle leda till en mer réttvis
konkurrenssituation for rederier med fartyg som understiger en bruttodréktighet pa 500 ton,
som anvands i narfart och som verkar inom den havsbaserade vindkraftsindustrin.
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Under samtal med representant for Transportstyrelsen Sjofart beskrivs dock den process som
paborijas da forslag laggs fram for andring av konventionen som oerhért trég. Sannolikheten
att ett sadant forslag skulle ta sig igenom samtliga av de steg beskrivna i kapitel 3.2.1 Fas 1.
Processen kring utformning av STCW-konventionen anser vi darmed inte &r sarskilt stor. En
del av medlemsstaterna i EU och IMO kan ha en fordelaktigare tolkning av begreppet, och de
borde darmed inte vara intresserade av att gora en andring i konventionen som kan ge dem ett
mer begransat narfartsomrade.

9.2.2 Alternativ 2, omdefiniering av begreppet narfart i svensk sjolagstiftning

Eftersom att begreppet near-coastal voyage i STCW-konventionen, Manilla, tillater
medlemsstaterna att fritt bestdimma utstrackningen av sina respektive narfartsomrade, sa finns
det egentligen ingenting som hindrar Sverige fran att utoka sitt narfartsomrade. En
omdefiniering av begreppet narfart ar alltsa teoretiskt sett fullt mojligt.

Enligt Transportstyrelsen skulle dock en utékning av narfartsomradet ej vara forsvarbar i
sjosdkerhetssynpunkt. Detta pastaende staller vi oss dock fragande till da det indirekt i sa fall
betyder att exempelvis Danmark, med sitt till ytan mer tilltagna narfartsomrade, bedriver en
osaker sjofart. Det skulle vara fullt mojligt for svenska fartyg, med befalhavare som har
behdrigheten Fartygsbefal klass VI att uppfylla de punkter definierade i kapitel 7.1.2.1
Narfart ur ett internationellt perspektiv (STCW Manilla) gallande sakerhetsaspekter vid
implementering av begreppet near-coastal voyage i respektive medlemsstats lagstiftning och
bedriva verksamhet i t.ex. Nordsjoomradet utan att bedriva en osaker sjofart.

Transportstyrelsen bor darfor, efter en utredning géllande vilka sakerhetsaspekter som maste
uppfyllas for att klara av de forhallanden som galler for sjofart inom Nordsjoomradet, pa
skalig grund kunna inkludera en del av Nordsjon i det svenska narfartsomradet utan att bryta
mot foreskrifterna for tolkning av begreppet near-coastal voyage i STCW-konventionen,
Manilla.

9.2.3 Alternativ 3, godkannande av dispenser for utokat narfartsomrade

Ett tredje alternativ for att méjliggora en relativt rattvis konkurrenssituation for svenska
rederier inom tidigare beskrivna bransch skulle vara att Transportstyrelsen &ndrar sitt
stallningstagande gallande godké&nnande av dispenser. Om sakerhetsaspekterna anses vara
anledningen till att ett utokat svenskt narfartsomrade inte &r skaligt, skulle Transportstyrelsen
istallet kunna godkanna dispenser for ett utokat narfartsomrade for de rederier som ansoker
om dispensen, om de kan bevisa att dessa sakerhetsaspekter kan uppfyllas av fartyget och
dess besattning.

Genom att man pa Transportstyrelsen satter upp konkreta riktlinjer géllande viken typ av

sakerhetsforeskrifter som fartygen maste uppfylla for att f& bemannas med exempelvis
befalhavare med behdrigheten Fartygsbefal klass VI, skulle sedan rederierna kunna anpassa
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fartygen och anstéallda befalhavare efter dessa sakerhetskrav. Krav skulle kunna séattas pa
faktorer som exempelvis foljande punkter:

« Maximal vaghojd tillaten for framférande av fartygen i ett visst omrade.

+ Distans till narmaste nddhamn.

« Dubbla system ombord for att kunna atervéanda till land vid eventuellt haveri pa en av
motorerna.

» Extra utbildningsbevis hos besattningen rérande maskinkunnande for att sakerstélla att
mindre tekniska ingrepp skall kunna utféras ombord vid tekniska problem.

« Kompletterande utbildning inom fartomrades-specifika &mnen som t.ex. tidvatten.

Kan rederierna sedan bevisa att deras fartyg och dess besattning uppfyller dessa krav skulle
transportstyrelsen kunna godkéanna detta och utfarda en tidsbegransad dispens for utokat
narfartsomrade.

9.3 Den havsbaserade vindkraftsindustrins framtidsutsikter och teknikens roll i
samhallet

Behovet av en hallbar utveckling och ett samhélle med minskad paverkan pa miljon skapar
hela tiden nya krav pa teknologin. Den havsbaserade vindkraften har de senaste aren vaxt
fram som en alternativ energikalla till fossila bréanslen och innebar dessutom minskade
utslapp.

Sverige kommer under de narmaste aren att, med stor sannolikhet, bygga ut sin havsbaserade
vindkraft for att mota framtida utslappskrav. Detta skulle innebéra nya arbetstillfallen for
rederier verksamma inom den havsbaserade vindkraftsindustrin. FoOr att ur ett etiskt perspektiv
framja sitt eget folks mdjlighet till jamlika konkurrensvillkor bor darfor politiska beslut, inom
en snar framtid, tas for att framja denna typ av sjofart, men aven for den svenska sjofarten i
stort.

Om man fran Naringsdepartementets hall specificerar sina direktiv mot Transportstyrelsen
Sjofart med specifika mal och riktlinjer for hur Transportstyrelsen Sjofart skall arbeta med
sjofartsfragor och hur de skall stélla sig till samarbete med naringslivsrepresentanter, hade ett
gynnsammare Klimat skapats for den svenska sjofartsnaringen.

Detta hade 6kat mdjligheten for rederier och annat sjofartsrelaterat naringsliv inom en viss
bransch att fora fram problemstallningar och forslag pa lagandringar till beslutsfattarna pa
politisk niva. Pa sa satt hade politikerna fatt en storre forstaelse for hur de beslut som fattas
paverkar naringen vilket kan leda till kade mojligheter for naringslivet att paverka besluten.
Detta kan i sin tur leda till forbattrade konkurrensforutsattningar for den svenska sjofarten.
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9.4 Metoddiskussion
| detta kapitel fors en diskussion kring metodval och validitet och reliabilitet kring de kallor
som anvants.

9.4.1 Kritik kring genomftrande av arbete
Vid analys av genomford Explorativ studie genom fallstudiemetod har fljande slutsatser
kunnat dras.

Vi anser att vi valt ratt metod for arbetets syfte da flexibiliteten, som denna typ av metod
tillater, givit oss mojligheten att anpassa arbetets inriktning under arbetets gang i takt med att
ny information mottagits i form av resultat fran de utférda kvalitativa intervjuerna. Denna
flexibilitet hade ej varit mgjlig vid utférande av exempelvis en studie genom
kartlaggningsmetod, da de semistrukturerade fragor vi stallt under vara intervjuer anpassats
efter hand att ny information mottagits. Vid en studie genom kartlaggningsmetod hade ej
denna anpassning kunnat goras, vilket hade lett till ett mindre djup i de svar vi fatt pa vara
fragor. Detta i sin tur hade lett till ett tunnare underlag for diskussion rérande
problemstéllningen i senare delen av arbetet.

9.4.2 Intervjukritik

Eftersom att det var viktigt att fa bekréaftelse pa att problemstéliningen faktiskt var ett
problem, blev urvalet av parter och i den ordning i vilken respektive intervju genomfordes,
lyckat. Direkt bekraftades vart antagande om upplevd problematik kring tolkningar av
konventionen av representanter fran naringslivet, och infor nastkommande intervju kunde vi
arbeta med att starka och precisera resonemangen kring fragestallningen. Genom att lyfta
fram den information som samlats in fran tidigare samtal, fran naringsliv - till
myndighetsniva, och verkligen redogdra for problemen, hoppades vi pa ett slagkraftigt
resultat fran samtal med myndigheterna. Med facit i hand, anser vi att det efterstravade
resultatet fran intervjuerna uppnaddes.

Kritik kan riktas till den bristfalliga information som vi hade vid forsta intervjutillfallet.
Samtalet med naringslivet, hade kunnat bli mer djupgaende ifall vi besuttit den kunskap som
vi efter arbetets utforande, besitter. Daremot blev detta inte majligt da det inte fanns nagon
tidigare information kring problemstallningen.

De problem som kan uppsta vid utforande av Explorativ studie genom Fallstudiemetod kan
framst grunda sig i intervjuobjektens objektivitet under intervjuernas genomforande. Risken
finns att de intervjuade personernas svar pa fragorna fargats av deras egna personliga asikter
istallet for hela organisationens standpunkter, vilket vi efterstravat. Pa sa satt kan en del av
den insamlade informationen, vilket en stor del av arbetets innehall bygger pa, felaktigt
formedla organisationernas asikter. Vi anser dock att vi, genom att innan intervjun tydliggora
att det ar organisationens och inte individens asikter vi efterstravar, motverkat detta. Detta
menar vi ocksa har minskat risken for att intervjuobjekten kanner sig krankta vid var analys
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av insamlad information fran intervjuerna. Vi anser darfor att det redovisade materialet fran
intervjuerna haller en hog etisk niva.

Eftersom vi efter upprepade forsok, forsokt fa kontakt med bade Danska Rederiféreningen
och Danish Maritime Authority (DMA), utan resultat, blev tankta intervjuer dessvarre inte
genomférda. Vi upplevde ett oengagerat bemdtande fran de danska organisationerna namnda
ovan, som antingen inte hade tid eller viljan att mota oss for ett samtal.

Pa grund av uteslutande intervjuer kan en delvis felaktig bild av dessa organisationer malats
upp under de genomforda intervjuerna med Northern Offshore Services, Sveriges
Redarefdreningen och Svenska Transportstyrelsen. Detta eftersom att information kring dessa
organisationer &r delvis baserad pa data fran genomforda intervjuer. Man kan da stalla sig
kritisk kring den information vi samlat in gallande Danska Rederifoéreningen och DMA, da vi
sjalva ej fatt information direkt fran representanter fran dessa organisationer och darmed
sjalva inte kunnat skapa oss en mer objektivt granskande bild av dessa organisationer.

Reliabiliteten pa insamlad information fran intervjuer anses vara hog da intervjuobjekten som
representerat organisationerna var insatta i amnet bade fakta- och aktualitetsmassigt. Vi tror
ocksa att vi genom att skicka en agenda i forvag innan genomford intervju forbattrat
mdjligheten till hojd fakta- och aktualitetsniva.

For att uppratthalla en sa hog validitet som majligt géllande det insamlade materialet fran
intervjuerna, har inspelat ljudmaterial anvants for att pa sa satt kunna atervanda till
grundinformationen under de mer analytiska delarna av arbetet. Pa grund av tidsbrist fanns ej
mojlighet att aterkoppla intervjumaterialet med intervjuade personer for att pa sa satt
sakerstalla att den information vi anvéant under studien tolkats korrekt utifran
intervjuobjektens svar pa vara fragor. Darfor kan validiteten pa insamlat material fran
intervjuerna till viss del ifragasattas.

Genom att ocksa utfora sa kallad triangulering, dar fler typer av metoder anvands for
insamling av information, hade en hogre validitet kunnat uppnas. Exempelvis hade
information fran kvalitativa intervjuer kunnat komplimenteras med information fran enkéter
utskickade till olika parter inom sjofarten. P& grund av att problemstallningen tidigare inte
tagits upp i nagon storre utstrackning ansag vi dock att informationen fran andra
insamlingsmetoder inte hade varit givande, da de fragade personerna formodligen inte hade
innehavt tillrdcklig kunskap inom amnet.

9.4.3 Arkivkritik

Da amnet tidigare ej har tagits upp i ndgon storre utstrackning, finns det brist pa vetenskapliga
kallor for teoretisk inlasning pa amnet. De slutsatser som da kan dras efter analys av insamlad
information i bakgrund-, teori- och resultatdel, kan darmed bygga pa ofullstandig information
inom studerat amnet. Detta faktum &r dock i var mening svart att paverka.
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Nér det géller kéllornas reliabilitet anser vi att den insamlade informationen genom
litteraturstudier haller hog reliabilitet. Analyserad litteratur ar lagpublikationer som stammer
overens med radande lagstiftning. Vi anser darfor att reliabilitet hos dessa kallor ej kan
ifrdgasattas.

Genom anvandning av var handledare som tredje-parts-granskare anser vi att vi har natt en
hog validitet pa var insamlade information fran vetenskapliga kéllor och litteratur.
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10. Slutsats
Med utgangspunkt i fragestallningen, det presenterade resultatet och den forda diskussionen
for detta kandidatarbete, redogors det for slutsatser nedan.

Hur skiljer sig Sveriges och Danmarks tolkning av STCW-konventionen, Manilla, at for
fartyg med en bruttodréktighet som underskrider 500 ton, som anvands i narfart?

Den huvudsakliga skillnaden som identifierats i Sveriges och Danmarks tolkningar av
konventionen, ar landernas skilda tolkning av begreppet near-coastal voyages. Danmark har
vid granskning av landernas narfartsomraden ett generésare omrade som inkluderar stora
delar av Nordsjon och Ostersjon, samt Kattegatt och Skagerrak. Sverige daremot har endast
tillgéng till Ostersjdomradet, Kattegatt och Skagerrak.

Vilka &r de underliggande anledningarna till skillnaderna i tolkningen?

Den grundlaggande anledningen till skillnaderna mellan Sveriges och Danmarks tolkningar av
konventionen, havdar vi ar landernas skilda politiska installningar till sjofarten. Det goda
samarbetet mellan myndigheter och néringsliv i Danmark skapar forutséttningar for en
fordelaktig sjofart. | Sverige ar samarbetet mellan myndighet och naringsliv mer aterhallsamt,
vilket i var mening hammar den svenska sjofarten. Dessa skillnader i politiska installningar
blir speciellt patagliga vid jamforelse av paverkansmajligheter for naringslivet i Sverige och
Danmark, da utfardad STCW-konvention ska implementeras i landernas respektive
lagstiftning. Danska naringsliv har i var mening en stérre mojlighet att paverka hur
konventionen ska tolkas i landets lagstiftning an motsvarigheten i Sverige.

Vilken typ av problem uppstar for rederierna, verksamma inom den havsbaserade
vindkraftsindustrin, pa grund av dessa skillnader i tolkningen mellan landerna?

Ur ett geografiskt perspektiv begransar Sveriges narfartsomrade maéjligheterna for svenska
rederier och befalhavare att bedriva verksamhet utanfor dess grénser. Detta hammar svenska
rederier verksamma inom den havsbaserade vindkraftsindustrin, da storre delen av marknaden
ligger utanfor landets narfartsomrade. Rederierna kan da bli tvingade att flytta verksamheten
utomlands och darmed flagga ut fartygen.

Slutord

Ser man till forutsattningarna for svenska rederier verksamma inom den havsbaserade
vindkraftsindustrin, kravs det inte bara ett forbattrat samarbete mellan néringsliv och
myndigheter for att 16sa problemen. For att svenska rederier inom denna bransch ska ha
mdjlighet till att konkurrera inom marknaden, kravs en utokning av det svenska
narfartsomradet, alternativt andrad installning inom Transporstyrelsen géllande
dispensbeviljande. Sverige kommer annars att forlora de arbetstillfallen som skapas, nér den
svenska havsbaserade vindkraftsmarknaden utvecklas i framtiden, till utlandska aktorer.
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Bilagor

Bilaga 1: De storsta havsbaserade vindkraftsparkerna i Europa (4C Offshore, 2013)

Vindkraftsparkens namn:

Produktionskapacitet i MW:

Land:

London Array 630 Storbritannien
Greater Gabbard 504 Storbritannien
Anholt 399,6 Danmark
BARD Offshore 1 400 Tyskland
Walney 367.2 Storbritannien
Thorntonbank 325,2 Belgien
Sheringham Shoal 316,8 Storbritannien
Thanet 300 Storbritannien
Lincs 270 Storbritannien
Horns Rev 2 209.3 Danmark
Redsand 11 207 Danmark
Lynn and Inner Dowsing 194,4 Storbritannien
Robin Rigg (Solway Firth) 180 Storbritannien
Gunfleet Sands 172,8 Storbritannien
Nysted (Rgdsand 1) 165,6 Danmark
Bligh Bank (Belwind) 165 Belgien
Horns Rev 1 160 Danmark
Ormonde 150 Storbritannien
Princess Amalia 120 Nederlanderna
Lillgrund 110,4 Sverige
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Bilaga 2: De storsta vindkraftsparkerna under konstruktion i Europa. (4C Offshore, 2013)

Vindkraftsparkens namn:

Produktionskapacitet i MW:

Land:

Gwynt y Mor 576 Storbritannien
Global Tech | 400 Tyskland
West of Duddon Sands 389 Storbritannien
Nordsee Ost 295,2 Tyskland
Meerwind Std & Ost 288 Tyskland
EnBW Baltic 2 288 Tyskland
DanTysk 288 Tyskland
Amrumbank West 288 Tyskland
Borkum Riffgrund 1 277,2 Tyskland
Trianel Borkum West Il 200 Tyskland
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