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FORORD

Detta arbete &dr skrivet pa Chalmers Tekniska Hogskola vid institutionen for Mekanik och
Maritima Vetenskaper. Uppsatsen é&r ett kandidatarbete om 15 hdgskolepoéng for
kandidatprogrammet Internationell Logistik.

Vi vill borja med att rikta ett stort tack till Sveriges Skeppsmiklare som gav oss tillgang till
material, kontakter och djupare forforstaelse for amnet. Vi riktar ett stort tack till samtliga
foretag och sjomin som deltog i intervjuerna, deras kunskap och erfarenheter gjorde studien
mojlig. Vi vill dven tacka var handledare Martin Larsson végledningen under arbetets géng.



Besittningsbyten inom svensk sjofart
En analys av problematiken for svenska sjomén vid gransdvergangar i Sverige
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SAMMANDRAG

Den 19 augusti 2024 inforde Sveriges Kustbevakning skérpta regler gillande grianspassage i
Sverige. Det innebér att fartyg tillats utfora beséttningsbyten i farre hamnar an tidigare, samt
under striktare tider om dagarna. Syftet med studien var att undersdka de problem som uppstétt
for svensk sjofart pa kort och langsikt till f6ljd av de nya reglerna samt identifiera lampliga
16sningar pa problemen. Studien fokuserar pa svensk sjofart utifrdn agenturers och sjoméins
perspektiv.

Det ér en kvalitativ studie 1 form av semistrukturerade intervjuer dir fem Agenturer och fyra
sjomén intervjuades. Resultatet visar att sjomidnnen har paverkats negativt av de skérpta
reglerna pa kort sikt. De upplever 6kad stress och oro pa grund av osékerheten kring nar de fér
monstra av och pad. Pa lang sikt sag sjoménnen att det kan paverka antalet som vill jobba till
sjOss 1 Sverige. Agenturerna har behdvt ldgga ner mer tid for planering och utférande av
besittningsbyten. Agenturerna ansag att problemen kan bli skadliga for Sverige dé det lett till
ett inkomstbortfall for taxi, hotell och flyg i Sverige. Flera respondenter uttryckte frustration
kring att grianspassager ér jimforelsevis problemfria i andra EU-lénder.

Losningen som samtliga intervjuade bad om var att utoka Oppettiderna och tillimpa likartade
rutiner som i andra EU-lidnder. Sjoménnens lyfte dven forslag om att infora digitala kontroller
genom till exempel Teams alternativt digitala ID-verifieringar. Avslutningsvis fann studien att
reglerna hittills tilldimpats under en kort period och att det dterstar att se hur rutinerna potentiellt
sett fordndas 1 framover, samt vilket utfall som reglerna kommer ha pa langsikt.

Nyckelord: Besittningsbyten, Sjofart, Grinspassage, Grinsovergangar, Gréinskontroll,
Schengenavtalet, Schengen, Maritime Labour Convention, PAmonstring
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Crew changes in Swedish Shipping
An analysis of the challenges faced by Swedish seafarers at border crossings in Sweden

FREDRIK LOFGREN
KENG WUANG FENG

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

On 19th of August 2024, the Swedish Coast Guard introduced stricter regulations governing
maritime border crossings in Sweden. The new regulations limit the number of ports where
crew changes can occur. The aim of the study was to examine the long- and short-term
challenges that these regulations have posed for the Swedish marine sector and to identify
potential solutions. The analysis focuses on Swedish shipping from the perspective of agencies
and seafarers.

A qualitative case study was conducted, consisting of semi-structured interviews with
representatives from five agencies and four active seafarers. The interviews were analysed and
the results indicated that the regulations have had immediate negative effect on the seafarers’
lives. The report showed increased stress and anxiety levels due to the uncertainty associated
with unclear timelines for signing on and off vessels. The maritime agencies have noted
increased administrative burdens and logistical complications in carrying out the crew changes.
In the long term, seafarers have expressed concern that the stricter rules could affect the number
of people who want to pursue careers in the maritime sector in Sweden. The agencies have
highlighted the economic loss of income from taxis, hotels and flights that will influence
Sweden. Additionally, several respondents have expressed frustration amidst the fact that
border crossings in other EU-countries appear to be less restrictive and more efficient.

The interviewees advocated for extended operating hours and increase flexibility in the
procedures. The seafarer’s solution specifically raised proposals for digital controls through,
for example, Teams or digital ID verifications. Lastly, the study indicate that the revised
regulations have only been in effect for a limited time. It remains uncertain how the procedures
potentially will evolve over time as well as the outcome the regulations will have in the long
term.

The report is written in Swedish.

Keywords, Crew change, border crossings, border controls, shipping, the Schengen codex,
Schengen, Maritime Labour Convention, shipping
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1. INLEDNING

I takt med att sjofarten vuxit globalt har multinationella beséttningar blivit vanligare ombord
pa fartyg (Brenker, M., Mdckel, S., Kiiper, M. et al 2017). Enligt en rapport fran BIMCO 2021,
transporterar sjofarten idag 90% av vérldens gods och sysselsétter dver 1.9 miljoner sjofarare i
den internationella flottan (International Chamber of Shipping, 2023). Besittningen dr en
kritisk komponent som mojliggér dagens sjofart och den fria rorligheten dr central for en
vélfungerande sjofart. I Europa ses sjofarares mojlighet att monstra av och pa i hamnar som en
sjalvklarhet. 1985 togs Schengenavtalet fram mellan europeiska ldnder med syftet att underlitta
fri rorlighet mellan dem. Kodexen har sedan utvecklats och reviderats till den forordning som
finns idag. Europaparlamentets och radets forordning 2016/399, s.k. Schengenavtalet, syftar till
att underlitta passage i de inre granserna mellan EU:s medlemsstater utan passkontroll. Avtalet
ska dven garantera medborgarnas sikerhet genom att tillimpa skarpare kriterier for kontroll av
personer som reser in i EU utanfor Schengenomradet.

I sitt pressmeddelande den 19 juni 2024 meddelade Kustbevakningen (2024) att de tillsammans
med Polismyndigheten sett ett behov av att gora en dversyn kring av EU:s rittsliga och
nationella lagstiftning och fortydliga passager dver yttre grianser. Kustbevakningens dversyn
innebar att reglerna om granspassage i Sverige skérptes frdn den 19 augusti 2024. I korthet har
skirpningen inneburit att beséttningsbyten endast far genomforas vid sdrskilt angivna
gransovergdngsstillen och enbart under de Oppettider som faststéllts av Grinspolisen
(Kustbevakningen 2024). Detta har paverkat bade svenska och andra nationaliteters sjofarares
mojligheter att monstra av och pé, ndgot som Sveriges Skeppsmiklare rapporterat om i sina
nyhetsbrev sedan Kustbevakningens dversyn.

Dagens tillgdngliga information om Kustbevakningens och Polismyndighetens beslut &r
begrinsad. Problematiken kring utféranden av beséttningsbyten i Sverige ér relativt ny da
beslutet tradde i1 kraft nyligen. Det finns darfor en 1ag grad av befintlig forskning géllande detta,
men det dr desto mer aktuellt. Detta dr varfor det dr av intresse att undersdka problematiken och
identifiera lampliga 16sningar pa svarigheterna med dagens beséttningsbyten i Sverige.



1.1 Bakgrund

Sveriges Skeppsmaéklare har sedan Kustbevakningens skédrpning 19 augusti 2024 rapporterat i
sitt nyhetsbrev, ’Skeppsmdklarnytt’ om olika problem som uppstatt till foljd av beslutet. I detta
avsnitt lyfts exempel fran olika Skeppsméklarnytt under 2024 for att skapa en béttre uppfattning
om dagens situation.

Ett exempel som rapporteras av Sveriges Skeppsméklare (2024) dr Uddevallas situation.
Hamnen éar ett skyddat djupvattenlédge och utpekat som riksintresse. Staten har identifierat
hamnen som en ldmplig plats for svenska och utlindska redare att lagga upp fartyg under en
lagkonjunktur. De nya reglerna innebdr dock att besittningsbyten inte &r tillatna om inte
sdrskilda skal foreligger. Nér Sveriges Skeppsmiklare kontaktade Kustbevakningen valde de
att inte ta stéllning till situationen, vilket innebdr en osékerhet for fartyg som vill utnyttja det
skyddade djupvattenldget. Nér fartyg ar upplagda i flera manader har de behov av att byta
besittning, osdkerheten kring beséttningsbyten 1 Uddevalla innebér att redare tvekar.

I en artikel lyfter Sveriges Skeppsmiklare (Skeppsmiklarnytt nr 12, 2024) frdgan om vilken
nytta det har att ha strikta regler for en sjofart som pagar dygnet runt. De resonerar dven kring
varfor fartyg inte kan anldpa till andra hamnar 4n vad de planerat:

“’Fartyg dr oerhort dyra transportmedel som mdste vara i stindig rorelse; tiden i hamn maste
alltid hallas sa kort som mojligt. Det dr inte bara kapitalkostnaden som dr enorm, det kostar
ocksd mycket att ga in i en hamn da rederiet maste betala farledsavgifter till Sjofartsverket, de
flesta mdste ocksa anlita en lots och hamnarna tar inte bara betalt for sjdlva stuveritjdinsten,
utan dven for att man ldgger till vid deras kajer. Ett hamnanlop kan ldtt ga pd flera 100 000-
tals kronor. Bara tinka tanken att ett fartyg skulle “svinga forbi” en annan hamn och limna
av sjomannen ddr dr absurd.’’ (sid 5)

Sveriges Skeppsmiklare dr nést intill ensamma om att rapportera om problemen som uppstatt.
Vilket kan forklaras av att de dr en branschorganisation for svenska sjofartsintressenter. Som
tidigare ndmnt problematiken relativt ny och det finns f4 vetenskapliga studier i dmnet.
Uppsatsens fragestillning dr grundad i de svérigheter som skapats utav skdrpningen av
regelverket och de dterkommande problemen som branschen métt.

1.2 Syfte

Syftet med studien dr att undersdka de problem som uppstétt for svensk sjofart, 1 form av
agenter, rederier och sjomén pa kort och lang sikt till f6ljd av Kustbevakningens 6versyn den
19 augusti 2024. Studien d@mnar identifiera ldmpliga 16sningar pd dagens situation inom
beséttningsbyten 1 Sverige.

1.3 Fragestallning

Hur har svenska sjomén péverkats av Kustbevakningens striktare hantering av beséttningsbyten
och vad for risker pé langsikt innebér det for sjomén ifall ingen fordndring sker?

Vilka problem har skapats inom svensk sjofart till f6ljd av de skérpta reglerna pa kort sikt
utifran Agenter och Sjoméns perspektiv?

Vilka 16sningar eller fordndringar kan inforas for att atgérda problemen?



1.4 Avgransningar

Studien avgrinsar sig till att intervjua agenter och svenska sjomén som framst verkar i Sverige.
Det ar ett foranderligt amne och det kan inte uteslutas att nya beslut tillkommer under studiens
ging. Darfor avgréansas studien till att undersoka situationen som uppstétt framtill varen 2025.



2. TEORI

Svensk sjofart star infor manga utmaningar kopplat till brist pa personal och personalen har ett
kortlivat yrkesengagemang. Enligt en rapport fran Lighthouse (2021) lamnar sjomén sina yrken
allt tidigare, vilket skapar brist pd kompetent sjopersonal och forsvarar langsiktig planering.
Faktorer som isolering frdn familj, obalans mellan arbete och fritid samt begrénsade
karridrmojligheter visar vara nagra av de avgorande orsakerna till denna utveckling. Enligt
Transportforetagens (2023) rapport Tempen pd sjofartsbranschen behdver svensk sjofart
rekrytera 2200 personer for att ticka behovet fram tills 2025. Foljande avsnitt belyser de
regelverk och utmaningar som sjomén stills infor i samband med besattningsbyten, i syfte att
skapa en djupare forstéelse for dagens situation.

2.1 Maritime labour convention — sjomans rattigheter

2.1.1 Sjomans rattigheter

Sjomén arbetar ofta under svéra forhdllanden, riskfyllda arbetsmiljder ute till havs och ibland
med bristande rittsskydd. Enligt Seafarers International Union (2025) hade sjomén under
1800- och 1900-talet begransade mdjligheter att pverka sina arbetsvillkor. Férhéllandena
ombord var undermaéliga dar dalig kost, tringa sovrum och bristande sdkerhet tog dver.
Seafarers International Union (2025) forklarar dven att sjomén utsattes for langa perioder av
fysiska och psykiska pafrestningar, samt langa perioder av isolering och separation fran
familj.

2.1.2 Sjoarbetskonventionen

Ar 2006 antogs Maritime Labour Convention (MLC) av Internationella arbetsorganisationen
(ILO). Den tradde 1 kraft 2013 1 Sverige (Transportstyrelsen, 2025). Det &r en konvention med
mal att faststilla réattigheterna till anstdndiga arbets- och levnadsvillkor for sjopersonal
globalt. Dess huvudsakliga mal &r att stirka skyddet for sjoméns réttigheter genom att
sdkerstdlla minimistandarder, forhindra utnyttjande av arbetskraft samt starka rattigheterna
kring anstéllningsvillkor, till exempel kontrakt, 16ner, vila, mat, arbetstid, ledighet, boende,
hilsa och social trygghet.

Enligt Transportstyrelsen (2025), finns MLC inforlivat genom flera lagar, bland annat
Sjomanslagen (1973:282) som reglerar anstillningsvillkor for sjomin, Sjoarbetstidslagen
(2010:426) som reglerar arbetstid och vila, Sjofartsskyddslagen (2004:487) som reglerar
skydd och sdkerhet ombord samt Sjofartsforordningen som innehaller ytterligare foreskrifter
for fartyg och bemanning och kompletterar lagstiftningen. Dessa lagar och férordningar har
anpassats for att sdkerstdlla att Sverige uppfyller MLC:s krav for sjoméns réttigheter och
arbetsvillkor.

2.1.3 Covid-19

Under Covid-19 pandemin uppstod en global kris till f6ljd av betydande restriktioner pa
grinsovergangar, vilket i hog grad drabbade den internationella sjofarten. De globala
sakerhetsatgirderna som infordes for att begrinsa smittspridning forsvarade hanteringen av
besittningsbyten vilket ledde till att 6ver 400 000 sjomén blev kvarhallna ombord pa fartyg
trots att deras kontrakt hade 16pt ut (IMO, 2020). Situationen visade hur avgorande sjoménnens
roll dr ur ett globalt perspektiv.



Enligt Internationella sjéfartsorganisationen (IMO) och Internationella arbetsorganisationen
(ILO) behovde vissa sjomin arbeta ombord 1 Over ett ar utan att 4 mojligheten att monstra av.
Vilket stred mot MLC, som faststdller en maximal tjdnstgéringstid om elva ménader. Den
langvariga vistelsen ombord orsakade betydande péfrestningar for den fysiska och psykiska
hélsan hos sjomén. Dar rapporter visade 6kad forekomst av dngest, utbrdndhet och depression
(Borovnik, 2024). Detta tyder pa ett behov av starkare efterlevnad for sjominnens
arbetsrittsliga skydd, sérskilt 1 krissituationer dir nationella sdkerhetsatgirder riskerar att
trycka undan ménskliga réttigheter.

2.2 EU — unionsratten och fri rorlighet

2.2.1 Schengensamarbetet

Schengenkodexen (EU, 2016/399) upprittades 1985 och tradde i kraft 1995. Det ér en
forordning som syftar till att garantera fri rorlighet inom unionen. Férordningen faststiller
regler for granskontroll av personer vid passage av unionens medlemsstaters yttre granser
samt att ingen grianskontroll ska ske vid passage av inre gréanser.

Inre grianser definieras som foljande (EU artikel 2, 2016/399):

’a) medlemsstaternas gemensamma landgrdnser, inklusive flod- och insjogrdnser,

b) medlemsstaternas flygplatser for inrikesflyg,

c) medlemsstaternas kust-, flod- och insjohamnar for reguljdra inre fdarjeforbindelser.”’

Yttre grianser definieras som foljande (EU artikel 2, 2016/399):
“’Medlemsstaternas landgrdinser, inklusive flod-insjogrdinser, sjogrdinser samt flygplatser och
flod- kust- och insjohamnar, savida de inte riknas som inre grinser.’’

Kustbevakningen har med hinvisning till Schengenkodexen artikel 2 2016/399, faststillt att
Sveriges sjogrians gar vid svenskt territorialvatten, vilket dr 12 nautiska mil fran baslinjen.

©Q  Lednings- och stodfunktioner
Kuststation

Q  Fiygkuststation

Kuststation Utland
V' Samiar Kustbevakningens operativa
verksambat utantr Sveriges granser.

Figur 1. Sveriges territorialhav och ekonomiska zon. (Kustbevakning, u.d.). Atergiven med
tillstand.



2.2.2 Kustbevakningens skarpta rutiner

Enligt Kustbevakningen (2025) utviarderades Sverige under 2022 inom ramen for Schengens
utvirderingsmekanism inom omradet yttre gransforvaltning, varvid Sverige kritiserades for
brister i forfarandet vid in- och utresekontroller vid sjogranserna. Schengenutvirderingen som
lag till grund for 6versynen ar ett EU-Frontexdokument. EU-kommissionen har vid forfragan
bedomt att det dokumentet inte kan lamnas ut till allménheten (Kustbevakningen, 2025),
Kustbevakningen bedomer dérfor att dokumentet i sin helhet omfattas av sekretess enligt 15
kap. 1 § offentlighets- och sekretesslagen.

2.3 Utmaningar vid besattningsbyten

Vid planering och genomf6rande av beséttningsbyten finns det tre huvudsakliga utmaningar
oavsett transportbransch, det handlar om regulatoriska, logistiska och humanitdra utmaningar
(Afif, A. S. N m.fl. 2023). Kommande avsnitt skildrar utmaningarna ur ett europeiskt
perspektiv.

2.3.1 Regulatoriska utmaningar

Regulatoriska utmaningar handlar om de EU gemensamma lagar och regler som ska
efterlevas vid grinspassager. Aven nationella lagar och regler behdvs tas hinsyn till i
respektive medlemsland. I Sverige ser ordningen ut som foljande, Schengenkodexen,
Regeringsformen, Utlanningsforordningen. Kustbevakningen och Grénspolisen har i sin tur
tolkat lagstiftningen samt tagit fram regelverk for besattningsbyten for sjomén i Sverige.

Enligt Kustbevakningens styrande meddelande (2024) &r huvudregeln att av- och
pdmonstrande beséttning liksom passagerare ska passera Schengenomradets yttre grins i en
hamn som ir ett gransovergingsstille. Passagen ska ske nér gransdvergangsstallet dr 6ppet.

2.3.2 Logistiska utmaningar

Logistiska utmaningar dr kopplade till fartygets normala operationer. Fartyget dr ute till havs
langre perioder och tidsfonstret de ar till kaj eller till ankar ar begransat. Qi (2015) beskriver
hur fartygsoperationer behover planeras i1 forhand och berorda parter behdver bli informerade
om planen. Dock dr det vanligt att det sker forseningar och stérningar som paverkar
planeringen i realtid (Qi, 2015). Det kan ofta handla om forseningar kopplade till védder, ko in
till hamnen, att hamnen ar stdngd o.s.v. Detsamma é&r applicerbart vid besdttningsbyten,
pdmonstrande behdver ta sig till fartyget, via flyg, taxi och hotell.

2.3.3 Humanitara utmaningar

Humanitéra utmaningar ar grundade i att det handlar om ménniskor. En prevalensstudie fran
Trafikverket (Dahlman, J m.fl., 2022) undersokte psykisk ohédlsa inom sjofarten. Det fastslis
att var tionde sj0mén drabbas av det, men att det troligtvis finns ett morkertal. Samma studie
(Dahlman, J et al., 2022) tror att beror det pé att arbetsforhallandena blivit mer pressande da
farre personer ska gora mer jobb. Sjomén arbetar under arbetsforhallande dér de 1 stor
utstrdckning dr ombord fartyget under alla timmer av dygnet oavsett vaderforhallande eller
maende, till dess att deras arbetsrotation ar klar. Tydligast méarktes de svéra
arbetsforhdllandena under pandemin nir ménga sjomin blev kvarhéllna ombord och var
tvungna att utsta stora péafrestningar (Borovnik, 2024).



2.4 Procedur for besattningsbyten i Sverige

Enligt polisen (2024) &r syftet med gransdvervakning till sjoss att forhindra obehorig
grianspassage, bekdmpa griansoverskridande brottslighet och vidta atgérder vid olaglig
passage. Kustbevakningen medverkar i Polismyndighetens kontrollverksamhet till sj0ss.

2.4.1 Kustbevakningen

Kustbevakningen ar en svensk myndighet under férsvarsdepartementet vars arbetsuppgifter
regleras i1 forordning (SFS 2019:84) med instruktion for Kustbevakningen. Dér star deti §1 att
myndigheten har till uppgift att bedriva sjodvervakning och raddningstjanst till sjoss.

Infor ett besdttningsbyte skickas forhandsanmélningar in av agenten via anmélningsportalen
Maritime Single Window (MSW). Det ska ske senast 24 timmar fore fartygets ankomst eller
efter fartyget lamnat foregdende hamn om sjoresan ar kortare dn 24 timmar
(Polismyndigheten, 2024). Kustbevakningen utfor en administrativ kontroll av anmédlan. Om
de godkinner passagen ska informationen vidarebefordras till Granspolisen utan drdjsmal
(Polismyndigheten 2024). Dérefter kan Grinspolisen samordna en tid med fartygets agent
utefter nér och om polisen anser att besittningsbytet ska underkastas en fysisk kontroll.

2.4.2 Granspolisen - gransovergangar

Polisen utfor granskontroller av alla personer som reser dver en yttre gréns, det vill sdga
lander som inte dr med i Schengen. Grinskontroll vid yttre grans &r enligt (Polismyndigheten,
2024) obligatoriskt och det dr Granspolisens uppgift att utféra dessa kontroller. Vid
besittningsbyten samlar Granspolisen resehandlingar frdn sjdméinnen och 6vrig information
som pass/id och ansiktsbild. Uppgifterna kontrolleras sedan i olika databaser beroende pé vad
for resendr det dr och efter avslutad grinskontroll raderas uppgifterna som inhdmtats.

2.5 Procedurer for besattningsbyten i andra EU lander

I EU-kommissionens Handbok for Grinspoliser (2022) skriver de att samtliga
tredjelandsmedborgare ska stimplas vid in och utresa fran Schengenomréde. Under 6.2
skriver de att ingen stimpling méste ske vid in och utresa fran Schengenomradet fér EU-
medborgare. Nedan foljer rutiner frdn Nederldnderna respektive Danmark.

2.5.1 Nederlandernas rutiner vid granskontroller

Foretaget Offshore (u.d) beskriver i ett sammanstillande dokument de rutiner vid
Nederldndernas hamnar. Besittningslistor rapporteras in till Nederldndernas granspolis infor
varje anlop. Rutinerna ser lika ut Sveriges, dér fartyget ska rapportera in i forvdg om bytet
senast 24 h fore om mojligt (Offshore, u.d). Vid pamonstring respektive avmonstring ska
sjomdnnen infinna sig vid det lokala granspoliskontoret for att f4 en inresestimpel, alternativt
utresestimpel om sjdmannen ska ldmna Schengenomrédet.

2.5.2 Danmarks rutiner vid granskontroller

Danmarks polismyndigheten (u.d) skriver att granskontroller gors vid yttre Schengengréinser
beroende pé vilket land man ankommer ifran. Kontroller gors generellt inte vid
gransovergdngar mellan Schengenldnder. Vidare skriver Danmarks polismyndighet (u.8) att
flera av Danmarks hamnar samt flygplatser ses som bade inre och yttre granser beroende pa
vart fartygen eller flygplanen ankommer ifran. Beséttningsmedlemmar som é&r
tredjelandmedborgare behover infinna sig vid det lokala poliskontoret efter att man bokat en
tid for kontroll (Politi, u.4).



2.6 Sveriges skeppsmaklare

Sveriges Skeppsméklare (2025) &r en ideell forening for foretag verksamma inom
linjeagentur, kop- och forsdljning, befraktning och fartygsklarering i Sverige. Féreningen
grundades 1919 till f6ljd av att ndgra aktorer i branschen sett ett behov av mer seridsa
klarerare. Idag har Sveriges Skeppsmiklare (2025) ca. 120 medlemsforetag och arbetar med
att frimja medlemsforetagens gemensamma intressen genom opinionsbildning, utbildningar
och moéten. De agerar &ven som remissinstans mot myndigheter som Sjofartsverket och
Néringsdepartementet.

2.6.1 Sveriges skeppsmaklares roll under 2024

Under 2024 rapporterade Sveriges Skeppsmaéklare regelbundet om de problem som uppstod
till foljd av de skérpta reglerna. De bildade dven ett Grinspolisrad bestdende av olika
medlemmar for att diskutera problemen som uppstatt till f6ljd av Kustbevakningens nya
rutiner (Sveriges Skeppsmaiklare, 2024 nr 10). Sveriges Skeppsmaiklare har dven drivit en
overklagans process mot Kustbevakningens beslut att inte 14ta en svensk sjoman monstra av 1
en svensk hamn frén ett fartyg som inte varit i ett icke-Schengenland (Sveriges
Skeppsmaéklare, 2024 nr 10). I april 2025 informerade Sveriges Skeppsmiklare (2025, nr 4)
om att denna process natt sitt slut efter att de fatt avslag i Forvaltningsritten.

Sveriges Skeppsmaéklare pekar pé att innan de nya reglerna tillimpades, kunde beséttningsbyten
ofta ske mer flexibelt i hamnar som inte var officiella grinsovergangsstillen, under
forutsittning att Kustbevakningen gav tillstdnd. I skeppsmiklarnytt nr 7 sid 5 (2024), framgar
att minga hamnar som tidigare anvints for besittningsbyten, sisom Tjorn, Stenungssund och
Uddevalla ir inte langre godkédnda. Vilket lett till att fartyg tvingas gora oplanerade anlop i
andra hamnar eller utomlands enbart for att utfora sina byten.

2.6.2 Rapporterade problem

For att sdtta det 1 perspektiv skriver Stenungssunds kommun (2024) i sin hemstillan
KS2024/851 att totala anlop per ar har varierat mellan 500—650 under den senaste
femarsperioden. De uppskattar att vartannat anlop har beséttningsbyten. Hamnen omsitter cirka
tre miljoner ton last per ar. Tillvaxtverket har pekat ut sju omraden i Sverige som riksintressen
for industriell produktion, dir Stenungssund &r ett av dem. Fartygen som anldper har oftast
Stenungssund som enda europeisk hamn dé de frimst fardas mellan Stenungssund och USA.
Dirfor anser Stenungssunds kommun att mdjligheten till beséttningsbyten i Stenungssund ar av
stor betydelse.

Nedan foljer ett exempel fran skeppsmaklarnytt nr 9 sid 67 (2024):

Exempel 1

“Svensk elev ombord pd tankfartyg skulle behéva ménstra av vid Bergs Oljehamn i Nacka den
17 september for att dtervinda till skolan i Kalmar. Bergs oljehamn dr inte en godkdind
gransovergang och Kustbevakningen sdger pd forhand att det i princip dr omdojligt att vi ska fd
tillstand om inte sdrskilda skdl foreligger, eleven behover i princip vara svart sjuk eller
liknande for att avmonstring ska kunna ske. Sdledes ingen idé att ldgga in ansékan och eleven
far monstra av i Finland och flyga hem till Sverige.”

Ett annat exempel visar problematik som kan uppstd gillande Grénspolisens Gppettider
(Skeppsmaéklarnytt nr 12 sid 5 2024):



“Fartyget som gar i linjetrafik mellan Finland och Skelleftehamn, som i och for sig dr
grdansovergang, men fartygets linjetabell dr lagd med ankomst 18 00 och Grinspolisen stinger
redan 16 30, mandag till fredag.”’



3. METOD

I det hir avsnittet kommer valet av metod beskrivas. For att undersdka de problem som uppstétt
for svensk sjofart pa kort och ldngsikt genomfordes en fallstudie. Enligt Denscombe (2018) dr
fallstudier en metod for smaskaliga undersokningar som kan skapa en djupare forstaelse for
specifika hiandelser. Fallstudiens syfte dr att belysa det generella genom att titta pa det specifika
(Denscombe 2018).

3.1 Litteraturoversikt

Litteraturdversiktens syfte ér att placera studien i kontext till den redan befintliga forskningen
(Denscombe 2018). Litteratursokningen anvindes ocksd for att forma fragestédllningarna och
prioritera exakt vad studien syftade att undersdka. Litteratursokningen gjordes genom
vetenskapliga databaser som Chalmers Bibliotekets databas, Google Scholar och Scopus.
Scopus Al anvdndes som verktyg for att fi en Overblick av relevant forskning. Med
utgdngspunkt i frasen > What are the challenges when organizing crew changes in shipping?’’.
Utover det anvindes sokord som Crew Change, shipping, maritime, Covid-19, Challenges,
problems, planning. Sokord pé svenska anvéndes till en borjan, men pd grund av fétal resultat
anvindes engelska sokord.

For att presentera Sveriges situation anvindes frimst lagstiftning, myndighetsinformation och
nyhetsbrev fran Sveriges Skeppsmiklare. Kontakt med Kustbevakningen fordes genom
myndighetens registratormejl dir olika tjinstemdn besvarade fragor. Kustbevakningens
styrande meddelande som kom till foljd av de nya rutinerna begirdes ut via deras
registratormejl.

3.2 Intervjuer och urval

Studien genomfdrde kvalitativa intervjuer av tillfrigade redare, agenter och myndigheter.
Arbetet anvinde ett uppsdkande urval, s.k. sndbollsurval. Enligt Denscombe (2018) ér det ett
tillvigagéngsatt dir en deltagare hinvisar till nédsta deltagare. I samma bok pdpekas att en fordel
med denna urvals typ dr att forslagsstéillaren kan anvidndas som referens for att oka sin
trovardighet, 1 stillet for att ta kontakt pa ett opersonligt sétt. I denna studie kontaktades forst
Sveriges Skeppsmiklare som gav rekommendationer pa intervjuobjekt fran Granspolisradet, ett
rad som vérnar om fartygsagenters intresse i frdgan om svenska griansovergangar.

Det resulterade i att nio fartygsagenter blev tillfrigade varav fem tackade ja och fyra
obesvarade. Efter att kontaktat tva svenska rederier genom ett bekvamlighetsurval blev fem
skeppare och en andre styrman tillfrigade om intervju, varav fyra tackade ja, tvd obesvarade.
Tva instanser av Grénspolisen blev tillfragade om intervju pa distans eller pa plats, bada
obesvarade, detta foljdes upp genom att det skickades intervjufragor i ett forsok att samla in
skriftliga svar, dven dessa forfridgningar blev obesvarade. Intervjupersoner presenteras i tabell
1 och tabell 2.
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Tabell 1

Intervjupersoner i studien, Fartygsagenturer.

Agent Antal aribranschen Position Verksamhetsomrade | Intervjuns lingd
A 10 ar VD Uddevalla 15 min
B 25 ar VD Norra Vanern 30 min
Ship
© 20 ar Manager Hela Sverige 30 min
D 15 ar VD Hela 6stkusten 15 min
E 3ar Agent Hela Sverige 20 min
Tabell 2

Intervjupersoner i studien, Sjomén.

Sjéman Antal ar till Sjoss Position Intervjuns langd
A 15 ar Befalhavare |10 min
B 15 ar Befalhavare 10 min
Andre
C <1ar Styrman 10 min
D 30 ar Teknisk chef |12 min

Studien valde att anvdnda semi-strukturerade intervjuer, enligt Denscombe, M (2018) innebéar
en semistrukturerad intervju att intervjuaren har forberett frigor som ska besvaras men den
intervjuade har mojlighet att fritt uttrycka sina tankar och asikter om det diskuterade &mnet.
Detta passade studien da problematiken var ny och outforskad. Vilket innebar att det kunde
finnas behov av att dndra intervjufrdgorna under undersdkningens gang da ny kunskap tillkom.
Intervjuerna genomfordes via Teams, Zoom eller fysiskt mote. Fragorna anpassades till
respektive yrkesgrupp och gér att dterfinna i bilaga 1 och 2.

3.3 Dataanalys

Intervjuerna spelades in efter samtycke och transkriberades via Microsoft Teams inbyggda
funktion eller med tjansten Klang.ai. Intervjuerna genomlyssnades for att korrigera
transkriberingen manuellt for att sdkerstélla att all data var korrekt. Under intervjuerna fordes
anteckningar som ett komplement till inspelningen. Den insamlade datan analyserades genom
en tematisk analys. Det dr en analysform som kan anvéndas vid bearbetning av kvalitativa data
(Guest, G m.f. 2012), datan kategoriseras i teman baserat pa forskningens syfte. I studien blev
datan kategoriserad i tre huvudomraden, Problematik for Sjomén, Problematik for Agenturer
och framtida losningar.
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3.4 Etik

Etiska aspekter dr vdger tungt vid en intervjubaserad studie, intervjuobjekten skyddades genom
att samla in samtycken och anonymisering i enlighet med de etiska principer som Denscombe,
M (2018) presenterar. Det gjordes genom att informera samtliga deltagare via mejl om studiens
syfte och de etiska regler som tillimpades genom ett samtyckesformulédr (se bilaga 3). I
formuléret informerades de tillfrigade om att deltagandet var frivilligt likvdl anonymt. Infor sju
av intervjuerna skickade intervjuobjekten tillbaka en féardig signerad version av
samtyckesformuliret. Pa tva intervjuer skrevs samtycke pa plats. Samtliga intervjuobjekt fick
ta del av fragorna samt samtyckes formuléret i forvag.
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4. RESULTAT

I foljande avsnitt presenteras resultatet fran samtliga intervjuer, uppdelat i1 olika
huvudkategorier for att redovisa sjoméns och agenturers perspektiv pd problematiken separat.
Diérefter redovisas vilka 16sningar samtliga intervjuobjekt lyfte.

4.1 Paverkan pa svenska sjoman

4.1.1 Av- och pamonstring

Intervjuerna med svenska sjomin uttrycker att det fanns stora utmaningar och svérigheter till
foljd av de nya regelverken kring granskontroll och besittningsbyten. En aterkommande
upplevelse bland de intervjuade &r att det har orsakat logistiska problem vid pa- och
avmonstring. Sjoman A och Sjoman B beskriver situationer diar begransade oppettider och
strikta granskontroller har lett till omvégar, forseningar och forlorad tid. Vilket paverkar
mojligheten att paborja eller avsluta arbetspass 1 tid. Sjoman A beskrev hur han tvingats flyga
till Finland for att komma ombord sitt fartyg i stillet for att monstra pa i Vasterds. Sjoménnen
beskriver sddana hinder som absurda och ineffektiva. Ett citat frdn Sjoman A “"Men som en
svensk medborgare inte kunna kliva av en svensk bdt i en svensk hamn. Det kéinns ju helt
absurt.” Sjoman A forklarar att det dr inga problem att sjomén blir kontrollerade och
beskriver att systemet i stéllet rimligen borde anpassas till fartyget. Att det borde vara baten
som anmidler att de kommer fram, sedan far Kustbevakningen och Grénspolisen planera
utifrdn den informationen. Vidare lyfte Sjoman A att det i dagsldget snarare dr sjoménnen
som behover anpassa sig till och Grinspolisens Gppettider.

4.1.2 Halsa och valmaende

Samtliga sjomén beréttar att osidkerheten kring hemkomst och forldnga arbetsperioder skapar
oro, angest och stress. Sjoman C beskriver hur hans fysiska och psykiska hélsa har paverkats
dé han inte vet om han kommer f4 komma hem eller inte. Sjoman C fortsitter forklara
utmaningen att balansera sitt privatliv med sin sambo. Sjoman B som dven dr befdlhavare
beskriver stressen och forstaelsen for alla ombord, “Jag mdr ju mentalt daligt. Det blir en
stress for i stort sett alla ombord. Jag blir stressad for jag vet att de vill hem och behover
komma hem. De har ju ett liv hemma ocksd. De dr ju stressade over att de behéver komma
hem.” Sjoman B fortsétter forklara att det inte bara dr de som dr ombord som upplever stress
utan dven de som ska monstra pd. “De har ju planerat att de ska ut och jobba den veckan och
sd kanske det inte blir sd. Och dd forskjuts schemat och dd har de planerat nagot annat
liksom ldngre fram.” Sjoman B séger att det blivit mycket svarare att planera ett liv hemma
med sina tre barn och sambo. Innan kunde de alltid planera deras veckor men nu helt plotsligt
sa vet de inte ndr Sjdman B kommer hem.

4.1.3 Sakerhet och arbetsmiljo

Tre av sjoméannen upplyser dven att trotthet och minskat fokus ar en konsekvens av stressen
och kan bli en riskfaktor da arbetsmiljon dr kraver skérpt fokus ombord. Sjoman B lyfter att
eftersom de maste forhalla sig till Kustbevakningen och Grianspolisens blandade dppettider i
olika hamnar kan det bli sa att de nu méste dka farten for att beséttning som ska monstra av
kommer kunna gora det. Sjoman B fortsitter att forklara att det da leder till 6kade utsléapp och
kostnader helt i onddan bara for att besittning ska fa komma hem. “Rederiet blir ju inte heller
Jdttepositiva ndr man ligger och kor full fart och drar mycket mer brdnsle bara for att folk ska
komma hem. For att de ska kunna ha ett liv”’. Sjdoman B forklarar vidare att det inte finns
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ndgon vinnare i detta och att det skapar fler problem @n nytta. Sjdman B menade dven pa att
om man inte far veta ndr man far komma hem, blir det ingen bra reklam for sjofartsbranschen.

4.2 Paverkan pa agenturer

4.2.1 Ekonomiskt

Samtliga fartygsagenturer sdger att det ar ett ekonomiskt tapp for dem, dock ar det inte en
faktor som kommer fa dem att ga i konkurs da det inte &r deras priméira inkomst. Agenturerna
sdger att det dr en service som de inte ldngre kan erbjuda alternativt far svarare att erbjuda.
Agentur A beskriver hur de tidigare haft mellan 150200 beséttningsbyten per ar i Uddevalla
hamn. Men att det nu har det varit totalstopp for besittningsbyten. Agentur A beskriver hur
det dr skadligt for Sverige dé det blir ett inkomstbortfall for kringliggande aktdrer,
taxiverksamhet, hotell och flyg som mister sina intikter. Detta dr ndgot som samtliga
agenturer lyfter och att det pa langsikt innebér intikter for Sverige. Samtliga agenturer
betonar att de far ldgga ner mer tid {for att genomfdra besittningsbyten, utan att kunna ta extra
betalt for tjdnsten d& de av praxis sjilv i branschen inte kan hdja sina priser dver en natt.

4.2.2 Operativt

Som foljd av de nya reglerna beskriver Agentur A att rederier véljer bort Uddevalla for att
prioritera hamnar som tillater beséttningsbyten. Rent operativt har de behovt informera sina
fartyg att beséttningsbyten inte ldngre &r tillatna i Uddevalla och de har behovt neka
forfragningar om uppliaggning av fartyg.

Agent B som verkar i Vanerns hamnar beskriver hur de tidigare kunde utfora byten i flera
hamnar 1 Vénern. Men att de nu enbart har Karlstad som godkénd grinsdvergangen, vilket
forsvarar da de fortfarande har anlop till flera andra hamnar: Amal, Grums, Alvenis,
Skattkarr, Kristinehamn, Otterbdcken, Lidkdping, Véinersborg och Trollhéttan. Alla har dock
inte regelbunden trafik. Agent B lyfter dock Gruvons hamn som mer problematisk, det dr en
industrihamn med flera anldp per vecka, men Grums &r inte en godkind gransdvergang. Det
beskrivs som problematiskt att Karlstad dr den enda godkénda 6vergidngen i Vinern da flera
fartyg kommer fran en lang sjoresa ifran Marocko, Spanien eller Baltikum, innan de kommer
till Vénern.

Agent C sdger att ndgra ar tillbaka i tiden var rutinerna mycket enklare, skillnaden idag ar att
de som agent behover sdka mer information och delge mer information infor varje
besittningsbyte. Detta kraver tid vilket delvis 1dggs pa besittningsbyten som blir av, men
leder @ven till ekonomiska forluster nér de lagt ner tid pa byten som inte blir av. Dock &r deras
frimsta bekymmer att de utvecklat samarbetspartners i hamnar som Stenungssund. Hamnen ar
pd vig att bli en godkénd gransdvergdng men Agent C dr osidker om deras samarbetspartners 1
form av Taxi och Hotell kommer finnas kvar till dess. Vilket 1 sddana fall inbér att de kommer
behova utveckla nya samarbeten med leverantorer.

Pé langsikt ser inte Agent C de nya reglerna som nigot som kommer pdverka vart fartygen
gar, redarna gér till hamnarna dér lasten finns eller ska levereras. De enda som drabbas pa sikt
ar beséttningen, industrierna bryr sig inte om besdttningens méende och rederierna har svéart
att radkna med det nir de planerar resorna. Vidare lyfter Agent C att det &r valdigt svart att ga
till andra hamnar enbart for att byta beséttning da det innebdr 100-150k kr extra kostnader for
rederiet.
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Agent D beskriver att de séger nej till forfragningar géllande besittningsbyten om det dr en
hamn som inte dr en godkind gransévergang. De ndmner ocksa att det blivit svérare att
planera dven i godkidnda hamnar da man séllan vet om fartyget hinner in till hamnen innan
Gréanspolisen stianger, vissa hamnar har enbart 6ppet kl. 08-16 pa vardagar, ska fartyget
komma fredag eftermiddag blir det vildigt svart att tacka ja till forfrdgan om bytet. Agent D
tror att pa sikt s& kommer sjofarten som arbetsplats och arbetsmarknad bli tuffare att
nyrekrytera till i Sverige.

Agent D lyfter dock att de tidigare hade pragmatiska 16sningar pé dstkusten. Innan de nya
reglerna aviserade agenten om bytet, sedan kordes sjdmannen till nirmaste polisstation dér de
fick en stimpel innan sjdmannen ékte till flyget. Agent D beskriver till exempel att om de
hade en sjoman 1 K&ping som skulle till Arlanda sa kérde de forbi Vésterds polisstation som
ligger pa vigen och som har 6ppet dygnet runt. Agent D anser att Sverige inte kan ha samma
villkor som resterande EU da vi har en 14ng kust med manga hamnar och att vi inte har
samma forutsittningar som exempelvis Belgien, kort kust, stora hamnar.

Agent E ndmner att de 1 90% av fallen inte kan hjélpa sina kunder nér de far forfrdgningar pa
grund av de nya reglerna. De tror inte sjofarten paverkas i sig, men tilliten till Agenturerna
blir simre, da de maste neka rederier fran att byta sina beséttningar foljt av att behdva forklara
varfor. Flera ndmner att arbetsgdngen inte fordndrats 1 sig, men att de fir 14gga ner mer tid per
besittningsbyte, om de tidigare bara behdvde skicka ett mejl sa behdver de nu skicka fem for
att koordinera.

4.2.3 Syn pa regelverk och myndigheter

Agent B lyfter att det finns en oforstielse hos Kustbevakningen och Gréanspolisen, nér de till
exempel har fartyg som vill byta i Grums. Grums ligger 3 mil vésterut frén Karlstad.
Kustbevakningen och Granspolisen har dd kommit med kommentarer som att fartygen kan ga
over till Karlstad for att byta. Det tar 3 timmar for fartyget att g emellan, att anlopa en hamn
innebdr batménavgifter och en hamnavgift, utdver det innebér operationen att tid gir forlorad.
Agent B lyfter att det &r ingen redare som gor en saddan avvikelse.

Agent C papekar en brist kring regelverket, hur sjoméannen kan gé i land och avvika om de
hade velat da det &r tillatet att rora sig fritt inom kommunen, utan att avisera myndigheterna:

“Jag har jobbat i 20 dr. Jag har inte hort om ett enda fall ddir en sjoman avvikit pa vig hem
eller pa vdg till ett fartyg. Sjomdn vill ta sig hem, och vill de avvika sa dr det fortfarande sa
att de far gd i land ndr bdten ligger inne, dven i Stenungssund.’’

Agent C ser det som en tydlig brist pa forstaelse kring hur sjofarten fungerar. Vidare menar
hen att man inte kan ha en liten del av verksamheten som styrs av 07—16 tider nér sjofarten
opererar dygnet runt 365 dagar om éret. Dock lyfter Agent C att de forstar att man inte kan ha
en granspolis 1 varje hamn dygnet runt, men att det maste ga att motas halvvigs. Det dr inte
rimligt att fa ett blankt nej &ven om man aviserar tvd veckor i1 forvag.

Agent D séger att kunderna blir férvanade dé resten av Europa inte har ett problem med
besittningsbyten. Vidare berdttar Agent D om hur de nyligen hade tva tyska servicetekniker
som flog inom Schengen ifrdn Tyskland till Riga, sedan har de dkt med en bat till K&ping och
utfort underhall ombord. Darifrén ska de flyga till Spanien for nista arbete men de nekas
avmonstring da Koping inte dr en godkind grinsdvergang, de missar sitt nista arbete. Agent
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D lyfter att de tva tyskarna hade kunnat ta sig till Sverige pé vilket sitt som helst utan att visa
sina pass, forutom med fartyg

Agent D kénner frustration 6ver trogheten 1 kommunikationsflodet. Dar Kustbevakningen och
Grénspolisen talar i olika kanaler med varandra. Agentens anmélan gér till Kustbevakningen
via MSW, sedan ska Kustbevakningen och Grénspolisen tala med varandra i en annan kanal,
foljt av att Agenten talar med Gréanspolisen i en separat kanal, oftast via mejl.

Samtliga agenturer lyfter att det inte borde behdva vara sd krangligt, sérskilt nar det fungerar i
resterande av Europa. Sedan lyfter Agent A att de nya reglerna inte &r nagot som
Kustbevakningen och Gréinspolisen kommit med sjilva, utan att det 4r order ifran EU som
orsakat de strikta reglerna. Vilket &ven Agent E lyfter kan bli ett stort problem om samma
tolkning gors i resterande delar av EU.

4.3 Potentiella I6sningar

Baserat pd intervjumaterialet framkommer en 6nskan fran bade sjdmén och fartygsagenturer
om att myndigheter 1 hogre grad behdver beakta sjofartens sirskilda behov. Samtliga
respondenter upplever att det saknas forstaelse och anpassning for en bransch som é&r aktiv
dygnet runt, drets alla dagar. Ett samlat forslag som har lyfts av mer flexibla och utdkade
Oppettider vid gransovergangsstillen. Ett konkret forslag ar att beséttningsbyten aviseras i god
tid med exempelvis 72 timmars 1 forvég, vilket skulle mojliggora att resurser fran
Grénspolisen och Kustbevakningen kan planeras utan att forhindra den maritima driften.

Vidare foreslar Sjoman C och D samt Agent B och E en modernisering av identitetskontroller
dér ID-verifiering kan ske genom digitala verktyg till exempel flygbranschens etablerade
system med digitalt inskickade passkopior, biometrisk scanning eller QR-koder. Sjoman D
foreslar dessutom att identitetskontroller att kontroller i vissa fall kunna ske exempelvis via
Teams eller ombord med portabel utrustning och menar att det kommer hjélpa att avlasta
fysiska gransovergangar samt att ka smidigheten under processen.

Sjoman A och Agent A, B, C och E foresprakar ett aterinforande av tidigare fungerande
praxis. De menar att till exempelvis att personal far kdras med taxi till ndrmaste polisstation
for att gora kontrollen, vilket fungerade vil under till exempel Covid-19. De foresprakar dven
att mindre hamnar ater kan fa status som godkénda grinsovergingsstillen. Respondenterna
betonar behovet av pragmatiska l16sningar frdn Granspolisen och Kustbevakningen dér praxis
och sunt fornuft borde véga tyngre an strikt formell tolkning. Utover detta uttrycker dven
Sjoman B, Agent B och D att Sverige bor inspireras och ta lirdom fran andra Schengenlédnder,
till exempel Danmark och Nederldnderna dar de har mer sjéfartsanpassade 10sningar.

Sjoman A och Sjoman D samt Agent B har dven papekat att nuvarande regelverk som
infordes av Kustbevakningen inte tillimpas enhetligt mellan olika grénspoliskontor. Det
skapar enligt Sjoman D och Agent B forvirring kring réttssdkerhet och praktiska hinder for
bade agenter och sjomin. De uttrycker ett tydligt behov att nationella riktlinjer bor tillimpas
enhetligt for att kunna skapa forutsdgbarhet ar trygghet 1 hanteringen av besittningsbyten.

16



5. DISKUSSION

I detta avsnitt fors diskussionen i tre separata delar med inriktning for att besvara respektive
forskningsfraga.

5.1 Paverkan pa svenska sjoman

Studien visar tydliga tecken pa att sjoméan paverkas negativt av Kustbevakningens skérpta
rutiner som tradde i kraft den 19:e augusti 2024. Samtliga intervjuade sjoméan har upplevt en
Okad stressniva och oro kopplat till osdkerheten om de far mdnstra av. Denna oforutsdgbarhet
har forsvarat mojligheten att planera dterhdmtning och privatliv, vilket i sin tur blivit en
bidragande faktor till fysisk och psykisk ohélsa. Detta kan bekréftas med prevalensstudien
frén Trafikverket (Dahlman, J m.fl. 2022) dir var tionde sjoman lever i psykisk ohilsa. Vissa
sjomdn upplever det i sadan stor utstrackning att de Overvager att sluta arbeta 1 Sverige. Detta
forsamrar forutsittningarna for att métta det behov av svenska sjomén som setts av
Transportforetagen (2023).

MLC som ér inforlivat genom svensk lag foreskriver att sjomén har rétt till regelbunden
avmonstring, skydd av hélsa och mgjligheten att 1dmna fartyg vid kontraktstidens slut
(Transportstyrelsen, 2022). Nér réttigheter som dessa forsvaras av myndigheters
begransningar till exempel att Granspolisen endast har 6ppet vardagar mellan 08—16 och inte
ar tillgéngliga pé kvillar eller helger, uppstar ett systemfel dir sjoméinnens grundldggande
arbetsvillkor inte kan tillgodoses.

Under pandemin lyftes fragan globalt da 6ver 400,000 sjomain var fast ombord och inte fick
monstra av pd grund av stidngda grinser (ICS 2021). Den nuvarande situationen 1 Sverige kan
man i vissa avseenden likna den tidigare krisen, ddremot i ett ldge utan pandemi och inte i
samma omfattning. Det visar pd att lirdomarna frdn pandemin inte har omsatts 1 en langsiktig
myndighetspraxis. Studien ser en forsamrad hilsa och arbetsmiljo till sjoss till f6ljd av de nya
reglerna, som har gjort det svarare for sjomén att planera sina liv. Bdde sjomén och agenturer
uppger att det dr sjoméannen som drabbas hardast av de nya reglerna.

Sjofartsbranschen i Sverige riskerar att mota 6kade utmaningar vid nyrekrytering pa grund av
de skérpta reglerna. Redan innan regeldndringen hade sjoménnen svart att fa ihop privatliv
och nu uppger de att det enbart blivit svarare. Svensk sjofart har redan ett kortlivat
yrkesengagemang fran sjofolk och forsoker na ut till fler unga att vélja sjofartsyrket
(Transportforetagen, 2023). Studien bekréaftar tidigare rapporterade héndelser déir praktikanter
tvingas stanna kvar ombord pé grund av de restriktiva reglerna. Som foljd maste de f6lja med
fartyget till ndsta hamn. Det blir sédrskilt allvarligt ndr nésta hamn ibland ligger flera dagar
bort i ett annat land. Eleverna blir tvungna att flyga hem frén utlandet och forlorar dirmed
vardefull skoltid savil som fritid. Detta riskerar att avskrdcka elever fran att soka sig till
fartyg verksamma i Sverige.
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5.2 Problem som skapats pa kort sikt

Studien bekriftar det Sveriges Skeppsmaéklare (2024) rapporterat om efter att de skirpta
reglerna infordes. I vissa hamnar som tidigare kunde utfora beséttningsbyten ér det 1 dagsléget
totalstopp. Begriansade Oppettider hindrar agenturers mojlighet att koordinera
besittningsbyten sdvil som orsakar extra stressmoment for besdttningen ombord fartygen. Det
finns en of6rstaelse hos kunderna da det inte &r ett problem i andra EU-l4nder.

Studien visar brister pd kommunikationen mellan myndigheterna da agenturer behover
rapportera i olika kommunikationskanaler for att koordinera en granskontroll. Detta trots att
agenten rapporterar in all information om fartygsanlopet i MSW, som ska vara den
myndighetsgemensamma sidan for att deklarera fartygsanlop. Som fo6ljd av de skérpta
reglerna kriver nu beséttningsbyten mer administrativ tid frdn agenten dn vad det tidigare
behovts.

Rent ekonomiskt uppger agenturerna att det ér ett tapp men att det inte dr deras priméra
inkomst. I stéllet lyfte agenturerna att det slar hardare mot de lokala leverantdrerna av taxi,
hotell och flyg. Att en agent uppger att de behdver tacka nej till 90% av de forfragningar de
far av sina kunder 4r anmérkningsviart. Om hela branschen skulle uppleva ett lika stort tapp
hade det pa sikt blivit skadligt for kringliggande aktorer och for Sverige.

Reglerna har ocksa lamnat rederierna med val som att 6kade brinslekostnader och
miljoutslapp genom att hoja hastigheten for att hinna till grénskontrollerna inom Oppettiderna.
Rederiet behover ocksé ta stédllning till om de ska hitta andra 16sningar 1 form av att anldpa
andra hamnar eller planera om beséttningsbyten till andra ldnder. Vilket ocksé innebér 6kade
kostnader 1 form av att rederiet betalar flygbiljetter hem i stéllet for att sjdmannen tar
lokaltrafiken hem.

Ur ett logistikperspektiv kan det beskrivas som ett haveri. Att foérseningar och storningar sker
inom sjofarten dr ingen ny sak (Qi, 2015). Forseningar dr ndgot som redare och fartyg
konstant forsoker rdkna in och anpassa sina rutter till. Men att fartyg ska behdva 6ka farten,
bunkerforbrukningen och utsldppen enbart for att hinna till en grinskontroll inom
Oppettiderna ar ifragasittbart. Sarskilt nér det sker med inget annat syfte &n att sjoménnen ska
kunna fa dka hem i tid. Det saknas ett systemperspektiv i Kustbevakningens och
Grénspolisens beslut. Framfor allt framstar det som att de skérpta reglerna saknar forankring i
praktisk verklighet dé resultat av studien visar tydligt att svarigheterna blivit fler och storre pa
kort sikt.

5.3 Potentiella Idsningar

Studien fann olika losningar. Sjoménnens l0sningar skilde sig fran varandra medan
agenturernas l0sningar var mer likartade. Den 16sningen som samtliga respondenter var
tydligt 6verens med var utdkade oppettider hos Gréanspolisen vilket d&ven verkar som en
16sning som kan fa effekt utan storre bekymmer. Ett ovédntat men centralt inslag i studien ar
tilltron till de digitala 16sningarna. Fler respondenter foreslar verktyg som QR-koder, digital
passinsidndning och dven kunna utfora kontroller via Teams. Detta visar pd en teknisk mognad
1 branschen men bekréftar ocksé sjofartens fordndring mot en mer digitaliserad sektor.

Det dr anmérkningsvirt att denna tekniska I6sning som redan finns tillgdnglig och anvénds pa
internationella flygplatser dnnu inte har implementerats inom offentliga férvaltningar. Detta
ar sarskilt forvanande 1 sammanhang dér tekniken skulle kunna effektivisera myndigheters
arbete genom att minska behovet av fysiska inspektioner vid batar och hamnar. Samtidigt som
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det finns skl till att anvédnda attraktiva och digitala ldsningar pa papper, kraver de mer
samordning mellan olika aktorer, teknisk infrastruktur och dven utbildning.

Studien fann dven en intressant relation kring hur tolkningen av Schengenregelverket kan
variera mellan linder i EU. Danmark och Nederldnderna tillimpar samma regelverk som
Sverige men har mer flexibla 16sningar gillande sina rutiner. Danmark har generellt inte
kontroller vid gransdvergangar inom Schengen. Det innebér att problemen inte &r knutna till
nagon EU-rétt utan till hur Sverige har valt att tolka och tillampa regelverket. Det dr dven
intressant att EU-kommissionen (2022) foresprakar att EU-medborgare inte méste stimpla
sina pass. Sarskilt ndr Sverige har en jamforelsevis restriktiv tolkning av
Schengenregelverket.

5.4 Metoddiskussion

Studien anvénde en kvalitativ metod i form av en fallstudie och semistrukturerade intervjuer
anvindes for att samla in data. Metodvalet fungerade godtagbart for att uppna syftet att
undersdka de problem som uppstétt for svensk sjofart 1 form av agenter, rederier och sjomén
till £6]jd av Kustbevakningens dversyn den 19 augusti 2024. Metodvalet fungerade dven
godtagbart for att identifiera [dmpliga 16sningar. Initialt fanns en idé om att jimfora den
kommersiella sjofartens perspektiv pa reglerna med Grénspolisens och Kustbevakningens
perspektiv. Dock begriansades dessa mdjligheter av brist pa aterkoppling fran Granspolisen
och kustbevakningen savil som tidsbrist. I stillet skiftades fokus mot agenturer och
sjoménnens syn. De semistrukturerade intervjuerna visade tidigt vilken paverkan de nya
reglerna haft. Dock indikerade svaren tidigt hur det var beséttningarna som paverkades mest
negativt av de nya reglerna. Darfor kontaktades sjomén for att fi ett till perspektiv pa
problematiken. Det gjordes genom att forst tagit kontakt med tvd svenska rederier verksamma
1 Sverige, som direfter aterkopplade med besittningsmén vilka var intresserade av att stélla

upp.

Urvalsmetoden var effektiv dé studien fick tag i en bredd av intervjupersoner. Genom att
kontakta Sveriges Skeppsmiklare gavs en storre forforstaelse till &mnet savél som
kontaktuppgifter vilket mojliggjorde ett snobollsurval av Agenturer. Dock hade ett storre
urval troligtvis starkt resultatet och gett en djupare forstielse for problematiken. Sarskilt
véirdefullt hade det varit om Kustbevakningens och Granspolisens perspektiv kunde
presenterats 1 storre utstrackning dn den allmént tillgéngliga informationen.
Bekviamlighetsurvalet som anvédndes for sjdmén fungerade vil, men hade studien intervjuat
sjofararna fore agenturerna hade det potentiellt sett gett ett annat perspektiv under
agenturintervjuerna.

Validitet ar viktigt vid kvalitativ forskning, det handlar om hur exakt och tréaffséker den
insamlade datan ar (Denscombe, 2018). Tiden kan foréndra forutsittningarna och méjligheten
att samla motsvarande ménniskor for att upprepa arbetet. Beséttningsbyten ar ett fordnderligt
amne, regeldndringar kan komma under studiens géng, nagot som togs i1 beaktning vid
formulering av forskningsfragorna. Flera av de intervjuade har verkat i branschen ldnge och
har dérfor ocksa sjdlva sett olika system for besdttningsbyten. Detta motivera att den data som
studien grundar sig pé dr solid och bidrar till trovardigheten.

Reliabilitet handlar om studiens tillforlitlighet och reproducerbarhet. Denscombe (2018)
menar att problematiken handlar om att forskarens ’’jag’’ har en tendens att vara nira knutet
forskningsinstrumentet vid kvalitativ forskning, vilket vicker frigan om det 4r mdjligt att
aterskapa resultatet av en annan forskare. For att diskutera detta granskas forskningsprocessen
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(Denscombe 2018) for att se om man gjort ansedda procedurer och tagit rimliga beslut. Valet
av semistrukturerade intervjuerna paverkade studiens reliabilitet negativt da foljdfragor kunde
stdllas under intervjun vilket kan gora det svarare replikera. Studien hdll fast vid samma
grundfragor for sjoman respektive agenturer vid varje intervju vilket dr positivt for
reliabiliteten.

Fordelen med kvalitativ forskning &r att datan dr innehéllsrik och detaljerad (Denscombe,
2018). Det ar ocksa lampligt vid komplexa sociala situationer, vilket beséttningsbyten dr med
tanke pa att det i grunden handlar om ménniskors och rutiner for att fi dem hem.
Verklighetsforankring. Nackdelen med kvalitativa metoder ar dock att objektiviteten gar att
ifrdgasitta d& forskaren bade intervjuar och analyserar datan (Denscombe, 2018). Analystiden
tar ldngre tid &n vid kvantitativa metoder. Aven generalisering gér att ifrigasitta vid
kvalitativa metoder (Denscombe, 2018) da urvalet har en tendens att vara mindre &n vid
kvantitativa data. Denscombe (2018) pekar dven pa hur sannolikt det dr att dterfinna fynden 1
andra fall. Studien strdvade efter att fa ett brett urval av agenturer, vilket till viss del lyckades
dé tvd intervjuobjekt opererade pa vildigt avgransade geografiska omrdden, Uddevalla
respektive Norra Véanern. Medan de tre andra agenturerna hade betydligt bredare omréden av
Sverige. Detta gav mdjlighet att peka pa bade specifika erfarenheter och mer generella
upplevelser av hur besittningsbyten ser ut i hela Sverige.

Sammanfattningsvis fokuserade datainsamlingen pa sjoméan och agenturer. Detta da tillracklig
kontakt med Gréinspolisen och Kustbevakningen ej lyckades etableras. Urvalet bedoms ha gett
en god bredd, men ett storre deltagande fran myndigheter hade gett en djupare analys.
Studiens validitet stirks av att deltagarna har lang erfarenhet i branschen vilket ger ett
vilgrundat perspektiv. Reliabiliteten paverkas negativt av de semistrukturerade intervjuerna,
men grundfrdgorna ger en bas som mojliggor replikation. Metodvalet var lampligt dd det &r
ett komplext &mne dir detaljbeskrivningar gav insikt.
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6. SLUTSATSER

Syftet med studien var att undersdka de problem som uppstatt for svensk sjofart, i form av
agenter, rederier och sjomén pa kort och 1ang sikt till f6ljd av Kustbevakningens 6versyn den
19 augusti 2024. Studien @mnade identifiera ldmpliga 16sningar pa dagens situation inom
besittningsbyten i1 Sverige. Foljande fragestillningar &mnades att besvara.

e Hur har svenska sjomén paverkats av Kustbevakningens striktare hantering av
besittningsbyten och vad for risker pa langsikt innebdr det for sjomén ifall ingen
forandring sker?

e Vilka problem har skapats inom svensk sjofart till f6ljd av de skdrpta reglerna pa kort
sikt utifrdn Agenter och Sjoméns perspektiv?

e Vilka l6sningar eller fordndringar kan inforas for att atgiarda problemen?

De semistrukturerade intervjuerna och den presenterade teorin visar att svenska sjomén har
paverkats negativt av Kustbevakningens striktare hantering av besittningsbyten. Svenska
sjomén upplever Okad stress och psykisk ohélsa. Studien ser indikationer pd att reglerna
langsiktigt kan gora svensk sjofart till en mindre attraktiv arbetsplats. Problemen som skapats
pa kort sikt har handlat om en storre tidsatgdng for planering och utférande av beséttningsbyte
frén agenturers och sjoméins perspektiv. Fartygen har d&ven behovt 0ka farten oftare for att hinna
till granskontroller, vilket orsakar 6kade brinslekostnader samt utsldpp. Langsiktigt ser
agenturerna att det kan bli skadligt for Sverige dé intdkter gar forlorade till andra lander. Studien
visar att det dr sjdménnen som fér betala for Sveriges tolkning av reglerna, som dessutom &r en
unik tolkning jaimfort med andra EU-lénder. Det forsvéarar Sveriges mdjlighet till nyrekrytering
inom sjofartsyrken.

Losningarna som presenterats i studien dr att utoka oppettiderna hos Grianspolisen samt forsoka
se Over om det dr mdjligt att anvanda digitala 10sningar for att utfora granskontroller. Bade
sjomdn och agenturer finner att Sveriges tillimpning av Schengenregelverket bor ses dver
ytterligare for att skapa mer effektiva rutiner som ar nirmare 1 linje med svensk sjofarts behov.
Eftersom reglerna hittills tillimpats under en kort period aterstar det att se hur rutinerna
potentiellt sett fordndas framover och vilket utfall som reglerna kommer ha pa ldngsikt.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Studien rekommenderar att undersdka Kustbevakningen och Grénspolisens perspektiv pa
besittningsbyten, rddande problematik, potentiella 16sningar samt hur de ser pé andra ldnders
rutiner. Fortsatt arbete kan fordjupa sig 1 varfor Sverige valt en mer restriktiv tolkning av
Schengenregelverket dn andra ldnder i Europa.
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BILAGA 1
Fragor till Agenturer

Inledning:
Godkannande av inspelning

Vilken roll har du pa féretaget?
Hur lange har du jobbat pa foretaget? Hur lange har du jobbat i branschen?
Vart verkar ni i Sverige?

Nulagesbild
1. Vad for problem har ni upplevt sedan Kustbevakningen skarpte reglerna?

Foljdfragor: Ar det négot sérskilt problem som blivit vanligare? Vad fér paverkan har
det haft for er?

2. Utifran en ekonomisk och operativ synvinkel, hur har ert arbetssatt férandrats
sedan de nya reglerna? (Tex, forlust av intankter m.m., andrade rutiner)

3. Om inga férandringar sker, hur tror ni att detta kommer paverka svensk sjofart
pa lang sikt? (Tex svensk sjofart om 2-5 ar framat)

4. Vilka l6sningar eller férandringar anser ni skulle kunna lI6sa de problem som har
uppstatt, om det inte ar majligt att aterga till hur det var tidigare?

5. Vilka reaktioner har ni fatt fran era kunder efter Sveriges skarpta regler, ser ni
att det kan ha paverkan for er konkurrensférmaga?

6. Hur ser ni pa samarbetet mellan aktorer vid besattningsbyten (Kustbevakning,
Granspolis och Agenturer)?

7. Vad skulle ni vilja se fran politiker och myndigheter for att forbattra situationen?

8. Har ni nagot ni vill tilldgga inom dmnet som vi inte fragat om?
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BILAGA 2

Intervjufragor till Sjoéfolk

Inledning
Godkannande av inspelning

1. Kan du kort beskriva din roll ombord och hur lange du har arbetat inom
sjofarten?

2. Hur brukar dina normala arbetsrotationer och besattningsbyten se ut?

Paverkan av de nya reglerna
3. Hur har de skarpta reglerna paverkat dina majligheter att monstra av i tid?

4. Har du eller dina kollegor upplevt férlangda arbetsperioder pa grund av de nya
reglerna? Om ja, hur har det paverkat dig?

Halsa och valmaende
5. Har férandringarna paverkat din fysiska eller psykiska halsa? Pa vilket satt?

6. Hur har de langre arbetsperioderna paverkat arbetsmiljon och moralen
ombord?

Sakerhet och arbetsmiljo

7. Upplever du att trétthet eller stress har 6kat ombord pa grund av de svarare
besattningsbytena?

8. Ser du nagon 6kad sakerhetsrisk pa grund av de nya reglerna?

Ekonomiska och sociala konsekvenser

9. Hur har detta paverkat ditt familjeliv och mdjligheten att balansera arbete och
fritid?

10.0m du fick mdjligheten att paverka reglerna, vilka férandringar skulle du vilja
se?
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BILAGA 3

Informerat samtycke om deltagande i examensarbetsprojekt
”’Besattningsbyten i Sverige - En analys av problematiken vid
svenska gransovergangar”

Chalmers tekniska hogskola

Institutionen fér mekanik och maritima vetenskaper
Avdelningen for maritima studier

SE - 412 96 Gdteborg

Studenter:

Fredrik Lofgren, lofgrenf@chalmers.se/072-5777300

Keng Wuang Feng, wuang@student.chalmers.se/073-2627711
Handledare:

Martin Larsson, martin.larsson@chalmers.se/ 031-772 27 15

Vi ar tva glada studenter som heter Fredrik Lofgren och Keng Wuang
Feng. Vi laser tredje aret pa Chalmers tekniska hdgskola, Internationell
Logistik och i vart kandidatarbete undersoker vi hur svensk sjofart har
paverkats pa kort och langsikt till féljd av Kustbevakningens skarpta regler
som inforlivades den 19:e augusti 2024. Vi gor den har studien for att bidra
med en lagesbild av dagens situation och hitta lampliga lI6sningar

Om du vill ha mer information om projektet sa ar du valkommen att
kontakta handledare eller studenter.

Innan vi ber om din medverkan vill viinformera om vilka etiska regler som
galler i projektet:

- Du deltar i denna studie helt frivilligt och har ratt att bli informerad
om varfor du har blivit tillfragad samt vad syftet med deltagandet ar.

- Du har mgjlighet att nar som helst under studiens gang avbryta ditt
deltagande utan att behova ge en orsak till detta.

- Studien ar helt anonym och insamlad data kommer att redovisas
utan koppling till person, fartyg eller féretag/rederi.
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- Enbart studenter/larare/forskare som ar knutna till studien kommer
att ta del av det insamlade ramaterialet.

- Alla personuppgifter kommer att hanteras i enlighet med EU:s

allmanna

dataskyddsforordning (GDPR) och pa ett satt som inte inkraktar pa
deltagarens personliga integritet.

Genom att skriva under denna blankett ger du ditt sa kallade informerade
samtycke till att delta i studien och att du tagit del av den information som

presenterats ovan.

o Jag godkanner att intervjun spelas in i analyssyfte.

Ort:

Datum:

Underskrift:

Namnfértydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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