tetet

[ ]
Gunnar Eriksson

inn€univers

L

KVALIFICERAD

SJOFARTSKOMPETENS

>
<
>
O
L
L
10
72
<
L
=
-
=
<
14
L

CHALMERS




FRAMTIDENS BEHOV AV KVALIFICERAD SIOFARTSKOMPETENS

FORORD

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

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

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

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

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

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

Stefan Bengtsson, rektor och VD, Chalmers tekniska hogskola
Peter Aronsson, rektor, Linnéuniversitetet
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OM FORFATTAREN

Gunnar Eriksson ar sedan 2010 avdelningschef vid myndigheten Trafikanalys och har tidigare arbetat
med transport- och sjofartspolitiska fragor bland annat vid Regeringskansliet, Sjofartsverket och
EU-kommissionen. Forfattaren har en examen i nationalekonomi fran Stockholms universitet och en
licentiatexamen i trafik- och transportplanering fran Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm.
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SAMMANFATTNING

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

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

Behovsbilden i utgangslaget

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

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

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

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

Svensk sjofartsforskning sysselsatter ett begransat antal sjokaptener och sjdingenjorer.

Sverige utan kvalificerad sjofartskompetens — en dystopi

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

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

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

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

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

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

Framtidsutveckling

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

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

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

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

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

Tankar kring utbildning

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

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

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

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

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

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



FRAMTIDENS BEHOV AV KVALIFICERAD SIOFARTSKOMPETENS

INLEDNING

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

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

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

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

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

Uppdraget

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

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

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

Kvalificerade sjofartsutbildningar

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Begrepp
Sjobefal

Sjokaptensexamen
Sjokapten

Fartygsbefal

Fartygsbefal klass VII
Befalhavare

Styrman
Sjoingenjorsexamen
Sjoingenjor

Maskinbefal

Maskinbefal klass VII
Teknisk chef

Fartygsingenjor

Kélla: Egen sammanstallning.

Forklaring

Samlingsnamn for nautiskt och tekniskt befél, oavsett
behorighetsklass.

Examen fran sjokaptensprogrammen.
Den hogsta nautiska behorigheten.

Nautiskt befal med behdérighet férutom den hogsta
behorigheten.

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

Hogsta tekniska behdrighet.

Tekniskt befél med behorighet forutom den hogsta
behorigheten.

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

Teknisk befattning i rang under den tekniska chefen.

Utredningens forhallningssatt till coronapandemin

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

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

uppsagningar dven av svenska sjéman.

Det ar lockande att forsoka forutse hur en sa stor handelse som denna kris, pa lite langre sikt, kommer att
paverka svensk sjofart och behov av svensk sjcfartskompetens. Det ar emellertid vanskligt att forsoka
bedoma langsiktiga effekter av en kris nar man &r mitt i den. Mycket typiskt ar da att betydelsen av det som
hander och hant i nartid 6verskattas. Att utga fran att situationen kring behov av sjofartskompetens atergar
till det som varit tidigare kommer inte att bli helt ratt i alla delar, men dvertygelsen &r att det blir mer ratt &n
att pa de (I6sa) grunder som star till buds forsoka teckna en bild av den post-corona sjofarten och dess
kompetensbehov. Vara hamnar kommer att finnas kvar, vara fartyg kommer fortsatt segla pa varldshaven
samtidigt som gods och passagerare fortsatt kommer att méta marknaden.

12
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Vissa permanenta forandringar har aviserats. Bl.a. att Stena Line ska avveckla trafiken pa linjen, mellan
Trelleborg och Sassnitz” och linjen mellan Danmark och Norge®. Goteborgs hamn spekulerar i att
pandemin kommer att paskynda digitalisering och automatisering av hamnarna®. Aktuella farjelinjer
rapporteras emellertid redan tidigare ha haft ett anstrangt ekonomiskt lage och digitalisering och
automatisering av hamnar &r en sedan lange pagaende process. Vi kan inte heller utesluta att trafiken
mellan Trelleborg och Sassnitz kan komma att uppsta i ny skepnad, med en verksamhet som svarar battre
mot morgondagens marknad?1? Efter att Stena Line lagt ner rutten mellan Danmark och Norge har DFDS
meddelat att man 6ppnar en ny linje pa samma rutt.1! Ett svenskt rederi ersatts med ett danskt, vilket
paverkar sysselséttningen for svenska befal mer an transportutbudet. Dessa exempel illustrerar snarare att
strukturforandringar i branschen paskyndas nagot, an att sjofartens fundament forandras. | ett
makroperspektiv finns det ocksa visst stod for att stérre ekonomiska kriser tenderar bidra till mer effektiva
transporter.1?

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

Metod

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

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

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

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

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

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

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

kommit till uttryck i intervjuundersékningen ar mer allmént giltiga.

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

" Transportnet, 8 april 2020.

8 Sjofartstidningen, 19 mars 2020.

9 Géteborgs hamn, 7 april 2020.

10 Sj6fartstidningen, 13 maj 2020.

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

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

Disposition

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

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

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

14
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BEHOV AV OCH TILLGANG TILL KVALIFICERAD
SJOFARTSKOMPETENS — ETT UTGANGSLAGE

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

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

Transportindustrin

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

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

Handelssjofart

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

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

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

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

14 Statisticon, 2018-12-05.

15 Kategorin omfattar inte skargardstrafik inkl. vagfarjor.

16 Skargardsrederier ar inte medlemmar i Transportforetagen.

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

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

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

Skéargardstrafik

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

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

Hamnverksamhet

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

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

Skeppsmakleri

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

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

Sjoforsakringsbranschen

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

Klassningssallskap

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

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

Varven

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

Staten

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

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

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

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

En skeppsbyggare ar anstélld vid verket och tjanstgér som rederiinspektor.

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

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

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

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

Transportstyrelsen

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

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

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

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

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

Trafikverket Farjerederiet

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

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

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

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

Kustbevakningen

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

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

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

Det ar ocksa svart att rekrytera personer med utlandsk bakgrund.

Marinen

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

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

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

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

Ovrigt

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

Forskning

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

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

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

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

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

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

En 6vergripande bild

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

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

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

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

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

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

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

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

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

For kvalificerat maskinbefal?® varierar antal arbetssokande mellan 23 och 4 personer under perioden.
Pa maskinsidan marks inte sasongvariationer pa samma satt som for nautiker. Den del av trafiken som
fluktuerar mest med sésong, skargards- och turisttrafik, har inte heller kvalificerat maskinbefal ombord.
Under den hér trearsperioden ser vi en trendméassig minskning av arbetssokande i bagge grupper
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Figur: Arbetssokande inskrivna vid AF Sj6fart, med verifierade meriter, den sista i varje manad. Egen
bearbetning baserat pa uppgifter fran AF Sjofart. Nautiskt befal behorighetsklasser fran Sjokapten till
Fartygsbefal klass V och tekniskt befal fran klass Sjoingenjor till Maskinbefal klass V.

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

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

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

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

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

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

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

Sjofarten

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

Fartyg

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

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

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

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

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

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

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

Rederitjanster

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

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

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

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

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

Skeppsmaékleri

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

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

Lotsning

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

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

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

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

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

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

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

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

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

VTS —sjotrafikledning

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

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

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

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

Farledsverksamhet

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

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

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

Isbrytning

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

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

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

Sjofartsinspektion och regelverk

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Sjofartsklustret i Ovrigt

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

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

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

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

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

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

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

Beredskap

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

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

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

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

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

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

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

31 Uppgiften ar en uppskattning baserad pé svensk godstransportstatistik.
32 Sveriges radio, 2020
33 US Government Accountability Office, januari 2020.
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bar andra flaggor — de landerna far hantera den problematiken. Samtidigt innebar det att vi sitter vid sidan
om, med sma mojligheter att agera. Kommer andra flaggstater lyckas hantera problemen? Vid en
bristsituation, kommer da transporter till och fran vart land prioriteras? Kanske kan situationen vid en
pandemi, i ett vérsta-scenario, ndrma sig situationen vid en militar konflikt? Vi har redan noterat att EU:s
gemensamma marknad inte fullt ut har varit att lita pa.
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UTVECKLINGSTRENDER OCH FRAMTIDENS
KOMPETENSBEHOV

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

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

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

Varderingsforskjutningar

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Brist pa befalskompetens — kompetensbrist hos befél

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

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

Global brist pa sjobefal

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

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

Digitalisering — en drivkraft for inkompetens?

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

3 Sjofartsverket, 2010, s. 37.

37 QOlsson, Helén, 2020.

38 Statisticon, 2018-12-05.

39 Baltic and International Maritime Council & International Chamber of Shipping, 2015.
40 Drewry, 2020.
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befal som uteslutande och bekvadmt navigerar och kér efter den tydliga och fina bild som det elektroniska
sjokortet, tillsammans med AlS-positioner ger. En bild som i grunden &r en rent teoretisk konstruktion. Det
istallet for att ocksa forhalla sig till den verkliga verkligheten, inte minst med radarns hjalp. Far befélet
sedan alltid hjalp av lots att ta fartyg till och fran kaj behovs det inte s mycket kompetens for att fora ett
fartyg...

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

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

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

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

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

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

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

42 Regeringen, 2020.

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

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

46 Energimyndigheten, m.fl. 2020.

47 Sjofartstidningen, 15 april 2020.

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

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

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

Digitalisering och automatisering

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

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

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

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

Smarta fartyg och autonoma farkoster

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

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

49 Jivén, m.fl., 2020.

50 Trafikverket, 2018.
51 WMU, 20109.

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

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

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

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

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

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

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

i hamn med traditionell navigering och mandvrering.

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

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

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

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

53 IMO, 2018.

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

55 Se exv. HSBA, 2018.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

57 Hult, Praetorius och Sandberg, 2020.

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

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

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

Fartyg inom skargardstrafiken &r inte nddvandigtvis bemannade med kvalificerad sjofartskompetens

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Nya tekniska system

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

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

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

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

64 International Transport Forum, 2018.

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

Funktioner flyttas iland

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

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

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

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

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

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

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

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

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

% Porathe, m.fl. (2014).

38



FRAMTIDENS BEHOV AV KVALIFICERAD SIOFARTSKOMPETENS

Hamnar automatiserar

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

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

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

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

Funktionsbaserade regelverk

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

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

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

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

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

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

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

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

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

0 Goteborgs Hamn, 2019.

"1 Sjofartstidningen, 7 april 2020.

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

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

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

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

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

Varthan bar framtiden — nagra slutsatser

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

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

Traditionell sjofartskompetens

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

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

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

Kompetens till stodtjanster

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

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

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

Kompetens — en farskvara

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

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

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

Varna kompetensen och laga efter lage

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

Varumarke och rekrytering

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

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

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

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

Organisatorisk och social arbetsmiljo

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

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

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

5 Sjofartsverket, 2010.
76 https://www.novia.fi/studies/bachelor-degree-programmes/bachelor-of-engineering-maritime-technology/
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handen att sjomén fran Vasteuropa mar béttre 4n sjoman fran Osteuropa och Filippinerna.”” Den
intervjuundersokning som genomforts inom ramen for detta arbete ger emellertid exempel pa att bristande
organisatorisk och social arbetsmiljo stundom aven far nyexaminerade svenskar att lamna sjomansyrket
och fortsétta sin karriar pa landbacken. | fler an en intervju lyfts arbetsmiljofragor fram som ett bristomrade
inom sjofartsutbildningarna. En uppfattning &r att fragorna tenderar att inte tas pa tillrackligt stort allvar —
vare sig fran larosétenas eller fran en del studenternas sida.

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

Strukturella anpassningar av utbildning for mervarden pa arbetsmarknaden?

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Distansutbildning ger ny rekryteringsbas?

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

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

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

Utbildning for nya energibarare

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

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

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

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

Nya tekniska system

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

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

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

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

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

Hantering av automatiseringens risker

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

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

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

Forandrad dynamik mellan nautiska beféal och maskinbefal?

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

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