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Forord

Transportstyrelsen fick i regleringsbrevet for 2021 i uppdrag att analysera
forutsdttningarna for och konsekvenserna av att sluta émsesidiga bilaterala
narfartsavtal i syfte att mojliggora utveckling av specialsjofart under svensk
flagg. Inom ramen for uppdraget ombads vi att samrada med berérda
svenska branschorganisationer. Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 30 juni 2021. Det
hér &r Transportstyrelsens redovisning av uppdraget.

Norrkoping, Juni 2021

Jonas Bjelfvenstam Anna Petersson
Generaldirektor, Transportstyrelsen Enhetschef, Enheten for
bemanning och behdrighet
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den svenska flottan har trendmassigt minskat under de senaste aren. Ofta
forklaras detta med svenska rederier véljer andra landers flagga framfor den
svenska pa grund av att villkoren under annan flagg anses mer fordelaktig,
for saval handelssjofarten som specialsjofarten. Sjofarten ar en bransch dar
aktorer har relativt latt att flytta verksamheten till andra lander dar villkoren
ar mer fordelaktiga. Det krévs inga storre utbyggnader av verksamheten, det
racker i stort sett med en om/inflaggning pa annat register for att fa tillgang
till en ny geografisk marknad.

Men for svenskt vidkommande har en livskraftig svensk fartygsflotta manga
nyttor som minskar i takt med en minskande flotta. Det handlar till exempel
om méjligheter att paverka miljo- och sakerhetsarbetet i internationella
organisationer, uppratthalla sjofartskompetens i Sverige och sakerstalla en
grundkapacitet for transporter och tjanster i krissituationer.

De senaste aren har flera atgarder, sasom tonnageskatt och
regelférenklingar, vidtagits for att starka forutsattningarna att bedriva
rederiverksamhet i Sverige. Dessa atgarder ar dock inte alltid tillampbara for
specialsjofarten (Transportstyrelsen, 2020). Branschen har mot den
bakgrunden uttryckt en oro éver utvecklingen i Sverige for specialsjofarten.
Det gor att det ar viktigt att Sverige vidtar de atgarder som ar mojliga for att
stérka specialsjofartens stallning under svensk flagg.

Under 2020 lamnade Transportstyrelsen en analys av hur forutsattningarna
for specialsjofart under svensk flagg kan starkas till Regeringskansliet (se
Transportstyrelsen, 2020). Da lamnades ett antal forslag pa atgarder, ett av
dessa var mojligheten att sluta dmsesidiga bilaterala néarfartsavtal.

Transportstyrelsen har i sitt regleringsbrev for 2021 fatt i uppdrag att
analysera forutsattningarna for och konsekvenserna av att sluta msesidiga
bilaterala narfartsavtal i syfte att mojliggora utveckling av specialsjofart
under svensk flagg. Det har ar Transportstyrelsens redovisning av
uppdraget.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna redovisning ar att analysera forutsattningarna for och
konsekvenserna av att sluta 6msesidiga bilaterala narfartsavtal.

1.3 Metod

En hearing har hallits med representanter fran dels branschorganisationen
Svensk Sjofart, dels arbetstagarorganisationerna Seko Sjofolk och Svenska
SjObefalsforeningen.
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1.4 Avgransningar

Inom ramen for detta uppdrag har ingen djupare analys gjorts av
konsekvenser for avtal med enskilda lander.

Andra eventuella atgarder som kan stérka specialsjofart under svensk flagg
ar inte inkluderade i denna analys, inte heller hur dessa skulle kunna
paverka effekterna av att sluta msesidiga bilaterala narfartsavtal av att
bedriva specialsjofart under svensk flagg.
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2 Konsekvenser av bilaterala avtal

Mojligheten att sluta 6msesidiga bilaterala avtal beskrivs i | STCW-
konventionen?, se regel 1/3.5. Omsesidiga bilaterala avtal innebdr att
landerna kommer Gverens om att acceptera varandras behorigheter for
narfart inom sitt eget narfartsomrade. Denna mojlighet ar avgransad till
behdrighetsomradet och innefattar inte tekniska krav pa fartygen

2.1 Marknaden

Specialsjofart kan beskrivas som sjofart som varken ar linje- eller
trampsjofart. Ett annat sétt att beskriva specialsjofart ar en tjanstesektor till
sjoss som anvander fartygen som arbetsredskap. Det kan handla om att
transportera personal och gods till verksamheter till sjoss (exempelvis
vindkraftparker), bunkring, kartering, kabellaggning eller andra
anlaggningsarbeten till sjoss (Transportstyrelsen, 2020).

2.1.1 Svenskflaggad specialsjofart

Specialsjofart &r en diversifierad marknad och det finns en uppsjo av olika
tjanster som utfors till sjoss som kan klassas som specialsjofart. Marknaden
bestar av flera mindre delmarknader dar forutsattningarna att bedriva
verksamhet kan skilja sig avsevart. Det gor att det inom specialsjofarten
finns saval de klassiska rederierna som andra aktorer med huvudsaklig
verksamhet inom en annan bransch, exempelvis inom byggbranschen.

Mellan 2010 och 2019 har antalet svenskregistrerade specialfartyg minskat
fran knappt 670 till drygt 420 stycken. Den minskande svenskflaggade
specialsjofartsflottan foljer trenden for den svenska handelsflottan som
ocksa har minskat under perioden (Trafikanalys, 2020). Tidigare
svenskflaggade specialfartyg har avvecklats och nya specialfartyg har
framst flaggats i andra lander med battre forutsattningar (Transportstyrelsen,
2020).

2.1.2 Val av flaggstat

Trafikanalys (2018) menar att landers sjofartspolitik i mangt och mycket gar
ut pa att forbattra konkurrensforutsattningarna for den egna naringen. Detta
gors genom att jamna ut villkoren och starka konkurrensforutsattningarna i
forhallande till andra lander. Skattekonkurrens mellan stater inom EU, och
till tredje land, ar en stor del i detta. Trafikanalys (2020) konstaterar att
eftersom andra lander gor insatser for 6kad attraktivitet och konkurrenskraft
maste ocksa Sverige vidta atgarder for att na malet att ha det bésta
regelverket i Europa (ett mal som namns i den maritima strategin).

1 STCW-konventionen ar 1978 ars internationella konvention om normer for sjofolks utbildning, certifiering och
vakthéllning (STCW).
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Registreringsavgifter och andra administrativa avgifter &r ofta markbara och
kan skilja sig avsevart mellan flaggstater. De svenska avgifterna for tillsyn
och kontroll har framhallits som dyra i forhallande till andra landers.
Danmark framhalls ofta av redare som ett land dar exempelvis
inflaggningsprocessen ar lattare och snabbare. Det ar dessutom billigare,
bland annat pa grund av den svenska stampelskatten. Saval Danmark som
Storbritannien har de senaste aren haft en 6kande flotta, till skillnad fran
Sverige, nagot som kan vara ett resultat av ett systematiskt arbete for battre
forutsattningar for den egna flaggan (Trafikanalys, 2018).

De svenska naringsvillkoren och skattereglerna kan vara en forklaring till
det minskande antalet fartyg i det svenska registret inom saval
specialsjéfarten som handelssjofarten. Utver ndrings- och skattevillkor
finns det ocksa andra faktorer som kan paverka en flaggas attraktivitet. Det
kan handla om mdjligheten till digitala certifikat, regelverk pa flera sprak,
kontakter och serviceniva fran flagstatsadministrationen.

2.1.3 Fler mogjligheter for svenska rederier

Omsesidiga bilaterala narfartsavtal kan leda till fler mojligheter for svenska
rederier att utveckla verksamheten under svensk flagg. Ett storre geografiskt
omrade att operera pa kan innebéra fler affarsmajligheter, bade inom
befintlig verksamhet och for mojligheten att bredda verksamheten. Svenska
redare kan pa s satt sprida riskerna i verksamheten, vilket kan maojliggora
en mer stabil foretagsekonomisk verksamhet som klarar svangningar i
ekonomin battre. Att 6ppna upp majligheten att bedriva verksamheten pa en
bredare marknad skulle gora svensk flagg mer attraktivt.

Redan idag kan svenskflaggade specialfartyg agera pa en storre marknad an
narfartsomradet, men da kravs det andra behdrigheter och att fartygen ar
godkanda for omradet ur ett tekniskt perspektiv. Ett alternativ for svenska
redare &r att flagga ut fartygen till ett annat land for att pa sa satt nyttja det
landets narfartsomrade under forutsattning att det ar den geografiska
marknaden de &r ute efter. Narfartsavtal ger svenskflaggade specialfartyg
mojlighet att verka pa en storre geografisk marknad &n idag utan att flagga
om och Okar darmed den svenska flaggans attraktivitet.

Med 6msesidiga bilaterala narfartsavtal 6kar incitamenten for svenska
rederier att flagga fartyg i Sverige i och med att man kan anvanda &ven
svenska fartyg (och besattningar) for att konkurrera om kontrakt som ligger
i fler landers narsjofartsomraden. Om narfartsavtal leder till att fler fartyg
flaggas i Sverige kan det ocksa kunna leda till saval fler arbetstillfallen for
svenska sjoman som fler mojligheter till praktik for blivande sjomaén.

En av de marknader som skulle kunna bli tillgangliga for svenskflaggade
fartyg med 6msesidiga bilaterala narfartsavtal ar den vaxande
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vindkraftindustrin i Nordsjon. Sveriges narfartsomrade tacker bara 16
procent av den geografiska marknaden for den havsbaserade vindkraften
(Gérdehed & Winberg, 2013). Resterande marknad kan nas genom
exempelvis inflaggning pa danskt register eftersom huvuddelen av dessa
omraden innefattas direkt i exempelvis det danska narsjofartsomradet (eller
genom de avtal Danmark tecknat). En vaxande vindkraftindustri leder till en
kedja med nya potentiella svenska arbetstillfallen genom sjomaétning,
kabellaggning, bygg- och anldggningsarbeten till sjoss samt transport av
personal och utrustning.

Samtidigt finns det manga faktorer som paverkar val av flaggstat. Avsaknad
av dmsesidiga bilaterala narfartsavtal har troligen varit en bidragande orsak
till att Sverige inte har tagit del av den tillvaxt inom specialsjéfartsomradet
som kunnat ses i manga andra lander inom EU. Det gar att anta att
narfartsavtal som en enskild atgard visserligen forbattrar villkoren under
svensk flagg men dven andra atgarder &r viktiga for att fa en kannbar
inflaggning av specialfartyg. For detta kravs troligtvis fler atgarder utéver
narfartsavtal.

2.1.4 Paverkan pa den svenska marknaden

Att inga 0msesidiga bilaterala narfartsavtal innebar en marknadsoppning dar
fler utlandska redare kan operera pa svenskt narfartsomrade. Om avtal sluts
med l&nder som anses ha battre naringsvillkor och skatteregler an Sverige
kan det forsvara for svenskflaggad specialsjofart att konkurrera pa svenskt
narfartsomrade, givet att avtalen leder till 6kad trafik. Hur stor den risken ar
beror troligtvis pa i vilken omfattning de redan ar utsatta for konkurrens,
vilka lander Sverige ingar narfartsavtal med och vilka skillnader som finns
mellan svenska och motpartens néringsvillkor och skatteregler.

Hur stor paverkan narfartsavtal skulle kunna fa pa den svenska marknaden
ar svart att svara pa, dels for att vi inte kanner till hela marknaden i dag, dels
for att det troligtvis beror pa vilka lander Sverige skulle ingéa avtal med.
Som namnts tidigare finns dessutom redan mojligheten att bedriva trafik
med utlandsk flagg pa den svenska marknaden.

Att specialsjofartsmarknaden dessutom bestar av ett antal delmarknader
med olika forutsattningar forsvarar analysen ytterligare. Rimligtvis varierar
konkurrenssituationen mellan olika segment och darmed kommer ocksa
segmenten att paverkas olika av en eventuell 6kad konkurrens.

Samtidigt gar det inte att utesluta att en 6kad konkurrens pa den inhemska
marknaden kan sla hart mot svenska foretag med samre ekonomiska
forutsattningar. Svenska rederier har inte alltid likvérdiga konkurrensvillkor
som utlédndska rederier, vilket gor att i Ovriga sunda svenska foretag har
svarare att konkurrera med foretag inom andra lander inom EU som
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eventuellt har battre skattemassiga villkor. Det kan leda till att svenska
foretag inte klarar av att sta emot eventuell 6kad konkurrens och slas ut fran
marknaden. Utdver konkurrensformagan kan ocksa sjosakerhet och
arbetsvillkor inom svenskt narfartsomrade behdva foljas.

For de som koper tjanster inom specialsjofartsmarknaden kan en dkad trafik
och ett okat antal aktorer pa den svenska marknaden leda till ett storre utbud
och lagre priser. Fler svenska aktorer &r dessutom positivt for svenskt
vidkommande for exempelvis kartering och vid kris.

Eftersom specialsjofartsmarknaden ar diversifierad behodver utvecklingen av
marknaden foljas. Eventuella framtida bilaterala avtal bor vara utformade s
de &r tidsbegransade och med majlighet att avsluta avtalen i fortid.?

2.2 Arbetsvillkor pa utlandska fartyg

Genom att inga narfartsavtal medger Sverige att andra landers behorigheter
for narfart ocksa galler pa det svenska narfartsomradet. | vissa fall kan andra
landers behdrigheter for narfart baseras pa krav som skiljer sig i vissa
avseenden jamfort med de svenska kraven eftersom STCW-konventionen
ger en miniminiva och medger en del nationella anpassningar. Vissa lander
har andra krav gallande arbetsvillkor och 16n &n Sverige. Ett exempel pa
detta ar Storbritannien som har vissa specifika avtal pa deras
kontinentalsockel som gor att viss hdnsyn behdver tas for att verksamhet ska
kunna bedrivas i dessa narfartsomraden for att man ska kunna anvéanda sig
av svensk arbetskraft.

Eftersom 6msesidiga bilaterala narfartsavtal inte ar begransat till
specialsjofart kan avtal mojliggora ocksa for andra segment att konkurrera
pa den svenska marknaden. Under hearing med branschen lyftes risken att
svenska vatten kan komma att trafikeras av fartyg fran mindre nograknade
rederier som inte lever upp till géllande internationella krav och som inte
har samma standard ombord pa fartygen som kravs i Sverige. Det skulle i
sin tur kunna ha en negativ inverkan pa miljomassig och social hallbarhet.

Det ar darfor viktigt att inte snedvrida konkurrenssituationen mellan seridsa
och oseritsa aktorer varfor en fungerande tillsyn &r en forutsattning for att
bebehalla konkurrens pa lika villkor. Branschen lyfte under hearingen
vikten av att staterna kan kontrollera verksamheter i sina narfartsomraden
och sékerstélla att avtalen och internationella krav efterlevs. Tillsyn av
dessa fartyg kan forsvaras eftersom vissa fartyg kan vara svara att komma i
kontakt med om de lastar utanpa ett annat fartyg och inte kommer in i hamn.

2De avtal vi har idag med lander vars narsjéfartsomrade geografiskt Gverlappar vart narfartsomréde som grundas
pa en annan reglering i STCW-konventionen, l6per p& 5 &r med méjlighet till 5 &rs forlangning om de inte sags
upp 6 manader innan de l6per ut.
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3 Forutsattningar for bilaterala avtal

Mojligheten att inga 6msesidiga bilaterala avtal for narfart finns i STCW-
konventionen, se regel 1/3.5:

”The certificates of searfarers issued by a Party for its defined near-coastal
voyages limits may be accepted by other Parties for service in their near-
coastal voyages limits, provides the Parties concerned enter into an
undertaking specifying the details of involves trading areas and other
relevant conditions thereof.”

3.1 Intresserade motparter

For att ingd 0msesidiga bilaterala avtal kravs det att det finns intresserade
motparter som ar villiga att inga avtal med Sverige. Eftersom myndigheten i
nuldget inte har befogenhet att inga avtal med frammande stat har det inte
funnits nagon majlighet att undersoka andra staters intresse for att inga avtal
med Sverige. Det gor att det i dagslaget ar svart att avgéra om andra stater,
och i sa fall vilka, skulle kunna vara intresserade av att inga avtal med
Sverige. Vilka krav som omfattas av avtalen kan vara en parameter som
paverkar intresset.

| samtal med branschen har det framkommit att Nordsjon &r ett intressant
omrade att fa tillgang till, vilket skulle kunna innebéra intresse for avtal med
i forsta hand Danmark, Tyskland och Storbritannien. Dessutom skulle pa
sikt &ven Frankrike, Nederldnderna och Irland kunna vara av intresse att
inga avtal med. Huruvida dessa lander ar intresserade av att inga avtal med
Sverige gar inte att svara pa i dagslaget.

3.2 Transportstyrelsen saknar mandat

| dagsléget har inte Transportstyrelsen nagon réattslig grund for att inga
omsesidiga bilaterala narfartsavtal med andra lander. For att myndigheten
ska kunna inga sadana avtal kravs att regeringen ger myndigheten i uppdrag
att inleda forhandlingar alternativt att bade inleda forhandlingar och inga
avtal i varje specifikt fall genom regeringsbeslut eller att myndigheten far
mandat att inga 6msesidiga narfartsavtal genom exempelvis delegering i
Fartygssakerhetsforordningen.

3.3 Det kan finnas behov av tillsyn fér mindre tonnage

Att teckna 6msesidiga nérfartsavtal med andra lander 6ppnar potentiellt upp
for en stérre marknad for utlandska aktorer och fler fartyg, mest troligt med
utlandsk flagg, i svenska kustomraden dven om det inte ar sarskilt sannolikt
att trafiken kommer att 6ka i nagon namnvérd omfattning. De

kontrollmekanismer som generellt sett finns for att sakerstélla sjosékerheten
och negativ miljopaverkan ar hamnstatskontroll. Denna verksamhet regleras
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genom hamnstatskontrolldirektivet (2009/16/EG) och "Paris Memorandum
of Understanding on Port State Control”. Det senare ar en mellanstatlig
overenskommelse mellan 27 lander. Enligt bada dessa ska Sverige, genom
Transportstyrelsen, utfora inspektion av vissa fartyg med utlandsk flagg som
anloper svenska hamnar.

Olika riskkriterier styr valet av fartyg som ska inspekteras. Dessa Kriterier &r
fartygstyp, alder pa fartyget, flaggstatens prestationsniva, prestationsnivan
hos den organisation som utfardat certifikat for fartyget, foretagets
prestationsniva, historik av tidigare brister och nyttjandeforbud. Med hjélp
av kriterierna klassas fartygen i olika riskgrupper: hog, normal eller Iag risk.
Vilken grupp ett fartyg tillhér avgor hur ofta det inspekteras. Inspektionerna
ar aterkommande, vanligtvis dréjer det mellan 6 och 36 manader mellan
inspektionerna.

Hamnstatskontrollverksamheten ar knuten till ett flertal internationella
sjosékerhets- och miljoskyddskonventioner som har férhandlats fram inom
ramen for FN:s sjosakerhetsorganisation IMO (International Maritime
Organization). Detta innebdr att det endast ar fartyg som omfattas av
ifrdgavarande konventioner som kan bli foremal for inspektion under
hamnstatskontrollregimen. De fartyg som &r av mindre storlek (under 500
brutto) omfattas inte och blir darfor inte heller kontrollerade.

Fartyg som ar pa vag till en svensk hamn eller ankarplats pa svenskt
sjoterritorium, ska rapportera vissa ankomstuppgifter. Generellt géller att
fartyg med en bruttodraktighet av minst 300 ton samt fiskefartyg,
traditionsfartyg och fritidsbatar med en langd av 45 meter eller mer &r
skyldiga att rapportera.3

Vad géller mojligheten att kontrollera en eventuell 6kande trafik med
mindre utlandska fartyg ar saledes forknippat med vissa utmaningar. De kan
inte inrymmas i redan befintlig hamnstatskontrollverksamhet och det finns
svarigheter, for en tillsynsmyndighet, att fa reda pa var trafiken sker
eftersom de inte ar anmalningspliktiga. Detta ar nagot som sarskilt behover
beaktas och eventuellt regleras narmare i respektive avtal for att sdkerstélla
bibehallen sjsakerhet och miljoskydd. Det kan ocksa vara ett alternativ att
se dver mojligheten att utdka Kustbevakningens uppdrag att utova tillsyn.

3.4 Kompetens och resurser

Rimligtvis bor ingaendet av avtal foregas av en mer djuplodande analys av
hur ett avtal med ett specifikt land kan paverka den svenska
konkurrenskraften och arbetsvillkoren inom svenskt narfartsomrade. En del
i detta kan vara en jamforelse av exempelvis néringsvillkor och skatteregler

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2002/59/EG
av den 27 juni 2002 om inréttande av ett dvervaknings- och informationssystem for sj6trafik i gemenskapen
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mellan Sverige och patankt land. I denna analys bor dialog féras med
branschen.

Transportstyrelsens bedémning &r att myndigheten besitter den kompetens
som kravs och har ett utvecklat natverk med andra staters
sjofartsorganisationer for att redan idag kunna forhandla om och inga i dessa
avtal.

Givet att det finns ett intresse fran andra lander att inga avtal med Sverige
och att avtal leder till 6kad trafik kan det leda till ett 6kat resursbehov pa
myndigheten. Hur stort det resursbehovet kan bli ar svart att svara pa i
dagslaget. Ett exempel pa ett 6kat resursbehov ar om Sverige, genom
tecknandet av narfartsavtal, far en dkad trafik i ett annat lands
narfartsomrade av fartyg med svensk flagg som inte har valt delegerad
tillsyn. Restiden skulle da oka resursatgangen vid Transportstyrelsens
tillsynsforrattningar eftersom inspektdrerna behdver resa till ifrdgavarande
land dér tillsynsobjektet befinner sig.

Transportstyrelsens bedémning &r att den 6kade arbetsbérdan som kan vara
forknippad med att inga avtal; analys, branschsamverkan och
forhandlingsarbete och tillkommande uppgifter, kopplat till 6kad
tillsynsverksamhet kan innebéra 6kade kostnader.
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4 Analys

Saval branschorganisation som arbetstagarorganisationer har uttryckt en
positiv installning till att Sverige sluter 6msesidiga bilaterala narfartsavtal
och menar att sadana avtal skulle kunna paverka svensk sjofarts
konkurrenskraft positivt. Transportstyrelsen bedémer att forutsattningarna
for Sverige att inga narfartsavtal ar goda, givet att det finns intresse fran
andra lander.

Aven om Sverige ingdr avtal med andra lander kan effekten av denna étgard
for mojligheten att bedriva specialsjofart under svensk flagg vara begransad,
framforallt pa kort sikt och om inte ytterligare atgarder for specialsjofarten

genomfors. Som Transportstyrelsen (2020) redan konstaterat kravs det flera
atgarder for att forbattra konkurrensvillkoren for specialsjofart under svensk

flagg.

Redare gor en sammanvégd bedomning och ser till helheten nar de valjer
inriktning for verksamheten och vid varje tidpunkt kan olika faktorer ha
olika tyngd nér rederier valjer flagg till sina fartyg. | det stora perspektivet
kan en begransad atgard som denna leda till forbattrade forutsattningar for
specialsjofart under svensk flagg. Det kan vara en viktig pusselbit for en
enskild redare som gor att svensk flagg blir aktuell och darfor bor aven
atgarder av mindre betydelse som i ett stérre sammanhang, och pa langre
sikt, kan forbattra villkoren for specialsjofart under svensk flagg prioriteras.

Om villkoren fortsétter forbattras for sjofart under svensk flagg kan fler
fartyg bli aktuella for svensk flagg. Det kan dessutom forbéttra svensk
konkurrenskraft inom andra marknader, exempelvis vindkraftsmarknaden.
Om villkoren inte forbattras for svenska redare tvingas saval redare som
sjoman soka sig till andra lander, vilket kan fa effekt pa Sveriges
mojligheter att paverka internationellt arbete, behalla kompetens och var
forsorjningsformaga i kris. Avsaknad av avtal gor det fortsatt svart att
behalla rederier och fartyg i den svenska flottan.

Det &r redan idag majligt att verka pa delar av den svenska marknaden
under annan flagg, till exempelvis dansk eller polsk flagg. Daremot blir det
genom 6msesidiga bilaterala avtal mer attaktivt att ha svensk flagg eftersom
omsesidiga bilaterala avtal ger svenskflaggade fartyg en storre geografisk
marknad och det blir enklare att operera pa den svenska marknaden. For att
kunna se hur avtal paverkat marknaden &r det av vikt att folja svenska
foretags mojlighet att konkurrera pa framforallt den inhemska marknaden
men ocksa inom andra landers narfartsomrade.

Det gar dock inte att utesluta ett hogre tryck pa den inhemska marknaden
med hardare konkurrensforutsattningar och i det laget kan tidsbegransade
avtal fungera som ett skydd, framforallt mot mindre foretag. Avtalen bor
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ocksa skrivas sa att svenska sjomans arbetssituation inte forsamras. Det ar
ocksa relevant att vara 6verens med andra stater avseende tillsyn nar deras
fartyg opererar i svenska narfartsomraden och vice versa sa att
konkurrensvillkoren pa marknaden kan hallas nagorlunda rattvisa.

Det &r svart att redogora for konsekvenserna av denna typ av avtal for varje
enskilt land utan att faktiskt genomfora en djupare analys 6ver
forutsattningarna att sluta avtal med varje specifikt land. Inom ramen for
detta uppdrag har det inte funnit tid eller mojlighet att att undersdka
intresserade motparter for avtal eller hur det kan paverka svensk
konkurrenskraft. Darfor ar det ocksa viktigt att en djupare analys genomfors
for varje enskilt fall om det blir aktuellt med dmsesidiga bilaterala avtal.

Angaende de rattsliga forutsattningarna sa forordar Transportstyrelsen att
mandat ges genom regeringsbeslut i varje enskilt fall. Transportstyrelsens
befogenheter att sluta avtal bor foregas av ett regeringsbeslut eftersom
avtalen har bade arbetsmarknadspolitisk och konkurrensméssig paverkan pa
Sverige. Indikationen vi fatt fran branschen ar dessutom att det i dagslaget
endast ar aktuellt med avtal med ett begransat antal lander varfor ett mer
generellt mandat kan anses mindre relevant.
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Slutsatser och rekommendationer

Det gar att anta att narfartsavtal som en enskild atgard visserligen
forbéattrar villkoren under svensk flagg men inte i tillrécklig
utstrackning for att fa en kannbar inflaggning av specialfartyg. Men
aven atgarder av mindre betydelse som i ett stérre sammanhang, och
pa langre sikt, kan forbéttra villkoren for specialsjofart under svensk
flagg bor prioriteras.

For att Transportstyrelsen ska kunna inga 6msesidiga bilaterala avtal
behéver myndigheten fa ett mandat till detta. Transportstyrelsen
forordar i detta fall att det sker genom sarskilda regeringsbeslut.

Omsesidiga bilaterala avtalen bor vara tidsbegransade och villkoren
for respektive avtal bor samradas med branschen.

For att varna om arbetsvillkor samt sjo- och miljosakerhet pa svenskt
narfartsomrade behdver det finnas majlighet att tillsyna
tillkommande fartyg pa svenskt narfartsomrade.

Generellt ser branchen och Transportstyrelsen mestadels positiva
konsekvenser av att sluta omsesidiga bilaterala avtal men det gar inte
dra nagon generell slutsats for konsekvenserna av den typen av avtal
for varje enskild situation utan mer djuplodade analyser behdver
genomforas.
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