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SQU 1979:67

Till Statsrddet och chefen

f6r kommunikationsdepartementet

Sjofartspolitiska utredningen avldmnade den 30 januari
1979 en promemoria med vissa fdrslag (Ds K 1979:2). I
samband hdrmed redogjorde utredningen f&r utrednings-
arbetets uppldggning och planeringen av det aterstdende
arbetet.

Sedan riksdagen uttalat att det dr synnerligen angelé&-
get att ett sjofartspolitiskt program fdreslds riksda-
gen h&sten 1979 med verkan fr.o.m. 1980 har utredningen
pa kommunikationsministerns uppmaning forcerat sitt ar-
bete. Utredningen framldgger hdrmed forslag till sj6-

fartspolitiskt program samt &tgdrder i anledning h&rav.

Genom beslut den 22 december 1977 har regeringen &ver-
fért det i direktiven till trafikpolitiska utredningen
kvarvarande uppdraget savitt avser sjofarten till s3jo-
fartspolitiska utredningen. Utredningen anser att inom
kommunikationsdepartementet bdr ytterligare &vervigas
i vilka former denna del av utredningsarbetet bdr full-

goras.

Utredningen avser att under september mdnad framligga
en sdrskild promemoria betrdffande frdgan om flaggdver-

E6r ingarsmicime

I handldggningen av detta drende har deltagit f&ljande
sakkunniga: verkstdllande direktdren i Sveriges Redare-
férening Nils Grenander, verkstdllande direktdren i
Svenska maskinbefdlsfdrbundet Folke Havik, generaldi-

rektd6ren och chefen for sj6fartsverket Lennart Johans-
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son, forbundsordfdranden i Svenska sjofolksfdrbundet
Gunnar Karlsson, direkttren i Brostrdms Rederi AB Arne
Koch Sveriges Redarefdrening, skeppsredaren Folke Pat-
riksson Rederifdreningen for mindre fartyg, verkstdllan-
de direktdren i Sveriges fartygsbefdlsfdrening Karl Rude,
andre forbundsordfdranden i Svenska sjofolksforbundet
Per Wahlstrdm och verkstdllande direktdren i Saléninvest
AB Sture Odner Sveriges Redarefdrening, vilka bitrdder
utredningsmannens férslag men forbehdller sig rdtten att
ha en avvikande mening ndr det gdller enskilda formule-

ringar i motiveringen f&r dessa fodrslag.

Stockholm den 24 augusti 1979

Sven Gerentz
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Olle Renck
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SAMMANFATTNING

Den djupa och langvariga internationella sjofartskri-
sen kan dnnu inte anses Overvunnen dven om vissa teck-
en tyder pa att botten passerats. Relativt betydande
statliga insatser har hittills gjorts fo6r att hjdlpa
de svenska rederierna genom krisen. Staten har stdllt
kreditgarantier pd sammanlagt 500 milj. kr. till for-
fogande for att mdjliggdra Sverlevnad av pa sikt livs-
kraftiga rederier. I samma syfte har forutsdttningar
skapats f6r omfattande amorteringsanstand avseende
sdvdl av staten via de svenska varven garanterade ny-
byggnadsldn som 1l&n fré&n statliga finansieringsinsti-
tut pd sjofartens omrdde. Vidare har staten gjort be-
tydande ataganden i samband med det tidsbegrédnsade
ekonomiska stdd som givits till Brostroms Rederi AB
och Saléninvest AB. I detta stdéd ingdr bl. a. lan pa
250 resp. 200 milj. kr. med villkorlig &terbetalnings-
skyldighet.

Flertalet svenska rederier har, med mer eller mindre
utnyttjande av de statliga stédatgdrderna, hittills
dverlevt krisen men mdnga &dr svart mdrkta av den.
Deras eget kapital &r urholkat av krisdrens forluster
och motsvarar endast en mindre del av tillgdngarna,
dvs. soliditeten &r mycket 18g. De har dragit pa sig
en stor skuldbdrda som nu mdste amorteras och vallar
svdra likviditetsproblem. Till detta kommer att svensk-
flaggade fartyg har drifts— och kapitalkostnader som
dr héga i jamforelse med framfor allt bekvadmlighets-
ldndernas och vissa statshandelsldnders fartyg, samt
att de betydande delar av den svenska handelsflottan
som dr sysselsatta i tredje-lands-trafik fa&r Skande
k&nning av de protektionistiska tendenserna inom

varldssjofarten.

Den svenska handelsflottans tonnage har sedan 1975
reducerats till hdlften, i forsta hand genom fOrsdlj-

ning till utlandet av ett betydande antal stora mo-
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derna masslastfartyg. Det fOreligger stor risk for en
fortsatt minskning genom ytterligare forsdljningar.
Flera rederier tvekar vidare, pad grund av sin fd&rsva-
gade ekonomiska stdllning, infor det risktagande som
dr forknippat med en i och for sig motiverad fOrnyelse

av deras tonnage.

Det dr mot denna bakgrund som sjofartspolitiska utred-

ningen l&dgger fram sina Overvdganden och fdrslag.

Utredningens allmé&nna beddmning av forutsdttningarna
fo6r svensk sjofartsndring dr Overvdgande positiv,
sdrskilt pd ldngre sikt. Det tekniska och kommersiella
kunnande som finns samlat inom n&dringen i fdrening med
de hoga kvalifikationerna hos de ombordanstdllda bor
pd& sikt kunna aterge ndringen dess internationella
konkurrenskraft och inom viktigare sektorer aterstdlla
l6nsamheten till normal nivd. Det sagda utesluter dock
inte att ta@mligen genomgripande fordndringar i ett
léngre perspektiv kan komma att intrdffa bade ndr det
gdller foretagsstrukturen inom rederindringen och be-
trdffande tonnagets sammansdttning. Utredningen till-
ldgger att dess synsdtt bygger pa den uttryckliga for-
utsdttningen att statsmakterna ser till att sjofarts-—
ndringen under en Overgdngstid far det stdd och den
uppmuntran som ligger i att ett sjofartspolitiskt pro-
gram antas och forverkligas genom effektiva dtgdrder

i enlighet med utredningens tankegdngar.

Utredningen konstaterar att ett land med Sveriges sto-
ra utlandsberoende mdste ha m8jlighet att f6r trans-
porterna till och fran landet kunna pdverka fraktsatser
och transportstandard i olika avseenden. Detta kan
svarligen ske med erforderlig stabilitet utan tillgdng
till svenska fartyg. Som forldngning av de inrikes
transportlederna behdvs ett "stamlinjen&dt" ocksad till
sjoss, i forsta hand i form av svensk medverkan i den
reguljdra ndr- och fjdrrlinjefarten. Fo6r deltagande i

fjédrrlinjekonferenser &dr det i vissa fall en forutsdtt-
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ning att nationella fartyg anvdnds. Genom direkttra-
fik pa svenska hamnar, da framst Goteborg, kan man
erbjuda fraktsatser och service som inte gér att upp-
na vid omlastning i utlidndska hamnar. Det agentsystem
m. m. som dr forenat med fjdrrlinjefarten &r ocksa
ett betydelsefullt stdéd f6r den svenska utrikeshan-
deln.

Utredningen konstaterar vidare att sjofarten &r en

av de ndringar som tillfdr den svenska ekonomin mest
utlédndsk valuta. I ett relativt kortsiktigt perspek-
tiv dr det enligt utredningen orealistiskt att tro
att nya valutainbringande verksamheter skall kunna
vdxa upp och trdda i sjofartens stdlle lika snabbt
som fartygen kan sdljas till utlandet. Till detta
skall l&dggas beredskapsaspekter av savdl militdr som
folkfOrsdrjningskaraktdr. Det torde inte vara mojligt
att i ett krigs- eller kristillstdnd pad samma sdtt
som nu utnyttja utldndska fartyg £6r en betydande del
av vadr sjbburna utrikeshandel, utan denna behdver kun-

na transporteras med svenska fartyg.

Ett statligt leasingfdretag dr ett av huvudinslagen i
det paket av forslag till &tgdrder som utredningen
framl&dgger. Flertalet forslag &r tempordra och avser
tvd a tre ar. Leasingfdretaget &dr avsett att bli ett
finansieringsinstitut som skall &dga svenskregistrera-
de fartyg men inte sjdlvt driva dem. Fartygen skall
hyras ut pa bare-boat-bas till svenska rederier.
Leasingfdretaget skall kunna bestdlla fartyg vid varv
i Sverige eller utlandet. Bestdllning skall dock kun-
na ske endast om leasingavtal for fartyget samtidigt
foreligger med svenskt rederi. Leasingfdretaget skall
vidare kunna Overta fartyg fran svenska rederier, om
dessa av ekonomiska skdl anser sig tvingade att sédlja
fartygen och dessa beddms ha ett samhdllsekonomiskt
vdrde under svensk flagg. Leasingfdretaget skall
slutligen &ven kunna Overta de fartyg i Svenska Varvs
flotta, som kan beddmas vara samhdllsekonomiskt int-
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ressanta, och hyra ut dem till svenska redare.

Leasingavtalen avses vara relativt kortfristiga och
férenas med kbpeoption f6r det f&rhyrande rederiet. Av-
talsvillkoren skall kunna anpassas i varje enskilt

fall s& att de blir acceptabla for s&vdl samhillet som
det fdrhyrande rederiet. Det statliga risktagande som
dr fdrenat med verksamheten skall enligt férslaget mot-
svaras av andel i eventuell vinst. Villkoren avses ut-
ga frén en viss fraktprognos, varvid ett Sverskott

skall delas mellan rederiet och leasingfdretaget.

Genom leasingfdretaget fOrbdttras mdjligheterna till

en fdérnyelse av betydelsefulla delar av den svenska
handelsflottan. Sysselsdttningen kan bevaras fdr svens-
ka ombordanstdllda. Vara varv fdr m&jlighet att pé&
kommersiella villkor inrikta sin produktion pd fartygs-
typer som dr attraktiva for svenska redare. Vara ex-
portndringar far den hjdlp som f&ljer av fortsatt
svenskt deltagande i den transoceana linjefarten. Sam-
hdlleliga beredskapsaspekter beaktas.

Utredningen foreslar &ven ett system med villkorliga
driftsléan, i forsta hand avsett f6r den mindre skepps-
farten. Med i princip samma uppl&ggning som leasing-
avtalen bor staten kunna trdffa driftsavtal med rede-
rier som dger mindre fartyg av f&r samhdllet som hel-
het betydelsefulla typer. Rederierna skulle dirigenom
kunna erhélla driftsldn f8r dessa fartyg pa villkor
att den vinst som uppstdr om frakterna &verstiger en
i avtalet angiven nivad delas mellan staten och rede-

rierna.

Utredningen finner det vidare angeldget att det nuva-
rande systemet med statliga kreditgarantier byggs ut.
De l6sningar som hittills erbjudits har varit enbart
kortfristiga och stdller rederierna infér svardver-—
stigliga problem ndr garanterade 1l&n skall avbetalas
och samtidigt savdl uppskjutna som ordinarie amorte-
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ringar pad 6vriga 18n skall fullgdras. Det krdvs en
m&jlighet till avveckling av garantisystemet i en
takt ddr rdntor och amorteringar anpassas till rede-
riernas rdrelseresultat. Kreditgarantisystemet fére-
slés kompletteras med virdegarantier. Dessa innebir
att staten garanterar ett l&ngsiktigt vidrde pd rede-
ritets fartyg, oberoende av deras aktuella marknads-
vdrden som kan vara svdra att bestidmma eller vara
pressade av tonnagebverskott. Dessa garanterade vir-
den kan anvédndas i rederiets balansrdkning och med-
verka till att rederiets soliditet uppr&tth&lls, var-

igenom rederiet kan undg§ likvidationshot.

Statliga rdntebidrag utgdr i flera andra sjdéfartslén-
der och bdr enligt utredningen vara en lémplig stod-
form &ven f6r den svenska sjofarten. Om rantebidrag
infdrs, bdr de samordnas med garantier och &vriga
stédformer och avvdgas s& att de totalt icke &versti-

ger ii50 mily . kr.

Ytterligare ett antal punkter finns i utredningens

férslag

- fortsatt statligt st6d till de ombordanstilldas

fria resor mellan fartyget och hemmet,

- statligt st&d till praktisk utbildning av nybdr-

jare i sjdyrkena,

- fyra &rs avbrott i upptrappningen av ATP-avgiften
fo6r ombordanstdllda till den nivd som gdller f&r
landanstédllda,

- betydande medelstillskott till L&nefonden f&r
den mindre skeppsfarten samt ut&kade lanemdjlig-
heter,

- dndrade beskattningsvillkor f&r deldgare i part-

rederier,

- bidrag av statsmedel till sjdfartsteknisk och sjd-

fartsekonomisk forskning,

13
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- Okade resurser till utbildning av sjOpersonal,

- slopande av stdmpelavgiften vid fartygsforvdrv.

Betrdffande den internationella sjofartspolitiken an-
ser utredningen att Sverige bor fortsdtta att vdrna om
en sd& 1l&ngt méjligt fri internationell sjofart. Trots
protektionistiska tendenser inom linjesjofarten bor
det for ndrvarande inte ifrdgakomma att reservera
transporter av import- och exportgods till och fran
Sverige for svenska linjerederier. Arbetet med en be-
redskapslagstiftning, som vid behov kan sdttas i kraft
mot vissa statshandelsldnders sjofartskonkurrens, bor
inledas snarast. Den sjofartspolitiska situationen i
USA inger oro med tanke pa den betydelse den amerikans-—
ka handeln har for vdrldssjofarten i allmdnhet och

bor ddrfér foljas noga.

Utredningen tar i sitt betdnkande inte stdllning till
fradgorna om svenska rederiers utlandsinvesteringar och
flaggdverfdringar utan avser att dterkomma dartill i

en promemoria under september manad.

Utredningen fdresldr slutligen att ett branschrad

skall inrdttas for sjofartsndringen.

Den ekonomiska innebdrden av utredningens forslag fram-

gdr av bifogad tabell.
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Sammanstdllning fOr en tredrsperiod av utredningens

férslag i ekonomiska termer. Milj. kr.

Aktie- Garan- An-
kapi- tier slag
tal mm

7.1 Selektivt ekonomiskt stdd
Statligt leasingfdretag 600 500
Villkor.iiga driftslé&n 50 50
Kreditgarantier 700

Vdrdegarantier 500

7.2 Generella driftskostnadslatt-
nader

Fortsatt bidrag till sjofol-
kets fria resor 54

Statligt stéd till praktisk
utbildning av ombordanstdllda 30

Frysning av ATP-avgiften for
ombordanstdllda 18

7.3 Speciella adtgidrder f&r den mind-
re skeppsfarten

Finansieringsldttnader {5

7.4 Ovriga stéddtgidrder

Bidrag av statsmedel till sjo-
fartsteknisk och sjofartseko-
nomisk forskning 20

Okade resurser f6r utbildning
av sjopersonal 25

Slopande av stdmpelavgiften
vid forvdrv av fartyg 36

6575 1N 50 233
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FORFATTNINGSFJORSLAG

Forslag till
Lag om dndring i lagen (1973:481) om &ndring i
lagen (1962:381) om allmin forsdkring

Harigenom foreskrivs att &vergdngsbestdmmelserna till lagen
(1973:481) om dndring i lagen (1962:381) om allmdn forsdkring
skall ha nedan angivna lydelse

FSr &ren 1980-1984 skall 2 § fdrordningen (1959:555) ang&ende
redares avgifter i vissa fall enligt lagen om allmin forsdkring
fortfarande &dga tillémpning i frdga om ber&kningen av den pro-
centsats, varmed avgiften till fOrsékringen for tilldggspen—
sion skall utga. Ddrvid skall dock det med bestimmelsen &syf-
tade medelantalet svenska sjdmin ckas, savitt gidller berdkning-
en av procentsatsen

for dren 1980-1983 med tre fjdrdedelar,
for ar 1984 med sju dttondelar,

av motsvarande medelantal utléndska sjdmin pd svenska handels-—
fartyg.

Denna lag trdder i kraft den 1 januari 1980. Aldre bestdmmelser
dger alltjamt till&mpning n& avgift som beldper p& tid fére
ikrafttraddandet.

FOrslag till
Lag om dndring i lagen (1975:949) om &ndring i
lagen (1962:381) om allmdn forsdkring

Harigenom foreskrivs att &vergéngsbestdmmelserna till lagen
(1975:949) om &ndring i lagen (1962:381) om allmin f&rs&kring
skall ha nedan angivna lydelse

Betrédffande avgifter till forsdkringen for till&ggspension skall

17
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vad i Svergéngsbestdmmelserna till lagen (1973:481) om &ndring

i lagen (1962:381) om allmdn forsdkring forordnas om redares av-
gifter for &ren 1980-1984 tilldmpas &ven pd annan arbetsgivare
fOr sjdman &n redare. Procentsats som avses i ndmnda &vergéngs-—
bestédmmelser faststédlles av regeringen eller av myndighet som
regeringen bemyndigar dartill.

Denna lag trdder i kraft den 1 januari 1980. Aldre bestimmelser
géller alltjamt tilldmpning pé& avgift som beldper pd tid fore
ikrafttradandet.

Fdrslag till
Lag om dandring i stédmpelskattelagen (1964:308)

Harigenom forordnas betrdffande stdmpelskattelagen (1964:308)

dels att 13-18 §8 skall upphora att gidlla,
dels att 30, 32 och 33 §§ skall ha nedan angivna lydelse

Nuvarande lydelse

30 §

1 mom. Beslut rdrande stdmoel-
skatt meddelas

a) betrdffande forvarv av fast
egendom, tomtrdtt eller skepp
av den inskrivningsmyndighet,
hos vilken lagfart eller in-—
skrivning stkes, pé& den in-
skrivningsdag dé ans3kan bi-
falles eller, om anstkan for-
klaras vilande, p& den inskriv-
ningsdag dé detta sker eller,

i fall som avses i 13 § tredje

stycket, dd avregistrering skerj;

FOreslagen lydelse

1 mom. Beslut rorande stémpel-
skatt meddelas

a) betrdffande forvarv av fast
egendam eller tamtrdtt av den
inskrivningsmyndighet, hos vil-
ken lagfart eller inskrivning
stkes, pd den inskrivningsdag dé
anstkan bifalles eller, om anstk—
an forklaras vilande, pd den in-
skrivningsdag dé detta sker;

b) betrdffande inteckning av den inskrivningsmyndighet, hos wvil-
ken inteckning stkes, pé motsvarande inskrivningsdag som under

a); och

c) i ovriga fall av riksskatteverket.

Moter hinder mot att meddela beslut rdrande skatten né inskriv-
ningsdag, som anges i a) eller b), skall beslutet meddelas pd
den inskrivningsdag, som forst infaller efter det att hindret

blivit undanrgjt.

I fall, som avses i c), md beslut om faststillande av skatt ej

meddelas senare &n ett &r efter

utgdngen av det kalenderér, var-

under skatteplikten intr&dde. Har slutligt beslut ej meddelats
inom denna tid men har deklaration avgetts, skall s& anses, som

om skatten den dag tiden utgick

faststdllts genom slutligt be-—
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Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

slut i &verensstammelse med sadan handling. Har prelimindrt be-
slut meddelats, skall skatten i stidllet anses ha ndmnda dag slut-—
ligt faststdllts i Gverensstammelse med det preliminira beslutet.

2 mom. Med inskrivningsmyndighet avses i denna lag &ven register-
myndighet enligt 2 § sjolagen (1891:35 s. 1).

Myndighet, sam enligt 1 mom har att meddela beslut rdrande skatt,
ar beskattningsmyndighet.

Skatteplikt intrdder, i fall som avses i

a) 3 §, ndr ansckan om lagfart eller inskrivning av tomtrdtt be-
viljas eller fOrklaras vilande;

b) 11 §, ndr inteckningen beviljas eller anstkan dirom forklaras
vilande;

c) 13 §, ndr ansBkan om inskriv-

ning beviljas eller, ifall som

avses i 13 § tredje stycket,

ndr avregistrering sker;

d) 19 §, ndr registrering som sdgs i 27 § andra stycket a) sker;
e) 20 §, ndr registrering sker;

f) 21 &, ndr handlingen utlédmnasj;

g) 24 §, ndr Sverlételse eller pantsdttning sker eller innehava-
ren dessfOrinnan avlider; samt

h) 28 §, ndr dragning sker.

32§

I forhdllande till statsverket skola for skattens erldggande
svara, betraffande skatt for

a) forvarv av fast egendom, a) forvarv av fast egendom eller
tomtrdtt eller skepp, bada tomtrdtt, bédda kontrahenterna;
kontrahenterna;

b) inteckning, den som vid tidpunkten f&r skattepliktens intrdde
ar behOrig att anstka om inteckning i den fasta egendomen, tomt-
ratten eller skeppet eller, i fréga om annan egendom, att medge

inteckningen;

c) aktie eller insats i svenskt bolag, bolaget och de som &ro
ledamSter i bolagets styrelse sedan skatteplikt intrdtt;

d) obligation, som avses i 21 §, och hdr i riket utfirdat certi-
fikat, sam sdgs i 21 eller 24 §, utfidrdaren;

e) annan handling, for vilken enligt 24 & skatteplikt f3religger,

den som &verléter eller pantsdtter handlingen eller, d& skatte-—
plikt intr&dder pd grund av dddsfall, innehavarens dddsbo; samt

f) lotteri, den som anordnar detta.

Ndr flera svara for skattens erldggande, éligger ansvarigheten
dem solidariskt.

Skattskyldig dr den som i varje sdrskilt fall &r gentemot stats-
verket ansvarig fOr skattens erldggande.

i)
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Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

33 8

Underldter skattskyldig att in- Underléter skattskyldig att in-
komma med foreskriven deklara-— komma med foreskriven deklara-
tion eller fbérsdkran, som avses tion, eller &r avgiven sédan

i 18 §, eller &r avgiven sddan handling ofullstindiag, mé& be-
handling ofullstindig, mé be- skattningsmyndigheten fire-
skattningsmyndigheten féreldgga 1l&gga den skattskyldige att full-
den skattskyldige att fullgdra gdra vad som brister. Den skatt-
vad som brister. Den skattskyl-  skyldige bor, utdver vad

dige bdr, utdver vad fore- féreskrivet formul&r foranleder,
skrivet formuldr foranleder, med- meddela de upplysningar, sam
dela de upplysningar, som kunna kunna vara av betydelse for att
vara av betydelse f6r att skatt- skatten skall kunna fastst&llas
en skall kunna faststdllas till  till riktigt beloovp.

riktigt belopp.

Efter foreldggande &ligger det skattskyldig att tillhandahélla
beskattningsmyndigheten de bevis och intyg samt ¢vriga uprpgifter,
som kunna fordras f5r skattens faststdllande till riktigt belopp.

Den som skZligen kan antagas vara skattskyldig skall, i den mén
féreldggande meddelas av beskattningsmyndigheten, avge f&reskriv-
en deklaration eller fdrsidkran och fullgdra skyldighet enligt
andra stycket.

I fall, diar riksskatteverket &r beskattningsmyndighet, skola be-
stammelserna i 6, 9, 11 och 14 £§ lagen (1959:92) om forfaran-
det vid viss komsumtionsbeskattning dga motsvarande till&mpning.

Denna lag trdder i kraft den 1 januari 1980.
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19 TILLKALLANDE AV EN SARSKILD SJOFARTSPOLITISK
UTREDARE, DIREKTIV M.M.

1977-04-14 besldt regeringen om prop. 1976/77:146 om
vissa sjofartsfrdgor i vilken bl. a. aviserades en

sjofartspolitisk utredning.

1977-06-09 bemyndigades kommunikationsministern att

tillkalla en sdrskild utredare.

1977-06-27 tillkallades direktdr Sven Gerentz.

1977-09-12 tillkallades tio sakkunniga representeran-
de parterna, kommunikationsdepartementet och sj6é-

fartsverket.

Tillkomsten av utredningen var ett led i den uppgd-
relse som trédffats mellan kommunikationsministern och
sjofartens parter om en tillf&dllig flagglag, kredit-
garantier och bidrag till sj6folks resor infdr prop.
1976/77:146.

Syftet med utredningen och ett sammandrag av direkti-

ven framgdr av utdrag ur propositionen

"Redares och ombordanstdlldas organisationer har i
olika sammanhang, bl. a. genom sin medverkan i flagg-
utredningen, och senast i anslutning till de &ver-
ldggningar i sjofartspolitiska frdgor som har foérts
under min medverkan uttalat sig f6r att d e n

s venska s Jjofartsndringen

Joj o) fia Jo) il f Oremiadal £6E en biixiesd
oel h a I 1s i diitg u t rednidng. Jag de-
lar denna uppfattning. Utredningsarbetet bdr leda
till ett sjofartspolitiskt program baserat pd ett
klarldggande av ndringens samhdllsekonomiska betydel-
se samt framtida verksamhet och konkurrensfdrmaga.
Det arbete som utfdrts inom flaggutredningen och den
interdepartementala arbetsgruppen kommer d&rigenom
att inordnas i ett stOrre sammanhang och bidttre f&r-
utsdttningar skapas fOr mera langsiktiga st&llnings-
taganden.

Jag avser fOresld regeringen tillsidttandet av en s&-
dan sjofartspolitisk utredning som skall arbeta

21
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skyndsamt och i den utstrdckning detta dr lampligt
etappvis redovisa resultat av sitt arbete. Utredningen
skall s& l&ngt m6jligt klarl&dgga de faktiska skillna-
der som kan rdda ndr det gdller villkor och forutsatt-
ningar for rederiverksamhet under olika flaggor. Lika-
sd8 skall en jadmforelse gbras betrdffande de fdrutsdtt-
ningar under vilka & ena sidan rederindringen arbetar
och & andra sidan 6vriga delar av det svenska ndrings-
livet. Behovet hos svenska rederier att driva fartyg
under frdmmande flagg skall belysas mot bakgrund av
samhdllsekonomiska, sjofartspolitiska och fdretagseko-
nomiska vidrderingar."

1978-02-22 fbreslog utredningen i skrivelse till kom-
munikationsministern att resterande del av kreditga-
rantiramen skulle fdras i ny rdkning och sta till for-
fogande under &ren 1978 och 1979.

1978-05-31 &verlidmnade utredningen begdrd komplette-
ring till bef&dlsbemanningsutredningens betdnkande
"Bemanning av fartyg" (SOU 1978:22).

1979-01-30 &verlimnade utredningen Promemoria med

vissa f&rslag till &tgdrder (DsK 1979:2).

Utredningen har dessutom avgivit remissvar i ett antal

drenden.
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2% REDOGORELSE FOR UTREDNINGENS KARTLAGGNINGS-
OCH ANALYSARBETE

Utredningens direktiv fodrutsidtter ett omfattande kart-
ldggnings- och analysarbete. Detta arbete har i bety-
dande omfattning gjorts i samverkan mellan utredning-
ens sekretariat och vissa av utredningens experter
samt anlitade fristdende konsulter. I utredningens
promemoria den 30 januari 1979 l&mnades en redogdrel-
se fOr vissa prelimindra resultat. Utredningen sam-
manfattar hdr pa nytt viktigare delar av denna redo-
gbrelse med de kompletteringar som ansetts erforder-
liga. Dock redovisas icke i detta sammanhang utfallet
av den samh&dllsekonomiska studien, eftersom denna an-
setts krdva omfattande kompletteringar vilka inte
kunnat slutfodras inom den tid som stdr till férfogan-
de. Arbetet hdrmed utfdrs av en arbetsgrupp bestden-
de av docent Christoffer von Schirach-Szmiegel, Han-
delsh8gskolan, och departementssekreterare BOrje
Tallroth, Ekonomidepartementet. Resultatet kommer att
redovisas till kommunikationsdepartementet under sep-

tember mdnad.

Ndr det gdller den internationella sjéfartspolitiska
situationen har en foérhallandevis utfdrlig redogdrel-
se - i huvudsak baserad pd det material som samman-
stdllts inom sjofartspolitiska utredningen - l&mnats
i regeringens prop. 1978/79:116 om vissa sjofartsfra-
gor. Utredningen har av denna anledning ndjt sig med
att ldmna vissa kompletteringar i anledning av den
utveckling som intrdffat efter det att propositionen
avlamnats. Detta sker i kapitel 3 och avsnitt 7.5.

Efter 6verenskommelse med chefen f6r kommunikations-
departementet och med sjdfartspolitiska utredningen
har under varen 1979 Sveriges Redarefdrening genom-
fért fem sektorstudier, vilka sjéfartspolitiska ut-
redningen 6verldmnar som bilagor till sitt bet&dnkan-
de. Studierna avser masslastfartyg 6ver 10 000 tdw,
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fjdrrlinjesjofart, sméskeppsfart, specialfart samt
fdrjetrafik. En sammanfattning av studierna redovisas
i avsnitt 2.9. Utredningen vill betona att de véarde-
ringar och omdémen som ges i sektorstudierna star for

Sveriges Redarefdrening.

20l Svenskt rederiengagemang i internationell

linjesjofart

Sjofartspolitiska utredningen har uppdragit &t direk-
tdren Stig Nordborg att utfdéra en kartldggning. Re-
sultatet av kartliggningsarbetet, som omfattar 12
svenska rederier, redovisas i en sdrskild konfiden-
tiell bilaga, som separat Overldmnas till kommunika-
tionsdepartementet. Av utredningen framgar bl. a. att
en stor del av linjetrafiken, med undantag for férje-
trafiken, bedrives inom konferenser med faststé&dllda
tariffer, reglerad turtdthet m. m. Svensk linjetrafik
bedrives b&de med &ndpunkt i Sverige och mellan fradm-
mande ldnder. I samband med de senaste &rens Overgang
till mer kostnadskrdvande fartygstyper med enhets-
lasthantering har de svenska linjerederierna fordju-
pat sitt samarbete med europeiska och utomeuropeiska
rederier och g&tt samman med dessa i pooler och andra

organisationsformer.

Den 1 maj 1979 bestod den svenska fjdrrlinjetrafik-
flottan av 56 fartyg pd& sammanlagt 0,86 milj. ton
dddvikt, varav 17 containerfartyg och 8 ro-ro-fartyg.
Ytterligare 6 ro-ro-fartyg och ett containerfartyg

var bestdllda vid varv for leverans under 1979.

Fér framtiden innebdr den tendens som finns mot Okad
protektionism samt det &kande tonnageutbudet fran

Oststater och nya sjofartsnationer en &kande konkur-
rens £6r den svenska linjesjofarten. VolymSkningarna
inom fdrdigvarusektorn bdr emellertid i sig ge goda
forutsdttningar &dven f6r svensk linjesjofart att be-

driva olika typer av trafik. Av betydelse i samman-—
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hanget &r att samverkan mellan Sverige och EG utveck-

las vidare.

Fdrjor har till stor del ersatt den traditionella

linjetrafiken inom det svenska ndrtrafikomradet. Un-
der tidsperioden 1961-77 har den fédrjetransporterade
godsmangden &kat frén 2,8 till 12,8 milj. ton. Detta
motsvarar en arlig tillvéaxt av ca 10 procent, vilket
skall jamforas med 5,5 procent for Sveriges utrikes-

handel, exklusive bulkvaror.

Fdrjegodset berdknas ocksd i framtiden utgdra en bety-
dande andel av Sveriges utrikeshandel och kommer enligt
for utredningen tillgdnglig prognos att Oka till ca

8 procent av Sveriges utrikeshandel ar 2000 mot nuva-
rande ca 7 procent. f&rjegodsets drliga tillvdxt be-
raknas uppga till ca 4 procent. Forutom industripro-
duktionens utveckling kommer olika bestdmmelser, t. ex.
tullfrihet och transportpolitiska dtgdrder, att padver-

ka fadrjetrafikens omfattning i framtiden.

2 Svenska intressen i fartyg under utl&ndsk

flagg

Utredningsmannen har tagit del av sekretessbelagd in-
formation i Riksbanken om utfdrsel av valuta frén
Sverige till utlandet fOr investeringar i rederirdrel-
se och har vidare sammanst&dllt offentliga uppgifter ur
fackpress, arsredovisningar, dotterbolags-, rederi-
och fartygsforteckningar m. m. De storre svenska rede-
rierna redovisar numera i allmé&nhet fullt Oppet sitt
fartygsinnehav under utléndska flaggor. En fullstdndig
kartldggning av omrddet torde dock vara praktiskt oge-
nomforbar, eftersom vissa andra svenska engagemang i
utlandet torde ha tillkommit i det direkta syftet att

undgad svensk insyn och kontroll.

Fartyg anses som svenskt och dr berdttigat att fora

svensk flagg, om det till mer &n hdlften &ges av svensk
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medborgare eller svensk juridisk person. Regeringen
eller, efter regeringens bemyndigande, sjofartsverket
kan medgiva att annat fartyg, vars drift stdr under av-
gbrande svenskt inflytande, skall anses sasom svenskt
och vara berdttigat att fdra svensk flagg. Fartyg, vars
skrov har en stdrsta ldngd av minst 12 m och en stdrs-
ta bredd av minst 4 m, betecknas skepp. Svenskt skepp
skall vara infdrt i det svenska skeppsregistret.

Utredningen har i foérsta hand inriktat sin kartl&gg-
ning pa utlandsregistrerade fartyg, som kontrolleras
av svenska rederier via dotterbolag eller liknande i
en sadan utstrdckning att man, om man istdllet direkt
dgt fartyget ifrdga, hade varit skyldig att 1l&ta in-
foéra det i det svenska skeppsregistret. Vid &rsskif-
tet 1978/79 gdllde detta for ca 50 utlandsregistrera-
de fartyg pa sammanlagt ca 350 000 brt som kontrolle-
rades av svenska rederier via utléndska dotterbolag.
Dessa fartyg motsvarade antalsmdssigt ca 10 procent
och tonnagemdssigt knappt 7 procent av den svensk-
flaggade handelsflottan. S&v&dl antals— som tonnage-
mdssigt har denna svenskkontrollerade utlandsregist-
rerade flotta minskat relativt kraftigt under 1978
genom fdrsdljningar. En jdmfdrelse med flaggutredning-
ens material fran hSsten 1973 visar dock en 6kning
med ett tiotal fartyg om ca 100 000 brt.

Av de ca 50 fartygen var ett tiotal registrerade i
bekvédmlighetsldnder och dterstoden i traditionella
sjofartslédnder. De vanligaste flaggorna i den senare
gruppen var den engelska och den holl&ndska, som f&r-

des av ca 20 resp. ca 10 fartyg.

Stora tank- och kombinationsfartyg saknades helt i
den utlandsregistrerade flotta som kontrollerades av
svenska rederier. Ddremot ingick ett par produkttank-
fartyg och 6 bulkfartyg, alla i mindre storleksklas-
ser. I flottan ingick en stor andel linjefartyg - ett

dussin ro-ro-fartyg, 6 container- eller semicontain-
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erfartyg och ungefdr lika manga konventionella linje-
fartyg av olika storlekar samt ett prd&mbdrande fartyg.
Antalet kustfartyg var 7.

Av svenska rederier uppvisade Stena-bolagen det stdrs-
ta antalet utlandsregistrerade fartyg - 12, alla un-
der engelsk flagg. Brostréms hade 8 och Saléns 6 ut-
landsregistrerade fartyg. Bland de 16 svenska rederi-
erna med fartyg under utldndsk flagg &terfanns 4 som
helt hade avvecklat sin svenskflaggade flotta.

Svenska minoritetsandelar i utl&dndska rederier fore-
kommer i begrédnsad omfattning. Ett par exempel kan
ndmnas. Salénkoncernen har andelar p& 40 & 50 procent

i dels kylfartygsrederier i de fruktproducerande u-1l&n-
erna Marocko och Filippinerna med tillsammans 5 fartyg,
dels ett tankfartygsrederi i Saudiarabien med 2 fartyg.
Rederi AB Transatlantic har andelar p& ca 25 procent i
ett antal stora linjefartyg under dansk och norsk flagg
inom ramen fOr ett ndra samarbete med andra linjerede-
rier, som i sin tur har andelar i ett par svenskregist-

rerade fartyg.

De statsdgda svenska storvarven har, bl. a. till £61jd
av de senaste arens kris inom sjdfarten och varvsin-
dustrin, kommit att helt eller delvis kontrollera en
betydande flotta av utlandsregistrerade masslastfartyg.
Det r6r sig om drygt 30 fartyg pa sammanlagt 4,4 milj.
ton doédvikt. Dessutom har varven &garintressen i ett
begrédnsat antal svenskregistrerade fartyg. Reellt, om
dn inte formellt, har varven ddrtill kontroll &ver yt-
terligare ett antal utl&dndska fartyg via kreditgivning
till deras insolventa redare. Den formella svenska
kontrollen omfattar i flertalet fall minoritetsandelar,
som dock ofta uppgdr till 40 procent eller mer. 3 brit-
tiska och ett norskt fartyg pa sammanlagt ca 285 000
tdw dr dock helt svenskkontrollerade och skulle vid
direkt svenskt dgande vara skyldiga att fdra svensk
flagg.
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283 Svenska rederiers verksamhet med tidsbefrak-

tade utlédndska fartyg

Utredningen har insamlat och bearbetat uppgifter fran
38 av de 42 svenska fdretag som enligt SCB bedrev verk-
samhet med tidsbefraktade utl&ndska fartyg under

1977. De 38 foretagens bruttointdkter av denna verk-
samhet uppgick till 2,2 miljarder kr., vilket utgjor-
de ndra 30 procent av hela den svenska rederindring-

ens bruttointdkter under &aret.

Antalet utlédndska fartyg som under ndgon del av 1977
var tidsbefraktade av de 38 fdretagen var ndra 400.
Sdvdl vid &rsskiftet 1976/77 som vid &rsskiftet
1977/78 var antalet samtidigt'inhyrda utlé&ndska far-
tyg knappt 200. Ndra 90 av de tidsbefraktade fartygen
var kylfartyg, varav flertalet hade inhyrts av Salén-
rederiernas kyldivision och sysselsattes i oceanfart.
110 av de forhyrda fartygen, dvs. ndra 30 procent,
var torrlastfartyg under 1 600 brt, vilka huvudsak-
ligen sysselsattes i linje- och kontraktsfart mellan
Sverige och det &vriga Nordeuropa och ombesdrjde en
betydande del av var sjdburna utrikeshandel med det-
ta omrade. Nadgra av de svenska rederier som bedriver
sddan verksamhet arbetade under 1977 enbart med in-
hyrt utléndskt tonnage och anlitade inga svenskflag-
gade fartyg. Antalet tidsbefraktade utldndska tank-
och kombinationsfartyg var litet, vilket torde f&r-
klaras av de laga frakter som noterades och fdrutsigs
péd tankfraktmarknaden. Diremot var n&dra 70 torrbulk-
fartyg inhyrda under nagon del av &ret. Vidare hyrde
de svenska transoceana linjerederierna under olika
perioder in ett 80-tal &ldre linjefartyg av konven-
tionell typ som tillf&llig komplettering till sitt

eget tonnage.

De knappt 400 tidsbefraktade fartygen representerade
26 olika nationaliteter. Endast 15 procent av farty-

gen var bekvdmlighetsflaggade. 30 procent var vést-
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tyska, medan engelska och grekiska fartyg utgjorde
vardera 15 procent. Bland de fdrhyrda kustfartygen
dominerade den vdsttyska flaggan, som fdrdes av tre
fjdrdedelar av fartygen - av de drygt 60 fartygen un-
der 500 brt var 90 procent visttyska.

24 vdrldsekonomins, vdrldshandelns och varlds-

sjofartens utveckling till 1990

Sjéfartspolitiska utredningen har uppdragit &t docen-
ten Lars Nordstrdm och fil.doktorn Morgan Williamson
vid Kulturgeografiska institutionen vid G&teborgs uni-
versitet att foreta en kartldggning av den internatio-
nella handelns framtida omfattning med s&drskild ton-
vikt p& Sverige. Resultatet framlades i januari 1979
och redovisas i s&drskild bilaga. Av utredningen fram-
gar att vdrldshandelns utveckling dr intimt samman-
kopplad med utvecklingen av ekonomin i framférallt
i-ldnder och viktigare ravaruldnder. BNP-utvecklingen
fo6r OECD-ldnderna har under 60-talet inneburit en O8k-
ning med 4-5 procent per &r, men under de senaste fem
&ren har Skningstakten endast uppg&tt till ca 2,5
procent per ar. Fo6r den nirmaste femdrsperioden rak-
nar man med en nagot hdgre &rlig tillvixttakt pd ca 4
procent f6r OECD-l&nderna, och f&6r vidrlden som helhet
vadntas ungefdr 4,5 procents 8kning per &r fram mot &r
2000.

Vdrldshandelns volym har i genomsnitt &kat med ca 8

procent per ar under de senaste decennierna. F&r&nd-
ringarna utfaller naturligtvis olika f&r olika varu-
grupper och ldnder. For framtiden berdknas den &rli-
ga &kningen ligga pa knappt 6 procent som ett genom-
snitt fram mot sekelskiftet. Utvecklingen f&rvéntas

enligt prognosen komma att innebdra att i-l&ndernas

andel av vdrldshandeln minskar, medan u-l&ndernas

Okar.

For fardigvaror sker ocksd ovan ndmnda férskjutning
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av handelns férdelning mot u-l&nder. Aven fram mot &r
1990 och 2000 kommer dock de stora i-la@nderna att do-
minera védrldshandeln volymmdssigt, medan regioner som
Mellandstern och Asien kommer att uppvisa de snabbaste
relativa tillvédxttalen.

Handeln med mineralolja dominerar bulkvarusektorn och
dr i hog grad kopplad till utvecklingen av BNP i olika
regioner. Enligt prognosen, som gjordes fore de senas-
te oljeprishdjningarna, berédknas de sjdburna transpor-
terna av olja ©ka med 3,6 procent per ar fram till ar
1985. Vissa skillnader finns mellan olika regioner. Im-
portens arliga tillvaxt berdknas sdledes bli 3,5 pro-
cent fO6r USA medan den berdknas bli 4,0 procent for

Japan och 2,0 procent fOr Vdsteuropa.

Handeln inom det svenska ndrtrafikomrddet vdntas Oka
olika snabbt i omradets olika delar. Den snabbaste vo-
lymoékningen emotses i ldnderna pa Omse sidor om Medel-
havet, men dven framgent kommer den ekonomiska tyngd-
punkten att &terfinnas i de forna EG-l&nderna. Deras

tillvaxttakt berédknas dock bli svag.

FOr Sveriges utrikeshandel med sjofart kommer de fol-
jande a&rtiondena att innebdra en viss omstdllning. Gods-
volymerna forvédntas Ska fran 114 milj. ton ar 1975 till
ca 135 milj. ton &r 1990, vilket innebdr en arlig Ok-
ning med 1,1 procent. Det vidntas vidare ske en dvergang
mot en allt stdrre andel vidarefdrddlade produkter sa
att denna andel av utrikeshandeln med sjdfart dkar frén

ca “l6¥preocent ‘ar L9751 1l lea 21 \procent ‘Axr 1990,

Vdrldssjofarten berdknas, som ett resultat av ovan
ndamnda flodesberdkningar, i framtiden komma att till-
vdxa. For linjesjofart och specialfartyg berdknas denna
tillvaxt ske parallellt med transportarbetsdkningen,
vilken berdknas till ca 6 procent per ar fram mot &r
1990. Den nu Overblickbara utbyggnaden av vdrldens

masslasttonnage samt den prognosticerade skrotningen
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indikerar att dagens tonnagedverskott fdrsvinner och
att en balans uppnéds 1981-83. Osdkerheten i denna be-
démning sdgs dock vara betydande och fdrfattarna ute-
sluter inte nya tvdra kast i marknadsutvecklingen ens

inom en snar framtid.

205 Rederiernas foretagsekonomiska utveckling

Den svenska sjofartsndringens foretagsekonomiska ut-
veckling har under hdsten 1978 kartlagts genom tva en-
kdtstudier, vilka Overldmnas sdsom bilagor. Den ena
studien gédller 12 rederiers aggregerade finansiella
utveckling 1974-1981 och har utférts av Ohrlings Re-
visionsbyréd AB och den andra den mindre skeppsfartens
ekonomiska stdllning, utférd av Svensk-Franska Revi-

sionsbyran AB.

Som forutsdttning for redovisade prognoser i den forst-
ndmnda studien har g&llt att &tgidrder vidtas s& att
kostnadsnivan fOr bemanning av svenskflaggade fartyg
bibehé&lles ofdrdndrad vid 1978 &rs niv&. Fraktutveck-
lingen har prognosticerats enskilt av rederierna var-
vid en relativt enhetlig bild erhdllits. Denna anslu-

ter sig dven till utredningens marknadsbeddmningar.

Utvecklingen av verksamhetsvolymen f&r dessa 12 rede-

rier under perioden kan sammanfattas enligt f&ljande.

Utfall Prognos
1974 < 1975¢%1976 * 1977 :1978 1979 1980 1981
1. Omsdttning (miljarder kr) 5,9 5,8 6,3 6,6 [0 DS gl S8 B2
2. Tonnage (miljoner dwt) 57,6, 16, 685116, 20015 18 [Re4) AN AREEN AT G R4S

3. Fartygens planenliga |
restvdrde (miljarder kr) 5,5 6,4 6,6 7,0 | 7,4 8,0 7,8 778

4. Antal ombordanst&dllda I
(tusen st) alete (o)l s R e e A S )l 0,8 10,6 10,6 10,5

Den finansiella situationen har under &ren 1974-1977
fOrsédmrats kraftigt och flera rederier uppvisar f.n.

en mycket svag stédllning. I framtidsperspektivet har
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sdrskild uppmidrksamhet dgnats de 12 rederiernas Over-—
levnadsfdrmdga och utveckling p8 medellédng sikt. H&r-
vid gdller att

= Brostrdms och Saléninvest (representerande 25 pro-
cent av de ombordanst&dllda 1978) har genom avtalen
med staten garanterats medel for planerad verksam-
het t.o.m. 1981

= 6 rederier (representerande 45 procent av de om-
bordanstdllda 1978) har sddan stdllning och for-
viantad resultatutveckling att nuvarande verksam-
hetsvolym kan bibeh&llas och utvecklas pa ett till-
fredsstdllande séatt

= 3 rederier (representerande 15 procent) har i prog-
noserna Overlevnaden sdkrad men risktagandet &r
stort och sm& féridndringar i prognosfdrutsdttning-
arna kan &dndra pd bedémningen. Samtidigt finns i
gruppen rederier med positiv utveckling men ddr an-—
nan verksamhet inom bolaget kan utgdra en restrik-

tion for rederiverksamheten

= ett rederi uppvisar en pataglig svag stdllning dven

om Sverlevnad alltjamt forutses.

De enskilda rederiernas finansiella situation kommente-

ras i bilaga (sekretessbelagd).

Finansieringen av verksamheten inklusive planerade ny-
investeringar &r ordnad t.o.m. 198l. FOr nagra rederier
férutsidtter detta dock att amorteringsplanerna kommer

att forskjutas for 14n dir amorteringsanstand erhdllits.

Resultatutvecklingen f&re bokslutsdispositioner och
skatt vintas ni botten 1978 (=600 milj. kr.), fodr att
direfter forbdttas till *0 1979, +170 milj. kr. 1980
och ca +350 milj. kr. 1981. Trenden &r relativt enhet-

lig bland de studerade rederierna, &dven om resultatni-
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van uppvisar betydande variationer. Soliditetsmédssigt
féreligger inget hot mot rederiernas Sverlevnad. Fo&r
knappt hédlften av rederierna &r dock soliditeten
otillrdcklig f6r att dessa utan alltfdr pdtagliga ris-
ker langsiktigt skall kunna bedriva verksamheten och
genomfdra Onskvdrda investeringar. De fOrbidttrade re-
sultat som férutses fran 1979 pdverkar ej denna be-

démning ndmnvart.

Rederierna har &dven berdknat effekten pd resultatet

om det ovan nédmnda antagandet om of&rdndrade beman-
ningskostnader p& 1978 &rs nivd ersitts med 8 procents
drlig Okning:

Resultat- Grundprognos Effekt av &kade Alternativ

utveckling (mkr) bemanningskostn. prognos
1978 = 614 =614
1979 = 23 = 40 = 63
1980 g3 172 = 90 + 82
1981 + 356 i 140 £ 216

For 1980 och 1981 skulle sdledes de vidntade Sverskot-
ten ndstan halveras. FOr vissa rederier &r effekterna
dn mer drastiska, varvid positiva resultat vdnds till
férluster eller tillfredsstillande resultat blir otill-
fredsstdllande.

Man kan dven belysa rederiernas resultatutveckling
med hjdlp av tva relationstal:

(1) Resultat efter planenliga avskrivningar i

procent av omsdttningen

(T T) Resultat efter planenliga avskrivningar och
finansiellt netto, men f&6re resultat av far-

tygsforsédljningar, i procent av omsdttningen.
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Grundprognos Alternativ prognos
(1) (I1) (1) (I1)
1974 1:3,:0 110
1975 23 = 0,7
1976 057 e Sl
1977 =l =619
1978 0,5 — 16,0
1979 51 4 =110/,9 4,8 = ALY
1980 749 15 6,9 = 075
1981 il 352 8.6 ik )

Den under 1970-talet vdxande skillnaden mellan de béada
resultatmdtten forklaras av rederiernas forsdmrade fi-
nansiella netto, som i sin tur sammanhdnger med okad

uppldning och forsdmrad soliditet.

Investeringsviljan &r f. n. med tvd undantag 1lag. Under
1978 och 1979 tillkommer visserligen leveranser av nytt
tonnage, men dessa har best#llts tidigare. For 1980 och
1981 har smd& investeringar prognostiserats. Eftersom
finansieringsméjligheterna av investeringar framstar
som relativt vidl tillgodosedda dr orsakerna till den
l4ga investeringsviljan att s6ka i en otillrdcklig 1lon-
samhet hos t&dnkbara nyinvesteringar samt i att den to-
tala risken f&r féretagen genom den urholkade solidi-

teten dr fO6r hog.

Fortsatta nyinvesteringar &r en fdrutsédttning for rede-
riernas fortbestdnd och utveckling pa lédngre sikt. De
eventuella statliga stdddtgdrder som kan &Svervégas i
syfte att stimulera en fortsatt investeringsben&dgenhet
bor ddrfdr inriktas p& att fdrb&dttra konkurrensformé-

gan sd att lénsamhet och soliditet ndr acceptabel niva.

Mot denna bakgrund framstdr i enk&dtstudien &ven bety-
delsen av att antagandet om ofdrdndrade bemanningskost-
nader under de nirmaste dren kan forverkligas. For att

méjliggdra en balanserad utveckling pa sikt krédvs san-
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nolikt ytterligare mojligheter till varaktig resultat-

forbdttring fOr rederindringen.

Den andra enkdtstudien omfattar utvecklingen inom 13
rederier inom den mindre skeppsfarten med tillsammans
drygt 40 fartyg p& ca 80 000 brt. Studien visar att
den mindre skeppsfarten befinner sig i en besvidrande
ekonomisk situation. De senaste &rens svaga sjofarts-
konjunktur har medfdrt att rederierna endast i mindre
utstrdckning kunnat gdra amortering pd sina 1l&n. Far-
tygen har alltsd& blivit dldre utan att l&neskulden
minskat ndmnvdrt. Med &ldern sjunkande fartygsvdrden
har medfdrt att sdkerheterna for erhdllna 1l&n nu i
manga fall dr otillfredsstdllande. Likviditetsl&get
dr £f. n. under kontroll - i stor utstridckning tack

vare statliga kreditgarantier och amorteringsanstand.

Tonnaget borjar bli alderstiget, men redarnas inves-
teringsvilja dr svag och fdrmadgan ringa. Den mindre
skeppsfarten behtver fortsatt likviditetsstdd. Lang-
siktigt kan dess konkurrensfdrmdga fdrbdttras endast
genom kostnadsreduktioner. Loner och l&nebikostnader
foér de ombordanstdllda upplevs enlict enkdtstudien
som sdrskilt betungande savdl absolut som relativt

utl&dndska konkurrenter.

Det &r sjofartspolitiska utredningens uppfattning att
nya enkdtstudier av liknande slag behdver utfdras som
underlag for den sjofartspolitiska propositionen hds-
ten 1979 och i forts&dttningen med ett eller tva ars

mellanrum.

Fas (& Internationell jadmforelse av bemanningskost-

naderna

Som ett led i kartldggningen av konkurrensfdrutsdtt-
ningarna under olika flaggor har utredningen jamfort
bemanningskostnaderna f6r fartyg av sex typer under

nadgra olika flaggor &r 1977. Jamfdrelsen har i forsta
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hand inriktats p& den bruttoldn och annan ersdttning
som utgdr till de ombordanstdllda som ersdttning fOr
utfért arbete och de diarmed fdrenade sociala avgifter
m. m. som belastar redaren. Det bdr framhdllas att ut-
dver dessa kostnader har rederierna att betala vissa
kostnader fdrknippade med de ombordanstdlldas sjukvérd,
utbildning, resor till och frén fartyget m. m. I sam-
manhanget bdr &dven nimnas det beroende som kan fdrelig-
ga mellan olika kostnadsposter - t. ex. kan en reduk-
tion av besidttningens storlek medfdra att verkstéder
och landanst#dlld personal i stdrre utstrédckning maste

anlitas for underh8l1ls- och reparationsarbeten.

En férhillandevis detaljerad redogdrelse for utredning-
ens uppldggning och resultat har l&dmnats i sjofartspo-
litiska utredningens promemoria av den 30 januari 1979,

s. 30-34, till vilken hé&dnvisas.

Utredningen kunde visa att de direkta bemanningskostna-
derna 1&g hdgre i svenska fartyg &n i flertalet &vriga
undersdkta fartyg. Sdrskilt gdllde detta i de stoérre
fartygstyperna. England hade avsevdrt ldgre kostnader
4n Ovriga traditionella sjdfartsldnder. Bekvdmlighets-—
flaggade fartyg med ITF-avtal hade enligt undersdkning-
en bemanningskostnader som 1&g hogre &n de engelska men

dock ligre &n i &vriga traditionella sjofartsldnder.

Utredningen har betonat att jédmforelsen inte omfattar
en rad betydelsefulla konkurrenter som t. ex. fartyg
fran Grekland och Hongkong, bekvdmlighetsflaggade far-
tyg utan ITF-avtal eller fartyg fr&n Sovjet och andra
statshandelslinder. Detta &r viktigt eftersom bekvam-
lighetsldnderna, Grekland, Hongkong, Sovjet och de &st-
europeiska statshandelsldnderna tillsammans svarar fior
dver 40 procent av vdrldshandelsflottan. Det &r uppen-—
bart fri&n allmidnt tillgdnglig information att beman-
ningskostnaderna ligger p& en vdsentligt l&gre niva

fér fartyg frdn dessa lédnder &n for svenska fartyg.
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Kostnadsrelationer &r inte bestdende. De fdrandras
6ver tiden till f£61jd av bl. a. vdxelkursféradndringar
och olika l&neutveckling i de ja&mférda ldnderna. Den
gjorda undersdkningen avspeglar relationerna i septem-
ber 1977. Sedan dess har bl. a. den amerikanska dol-
larn sjunkit i vdrde gentemot den svenska kronan med
ndra 10 procent, vilket medfdrt att bemanningskostna-
derna i fartyg med ITF-avtal, som &r angivna i dellar,
sjunkit lika mycket efter omrikning till svenska kro-

nor.

2.7 Statligt stdd till sjofart och andra niringar

FOr att belysa sjofartens konkurrensvillkor p& frakt-
marknad och produktionsfaktormarknad har utredningen
skt kartldgga det statliga stdd i olika former som
ges dels till sjofarten i 8 traditionella sjofartslan-
der, dels till andra ndringar i Sverige. Resultatet av
detta utredningsarbete redovisas i tv& sdrskilda bila-

gor.

Stdédet till sjofarten i de undersdkta ldnderna kan si-
gas ha varit av hadavd inriktat mot tv& offensiva m&l:
volymtillvdxt och modernisering. Under den nuvarande
sjofartskrisen har istdllet f&r volymtillv&xt tillkom-
mit ett defensivt syfte: att férhindra eller bromsa

en neddragning av handelsflottans storlek. St&datgir-
derna kan grovt indelas i tre huvudkategorier, inrik-
tade pé& att underl&tta investeringar, sdnka rederier-
nas driftskostnader resp. &ka eller sikra rederiernas

intdkter.

Investeringar kan underldttas genom direkta subventio-
ner eller investeringsbidrag eller genom att man dkar
eller férbilligar sjofartens tillgdng p& l&nekapital.
Det kan ocksd ske genom att man medger avskrivning
med dver 100 procent vid nybest&dllningar. I flera lin-
der utgar sedan flera &r ridntesubventioner, vanligen

f6r lédn avsedda f6r finansiering av nybyggen och d&
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inte alltid enbart for sddana fran inhemska varv.

Kostnadssdnkande stdd utgdr vanligen som skatteldttna-
der, avsedda att forbdttra redarnas resultat efter
vinstbeskattning. Man medger generdsa skattemdssiga av-
skrivningar eller andra avsdttningar till obeskattade
reserver. Detta skapar primdrt méjligheter till resul-
tatutjdmning mellan goda och daliga ar, men f&r expan-
derande foretag kan det ge en i praktiken "evig" skat-
tekredit. Denna stddform fdr givetvis mindre effekt

och betydelse under tider med 1lag ldnsamhet. I ménga
linder ges redarna mdjlighet att sdnka sina driftskost-
nader genom att registrera sina fartyg under andra

flaggor med l&igre kostnadsniva.

Sstdd inriktade p& att dka eller sdkra rederiernas in-
tdkter har i regel formen av preferenser eller lastre-
servationer. Utldndska konkurrenter utestdngs helt el-
ler delvis fr&n ndgon del av fraktmarknaden, vilket le-
der till en f&rdyring av de transporterade varorna.
Bland de traditionella europeiska sjofartsldnderna &r
preferensbestdmmelser ovanliga vad gdller internatio-
nella transporter, medan det bl. a. bland u-ladnder
finns klara tendenser till dkade preferenser fo&r in-
hemskt tonnage - framfdrallt gdller detta linjetrafi-

ken.

Sjdéfartsstddets omfattning, huvudinriktning och utform-
ning varierar mellan de understkta lédnderna. I flera av
dem ges stdd i mer &n en form. F6ljande kortfattade re-
dovisning av stddets primdra form i olika l&dnder skall
dirfdr inte tolkas s8 att andra former av stdd saknas.
Norge har liksom flera &vriga l&nder infért omfattande
l&negarantier f6r att hjdlpa rederierna under den nuva-
rande krisen. Nederlinderna och Vdsttyskland ger i
férsta hand investeringsbidrag, medan England och Fin-
land ger kreditgarantier vid fartygsbestdllningar.
Frankrike ger ridntesubventioner och har reserverat tva

tredjedelar av oljeimporten f&r franska fartyg. Japan
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ger rdntesubventioner och medger omfattande utlands-
registrering av japanskdgda fartyg. USA ger kraftiga
drif tskostnadssubventioner till fartyg under ameri-
kansk flagg, reserverar sdvdl export inom ramen for
federala hjdlpprogram som vissa andra exportskeppning-
ar for amerikanskflaggade fartyg samt accepterar ut-
landsregistrering. Ar 1976 var o6ver tre fjidrdedelar av
den amerikanskdgda handelsflottan utlandsregistrerad,
och amerikaner &dgde en fjdrdedel av allt bekvdmlig-

hetsregistrerat tonnage.

Betrdffande det statliga stddet till n&dringslivet h&n-
visas till bilagan och till sammanfattningen i sjo-
fartspolitiska utredningens promemoria den 30 januari
197985 «Sish 3165 ik

258 Den svenska handelsflottan frén f8rsdrjnings-

beredskapssynpunkt

P& sjofartspolitiska utredningens uppdrag har sjoé-
fartsverket i samrad med 6vriga berdrda myndigheter
gjort en sammanstdllning av befintligt material rdran-
de den svenska handelsflottans storlek och sammansdtt-

ning med hdnsyn till f&rsdrjningsberedskapen.

Sjofartsverket konstaterar inledningsvis att en stor
del av varuflddet mellan Sverige och utlandet i freds-
tid g&r pd utl&dndska k&lar. Under kris och krig méste
dessa transporter till stor del fdras Over pd svenskt
tonnage. Omfattningen av import/exportsjéfart och
sjofart inom landet under kristid &r svarbeddmd. Sj6-
fartsverket har utgdtt fr&n nuvarande f6rbruknings-
moénster vad avser sdvdl energi- och industrirdvaror
som konsumtionsvaror. Som underlag for berdkningarna
har f6r utrikeshandeln anvédnts en miljobeskrivning
framtagen av Ekonomiska fdrsvarets miljoutredning och
bendmnd Al. FOr inrikessjofarten har de fredstida

godskvantiteterna legat till grund for berdkningarna.
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Tillgdngen p& transportkapacitet har berdknats med ut-
gangspunkt i handelsflottans bestand den 1 december
1978. En jadmforelse av tillgdngligt och erforderligt
tonnage visar att den svenska handelsflottan har en
mindre ldmplig sammansdttning ur forsdrjningsbered-
skapssynpunkt. Bristen pd i forsta hand mindre fartyg
dr framtrddande. Ddremot finns det ett Overskott pa
stora torrlastfartyg av vissa typer. Dessa senare far-
tyg kan dock i ett krisldge vara av stort vdrde fran

andra synpunkter.

Berdkningarnas resultat beror givetvis av de forutsatt-
ningar och antaganden pa vilka de bygger. Sjofartsver-
ket konstaterar att det fér var forsdrjningsberedskap
gynnsammaste sdttet att utnyttja var handelsflotta tor-
de vara att frangd det nuvarande importmdnstret och
istdllet koncentrera importen till vastkusten med an-
vdndande av for oceanfart ldmpligt tonnage. Tonnaget
med l&mplig storlek for inrikes sjStransporter kan da
uteslutande dgna sig &t sadana, d&dri innefattat dist-
ribution av importgods. Aven vid ett sddant transport-
ménster kvarstdr dock en stor brist pa tonnage l&mpligt
for kustsjofart, vilket sjofartsverket beddmer som
mycket otillfredsstdllande. FOr att Sverige skall klara
sina sjOtransportbehov under kris och krig krdvs allt-
s& ett tillskott av sddant tonnage. Aven om den svens-
ka handelsflottan utnyttjas pd for var forsdrjningsbe-
redskap gynnsammaste sdtt, motsvarar den redovisade
tonnagebristen fOr inrikes sjofart, omrdknad i fartyg
om ca 5 000 tdw, enligt sjofartsverket ca 40 fartyg.

259 Sammanfattning av sektorstudier utfdrda av

X)

Sveriges Redaref&rening

Allmdnt sett héller de svenska fartygen och de svenska

transportsystemen en mycket hdg teknisk niva. Ingen

X) Detta avsnitt (sid. 40-43 ) skall inte uppfattas sa& att utred-
ningsmannen eller samtliga sakkunniga pé& alla punkter ansluter
sig till innehéllet eller framstdllningen. Avsnittet uttrycker
Sveriges Redareftrenings uppfattning.
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annan sjofartsnation har sa@ lédng och omfattande erfaren-
het awv automation i fartyg. Eftersom svenska rederier
inforde automation &tskilliga &r fdre konkurrenterna
har var ndring stdrre erfarenhet av lyckade och miss-
lyckade forstk. Detta kunnande och forspréng méste be-
hdllas.

Inom fjdrrlinjesjofarten har svenska rederier ett fast

grepp om sina marknadsandelar och &r sedan la&ng tid
tillbaka vdl etablerade i berdrda linjekonferenser.
Dessa transportsystem omfattar inte enbart oceantran-
sporter utan ocksd distribution, marknadsfdring, ser-
vice och hantering Over samtliga kontinenter. Den sven-
ska andelen av det totala transoceana linjendtet &r

stor och har byggts upp under de senaste 50-60 &ren.

Skulle vadra linjerederier p. g. a. de tillfdlliga své&-
righeterna forlora marknadsandelar inom linjekonferen-
serna, skulle det vara svdrt och ofta omdjligt att
senare &tervinna vad som fdrlorats. Den svenska utrikes-
handeln &r inte av den omfattningen, att den racker
till fOr en svensk transocean linjefart av nuvarande
omfattning och det nuvarande internationella sjofarts-
politiska klimatet &r inte sddant, att svenska rede-
rier skulle kunna &tererdvra fSrlorade positioner, &ven
om rederiernas konkurrensformdga i och fo6r sig skulle
vara Overldgsen konkurrenternas. Det dr ddrfor ett vik-
tigt svenskt sjofartsintresse, att vadr omfattande linje-
trafik inte skall fdrlora terrdng p. g. a. de nuvaran-

de tillfdlliga svérigheterna.

25 volymprocent av landets utrikeshandel, malm och

olja undantagna, transporteras med bil- och passagerar-

férjor, som samtidigt transporterar 35 milj. enkelrese-
passagerare per &r. Drygt ett trettiotal firjelinjer
tjdnstgdr som "broar" mellan svenska och utldndska j&rn-
vdgar och motorvdgar. lMerparten av de turister, som
kommer till Sverige utnyttjar dessa "europabroar". Sven-

ska rederier dominerar inom samtliga avsnitt av farje-
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trafiken utom trafiken pé& Finland och Polen. Den sven-
ska fdrjesektorn har expanderat ekonomiskt fré&n en ars-
omsittning pd 45 milj. kr. &r 1960 till 1 660 milj. kr.
&r 1978. Denna mycket viktiga del av svensk rederindr-
ing och det totala svenska trafiksystemet klarar sig
utan statliga stdddtgdrder. Detta dock under forutsdtt-
ning att inga fdrdndringar sker (med hdnsyn till flytt-
ning av territorialgrdnsen eller av andra skdl) betrdff-
ande rdtten till skattefri proviantering och spel ombord.
Farjerederierna behdver i Sverige finansiera sina be-

slutade och planerade stora investeringsprogram.

Smaskeppsfarten (Europasjofarten) &r en rederisektor

i kraftig expansion. Detta sker dels pa linjendtet d&r
man i stor utstridckning utvecklar modern ro-ro-teknik,
dels ocksa inom tramp- och kontraktsjofarten samt inom
kusttankfarten. Denna sjofartssektor har fdrutsdttning-
ar att vidxa om man ger de mdnga mindre rederierna hjdlp
med finansiering, amorteringsansté&nd och férldngd amor-
teringstid, som behdvs for att klara av den bristande
likviditeten och soliditeten. Dessutom &r denna del av
sjbfarten oerhdrt kdnslig fo5r det hdga svenska kostnads-
ldget eftersom besdttningskostnaderna utgdr ungefar

hdlften av smdskeppsfartens totalekonomi.

Atskilliga svenska rederier bedriver specialsjéfart né

inarbetade marknader och med goda kommersiella kontak-
ter. Detta &r en kapitalintensiv form av sjoéfart, som
ligger vdl i linje med ovrigt svenskt framtidsinriktat
ndringsliv. Inom denna sektor, liksom inom fjdrrlinje-
sjofarten, dr man direkt beroende av svenska statens
fulla stdd ndr det gdller att bekdmpa protektionism

och fdrhandla fram vettiga l3sningar ndr frdmmande stats-
makter, lagstiftningsvdgen, fdrsdker ta Over de tran-
sporter svenska rederier av tradition utfdrt. Special-
sjéfart bedrivs i mé&nga fall uteslutande som tredje-

landssjofart.
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Tank- och bulksjdfart har med nuvarande svenska kost-

nadsldge generellt sett, begrdnsade mdjligheter att
konkurrera i ett normalt marknadsldge. Hdr fordras radi-
kala atgdrder. Det finns segment i dessa marknader, som
dr sdrskilt intressanta fOr svensk rederindring. Exem-
pel p& sddana segment &r transporter av raffinerade
oljeprodukter, transporter i farvatten med svdr is, samt
transportsystem, som krdver specialutrustade, medel-
stora bulkfartyg och ddr de svenska kostnadsnackdelarna
kan kompenseras av ekonomi i de totala transportldsning-

arna.
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389 DAGSLAGE OCH PROGNOS FOR DEN INTERNATIONELLA
SJOFARTEN
3 ik Handelsflotta och fraktmarknad

Vdrldshandelsflottan uppgick &r 1978 till drygt 400
milj. bruttoregisterton. Tillvdxten har under de se-
naste decennierna varit snabb. Annu &r 1964 var det
sammanlagda tonnaget endast 150 milj. brt, s&som fram-

gar av tabell 3:1.

Tabell 3:1 Varldshandelsflottans tillvaxt och for-—
delning pd l&dnderblock 1964 - 1978

Milj. brt Ardel av vérlds-
tonnaget procent
1964 1975 1978 1964 1975 1978

OECD-ldnderna  109,3 198,7 2173 73 58 54
Bekvéamlighets—

flaggorl 19,8 88,5 111,4 13 26 27
Usteuropa 8,8 L. 25,4 " 900 6 7 7
Ovriga lénder 11578 29,5 47,4 8 9 12
Totalt 149,7 342,1 406,0 100 100 100
1) Bestdndet av "officiella" bekvimlighetslinder har

varierat ndgot &ver tiden. De senaste &ren har det
anfattat Bahamas (fr. o. m. 1976), Cypern, Libanon,
Liberia, Oman, Panama, Singapore samt (t. o. m. 1976)
Sanalia. Av dessa ldnder svarar Liberia och Panama
for ca 90 procent av tonnaget. 1978 har Liberia ensamt
80 milj. brt, dvs. 20 procent av vdrldstonnaget.

Kdlla: Lloyd”s Register, Statistical Tables

Samtidigt med expansionen har det skett en markant
foérskjutning i tonnagets l&ndertillhdrighet. OECD-1&n-
derna, till vilka hor alla "traditionella" sjdfarts-
ldnder, har visserligen ndstan férdubblat sitt samman-
lagda tonnage sedan 1964, men de har &ndd f&rlorat an-
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delar av vdrldstonnaget till Ovriga l&nder. Mellan
1964 och 1978 har OECD-ladndernas sammanlagda andel i
runt tal reducerats frén tre fjdrdedelar till hdlften
av vdrldstonnaget. Den stdrsta Okningen visar de s.k.
bekvdmlighetsldnderna, i forsta hand Liberia. Dessa
ldnders tonnage var 1978 sex gdnger s& stort som 1974,
och deras andel av vdrldens bruttotonnage hade under
samma tid fordubblats s& att den 1978 uppgick till
drygt en fjdrdedel. Det bekvamlighetsflaggade tonnaget
bestar frdmst av masslastfartyg, av vilka merparten

dr mycket moderna och effektiva. Dessutom finns bety-
dande inslag av &dldre linjefartyg, som blivit utrange-
rade av de etablerade sjofartsldndernas linjerederier.
Det primdra skdlet till bekvdmlighetsregistreringen

ar att redarna ddrigenom undandrar sig de kostnader
som sammanhdnger med de traditionella sjofartsldnder-
nas internationellt sett h6ga l&nenivd och omfattande

sociala trygghetssystem. |

De 8 tonnagemdssigt stdrsta sjbfartslidnderna svarar
for tvad tredjedelar av vdrldens totala tonnage, s&som
framgéar av tabell 3:2. Sverige har ca 1,5 procent av
tonnaget. Den svenska andelen har reducerats de senas-
te &ren - tidigare 1&g den en 1lang tid p& dryct 2 pro-
cent. Av tabellen kan &ven utldsas att 1978 Sverige,
Norge och framfdrallt Liberia hade storre andelar av
védrldens tanktonnage &n av Ovrigt tonnage. Sovjets
starka inriktning p& torrlastfartyg (i forsta hand lin-
jefartyg) vid handelsflottans utbyggnad framkommer ock-
sa 1 tabellen - endast 20 procent av det ryska tonnaget
bestar av tankfartyg.

Den senaste femarsperioden har varit bekymmersam for

den internationella sjofarten, framforallt for rederi-
erna i traditionella sjofartsldnder. Flera sk&dl har sam-
verkat till sjofartsdepressionen, men prisdkningarna pa

E et i
raolja &r den primdra orsaken.
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Tabell 3:2 Varldshandelsflottans ldnderférdelning 1978

Oljetankfartyg Ovriga fartyg Totalt
Land Milj. Andel Milj. Andel Milj. Andel

brt procent brt procent brt procent
Liberia 49,8 28,4 30,4 JEstal 80,2 19,8
Japan 16,4 9,4 22,8 9,9 39,2 O
Grekland 10,7 651 23,8 10,1 34,0 8,4
Storbritannien 14,7 8,4 16,2 7,0 30,9 7.6
Norge 13,9 749 12,2 573 26,1 6,4
Sovjet 4,7 2,7 17,6 756 22,3 5715
Panama 6,3 376 14,4 652 20,7 5l
usa 6,7 38 7,8 3,4 14,5 376
Sverige Sl 1,8 3,4 155 6,5 1,6
Ovriga l&nder 48,8 27,9 82,8 B5 BB 176 32,3
Varlden 175,0 100,0 231,0 100,0 406,0 100,0
Killa: Lloyd™s Register, Statistical Tables

Den internationella konjunkturen har allmdnt sett varit
svag. Detta har inverkat menligt pd den internationella
handeln och de sjdtransvorterade godsmdngderna. Sdrskilt

kraftig har inverkan varit pd rdvarutransporterna.

De kraftiga oljeprish6jningarna 1974 medfdrde en minsk-
ning i vdrldens oljefdrbrukning. Forbrukningen &tertog
ddrefter i stort sett sin tillvéxttakt, men forbruk-
ningen och ddrmed transporterna av olja 1&g till synes
varaktigt l&dgre dn man fOre prishdjningarna hade forut-
sagt. Hur omfattande de léngsiktiga effekterna blir av
detta ars nya kraftiga prishdjningar kan &nnu inte be-
démas. Primdrt kan man sdkerligen emotse en d&mpning av
efterfrdagan pd olja. Annu viktigare f6r vdrldssjofarten
torde dock de sekunddra effekterna bli: en minskning

av den allmdnna ekonomiska aktiviteten och svarbeddmda
f6ljder av sannolika betalningsbalansproblem f&r olje-

impor terande industrildnder.
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lMycket goda tider r&dde for tankrederierna ndrmast fore
1974 3rs prishéjningar. Genom inverkan av ldngvariga
befraktningsavtal fick de goda tiderna en kvardr&jande,
om &n avtagande, effekt for mdnga redare dven efter
prishdjningarna. Detta resulterade i stora best&dllning-
ar av tankfartyg, i vissa fall f6r leverans sa sent
som 1977 eller 1978, och ett avsevdrt tonnagedver-
skott. Bestdllningarna var i sjdlva verket sa stora
att ett tonnagefverskott enligt vissa bedtmare skulle
ha uppstdtt under senare hdlften av 1970-talet &ven om
oljetransporterna utvecklats enligt tidigare gjorda

prognoser.

Sedan &verskottet pd tanktonnage blivit uppenbart, kon-
verterades md&nga nybyggnadskontrakt pa tankfartyg till
att istdllet avse bulk- eller andra fartyg, som redar-
na hoppades skulle ha bdttre utsikter p& fraktmarkna-
den. Detta i f&rening med den ovan ndmnda lagkonjunk-
turen medférde dock att tonnagedverskottet i viss mén
spreds fr&n tankmarknaden till andra fraktmarknadssek-
torer och medfdrde l8ga frakter &ven ddr och dalig 1lon-

samhet for rederierna.

Den internationella varvsindustrin byggdes ut kraftigt
under fdrsta hidlften av 1970-talet under trycket av de
stora tankfartygsbestdllningarna. Dess kapacitet har
under decenniets senare hdlft vida Overstigit efter-
frdgan pd nybyggen. Marknadsmdssigt Onskvdrda kapaci-
tetsneddragningar vid varven har visat sig vara poli-
tiskt svdrgenomfdrda i det ré&dande konjunkturldget med
svédrigheter att finna alternativ produktdion eller om-
placera fristdlld arbetskraft. Varven har ddrfdr genom
underbudspolitik, delvis med statsunderstdd, skt sti-
mulera redarna till fartygsbestdllningar som inte i
férsta hand varit motiverade av utsikterna pa frakt-
marknaderna. Detta har forsvdrat och fd6rdrdjt en ater-
gdng till normal ldnsamhet hos rederierna och darmed

dven fOr varvsndringen.
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Situationen pa& fraktmarknaden avspeglas i utveckling-
en av fraktindex och fartygsupplidggningar. Badda bely-

ser 1 forsta hand foérhdllandena inom masslastsektorn.

Fraktindex har de senaste tre aren legat mycket 1&gt
utan stdrre svdngningar, sdsom framgdr av tabell 3:3.
Framférallt gdller detta de stdrsta tankfartygen.

Dessa kan dock p& grund av den skalekonomi som fdre-
kommer vid sjotransporter f& sina kostnader t&dckta vid
ldgre fraktniva &n mindre fartyg. Det bdr framhillas,
att fraktindex uttrycker nivdn pd de fraktavslut for
enstaka resor som trédffats under den aktuella perioden.
Det mdter alltsd inte den genomsnittliga fraktnivan pé&
vilken fartygsflottan arbetar under samma period. De
senaste manaderna har det skett en viss fraktuppgéng,
som dock till stor del krédvs fo6r att ge redarna kompen-
sation fOr intr&dffade bunkerprishdjningar. Aven linje-
fartygens insegling varierar 6ver konjunkturcykeln,
trots att fraktsatserna i regel &r faststdllda inom
konferensernas ram. Det &r istdllet via lastkvantite-
terna som konjunkturerna far effekt pd& linjerederiernas

ekonomi .

Uppldggningarnas omfattning brukar visa en tdmligen
stark och regelbunden variation &ver konjunkturcyklerna.
Tabell 3:4 visar emellertid att upnléggningssifforna

nu sedan 1975 legat pd& en hdg nivd. Sedan sommaren 1978
har de dock reducerats frdn ca 7 procent av védrldston-
naget till drygt 3 procent. Uppldggningarna har de se-
naste aren huvudsakligen varit koncentrerade till olje-
tank- och kombinationsfartygen, f&r nirvarande frimst
sddana i de stdrsta storlekarna. I Sverige har uppligg-
ningarna relativt sett varit &nnu mer omfattande. 25 &
30 procent av det svenska handelstonnaget har varit
upplagt och bland tanktonnaget ungefdir hdlften. Sedan
sommaren 1978 har dock de svenska uppldggningarna re-
ducerats védsentligt. Nagra fartyg har satts i trafik,
men i betydande omfattning har reduktionen skett genom
att de upplagda fartygen 6vergdtt i utlandsk dgo.




Dagslédge och prognos - internationellt

SQu 1979367

Tabell 3:3 Sjofraktindex 1970-1979
Torrlast Tank (worldscale)
Timecharter Tripcharter VLCC& 60-150  30-60 clean—-30
(1971=100) (1965/66=100) ULCC 000 tdw 000 tdw 000 tdw
1970 130, ILk) 196
19718 104 81 107
1972 105 75 84
1973 230 162 234
1974 301 218 145
1975 L7l 142 AT 42,9 70,0 106,4
1976 175 134 28,8 50,3 8157 117,;0
1977 164 132 24,7 47,4 84,9 12757
1978 195 140 205 64,1 107579 162,4
Jan 1979 2000 145 31,4 96,7 185,4 304,3
Feb 1979 206 146 22,2 95715 17379 279,5
Mars 1979 219 159 43,9 118,9 203,8 2575
April 1979 228 156 8053 83,7 146,4 300,2
Maj 1979 251 168 38,4 100,6 181,4 274,7
Juni 1979 286 179 43,988 1127, 5 242,7 351,3
Juli 1979 297 156 AL 150 232,8 362,6
Kdlla: Norwegian Shipping News

Forbdttringen pd masslastfartygens fraktmarknad och
forvdntningar om att den skall besta avspeglas &dven i
priserna pd andrahandsfartyg. Sedan sommaren 1978 har
dessa stigit kraftigt. For vissa typer och storlekar
har de mer &n fordubblats. Prishdjningarna har skett
efter det att mdnga avtal om fdrsdljning till utlandet
av moderna svenska masslastfartyg trdaffats.
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Tabell 3:4 Upplagt tonnage 1972-1979.
Tusental brt
Véarlden Sverige
Darav Darav
Totalt oljetank- Totalt oljetank—
fartyg &) fartyg @

Jan 1972 2 868 783 34 =
Juli 1972 4 245 2 149 104 90
Jan 1973 2 049 801 10 0
Juli 1973 964 364 0 =
Jan 1974 736 234 = =
Juli 1974 641 157 = =
Jan 1975 1 588 1 106 110 110
Juli 1975 175158 15 843 1 740 1 686
Jan 1976 24 473 22 679 2 209 2 105
Juli 1976 250213 23 293 1 966 1 948
Jan 1977 19 604 797 815 790
Juli 1977 20 031 172975 2,097 2 091
Jan 1978 23 660 214679 1 748 12780
Juli 1978 29 651 24 677 2 106 1 850
Jan 1979 16 678 12 983 664 621
Maj 1979 13 .393 10 126 304 304
Kdlla: Statistik der Schiffahrt
a) Inkl. kanbinationsfartyg

Utsikterna f&r fraktmarknaden &r svdra att i dag f&
grepp om. En slutsats av utvecklingen under det senas-
te &ret &r att de tidigare prognoserna om ett léngva-
rigt tonnagetverskott forefaller ha varit alltfdr pes-
simistiska. Orsaken &r frdmst att man &verskattat den
tillgdngliga transportkapaciteten. De kapacitetsminsk-
ande fartneds&dttningarna, som tillgreps ndr frakterna
var extremt ldga i syfte att pressa driftskostnaderna,
dr vid nuvarande hdga bunkerspriser ekonomiskt f&rdel-

aktiga dven vid betydligt h&gre frakter. Manga beddma-
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re hidvdar nu att stora delar av det fortfarande upp-

lagda tonnaget dr férdldrade och aldrig komner att sat-
tas i trafik igen. En f8r sjdéfartsndringen klart posi-
tiv faktor &r att masslastflottan slutat védxa. Under

1978 minskade rent av tanktonnaget nagot till £61jd av
omfattande skrotningar. Under 1979 har dock till £o61jd
av de forbdttrade frakterna skrotningarna ater minskat

kraftigt.

Genom den strukturfdrdndring som skett inom den svens-
ka handelsflottan och som ndrmare redovisas i ndsta
kapitel har masslastsektorn fatt klart minskad bety-
delse f6r den svenska rederindringen. Denna har istdl-
let blivit mer beroende av industriproduktionens och
den privata konsumtionens utveckling i Sverige och hos
vdra viktigaste handelspartners. Den konjunkturfdr-
bdttring som mdrktes i &tskilliga industrilinder under
hésten 1978 hade en positiv inverkan pd béade lasttill-
g&ng och frakter inom linjefarten och vissa specialfar-
ter. De nu genomfdrda nya oljeprishdjningarna dventy-

rar givetvis den fortsatta uppgangen.

Perspektiven p& lidngre sikt &r minst lika svarbeddmda.
Ett orosmoment &r givetvis oljefdrsdrjningen, ett an-
nat den fortfarande klart &verdimensionerade varvsin-
dustrin. Med de stdd som i m&nga ldnder utgar till var-
ven &r det en pd&taglig risk for &verproduktion av fartyg
inom praktiskt taget alla sjofartssektorer med de risker
detta kan medfdra f&r en p& fdretagsekonomiska grunder
uppridtthdllen rederiverksamhet. Hdrtill bidrar ocksa de
sjbéfartsprotektionistiska strdvandena i olika ldnder

och l&dndergrupper.

32 Sjofartspolitiken

Utvecklingen p& det internationella sjofartspolitiska
omr&det har p& senare &r gdtt mycket snabbt samtidigt
som nya ménster vdxt fram. Vdrldens sjdburna handel
transporterades l&dnge ndstan uteslutande av i-l&ndernas
rederier, utan stdrre kontroll eller insyn fré&n myndig-
hetshall. OECD (davarande OEEC) fastslog redan 1961 i




SOU 1979:67 Dagsl&dge och prognos - internationellt 53

liberaliseringskoden principen om en fri och rattvis
konkurrens, vilken fOr sjofartens del preciserats i
not 1 till denna kod. Bortsett fran att USA redan fran
bérjan reserverade sig mot not 1, har medlemsldnderna

i stort sett efterlevt kodens principer.

OECD-koden gédller naturligtvis endast for medlemsl&dnder-
na, och ldnder utanfor har ej k&nt sig bundna av dessa
principer. Flera l&dnder, fradmst i Latinamerika, med vax-
ande handelsflottor bdrjade i slutet av 1960-talet vid-
taga atgdrder till skydd for den egna handelsflottan,
vilka av OECD-l&dnderna uppfattades som diskriminerande.
Dessa fOrsdkte genom diplomatiska hd&nvédndelser till de
berdrda ldnderna foérhindra att de diskriminerande at-

gdrderna vidgades men oftast utan framgdng.

Vad man frén u-landshdll reagerade mot var den dominans
som de industrialiserade l&dnderna skaffat sig p& sjo-
fartsomradet under 1dng tid och som man hdvdade att de
sedan anvédnt fOr att frdmja sina egna intressen utan
hdnsynstagande till u-l&ndernas krav och behov. Fram-
foérallt angrep man linjekonferenserna som man ansig ej
ta tillvara u-ldndernas intressen i tillrdckligt hog
grad. Snararé ansag dessa ldnder att konferenserna ge-
nom sin uppbyggnad och sammansdttning hindrade u-1l&n-
dernas rederier att fa& deltaga i trafiken p& det egna
landet samt i trafiken pd tredje ldnder. Dessutom
drabbades priskédnsliga u-landsprodukter av betungande
frakthdjningar utan m&jlighet till p8verkan fran u-
ldnderna sj&dlva. Avlastare i dessa ldnder saknade ofta
tyngd och var ej organiserade pd ett sdtt som kunde ut-
gbra en motvikt till konferenserna.

En genomgripande fordndring kom h&drvidlag till st&nd
genom den uppforandekod f6r linjekonferenser som UNCTAD
antog 1974 efter flera ars forberedelsearbete. En stor
majoritet av medlemsl&nderna skrev under koden, som
trdder i kraft ndr 24 stater representerande 25 procent
av vdrldens linjeflotta har ratificerat koden. Den
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stridvar efter att forbdttra konferenssystemet under hdn-
synstagande till u-l&ndernas intressen, semtidigt som
den &dven stipulerar vissa lastfdrdelningsprinciper.
Dessa innebdr i korthet att lasterna mellan tva l&nder
férdelas med 40 procent p& vardera parten, medan tredje

linder far konkurrera om resterande 20 procent.

Sverige stdllde sig bakom tanken pa att ge u-ldnderna
ritt till en viss andel av lasten och drev under konfe-
rensens g&ng denna uppfattning. D4 emellertid slutresul-
tatet blev vad som ovan angetts kunde Sverige ej accep-
tera detta, eftersom det innebar att &ven industrilén-
derna skulle tillfdrsdkras andelar utan inbdrdes kon-
kurrens. Det stred dessutom enligt svensk uppfattning
mot OECD:s liberaliseringskod. Sverige rostade d&arfor

tillsammans med 6 andra i-l&nder emot UNCTAD-koden.

Dessa hdndelser har inte kunnat undgd att padverka de
inbdrdes relationerna mellan OECD-l&nderna, d& négra

av dem hade r&stat f6r UNCTAD-koden (Vasttyskland,
Frankrike och Belgien). Darfor inleddes en intern
6versyn av OECD-l&dndernas sjofartspolitik inom ramen

for sjofartskommittén i OECD (MTC). Avsikten var att
formulera nya sjofartspolitiska riktlinjer f&r medlems-
staterna, med hdnsyn tagen till den &dndrade sj&fartspo-
litiska vdrldsbilden. Arbetet kom emellertid att bromsas
upp genom den splittring i kodfrédgan som EG-staterna vi-
sade. Efter ett intensivt arbete inom EG har man emel-
lertid nu funnit en 18sning som gor det mdjligt f3r de

9 medlemsstaterna att ratificera koden som ddrmed kan
trdda i kraft. Denna gdr ut pd att kodens principer om
lastfdrdelning inte skall till&mpas mellan EG-l&nderna
och andra OECD-l&nder, och gar svenska intressen till
métes i hdg grad. Detta innebdr i sin tur att Sverige
kommer att omprdva sin instdllning till koden i avsikt
att ansluta sig till den p& samma villkor som EG-l&nder-—

na.
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Utdver denna utveckling har bl. a. svenska rederier i
linjetrafik kommit att drabbas av konkurrens fra&n Osteu-
ropeiska rederier, fradmst sovjetiska. Utbver de bilate-
rala avtal som Sovjetunionen slutit med olika l&nder och
ddr lastuppdelningsbestdmmelser forekommer, utgdr pris-
konkurrensen ett allvarligt hot mot svenska rederier,
frédmst i cross-trade. P& grund av statshandelsl&ndernas
ekonomiska system har de m&jligheter att konkurrera med
medel som vdstldndernas rederier ej har till sitt fdrfo-
gande. Genom underbudspolitik och koncentration p& hég-
betalande last har Ostldnderna p& vissa tunga trader
kunnat uppné& betydande marknadsandelar p& bekostnad av

vdstvdrldens rederier.

For de linjerederier som bedriver trafik p& USA har de
amerikanska antitrustbestdmmelserna kommit att bli allt-
mer bekymmersamma. Sjofartsfrdgorna &r uppdelade pd en
rad olika instanser, var och en med sitt kompetensomr&-
de. P4 grund av osdkerhet om grdnsdragningen dem emel-
lan svdvar rederierna ofta i osdkerhet om huruvida en
Overenskommelse som trdffats mellan rederierna kan kom-
ma att godkd@nnas av alla berdrda instanser i USA. Detta
har lett till betydande svadrigheter f&r linjerederierna
i trafik pd USA att planera sin verksamhet p& ett ratio-

nellt och ekonomiskt s&tt.

Det fOrtj&dnar att pdpekas att vad som ovan anfdrts
till storsta delen har berdrt den linjebundna trafik-
en. Eftersom svenska rederier i td&mligen hdg grad har
sina fartyg sysselsatta i sddan trafik, och d& de till
bvervdgande delen dessutom gdr i cross-trade, drabbas
svensk rederindring i motsvarande grad av andra natio-
ners atgdrder riktade mot denna trafik. Den svenska
anti—diskrimineringsiagstiftningen dr darfor i de
flesta fall verkningslds och har hittills heller ej
till&mpats.

De bekvdmlighetsflaggade flottorna tenderar att vixa.

Genom att detta tonnage idag till stor del &r modernt
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och av hég klass, samtidigt som det har en helt annan
kostnadsniva, utgdr det en konkurrenssnedvridande fak-
tor till nackdel fO6r bl. a. svensk rederindring med

relativt hogt kostnadslé&ge.

Sverige har i olika internationella sammanhang patalat
problemen, dock utan att hittills ndgra gemensamma in-

ternationella atgdrder kunnat vidtagas.

Skdlen hdrtill &r de betydande intressen som en del
i-ldnder har i dessa fartyg, samtidigt som det bland
u-ldnderna dven finns ldnder som har foérdelar av be-
kvamlighetsregistreringen. Dartill kommer att ett
stort antal av de ombordanstdllda i dessa fartyg rek-

ryteras fran vissa u-l&dnder.

Som redan ndmnts har diskriminerings—- och preferens-
problemen inte hittills varit sdrskilt kdnnbara for
andra former av sjofart &n linjetrafiken. F6r bulk-
och tankmarknaden, som kd&nnetecknas av ett stort matt
av fri konkurrens, har andra problem i form av &ver-
kapacitet, lagkonjunktur etc. varit av mer avgdrande

betydelse.

Inom UNCTAD har dock forslag framlagts om en uppdelning
av aven tank- och bulktransporterna. Som argument hdn-
visas till att u-l&dnderna stdr f6r 70 - 80 procent av
de laster som berdrs medan de endast har ca 7 procent
av tonnaget. Dessutom hdvdas att manga bulktransporter
(t. ex. olja) sker pd en reguljdr basis mellan tva han-

delspartners.

Dessa tankar har dock stott pd hart motstdnd fran i-1l&n-
der som menar att en reglering skulle skapa kaos i ett
transportsystem som kd&nnetecknas av stort matt av fri

konkurrens och behov av stor flexibilitet.

De for Sveriges del speciellt betydelsefulla kyltrans-
porterna har inte pdverkats i nd&mnvdrd grad av ndgra
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preferensordningar, men de uppfdrdes av u-ldnderna till

diskussion vid UNCTAD:s femte session tillsammans med
tank- och bulksjtfarten.

Generellt sett kan sdledes konstateras att de nya sjo-
fartspolitiska stromningar och atgédrder som en rad fram-
vixande sjofartsldnder drivit pa, till Overvdgande de-
len inriktats pa linjesjofart av traditionellt snitt
samt att tank- och bulkfart hittills i stort sett inte
drabbats. For denna ndringsgren har andra faktorer haft
stdrre betydelse. Men detta sammantaget med den stora
andelen fartyg i den svenska handelsflottan som gar i
linjetrafik har skapat den bekymmersamma situation som

delar av svensk rederindring idag upplever.
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4. DAGSLAGET F’R DEN SVENSKA REDERINARINGEN

4.1 Fartygen och det totala tonnaget

Den svenska handelsflottan omfattar sommaren 1979 ca
500 fartyg pn@ vardera minst 100 brt med ett samman-
lagt tonnage av ca 4,4 milj. bruttoregisterton. Av
dessa fartyg dr ca 200 i storleksklassen 100-500 brt.
Tillsammans svarar de dvriga 60 procent av fartygen

f5r drygt 98 procent av tonnaget.

Sveriges andel av vdrldshandelsflottan, som vid bdr-
jan av 1960-talet var ndra 3 procent, har sedan redu-
cerats. 1977 sj’snk andelen under 2 nrocent, och 1979
torde den svenska andelen av vdrldens totala brutto-
tonnage vara under 1,3 procent. Parallellt med denna
minskning har Sverige fallit tillbaka i rangordningen
av ldnder med stora handelsflottor. Annu under den
férsta hdlften av 1970-talet 1lag vi »& tionde plats,
men 1978 hade vi fallit till femtonde nlats och 1979

torde vi ha pnasserats av ytterligare 3 l&nder.

Ett modernt handelsfartyg har en ekonomisk livsldngd
som upngar till 15 & 20 &r, under traditionella sj5-
fartslédnders flaggor &nnu mindre. Handelsflottan
maste ddrf>r varje &r fdrnvas i betydande utstridckning
om den inte skall bli f3rdldrad. En sédan snabb f&r-
nyelse skapar f3rutsdttningar f5r en snabb struktur-
férdndring. Den svenska handelsflottans utveckling
under den senare hdlften av 1970-talet uta®r en sléen-

de illustration till detta.

Sésom framgdr av tabell 4:1 har antalet fartyg i den
svenska handelsflottan sedan 1975 minskat med nédra

20 procent. Denna utveckling utg®r en forts&ttning av
en trendmdssig reduktion som »négltt sedan omkring 1950.
Fram till &r 1975 var antalsminskningen kombinerad

med en kraftig tillvdxt av det totala tonnaget. Delvis

sammanhingde detta med en storleks®kning f3r fartvgen
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inom i stort sett alla typer, delvis med en &kad in-

riktning av de svenska rederiernas verksamhet mot mass-

lastfartyg (réoljetankers, bulkfartyg och kombinations-

fartyg). Utvecklingen efter 1975 har nriglats av en

snabb nedskdrning av engagemanget i masslastfartyg

och en ddrav fSljande drastisk tonnageminskning. Det

sammanlagda bruttotonnaget har minskat med &ver 40 nro-

cent och dddviktstonnaget med &nnu ndgot mer. Eftersom

négra stora masslastfartyg nu &gs av varvsfdretag, blir

nedgéngen av den handelsflotta som dgs av sjofartsfdre-

tag dnnu kraftigare. Reduktionen &r s&vil antals- som

tonnagemdssigt ndstan helt koncentrerad till masslast-

fartygen. Besténdet av &vriga fartyg dr i stort sett

ofSrandrat il isin storilek:.

Tabell 4:1 Den svenska handelsflottan 1960-1979

Besténd vid slutet av respektive &r.

Ar

Fartyg over 100 brt Dérav Sver 500 brt

Antal Tonnage Antal Tonnage
fartyg 000 brt 000 tdw x) fartyg 000 brt

1960
1965
1970
1975
1976
LI
1978

79=07=31!
(orel.)

T125% . 37825 b4 604 3 679
900 4 117 5 781 481 3 986
763 %48 635 6 890 416 4 528
(Sksl s S Ak 12 827 394 7 651
5625 117009 SN 7A1E3 359 6 954
5458 E6HS38 11 446 340 6 776
S5ESUNSERE08 9 090 308 5 452
513 4 442 6 992 303 4 383

X)
Kalla:

exkl. passagerarfartyg
1960-1978 SCB:s sjdofartsstatistik
1979 sjbfartspolitiska utredningens arbetsmaterial

Uppgifterna Gverensstdmmer inte helt med tidigare
oresenterade upogifter frén Lloyd's Register. Skilet
dr framst olikheter i definitionen av begrenmvet
handelsflotta.
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1970-talets kraftiga svenska satsning n& mycket stora
masslastfartyg har saknat motstycke i andra sjsfarts-
lédnder. Znnu &r 1978 utgjorde fartyqg &ver 100 000 brt
(VLCC och motsvarande) 45 nrocent av det totala sven-
ska tonnaget, jdmfdrt med 22 orocent av virldstonnag-
et, och fartyg &ver 140 000 brt (ULCC och motsvaran-
de) svarade f3r 26 procent av Sveriges tonnage men
knappt 6 procent av vdrldens. Sverige vars andel av
vdrldshandelsflottan 1978 var 1,6 procent, hade dub-
belt s& stor andel av vdrldens fartyg 3ver 100 000 brt

och 6ver 7 procent av vdrldens fartvg 3ver 140 000 brt.

De senaste &rens strukturf3r&ndring inom den svenska
handelsflottan framgdr tydlict av tabell 4:2, som
redovisar fartygen fdrdelade pé ett antal tymer och
storlekar. Tankfartygen under 10 000 brt anv&nds fAre-
trddesvis for distribution av oljenrodukter och kemi-
kalier, huvudsakligen i fart p& Skandinavien och det
Ovriga Nordeurona. Mellanstorleken mellan 10 000 och
60 000 brt inrymde 1975 ndgra &ldre rdoljetankfartyg,
men dessa har nu s&lts och grumpen omfattar nu ett
mindre antal orodukt- och kemikalietankfartyg som gir
i vdrldsvid trafik. De stora tankfartygen &ver 60 000
brt dr rdoljetankfartyg, och av de 12 fartyg som nu
dterstér mdter 7 Sver 150 000 brt vardera. Kombina-
tionsfartygen, varmed avses malmtankfartyg och s. k.
OBO-fartyg (ore-bulk-oil), uppvisar relativt sett den
kraftigaste minskningen, n&mligen frén 23 enheter till
4 enheter, av vilka 2 &r s&lda med leverans till ut-
léndska kdnare hdsten 1979. Bulkfartygen, som anvinds
f6r transport av torra masslaster som malm, kol, snann-

mdl m. m., har antalsmdssigt reducerats med 60 nrocent.

Antalet kylfartyg reducerades med mer &n h&lften mellan
1975 och 1978 men har &ter Skat under innevarande &r,
och ytterligare 2 enheter &r under byggnad. Passagerar-
fartygen i storlekar &ver 500 brt Hr nraktiskt taget
utan undantag av ro—fo—typ och har en betydande kana-

citet dven £0r rullande last. Deras antal har succes-
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sivt sjunkit sedan 1975, men som bekant har under detta

dr svenska rederier best&llt ett dussintal mycket stora

s&ddana fartyg.

Tabell 4:2

Den svenska handelsflottan 1975-1979.

Antal fartyg av olika tymer samt totalt
bruttotonnage vid slutet av resnektive ér.

1975 1976 1977 1978 79-07-31 (prel.)
Fartyg Sver 500 brt
Tank 500-10 000 brt 55 57 57 57 57
10 000-60 000 brt 21 13 13 8 7
60 000- brt 23 24 23 211 12
Kombinationsfartyg 23 16 11 4 4
Bulkfartyg 53 42 38 26 19
Rylfartyg 22 21 19 10 g3
Passagerarfartyg 56 53 50 46 45
Konvent. linjefartyg 49 37 b L i 11
Ro-ro-fartyg %)
under 10 009 brt 19 18 25 28 35
6ver 10 000 brt 7 8 10 14 17
Container- & semicon-
tainerfartyg 16 18 157/ 17 20
Ovriga 500-1 599 brt 21 22 25 27 25
1 600- brt 29 30 31 36 37
Summa 394 H35985340, " - 308 303
Fartyg 100-500 brt
Tankfartyg 41 40 40 40 38
Torrlastfartyg IS ERENONS 1 128 08 113
Passagerarfartyg 60 53 53 57 59
Summa 21982038 20588205 210
Totalt antal fartyg 613 52N E5458 5113 513
Totalt bruttotonnage, 7711870009865 833451508 4 442
tusen ton
X) Inikl {8 PCC ‘och ' Bo=1o

Kdlla:

1975-1978 SCB:s sjofartsstatistik (uppgifterna bear-

betade av sjsfartspolitiska utredningen)

1979 sjofartsvolitiska utredningens arbetsmaterial
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De svenska linjerederierna héller i snabb takt »nd& att
ersdtta sina &dldre konventionella styckegodsfartyg med
stdrre nybyggen avsedda f5r rullande eller containeri-
serad last. Ett sddant nytt fartyg kan i regel utf’ra
lika stort transportarbete som flera &ldre fartyg. Ro-
ro-principen anvdnds inte bara av linjerederierna, utan
ro-ro-fartyg finner 6kad anvédndning bl. a. f&r transport
av skogsprodukter. Den svenska ro-ro-flottan har vuxit
snabbt de senaste aren, och ytterligare enheter Ar be-
stdllda. Gruppens Ovriga fartyg Sver 500 brt innehéller
dels ett antal specialfartyg f3r transmort av cement,
skogsprodukter m. m., dels ett antal fartyg av begran-
sad storlek som huvudsakligen anvdnds i nord- och
Sstersjsfart. Antalet fartyg under 500 brt visade fram
till 1975 en lé&ngvarig och kraftig nedg&ng. Denna ut-

veckling synes dock ha i huvudsak uopoh3rt ddrefter.

Den svenska handelsflottan dr mycket modern, sannolikt
den mest moderna av vdrldens stdrre handelsflottor.
1978 var 64 procent av det svenska tanktonnaget under
5 &r gammalt och ytterligare 35 orocent under tio &r,
medan motsvarande andelar f&r vdrldshandelsflottan

som helhet var 43 respektive 31 vrocent. Av Ovriga
fartyg var i den svenska handelsflottan 44 nrocent
under 5 &r gamla och ytterligare 38 procent under 10
&r, i varldshandelsflottan 28 respektive 29 procent.
Kustfartygen under svensk flagg uppvisar dock en annan
dldersfordelning &n det stdrre tonnaget. Endast 20 pro-
cent av det svenska tonnaget under 2 000 brt &r mindre

dn 5 ar gammalt, medan 60 procent &r Sver 10 &r.

Fartygens relativt korta ekonomiska livsl&ngd medfdr
att redarna tillgodogdr sig resultaten av den fort-
l6pande tekniska utvecklingen i f3rsta hand genom att
ersdtta dldre fartyg med nyare och mer rationellt ut-
formade. Ett studium av de svenska rederiernas fdrnyel-
semdnster under senare &r ger vid handen att det oce-
angdende tonnaget praktiskt taget genomglende f5rnyas

genom att rederierna bestdller och tar emot nvbvggt
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tonnage frén varven. FSrvdrv av begagnade fartvg (se-
cond-hand-tonnage) &dr mycket ovanliga vad gdller de
stdrre fartygstyoverna inom den svenska handelsflottan.
Aven ombyggnader av stdrre fartyg &r sdllan fHrekomman-
de. De stdrre fartyg som sZljs av svenska redare over-
gér i utl&dndsk dgo, eftersom de nraktiskt taget aldrig
finner kdpare inom landet. Det hSr till undantagen att
fartyg blir s& gamla under svensk flagg att de siljs
direkt till uvphuggning. Kdparna dr i regel rederier i
andra l&nder. Bland de svenska rederier som arbetar

med tonnage i de mindre storleksklasserna &r fdrnyelse-
mdnstret ett annat dn bland de storre fartygens &gare.
Ddr har fdrnyelsen endast i begrdnsad utstré&ckning skett
genom nybyggen. Betydligt vanligare har inkdn av second-
hand-fartyg varit, och dessutom har ofta f3rld@ngningar

och andra ombyggnader f&rekommit.

Betrdffande handelsflottans tillskott i form av nv-
byggen kan konstateras en intressant utveckling. Under
1960-talet fick de svenska redarna varje &r fler ny-
byggen frén svenska varv dn frdn utl®ndska. Under nerio-
den 1970-1977 fick tvdrtom redarna varje &r fler ny-
byggen frén utlédndska varv &n fran svenska - under
perioden som helhet mer &n dubbelt s& manga fré&n ut-
ldndska varv. Utan tvivel avsveglar denna fordndring
delvis en sviktande internationell konkurrenskraft

hos de svenska varven, delvis en inriktning av deras
produktion & andra fartygstyper &n de som efterfridga-
des av svenska redare. Med hjdlp av bestdllarstdd och
andra varvssubventioner har dock situationen svéanqgt,
sd att de svenska varven &ter dominerar vad avser sé&-
vdl leveranser under 1978 och hittills under 1979 som

uteliggande bestdllningar fradn svenska rederier.

Bland uteliggande fartygsbestdllningar fré&n svenska
redare mdrks ett dussintal stdrre nassagerarfdrjor, av-
sedda att ersdtta nuvarande ndgot mindre fartyg i tra-
fiken né& Gotland och vdra grannl&nder. Vidare &4r ett

tiotal ro-ro-fartyg bestdllda som skall s&ttas in i
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ndr- och fjdrrlinjefart, ett nar stSrre biltransnort-
fartyg, ett antal produkt- och kemikalietankfartyg i
storleken 30 000 - 40 000 tdw samt ndgra mindre far-
tyg av olika tyver avsedda f6r Nord- och Jstersi5fart.
Ddremot &dr inga bulk- eller kombinationsfartyg be-

stdllda och inte heller né&gra réoljetankfartyg.
4.2 Rederierna

Den svenska rederindringen inrymmer b&de sm& och stora
féretag. Tonnagemdssigt kan man tala om en viss koncen-
tration till ett fatal fdretag, i f3rsta hand masslast-
fartygsdgande s&dana, men diremot inte antalsmdssigt.
Under de senaste &ren har inget rederi eller rederi-
gruop dgt mer &n 40 & 50 fartyg, dvs. 7 & 10 nrocent

av totalantalet. Den stdrsta rederigrupnen, Salénkon-
cernen, hade ddremot vid slutet av &r 1978 24 nrocent
av det totala bruttotonnaget och vid slutet av 1977

var koncernens motsvarande andel 35 procent. 1976 *var
det &r under 1970-talet d2& tonnagekoncentrationen var
stdrst. DA svarade de 5 stdrsta rederierna f3r 74 nro-
cent av totaltonnaget och de 10 stdrsta f5r 90 orocent.
1978 hade motsvarande andelar reducerats till 48 res-
pektive 65 procent. Siffrorna avspeglar masslastfar-

tygens starka inverkan n& det totala tonnaget.

Under de senaste &rens sjdfartskris har ndgra rederier
avvecklat sin fartygsflotta helt eller nistan helt. De
stérsta av dessa rederier &n Grénges Shinping och Malm-
ros Rederi AB. Ndstan alla stdrre rederier har dock
minskat sitt tonnage. Av de 10 st&rsta rederigrupperna
&r 1975 har 9 minskat sitt tonnage ddrefter medan den
tionde, Walleniusrederierna, 3kat sitt tonnage obetyd-
ligt. Bland de 10 stdrsta rederigrunperna 1978 &ter-
finns det nytillkomna varvsdgda Rederi AB Malmoil,
OT-rederierna som Zkat sitt tonnage med Sver 50 PECO—
cent, de nyss ndmnda Walleniusrederierna samt 7 rede-

rigrupper som minskat sitt tonnage sedan 1975.
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4.3 Den svenska handelsflottans anvidndning

Den svenska handelsflottan &r till helt 3vervidgande del
sysselsatt i internationell trafik. Ut%ver Gotlands-
fiarjorna &r det endast de allra minsta fartygen som ar
helt eller huvudsakligen verksamma i trafik enbart mel-
lan svenska hamnar. Sysselsdttningsmonstret &r dock
ndgot varierande f5r olika fartygstyper, sésom bl. a.

framgdr av tabell 4:3.

Masslastfartygen &r ndr de inte ligger upplagda nédstan
genomg&ende uthyrda nd time-charter-bas till utlédndska
befraktare eller sysselsatta né rese-befraktning mellan
utlindska hamnar. Under &ren 1973-1974, d& fraktnivan
var hog, uthyrdes en hel del svenska tank- och kombi-
nationsfartyg pé& flerdriga tidsf’rhyrningskontrakt

till utldndska befraktare, i f6rsta hand internatio-
nella oljebolag. Dessa kontrakt utléver undan £5r un-
dan och eftersom n&gra lénsamma ldngre kontrakt inte
kan erh&llas vid nuvarande internationella tonnagedver-
skott, sysselsdtts fartygen i Skande utstrdckning né
den Svpna marknaden dir de befraktas f3r enstaka last-

er eller resor.

De svenska kylfartygen sysselsdtts likas& ndstan en-

bart i cross-trading. De &r endast undantagsvis tids-
befraktade av utlidndska rederier. F3rklaringen h&artill
4r att flertalet svenska kylfartyg dgs av Salénkoncer-—
nen, som sjdlv &r en av vdrldens stdrsta kylfartygsop-
eratdrer och kontinuerligt har ett betydande antal ut-
lindska kylfartyg inhyrda s&som komplement till sin

egen flotta.

Den svenska passagerarfartygsflottan domineras tonnage-
missigt av stdrre kombinerade last- och passagerarfir-
jor, som g8r i reguljdr trafik dels mellan Gotland och
fastlandet, dels mellan Sverige och véra grannlédnder. T
ndgra fall bedriver svenska rederier liknande linjetra-

fik mellan andra l&nder, och det fdrekommer aven att
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tillf&lligt Overtaliga f&a&rjor hyrs ut till utlandet.

Tabell 4:3 De svenska handelsfartygens huvudsakliga
anvandning 1975-1977

Bruttotonnagets f%rdelning, procent

Tidsuthyrda Pesebefraktade Ej Summa
il at= i fart mellan an—
landet = Sverige Sven- vinda

18nd- och ut- ska
ska landet ham—

hamnar nar

Masslastfartyg

19875 50 34 3 0 113 100

1976 28 58 4 Al 9 100

1977 13 75 5 il 6 100
KRylfartyg

1975 3 87 10 0 0 100

1976 3 87 10 0 0 100

1977, 0 100 0 0 0 100
Passagerarfartyg

1975 i) 4 70 8 8 100

1976 19 3 69 8 i 100

1977 20 4 65 10 i 100
Ovriga fartyg

1975 33 35 29 3 0 100

1976 33 34 27 3 3 100

19577 36 30 28 3 3 100
Samtliga fartyg

1975 45 34 9 L 11 100

1976 28 53 10 2 7 100

1977 16 66 10 2 6 100
Kdlla: SCB:s sjofartsstatistik
Anm. Det kan icke helt uteslutas att nagra av de fartyg sam

dr uthyrda till utl&ndska befraktare syssels&tts i
fart mellan Sverige och utlandet.




68 Dagsldget for den svenska rederindringen SOU 1979:67

Grupven &vriga fartyg i tabell 4:3 dr stor och hetero-
gen. Didr ingdr de ménga mindre tank- och torrlastfar-
tyg som i fdrsta hand sysselsdtts i svensk inrikes fart,
i Sstersjofart och i nordsj%fart. D4r ingar ocksé& en rad
specialfartyg, t. ex. skogsvroduktfartyg som framst
sysselsidtts med svenska exportleveranser och biltran-
sportfartyg som huvudsakligen gér i tredje-lands-tra-
fik. Gruppen inneh&ller &dven det transoceana linje-
tonnaget som frémst trafikerar linjer som berdr Sverige

men i betydande utstrdckning gér mellan utl&ndska ham-

nar.

4.4 Svenska fartygs andel av trafiken vd svenska
hamnar

4.4.1 Trafiken mellan Sverige och utlandet

I fdreg&ende avsnitt har visats att den svenska handels-
flottan endast i begrdnsad utstrdckning &r sysselsatt
i trafik som berdr hemlandet. V&r handelsflottas om-
fattande verksamhet i cross-trading kan inte i fArsta
hand fdrklaras av att den skulle vara f6r stor f3r att
kunna finna sysselsdttning i trafik p& svenska hamnar.
Det framgdr av uppgifter om svenska fartyvgs andel av
varu- och passagerartrafiken mellan Sverige och ut-
landet - se tabell 4:4 respektive 4:5. Det b5r obser-
veras att uppgifterna i detta avsnitt inte innefattar
de transporter som svenska rederier ombes®rjer med an-—

vdandande av inhyrda utl&dndska fartyg.

Efter att under de f3rsta &ren av 1960-talet ha legat
o0& drygt 40 procent sj®nk de svenska fartvgens andel

av den svenska exporten ner lastfartyg till ett mini-
mum & 23 procent 1975 men ddrefter har den &ter stig-
it ndgot. F&r alla stdrre varukategorier &r den sven-
ska andelen mindre nu &n i b&rjan av 1960-talet. Dock
har andelsminskningen f3r skogsprodukter varit ringa.

Didremot har den svenska andelen av styckegodslasterna
minskat fr&n ca 50 procent i bidrjan av 1960-talet till
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Tabell 4:4 Sveriges sjdburna utrikeshandel och svenska
fartygs andel ddrav 1975-1978%

Kvantitet via svenska hamnar, tusen ton,
samt svensk andel ddrav, procent

1975 1976 1957 1978 (prel.)
Exnort
Med lastfartyg
Totalt 2611648 £ 235 25N TIGEE2 5 RS04 ] 58 L 30 EEDENB9 T 198
déarav
Oljor 3861 17 2 876 24 2 5831 32 BR022 S84
Jéarnmalm 58955 FNi3 Sl 4 408 25 4 316 18
Tréd,massa, papper 6 327 34 7 098 34 (5 57k 5 2k 7 448 37
Annan blandad last,
t.ex. styckegods 3 316 34 31555 27 301827 25 4 649 25
Jvrigt 7 189 19 6 674 24 6 763 26 7.462 25
Med farjor
Totalt i %% o X 656504152 753108 850
dérav
Lastbilsgods s X Sic 3 SN659° 167 4 054 63
Jarnvagsgods X i b4 b'4 2 784 30 310581130
Import
Med lastfartyg
Totalt 45 802 15 48 589 14 46 614 15 42 520 22
ddrav
Oljor 29044 30 G718 SRS T I [ 3RO s 0 80D
Obearbetade mine-
raler 2 186 18 2 503 16 20517520 2 406 25
Kol och koks 2 886 29 3 047 29 2 161" 18 200125526
Blandad last, t.ex.
styckegods 2881033 2800 " 27 2 59725 208898
JSvrigt 8 476 17 8 521 14 SII1L7.8 il 6 862 19
Med farjor
Totalt i >'¢ X X 6 066 52 5 949 48
déarav
Lastbilsgods 5 3¢ > i 38628 162 BN767" 158
Jarnvagsgods X 4 X o2 282208831 23009029

Kédlla: SCB:s sjofartsstatistik
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under 30 procent. De senaste a&ren kan noteras en mar-
kant 3kning av den svenska andelen av exporten &v olje-

orodukter frdn de svenska raffinaderierna.

Tabell 4:5 Passagerartrafiken med farjor mellan
Sverige och utlandet 1975-1978

Tusental nassagerare resmektive svenska far-
jors andel ddrav, orocent

1975 1976 1977 1978
Inresta 18485 53 17 686 52 18354 50 '17/962* 48
Utresta 1SH4488558 78 2168 S558 M7 9378858 < X

Kdlla: SCB:s sjofartsstatistik

Den svenska andelen av immorten med lastfartya visar

i stort samma utveckling som exnortandelen. Imoortan-
delen har under hela 1970-talet legat »& en nivé som
dr mindre dn h&dlften av andelen under 1960-talets f3r-
sta del. Importsiffrorna domineras av oljeimporten,
och den svenska andelen av denna sjonk frén ca 30 nro-
cent vid b3rjan av 1960-talet till ett minimum n& ca
10 procent under 1970-talets f3rsta ér. Den kraftiga
skningen 1978 f3rklaras av styrd upphandling av vissa
oljetransporter f8r statlig r&kning. I Svrigt &r ut-
vecklingen f3r styckegodsimoorten analog med den for
exporten - de svenska fartygens andel har minskat frén
drygt 50 procent under 1960-talets forsta &r till min-

dre dn 30 procent.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att den svenska
handelsflottan svarar f3r minskande andelar av varu-
transnorterna med lastfartyg till och fran Sverige, sam-
tidigt som den i Bkande utstrdckning sysselsdtts i
cross-trading. Det synes sannolikt att detta beror pé

att handelsflottan blivit allt mindre l&mpad f5r lan-
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dets transportbehov, vad gdller sdvdl fartygens tyner
som deras storlekar. Fdrklaringen hArtill torde vara
sviktande konkurrensfdrmdga f5r svenska fartyg av de
tyoer och storlekar som ombesdrjer betydande delar av
den svenska utrikeshandeln. Av s&drskilt intresse i
detta sammanhang dr den under 1970-talet Skande an-
delen av skogsprodukttransporterna frén Sverige. Jk-
ningen sammanfaller i tiden med utvecklingen mot allt
st3rre inslag av s. k. systemtransvorter. Dessa kan
sdgas innebdra en mer kvalificerad transvortform &n
den tidigare som byggde nd resebefraktning eller kon-
traktfart. Den svenska konkurrensfsrmdgan har alltsé
forbdttrats, ndr transvorterna har blivit mer kvali-

ficerade.

Godstransporterna med fdrjor har mer &n femfaldigats
sedan 1960-talets bdrjan. Fdrjorna ombesOrjer idag

en betydande del av den svenska utrikeshandeln n& Nord-
europa med hdgvdrdigt gods (industrivaror o. d.). Gods-
f3rdelningen mellan svenska och utldndska fdrjor &r
kdnd endast f6r de tva& senaste &ren, d& de svenska
fdrjorna haft ca hdlften av trafiken. Nedgdngen i den
svenska andelen mellan 1977 och 1978 f3rklaras frédmst

av att en svensk fdrjelinje lagts ned.

Passagerartrafiken mellan Sverige och utlandet har
efter en tidigare snabb tillvdxt stagnerat sedan nag-
ra dr. De svenska fdrjornas andel av resandestr’mmen
steg successivt fram till mitten av 1970-talet men

har sedan sjunkit ndgot. Hela tiden har den dock legat
i ndrheten av 50 vrocent. Betrdffande fdrjorna gdller
for savdl gods som passagerare att den svenska andelen
dr ett mar procentenheter stdrre f3r trafiken frén

Sverige dn f5r trafiken till Sverige.

4.4.2 Utldndska fartyg i svensk kustfart

Sjdtransvort av varor och passagerare mellan tvad sven-

ska hamnar &8r i princip fdrbehéllen svenska fartyg.

7:
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Fb5rbehdllet gdller enbart varor och nassagerare som

tas ombord i fartyget i en svensk hamn och sdtts i

land i en annan. Det &r sedan 1l&na tid tillbaka ubp-
luckrat genom ett antal bilaterala 3verenskommelser
mellan Sverige och andra l&nder om att l&ta varandras
fartyg utf®ra transporter inom respektive l&nder. Sa-
lunda f&r bl. a. norska, danska, finska, brittiska

och nederlédndska fartyg utfdra transoorter mellan sven-
ska hamnar, och svenska fartyg fé&r utfdra transnorter
mellan hamnar inom Norge, Danmark, Finland, Storbritan-
nien och Nederlé&dnderna. Ddremot har inte t. ex. vdst-
tyska, sovjetiska eller liberianska fartyg generell
rdtt att utfdra transmorter mellan svenska hamnar. Om
sdrskilda omstdndigheter foreligger, kan dock fartyg

av dessa eller andra nationaliteter erh&lla sneciellt
tillstdnd att utfbra sddana transnorter. Detta kan bli
aktuellt d& lamnligt svenskt fartyg ej finns att till-
g&, t. ex. vid tillf&llig anhopning av transporturp-
drag eller vid specialtransporter som krdver fartyg av

sdrskild utformning.

Statistiska centralbyrén sammanst&ller sedan 1&ng tid
tillbaka &rsstatistik Over utlédndska fartyas deltagan-
de i svensk kustfart och det transvmortarbete som de d&r-
vid utfér. I tabellerna 4:6 och 4:7 redovisas uppaift-
er hdrom for &ren 1975-1977. Antalet resor med last i
svensk kustfart, som utférts av utldndska fartyg, fyr-
faldigades frdn 1960 till 1970, d& det n&dde en toovn
med 500. Darefter h31ll sig antalet mellan 400 och 500
fram till 1977, d& en kraftig minskning kunde noteras.
Fartygens sammanlagda nettotonnage Okade &nnu krafti-
gare under 1960-talet och har ddrefter hallit siqg unge-

far konstant till &r 1977, d& &ven det minskade.

Av tabell 4:7 kan utldsas att danska fartyg spelat en
antalsmdssigt stor roll i sammanhanget, men att deras
nettotonnage varit blygsamt. Inslaget av norska fartyqg
har 6kat frén mitten av 1970-talet, framf’sr allt ton-

nagemdssigt. Inslaget av holl&ndska fartyg nd&dde en
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topp antalsmdssigt omkring 1964 och tonnagemdssigt
omkring 1970 men har ddrefter gatt tillbaka - dock no-
teras en kraftig Skning 1977. Under 1960-talet fick vi
ett snabbt vdxande inslag av stora brittiska fartyg.
Ar 1972 svarade brittiska fartyg f3r 80 procent av
tonnaget och ndra hdlften av antalet av utldndska far-
tyg i svensk kustfart. Dd&refter, och framf“r allt 1977,
har dock det brittiska inslaget &ter reducerats kraf-
tigt.

Tabell 4:6 Utléndska fartyg i svensk kustfart och
deras transportarbete 1975-1977

1975 1976 19577

Antal resor 442 407 267
Summa nettotonnage,
tusen ton 1 226 1,203 860
Transporterad godskvanti-
tet, tusen ton

Mineraloljor 2 240 2 406 1 702

Ovrigt 491 408 344
Andel av godsmangden
i inrikes fart, procent

Mineraloljor 26 20 16

Ovrigt 3 8 7
Kdlla: SCB:s sjdfartsstatistik

Den av utldndska fartyg transporterade godsmé&ngden
%kade mycket kraftigt under 1960-talet, snreciellt
efter 1963. Detsamma gdller de utldndska fartygens an-
del av den totala godsmdngden i inrikes sj®fart. Ta-
bell 4:6 visar att mineraloljor dominerar bland de
godsslag som transporteras av utldndska fartyg, och

att dessa har en betydligt stdrre andel av inrikestran-
sporterna av mineraloljor &n av 3vriga godsslag. Dock
kan under 1970-talet noteras en klar tendens till

minskning av de utldndska fartygens andel av de in-
rikes oljetransporterna.
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Tabell 4:7 Utlandska fartyg i svensk kustfart
1975=1977

F5rdelade efter nationalitet

Antal resor Tusen nettoton
Nationalitet 1975 1976 1977 1975 1976 1977
Norsk 125 90 96 379 425 454
Dansk 89 104 25 26 68 7
Vasttysk ] 26 1 5 5 1
Hollandsk 34 34 70 46 48 383
Brittisk 181 136 65 759 627 286
Ovriga 2 157 10 10 20 29
Kdlla: SCB:s sjofartsstatistik

Den huvudsakliga forklaringen till den utveckling som
hdr Sversiktligt redovisats synes vara knuten till de

i Sverige beldgna oljeraffinaderiernas utbyggnad och
dgarefdrhéllanden. Anldggning och utbyggnad av oljeraf-
finaderier i Sverige gdr att distributionen av raffin-
erade oljeprodukter frén dem blir inrikes transport-
arbete. Tillkomsten av BP:s och Shell-Kopwmartrans'
raffinaderier i Goteborg vid mitten av 1960-talet och
Brofjorden-raffinaderiet med OK och Texaco som &gare
under 1970-talet har medf’rt en vdsentlig Okning av de
inrikes oljetransporterna. De stora internationella
oljebolagen har betydande flottor av egna tankfartygq,
som anvdnds fOr sdvdl intransnorter av rdolja som di-
stribution av raffinerade nrodukter. BP:s fartygsflotta
dr fbretrddesvis registrerad under engelsk flagg,
Shells under engelsk och holldndsk, och Texacos under
norsk. Detta innebdr att bolagens egna fartyg &r be-
rdttigade att utan sdrskilt tillstdnd ombes&rja den

inrikes svenska distributionen.

Minskningen under 1970-talet av den utlé&ndska andelen
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av de inrikes svenska mineraloljetransnorterna torde

i fSrsta hand f& tillskrivas tillkomsten av f&r &nda-
mélet l&movat svenskt tonnage. OK:s ba&da 30 000-tonnare
byggdes 1973, och i 6vrigt har tillkommit ett antal
moderna mindre fartyg i storlekar mellan 3 000 och

12 000 tdw.

4.5 Sysselsdttningen i den svenska rederindringen

SCB publicerar arligen uppgifter om bemanningen i de
handelsfartyg som &r i drift, dvs. inte ligger upplag-
da (se tabell 4:8 A). Uppgifterna ger en 3gonblicksbild
och anger ddrigenom antalet befattningar ombord snarare
dn antalet sysselsatta. Till £351jd av ett numera val
utvecklat avldsningssystem ger varje befattning syssel-
sdttning &t mer &n en verson - grovt kan antalet svssel-
satta per befattning anges till ca 2 f3r befdlsbefatt-
ningar och 1,7 & 1,8 f6r manskansbefattningar. Antalet
sysselsatta nmer befattning har okat under det senaste
decenniet och ligger hdgre i svenska fartyg &n i ut-
ldndska. Antalet befattningar i den svenska handels-
flottan har i stort sett halverats mellan b3rjan av
1960-talet och 1977, som dr det sista &r fo6r vilket
uppgifter foreligger. Sirskilt stor &r nedgéngen i
antalet ddcks- och maskinmanskansbefattningar. Arbets-—
l8shetskassornas medlemsantal (se tabell 4:8 B) d&r
tdmligen vdl f3renligt med SCB:s unngifter. Antalet
sysselsatta ombord i svenska handelsfartyg &r 1977
torde med ledning av de bé&da kdllornas umngifter kunna
skattas till ca 20 000. Antalet har d&refter minskat
kraftigt och torde nu ligga omkrinag 16 000.

Andelen utldndska medborgare bland de ombordansté&llda

i den svenska handelsflottan har under flera &r varit

i stort sett ofdrdndrad cirka en tredjedel men sjdnk
under 1978. Huvuddelen av de utl&ndska medborgarna
tjdnstgdbr i manskapsbefattningar, framfdr allt inom
ekonomiavdelningen. Atskilliga av dem &r rederianstdll-
da och har en 1l&ng tjédnstgdring i den svenska handels-

flottan bakom sig.
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Tabell 4:8 A Den svenska handelsflottans bemanning
enligt SCB

1975 1976 1977
Fartygsbeféll) 2 340 2 062 1 947
Maskinbefdl 1L 7a R 1 424 1 304
Ddcks—- och maskin-
manskap 5 744 4 918 4 434
Ekonomipersonal 4 902 4 347 3. 718
Summa 14 697 12751 11 403
1) Inklusive radiotelegrafister
Anm. SCB:s uppgifter avser antalet befattningar i anvdnda

fartyg vid érets slut.

Tabell 4:8 B Antalet medlemmar i de ombordanstZlldas
arbetsl3shetskassor
Dec. Dec. Dec. Dec.
1975 1976 1977 1978
Fartygsbeféletsl) 4 831 4 727 4 604 4 110
Maskinbefdlets 3753 3 694 3 461 2 020
Sjsfolkets>) 16 589 14 304 12 320 12 056
Summa 250158 N9 2872 588 20385 .98 1 86
1) Innefattar radiotelegrafister och ekonomiféresténdare

2) Innefattar manskapet inom ekonomiavdelningen
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Minskningen av antalet ombordanstillda beror p& flera
faktorer. En &r fartygsantalets minskning. Att fartyg-
en samtidigt blivit genomsnittligt stArre har inte lett
till ndgon ndmnvdrd dkning i sysselsittningen, efter-
som antalet besdttningsmedlemmar dr i stort sett obe-
roende av fartygsstorleken ndr man passerat en undre
storleksgrdns. Till en del beror syssels&dttningsminsk-
ningen dven pé& att antalet besdttningsmedlemmar i
fartyg av given storlek reducerats icke obetydligt.
Framst har detta mdjliggjorts genom att &ldre tungar-
betade fartyg ersatts med nya som &r mer rationellt
utformade och utrustade. En ytterligare minskning av
antalet ombordanst&dllda sker f8r nirvarande, i det att
man reducerar antalet manskapsbefattningar i d&dcks-
och maskinavdelningarna och samtidigt h3jer kvalifika-
tionskraven »& dem som innehar de kvarvarande befatt-

ningarna.

Medan fSretagen inom den svenska sjsfartsndringen vi-
sar en stark koncentration till n&gra f& regioner, &r
de ombordanstédlldas bosdttningsorter snridda Sver hela
landet och ingen st®»rre koncentration kan f3rmirkas.
Utredningen har studerat kommunvisa uppgifter 3ver er-
hé&llen sj%mansskatt i relation till allmin kommunal-
skatt. F6r landet som helhet utgjorde den till orimdr-
kommunerna utbetalade sjSmansskatten 1976 0,52 nrocent
av den allmdnna kommunalskatten. I 251 av landets 277
kommuner var motsvarande relationstal mindre &n 1 pro—
cent. HSgst var det i Tjdrns kommun med 4,8 nrocent,
och ddrndst f6ljde 5 kommuner dir det 1&g mellan 2,0
och 2,5 procent. Sammanfattningsvis kan allts& konsta-
teras att ombordanst&llningen har begr&nsad betydelse
f8r de svenska kommunernas ekonomi. Situationen av-
viker dérmed frén den i Norge, dir vid 1970-talets
bdérjan sjomansskatten i ett tiotal kustkommuner uppgick
till minst 14 procent av de totala skatteintdkterna.

Antalet sysselsatta inom sjSfartsniringens landbaser-

ade del finns tyvdrr inte redovisat i ndgra officiella
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k&llor. Vissa uppgifter hdrom &terfinns dock i de sek-
torstudier som gjorts av Sveriges Redarefdrening fSr ut-
redningen varen 1979 (tabell 4:9). Antalet landanst&dll-
da dr endast knanpt 20 nrocent av antalet ombordanstill-
da. Proportionerna varierar kraftigt mellan olika sek-

torer av rederindringen.

Tabell 4:9 Antalet sysselsatta inom svensk rederi-
ndring véren 1979

landoersonal sjSpersonal

Masslastrederier 212 2 058
Fjdrrlinjerederier 1 004 2 854
BEuropasjofart 550 3 550
Smecialfartygsrederier 315 2 270
Farjerederier 1 310 51757
Summa 3391 16 489
Kdlla: Sveriges Redarefdrenings sektorstudier.

4.6 Rederiernas int&kter och f5rddlingsvdrde

Den svenska rederindringens bruttointdkter har &ren
1974-1977 varit av storleksordningen 7 miljarder kr.,
sdsom framgdr av tabell 4:10. Statistiken &r dock i
vissa avseenden otillfredsstdllande. Bl. a. saknas de-
lar av linjerederiernas intdkter fran pooler och andra
samarbetsorganisationer. Siffrorna i tabellen illustre-
rar ,tillsammans med upogifterna i tabell 4:1 och 4:2

om utvecklingen av tonnaget och antalet masslastfartyg,
masslastfartygens konjunkturkd@nslighet. Passagerarfar-
tygen (numera ndstan enbart kombinerade last- och passa-
gerarfdrjor av ro-ro-tyvo) fdrefaller d&remot att vara
ganska okdnsliga f5r konjunktursvdngningar. Deras brutto-
intdkter innefattar inté&kterna av utskdnkning och varu-

férsdljning till passagerarna. Passagerarfartygen om-
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besb6rjer &ven en betydande del av transporterna av

industrivaror mellan Sverige och Nordeuropa.

Tabell 4:10 visar &dven att ndra 30 procent av de sven-
ska rederiernas bruttointdkter intjdnats med tidsbe-
fraktade utldndska fartyg. Denna andel okar relativt
snabbt - i bdrjan av 1960-talet var den under 10 pro-
cent och under senare delen av 1960-talet uppgick den
till 15 & 20 procent. Ukningen kan dock till en mindre
del bero pd att statistiken tidigare varit ofullst&dn-
dig. Fordelning pa fartygsstorlekar visar att de ut-
ldandska fartygen svarar for en sdrskilt stor andel av
de svenska rederiernas bruttointdkter frén mindre far-

tyg.

Tabell 4:10 Den svenska rederindringens bruttointékter
1972-1977

Milj.kr. respektive procent

Intjdnade med 1972 973 1974 1975 1976 19477

Svenska fartyg

Tankfartyg 807 "7 984" w17 11091 " 15 796 ¥12 815 12 700510,
Bulk-och kombi-

nationsfartyg 604 12 A5 SR Bl S5 946 14 749 11 718 10
Kylfartyg 212 4 197 3 340 5 290 4 362 4. 5 396 5

Passagerarfartyg 649 13 749 13 928" 12 1 114 T16i 1 216 17 1452 520
Ovriga fartyg 1 268 26 11 345,423 1 832" 251 1694950 S8R N26 SISO 1 0NED6

Utléndska fartygl)l 33011281 1166308291 281D ARS9 0N RING2 AN 20RED S 06 AN 2922288 D 0

Suma 4 870 100 5 783 100 7 446 100 6 764 100 7 027 100 7 296 100
Kdlla: SCB:s siSfartsstatistik

1) Tidsbefraktade av svenska rederier.

Anm. Siffrorna torde ndgot underskatta tank- och kambinationsfartygens

relativa intjdningsfirméga. Bruttointikterna dr ndmligen sammansatta
av bruttofrakter och tidshyror for fartya uthyrda till utlandet, och
bruttofrakter skall till skillnad frén tidshyror tdcka bunkerkostnader,
hamnavgifter m.m. Masslastfartygen &r tidsbefraktade i stSrre utstradck-
ning &n Svriga fartyg. S&sam framgér av tabell 4:3 har dock andelen
tidsbefraktade masslastfartyq avtagit kraftigt de senaste Aren.
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Som métt pd sjbfartsnidringens ekonomiska betydelse f*r
det svenska samhdllet anvdnds ofta det s. k. sj%farts-
nettot. Med utgéngspunkt i rederiernas bruttointikter

i utrikes fart mater detta det nettoinfldde av utlandsk
valuta som sjdSfartsnédringens ldpande verksamhet ger upp-
hov till. De senaste &rens sj®fartsnetto framgdr av
tabell 4:11. Konjunkturkdnsligheten framgdr klart, lik-
som dven den "uppbladsning" av int&dkts- och kostnads-
siffror som blivit f%ljden av de h&jda priserna né& driv-
medel. Den kraftiga uopgdngen 1978 i SCB:s nrelimindra
siffror f6r bruttointikter och Sverskott ter sig t. v.
svadrfdrklarlig mot bakgrund av handelsflottans utveck-

ling och l&dget pé& fraktmarknaden.

Sé&som framgdr av tabell 4:11 ingdr i sjdfartsnettot en

Tabell 4:11 Sveriges sjsfartsnetto 1972-1978
Mtlg. Sk,

9728973 9745 SR 197608 1976 | 1977 1978
(prel.)

utrikes fart 1)
Overskott

Bruttointdkter i utrikes fart
% Kostnader i utlandet vid

b 4 925, 505285 7426, 6606 6 755 71272 8SN267

2622 2978330963554 1127 45193 4 824 5 293
20103 =255508 ¢ 31463« 2114791 20562 2448 2F974

% Passageraravgifter i utrikes
fart, erlagda i svenska kronor 160 165 200 205 229 232 248

+ Utlandska fartygs utgifter i

Sverige 439 480 763 749 797 826 803
Tidskorrigeringspost 5O 248N =006 =93 0 0 0
Sjofartsnetto 2482828980 38800, *'21930) 181 1.30° "3 042" 37529
Kadlla: SCB:s sjdfartsstatistik och nationalrdkenskavsstatistik

1) Uopgifterna &r hdmtade ur den s.k. kvartalsstatistiken. Trots be-—

ndmningarna "intdkter" och "kostnader" avser de in- och utbetal-
ningar under perioden. "Bruttointdkterna" avviker dirfsr nigot

fran arsstatistikens uongifter om bruttoinseglinaen under samma
period. Over en léngre tid skall dock uopgifterna sammanfalla.
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delnost av icke obetydlig storlek, som genereras av
utlédndska fartyg ndr dessa besdker svenska hamnar.
Ddremot ingdr inte de valutastrdmmar som orsakas av
rederiernas investeringar och desinvesteringar (k&o

av nya och begagnade fartyg fr&n utlandet resp. fdr-
sdljning av begagnade fartyg till utlandet). N&got lik-
nande m&tt f5r andra ndringar torde inte berdknas. Som
mitt nd sjbfartsndringens relativa ekonomiska betvdel-
se och "vdrde" f8r samhdllet &r dirfdr sjdfartsnettot

mindre informativt.

Om man Onskar stdlla ett mdtt pd& sjdfartens valutakon-
sekvenser i relation till t. ex. varuhandelns, &r dir-
for ett bruttomé&tt l&mpligare. Man kan diarvid anvidnda
olika avgrdnsningar. Sveriges l&nmande valutaintdkter
fran sjofart motsvarade 1977 enligt SCB 9 procent av
vidrdet av var varuexnort fob. Motsvarande relations-
tal var f5r valutaintdkterna av svensk rederiverksam-
het 8 procent och f8r valutaintdkterna fr&n driften
av svenska fartyg 6 procent. Dessa relationstal har
successivt reducerats sedan b3rjan av 1960-talet, d&
de uopgick till 18, 16 respektive 15 procent. Jamfsrt
med varuexporten har alltsd sjdfarten f&rlorat i be-

tydelse som valutakdlla.

Det gdngse mattet n& en branschs oroduktion &r forad-
lingsvdrdet, varmed avses produktionens f&rsidljnings-—
vdrde minskat med kostnader f3r insatsvaror och k¥nta
tjénster. I tabell 4:12 &terfinns en berdkning av den
svenska rederindringens forddlingsvdrde f5r de senaste
dren. Bland insatsposterna &terfinns en "ospvecificerad"
post som de tre senaste &ren Sverskridit en miljard

kr. Huvuddelen av det ospecificerade belonvet utgdrs

av administrationskostnader.

Berdkningen av sjofartens fdrddlingsvirde lider av
svagheten att utgdra en sammanstdllning av upogifter
fran tva disparata kdllor, sjofartsstatistiken och

fOretagsstatistiken. Grundmaterialet &r delvis osdkert,
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Tabell 4:12 Berdkning av den svenska rederindringens
féradlingsvdrde 1972-1977
Milj. kr.
1972 1973 1974 1975 1976 1977
(prel.)
Produktion
Godstransport
inrikes 112 121 170 195 201 218
till och fran Sverige 1040 1268 1631 1540 1 620 1 798
cross—trading 220732152184 3108 #2561 3F@59uTa 154
Persontrafik och kryssningar 460 545 644 773 ) 982
Tidsbe fraktning
till utlandska féretag 1185 1°328" 1898 1 642 1 347 01 145
till inhemska foretag 246 264 382 394 460 350
SmAdtonnagets intakter 37 37 37 37 37 37
Summa produktionsvarde 5 15354061 084t 7186611195 3 57 ‘5281 &7::684
Insatser
Driv- och smorjmedel 278 383 1 013 950 1116 1 174
Tidsbefraktning
fran utlandska recerier 771 923" 1 148 17056 " 1 250881369
frédn inhemska rederier 246 264 382 394 460 350
Bogserbatstjédnster i Sverige 5 5 5 5 5 5
Lastnings—- ocn lossningskostnader 521 673 694 732 748 789
Hamn~ och lotskostnader 283 319 314 372 449 496
Transportférmedling (mdklare) 208 228 297 290 314 255
Ospecificerat (huvudsakl. kontors-—
kostnader) 542 8420l TSN | 2 2 S O
Reparation och underhdll 195 247 216 279 2425) 268
Summa insatskostnader 3 0495153 884 5552239180 6 20SIS L5REGUINES 827
FOrédlingsvdrde till
18pande producentpriser 2:104. 0 2.200...2 6271 12990 0 0639 1 857
Surmma 5.1538 56,0848 L7866t OGS S ERSZ T 684

SCB:s sidfartsstatistik och nationalrédkenskamsstatistik
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och schablonmetoder har anvints av SCB f5r att ur till-
gdngliga uppgifter hdrleda branschdata. I tabell 4:12
kan man se hur oljeprish&jningarna 1974 p&verkade post-
en driv- och smbrjmedel. FArddlingsvidrdet né&dde trots
detta en topo &r 1974 och har sedan minskat kraftigt
till £613jd av sjofartsdepressionen. Man méste g& till-
baka till ar 1967 f6r att hitta ett mindre f5rdadlings-
vérde &n det &r 1976, trots att beloppen &r angivna i
18pande priser och trots att handelsflottan 1976 var

60 procent storre &n 1967, mdtt i brt.

Foérddlingvdrdet skall l&mna ers&ttning till ianspré&k-
tagna oroduktionsfaktorer (arbetskraft och kapital) och
dessutom ge en fOretagarvinst (ett driftsdverskott).
Arbetskraftens ersdttning, eller egentligen f3retag-
arens kostnader f&r arbetskraften, utgdrs huvudsaklig-
en av ldner och sociala avgifter. Kapitalersdttningen
dr svéarare att berdkna, och olika schablonmetoder

brukar anvadndas.

I tabell 4:13 redovisas en uppdelning av f3rddlings-
vdrdet fdr &ren 1972-1977 som gjorts av SCB. Drifts-
Overskottet har som synes varit negativt 1975-1977.
Eftersom den berdknade kapitalfdrslitningen &r disku-
tabel, d4r det av ett visst intresse att konstatera

att driftsdverskottet fére avdraget f3r kapitalfdrslit-
ning uppgick till 900 milj. kr. 1972, 800 milj. kr.
1973 och 1 100 milj. kr. under 1974 varefter det sjdnk
till drygt 200 milj. kr. 1975 och blev negativt 1976
och 1977. De sistndmnda &ren var sjdfartsnidringens
fo6rddlingsvdarde 2 &4 300 milj. kr. mindre &n l3nekost-
naderna. Aven om det enligt ovan finns skidl att betrak-
ta dven forddlingsvardets storlek som osiker, stér det
tdmligen klart att sjofartsndringens ekonomiska resul-

tat de senaste aren varit otillfredsst&dllande.
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Tabell 4:13 Sammansidttningen av svenska rederiers f5r-
ddlingsvdrde 1972-1977

Milj. kr., ldpande nriser

1972 1978 1974 1975 1976 1977

Forddlingsvidrde
till producentpris 2104 2200 2627 1990 1639 1857

Minus icke varuan-

knutna indirekta o 42 48 55 73 83
skatter

Plus icke varuan-

knutna subventioner 1 1 1 1 1 1
Foradl Ihasws o 2085 . 2159 2580+ - 1986 1567 1774

till faktorpris

Darav

Loner inkl. kollek-

tiva avgifter 1160 1825 1476 1769 1887 2035

Kapitalférslitning 456 536 767 1008 1006  104T

Driftsdverskott 469 298 337 =781 I=13268 —11302

Kdlla: Statistiska Meddelanden N 1978:8,4 app 4 och T 1978:26

Anm. 1. Uopgifterna om férédlingsvdrdet skiljer sig mellan
de bdda kdllorna. Hir har anvéants sjofartsstatistik-
ens siffror som enligt muntlig uppgift frén SCB &r
senare reviderade.

2. Kapitalforslitningen &r beréknad av SCB. Upogifter-
na utgdr frén 20 &rs livsldngd, och kapitalforslit-
ningen utgdér 5 procent av fartygsflottans berdknade
vdrde. Antalet fartyg av olika typer har h&mtats
fr&n sjofartsstatistiken, och deras vdrde olika &r
har berdknats med hjilp av prisupngifter f£&r 1975
och ett prisindex. Den ovan angivna kapitalférslit-
ningen for &ren 1972-1975 avviker kraftigt frén tidi-

gare av SCB publicerade uppgifter.
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54 UTREDNINGENS ALLMANNA JVERVAGANDEN

Enligt direktiven for den sjofartspolitiska utredning-
en bor utredningsarbetet leda till ett sjdfartspoli-
tiskt program. Det fdrutsdttes, att statsmakterna
skall ta stdllning till en samlad sjdfartsnolitik, som
dven innefattar de villkor for sjbfarten, som direkt

bestdms av statsmakterna i form av lagstiftning m. m.

I sitt arbete skall utredningen beakta ett flertal fak-
torer, som anges i direktiven. Sammanfattningsvis torde
utredningens forslag till &tgdrder fr&n statsmakternas
sida bbra baseras pa faktorer, som avser de ré&dande
foruts&ttningarna f6r en svensk sjofartsnidring och lan-
dets behov av en egen sjofartsnidring. Dessa bidgge frige-
komplex kan sammanfogas till en enhet, n&mligen l&mo-
ligheten fo6r vért land att satsa p& en egen sjbfarts-
ndring av en viss omfattning och inriktning. Utred-
ningen redovisar hdr nedan vissa allmidnna beddmningar
av dessa fragor samt dterkommer i ndsta kapitel till
hur ett sjdfartspolitiskt program enligt utredningens
mening ldmpligen bdr vara utformat. Som en bakgrund
till det sjofartspolitiska programmet redovisar ut-
redningen i detta kapitel statsmakternas synpunkter
betrdffande sjofartspolitiken samt vidare utredningens
egna dvervdganden betrdffande frdgan om samordning awv

sjOfarts- och industripolitiken.

55l Forutsdttningar for svensk sjéfartsniring

Sjofartspolitiska utredningen &r av den uppfattningen
att ett vdsentligt problem f6r sjdfart under svensk
flagg alltjamt &r det svenska kostnadsldget. Svérig-
heterna ro6r dels l6nekostnaderna, dels kapitalkost-

naderna.

Rederiernas lonekostnader fOr bes&dttningen #r den enda
komponent i dagskostnaderna for identiska fartyg, som

visar ndgra stdrre skillnader mellan olika nationali-
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teter. Fortjdnstnivadn f6r anstdllda i den svenska han-
delsflottan ansluter sig ndra till den inom det &vriga
svenska samhdllet, ddr fdrtjdnstnivdn for anstdllda som
organiseras av Svenska sjdfolksférbundet ligger om-—
kring genomsnittet f5r LO-kollektivet. Antalet besdtt-
ningsmedlemmar i identiska stdrre fartyg d4r inte stdrre
i Sverige d&n i andra ldnder. Andd ligger sannolikt
rederiernas totala ldnekostnadsnivé ldgre i varje an-
nat land med osubventionerade sjdfolksldner &n vd svensk

flaggade fartyg.

Utredningen har i sin tidigare ndmnda jamfdrelse av
16nekostnaderna 1977 under né&gra olika flaggor delat
upp ldnekostnaderna p& olika versonalkategorier. D&r-
vid framkom att lonekostnaden for den personal som
inte var anstdlld i befdlsbefattningar utgjorde 35 &

47 procent av de totala lonekostnaderna for de svenska
fartyg av olika typer som studerats. Jamforelsen visade
att skillnaderna i ldnkostnad mellan svensk, nederldndsk
norsk och vidsttysk flagg var relativt marginella for
denna personal. I flertalet fall var kostnaden for
denna personal ndgot ldgre for de svenska fartygen dn
f6r motsvarande fartyg av de tre andra nationaliteter-
na. Ddremot var kostnaden f6r denna personal hdgre for
svenska fartyg &n £5r likadana fartyg under bekvdmlig-
hetsflagg med ITF-avtal. Skillnaden uppgick dock i
genomsnitt endast till 4 & 5 vrocent av de svenska
fartygens totala ldnekostnad. En utvidgning av jam-
forelsen till att omfatta samtliga kategorier av om-
bordanstidllda, dvs. bdde befdl och manskap, visade att
den totala ldnekostnaden s& gott som genomgdende var
h&gre under svensk flagg &n under Svriga studerade

flaggor.

led reservation f8r individuella avvikelser kan det

sammanfattningsvis sdgas att den totala lonekostnads-
nivédn pd& fartyg fran stora konkurrentl&nder som Stor-
britannien, Grekland, Liberia och Panama samt de has-

tigt vdxande flottorna i vissa asiatiska sjofarts-
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lander bara dr ungefdr hdlften av motsvarande under
svensk flagg. Aven fartygen frén Sovjetunionen och
andra statshandelslédnder har till £61jd av de speci-
ella foérhéllanden som dir réder en vidsentligt l&gre
lénekostnadsnivé &n den svenska handelsflottan. Diffe-
rensen i lOnekostnadsnivan &r mindre mellan Sverige
och traditionella sidfartsldander som Norge, Danmark,
Vdsttyskland och Holland. Aven dessa lidnders handels-
flottor har dock allvarliga problem av liknande art

som den svenska, om &n mindre utprdglat.

Den l&nekostnadsmdssiga konkurrensnackdelen f&r den
svenska handelsflottan har vissa organisationer for
redare och ombordanstdllda i samverkan sokt reducera
genom att anpassa besdttningens antal och kvalifika-
tioner till fartygens tekniska utveckling samt till
en bdttre organisation ombord. De redan vidtagna &t-
garderna har &dnnu inte fétt full effekt och stridvan-
den pagdr i riktning mot ytterligare rationalisering-
ar. Utredningen vill ocksd understryka betydelsen av
att ndringen sjdlv tar till vara de rationaliserings-
m&jligheter som erbjuder sig genom samverkan mellan
rederierna inom olika sektorer vad gdller teknisk

utveckling, marknadsfdring och olika inképsfuqktioner.

P4 lidngre sikt torde man vidare kunna r&kna med vdsent-
liga h&jningar av ldnekostnadsnivan inom vissa viktiga
konkurrentldnders handelsflottor. Aven om utvecklingen
p& ldngre sikt s&vdl inom vdrt land som internatio-
nellt sdlunda torde leda till en partiell utjdmning

av bemanningskostnaderna, f&r man rdkna med att den
svenska lOnekostnadsnivan under &nnu ett antal &r
kommer att vara en allvarlig negativ faktor for mojlig-

heten att driva sjofart under svensk flagg.

De svenska rederiernas kapitalkostnader &r i dag hdga
i jédmforelse med dem som belastar bl. a. en stor del
av de bekvdmlighetsregistrerade flottorna. Kapital-

kostnaderna bestdr av ridntor och avskrivningar. Rinte-
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beloppen bestdms av lénens storlek och den utgdende
ridntesatsen. Rdntekostnaderna har reducerats i mé&nga
sjofartsldnder genom att statliga rdntesubventioner
ddr utgar, i fdrsta hand p& 1lan avsedda fo6r finansie-
ring av nya fartyg. Ndgra motsvarande subventioner ut-
gdr inte i Sverige - de statliga kreditgarantier som
utfdrdas vid bestdllningar frén svenska varv medfdr

endast obetydligt sdnkta lanerdntor.

De statliga std8datgdrder som under de senaste &rens
sjofartskris insatts i Sverige och andra traditionella
sjofartsldnder har inte formdtt hindra att flera rede-
rier med forstklassiga fartyg gatt omkull och fartygen
sdlts exekutivt. Aven &tskilliga andra rederier som
rdkat i svarigheter har for att alls kunna 6verleva
tvingats sdlja ett betydande antal moderna, fullgoda
fartyg. Fartygsmarknaden har under dessa fdrh&llanden
varit en utprédglad kOparens marknad. De priser som upo-
ndtts for de sé&lda fartygen har varit mycket lé&ga, be-
stdmda mer av sdljarnas akuta nddsituation &n av kdpar-
nas langsiktiga fdrvintningar om fartygens fortjédnst-
férmédga och ofta inte tillrdckliga f6r att betala

sdljarnas skulder pé& fartygen.

De som kunnat utnyttja situationen har i fdrsta hand
varit ett antal stora rederier i Sydostasien, som kopt
upp bl. a. huvuddelen av de forstklassiga masslastfar-
tyg som sdlts av svenska och norska rederier och regi-
strerat dem under bekvdmlighetsflagg. Deras l&ga inkOps-
priser for dessa fartyg gdr att de nu har laga rénte-
kostnader och sm& avskrivningsbehov. Deras kvarvarande
konkurrenter i Sverige och andra traditionella sjofarts-
ldnder sitter med i stort sett likvdrdiga fartyg, men
flertalet av dessa har de mottagit som nybyggen till

de hdga varvspriser som rédde ndr fartygen bestdlldes.
Savdl dessa fartyg som samma rederiers ovriga fartyg

av olika typer dr i dag belastade med stora skulder.
Dessa skulder kan i vissa fall till en del hédrledas

tillbaka till fartyg som nu &r sé&lda, och i Ovrigt
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innefattar de ofta bdde uppldggningskostnader och
driftsunderskott frédn krisdren. Rdntekostnaderna och
amorteringsbehoven for dessa rederier dr foljaktligen

mycket stora.

Ett annat viktigt problem f6r sjoéfart under svensk
flagg dr utvecklingen pd& den internationella sjofarts-
politikens omrdde. Atskilliga stater har redan vidtagit
protektionistiska atgdrder, som begrdnsat svenska rede-
riers tilltrdde till vissa marknader sdrskilt inom
linjesjéfartens omrdde. Aven andra inslag av regerings-
kontroll fdrekommer med negativa verkningar for den
fria sjéfarten. An s& ldnge har den praktiska betydel-
sen av dessa utvecklingstendenser varit begrédnsad, men

tendensen i utvecklingen dr oroande.

Vid en beddmning av denna faktors betydelse f&r han-
syn tagas till de anstrdngningar som gjorts och kommer
att goras i Sverige och i andra l&dnder som arbetar £for
en fri sjofart. Av sdrskilt intresse &r samarbetet i
detta hdnseende inom EG-blocket. En gemensam sjofarts-
politik hdller hdr pa att fdrverkligas, vilken kommer
att innebdra ett effektivt skydd fér EG-flottorna.

EG har efter ing&ende 6vervdganden valt en s. k. OECD-

16sning, Oppen &ven for Sverige.

Inom linjesjofarten har svenska rederier en vdrdefull
position genom medlemskap i de s. k. linjekonferenser-
na. Enligt de Overenskommelser som reglerar linjekon-
ferensernas verksamhet har de svenska rederierna kunnat
tillkdmpa sig betydande andelar i skilda trader. Den
svenska andelen av linjesjofarten i vdrlden &dr for-

h&llandevis stor.

Skulle vara linjerederier pa grund av de tillfalliga
svarigheterna fOrlora marknadsandelar inom konferen-
serna, skulle det vara svart och ofta om6jligt att
senare &tervinna vad som forlorats. Sverige har sedan

ldnge principiellt anslutit sig till tanken pé& stdrsta
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méjliga frihet inom den internationella sjSfartskon-
kurrensen och det bdr av detta sk&l inte f&r nidrvaran-
de ifrdgakomma att reservera transporter av import-

och exportgods till och fran Sverige f&r svenska linje-
rederier. FOr ovrigt dr den svenska utrikeshandeln

inte av den omfattningen, att den ensam kan utgdra under
lag fOr en svensk transocean linjefart av nuvarande
omfattning. Det nuvarande internationella sjcfarts-
politiska klimatet &r vidare inte sddant, att svenska
rederier skulle kunna atererdvra fdrlorade positioner,
dven om rederiernas konkurrensfdrmdga i och f&r sig
skulle vara Overldgsen konkurrenterna. Det dr darfor
ett viktigt svenskt sjofartsintresse, att vdr omfattan-
de linjetrafik inte skall forlora terridng p& grund av

de nuvarande tillfdlliga svadrigheterna.

Inom farjetrafiken har svenska rederier en relativt
stark stdllning. Dessa fdrjor befordrar inte bara
passagerare utan transporterar dven en vdxande del av
var export och import av hdgfdrddlade industrivaror.
Genom sin personalintensitet &r fdrjetrafiken kadnslig
f6r férédndringar i forutsdttningarna. Sjdfartspolitiska
utredningen har vid sin framtidsbeddmning av firje-
trafik med fartyg under svensk flagg utgdtt fré&n att
skattefri proviantering, fdrsdljning och utskdnkning
skall kunna ske i samma omfattning och former som hit-
tills under 1970-talet liksom &ven att spel skall kunna
bedrivas ombord i ofdrdndrad omfattning. Utredningen
beddmer det vara ett allmdnt intresse att fdrutsdtt-
ningarna bibehéalls f6r denna gren av sjdfarten som i

sa hog grad underl&dttar det internationella resandet
och varuutbytet och &r av stOrsta betydelse fdr vér
turistndring. Ett 10-&rsperspektiv dr ett minimum

f6r att f&rjerederierna redan pd projektstadiet skall
kunna goéra tillférlitliga beddmningar av investering-
arnas lonsamhet frén leveranstillfidllet och under f&rj-
ornas berdknade ekonomiska livsldngd under svensk
flagg.
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Aven i 6vrigt har svensk rederindring inarbetade mark-
nader och goda kommersiella kontakter. Som exempel kan
ndmnas kyltransporter, biltransporter och transporter
av skogsprodukter. En tillf&llig f&rlust av marknads-
andelar inom dylika sektorer av sjdfarten skulle fé
likartade konsekvenser som inom linjesjcfarten &ven
om dessa konsekvenser inte skulle bli lika patagliga
som inom linjesjdfarten med dess fastare marknadsupp-

delningar.

Bland mer bestdende faktorer av betydelse for frégan

om va&rt lands forutsdttningar som sjofartsnation madrks
bl. a. en hdg teknisk nivéd, som mdjliggjort och &ven
for framtiden m6jliggdr nysatsningar pa sjdfartens om-
r8de. Inte minst har detta gjort sig gdllande pa last-
hanteringens omrdde. Med de tendenser till &kad specia-
lisering och uppdelning av den internationella sjo-
farten i delmarknader som préglar utvecklingen £6r n&r-
varande ir denna tekniska framfdrh&llning av stdrsta

vilkt.

S&1lunda f&ddes och utvecklades det moderna ro-ro-far-
tyget inom ett svenskt rederi, som under fdrsta hélften
av 1950-talet introducerade ro-ro-tekniken £f&r bl. a.
biltransporter till sjdss. Sedan femton &r tillbaka
har flera av de stora svenska linjerederierna lett

den internationella utvecklingen inom ro-ro-sjofarten,
vilket fatt till £61jd att svenska linjerederier, inom
och utom ramen f&r internationella konsortier, kunnat
utveckla och konsolidera sina marknadsandelar. Svenska
linjerederier tillhdrde ocks& pionjdrerna ndr man med
de stora containerfartygen av lo-lo-typ "containeri-
serade" de tunga linjetraderna Over haven. FOr en mer
detaljerad information om detta och andra pionjdrar-

beten hdnvisas till sektorstudierna.

Aven i fr&ga om andra former av enhetslaster - pallar
och flak - har svenska rederier intagit en ledande

stdllning. Sdlunda introducerade ett annat svenskt

O




92 Utredningens allmdnna Gvervaganden SOU 1979:67

rederi pallastning av apelsinlddor, en verksamhetsform
som sedan Overfdrdes till andra godsslag. Hand i hand
med denna utveckling &vergick man ocks& pd svenska far-

tyg till att anvdnda truckar f&6r lasthantering.

Prototypen f&r den moderna kombinerade bil- och passa- |
gerarfdrjan byggdes av ett svenskt rederi f6r trafik
mellan Sverige och Danmark. Svenska fdrjerederier har
ddrefter intagit och intager framdver en ledande stidll-
ning i det tekniska utvecklingsarbetet inom denna typ

av sjofart.

Aven i 6vrigt har svenska rederier varit innovatdrer i
frdga om for lasthantering speciella fartygstyver samt
lastvard etc. Detta har gjort, att det svenska tonnag-
et hastigt fdrnyats och att inget annat land haft en
yngre och modernare handelsflotta &n den svenska. Det
svenska tonnagets medeldlder var sdlunda 1970 7 &r och
dr 1976 5 ar. Den studie av skilda sektorer inom svensk
sjofart, som utredningen 18tit verkstdlla, visar

att man dven for framtiden har att rdkna med att sven-
ska rederier har de bdsta f3rutsdttningar fdr tekniska
nysatsningar. Utredningen anser emellertid att statlig
medverkan i stOrre utstridckning d&n f6r ndrvarande er-
fordras f6r att forsknings- och utvecklingsresurserna

pd detta omrade skall bli av tillridcklig omfattning.

Det d4r svart att dra en klar gridns mellan tekniska
nysatsningar och kommersiella. Ofta &4r en ny kommer-
siell transportldsning fSrknippad med ett behov av

for &ndamélet specialkonstruerat tonnage och vice versa.
Trots detta samband dr det mdjligt att i mindre eller
hdégre grad renodla ocksa det kommersiella inslaget i

nysatsningarna.

Utan speciella fOruts&dttningar pd det tekniska och
kommersiella planet skulle v&r handelsflotta med dess
dven i normala tider hdga kostnadsldge inte ha f&rmdtt

hdvda sig i den internationella konkurrensen. Speciellt
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skulle detta ha varit om6jligt i trafik mellan andra
ldnder, s. k. cross trade. Statistiken visar emeller-
tid, att de svenska rederiernas fraktintdkter med sven-
ska och inhyrda utldndska fartyg i sé&dan fart sedan
manga &r utgjort en imponerande del av de totala frakt-
intdkterna. Sé&lunda intjdnade svenska rederier &ren
1976-1978 ungefdr 80 procent av sina bruttofraktintdk-
ter i trafik uteslutande mellan frémmande l&nder. Det
ogynnsamma kostnadsldget kompenserades s&lunda genom
speciella kvalifikationer savdl hos de ombordanstdllda
som pa det kommersiella och delvis ocksé& pa det tekni-

ska omrédet.

En bit in pa& 1970-talet h&jdes avtalsenligt 18nenivan
och kostnaderna for att bereda ledighet inom den sven-
ska handelsflottan betydligt kraftigare &n i konkurrent-
landerna. Samtidigt Okade socialavgifterna framfdr allt
genom adtgidrder fradn det allmdnnas sida. Denna utveck-
ling - den s. k. loneexplosionen - hdjde p& 3 &r ldne-
kostnadsnivan inom den svenska handelsflottan med ca

75 procent. Till detta kom den djupa och l&ngvariga
internationella sjofartsdepression, som alltjdmt be-
stdr. Dessa faktorer i kombination ledde till att den
svenska sjofartsndringen trots sina kommersiella och
tekniska kvalifikationer kom i det krisldge, som &nnu

bestér.

Aven under 1970-talets sjdfartsdepression har emeller-
tid de svenska rederierna kunnat med framgdng driva

den del av verksamheten, som baseras pd inhyrt utléndskt
tonnage. Fraktintdkterna frdn dylikt tonnage uppgar

f8r ndrvarande till ca 2 060 milj. kr. per &r.

Som konkreta exempel pa kommersiella nysatsningar kan
ndmnas, att ett svenskt rederi har en dominerande posi-
tion inom vdrldens kylsjofart. Rederiet dger sjdlvt

15 kylfartyg och chartrar ett 60-tal utldndska kylfar-
tyg, varigenom det svenska rederiet har en total an-

del av den internationella kylmarknaden om ca 20 pro-
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cent. Hdarigenom har rederiet en dominerande position
jadmte ett kommersiellt och tekniskt kunnande samt m&j-
ligheter att disponera tonnage pé& ladmpligaste s&tt,
vilket m6jliggdr ett gott ekonomiskt resultat av denna
verksamhet, trots den ekonomiska belastning, som de
svenska fartygen utgér till f61jd av dessa fartygs hoga
kostnadsldge. Att basera en s& omfattande verksamhet
enbart pé& chartrat tonnage skulle & andra sidan vara
alltfor &dventyrligt. Innehavet av egna fartyg - under
svensk eller utldndsk flagg - dr darfdér en viktig fér-
utsdttning fOr att denna verksamhet skall kunna drivas

i nuvarande omfattning.

Andra exempel pa& stora kommersiella nysatsningar frén
svenska rederier kan hdmtas fran bulksjdfarten och
transporten av bilar. S&lunda &r ett svenskt rederi
foéregdngare, d& det giller internationell poolbildning
inom bulksjofarten. Ett annat svenskt rederi &r varl-
dens stOrsta biltransportdr till f61jd av framgéngs-

rika nysatsningar av kommersiell och teknisk natur.

Just de tekniska och kommersiella fdrutsdttningarna
for en svensk sjofart beror i huvudsak pd féretagsled-
ningarna och rederiernas landorganisation. En viktig
faktor vid bedtmandet av Sveriges ld&mplighet som sj&-
fartsnation dr emellertid ocksd@ den svenska sj®mans-
kédrens kvalifikationer. Det dr kdnt att svenska rede-
rier i princip fdredrar att anstdlla svenskt - eller i
varje fall nordiskt - sjbfolk. Detta skulle i och fo&r
sig kunna bero p& att det for de svenska rederierna,
liksom for utldndska rederier, &r vissa fdrdelar -

t. ex. av spréklig art och i frdga om anpassningen om-
bord - f&rbundna med att ha anstdllda frén det egna
landet. Emellertid &r det ocksda k&nt att utldndska rede-
rier gdrna anstdller svenskt sjofolk d& detta &r till-
latet enligt nationell lagstiftning eller avtal p& ar-
betsmarknaden. Att sddana anstdllningar inte kommer
till sténd i stdrre utstridckning beror pé& att svenskt

sjofolk i allm&nhet har ansprék p& hdgre l6ner och
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bdttre sociala villkor &n vad som kan erbjudas inom de
utldndska handelsflottorna. Kampanjer for vdrvning av
svenskt sjofolk har emellertid igdngsatts av s. k.
bekvadnlighetsrederier, som &r konkurrenskraftiga pd
arbetsmarknaden till f61jd av att de kan erbjuda skatte-
fria 18neférmdner. Anledning till denna efterfrdgan &r
den svenska sjdmanskdrens goda allm&nutbildning och yr-

kesutbildning samt fallenhet fO0r sjomansyrket.

Utredningens allmdnna bedd6mning av fdrutsdttningarna
for svensk sjofartsndring dr sammanfattningsvis &dver-
vdgande positiv, sdrskilt pa ldngre sikt. Det tekniska
och kommersiella kunnande som finns samlat inom ndaring-
en i forening med de hoga kvalifikationerna hos de om-
bordanstdllda bdr pa sikt kunna &terge ndringen dess
internationella konkurrenskraft och inom viktigare sek-
torer dterstdlla ldnsamheten till normal niva. Det sag-
da utesluter dock inte att tdmligen genomgripande for-
dndringar i ett l&ngre perspektiv kan komma att in-
trdffa bédde ndr det gdller foretagsstrukturen inom
rederindringen och betraffande tonnagets sammansdttning.
Sd&dana fdrskjutningar bor vara resultatet av ndringens
eget agerande men bor sjdlvfallet noga fdljas av de
statliga organ som i framtiden kan komma att agera pé
det sjofartspolitiska omradet. I viss utstrdckning kan
det dven fdrekomma att de statliga organen vpa ldmpligt
sdtt medverkar till strukturfordndringar som ur allmdn
synpunkt beddms som samhdlls- och fdretagsekonomiskt
dndamélsenliga. Utredningen vill tilldgga att utred-
ningens ovan redovisade synsdtt bygger p& den uttryck-
liga fdrutsdttningen att statsmakterna ser till att sjo-
fartsndringen under en dvergdngstid far det stdd och
den uppmuntran som ligger i att ett sjofartspolitiskt
program antas och fdrverkligas genom effektiva atgar-
der i enlighet med utredningens i det fdljande redo-
visade tankegdngar. Utredningen vill framhélla att den
icke behandlat fradgan om Overfdrande av den svenska
handelsflottan eller delar ddrav till samhdllets &gande.

Sakkunniga som inom utredningen representerar Svenska
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sjo6folksférbundet har &verldmnat en promemoria i detta

drende och anser att detta spdrsmél bdr belysas.

5022 Statsmakternas tidigare synpunkter

Utredningen anser sig bdra redovisa vissa av de uttalan-
den som gjorts av statsmakterna under sj3fartskrisens
hittillsvarande forlopp. Dessa uttalanden avser bl. a.
landets behov av en handelsflotta, samt ldmpligheten

av atgédrder fran samhdllets sida f6r att trygga detta
behov och tidsaspekter betrdffande insdttandet av sam-

hdllets dtgdrder.

I regeringens prop. 1978/79:116, s. 5 uttalas att sjo-
farten tillfor landet betydande valutainkomster, att
den allmént fradmjar ndringslivets internationella kon-
kurrenskraft, samt att sjofarten direkt och indirekt
skapar ett stort antal arbetstillf&llen. Departements-
chefen uttalar i propositionen, att "sjdfarten utgdr

en vdsentlig del av svenskt ndringsliv".

I motionen 1978/79:2284, s. 13 med anledning av fore-
ndmnda proposition - av Sven Mellqvist m. fl. - ut-
talas att "bibehé&llandet och utvecklandet av en kon-
kurrenskraftig svensk sjdfartsndring utgdr ett vidsent-
ligt ndringspolitiskt intresse". I sitt betdnkande
1978/79:20, s. 9 fdrklarar Trafikutskottet sig dela
motiondrernas uppfattning, att bibehdllandet och utveck-
landet av en konkurrenskraftig svensk sjdfartsnidring

utgdr ett vdsentligt ndringspolitiskt intresse.

Betrdffande behovet av samhdlleliga &tgdrder hinvisar
departementschefen i prop. 1978/79:116, s. 6 till "de
ekonomiska svérigheter, som ... ndringen inte sjdlv
kan bemdstra". Enligt departementschefen kan stddat-
gdrder behdvas Overgangsvis. Enligt propositionen

(s. 6) gdller det "att ta tillvara de tekniska och
kommersiella fdrdigheter, som byggts upo inom sjbfart-

en med tillgangar i form av modernt tonnage och yrkes-
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skicklighet hos ombord- och landanst&llda".

I motionen 1978/79:2284 konstateras det inledningsvis,
att "den svenska rederindringen befinner sig i en kris".
Enligt motiondrerna krdvs det "snabba insatser fré&n
samhdllet fO6r att forbdttra den svenska sjéfartsnidring-
ens konkurrensfdrmdga och att stimulera den svaga in-
vesteringsviljan" (s. 13). Allmdn enighet synes ré&da

om riktigheten i detta uttalande.

Trafikutskottet ndmner i sitt betdnkande (s. 10) be-
hovet av en "generell s&dnkning av kostnadsldget fo&r
svensk rederindring". Det dr enligt utskottets upp-
fattning i framfdr allt detta hd&nseende, som branschen

ar i behov av stdd&tgdrder.

Denna uppfattning delas sdsom framgdr av det tidigare
anférda av utredningen. I den socialdemokratiska reser-
vationen till Trafikutskottets betdnkande uttalas, att
"den svenska sjofarten befinner sig i en kris och &r

i ett akut behov av samhdllets stdddtgdrder".

I frédga om tidpunkten f&8r ins&dttandet av stdd&tgdrder-
na framhélles i propositionen (s. 6), att dessa bor
"kunna foresléds riksdagen h3sten 1979 med verkan fr.
o. m. &r 1980". I motionen 1978/79:2284 krivs det
"snabba insatser" frdn samhidllet. Trafikutskottet hin-
visar i sitt betdnkande (s. 10) till departementschef-
ens uttalande, att &tgdrder bdr kunna foreslds riks-
dagen hdésten 1979 med verkan fr. o. m. &r 1980. Ut-
skottet finner det "synnerligen angeldget att s& sker"
(s. 10). Avslutningsvis betonar Trafikutskottet vikten
av "att de tidsplaner som angivits i propositionen f&r
arbetet inom sjofartspolitiska utredningen och regering-
ens forslag med anledning ddrav verkligen f&ljs"

(= ML)

Utredningen vill slutligen erinra om den debatt som den

21 maj 1979 &gde rum i riksdagen i anledning av en av

Ol
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herr Danell vickt interpellation om atgdrder for att
férhindra utfdrsdljning av svenska fartyg m. m. Under
debatten erinrade kommunikationsministern om trafikut-
skottets uttalande om att bibehdallandet och utvecklan-
det av en konkurrenskraftig svensk sjofartsndring utgdr
ett vdsentligt ndringspolitiskt intresse. Kommunikations-
ministern férklarade ocksd att det var med den grund-
synen de fdrslag som den sjdfartspolitiska utredningen
presenterar skulle komma att provas. Det understroks
ocksd av kommunikationsministern att det dvergdngsvis
kunde vara motiverat med olika insatser £dr att slé
vakt om en handelsflotta av ungefdr nuvarande omfatt-
ning. Det framhdlls vidare att kostnadsbilden &r ett

av de viktigaste problemen.

Sjofartspolitiska utredningen delar den uppfattning
som kommer till uttryck i prop. 1978/79:116, i motion-
en 1978/79:2284 samt i Trafikutskottets betdnkande
1978/79:20, att den svenska handelsflottan &r i behov
av ett tempordrt stdd fradn statsmakterna. Ddremot har
den svenska sjdfartsndringen pé& ldngre sikt goda for-
utsdttningar, som ovan redovisats, att hdvda sig pa
den internationella sjotransportmarknaden utan speci-
ellt stod.

580 Samordning av sjdfarts- och industripolitiken

Utredningen vill erinra om att riksdagen nyligen i an-
ledning av f&rslag av regeringen antagit riktlinjer
f6r industripolitiken. Riksdagen har ddrvid uttalat
att ett av mdlen for industripolitiken skall vara en
marknadsekonomi, baserad pé ett decentraliserat ndr-
ingsliv. Denna marknadsekonomi maste vara socialt in-
riktad. Ett annat mdl bdr vara att en rationell och
funktionsduglig produktionsapparat med stdrsta méjliga

konkurrenskraft skapas.

Sjofartspolitiska utredningen har utformat sina i det

f3l1jande framlagda férslag till &tgdrder med beaktande
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av den principiella syn pd industripolitiken som prag-
lat den industripolitiska propositionen med av riks-
dagen gjorda modifikationer. Utredningens grundinstdll-
ning &r sdledes att det dr de enskilda rederifdretagen
som bdr fatta beslut om vilka fartyg som skall ingd i
den svenska handelsflottan. Besluten fattas pa grund-
val av rederiernas egna marknadsbedtmningar. Forand-
ringar pd marknader ger rederierna anledning att stdn-
digt omprdva och anpassa sitt fartygsinnehav. Marknads-
ekonomins styrka ligger sdsom framh&llits i proposi-
tionen bl. a. i en smidigare anpassning till nya l&dgen
som marknadssignalerna ger, jamfort med den betydligt

tr8gare anpassningen i administrativt styrda system.

Utredningen vill i detta sammanhang sdrskilt erinra

om nodvdndigheten av att vid utformningen av en svensk
varvspolitik beakta ocksd sjofartspolitiska aspekter

i stdrre omfattning &n hittills. Snskemdlet att upp-
rdtthdlla en sysselsdttningsniva vid svenska varv bor
icke drivas i former, som uppmuntrar till kommersiellt
ddligt underbyggda bestdllningar. Varvens produktion
mdste inriktas pd omréden, inom vilka risken for over-
kapacitet beddmes som liten. Sverige bdr ocksd inter-
nationellt energiskt arbeta vidare pé& en realistisk
anpassning pé& ldngre sikt av vdrldens varvsproduktion
till efterfrdgan eftersom varje form av fartygsproduk-
tion som icke svarar mot ett verkligt behov kommer att
forldnga radande sjofartskris eller tillskapa over-

skott p& nya omrdden.

Utredningen har dven utgdtt fré&n att Sverige ocksd i
fortsdttningen aktivt kommer att verka for en fri in-
ternationell handel. P& samma sdtt bdr vadrt land vdrna
om en s& ladngt mdjligt fri internationell sjofart. En
utveckling i denna riktning ligger i alla l&dnders in-
tresse. Sverige har hittills i princip avhallit sig
frédn diskriminerande &tgdrder och bdr gdra sa &dven i
fortsdttningen. Det &r ocksd uppenbart att en motsatt

handlingslinje omedelbart kan leda till motdtg&rder
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riktade mot svensk sj6fart. Det dr angeldget att

Sverige liksom hittills samordnar sitt agerande i han-
delspolitiska och sjofartspolitiska sammanhang, vilket
ger dkade mdjligheter att uppnd resultat av de sjofarts-

politiska insatserna.

Rederindringen paverkas i likhet med industrin av en
midngd samhdllsfunktioner. Det saknas anledning att hé&r
i detalj g& in pd den miljo i vilken f&retagen har att
verka. Den allmidnna ekonomiska volitiken méste emeller-
tid tillmitas en avgdrande betydelse. Det &dr latt att
konstatera hur en ldngt utdragen lagkonjunktur vdsent-
ligt har &ndrat fdruts&dttningarna f£6r ekonomins funk-
tionsmdjligheter. Risk fdreligger dven pé& rederindring-
ens omr&de att produktionskapacitet som fré&n langsik-
tig synpunkt borde finnas kvar, slés ut eller att rede-
riernas finansiella st&llning urholkas vé& ett s&tt som
gér dem alltfdr passiva eller defensiva. S&som kon-
staterats i den industripolitiska propositionen &ar det
en av statens mest angeldgna uopgifter att genom en

vdl avvagd ekonomisk politik skapa en tillrdckligt

stabil ekonomisk miljd.

S&som utredningen utvecklar i flera sammanhang har
rederindringen lidit svart av den allmdanna kostnads-
krisen i Sverige &ren 1975-1977, vilken sammanfdll

med en allmdn sjofartsdepression. Aven om en ljusning
kunnat skénjas p& flera marknader dr det nddvéndigt

att staten pd olika s&tt medverkar till att en ndd-
vdndig férnyelse och omstrukturering av branschen fort-
sdtter. Konkreta f8rslag till hur en sdadan medverkan
bdr ske ldmnas i det fdljande. Huvudfdrslagen har karak-
tdren av dvergdngsdtgidrder av tillf&dllig natur eller
med andra ord en statlig hjdlp till sjalvhjédln. FOr

att de fdreslagna &tgdrderna skall bli framgéngsrika
och leda till Onskvdrt resultat dr det dock en fdrut-
sdttning att den allm&nna ekonomiska politiken, inklu-
sive uppgdrelserna p& arbetsmarknaden, hdller kostnads-

utvecklingen inom en s&dan ram att konkurrensfdrmégan
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icke dventyras.

Den svenska handelsflottan bOr rimligen pa sikt ha unge-
far samma forutsdttningar som man hade tidigare. Dire-
mot torde den svenska handelsflottan i ett l&ngre per-
spektiv f& en delvis annan sammansidttning &n tidigare.
Man kan s&lunda rdkna med betydande satsningar inom de
grenar av sjofarten, ddr det krdvs speciella kunskap-

er och specialiserade fartyg. Daremot dr det foga
sannolikt att var sjofart &tervinner den position den

hade ifraga om stort tanktonnage och bulktonnage.

Tidigare har Sverige saknat en genomtdnkt sjdfartspo-
litik. Handelsflottan har i stort sett fungerat till-
fredsstdllande och har utan stimulansé&tgdrder kunnat
Overvinna de svarigheter, som orsakats av de relativt
begransade och kortvariga konjunktursvackorna. De st&d-
dtgdrder for ndringslivet, som genomfdrts under kon-
junktursvackorna eller av regionalpolitiska skdl, har
genomgéende utformats med tanke p& de landbaserade
ndringarna och endast i begrdnsad omfattning kommit
sjofartsndringen till del. S& var fallet med t. ex.
lagerstddet och transportstddet, som inte varit till-
ldampliga inom sjofarten, samt med t. ex. olika former

av arbetsmarknadsinsatser.

D& utredningen nu haft att 6vervidga den framtida sjo-
fartspolitikens inriktning har utredningen bl. a. in-
géende provat om &tgidrdsprogrammet bdr erh&lla en
generell eller selektiv utformning. Principiella sk&l
kan anfdras till formé&n for det fSrstndmnda alterna-
tivet, som dessutom har den fordelen att det ur admini-
strativ synpunkt dr mera l&tthanterligt. Av statsfinan-
siella skdl méste emellertid omfattningen av &tgdrder-
na begrdnsas i forhdllande till de anmdlda behoven.
Darmed framstdr ocksd@ behovet av att i rimlig omfatt-
ning vdlja selektiva atgdrder som ofré&nkomligt. P& detta
sdtt uppnas en stdrre effekt av insatta &tgidrder &n om

enbart generella insatser vdljes. Utredningen kommer
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sdledes i det fdljande att foresla en kombination av

generella och selektiva &tgdrder, med huvudvikt pa de

senare.
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68 SJOFARTSPOLITISKT PROGRAM

6.1 Behovet av en svensk handelsflotta

Det motiv som oftast fors fram for att upprétthalla

en betydande svensk handelsflotta &r valutaskdlet,
dvs. flottans valutatjdnande och valutasparande effekt
som den f&r sitt uttryck i betalningsbalansens s. k.
sjofartsnetto. Till denna effekt kan kopplas betydel-
sen fOr sysselsdttningen for de ombord- och landan-
stdllda. Utredningen hd&nvisar till vad som i detta

hdnseende anforts i kapitel 4.

Tillgdngen till en svensk handelsflotta har ocksa
olika indirekta positiva effekter. En &r dess bety-
delse f&r kris- och krigsberedskapen. I vissa l&dgen
kan Sverige helt eller delvis berdvas mojligheterna
att ta i ansprdk utldndska fartyg, som numera svarar
f6r huvuddelen av trafiken pa svenska hamnar. Det kan
som under de b&da varldskrigen gdlla krig i Sveriges
ndrhet. Tillgdngen till egna fartyg var da en forut-
sdttning f&6r att fora hem livsviktiga importvaror och
ocks& f6r den export som var nddvdndig for att betala
importen. Ocks& den utegdende delen av handelsflottan

bidrog genom sina frakter till landets £f6rs&rjning.

Forsdrjningsberedskapen kan aktualiseras ocksa i andra
situationer, t. ex. genom politiska stdrningar i och
fér sig l&ngt fr&n Sverige men som pdverkar tillgéng-
en p& angelidgna importvaror som t. ex. rédolja. Stats-
makterna har funnit att Sverige av beredskapsskdl bdr
bibehélla en raffinaderikapacitet av &tminstone nuva-
rande omfattning. Lika angeldget &r att ha tillgang
till stora tankfartyg under svensk flagg f&r att kun-
na forsdrja raffinaderierna med olja och dartill m&j-

liggbra viss tillf&dllig lagring.

Ett lend med Sveriges stora utlandsberoende méste ha

m&jlichet att f&r transporterna till och fré&n landet
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kunna paverka frakter och ocks& transportstandard i
olika avseenden. I fOrsta hand gdller detta den re-
guljdra trafiken, ndr- och fjédrrlinjefarten. Detta kan
med erforderlig stabilitet svarligen ske utan tillgdng
till svenska fartyg, i ndrfarten da ocksd passagerar-
forande enheter. Som forldngning av de inrikes trans-
portlederna behdvs ett "stamlinjen&t" ocksd till sjoss.
FOr deltagande i fjdrrlinjekonferenser dr i vissa fall
foérutsdttningen att nationella fartyg utnyttjas. Genom
direkttrafiken pa svenska hamnar, d& frédmst Godteborg,
erbjuds frakter och service som annars inte gdr att
uppné&. Man slipper omlastningar i utldndska hamnar med
den tidsforlust och de risker for skador pa godset som
dessa medfdr, och man slipper betala s. k. rangetilldgg
m. m. Fjdrrlinjefarten med dess agentsystem m. m. &r
ocksa ett betydelsefullt std8d foér den svenska utrikes-

handeln.

FOrsorjningsberedskapen och behovet av "stamlinjendt"
forutsdtter en handelsflotta av viss storlek och sam-
mansdttning. Tillhopa ger de ett langsiktigt minimi-
behov som av Overordnade samhdllsekonomiska skdl inte
b6r underskridas. Saknas foretagsekonomiskt underlag
fdr samhdllet vara berett att g& in med bidrag eller
p& annat sdtt garantera erforderlig transportkapaci-
tet. Det gdller fartyg som dr avsedda att kontinuer-
ligt utnyttjas i trafik p& svenska hamnar eller &t-
minstone i ett krisldge kan sdttas in i sd&dan trafik.
Inom denna ram bOr det ocksd gd att fa den rekryte-
ring av nautiskt utbildad personal som krdvs for verk-

samheter utanfor rederindringen.

Sett ur ett ldngsiktigt perspektiv och frén strikt
teoretiska utgangspunkter kan valuta- och ddrmed ock-
s& sysselsdttningsskdlet svadrligen ses som motiv for
att upprdtthélla en handelsflotta av viss storlek.
Dessa skdl kan dock naturligtvis i ett ndgot kortare
perspektiv tillm&tas stor betydelse och motivera &ver-

gangsanordningar. Sjdfrakter i utrikes fart - dessa
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uppgick 1978 fOr den svenska rederindringen till ca
8,3 miljarder kr. - kan jdmstdllas med likvider for
varuexport. Samma motiv kan anfdras f6r en Skning av
sjofartens exportintdkter som redovisats i den indust-
ripolitiska propositionen betrdffande &kningen av ex-
porten av industrivaror. Erforderliga valutainkomster
skall emellertid skapas pa det sdtt som bdst passar
Sveriges internationella konkurrensférmaga och darmed
med minsta mojliga resursanvdndning. Annars blir na-
tionalprodukten mindre &n den skulle kunna vara. Lika
litet som ndgon annan ndringsgren bdr sjofarten erhal-
la "exportpremier". Erforderlig kostnadsanpassning

fé&r ske med generella medel, 1lone- och valutapolitik

m. m.

Sett fran nu behandlade synpunkter bdr alltsd handels-
flottan finna sin storlek och inriktning inom ramen av
de allmédnna villkor som samhdllet skapar. Foretagseko-

nomiska l&nsamhetskrav blir avgdrande.

(57 Behovet av stdddtgédrder

Statliga stdddtgdrder gdr att motivera enbart for en
Overgéngsperiod. Skdlet dr - vid beddmning av varje
grupp av fartyg fo6r sig - att den bristande l&nsamhe-
ten beror pd tillf&lliga negativa faktorer som inom

en relativt kort tid kan fOrutsdttas falla bort.

Som f6ljd av olika forhdllanden har betydande delar
av den svenska rederindringen kommit i ett pressat
ekonomiskt lidge. En l&ngvarig lagkonjunktur har inom
védrldssjofarten fort med sig svdrbemdstrade tonnage-
overskott och ddrmed l&ga fraktintdkter. Detta till-
sammans med som f6ljd av en stor investeringsvolym
uppdrivna kapitalkostnader och - frdmst genom l&ne-
kostnadsutvecklingen - internationellt hdga drifts-
kostnader har urholkat de svenska rederiernas finan-
siella resurser och starkt dragit ned det ekonomiska

utfallet av verksamheten. Investeringsfdrm&gan har be-
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skurits starkt vilket trots ett f. n. i stort sett mo-
dernt tonnage redan i ett ganska kort perspektiv kan
dra ned handelsflottans effektivitet med ladngsiktigt

negativa f&ljder f6r konkurrensfdrndgan.

Dessa negativa foérhdllanden som mer eller mindre hart
drabbat ocksa andra traditionella sjoéfartslédnder kan
gd att eliminera. En forsta forutséittning &r d3d en sa-
dan utveckling av vdrldsekonomin - vad nu stdr i for-
grunden dr oljefdrs6rjning och oljepriser - att under-
lag pd8 nytt skapas f&r en snabb oclt uthdllig 8kning av
den internationella handeln och ddmed av de sjoburna
transporterna. Huvuddelen av dessa maste f& ske i fri
konkurrens och konkurrens p& kommeirsiella villkor. En
fortsatt neddragning av varvskapaciteten dr oundgdng-
lig fér att balans inom rimlig tid skall skapas mellan
utbud och efterfrdgan pd tonnage av olika typer. Annars
bortfaller md6jligheterna f6r en pd foretagsekonomiska

grunder bedriven sjofart.

Det allmdnna svenska kostnadsl&dget fa&r anpassas till
skdrpt utlédndsk konkurrens i fOrsteé hand frén de ny-
industrialiserade l&dnderna (Sydkorea, Hong Kong, m. fl.).
Dessa engagerar sig i starkt ©kad amfattning inom sjo-
farten. Deras andel av fartygen uncer bekvadmlighets-
flagg dr under stark &kning med der ytterligare press

pa fraktnivén, hittills i fOrsta hand inom masslastfar-
ten, som detta har inneburit. N&steé steg - d& utbild-
ningskapaciteten natt l&ngre - torce bli &vergdng till

de egna flaggorna med m&jlighet att ytterligare sdnka
driftskostnaderna. I fdrsta hand olika ost- och syd-
asiatiska l&dnder l&r komma att sld under sig en succes-
sivt allt stbrre del av den f6r internationell konkurrens
Oppna vdrldssjofarten. Sjofarten f&a i stort hénforas
till "medium technology" ddr tekniska forsprdng snabbt
gdr att hdmta in.

Den svenska rederindringens framticmdjligheter kommer

i stort att avgdras av forutsdttnimgarna att kombinera
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teknisk och kommersiell framférhd&llning. Vilja att
godta och anpassa sig efter ocksa omfattande foérdnd-
ringar krdvs av savdl rederifdretagen som ombord- och
landansté&llda. Aven samhdllet i 6vrigt far medverka i
detta.

613 Ett sjofartspolitiskt program

Det aligger sjofartspolitiska utredningen att utarbe-
ta ett léngsiktigt program fOr den svenska sjofarten.
Utrednincens &tgdrdsfdrslag grundas pa de mera lang-
siktiga beddbmningar som utredningen gjort, varvid ut-
redningen haft tillgdng till ett omfattande prognos-
material. Utredningen &dr emellertid starkt medveten

om osdkerheten i framtidsbeddmningarna, speciellt i

nuvarande osdkra lage.

Det sjofartspolitiska programmet mdste sa& langt moj-

ligt vara l&ngsiktigt inriktat, men de sjofartspoli-

tiska medlen och atgdrderna bor anpassas till konjunk-

turldget och fdljaktligen bli foremdl fOr omprdvning
pd mera kort sikt. Man kan av detta sk&l tala om en
rullande planering. Det &r betydelsefullt att rederi-
ndringen i rddande konjunkturfas &terfdr sin dynamik
genom den "draghjdlp" av utredningen foreslagna stat-
liga insatser skulle innebdra. Vdsentliga resultat-
forbdttringar torde inom viktiga sektorer vara férut-
sdttningen f6r en fortsatt tonnagefdrnyelse och det

risktagande som dr forenat hdrmed.

Staten fé&r didrfor vara beredd att dela de ndrmaste
drens risktagande med rederierna. Utredningen har
forsdkt avvdga sina stdddtgdrder sd att de tillater
en snabb anpassning till &ndrade f&rhallanden. Det
dr vart att understryka att insatserna bdr vara tem-
pordra och att en avveckling av stddatgdrderna bor

ske sd snart detta ldter sig géra.

Overgdngsvisa dtgdrder till stdd for rederindringen
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dr ocksé& angeldgna f6r att vid den stora nedgdng som
redan skett sl& vakt om sysselsdttningen f£6r ombord-
och landanst&dllda. Den ytterligare nedgdng som tyvarr
kan komma att bli noédvdndig bdr f& ske i s8dan takt
att omstdllningssvarigheterna f6r de anstdllda blir s&
smd som m8jligt. Utredningen anser att redan detta mo-

tiverar védsentliga insatser fré&n statens sida.

Utredningen anser sig mot angivna bakgrund bdra fére-
sléd generella driftskostnadsldttnader av relativt be-
grdnsad omfattning samt finansieringsl&ttnader f&r den
mindre skeppsfarten. Hdrtill kommer allménna riktlinjer
f6r Sveriges agerande inom den internationella sj6farts-
politiken. Huvudinriktningen sker emellertid pé& ett
selektivt ekonomiskt stdéd till den del av handelsflot-
tan som i ett ldngre perspektiv ter sig motiverad av
Overordnade samhdllsskdl, dvs. som angetts ovan beho-
vet av stamlinjendt och beredskapssynpunkter. I viss
utstrdckning sammanfaller de bada motiven. F&r att h&l-
la uppe denna del av handelsflottan bdr i och fér sig
inte uteslutas ocksd langsiktiga statliga stddatgédrder.
Bortsett mojligen fran masslastfartygen rdknar utred-
ningen dock inte med att sddana kommer att aktualise-
ras. Med vissa overgangsatgdrder - dels inom ndringen
sjdlv, dels med hjdlp av statligt stdd - bdr en fore-
tagsekonomisk l&nsamhet g& att uppridtthdlla.

Utredningen &6vergdr nu till att - s& 1l8ngt det ter sig
meningsfullt - kommentera minimiprogrammet f&r en

svensk handelsflotta.

Av olika skdl &r det vanskligt att storleksbestdmma

den handelsflotta som behovet av ett stamlinjen&dt till-
sammans med krisberedskapen motiverar. Forst kan fast-
l&dggas att trots den betydande nedgdngen av tonnaget
som har skett de senaste &ren ett sddant minimiprogram
gar att rymma inom ramen f£8r nuvarande handelsflotta.
Det gdller i stort samtliga fartygstyper. Dock kan s&d-

gas att i1 vissa beredskapsldgen tillgédngen till torr-
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lastfartyg i storleksklasserna upp till ca 6 000 &
7 000 ton l&mpade for masslaster blir otillr&cklig.
Det gdller fartyg som pa full last kan anvindas i
trafik pd Ostersjdhamnar via Oresund. N&gon stdrre
tillgéng pa fartyg i ndrmast hdgre storleksklasser
att utnyttja f6r dellaster finns inte. Bristen pé&
sddant mindre och medelstort torrlasttonnage har f&-

relegat l&nge.

Tillgdngen p& stora produkttankfartyg, t. ex. enheter
i 30 000 tons klassen, &r fré&n vissa synpunkter knapp.
Befintligt tonnage svarar mot inte fullt 250 000 dwt,
en grdns som knappast bdr f& underskridas. Vad gidller
masslastfartygen i 6vrigt (enheter &ver 6 000 brt el-
ler ca 10 000 dwt) Overskrids trots den stora avgang-
en de tonnagesiffror som kan l&ggas till grund for ett
minimiprogram. Med de beredskapsaspekter som fdrefal-
ler rimliga kan knappast stdllas krav pd en stdrre
rédoljeflotta &n ca 3 milj. dwt. Befintligt tonnage
har sin tyngdpunkt pa& ULCC-enheter, dvs. fartyg om

300 000 dwt och stdrre. En mer differentierad stor-
lekssammansdttning dr i och f6r sig Onskvdrd. Kost-
nadsldget under svensk flagg talar dock f6r mycket
storal Eartyai.

Ett tonnage av drygt samma storlek som f8r produkt-
tankers bdr sta till férfogande f6r langvidga trans-
porter av torrbulkgods, frédmst kokskol till stdlver-
ken, dvs. 250 000 & 300 000 dwt. Fartygens storlek bdr
inte Overstiga ca 60 000 dwt. Det forefaller vidare
sannolikt att vadr la&ngsiktiga energifdrsdérjning kan
komma att medfdra behov av ett antal bulkfartyg for
import av &ngkol. Aven dessa fartyg bdr vara i stor-
leksklasser upp till ca 60 000 dwt.

Vad gdller fjdrrlinjefartygen kan ambitionen inte
sdttas hdgre dn att i stort sl8 vakt om ett tonnage
som i stort svarar mot de fartyg som efter padg&ende

rationaliseringar av trafiken dr avsedda for de
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Sverige-baserade, i huvudsak konferensbundna linjerna.
Det r8r sig om ett 30-tal fartyg, de flesta ro-ro-enhe-

ter.

FO6r ndrlinjetrafikens del bor med dagens perspektiv

i férsta hand tas hédnsyn till de kombinerade last-
och passagerarelinjerna. Linjendtet &r i dag mycket
vdl utbyggt. Atskilliga linjer mé&ste l&dggas utanfdr
ett minimiprogram. Till ett sddant hdnfdr utredningen
enbart linjer mellan Stockholmsomradet och sddra Fin-
land, Sk&nehamnar och danska Oresundshamnar samt ham-—
nar i Vdst- och Osttyskland (de senare jdrnvagsfarjor)
samt slutligen mellan vdstkusten och Jylland. Totalt

skulle det r6ra sig om 15 & 20 kombinerade enheter.

Nuvarande passagerartrafik mellan védstkusten och ham-
nar i England och pd& kontinenten kan inte fdras in i
ett minimiprogram, ddremot viss lastlinjefart med ro-
ro-fartyg. Sammanlagt bdr det réra sig om ett 10-tal

lastfartyg.

Vad gdller specialfartyg enligt den tilldmpade sektors-—
indelningen kan kyl- och biltransportfartyg inte h&nfo-
ras till minimiprogrammet. Skogsproduktfartygen har
l4dgre specialiseringsgrad. De moderna enheterna bestéar
f8rutom ett mindre antal bulkfartyg i 15 000 tons klas-
sen av ro-ro-fartyg i de l&gre storleksklasserna. Det
totala best&ndet av s&dana fartyg Overstiger védsentligt

ett minimiprogram.

Den svenska smdtankflottan dr vdl utbyggd och omfattar
ocksd@ specialenheter f&r transport av kemikalier etc.

Beredskapsskdl gér det angeldget att ha tillgdng till

en betydande smatankflotta.

Vad slutligen g&dller konventionella mindre fartyg sker
f. n. en viss 6kning av tonnaget. Denna &dr angel&dgen

frdn beredskapssynpunkt och bdr stimuleras.
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Hdr angivna sjofartspolitiska Overvadganden bor l&ggas
till grund fOr statsmakternas stdllningstagande be-
trdffande dtgidrder f6r den svenska sjofarten under
perioden 1980-1982.
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Vo FORSLAG TILL ATGARDER

L Selektivt ekonomiskt stod

Staten har redan vidtagit relativt omfattande atgar-
der for att Overgdngsvis hjdlpa rederindringen. Sedan
budgetaret 1977/78 utgdr statsbidrag till sjdfolkets
fria resor, fr. o. m. budgetdret 1979/80 med 50 pro-
cent av resekostnaderna med motsvarande ldttnad for
rederierna. Anslaget dr upptaget till 18 milj. kr. Ay
statliga kreditgarantier till svenskt rederiféretag
med en ursprunglig total ram av 500 milj. kr. utestod
vid utgdngen av &r 1978 drygt 100 milj. kr. Ett be-
lopp av ca 200 milj. kr. var outnyttjat och star till
forfogande ocksd budgetdret 1979/80. Fdrutsdttningar
har dartill skapats for omfattande amorteringsanstand
framst vad avser av staten via varven garanterade ny-

byggnadslén.

De hittills mest betydande atgdrderna avser det tids-
begrédnsade ekonomiska stddet till Brostrdms Rederi AB
och Saléninvest AB. Avtalen omfattar f8r Brostroms
dren 1979-1983 och f&r Saléns &ren 1979-1982. De ska-
par forutsdttningar f6r amorteringsanstand f6r vissa
statsgaranterade lan med som ladngivare svenska varv.
Ddrutdver ldmnade staten 1l&n med villkorlig &terbe-
talningsskyldighet till Brostr&ms om 250 milj. kr.
och till Saléns om 200 milj. kr. FOr Brostroms del &r
ldnet rdnte- och amorteringsfritt under den femdriga
avtalsperioden. Rédntebefrielsen svarade mot ett bety-
dande kontantbidrag. I direkt sé&dant bidrag erholl
bolaget dessutom 80 milj. kr. Ddrtill medgavs oml&gg-
ning med betydligt forldngd amorteringstid av vissa
tidigare erh&llna 1l&n mot statlig kreditgaranti. Ut-
betalningen av villkorslénet till Saléns &r beroende
av vissa foOrutsdttningar i fridga om fdretagets eget
kapital och likviditet.

Som en tillfdllig atgdrd foreslog sjofartspolitiska
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utredningen i sin promemoria fran januari 1979 ett
sdrskilt driftsbidrag till svenska rederier. Rederier-
na skulle beskattningsdret 1980 f& Overfora totalt ca
100 milj. kr. av innehé&llen sjomansskatt till skatte-
pliktig int&kt av rederirdrelse. Andelen av innehé&llen
skatt skulle utgdra i ndrfart 20 och i fjarrfart 40
procent. Det tillf&lliga stddet med den generella ka-
raktdr det hade syftade till att i avvaktan pa& mera
l8ngsiktiga f&rslag fradn utredningens sida forbdttra
rederiernas l®nsamhet och ddrmed stimulera den svaga
investeringsvilja som kdnnetecknade ndringen. FOrsla-
get vidarefdrdes inte av regeringen och foranledde inte

heller ndgra &tgdrder fran riksdagens sida.

Behovet av &tgdrder for att Oka den svenska handels-
flottans konkurrenskraft och stdrka investeringsfor-
mdgan kvarstdr. Om s&dana inte vidtas foreligger en
betydande risk fér en fortsatt snabb avveckling av
flottan med en sddan resursavtappning som f6ljd att
ocksd ndringens mera langsiktiga livskraft hotas. Ut-
redningen har vid sina fortsatta Overvdganden kommit
fram till att de mera léngsiktiga atgdrder som detta
motiverar fradn statens sida bor liksom huvuddelen av
hittills vidtagna &tgdrder frdmst vara av selektiv

art och villkorade av det ekonomiska utfallet.

7 ol L Statligt leasingfdretag

Statens &tgdrder bdr i fdrsta hand syfta till att sla
vakt om det moderna tonnaget och hé&lla uppe investe-
ringarna. Rederindringen mdste ges forutsdttningar att
utvecklas inom de marknadssektorer ddr ndringen med
hdnsyn till dess tekniska och kommersiella kvalifika-
tioner bedéms langsiktigt ha goda konkurrensmdjlighe-
ter. Med ndringens nuvarande ekonomiska forutsdttning-
ar krdver detta enligt utredningens bedémning over-
gédngsvis ytterligare statliga atgdrder, vilka bdr kom-
bineras med en riskdelning mellan staten och rederier-

na.
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M&jligheterna att langsiktigt tillfora den svenska han-
delsflottan f&r sin uppgift vdl anpassade fartyg bor
forbdttras. For detta dndmdl f&resldr utredningen att
ett statligt leasingfdretag inrdttas. Detta skall

vara ett finansieringsinstitut for sjofartsndringen
och skall &dga svenskregistrerade fartyg. Det &r inte
utredningens mening att leasingfdretaget som s&dant
sjdlvt skall driva fartygen, utan dessa skall hyras ut
pa& bare-boat-bas till svenska rederier med option for
rederierna att vid viss tidpunkt f&rvdrva fartygen.
Leasingfdretagets fartygsinnehav skall bestidmmas dels
pa foretagsekonomiska grunder, dels av beredskapsskil
och av angeldgenheten att upprdtthalla ett effektivt
svenskt stamlinjendt. Innehavet skall allts& inte en-
bart kunna omfatta enheter ingdende i den minimiflot-

ta som skisserats i kapitel 6.

Leasingforetagets engagemang avses i férsta hand vara
av tre skilda typer. Det skall kunna bestdlla fartyg
vid varv i Sverige eller utlandet. Det skall vidare
kunna forvdrva befintliga moderna fartyg. Slutligen
skall det dven kunna Overta delar av Svenska Varv AB:s
nuvarande fartygsinnehav. Bestdllning respektive for-
vdrv eller overtagande skall kunna ske endast om
leasingavtal avseende det aktuella fartyget samtidigt
ingds med svenskt rederi. Om fdrvidrvet eller Sverta-
gandet avser utldndskt fartyg, skall detta &verfdras
till svensk flagg.

Leasingfdretaget bor ocksad kunna ingd som deldgare i
nya och befintliga svenska fartyg. Det bdr &ven kun-
na inga Overenskommelser om poolsamarbete med insats
av fartyg fran dels leasingfdretaget, dels ett eller

flera rederiforetag.

Genom inrdttandet av leasingfdretaget skapas méjlig-
heter fOr svenska rederier att disponera svenskflaggade
fartyg som de av finansiella eller soliditetsmédssiga

skdl inte sjdlva kan eller vdgar fdrvirva eller be-
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hdlla. Den tidshyra som de forhyrande rederierna skall
erligga kan fordelas dver avtalsperioden pa& ett sdtt
som ansluter sig till prognoser &ver fartygens frakt-
intidkter och rederiernas likviditetssituation. D& sa
bef innes motiverat av samhdllsekonomiska eller sjo-
fartspolitiska sk&l skall tidshyran &vergadngsvis kunna
sdttas ldgre dn vad leasingfdretagets rédntekostnader

och avskrivningsbehov i och f&r sig ger anledning till.

Genom att teckna nybyggnadskontrakt med varv kan leas-
ingfdretaget fdrvdrva fartyg vilkas utformning och ut-
rustning dr speciellt anpassad for det fdrhyrande re-
deriets verksamhet. Innan bestdllning sker skall svens-
ka varv alltid ges tillf&dlle att avge anbud. Valet av
byggnadsvarv i Sverige eller utlandet skall dock be-
stammas helt av pris, leveranstid och andra kommersiel-
la villkor. Utredningen anser att sjofarts— och varvs-
politik bér h&llas &tskilda och férutsdtter ddrvid att

de svenska varven skall visa sig konkurrensdugliga.

Enligt ett av riksdagen h&sten 1978 fattat beslut skall
de statsidgda varvens fartygsinnehav i princip avveck-
las inom en tredrsperiod. Till den del som det befin-
nes motiverat att bibeh&lla fartygen i svensk &go och
annan kOpare inom landet inte &r att pardkna, skall
leasingfdretaget kunna fdrvdrva fartygen ifréga under
férutsittning att svenskt rederi fdrhyr dem. Overtagan-
det skall d& ske till marknadspris. Utredningen vill
framhdlla att detta fdrslag underlédttar avvecklingen

av Svenska Varv AB:s rederiengagemang och dven en &ver-—
fdring av lidmpligt tonnage till svensk flagg i enlig-
het med riksdagens senare beslut. Enligt utredningens
bedémning finns anledning att pabdrja en separering av
de statliga varvs- och rederiintressena utan att av-
vakta pdgdende konsultstudier av Svenska Varv och en

dirpd foljande riksdagsbehandling av fragan.

LeasingfOretagets val av samarbetspartner skall ske i

konkurrens mellan olika rederier, befintliga och nytill-
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kommande, oavsett dgarforhdllandena. I fdretagets verk-
samhet skall beaktas att denna inte &stadkommer en
konkurrenssnedvridning som skadar effektiv redan be-
fintlig svensk sjéfart. Det &r av bl. a. detta sk&l
angeldget att leasingfdretaget arbetar med sa stor

Oppenhet som m&jligt.

Hyresavtalens utformning och detaljvillkor mdste i var-
je enskilt fall anpassas till de speciella fdrutsdtt-
ningarna. Dock skall aldrig det forhyrande rederiet ha
rdatt att bare-boat-uthyra fartyget till utl&ndsk re-
dare/befraktare. Hyran bdr knytas till en forutsatt
fortjanstformdga hos fartyget, uttryckt som saldot
mellan fartygets insegling vid en forsiktigt prognos-
ticerad fraktnivé under avtalsperioden och fartygets
berdknade driftskostnader. Det f&rhyrande rederiet bdr
bdra hela risken for att det ekonomiska utfallet blir
sdmre &dn vad som forutsatts i hyresavtalet. Skulle ut-
fallet bli b&dttre &n forutsatt delas &verskottet s&

att leasingfoéretaget erhdller en viss procent av &ver-
skottet, varvid procentsatsen anpassas till den avtala-

1)

de leasinghyrans niva.

Genom en sddan avtalsutformning begrd@nsas statens for-
luster och risktagande, och ett eventuellt &verskott
tillfaller dinte edelat det hj&Hlpta £oretaget. Stodfor=
men paminner i detta avseende om de s.k. villkorsl&n

som utgdtt i vissa fall.

Leasingfdretagets verksamhet foreslds vara tempor&r.
Foretaget bor f& rdtt att ingd engagemang under en pe-
riod av tre a fyra ar. Leasingavtalen bdr genomgdende
vara langvariga och kunna omfatta perioder upp till
tolv a femton &r. FOretagets administration bdr kunna
héllas liten men skall innefatta expertis i finansi-
erings- och sjofartsfrdgor. FOretaget bdr ges ekonomis-
ka resurser att medverka till utveckling av nya far-

tygstyper.

1) Se ndsta sida

ity
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Leasingfdretaget skall kunna binda sig for ett betydan-
de risktagande. Vad gdller ingangna leasingavtal bor
det maximala risktagandet begrédnsas till 500 milj. kr.
En betydande del av detta belopp bor kunna atervinnas.
Forluster men ocksd vinster kan vidare uppsta vid for-

sdljning av fartyg.

For leasingfdretaget bor i form av aktiekapital och re-
servfond berdknas ett belopp av 100 milj. kr. FOr kon-
tantlikvider m. m. kr&vs ett belopp av storleksordning-
en 500 milj. kr. Medel fOr fOrlusttdckning bor vid de
dtervinningsmdjligheter som foreligger kunna ges i form
av statliga kreditgarantier inom en ram av 500 milj. kr.
Leasingfdretagets kapitalomslutning bdr inte f& Oversti-
ga fyra miljarder kr. Fdretaget forutsdtts kunna erhdl-
la statligt bestdllarstdd - s& ldnge systemet finns -

pd samma sdtt som svenska rederier.

1) Forenklat exempel pd leasingkalkyl f&r tankfartyg 255 000
ton dw (baserad p& kostnadsunderlag fran &r 1978)

Kostnader per ar Milj. World-
kr. scale (ws)

Dagskostnader (Kostnader for besdttning,
fartygets underhdll, férsdkringar etc.) 13.6
Resekostnader (Kostnader for drivmedel,

hamnavgifter, etc.) 19.9

Sunma 385 32.0
Kapitalkostnader (leasingfretaget) 72 75
Totalt 41.4 3905

Leasingfdretaget (L) och redaren (R) ing&r hyresavtal som utgdr fr:
Ws 35 som genamsnittlig fraktnivd under en tredrsperiod vilket mot-
svarar fraktintdkter pd 36.7 milj.kr. per &r. Enligt avtalet skall
leasingféretaget erhdlla 75 procent av eventuella intdkter utdver

36.7 milj. kr.

Resultatet i milj. kr. per ar for leasingfdretaget och rederiet
vid olika fraktnivder blir da:

Resultat
Fraktniva, Ws Total intdkt L R
30 3 =14, =153
85 36,7 = 4,7 0,0
38 39,8 sl 0]
39,5 41,4 =R NEDRNEEN] 0.
41 43,0 0,0 + 1,6
46 48,2 R3O DO
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Tiefl s 2, Villkorliga driftslan

Leasingfdretagets verksamhet skall kunna omfatta ock-
s& fartyg och samarbetspartners som &r att hinfdra till
den mindre skeppsfarten. Utredningen finner dock befo-
gat att for denna ge tillgang &dven till ett komplette-
rande st6d i form av villkorliga driftsl&n som skall
kunna utga ndr detta befinnes pdkallat av sjofartspoli-
tiska skdl. Stddets uppldggning bdr vara anpassad till
vad som gdller for leasingfdretaget och de avtal som
detta ingar med enskilda rederier. Driftsl&n fdrutsit-

ter sdlunda avtal med rederiet ifré&ga.

Vid bestdmmandet av driftslanet skall man utgd frén
forsiktigt berdknade frakter och kostnader. Driftsl&-
net skall t&dcka de underskott som d& uppkommer. Even-
tuellt ytterligare underskott fdr bdras av redaren.

Om &verskott uppstdr, dvs. om utfallet blir bidttre &n
avtalet forutsdtter, skall lanet reduceras. Ett bety-
dande &verskott skall kunna fdranleda &terbetalning av
tidigare erhdllna driftslé&n. Nir det g&dller driftsldn
till flera fartyg av samma typ, skall f&rdelningen dem
emellan gdras med fartygens rdntekostnad som parameter

eller pad annat s&dtt som kan befinnas lampligt.

Stodperioden begréansas till tre ar. S&dljs fartyget un-
der denna period aterbetalas den del av erhdllet drifts-
lén som ligger Sver ett i avtalet angivet pris relate-
rat till vid varje tidpunkt utestdende ldneskuld foér
fartyget. Behdlls fartyget efter stddperiodens utgdng
avskrivs erhdallet driftsldn med lika delar under en
tredrsperiod. S&dljs fartyget under denna andra tredrs-
period forfares med icke avskrivet driftsl8n p& motsva-
rande sdtt som om fartyget forsdlts under den fdrsta

tredrsperioden.

Som sdkerhet for erhdllet driftsl8n skall l&mnas in-
teckning i vederbdrande fartyg med l&ge Sver de 148n som
provningsorganet godkdnt. Som prévningsorgan utnyttjas

151.9
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ldmpligen leasingfdretaget. FOr denna verksamhet bor
det ha till sitt f&rfogande totalt 100 milj. kr. varav
50 milj. kr. i anslagsmedel och 50 milj. kr. i form av

statliga garantier.

Stédsystemet skall i fdrsta hand inriktas pad hégt bela-
nade moderna smadfartyg som det med hdnsyn till i forsta
hand beredskapsskidl finns anledning att behalla inom

den svenska handelsflottan. Det bor darvid beaktas att
den mindre skeppsfarten i vissa hdr relevanta avseenden
skiljer sig fran den &vriga svenska rederindringen. Inom
den senare dr rederierna i betydande utstrédckning speci-
aliserade med avseende pa fartygens. utformning eller tra-
fikomr&den. De konkurrerar dirfor i forsta hand inte med
varandra utan med utldndska rederier. Inom den mindre
skeppsfarten fdrekommer ddremot en hard konkurrens mel-
lan svenska rederier med fartyg av likartad storlek och
typ. Det &r diarfdér angeldget att driftslan inte ges till
fdéretag eller fartyg inom den mindre skeppsfarten pa ett
sddant sdtt att det astadkommer konkurrenssnedvridning
som skadar andra svenska rederier med fartyg av likartat
slag och storlek. Vid sddana fall ddr konkurrenssned-
vridning kan befaras skall driftslan kunna avtalas av-
seende 6vriga svenska fartyg av den storlek och typ som
det befunnits finnas sjéfartspolitiska skdl att sla vakt

om .

7Ll Kredit- och vdrdegarantier

Utredningen finner det vidare angeld&get att bygga ut
nuvarande system med statliga kreditgarantier. Det gdl-
ler ddrvid att f& garantierna utformade sa att rederi-
ernas rantor och amorteringar anpassas till rdrelsere-
sultatet. De 1l6sningar som hittills erbjudits i form av
amorteringsanst&nd och statliga garantier har varit en-
bart kortfristiga och har kombinerats med krav pa amor-

teringsanstand fran 6vriga kreditgivare.

Villigheten hos l&ngivarna (privata kreditinstitut, varv
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m. £1.) att bevilja amorteringsanstand har till stor

del berott pd att de till f&ljd av fartygens laga mark-
nadsvdrden skulle ha riskerat att forlora sina fordring-
ar vid framtvingade forsdljningar. Vid den niva mark-
nadsvdrdena redan nu har natt for flera fartygstyper

har denna risk fallit bort och ddrmed langivarnas

egenintresse av att l&mna fortsatt ansténd.

Skeppshypoteks— och sekunddrlanekassorna lamnar hdgst
ettdriga amorteringsanstdnd. Uppskjutna amorteringar
ldggs darvid till ordinarie. Belastningen pa& rederi-
erna Okas ytterligare av att de lédn, som dessa uppta-
git mot sikerhet i form av statliga garantier till
svenskt rederifdretag, har en 1&ptid av hégst fem ar
och darfdr snart skall bdrja amorteras. Réntor och
amorteringar blir ddrigenom for atskilliga rederier
oproportionerligt hdga i férhéllande till de forvénta-

de rorelseresultaten.

Rederierna bdr dirfdr ges tillgdng till en mera lang-
fristig 18sning. Kreditgarantier - inom en ny ram av
700 milj. kr. - bér ldmnas med en 1&ptid intill tio a&r
och med mdjlighet till amorteringsfrihet under tre &r
med viss valfrihet f£8r redaren vad gdller tidsplace-
ringen. Garanti skall liksom hittills kunna medges upp
till 90 procent av fartygets langsiktiga véarde. Vid be-
rdkningen av detta skall fdrutom den forvédntade mark-
nadsutvecklingen f6r andrahandstonnage beaktas det
framtida vidrdet av fartyget i den trafik dar det &r
eller avses bli insatt. Utredningen vill i detta sam-
manhang sdrskilt h&nvisa till den modell fOr vdrdering
av linjefartyg som presenteras i Sveriges Redarefdre-

nings sektorstudie av fjdrrlinjesjofart.

Kreditgarantierna bdr kunna kombineras med eller ersdt-
tas av statliga vidrdegarantier. Vdrdegaranti innebdr
att staten atager sig att vid likvidation faviietts fores
tag ersdtta fordringsdgarna med skillnaden mellan far-
tygens bokfdrda virde och det pris fartyget betingar
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vid foérsdljning. De bokfdrda virdena kan ddrigenom hal-
las &ver de kortfristiga marknadsvdrdena. Denna stdd-
form goér det m6jligt for rederierna att uppridtthilla
sin soliditet. De kan d&rigenom fortsdtta sin verksam-
het utan hot om likvidation pd& grund av att det ecna

kapitalet forbrukats.

Som ram f&r vdrdegarantierna fdrordar utredningen 500
milj. kr. Det fortjdnar att sdrskilt framhdllas att
den reella risk som dr fdrenad med virdegarantierna &r
betydligt mindre &n det garanterade beloppet, eftersom
risken endast berdr skillnaden mellan garantibelopp

och aktuella fartygsvdrden.

Utfédrdad statlig vdrdegaranti skall successivt nedsadt-

tas och skall inte omfatta l&ngre tid &n tio &r.

Prévningsmyndighet f&r ansdkningar om statlig virdega-
ranti bdr vara fullmdktige i riksgdldskontoret med far-
tygskreditndmnden som beredande organ. Utredningen vill
erinra om att en sdrskilt tillkallad utredningsman har
att foresld atgdrder fo6r att fdrkorta handldggningsti-
den samt f&rb&dttra och fdrenkla hanteringsordningen.
Frdgan om var beslutanderdtten i stodfrégor skall lag-
gas i fortsdttningen kommer i detta sammanhang att Sver-—

vagas.

Tesdind Réntebidrag

Utredningens tyngre forslag - leasing av fartyg respek-
tive vdrdegarantier till rederier - innebdr stddformer
av selektiv art, dvs. stddet utgdr till vederbdrande
rederi efter individuell prévning i varje sidrskilt fall.
I de fall, da dessa stddformer kommer till anvidndning,
torde de bli av betydande vdrde i det aktuella fallet.
Resultatet av dessa stoddtgdrder blir emellertid ojamnt.
Flertalet existerande fartyg kommer nidmligen inte att
omfattas av detta stdd. Utredningen har dirfdér funnit,

att kompletterande &tgidrder &r motiverade i viss ut-
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strédckning.

I &tskilliga sjbfartsldnder utgdr sedan flera ar re-
deristodd i form av statliga rdntebidrag. Utredningen
har 18tit utfdra en inventering av dessa atgdrder. In-
venteringen visar, att rdntebidrag utgdr bl. a. i sa
viktiga sjofartsldnder som FOrbundsrepubliken Tyskland,
Nederldnderna, Belgien, Frankrike, Italien, Grekland

-

och Japan. Rdntebidragen utgdr i allm&nhet 3 a 3,5
procent men nadr i Japan en héjd av 7,2 a 8,2 procent.
Ridntebidragen avser i regel 1l&n for nyinvesteringar,
men genom att de utgdtt under flera dr ldper nu en stor
del av rederiernas langfristiga uppl@ning med subven-

tionerad réanta.

Tillvdxten och omstruktureringen av den svenska handels-
flottan under 1960-talet och bdrjan av 1970-talet stdll-
de stora krav p& kapital. Den daliga sjofartskonjunktu-
ren och det hdga svenska kostnadsldget under mitten och
senare delen av 1970-talet har medfdrt, att ldnsamheten
varit och alltjdmt dr ddlig. Detta har bidragit till

att rederiernas investeringar i dnnu stdrre utstrdckning
dn normalt mést ladnefinansieras och att redan existeran-
de tillgdngar mdst beld&nas. Genom att mdnga utl&dndska
redare haft mdjligheter att under lagkonjunkturen for-
vdrva tonnage till mycket ldga priser blir skillnaden
vad gdller kapitalkostnaderna mycket betungande f&r gre-
nar av svensk sjofart. P4 de 1lan som rederierna tar i
dag och tagit under de senaste &ren - for att finansie-
ra nybyggen, f6r att kunna amortera pa tidigare upptag-
na 1l8n eller fO6r att tdcka uppldggningskostnader och
drif tsunderskott - har de en rédntekostnad pa ca 1l pro-

cent.

Utredningen har kommit till den slutsatsen, att stat-
liga rdntebidrag bdr vara en ldmplig stodform &ven for
den svenska sjofartsndringen. Bidragen bdr utga under
budgetdren 1979/80-1981/82. Administrationen av rdnte-

bidragen bdr ankomma pd fartygskreditndmnden. N&mnden
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skall i sin verksamhet sdka samordna rantebidragen med
6vriga stédformer, fréamst kredit- och vd@rdegarantierna.
Ddrvid bodr ndmnden utgéd frédn att s&dana sektorer av den
svenska sjofartsndringen , som fré&n sjofartspolitiska
synpunkter bdr kunna erhdlla statligt stdd, generellt
b6r komma i &tnjutande av rdntebidrag. Rintebidragen

bor icke i nédgot fall 6verstiga fyra procent.

En principiell olikhet f&religger mellan rédntebidrag a
ena, samt kredit- och vdrdegarantier & andra sidan. Aven
om kredit- och vdrdegarantier &r av stor betydelse for
rederierna, torde statsverkets kostnader for dessa stod-
former bli relativt sm& eller i bdsta fall helt obetyd-
liga. Ré&ntebidragen kommer ddremot att till hela sitt
belopp belasta statsbudgeten. Sdrskilt stor forsiktig-
het médste ddrfdr iakttagas vid faststdllandet av total-
ramen for rdntebidragen. A andra sidan bor rédntebidra-
gen ha en s&dan hojd, att de far en mdrkbar effekt i de
individuella fallen. Utredningen har kommit till den
slutsatsen att, om rdntebidrag infdrs, de bdr avvdgas

s& att de totalt icke Overstiger 150 milj. kr. per ar.
Den svenska handelsflottan &r idag intecknad for ca

8 miljarder kr. Detta innebdr att rdntebidragen - om de
skulle gdras helt generella - kunde beviljas med ca

en och trekvarts procent.

FOor en dylik avvdgning talar dven en jéamforelse med
andra statliga stoddtgédrder. En viss form av statligt
rdntebidrag regleras sédlunda i kungdrelsen (1943:936)
angdende rdnta 8 1&n fran statens utldningsfonder. Den
enligt sagda kuncorelse utgdende s. k. normalrédntan

har fOr budgetdret 1979/80 faststdllts till nio och en-
kvarts procent. Normalrdntan ligger salunda just en och
trekvarts procent under den rédnta om elva procent, som
idag genomsnittligt utgdr pa de svenska rederiernas

nyupptagna 1lan.
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52 Generella driftskostnadslattnader
Teg2iotl Fortsatt statsbidrag till sjofolkets fria
Eeser

Efter forslag i prop. 1976/77:146 besl6t riksdagen att
infdra ett statligt stéd till sjofolkets fria resor.
Stodet infordes for att under budgetdren 1977/78 och
1978/79 forbattra det ekonomiska ldget for sjofartsnd-
ringen. I propositionen konstaterades att de fria re-
sorna dr en viktig social och ekonomisk férmd&n for de
ombordanstdllda och att kostnaderna dr betydande for
framst sddana rederier vilkas fartyg sdllan eller ald-
rig anloper svenska eller ndrliggande hamnar. Stddet
faststdlldes till trettio procent av rederiernas totala
resekostnader med undantag fér sddana resor som hidngde
samman med leverans i utlandet av fartyg till svenska
redare. Bidraget utgick inom en total kostnadsram for
vardera av budgetdren 1977/78 och 1978/79 om 18 milj.
kr.

I prop. 1978/79:116 konstaterades att det statliga st&-
det till sjofolkets fria resor givit asyftat resultat.
For att i det fortsatta besvdrliga ekonomiska l&dget
ytterligare minska redarnas kostnader for resorna fo-
resliogs ettt anslag: avi 18hmils. kr. for fridlresorntiilil
sjofolket dven for budgetdret 1979/80 samt en hdjning
av den maximala bidragsprocenten till femtio procent.

Forslaget godkdndes av riksdagen.

Utredningen konstaterar att de skdl som tidigare an-
forts for statligt stéd till sjofolkets fria resor
fortfarande dr giltiga. Det dr angeldget for samhdllet
att bidra till en minskning av de sociala nackdelar
som dr forknippade med tjdnstgdring ombord i handels-
fartyg. Tdta avldsningar och m&jlighet till hemmavist-
else under ledighetsperioderna dr ett verksamt medel
hdartill. De resekostnader som orsakas av de ombordan-

stdlldas resor mellan fartyget och hemmet &r betungan-
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de for rederierna. Utredningen fOreslar darfdr att ett
anslag av 18 milj. kr. utgdr under vardera av budgetdren
1980/81-1982/83 for fria resor till sjofolket samt att
den maximala bidragsprocenten bibehdlles vid femtio pro-

cent.

o2 Statligt stod till praktisk utbildning av

Foreskrifterna om minimibesdttning innebdr att inom han-
delssjofarten, till skillnad fran flertalet andra ndring-
ar, dr de enskilda arbetsplasternas, dvs. fartygens, be-
manning reglerad av samhdllet. Den tekniska och administ-
rativa utvecklingen inom fartygsdriften under senare ar
har medfdrt minskat behov av ombordanstdllda. Askilliga
okvalificerade arbetsuppgifter har forsvunnit medan kra-
ven pa de kvalificerade ombordanstdllda snarast hojts.
Denna utveckling har avspeglats i fordndrade samhdlle-
liga krav pa fartygens minimibes&dttning. Utvecklingen

har lett till att fartygen bemannas med sm& men v&dl kva-
lificerade driftsbesdttningar. Till denna utveckling har
dven bidragit en 1978 ingdngen "bemanningstverenskommelse
mellan Sveriges Redarefdrening och Svenska sjofolksfdr-
bundet.

I takt med den fortsatta naturliga avgadngen av befdl och
manskap mdste behovet av nyrekrytering till dessa befatt-
ningar tryggas. Praktiskt arbete ombord &r en av merite-
ringsgrunderna foér kvalificerade manskapsbefattningar
samtidigt som det dr ett foreskrivet krav fo6r tilltrdde
till sjBbefdlsutbildning och for erhallande av sjobefdls-
behd6righet. De svenska rederiernas ddliga lonsamhet un-
der de senaste &rens sjdfartskris har gjort det svart

fér dem att tillgodose detta rekryteringsbehov. Sett ur
en annan synvinkel har det ddrigenom blivit svart for

ungdomar att f& arbete till sjOss.

Man kan mdrka en allmdn tendens till att samhdllet i

bkad utstrdckning mdste ta pd sig ansvaret fOr inte bara
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den teoretiska utan &ven den praktiska utbildningen.
De krav fran samhdllet pd att de ombordanstdllda skall

ha praktisk erfarenhet och kunnande som kommer till

uttryck i foreskrifterna om fartygens minimibes&ttning
understryker sé&drskilt denna tendens vad avser sjbmans-—

yrkena.

Det dr angel&dget fOr samhdllet att underl&tta rekryte-
ringen till sjoyrkena och ddrmed den framtida bemanning-
en av var handelsflotta. Detta synes b&st kunna ske ge-
nom att den teoretiska grundutbildningen f&rbidttras och
byggs ut och genom att samh&dllet &stadkommer en forbiatt-
| rad integration av teoretisk och praktisk utbildning.
} Ett steg i denna riktning har tagits genom att fr. o. m.
‘ lasaret 1978/79 pd forsdk har inrdttats en tvaarig
| drift- och underhéllsteknisk linje inom gymnasieskolan.
Linjens andra arskurs &r delad pd8 tre grenar, en for
energiteknik, en for eldriftteknik och en for fartygs-
teknik. Den sistndmnda dr avsedd att i forts&dttningen
bli den grundldggande utbildningen f&6r all sjdpersonal
med undantag for ekonomipersonal. Den skall enligt pla-
nerna inrdttas vid gymnasieskolor i G&teborg, Helsing-
borg, Hdrndsand, Kalmar, Malmd och Stockholm. Lisdret
1979/80 inrdttas sammanlagt sju klasser med en utbild-
ningskapacitet av ca 200 elever. Denna kapacitet be-
doms emellertid som otillrédcklig, varfdr linjen p& sikt
kommer att behdva byggas ut kraftigt. Vid meritvdrde-
ring f6r ombordanstdllning eller f6r tilltrdde till sj6-
befédlsskola eller erh&llande av sjdbefdlsbehdrighet
skall genomgangen fartygsteknisk gren anses motsvara

nio mdnaders tjdnstgéring i manskapsbefattning.

Ett steg mot integration av teoretisk och praktisk ut-
bildning har generellt tagits inom skolvdsendet genom
att man infdrt och organiserat praktisk utbildning,

s. k. styrd praktik, som i forsta hand &r avsedd for
ungdomar som gatt ut gymnasieskola. Styrd praktik for
sjbmansyrkena finns bl. a. organiserad i anslutning

till tidigare forsoksverksamhet i gymnasieskolan men
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har p& grund av sjofartens allmdnna rekryteringssitua-
tion hittills forekommit endast i enstaka fall. Den
skall enligt foreskrif terna omfatta minst tvd och hégst
sex mdnader och far vid meritvdrdering tillgodordknas
med dubbla den faktiska tiden.

Normalt kr&dvs arton mdnaders praktisk tjdnstgdring om-—
bord f6r att en sjoman skall vara kvalificerad f&r mat-
ros- eller motormansbefattning och ytterligare nio ma-
nader for tilltrdde till sjobefdlsutbildning. De ovan
berdrda méjligheterna att ersdtta praktiskt arbete med
organiserad m&linriktad utbildning kan tillsammans leda
till en reduktion av praktikkraven med maximalt femton
madnader. En nybdrjare som genomgdtt den fartygstekniska
grenen av gymnasieskolans drift- och underhdllstekniska
linje ndr matros- respektive motormansbehdrighet efter
fyra och en halv mdnads styrd praktik. Nybdrjaren dr be-
hérig att pdbdrja sin sjdbefdlsutbildning efter komplet-
tering av de sex madnaderna styrd praktik med sex mé&na-
ders vanlig tjdnstgdring ombord pa déck eller i maskin
eller, vad gdller maskinpersonal, verkstadspraktik, dvs.

efter tolv mdnader i yrket.

Kraven f8r behdrighet som befdl innebdr att det fordras
fyrtiotvd m&naders praktik for behdrighet som styrman
och fyrtiofem f8r behdrighet som maskintekniker. Dessa
tider kan fdrkortas genom tjdnstgdring som befédlsassis-—
tent i sex mdnader efter avlagd styrmans- respektive
maskinteknikerexamen, vilket f&r tillgodrdknas som fem-
ton m&naders praktik fdr styrman respektive som tolv
manader for maskintekniker. Bestdmmelserna innebdr att
om alla reduceringsm&jligheter utnyttjas kan man fa& ut
ett styrmansbrev efter arton m&naders faktisk sjotjdnst

och ett maskinteknikerbrev efter tjugofyra manader.

Den styrda praktiken synes ha flera fordelar utdver att
f&rkorta tiden fram till matros-, motormans- respektive
sjobefdlsbehdrighet. Den kan sannolikt bidra till att

héja sjdyrkenas status pd arbetsmarknaden och minska
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deras karaktdr av genomgdngsyrken genom att erbjuda en
praktisk utbildning som komplement till den teoretiska.
Styrd praktik torde i sjdlva verket bdttre dn det nor-
mala okvalificerade arbetet ombord fdrbereda nybdrjaren
f6r mer kvalificerad ombordanstdllning. En utbyggd styrd
praktik kan ocksd sdgas vara av stort vidrde for att sjo-
farten skall kunna rekrytera personal fra&n gymnasiesko-
lans drift- och underhallstekniska linje till sjdyrke-
na i konkurrens med andra yrken som linjen ocksa &dr av-

sedd fOr och som har styrd praktikutbildning.

Ett stéd frdn samhdllet till praktisk utbildning foér
sjoyrkena bor gdras sd produktivt som moéjligt och in-
riktas pa sadana former av praktisk utbildning som gor
att nybdrjarna snabbt ndr behdrighet som matros, motor-
man respektive sjobefdl. En ladmplig utformning synes
vara att samhdllet bidrar till kostnaderna for praktik
av ovan beskrivet slag. Denna méjlighet bér i forsta
hand ges elever fran den fartygstekniska grenen av gym-
nasieskolans drift- och underhdllstekniska linje samt

i 6vrigt elever som pa annat sidtt forvdrvat foér sjo-
tjdnst ldmplig utbildning eller praktik. Det kan exem-
pelvis gdlla ungdomar som efter avslutad skolgdng re-
dan skaffat sig viss tids sjo- eller verkstadspraktik
eller genomgatt sddan teoretiskt inriktad utbildning i
gymnasieskola som ger allmdn behdrighet och dven i &v-
rigt underldttar fortsatta studier till sjobefdl, el-
ler genomgatt praktisk utbildning som fdr tillgodordk-
nas for sjotjédnst.

Utredningen har diskuterat mojligheten att i samarbete
med skolmyndigheterna integrera den teoretiska utbild-
ningen i gymnasieskolan och hdgskolan med kraven pa
praktisk kompetens fOr tjadnstgéring ombord. Denna i
sig oOnskvdrda integration mdste emellertid bli fdremdl
for ytterligare Gvervdganden. Regeringen har ocksad i
sin prop. 1978/79:71 om utbildning av sjdbefdl samt
drift- och underhdllsteknisk personal i hdgskolan kon-

staterat att det ankommer pd universitets— och hdgsko-

L ey T O s i
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ledmbetet att nidrmare utreda pa vad sdtt de praktikkrav
som stdlls kan integreras med utbildningen i hdgskola.

Utredningen finner det angel&dget att skolmyndigheterna

far i uppdrag att i samverkan utreda hur denna integra-
tion av manskaps- och befdlsutbildning i sin helhet

bast skall kunna ske.

I avvaktan p8 skolmyndigheternas overvdganden i detta
hdnseende foreslar emellertid utredningen att ett
sdrskilt statligt stdd skall utga for anordnande av
praktikplatser pd fartyg. Utredningen avser hdrmed en
tidsbegrédnsad, snabbt verkande och administrativt enkel

stodform.

Stodet bdr utformas s& att det ger ungdomar som i nu-
ldget saknar anstdllning eller 1loper risk att bli ar-
betsldsa efter avslutad skolgdng mdjlighet att f& an-
stdllning pd fartyg. Ett sddant stdd skulle samtidigt
bidra till att i nuvarande utsatta ldge for sjofarten

trygga behovet av befdl och kvalificerat manskap.

Stoédet bdr knytas till individerna, dvs. nybdrjarna,
och administrativt ansluta till det forfarande som till-
limpas vad gdller &vriga arbetsmarknadspolitiska stdd-
dtgdrder. Sdledes bor stddet utga i form av ett ekono-
miskt bidrag till rederierna for varje nybdrjare man
anstdller for arbete i fartygen utdver den faststdllda
minimibesdttningen. Bidraget skall relateras till kost-
naderna f&r ldner och l®&nebikostnader. Utredningen fin-
ner det ldmpligt att bidraget i likhet med vad som gdl-
ler vid anordnande av beredskapsarbete f&r ungdomar i
land utgdr med sjuttiofem procent av ovan n&mnda totala

kostnader.

Bidraget féreslds utgd for nybdrjare som anstédlls under
perioden 1 april 1980 - 30 juni 1981 f&r tj&nst pa

svenskt handelsfartyg. Det fdreslds gdlla ett for varje
rederi bestamt antal nybdrjare som dr relaterat till re-

deriets fartygsinnehav och dess praktiska m&jligheter
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att anstdlla nybdrjare utdver minimibemanningen. Bidra-
get fOr den enskilde individen b&r utgd under en tids-
period som med avbrott for ledighet enligt g&dllande
kollektivavtal gbr det méjligt for vederbdrande att
foérvdarva behdrighet som matros eller motorman. Inom
ramen for denna tid skall styrd praktik anordnas i en-
lighet med av sjofartsverket utfidrdade bestdmmelser
under s& lang tid som m&jligt, dvs. for flertalet in-
divider sex manader. Endast for dem som fdre anstdll-
ningen férvdrvat mer &n sex mdnaders praktisk erfaren-
het kan kortare styrd praktiktid &n sex mé&nader bli
aktuell.

Utredningen foreslar att regeringen uppdrar &t arbets-
marknadsstyrelsen att under den aktuella tidsperioden
svara for administrationen av bidraget. Darefter bor
denna i enlighet med vad som tidigare sagts Overtas

av skolmyndigheterna.

Enligt utredningens bedémning bdr det finnas méjlighe-
ter att i handelsflottans ca 500 fartyg av varierande
typer och storlekar bereda ca 1 000 nybdrjare arbete
under den aktuella tidsperioden. En viss avgdng frén
den styrda praktiska utbildningen har d& inr&dknats.

De nybdrjare som ndr den matros—- respektive motormans-
behdrighet som dr malet f&6r den praktiska utbildning-
en inordnas successivt i fartygens minimibes&ttningar.
Nagra svdrigheter f6r dessa nybdrjare att efter den
praktiska utbildningens slut finna arbete inom den

svenska handelsflottan torde inte behdva fdrvintas.

Den i kollektivavtal reglerade A&rsldnekostnaden for
nybdrjare uppgar f. n. till ca 50 000 kr. Den genom-
snittliga avlodnade tiden per antagen nybdrjare kan
berdknas till ca atta mdnader. Kostnaderna fOr stats-

verket skulle sdledes uppgd till ca 30 milj. kr.

1S
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he2s8 Frysning av ATP-avgiften f&r ombordanstdllda
F6rsdkrade enligt lagen (1962:381) om allmén forsdkring
(AFL) &dr enligt 1 kap. 3 § AFL svenska medborgare samt
de som utan att vara svenska medborgare dr bosatta i
riket. Vidare &r utldndsk sjoman pa svenskt handelsfar-
tyg forsdkrad for tilldggspension dven om han inte ar
bosatt i riket.

Med sjoman avses i AFL, ddr ej annat framgar, arbetsta-
gare som enligt sjomanslagen (1973:282) anses som sjo-
man. Med anst&dllning pd svenskt handelsfartyg likstdlles
anstdllning p& utl&dndskt handelsfartyg som svensk reda-
re f6rhyr i huvudsak obemannat, om anstdllningen sker
hos denne eller ndgon av honom anlitad arbetsgivare.
Uthyres svenskt handelsfartyg till utl&dndsk redare i
huvudsak obemannat, dger bestdmmelserna i AFL tillamp-
ning om anstdllningen sker hos fartygets &dgare eller

ndgon av denne anlitad arbetsgivare.

Ritt till tilldggspension grundas enligt 11 kap. 1 §

AFL pd inkomst av fdrvdrvsarbete. Ddri innefattas in-
komst av anstdllning i allm&n eller enskild tjdnst. Dock
skall enligt 11 kap. 2 § AFL vid berdkning av inkomst

av anstdllning hdnsyn tas till 16n eller annan ersdtt-
ning, som férsidkrad &tnjutit frén arbetsgivare som &ar
bosatt utom riket eller &r utldndsk juridisk person,
endast i fall d& den fd&rsidkrade sysselsatts hdr i riket
eller tjidnstgjort som sjdman ombord pa svenskt handels-

fartyg.

Arbetsgivares avgift for sjdmans sjukfdrsdkring och
folkpension utgdrs av en andel av den fér landanst&dll-
da gidllande procentsatsen. Denna andel regleras i 19
kap. 4 § andra stycket och 4a § AFL. Fore den 1 janua-
ri 1974, fr&n vilken tidpunkt utl&dndska sjomdn erhdll
ritt till till&ggspension £8r den tid de varit anstdll-
da pd svenska fartyg dven om de inte varit bosatta i

Sverige, gidllde motsvarande regler for redarnas avgift
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till till&ggspensioneringen. Fré&n ndmnda tidpunkt gdl-
ler de allmd@nna reglerna dven fOr redare. Den skillnad
i avgiftssats som tidigare g&dllt avtrappas successivt
enligt en sdrskild overgdngsregel under tiden fram till
ar 1981.

Fradn redarehdll har h&dvdats att hdjningen av redarnas
ATP-avgifter varit stdrre &n vad som motsvarat forsdk-
ringssystemets kostnadsdkning. Av intresse i detta sam-
manhang synes framst vara huruvida avgift erldggs for
fler individer &n de som dr berdttigade till ATP. ATP
fo6r sjomdn grundas pa det centrala sjdmansregistrets
noteringar om sjdarbetstid, vilka i sin tur bygger pa
noteringar om ménstring respektive avmdnstring. D&rvid
gédller enligt den allm&nna bestdmmelsen i 12 kap. 1 §
AFL att rdatt till till&dggspension i form av dlderspen-
sion forutsdtter att pensionspodng tillgodor&dknats den

forsdkrade under minst tre ar.

Den reduktionsregel for ATP-avgiften som tidigare gdll-
de och enligt Overgangsbestdmmelserna fortfarande gal-
ler avtrappningsvis t. o. m. 1980 utgdr frdn forhdllan-
det mellan antalet svenska sjomé&n och hela antalet sjo-
man i svenska handelsfartyg. Det centrala sjOmansre-
gistret innehaller uppgifter om de sjomdn som vid se-
naste &rsskifte var eller under ndgon del av den n&r-
mast foregdende tolvmanadersperioden varit anst&dllda
i svenskt fartyg. Antalet utldndska medborgare i sjo-
mansregistret och deras fordelning p&d i detta samman-

hang relevanta kategorier framgdr av tabell 7:1.

Utldndska entreprenader i svenska fartyg har tidigare
vanligen avsett begrdnsade avdelningar av typ friser-
salong eller tvdtteri i kryssningsfartyg o. dyl. Nu-
mera avser forekommande fall i regel bare-boat-charter
av hela fartyget. Siffrorna Over antalet anstdllda i
till utlandet bare-boat-uthyrda svenska fartyg &r o-
fullstédndiga. Orsaken dr att man vid s8dan uthyrning

kan f& befrielse fradn ménstringsskyldigheten enligt
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sjbmanslagen, och d& blir de ombordanstdllda inte in-
forda i sjOmansregistret. Skatt eller sociala avgifter
betalas inte till de svenska myndigheterna, eftersom
ingen 16n utbetalas av fartygens svenska dcare. Farty-
gens fdrhyrare anses alltsa inte vara av fartygens &dga-

re anlitad arbetsgivare.

Tabell 7:1 Antalet utléndska medborgare i det centrala
sjomansregistret

1 jan 1978 1 jan 1979

Nordiska medborgare 3 407 1 661
Utomnordiska medborgare 3 750 4 048

Bosatta i Sverige, forsedda med
bade uppehallstillstdnd och ar-
betstillstand SR 31.0) 794

Bosatta utanlands men kvalifice-

rade till ersidttning fran svensk

arbetsloshetskassa fOr sjoman

eller arbetat mer &n 12 av de

senaste 18 manaderna i svenska

fartyg 15798 1 486

Anstdllda hos utlédndska entre-—

prendrer eller bare-boat-for-—

hyrare av svenska fartyg samt

hos svenska rederier i bare-—

boat-forhyrda utléndska fartyg 842 1 768

Sunma utléndska medborgare 15T 5 709

Svensk bare-boat-fdrhyrning av utlédndska fartyg fore-
kommer endast i enstaka fall. De ombordanstdllda dr dar-
vid inte monstrade enligt svensk monstringsfdrordning
men anstdllningskontrakt &r upprdttade mellan dem och

den svenske arbetsgivaren, de dr sdsom framgdr av tabell
7:1 infdrda i sjomansregistret, och den svenske arbets-
givaren betalar skatt och sociala avgifter for dem till
de svenska myndigheterna. De utldndska fartygen likstdlls

alltsd i hdr relevanta avseenden med svenska fartyg.

Av ovan atergivna uppgifter kan man dra slutsatsen att
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de utomnordiska medborgare som nu dr anstdllda hos
svenska redare genomgdende har en tdmligen fast anknyt-
ning till den svenska handelsflottan och det &vriga
svenska samhdllet. Till detta torde ha bidragit de se-
naste arens kdrva sysselsdttningsldge inom den svens-
ka sjomanskdren, vilket torde ha lett till att utom-
nordiska medborgare utan relativt fast anknytning inte
kunnat vinna anstdllning utan tvdrt om i mé&nga fall

forlorat sin tidigare anstdllning.

Forhdllandena inom fdrjesjofarten avviker i viss man
frdn dem inom den Ovriga sjofartsndringen. F&arjesjo-
farten d4r mycket personalintensiv och sysselsdtter

ca 40 procent av samtliga ombordanstdllda inom han-
delsflottan. Denna andel har Skat de senaste dren till
f61ljd av dels betydande utfdrsdljningar av svenska
lastfartyg, dels minskningar i de kvarvarande lastfar-
tygens bemanning. Fdrjornas besdttning bestdr till
Overvdgande delen av ekonomipersonal, och denna visar
starka sdsongsvdngningar med en markant topp under som-
marmdnaderna. Till f61jd av att flertalet fdrjor gar i
trafik mellan Sverige och de 6vriga nordiska l&nderna,
utgors en betydande del av farjornas tillfdlligt som-
maranstdllda ekonomipersonal av medborgare i de Ovriga
nordiska ldnderna. Flertalet av dessa torde icke kva-
lificera sig for svensk ATP, dven om fdrjeredarna be-
talar ATP-avgift for dem.

Detta forhdllande torde ha varit kdnt ndr utldndska sjo-
mdn tillerk&ndes rdtt till ATP. Det faktum att forhal-
landet fatt dkad relativ betydelse under de senaste

aren genom fdrjesjofartens Skande andel av sysselsdtt-
ningen fOr ombordanstdllda synes dock tala £6r att

man utstrdcker upptrappningen av ATP-avgiften &ver en
ndgot lidngre tidsperiod &n den som nu gdller. Lampli-
gen synes procentsatsen for avgiften bdra fixeras pa
1979 ars nivad i relation till motsvarande avgift for
landanstdllda under forslagsvis en fyradrsperiod. Av-

giften bor ddrefter trappas upp ar 1984. Redarna kom-
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mer direfter, sdledes fr. o. m. ar 1985, att betalatav-

gifter enligt vanliga regler.

ATP-avgiftens h6jning genom den enligt forslaget av-
brutna upptrappningen har varit ca en halv procenten-
het per 8r. Enligt fdrslaget skulle alltsd avgiften

bli under 1980 en halv procentenhet, under 1981-1983

en procentenhet samt under 1984 en halv procentenhet
ldgre &n enligt nu g&dllande 6vergangsbestdmmelser. Utan
exakt kdnnedom om de utldndska ombordanstdlldas pen-
sionsgrundande inkomst torde varje procentenhet kunna
uppskattas motsvara en avgift av storleksordningen

7 mitlr kel S per G

9 38 Speciella atgdrder for den mindre skeppsfarten

7030 Finansieringsldttnader

FOr ndrvarande gidller att 1an ur Lénefonden for den
mindre skeppsfarten far beviljas fo6r nybyggnad eller
k6p av fartyg och for ombyggnad eller reparation av
fartyg med belopp inom 85 procent av fartygets upp-
skattade vdrde. L&nen l8per pd& 10 &r, men lanetiden
kan - om sdrskilda skdl foreligger - utstrédckas med

2 4r f6r 18n till nya fartyg. Rinta utgdr pa lyft be-
lopp och faststdlls av Lanenémnden for den mindre
skeppsfarten. Hdrvid skall ndmnden beakta radande all-
mdnna ranteldge, lénets riskldge samt kostnaden for
niamndens verksamhet. F6r lan skall sdkerhet la&mnas i
form av inteckning i fartyg som &gs av sdkanden. Lane-
fondens totalbelopp uppgdr fr. o. m. den 1 juli 1979
1815 M M1 08158y # 6 RO oy 8

Det kan finnas skdl att samhdllet via Lanefonden for
den mindre skeppsfarten i 6kad utstrédckning bidrar
med riskkapital. Detta sker enklast genom en h&jning
av sdkerhetsgridnsen, foérslagsvis frén forutvarande

85 till 90 procent av fartygets uppskattade vdrde. La-
nendmnden bor diértill, d& sd befinnes kunna ske utan

menlig inverkan pd statens trygghet som langivare, i
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enstaka fall kunna acceptera sdkerheter som ligger
ndgot over den fdreslagna nya grdnsen 90 procent.
Dessa utvidgningar av fondens utldningsméjligheter
torde ge forutsdttningar for en minst bibehdllen in-
vesteringsbendgenhet med avseende p& marknadsmissigt

lé&mpligt tonnage inom ndringen.

Det Okade risktagandet for lanefondens del bdr avspeg-
las i rédntenivan f6r 1&4n i det tillkommande hdgsta
riskldget. I 6vrigt bdr inga &ndringar gdras i fréiga
om rdntenivan. FOr att minska rédntekostnaderna for
rederierna inom den mindre skeppsfarten bdr emeller-
tid lanendmnden kunna s&nka ridntenivan p& 1&n ur
lédnefonden mot s&dkerheter i de riskldgen didr Skepps-
fartens sekundédrlénekassa arbetar ner till sekund&r-

ldnekassans rdnteniva.

Genom de relativt stora kapitalansprak varje investe-
ring i fartyg for med sig medfdr korta &terbetalnings-
tider hdga arliga kapitalkostnader med &terverkningar
pé& rederiernas likviditet. Vid nybyggnad eller fartygs-
kép i syfte att fa& en fdrnyelse av ldmpligt tonnage
synes det darfor lampligt att forldnga amorteringsti-
derna fran nuvarande hdgst 12 &r till h&gst 15 &r. I
princip b&r - oberoende av om fartyget kdps nytt eller
i andra hand - fartyget vara slutbetalat nir det upp-

nadtt viss alder, fo&rslagsvis 20 ar.

Okade aterbetalningstider och 8kat risktagande p& s&tt
som fdreslagits stdller krav p& att l&nefonden till-
fors ytterligare investeringsmedel. Hirtill kommer att
finansieringsbehoven per investeringsobjekt &kar till
f61jd av dels att fartygsstorlekarna &kar, dels att
fartygen blir alltmer komplexa och vdlutrustade. L&ne-
fondens omfattning &r f6r nidrvarande som ndmnts ca

135 milj. kr. De foreslagna dkade &tagandena jamte
6kade finansieringsbehov i 6vrigt medfdr att fonden
under de nédrmaste tre aren bor tillfdras ett belopp

av 25 milj. kr. &rligen.

{317
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Utredningen konstaterar att Svenska skeppshypoteks-
kassan och Skeppsfartens sekunddrldnekassa enligt sina
reglementen har méjlighet att bevilja 1lan f&r inkop

av second-hand-fartyg. Denna m6jlighet har dock inte
kunnat utnyttjas under senare ar. Enligt vad utredning-
en inhdmtat beror detta pa& att kassorna inte givits
tillstand att emittera obligationsl&n motsvarande de-
ras upplaningsbehov och pd att de i denna situation
prioriterat utldning till fartygsnybyggen. Utredningen
anser att kassorna bor ges betydligt Okade mojligheter
till obligationsemissioner, s& att den idag finansi-
ellt svaga sjofartsndringen fadr méjlighet att genomfdra
sina erforderliga investeringar och s& att kassorna
kan ges en vdsentligt stdrre och mer central roll for
fartygsfinansieringen dn de idag har. Detta skulle in-
nebdra ett stdd till rederierna dven ddrigenom att 1l&n
frdn kassorna stdller sig billigare &n 1&n fr&n vissa
av de andra finansieringskdllor som idag utnyttjas. Om
kassorna gavs reella mojligheter att bevilja 1lan inte
bara f6r nybyggen utan &dven for inkdv av second-hand-
fartyg, kunde bottenfinansieringen av mindre second-
hand-fartyg avlastas fran Lanefonden f6r den mindre
skeppsfarten. Dennas medel skulle ddrigenom kunna

bidra till finansieringen av fler projekt &4n annars.

Den av utredningen foreslagna sdnkningen av lanefondens
rdnta ned till sekund&drldnekassans rdntenivad blir

0,25 procent. For budgetdret 1979/80 har inkomsten

fran Statens lé&nefond f6r den mindre skeppsfarten be-
rédknats till 7 757 000 kr., vilket innebdr en genom-
snittlig avkastning p& utlanat kapital om ca 7,5 pro-
cent. Rdntesdnkningen medfor sdledes begrdnsade mindre-

intdkter fOr statens del.

5352 Andrade beskattningsvillkor for partredare

Enligt kommunalskattelagen 57 § mom 2 beskattas inkomst




SOU 1979:67 Forslag till &tgdrder

av rederirdrelse i kommun ddr fast driftsstdlle for ro-

relsen funnits eller, om fast driftsstdlle saknas, i
den skattskyldiges hemortskommun. Av formuleringen
framgdr att rederirdrelse kan drivas savdl med som
utan fast driftsstdlle. I skattedomstolarna har fréagan
om viss rederiverksamhet drivits fran fast driftsstdl-

le eller inte varit fdremdl for atskilliga processer.

Amnet har ocks& debatterats i uppsatser och tidskrifts-

artiklar. Trots detta intresse for saken saknas allt-
jdmt for médnga fall klara grdnser fOr om viss rederi-
drift skett fran fast driftsstdlle eller ej. Osdker-
heten om rdttsldget har p& senare ar forstdrkts genom
att skilda lansskatterdtter beddmt likartade fragor
olika.

Frigan om fast driftsstédlle fOr rederirdrelse dr mest
betydelsefull for de rederifdretag som dr organisera-
de som partrederier. Partrederiet dr en mycket gammal
foretagsform inom sjdfartsndringen. Ett partrederi

kan endast &dga ett fartyg och kan inte existera i ju-
ridisk mening innan fartyget inkopts eller efter det

att fartyget sdlts.

Associationsrdttsligt fdreter partrederiet stora lik-
heter med handelsbolag. T. ex. dr deldgarna obegrdn-
sat ansvariga med sina personliga formdgenheter for
sina andelar av partrederiets ansvarsfdrbindelser och
skulder, och partrederiets rorelseinkomster fodrdelas
som fdretagarinkomster mellan partrederiets deldgare
i proportion till storleken av deras andelar. Det se-
nare medfdr att ndr partrederiet har fast driftsstdl-
le, uppstdr en inkomst av rederirdrelsen f&r deldgar-—

na i den kommun dir driftsstdllet &r beldget.

Partrederiets produktion av transvorttjénster utfdrs
av fartyget. Detta kan alltsa sdgas motsvara ett in-
dustrifdretags fabrikslokal. Genom sin r&rlighet sak-
nar det dock fabrikslokalens fasta anknytning till en

viss kommun och stdller inte ansprak pa& kommunal ser-—
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vice i samma utstrdckning. Den kommunala service i form
av hamntjdnster etc. som ett fartyg utnyttjar i saval
hemkommunen som andra kommuner betalar fartyget foér ge-

nom hamnavgifter.

Med all produktiv verksamhet &r forenad séavdl viss bok-
foring och personaladministration som anskaffande av
ravaror, drivmedel etc. och f6rsdljning av verksamhe-
tens produkter (fOr rederifdretaget befraktning). Part-
rederiet kan vdlja att utfora denna relativt fdga om-
fattande verksamhet for sitt enda fartyg i ett kontors-
utrymme ombord i fartyget eller i en lokal beldgen pa
fartygets hemort. Det kan ocksd, och torde i ett fler-
tal fall vdlja att, mot skdlig ersdttning overlata den-
na verksamhet helt eller delvis p& ett eller flera and-
ra foretag (bokforingsbyvra, skeppsmdkleri, etc.). Detta
utgdr, vad partrederiet betrdffar, den sakliga grunden
till kommunalskattelagens konstaterande att rederiré-

relse kan drivas med eller utan fast driftsstdlle.

I dldre tider forekom partrederier frdmst inom den s.

k. mindre skeppsfarten. Deldgarna i ett partrederi till-
horde i regel samma familj eller sldkt och bodde oftast
p& samma ort. Fartygen var relativt sm&, de bemannades

i fo6rsta hand av familjemedlemmarna, och de hade ofta
ett trafikomrdde av begrédnsad storlek, beldget i an-

slutning till hemorten.

Sjofartsndringens strukturfdrédndringar har lett till
att dagens partrederier ofta har en annan sammans&dtt-
ning och &gnar sig &t andra former av sjdfart. Den
mycket kortvdga sjofarten med motorseglare och andra
smédfartyg har ndstan helt utkonkurrerats av landtrans-
portmedlen. Aven i 8vrigt har fartygsbestdndet inom

den mindre skeppsfarten utvecklats mot allt stdrre en-
heter som dr allt mer tekniskt avancerade och kapital-
krédvande. Nutidens organiserade avldsningssystem for
ombordanstdllda gor att dessa utan nackdel kan vara bo-

satta langt frén fartygets hemort. Aven 6vriga sjofarts-
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sektorer har prédglats av en 6kning i fartygsstorlekar-
na. Linjefartygen har genom &vergdngen till ro-ro-tek-
nik och containeriseringen blivit allt stdrre, allt
mer kapitalkrdvande och allt mer produktiva, varigenom
ett nytt fartyg kan ersdtta flera dldre konventionel-

la.

I dag kan en familj eller sldkt sdllan mobilisera de
resurser som krdvs foOr att den ensam skall kunna bil-
da ett partrederi. P& mindre orter gar det ofta inte
att samla tillrdckligt antal deldgare f6r en rederi-
bildning. Det finns istdllet sdvdl inom den mindre
skeppsfarten som inom t. ex. specialfart eller linje-
fart behov av samarbete mellan tidigare sjdlvstdndiga
smarederier, beldgna pd olika orter. En form f&r sa-
dant samarbete &dr gemensamt dgande av stora kapital-
krdvande fartyg. Det finns vidare ett betydande antal
fartygsbefdl och andra tidigare ombordanstdllda, bo-
satta p& olika h&ll i Sverige, som genom det svenska
fartygsantalets minskning och vissa rederiers avveck-
ling forlorat sina arbetsplatser och &dr villiga att
skaffa sig ny forsdrjning genom att i partrederiets

form starta egna nya rederier.

Utredningen anser det angeldget att rederindringen i
den svéra internationella konkurrens som f&r ndrvaran-
de rdder ges méjligheter att genomfdra erforderlig
strukturrationalisering och att bereda yrkesutbildad
arbetskraft sysselsdttning. FOr dessa syften dr det
angeldget bl. a. att partrederier kan bildas och ges
tillfdalle att organisera sin verksamhet effektivt utan
att ddrvid behbva beakta lagbestdmmelser som utgér
frdn en g&ngen tids férh&llanden. Utredningen fdreslér
darfor att en regel infdrs att rederirdrelse som drivs
genom andel i partrederi alltid skall anses sakna fast
driftsstdlle i kommunalskattelagens bemdrkelse och
féljaktligen skall beskattas i deldgarens hemortskom-
mun. Som det dr idag kan det skattemdssiga utfallet

bli helt olika f&r tva del&dgare i samma partrederi en-
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dast av den anledningen att de har olika hemortskommu-
ner. Den fdreslagna ordningen kan inte s&dgas innebira
ndmnvdrd ordttvisa mot ndgon annan berdrd kommun - t.
ex. den kommun ddr huvudredaren har sitt kontor eller
kommunen d&r fartyget har sin hemort - eftersom s&som
ovan ndmnts rederirdrelse i motsats till t. ex. verk-
stadsrdrelse i normalfallet i mycket ringa m&n belas-

tar kommunal service eller eljest kostar kommunen ndgot.

Ombordanstdllda i svenska handelsfartyg inkomstbeskat-
tas enligt s&drskilda s. k. sjdmansskatteskalor. Undan-
tagna frén denna regel &r endast de som &r anstidllda
i mycket sm& fartyg som trafikerar mycket begr&nsade
omraden - t. ex. hamnbogserare och passagerarfartyg i

skdrgardstrafik.

Bland dem som arbetar i svenska handelsfartyg finns en
hel del sjom&n, i férsta hand bef&dl, som &r del&dgare i
partrederier som dger de fartyg ddr de arbetar. Dessa
s. k. seglance deldgare betraktas i skattemdssigt av-
seende som egna fdretagare. Deras inkomst av rederir®-
relsen beskattas pd samma s&tt som andra fdretagares
rérelseinkomster enligt de skatteskalor som gdller for

bl. a. inkomst av tjdnst i land.

En seglande del&dgares rdrelseinkomst kan, liksom rdrel-
seinkomsten f&r varje annan fdretagare som arbetar i
sitt eget foretag, s&dgas bestd av tva delar: dels ski-
lig ersé&ttning f&6r det arbete som han utfér, dels fo-
retagarinkomst. Givetvis kan det i praktiken vara sv&rt
att dela upp rorelseinkomsten i dessa tv& komponenter.
For fdretagare i varje annan bransch &n rederiverksam-
het kan ocksd@ en s&dan uppdelning sidgas vara tédmligen
ointressant, eftersom b&da inkomstkategorierna beskat-
tas enligt samma skatteskalor. For den seglande deldga-
ren dr situationen en annan, eftersom hans arbetsinkomst

skulle ha beskattats enligt de lindrigare sjomansskatte-




SOU 1979:67 Forslag till atgdrder
skalorna om han inte varit deldgare i fartyget.

En person som tjd@nstgdr i ett svenskt handelsfartyg
kan inte p8stds stdlla stdrre krav pa social service
frédn det svenska samhdllet om han &r deldgare i far-
tyget &n om han inte &r det. Det foérefaller darfor
uppenbart oskdligt att, sdsom nu dr fallet, seglande
deldgare skall beskattas enligt de skatteskalor som
gadller inkomst av tjdnst i land fér den del av hans
rorelseinkomst som avser ersdttning for arbete ombord
i det egna fartyget. Utredningen fodreslar darfdr att
seglande del&dgare skall beskattas enligt sjomansskat-
teskalorna for den del av hans rdrelseinkomst som av-

ser ersdttning for arbete ombord i det egna fartyget.

Uppdelningen av seglande deldgares rorelseinkomst i
arbetsersdttning och fdretagarinkomst synes inte be-
héva medfdra ndgra stdrre praktiska problem, eftersom
dven seglande deldgare omfattas av mdnstringsskyldig-
heten for besdttningsmedlemmar och dédrigenom automa-
tiskt inplaceras i befattningar som &r klart definie-
rade. Ersdttningen dr reglerad i kollektivavtal mellan
arbetsmarknadens parter for anstdllda i alla sadana
befattningar utom bef&lhavare. Aven f&r den sistnimn-
da befattningen synes dock finnas m&jlicheter att med
hjdlp av den ldnestatistik som sammanstdlls av arbets-
marknadens parter gdra en skdlighetsbeddmning. Alter-
tativt skulle skattemyndigheterna vad gidller bef&l-
havarebefattningen kunna utgd fré&n den avtalsenliga
ersdttningen f6r Overstyrman och gdra ett rimligt

procentuellt pa slag p& denna.

7.4 Ovriga &tgdrder

7 il Bidrag av statsmedel till sjofartsteknisk

Svensk sjofart har sedan lange legat i framsta rummct
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ndr det gdller sjofartsteknisk utveckling. I frdga om
savdl ekonomisk fartygsdrift, t. ex. automation och
lasthantering, som sdkerhet och inre milj® har den
svenska handelsflottan varit en foregéngare betrdffan-
de tekniskt avancerade losningar. Forskningen har varit

en forutsdttning for denna ledande roll.

Svensk rederindring har under &rens lopp lagt ned stora
belopp pd sjofartsteknisk forskning. Enskilda rederier
har sedan det andra vdrldskrigets slut lagt ned avse-
vdrda summor pa avancerade systemldsningar, exempelvis
av typ ro-ro- och bil/bulktransporter. Sedan l&dnge har
frdgor om skeppsbyggnadsteknisk forskning av allmé&n
karaktdr handlagts inom en sdrskild stiftelse. Fré&n &r
1967 deltog Sveriges RedarefOrening i detta arbete till-
sammans med Sveriges Varvsindustrifdrening inom Stift-
elsen Svensk Skeppsforskning. Stiftelsen hade till &n-
damal att till fromma f8r utvecklingen inom skeppsbyg-
geriet och rederindringen lata vetenskapligt utforska
och utreda tekniska och teknisk/ekonomiska frégor samt
att i detta avseende samarbeta med andra forskningsin-
stitutioner savdl inom som utom landet och att infor-
mera om denna verksamhet. Under ettvart av dren 1974-
1976 tillfdrdes stiftelsen 1,3 milj. kr. fran vardera
Redarefdreningen och Varvsindustriféreningen. Styrel-
sen fOr teknisk utveckling (STU) bidrag med 2,6 milj.

kr. 8rligen.

Ar 1977 besldt Redarefdreningen att dess engagemang i
Stiftelsen Svensk Skeppsforskning skulle avvecklas
snabbast m6jligt. Bakgrunden hdrtill var dels den eko-
nomiska kris som rederi- och varvsnidringen hamnat i,
dels att man ©nskade att Redarefdreningens bidrag skul-
le uteslutande anvdndas till forskning som kom rederi-

ndringen tillgodo.

Ndringen har emellertid beddmt det som nédvdndigt att
s6ka behdlla det tekniska f&rsprdng som fdreligger i

forhallande till konkurrentldnderna. En fdrutsdttning




SOU 1979:67 Forslag till atgédrder

f6r svensk sjofarts md8jligheter hdrvidlag &r en fort-
satt forskning. FOr att kunna hidvda sig i den allt
hdrdare internationella konkurrensen anser vidare Re-
darefdreningen att sjofartsteknisk forskning i &kad
omfattning &r oundgdnglig. Den ekonomiska krisen har
dock tvingat ndringen att vdsentligt dra ned omfatt-

ningen av sitt bidrag till forskningen.

I april 1979 tré&dffades ett avtal mellan STU f&6r staten
och Redarefdreningen angdende gemensanm finansiering

av viss forsknings- och utvecklingsverksamhet. STU och
Redarefdreningen har sdlunda i avtalet &tagit sig att
under tiden den 1 januari 1979 - den 30 juni 1981 ge-
mensamt finansiera forskning och utveckling inom om-
réddet for sjofartsteknisk forskning. Verksamheten
skall bedrivas enligt riktlinjer som anges i ett mel-
lan parterna Overenskommet ramprogram. Ansvaret for
forskningens genomfdrande &vilar enligt avtalet en
sdrskild programstyrelse utsedd av STU och Redarefd-
reningen. STU har enligt avtalet dtagit sig att under
avtalsperioden medverka till finansieringen av den
avtalade verksamheten genom att tillskjuta 1 875 000
kr., varav 375 000 kr. under budgetdret 1978/79,

750 000 kr. under budgetdret 1979/80 och 750 000 kr.
under budgetaret 1980/81. Redarefdreningen har & sin
sida &tagit sig att under avtalsperioden tillskjuta
ldgst 1 875 000 kr., varav en betydande del utgdr
overskottsmedel fran Stiftelsen Svensk Skeppsforsk-

N,

Utredningsmannen har granskat det ramprogram r&ran-
de sjofartsteknisk forskning som ingdr i avtalet mel-
lan Redarefdreningen och STU. P& grund av de begrin-
sade medel som stdr till fdrfogande har de avtalsslu-
tande parterna prioriterat projektfdrslagen och kom-

mit fram till fyra projekt, ndmligen
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Brédnslen och brédnslebehandling
Databank
Fartygs handhavande

s W o

Svensk sjofarts situation i framtiden.

Utredningen anser behovet av sjofartsteknisk forskning
vara ytterst angeldget f&r att sjofartsndringen skall
kunna behdlla det tekniska forsprang som fortfarande
finns inom &tskilliga sektorer av ndringen i forh&llan-
de till konkurrerande handelsflottor. Det &r uppenbart
foér utredningen att med de medel som f&r nédrvarande

stdr till forfogande kommer projekten att dra ut &ver

.en langre tidsperiod samtidigt som man av ekonomiska

skdl inte kan anlita den expertis som vore onskvéard.

Nya tekniskt avancerade fartygskonstruktioner och en
hég produktivitet kommer att vara nédvéndiga f&r den
svenska sjofartsndringen. Mot denna bakgrund bor forsk-
ningen férstidrkas. Svensk sjofart dr utsatt for inter-
nationell konkurrens till och med i hogre grad é&n
svensk industri i &6vrigt. F6r att hdvda oss i konkur-
rensen mdste vi kvalitativt ligga f8re vara utlédndska
konkurrenter f&6r att med hjdlp av teknikens senaste
framsteg kunna utfdra transporter effektivare, snabba-
re och sdkrare &n konkurrenterna. Vidare maste svensk
sjofart genom en framsynt planering kunna d&dgna sig at
s&dana sektorer ddr vi har de bdsta mdjligheterna att

konkurrera.

Utredningen anser mot denna bakgrund att de resurser,
som genom avtalet mellan STU och Redarefdreningen till-
f6rs forskningen, dr f&r sma. De projekt som nu har
satts i g&ng inom Redarefdreningen omfattar endast ca
en tredjedel av de fdrslag som utarbetats och som finns
upptagna i ramavtalet mellan STU och Redarefdreningen.
For att fullfdlja fler av de upptagna projektfdrslagen

skulle behdévas ytterligare anslag.
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Bland de ytterligare projekt upptagna i ramavtalet
mellan STU och Redarefdreningen som omedelbart bor
sdttas i gang mdrks projektet "Lasthanteringsutrust-
ning", ddr mojligheter maste finnas att nedbringa den
procentuellt mycket stora andel av ett rederis kostna-
der som hdnfdr sig till lasthanteringen. Vidare bor
projektet "Maskinsystem" snarast komma i gadng for att
fa fram effektiva systeml&sningar av hela fartygsma-
skineriet, savdl framdrivningsenheten som hj&lpmaski-
neriet. Aven inom sektorn "Drift och underh811" finns
projekt som bdr ges hdg prioritet och bli féremdl for
medelstilldelning.

Det maste dven heaktas att de nu uppstartade projek-
ten som regel endast utmynnar i "mjukvara", dvs. i
skriftligt prsenterad problemidentifikation och for-
slag till problemldsningar. Det kommer att finnas be-
hov att praktiskt prova dessa forslag, vilket kommer

att o6ka anslagsbehoven utdver nuvarande ramar.

Staten bor ddrfor ©ka sina insatser i frdga om forsk-
ningen. Ett sdrskilt skdl hdrfdr anser utredningen
vara att ett langsiktigt program bdr kunna l&ggas upp
for att skapa en grund for fortldpande nyinriktning
av viktiga sektorer inom rederindringen. Mot bakgrund
av den Overkapacitet som foreligger inom &tskilliga
fartygssektorer, framst ndr det gdller masslastfarty-
gen men ocksd inom ro-ro-sektorn, mdste en hdrdare
satsning gbras pa specialfartyg och pd fartyg med
avancerade tekniska system, t. ex. i frdga om last-
hantering, kombinationslaster, framdrivning, handha-
vande vid ankomst och avgédng, skrovteknik samt buller,

vibrationer och inredning.

En ungefdrlig utgdngspunkt f&r att bestidmma det fort-
satta behovet av medel for forskningsdndam&l bdr kun-
na vara de ekonomiska forutsdttningar som Stiftelsen
Svensk Skeppsforskning hade under aren 1976-1978.
Stiftelsen tillfdrdes under ettvart av dessa &r 5,2
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milj. kr. eller under hela perioden 15,6 milj. kr. for
forskning inom skeppsbyggeriets och rederindringens om-
ridde. Detta skall ses i relation till att avtalet mel-
lan staten och Redarefdreningen ger forskningen endast
tillhopa 3,75 milj. kr. under en period av 2,5 ar rak-

nat ‘Eraniden I lHanuari 1979 eller 1,5 imilj.i Kkr . Jiperiar.

Utredningen fdresldr, med stdd av vad ovan sagts, att
ett sdrskilt statligt forskningsbidrag till sjofarts-
teknisk forskning skall utg&@ under budgetaren 1980/81
t. o. m. 1982/83. Bidraget bdr uppgad till 6 milj. kr.
per 3r. Beloppet bdr anvisas under anslagen Eillils (Sittye=
relsen f&r teknisk utveckling. Den avsedda verksamheten
bSr genomfdras av den av STU och Redarefdreringen in-
rdttade sidrskilda programstyrelsen. Utredningen anser
att programstyrelsen bdr utvidgas att &dven innefatta

foretrddare fdr de ombordanstdllda.

Utredningen konstaterar att riksdagen anslutit sig

" £ill ett uttalande i prop. 1968:68, att en riktpunkt
f8r beddmningen av statlig ekonomisk medverkan i kol-
lektiv teknisk forskning bdr vara att industrin svarar
fér stdrre delen av det avtalsbundna stddet. Utredning-
en anser att vissa av de projekt som fdreligger bor
finansieras p& samma sitt som hittills, dvs. genom f£&r-
delning av kostnaderna med hdlften pa STU och hdlften
p& Redarefdreningen. F6rhandlingar hdrom bdr upptagas
mellan parterna. Flertalet av projekten dr emellertid
av den karaktdren att sasom, enligt vad som uppgetts
f6r utredningen, skett i liknande fall pa& andra omr -
den en statlig finansiering till 100 procent &r moti-

verad.

Det &r vidare enligt utredningen angeldget att ett
sirskilt forskningsprogram utvecklas for ekonomisk
och geografisk sjofarts- och hamnforskning. Inom
Transportforskningsdelegationen (TFD) har man gjort
anstrdngningar f&r att i samarbete med andra berdrda

organ inom sjdfarts- och hamnnédringen sdka dstadkomma
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ett sadant program. Detta arbete bdr fortsdttas och
mot bakgrund av det program som utarbetas bdr TFD
stka initiera sddan forskning som kan medverka till
att den svenska sjofarten kommer att spela den roll
som i denna utredning foreslagits. De ndrmare former-
na hdrfdr kan knappast nu diskuteras, eftersom TFD:s

verksamhet skall ses Over.

Erfarenhetsmédssigt kan konstateras att enbart forsk-
ningsmedel inte ger tillrdcklig effektivitet nidr det
gdller konkreta FoU-resultat. I flera ldnder har av
detta skdl inr&dttats forskningsinstitut kring sjé-
fartsfragor. T. ex. kan ndmnas Skipsfartsdkonomisk
Institutt i Norge, vars ekonomiska grund tillkom genom
en stOrre donation frdn redarehdll. Aven i Sverige

har tillskapandet av ett institut i blygsam omfatt-

ning varit foremdl for debatt.

Successivt har dock, generellt sett, allt stOrre
tveksamhet uppstdtt om l&mpligheten av att inr&dtta
sdrskilda forskningsinstitut. I prop. 1978/79:119 om
den framtida forskningsverksamheten i landet framh&l-
les att FoU-verksamheten i forsta hand bdr byggas ut
vid befintliga h&gskolor och universitet. Att nu fo-
resld inrdttandet av ett sjofartsforskningsinstitut
synes inte vara &dndamélsenligt. I stidllet b&r TFD ges
okade ekonomiska resurser fOr att kunna stdlla medel
till forfogande fo6r forskningsprojekt inom ramen for
det tidigare ndmnda forskningsprogrammet. Denna me-
delsfdrstédrkning bdr enligt utredningens uppfattning
till en bdrjan kunna vara relativt blygsam for att
sedan successivt Okas ndr forutsdttningar skapats

for arbete pa flera forskningsprojekt. Utredningen
féreslar att for dndamdlet ansl&s 200 000 kr. under
budgetdret 1979/80, 500 000 kr. under vardera av bud-
getaren 1980/81 och 1981/82 samt 800 000 kr. under
budgetadret 1982/83. Det &r angeldget att denna forsk-
ning inte finansieras enbart med statsmedel utan att

dven olika kategorier av avndmare till forskningsre-
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sultaten medverkar till finansieringen.

7.4.2 Okade resurser_ for_utbildning av_sjopersonal
Sjopersonalutbildningen i Sverige har gamla anor. Ut-
bildningens kvalitet har tidigare ansetts vara mycket
god. Ett bevis hdrfor dr, att svenskt befdl alltid har
haft 1dtt att f& anstdllning pd utldndska fartyg.

Under 1970-talet har fartygen genomgdatt en omfattande
teknisk omvandling. Savdl bryggutrustning som framdriv-
ningsmaskineri och lasthanteringsmetoder har moderni-
serats i avsevdrd utstrdckning. Svenska fartyg har
ldnge legat i frédmsta rummet i fraga om denna utveck-
ling. I konkurrensen med flottor, som har ett helt an-
nat driftskostnadsldge dn den svenska, har det namli-
gen varit en nodvdndighet att de svenska fartygen ut-

rustats med tekniskt avancerade hjdlpmedel.

Hirigenom skapas forutsdttningar for en rationell ar-
betsorganisation ombord, som dven ger driftsdkerhet
och tillvaratar sjdsdkerhetens intressen. Rationellt
utnyttjande av denna tekniskt avancerade utrustning
ger ocksd mdjlighet till en minskning av bemanningen.
En forutsdttning f&6r att kunna upprédtthdlla denna ndd-
vidndigt hdga tekniska niva dr emellertid att fartygen

kan bemannas med v&dl utbildad personal.

I forhdllande till den tekniska utvecklingen pa far-
tygen har sjdpersonalutbildningen i Sverige blivit
kraftigt eftersatt, framfér allt vad gdller l&romedel
och teknisk utrustning p& skolorna. Sdlunda méter det
nyutexaminerade sjdbefdlet ofta den moderna utrust-

ningen f6rst d& han tilltrdder tjédnst i fartygen.

Under hela 1970-talet har sjdpersonalutbildningen va-
rit under utredning. Den grundldggande utbildningen, dvs.
den f&r manskapskategorierna, har fran l&séaret 1978/79
reglerats tillfredsstédllande genom att den forts in
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som en linje i gymnasieskolan.

I prop. 1978/79:71 om utbildning av sjdbefdl samt
drifts- och underhdllsteknisk personal i hdgskolan
lade regeringen fram fdrslag om en reformerad utbild-
ning av sjdbefdl samt drift- och underhéallsteknisk

personal. Fdrslaget innebar att de utbildningar till

styrman och sjdkapten, maskintekniker och sjdingenjdr,

driftsingenjdr samt radiotelegrafist vilka anordnas

vid landets fem sjodbefdlsskolor skall inordnas i or-—
ganisationen av statliga hdgskoleenheter. Propositio-
nen innehdll vidare forslag om riktlinjer f£or &ndrad
studieorganisation. Fyra nya allm&nna utbildningslin-

jer och tre pdbyggnadslinjer f6r utbildning av sjdbe-

f&l, drift- och underh&llsteknisk personal samt radio-

telegrafister fdreslogs bli inrdttade. Utbildningen
till styrman och maskintekniker skulle enligt for-
slaget forlingas fr&n ett till tvad ar. Enligt for-
slaget skulle den nya utbildningen starta l&dsaret
1980/81 .

Riksdagen (UbU 1978/79:24, rskr 1978/79:206) godtog

i huvudsak regeringens forslag.

Betriffande resurserna f£6r utbildningens bedrivande
framholls i propositionen som angeldget, att det ska-
pas en utbildningsorganisation ddr savdl personal som
tekniska resurser kan utnyttjas effektivt. Vidare pa-
pekades att en spridning av den nya sjobefdlsutbild-
ningen till nuvarande fem orter - dvs. Gbteborg,
Malmd, Kalmar, Stockholm och Hd&rndsand - skulle vara
en frd&n utbildningsekonomisk synpunkt mycket dyrbar
18sning med hdnsyn till det begrédnsade antalet ut-
bildningsplatser. Tillgingliga resurser méste kon-
centreras f&r att ge utbildningen en godtagbar stan-
dard. Foredragande statsrddet kom ddrfoér till slut-
satsen att sjdbefdlsutbildningen borde anordnas pa
firre orter, forslagsvis pd tre av de nuvarande sjo-

befdlsskolorna.
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Frdgan om sjtbefdlsutbildningens lokalisering togs

upp i ett flertal motioner. I utbildningsutskottets av
riksdagen godkédnda betdnkande framholls att det fanns
vdgande utbildningspolitiska och resursmdssiga skéal
for att anordna sjobefdlsutbildning pa fdrre orter.
Utskottet ansdg att sjobefdlsutbildning borde anord-
nas i Kalmar, G&teborg och Hdrndsand. Ddremot kunde
utskottet inte tillstyrka att den nautiska utbildning-

en koncentrerades till Goteborg.

En viktig frdga under riksdagsbehandlingen var ocksa
behovet av och forutsdttningarna for en samordning
mellan driftpersonalutbildningen och den maskinteknis-
ka sjopersonalutbildningen. Utskottet utgick i likhet
med fdredragande statsradet fran att universitets- och
hogskoledmbetet samt hogskoleenheterna i sitt plane-
ringsarbete skulle komma att ta tillvara de mojlighe-
ter som finns till ett gemensamt resursutnyttjande i

detta avseende.

Den nu beslutade nedskdrningen av antalet sjobefdls-
skolor madste medfdra en koncentration av befintliga
resurser i frdga om l&rarpersonal och teknisk utrust-

ning pa skolorna.

Undervisningen i sjobefdlsskolorna bedrivs i nul&dget i
stor utstrdckning med hjdlp av fordaldrad och utsliten
materiel, som p& grund av otillrédcklig medelstilldel-
ning inte kunnat fdrnyas. Inom flera &dmnesomraden be-
drivs undervisning med hjdlp av utrustning som &r sa
fordldrad, att den o6ver huvud taget inte fdrekommer

pd& moderna fartyg. I den nautiska utbildningen ersédtts
forst nu de radarsimulatorer, som installerades under
1950-talet, med moderna navigeringssimulatorer. I des-
sa kan eleverna pé& ett verklighetstroget sdtt trdnas

i att anvdnda den utrustning som finns p& bryggan pa
ett modernt fartyg. Dessa navigeringssimulatorer be-
héver emellertid ocksd kompletteras med mandversimu-

latorer med mdjlighet att ©ova avancerade mandvrer med
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olika typer av fartyg i hamnar och andra tranga far-
vatten. Den maskintekniska utbildningen beh&ver pa

motsvarande sdtt kompletteras med maskinsimulatorer
och simulatorer fo6r test och felsdkning pa reglerut-

rustningen.

En omfattande upprustning av savdl utrustnings- som
ldromedels- och biblioteksresurserna dr en nodvandig
forutsdttning f6r att sjobefdlsutbildningen skall kun-
na f& en standard som tillgodoser den svenska handels-
flottans behov att ligga vdl Over internationellt

gdngse standard.

Enligt utredningens uppfattning &dr det vidare angeléd-
get, att sjobefdlsutbildningen i hogskolan vid sidan
av en forbdttrad sjosdkerhetsutbildning ocksa ger
eleverna en avsevidrt forbdttrad utbildning betrdffan-
de fartygs och rederiers ekonomi och i hur olika slag
av kostnader och inkomster kan paverkas genom forbatt-
ring av fartygs—- och rederiorganisationen. Detta

skall syfta till att ge fordjupade praktiska kunska-
per om ekonomisk fartygsdrift och férstadelse f&r hur

driftskostnaderna kan paverkas.

Utredningen anser det vidare angeldget att sjobefdls-
utbildningen vid h&gskolan, i enlighet med vad som
stadgas i hdgskolelagen, kombineras med fdrutsdtt-
ningar att bedriva forskning och utvecklingsarbete.
Stor uppmirksamhet midste ddrfdr &gnas at l&rarnas
fort- och vidareutbildning. De maste beredas praktis-—
ka mb6jligheter att folja med i utvecklingen och att
kombinera sin undervisningsskyldighet med forsknings-
verksamhet. For att detta skall vara m6jligt krdvs
att speciella befattningar som docenttjdnster och
forskarassistenttjdnster inrdttas och att ett néra
samarbete med andra institutioner inom hoégskolan

etableras.

Utan att foregripa st&dllningstagandet frén UEA:s rad-
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givargrupp betré&ffande sjobefdlsutbildningens lokali-
sering pa l&dngre sikt vill utredningen framhdlla att
den finner starka skdl tala for att den nautiska ut-
bildningen koncentreras till en ort i landet. Den sam-
verkan som redan inletts mellan sjobefdlsskolan i GO-—
teborg och Chalmers Tekniska HOgskola och erfarenheter-
na hdrav talar for att det blir Goteborg som pa sikt
blir centrum f&r denna utbildning och h&drtill knuten

forskning.

Det fordras s&lunda en snabb och kraftig forstdrkning

av utrustning och ldromedel, en delvis dndrad inrikt-
ning av sjdlva inneh&llet i utbildningen samt en succes-
siv uppbyggnad av forsknings- och utvecklingsverksam-—
heten. Vidare krdvs ett sambruk av gymnasieskolans och
hdgskolans resurser, vilket forutsdtter ett ndra sam-
arbete mellan skoldverstyrelsen samt universitets— och
hogskoledmbetet. Ett forverkligande av riksdagens in-
tentioner betrdffande utbildningens bedrivande krdver
att utbildningsmyndigheterna tillfdrs behdvliga ekono-

miska resurser.

For sjdbefdlsskolorna utgdr foér budgetdret 1979/80 ett
anslag pd omkring 20 milj. kr. For att genomfdra den
enligt utredningens mening nédvdndiga upprustningen

av utbildningen, sd@ att svensk rederindring kan for-
bdttra sin konkurrensférmdga, krdvs en oSkning av detta
anslag. Analyser bor skyndsamt utarbetas Over l&dro-
medels- och utrustningsbehovet for sé&vdl den nautiska
som den maskintekniska respektive drifttekniska ut-
bildningen och medel bor anslads for att anskaffa den
tekniska materiel som utredningen i det féregdende har

funnit vara nédvandig.

Utredningen beddmer kostnaderna fOr uppbyggnad av na-
vigeringssimulatorer for den nautiska utbildningen

och komplettering av &vrig nautisk utrustning till ca
5 milj. kr. Kostnaderna for en mandversimulator kan i

nuldget inte anges med nagon exakthet. Utrustningen
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for den maskintekniska utbildningen torde i stor ut-

strdckning kunna sambrukas med den som krédvs f&r den

drifttekniska utbildningen. Vid de tre skolor d&dr den

maskintekniska utbildningen enligt riksdagsbeslut

skall anordnas krdvs sdlunda maskinsimulatorer. Kost-

naderna for dessa beddms uppga till ca 4 milj. kr.

per skola och kostnaderna for 6vrig maskinteknisk ut-

rustndng till ca’ INmilsdtke J per skolak

Mot bakgrund hdrav foresldr utredningen ett extra

anslag p& 10 milj. kr. att utgd under budgetaret

1191810/ 81 "och N5 mil 5 kE S

f6r budgetdret 1981/82.

Tl s Slopande av stdmpelavgiften vid forvarv

av_fartyg

vid forvdrv av reigstreringspliktigt fartyg med ett

vdrde av minst 25 000 kr.

skall stédmpelskatt erlédggas.

Stdmpelskatt skall &ven erldggas ndr fartyg pa grund

av férsdljning upphdr att vara svenskt. Skatteplikt

foreligger inte vid bl.

a. forvarv av utlandskt far-

tyg, vid bestdllning som avser nybyggnad, eller vid

fdrvdrv av nybyggt fartyg omedelbart frédn den som

byggt fartyget. Skatten utgdr med 1 procent av far-
tygets vdrde vid tiden f&r fdrvdrvet (SFS 1964:308).

I stdmpelavgifter i ovan angivna fall har under de

senaste budgetdren erlagts fdljande belopp:

Budgetar Erlagda stdmpelavgifter kr.

1973/74 9 549 000

1974/75 9 368 000

1975/76 11 213 000

1976/77 14 489 000

1977/78 115831678000

1978/79 ca 17 700 000" teNeorm  Fans 1819570

Inkomsterna av stdmpelavgifterna

under senare a&r till £61jd av en

har o6kat kraftigt

omfattande utfor-
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sdljning av stdrre svenskt tonnage till utlandet. In-
komstokningen &r delvis anmdrkningsvédrd med h&nsyn till
att ett flertal beslut tagits om befrielse fréan stédmpel-

skatt vid f6rs&ljning.

De &nskemé&l om befrielse fr&n stdmpelavgiften som
framforts i s&rskilda fall har medfdrt att fragan
aktualiserats om ett generellt slopande av avgiften
vid fartygsfdrvdrv och -f6rs&ljningar. Man har diar-
vid sett den tillt&nkta dtgdrden som ett stdd &t den
svenska rederindringen. Utredningen vill betona att
kép och f6rsdljning av fartyg utgér ett naturligt led
i rederiernas f8rnyelse av fartygsflottan. I flerta-
let sjofartslinder saknas beskattning motsvarande den
svenska stdmpelavgiften eller Ar den ldgre &n den
svenska. Flaggutredningen ansadg det angeliget att
denna kostnadsskillnad snarast undanréjdes. Utredning-
en foreslar att stimpelavgiften vid £8rvirv av regist-
reringspliktigt fartyg slopas. Statsverkets intdkts-—
bortfall h&rigenom kan uppskattas till ca 12 milj. kr.
per budgetér.

Den nuvarande stdmpelavgiften redovisas p& statsbud-
getens inkomstsida men tillgodordknas sjofartsverkets
fartygsverksamhet vad avser kostnadsansvaret f&r verk-
samheten. Ett slopande av avgiften medfdr ett under -

skott i fartygsverksamheten, som utredningen foresl&r

tédckt genom skattemedel.

7.4.4 Exportstsd

De statliga atg&drder som vidtagits i syfte att under-
ldtta den svenska industrins exportméjligheter omfat-
tar i princip &ven tjidnster. D& midnga av de omstdndig-
heter som pakallat tillkomsten av exportstdd, bl. a.
langa kredittider, ocksa gjort sig g&dllande inom sj&-
farten har svensk rederindring behov av tillgang till
sddant std8d i de skilda former som nu tilld@mpas i

Sverige.
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Av en skrivelse den 2 maj 1977 fran Exportkreditndmn-
den till Sveriges Redarefdrening (referens S 802-7)
framgdr att kreditgarantier kan ladmnas efter pr&vning
i varje s&drskilt fall ocksd vid fd6rsdljning av begag-
nade svenska fartyg till utlandet, att garanti i
princip ocksé& skulle kunna ldmnas for charterhyror
for fartyg vid bortfraktning till utldndsk befraktare,
dock endast under forutsdttning att avtalet om bort-
fraktningen utgér ett led i en avsedd fOrsdljning av
fartyget, samt att m&jlighet saknas att lamna garanti
for fraktbetalningar utan direkt anknytning till ex-
portfdrsdljning, dock att fraktkostnaden kan inne-
fattas i garanti f6r varuexport i de fall da frakt-
kostnaderna inkluderas i det Overenskomna priset for

den exporterade varan.

De nya eller utbyggda former av exportstdd som till-
ldmpas frdn den 1 juli 1978 behandlas ndrmare i prop.
1977/78:155. D&ari behandlas sdledes bl. a. bade

AB Svensk Exportkredits m&jligheter att refinansiera
exportaffdrer och de nya garantiformer och utvidgade
ramar som gdller foOr Exportkreditndmndens verksam-—
het. P& s. 29 i propositionen &terges i korthet Sve-
riges Redarefdrenings &nskemdl att "kunna tillgodo-
gdra sig det fdreslagna systemet sdvdl vid uthyrning
av sjotransporttjdnster till utlandet i fall da
kontraktstiden overstiger tva ar som vid forsdljning
av begagnade svenska fartyg till utlandet ndr kredit-
tiden Overstiger tvad ar". Foreningen uttalar i sam-
manhanget sitt stdd for "utredningens principiella
krav att ett nytt exportkreditsystem bor kunna ut-
nyttjas lika av alla kategorier svenska foretag som

exporterar varor och tjdnster".

I samma proposition, pa s. 110, kommenterar chefen
f6r industridepartementet Redarefdreningens fram-
stdllning med h&nvisning till att frdgan om sdrskil-
da dtgdrder for finansiering av sjofartstjdnster kom-

mer att behandlas inom ramen for den sjofartspolitis-
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ka utredningen. Foredraganden tilldgger att "i avvak-
tan h&drpa finner jag det nu inte l&mpligt att sjofarts-
tjédnster inordnas i systemet". Med hdnsyn till att
sistndmnda uttalande enbart ndmner "sjofartstjdnster",
och da icke i 6vrigt fdreningens framstidllning sdvitt
angar forsdljning av begagnade fartyg fdranleder kom-
mentarer, utgdr sjofartspolitiska utredningen fré&n att
andrahandsfartyg - liksom andra begagnade varor - kan
komma i fraga for sdvdl exportkrediter som exportkre-
ditgarantier efter sedvanlig prdvning frén fall till
fall. Da sjofartsndringens Onskemdl i denna del hdr-
igenom far anses tillgodosett i princip saknar utred-

ningen anledning att nu framfdra forslag i denna del.

Det ankommer saledes pd den sjofartspolitiska utred-
ningen att beddma behovet av rubricerade exportstdds-—
dtgdrder inom svensk sjofart sdvitt angdr tillhanda-

hdllande av sjtfartstjdnster.

Vad forst angdr sjofrakter i allmdnhet kan konstate-
ras att betalningsvillkoren endast i undantagsfall
dr sadana att exportkredit eller exportkreditgaran-
tier &ver huvud kan komma i frdga. Saledes l&mnas
som regel icke ndgon kredit fO6r s&dana betalningar.
I den man sdrskilda behov skulle anses fdreligga foér
s&dan sdkring av frakter kan, som Exportkreditn&mn-
den péapekat, en i exportpris inkluderad fraktkostnad
omfattas av exportkreditgaranti. For sjbfraktbetal-
ningar i allmdnhet saknas ddrfdr anledning att for
ndrvarande fOresld mdjlighet att erhdlla svenska

former av exportstod.

Aterstdr d& huvudsakligen frdgan om méjlighet for
rederier att erhdlla exportstdd vid uthyrning av
svenskflaggade fartyg till utlandet i fall da kont-
raktstiden Overstiger tvad dr. I den médn sddan bort-
fraktning utgdr ett led i en avsedd fOrsdljning av
fartyget kan, som Exportkreditndmnden pé&pekat, char-

terhyran i princip garanteras efter s&drskild prov-



SOU 1979:67 Forslag till dtgdrder

ning. Ddremot fdreligger for ndrvarande icke m&jlig-
heter att erhdlla vare sig refinansiering frén AB
Svensk Exportkredit eller kreditgarantier fran Ex-
portkreditndmnden fOr sdkerstdllande av betalning

d& svenskflaggat fartyg uthyres till utl&dndsk be-
fraktare pa l&dngre tid och utan samband med forsdlj-

ning.

Bortfraktning av fartyg for tidsperioder Overstigan-
de tva ar forekommer till Overvdgande delen inom mass-
lastfarten. Det dr sdledes huvudsakligen bulkfartyg
och tankfartyg som oms&dttes pd denna marknad, men

det kan i mindre utstrdckning forekomma ocksad for
andra typer av fartyg. Som utredningen i annat sam-
manhang pédpekat dr det just masslasttonnaget under
svensk flagg som &derladtits under den langvariga
l3gkonjunkturen. Antalet svenskflaggade fartyg som

nu kan ifrdgakomma f&r bortfraktning pa lédngre tid
f6r transporter av masslastgods dr sdledes begréan-
sat. Ytterligare enheter kan komma att forsdljas

till utlandet och bestdllningsaktiviteten inom den-—
na sektor &dr for ndrvarande ndrmast obefintlig. Ut-
redningen mdste ddrfdr konstatera att mera patagli-
ga behov fOr ndrvarande icke foreligger for export-
st6d i hdr aktuella former vid bortfraktning av
svenskflaggat tonnage till utlandet under l&ngre
tidsperioder. D3 situationen emellertid kan komna

att pa sikt fordndras anser sig sjofartspolitiska ut-
ningen dock bdra férorda att sdvdl exportkredit som
exportkreditgarantier bdr kunna ifragakomma vid bort-
fraktning av svenska fartyg pa léngre tid till ut-
landet. Utredningen &dr emellertid medveten om att
detta skulle strida mot vad som nu gdller f&r andra
kategorier av foretag och anser dérfor att detta
spdrsmal far upptas till prévning ndr exportkredit-

garantisystemet blir foremdl for Gversyn.

D& svensk rederindring har samma behov som svensk

industri i ovrigt sadvdl att kunna tdcka valutarisker
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som att kunna utnyttja investeringsgaranti vid rede-
risamarbete med utlindska stater, och da i f&rsta
hand u-lé&nder, bdr &ven i dessa b&da hinseenden re-
geringen vidtaga de &tg&drder som erfordras f£8r att
rederindringen skall kunna inordnas i vederbdrande
system pa samma villkor och under samma f&rutsitt—

ningar som landbaserad svensk industri.

Riksdagen har beslutat att beredskapslagringen av olja
i Sverige skall 8ka. Planer har dirfdr utarbetats f&r
att o6ka lagringsm&jligheterna i bergrum. D& dessa pla-
ner f&r nagra &r sedan kom till Sveriges Redarefdre-
nings kdnnedom, tog fdreningen kontakt med myndighe-
terna och de stdrre tankrederierna. Bakgrunden var att
en stor del av det svenska tanktonnaget 1l4g upplagt i
brist pad frakter. Det kunde antas att oljelagring i
tankfartyg skulle vara nationalekonomiskt gynnsam och
dessutom kunde komma till st&nd snabbare &n en 8kad
lagring i bergrum. Det framstod ocks& som sannolikt
att oljepriserna skulle stiga. Konkreta férhandlingar

kom till st&nd mellan berdrda myndigheter och rederi-
er. Tanken var da& att fartygen skulle himta olja pa
utvinningsorterna och f&ra oljan till Sverige, d&ar
fartygen skulle l&ggas upp med lasten kvar ombord.

Fragan om en s&dan tempordr oljelagring har d&refter
behandlats vid 1977/78 &rs och 1978/79 ars riksmdten.
Vid bdgge tillfdllena har fragan aktualiserats av
riksdagsmannen Rosqvist i fr&gor till handelsministern.
I svaret vid det f8rstnsdmnda tillfillet framh&lls bl.
a., att méjligheterna att anvinda tankfartyg foér det-
ta dndamil mdste prévas noggrant och att overstyrel-

sen fOr ekonomiskt f&rsvar hade att utreda dessa méj-

ligheter. Det uttalades ocks& att oljepriserna kunde

komma att sjunka i stdllet f&8r att stiga. Under hds-
ten 1978 besldt regeringen att inte lagra olja i tank-
fartyg men att Sverstyrelsen kontinuerligt skulle un-
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dersdka méjligheterna till s&dan lagring.

Vid diskussionen under riksmdtet 1978/79 uttalade han-
delsministern att skdlet till det negativa beslutet
under hosten 1978 frdmst var av ekonomisk art. HHr-
till kom de negativa konsekvenser frdn miljdsynpunkt
som en eventuell brand, utslédpp av olja eller naviga-

toriska fel skulle innebédra.

Samtidigt som dessa diskussioner f&rdes i Sverige,
aktualiserades fragan &dven i Japan. Fdrhandlingarna

i Japan ledde till resultat och den japanska staten
har i samarbete med japanska tankrederier hittills
k6pt 5 milj. ton olja, som hdmtats hem till Japan i
ett 20-tal VLCC-fartyg och ddr lagts i reserv i des-
sa fartyg. Den hittillsvarande vinsten till f&1jd av
prisstegringen pa olja &r ca 200 milj. US dollars
(f8re OPEC-beslutet 1 juni 1979 om ytterligare pris-
héjningar). Hdrjdmte har man férdelen av ett forbatt-
rat ldge ur energifdrsdrjningssynounkt. I Japan &mnar
man nu ta hem ytterligare 2,5 milj. ton olja f£&6r dy-

lik lagring.

Vdrldsmarknadspriset pa olja har p8 senare tid Okat
kraftigt och kommer med all sannolikhet att succes-
sivt Oka ytterligare. Bristen p& olja kan berdknas
bli kdnnbar. Sveriges beroende av oljeimport kan inte
berdknas minska under &verskddlig tid. Hartill bi-

drager ovisshet i frdga om anvdndning av kdrnkraft.

Som f&61jd av den déliga fraktmarknaden har svenska
rederier tvingats s&dlja en betydande del av tankton-
naget (se avsnitt 4.1). Utredningen finner dock inte
att detta dndrar forutsdttningarna f£&8r lagring av
olja i tankfartyg. Marknaden &r alltjdmt s& osidker
att det framstar som fdrsiktigast att snabbt garde-
ra sig mot hdjda oljepriser och brist pd olja. An-
tagligen kommer det att vara nationalekonomiskt f&r-

delaktigt att anvédnda kvarvarande fartyg som lagrings-
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plats i Sverige for olja.

I nuvarande osdkra fraktldge och under r&dande ekono-
miska kris for tankrederierna skulle detta sdtt att
anvidnda fartygen bereda dem en viss ekonomisk ldttnad
genom att de skulle kunna f& driftskostnaderna tdckta.
Genom att ldgga upp flera lastade fartyg tillsammans
torde en minskninc kunna ske av bemanningen &tminstone
i forh&llande till den faststdllda minimibemanningen.
Hirjadmte skulle staten troligen kunna tillgodogdra sig
en ytterligare stegring av oljepriserna, varjdmte lan-

dets oljefdrsdrjning skulle bli mindre dventyrlig.

Sdkerheten f&r ombordvarande, fartyg, kringliggande
milj® etc. mdste givetvis Overvdgas med noggrannhet.
Fradn forsdkringsgivarnas sida har stdllts i utsikt be-
tydande reduceringar av utgdende premier for kasko-
och ansvarsforsdkringar. Detta visar att riskerna be-

déms som sma.

Forsdkringsgivarna har utfdrdat vissa rekommendationer
hur sdkerhetsanordningarna bdr vara i samband med att
stora tankfartyg ldggs upp som oljelager. Vattendjupet
skall sd&lunda vara sddant att fartygen utan dr&jsmal
kan g& till sj&ss med sin last omborc, eventuella tom-
rum i tankarna skall fyllas med inertgas om inertgas-—
anlidggning finns, fartygen skall avfendras pa till-
fredsstdllande sdtt, besdttningens sammansdttning skall
bestdmmas i samrdd med forsidkringsfdretagen, etc. ROk-
foérbud bér rdda och vid l&dktringsoperationer skall
extra personal och bogserbé&tar engageras i erforderlig
omfattning. Miljéfrdgorna bdr salunda enligt uredning-
ens uppfattning kunna bemdstras genom en omsorgsfull
planering av fartygens placering, bemanning, tillgang~

en till reservpersonal, bogserfartyg m. m.

Aven om den maximala omfattningen av projektet har
dndrats genom f&rsdljning av ett stort antal tankfar-

tyg, kvarstdr enligt utredningens uppfattning alltjdmt
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ett klart behov for samhdllet och rederindringen att
nyttja aterstédende fartyg p& ett rationellt s&tt for
hemtransport av olja och tempordr beredskapslagring

av denna olja.

a5 Riktlinjer for Sveriges agerande inom den

internationella sjofarten

Utredningen vill erinra om att kommunikationsministern
i prop. 1978/79:116 behandlade det internationella
sjofartspolitiska ldget och angav riktlinjer f&r Sve-
riges agerande. Dessa Overvdganden foranledde inga

erinringar fran riksdagen.

Kommunikationsministern delade sjofartspolitiska ut-
redningens uppfattning att Sverige bor fortsdtta sitt
odogmatiska forsvar for den fria sjofarten. Kommuni-
kationsministern menade liksom utredningen att den
fria sjofarten dr en naturlig utgdngspunkt foér ett
land med var handelspolitiska inst&llning och med en
rederindring som bedriver en omfattande cross-trade.
Detta hindrar inte att Sverige i aktuella fragor god-
tar 1l6sningar som inte dr helt fbrenliga med en strikt
tilldmpning av den fria sjofartens principer men som

pad ldngre sikt kan gynna svenska intressen.

Kommunikationsministern uttalade vidare att det var
ett vdsentligt svenskt intresse att konferenssyste-
met bibeh&lls inom linjesjofarten. Linjekonferenser-
na borde ocksa ges moéjlighet till 6kad effektivitet
genom frihet att tillgodogdra sig den teknologiska
utvecklingen och rationalisera verksamheten. Om en
internationell &verenskommelse hdrom fdrutsatte Skad
statlig insyn i konferensernas verksamhet i syfte att
forhindra illojala affdrsmetoder, borde det kunna

godtas av Sverige.
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Sveriges hittills negativa instdllning till FN:s lin-
jekonferenskod borde omprévas om Sverldggningarna inom
EG resulterade i en 16sning som innebar att kodens
lastuppdelningsbestdmmelser inte skall tilldmpas mel-
lan EG-l&dnder och andra OECD-l&nder.

I fraga om tank- och 6vrig bulksjéfart borde enligt

kommunikationsministern Sverige se positivt p& u-l&n-
dernas onskan att bygga ut sina flottor och f& en rim-
lig andel av trafiken. Detta innebar dock inte att

Sverige skulle godta lastuppdelning eller andra former
av lastpreferenser inom denna sjéfart. Konsekvenserna
for vdrldshandeln av sddana &tgdrder skulle kunna bli

dnnu allvarligare i den trafiken &n i linjesjofarten.

Sverige borde fortsdtta sina strdvanden att motarbeta

registrering av fartyg under bekvdmlighetsflagg.

Den svarbemdstrade priskonkurrensen fr&n Oststaterna
méste f6ljas med stor uppmidrksamhet och i nira kontakt
med OECD och EG.

e Si2

Den internationella sjdfartsvolitiken tenderar att bli

alltmer protektionistisk samtidigt som alltfler l&nder

uppfyller sina ambitioner att bygga upp en egen han-

delsflotta. Harvid har man anvint sig av diskrimine-

rande lagstiftning och bestdmmelser om lastuppdelning.

Efter UNCTAD-kodens tillkomst har detta i m&nga fall
dessutom skett med h&nvisning till koden, som, trots
att den &dnnu ej tr&dtt i kraft, &ndd av u-linderna an-
setts vara ett r&dttesndre genom att den accepterats av

en stor majoritet av l&nderna i vidrlden.

Koden kommer av allt att ddma att trdda i kraft med
hdnsyn till att bl. a. EG-staterna kommer att ansluta

sig. Dessutom har bdde Norge, Sverige och Finland f&ér-
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klarat sig beredda att ansluta sig p& EG:s villkor.
Nodvandiga forutsdttningar £6r kodens ikrafttridande
kommer darvid att foreligga. Tidpunkten hdrfdr &r
dock osdker men torde ligga &tminstone ett par &r

framdt i tiden.

Aterverkningarna &r svdra att &verblicka genom den
mangd reservationer av skiftande omfattning som mé&nga
lander anfért vid undertecknandet. Speciellt kommer
EG-l&dndernas ratifikation att f& studeras noga i av-
seende pa den inverkan den f&r f6r den svenska rede-
rindringen. Genom att Sverige hittills inte varit be-
rett att ratificera koden har heller inget studium

av dess juridiska implikationer f£&r svensk del behévt

gdras. N&r nu EG-staterna har beslutat sig for att

ansluta sig till koden och foérklarat att man samtidigt

ej tdnker tillampa dess lastfodrdelningsprinciper mot
bl. a. Sverige mot att Sverige till&mpar koden p&
reciprok basis mot EG-l&nderna, &r det enligt utred-
ningens uppfattning lampligt att man pd8 svensk sida
tillsdtter en arbetsgrupp som f&r i uppgift att n&r-
mare studera konsekvenserna f6r svensk del vid en an-
slutning. I denna grupp bdr rederindringen och av-

lastarna vara foretrddda.

Gruppen bdr &dven bedcma hur koden skall kunna gdras

tillamplig fOr svenska redare.

7528 Oststatskonkurrensen

De speciella problem som konkurrensen fr&n &ststater-
na skapat f6r linjefarten kommer troligen att besta

i framtiden. Genom att denna konkurrens s&tts in pa
trader dir svenska redare opererar som cross-traders,
dr méjligheterna att genom interna svenska &tg&drder
komma tillrdtta med dessa problem mycket begrinsade.
Den bristande totala balansen i den sjdburna bila-
terala handeln mellan Sverige och Sovjetunionen, dir
sovjetiska fartyg transporterar huvuddelen av godset,
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diskuteras i den blandade svensk-sovjetiska sjofarts-
kommissionen f&6r att sdka finna en 1l8sning varigenom
svenska redare skulle fa méjligheter att transportera
stdérre andelar. Det kan dock konstateras att obalansen
till stdrsta delen beror pa att den svenska importen
av olja frédn Sovjetunionen ndstan helt transporteras
p& sovjetisk kdl. D& oljan utgdr ca 90 procent av den
svenska importen frdn Sovjetunionen slar detta igenom
i den totala bilden. Den svenska exporten till Sovjet-
unionen dr mer balanserad med ungefdr lika deltagande,
omkring 20 procent, av bada l&dndernas handelsflottor.
Resterande 60 procent utfdrs av tredje lands tonnage,

ofta inchartrat av svenska redare.

Enligt utredningens uppfattning bdr anstrdngningarna
att uppnd en fdrdndring som bdttre tillgodoser svens-—
ka intressen fortsdtta inom ramen for den blandade
kommissionen. Hirutdver bdr arbetet med en lagstift-
ning som vid behov kan sdttas i kraft snarast inle-
das. I detta hidnseende hdnvisar utredningen till sitt
remissyttrande den 4 april 1979 till kommunikations-
departementet 8ver en av Sveriges Redarefdrening och
Befraktarrddet till departementet ingiven framstdll-
ning angdende &ststaternas sjofartspolitik. Utredning-
en tillstyrkte att ett konkret lagfdrslag skyndsamt

utarbetades i den anda organisationerna fdrordat.

7o B! Trafiken mellan Europa och_ USA
I en dialog mellan den s. k. konsultativa sjofarts-
gruppen (CSG) och USA diskuteras de problem som upp-—
stdtt i trafiken mellan Europa och USA. Avsikten &r
att &stadkomma ett modus vivendi i de Omsesidiga re-—
lationerna sd att den sjdburna handeln kan fortsdtta
att fungera utan de stdrningar som hittills drabbat
trafiken. Utgdngen &r dock oviss eftersom &ven den
amerikanska sjofartspolitiken &r under omprévning

och hittillsvarande arbete kommit att kraftigt forse-

nas. F. n. kan ej beddmas nidr en samlad amerikansk
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sjofartspolitik kan presenteras.

Genom att befraktarrdd hittills ej till&tits i USA
och den amerikanska antitrustlagstiftningen inte till-
ladter stédngda konferenser har linjerederierna pé&
fréamst Nordatlanten stora svdrigheter i sina fo6rsdk
att rationalisera sin trafik utan risk for &tal under
anti-trustbestdmmelserna. Detta har lett till att

f. n. ett s. k. Grand Jury-a&tal vickts mot ett antal
europeiska och amerikanska rederier fOr brott mot
dessa bestdmmelser. De inblandade rederierna, dirav
tva svenska, har i en uppgdrelse med amerikanska
justitiedepartementet accepterat bdter pd sammanlagt
5,5 milj. US $, varav 1 milj. US $ faller pd ACL i
vilket ingdr Brostréms och Transatlantic. Den svens-—
ka regeringen har protesterat mot den juridiktions-
konflikt som fallet har skapat.

Utgangen av detta fall kan &ven komma att paverka
debattklimatet mellan CSG och USA i ett l&ge dir be-
hovet av enighet i sjofartspolitiska frdgor bland

i-ldnderna &r stort.

Fran amerikansk sida har man dessutom tagit avst&nd
fradn UNCTAD-koden &ven i den form EG-staterna m. fl.
kan kcmma att anta den. I stdllet reses allt fler
krav i USA pa att politiken skall fa en mer bilate-
ral prdgel. USA ingick 1972 ett avtal med Sovjetuni-
onen varunder de sjdburna transporterna dem emellan
uppdelades pa tredjedelsbasis, dvs. en tredjedel fo&r
vardera amerikanska, sovjetiska och tredje lands far-
tyg. Detta avtal foranledde protester fran ovriga
OECD-ldnders sida, dven om det senare visade sig att
tredje ldnder transporterade betydligt mer &n den
tilldelade tredjedelen.

USA har i maj i &r gdtt vidare pd& denna vig och under
diskussionerna om ett handelsavtal med Kina uttalat

avsikten att ingd ett sjofartsavtal med i princip
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samma inneh&ll som det sovjetisk-amerikanska avtalet.
Detta avtal omfattar &ven bulktransporter. Avtalsut-
kast har utvdxlats, men férhandlingarna har &nnu ej

avslutats.

Utvecklingen i USA bor dérfér enligt utredningens upp-
fattning noga f6ljas med tanke pd den betydelse den
amerikanska handeln har f&r vdrldssjofarten i allm&n-
het. Aven svenska rederier som bedriver en omfattande
tredje landstrafik pa USA kan drabbas hart av en ra-
dikal omldggning av den amerikanska sjéfartspolitiken.
Med UNCTAD-koden i kraft, och dir USA sté&r utanfdr,

kan en sadan utveckling ej uteslutas.

OECD:s liberaliseringskod har som utredningen framh&ll
i sin promemoria den 30 januari 1979, s. 24, kommit
att ifragasdttas av en del medlemslinder. Darfdr har
sedan en tid diskussioner p&gd&tt i OECD:s sjdfartskom-
mitté om mbjligheterna att skapa en for medlemslander-

na ny gemensam sjofartsfilosofi, fortfarande baserad

pad liberaliseringskoden men med hinsynstagande till
utvecklingen p& andra h&ll i vdrlden pd sjofartsomri-
det.

UNCTAD-koden utgjorde ldnge ett hinder f6r ett full-
féljande av dessa diskussioner. Sedan emellertid EG-
lénderna enats om hur man i princip skall ansluta sig
till koden, och efter det att en rad andra OECD-l&nder,
ddribland Sverige, forklarat sig beredda att &verviga
en anslutning efter EG:s mdnster, kunde OECD-arbetet
aterupptas. Vid ett m&te i juni i &r i OECD:s sj&-
transportkommitté gjordes ddrigenom avsevdrda fram-

steg i de sjofartspolitiska diskussionerna. Annu &ter-

stadr dock en del viktiga reservationer fr&n en del
ldnder, frédmst Frankrike, som starkt hdvdar att alla
sjofartspolitiska riktlinjer som kan komma att utfor-
mas dven maste omfatta de kommersiella avtal som trif-
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fas mellan redare i olika l&dnder eller mellan redare

och en regering i ett icke OECD-land.

OECD-arbetet berd6r hittills endast OECD-l&dndernas re-
lationer med utanfdrstédende ldnder. De inbdrdes rela-
tionerna avser man enligt planerna ta upp ndr den pa-

gédende forsta fasen &r avslutad.

T i Tendenser inom den internationella sjofarts-—

politiken

Den framtida sjofartspolitiken i de l&nder som har
stor betydelse fOr svensk sjofart kan endast delvis
skdnjas. Utbver en tilltagande protektionism i ménga
u-ldnder har inga nya, mer uttalade principer anga-
ende sjofartspolitiken kommit fram bland de enskilda
i-ldnderna. H&drvid utgdr dock tillé&mpningen av UNCTAD-
koden ett osdkerhetsmoment &dven om vissa OECD-l&nder
kan tdnkas agera tdmligen uniformt. Situationen i
Vdsteuropa dr for ndrvarande svar att beddma, och
USA:s och Japans h8llning dr &n mer osdker. Lander
som Canada och Australien, som &r mycket beroende av
en vdl fungerande sjofart, kan forvantas verka for
sd f4 restriktioner som m6jligt f&r den internatio-

nella sjofarten.

Vid UNCTAD:s nyligen avslutade femte session i Manila,
dér koden och bulksjofarten debatterades, kunde vissa
tendenser skdnjas dven om i stort sett skiljelinjerna

blocken emellan inte fordndrades namnvart.

Ikrafttrddandet av linjekonferenskoden far nu anses
sdkrat, dven om EG:s ratificering drojer ett par &r.
Aven Sovjetunionen férklarade vid UNCTAD-motet att

man avsdg ratificera koden.

I bulkfrdgan upotrddde i-l&nderna enat i sitt motstand
mot lastuppdelning for denna transportsektor. Bland

u-ldnderna kunde en viss skillnad i stédet for en
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lastuppdelning mdrkas. Framfdr allt afrikanska stater
och arabiska mellersta Ostern-ldnder drev hart kraven

om preferensordning for bulkfarten.

Frédgan om bekvdmlighetsflagg kan didremot fortfarande
skapa problem f6r i-l&nderna. Aven om enighet fé&re-
ligger om bekvdmlighetsflaggens negativa konsekvenser
dr man inte ense om hur man skall komma tillr&tta med
dessa. Sverige har l&nge tillsammans med Frankrike
sOkt bromsa och slutligen avveckla registrering under
bekvdmlighetsflagg medan frdmst USA, Grekland samt
dven Storbritannien dr negativa till att vidtaga &t-
gdrder mot detta fenomen. Slutresultatet vid UNCTAD V
blev dock tillfredsstdllande ur svensk synpunkt, sd-
tillvida att sekretariatet fick i uppdrag att studera
hur en avveckling av bekvdmlighetsflagg skulle inver-
ka péd vdrldshandeln samt l&mpligheten av att uppritta
en legal mekanism fOr kontroll av bekvdmlighetsflottor-
na under avvecklingsperioden. Man kan med visst fog
hdvda att ett forsta, om &n trevande steg mot utfas-
ning av bekvdmlighetsflaggen har tagits. Utredningen
vill ocksa erinra om att initiativ tagits inom OECD:s
skatteflyktskommitté till ett studium av frdgan om
bekvédmlighetsflagg. Aven inom EG pd8gdr ett arbete i
syfte att komma till r&dtta med de problem som f&ljer

av konkurrensen fran de bekvadmlighetsflaggade fartygen.

7216 Branschrad for sjofartsnidringen

Branschrdd dr inrdttade f6r samr&d mellan samh&lls-
organ, fdretag och anstdllda. Syftet dr att komma

fram till en samstdmmig syn pd& den framtida utveck-
lingen inom branschen. N&gra beslutande befogenheter
har branschraden inte. Regeringen faststdller direk-

tiv fOr branschrdden.

Branschrad finns f&6r bil-, bygg-, skogs-, stdl-, teko-
och varvsindustrierna. Varje branschr&d har en sekre-

terare men i 6vrigt inget kansli. Raden dr formellt
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fristdende enheter men administrativt och arbetsmds-
sigt ndra anknutna till respektive departement. Ord-
forande &r vanligen statssekreteraren. Enligt sina
direktiv skall branschrad systematiskt f6lja utveck-
lingen inom branschen. Inom radet skall tas fram
underlag som belyser den framtida investerings-, sys-
selsdttnings—- och finansieringsutvecklingen. Avstam-
ning skall ske mot den forvd@ntade marknadsutveckling-
en, tillgdngen till arbetskraft m. m. Konsekvenserna
av planerade investeringar, kapacitetsutveckling och
marknadsinriktning skall s&rskilt belysas med avseen-
de pd framst sysselsdttning och finansieringsmdjlig-

heter.

Ett branschrdd har tio till femton ledam&ter som f£6-
retrdder staten, branschen och de anst&dllda. Skogs-
branschrddet t. ex. har fdrutom ordfdrande och ersat-
tare for denne (ba&da departementstjdnstemdn) 13 leda-
méter, varav fran departement och centrala verk 3,
representanter fradn foretagare och dessas organisa-

tioner 5 och fradn de anstdllda likaledes 5.

Branschrdd sammantrdder ungefdr en gang i kvartalet.

Sjéfartsndringen svarar sdsom framgatt av det tidiga-
re for viktiga uppgifter inom det svenska ndringsli-
vet och har stor betydelse f6r tillfdrseln av utl&ndsk
valuta. Aven ur sysselsdttningssynpunkt bor sjofarten
uppmdrksammas. Sdsom framgdtt av utredningens betdnk-
ande maste mdnga frdgor ldsas framdver for att sjo-
farten skall kunna behdlla sin internationella konkur-
renskraft och trygga sysselsdttningen for anst&dllda.
Det dr ddarfor enligt utredningen angeldget att bransch-
ens utveckling £61js och analyseras i ett fortldpan-
de samrad mellan samhdllet, féretagen och de anstdll-
da. For att ge detta samrdd en fast form och sdkra
kontinuiteten i arbetet bdr ett sdrskilt branschrad

inrdttas for rederindringen.
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Branschradet bdr vara ett organ f&r samrdd och infor—
mationsutbyte och skall sdledes inte ha n&gra beslu-
tande eller verkstdllande funktioner. I rddet bdr ut—
vdxlas information om och bedémningar av branschens
utveckling. Behovet av sjofartspolitiska och andra
samhdlleliga &tgdrder som frédmjar rederindringens ef—
fektivitet och utveckling bor analyseras, bl. a. mot
bakgrund av att en handelsflotta av viss storlek i ett
ldngre perspektiv ter sig motiverad av Overordnade
samhdllsskdl, sdsom utredningen tidigare anfort i
kapitel 6. Radet bOr ta initiativ till utredningar om
sddana frdgor dir informationsunderlaget brister. Be—
fintliga utredningsresurser bdr hdrvid utnyttjas i
foérsta hand. Inom rddet boér 6vervidgas &tgdrder for
att forb&dttra den officiella svenska sjofartsstati-

stiken.

Branschradet bdr vara ett ldmpligt forum f6r diskus-
sion om uppfdljning av de atgdrder av sjofartspoli-
tisk natur som kan komma att beslutas av riksdagen
hosten 1979. Radet féreslds inrdttat inom kommunika-
tionsdepartementet, men rddet bdr kunna behandla fré-
gor av dvergripande natur som berdr &dven andra depar-
tement. Hdrigenom mdjliggdrs en samlad bedémning av
de samhdlleliga &tgdrderna p& omrddet och en koordi-
nering. Radet b&r vidare kunna fungera som en kanal
fO6r kontakter mellan rederindringen och myndigheter,
kommittéer m. £1. som Svervdger adtgdrder av betydelse

for sjofarten.

Ledambternas antal och fdrdelning pd8 intressegrupper

bér i stort sammanfalla med skogsbranschridet.

Utredningen vill sdrskilt framhdlla att inrdttandet
av ett branschrdd inte fdr f&rdrdja genomfdrandet av

de ovriga atgdrder utredningen foreslagit.
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Statens offentliga utredningar 1979

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Avskildhet och gemenskap inom kriminalvarden. (4]
Polisen. [6]

Konkurs och ratten att idka naring. [ 13]

Nya namnregler. [25]

Konsumenttjanstlag. [36]

Koncernbegreppet m. m. (46]

Grundlagsskyddad yttrandefrihet. [49)]

Barnets ratt 2. Om foraldraansvar m. m. [63]

Forsvarsdepartementet
Var sakerhetspolitik. [42]

Socialdepartementet

Utbyggt skydd mot hoga vard- och lakemedelskostnader. [1]
Naturmedel f6r injektion. (2]

Tandvarden i bérjan av 80-talet. [7)

Utredningen rérande vissa fragor betraffande sjukvard i livets
slutskede. 1. Anhériga. [20] 2. Piétslig och ovédntad déd — anhérigas
sjuklighet och psykiska reaktioner.[2 1] 3. Barn och déden. [22] 4. |
livets slutskede. [59]

Sjukvardens inre organisation — en idépromemoria. [26]
Barnolycksfall. [28]

Barnen i framtiden. (41]

Planeringsgruppen for barnomsorg. 1. Barnomsorg - behov, efter-
fragan, planeringsunderlag. [57] 2. Barnomsorg. Redovisning av
sdrskilda undersokningar. 58]

Kommunikationsdepartementet
Svensk sjofartspolitik. [67]

Ekonomidepartementet

Utredningen om I6ntagarna och kapitaltillvaxten. 1. Lontagarna och
kapitaltillvaxten 1. Lontagarfonder-bakgrund och problemanalys. (8]
2. Lontagarna och kapitaltillvaxten 2. Den svenska férmégenhets-
fordelningens utveckling. Lontagarfonder och aktiemarknaden- en
introduktion. Internationella koncerner och I6ntagarfonder. (9] 3.
Lontagarna och kapitaltillvaxten 3. Léner, Ibnsamhet och soliditet i
svenska industriforetag. Vinstbegreppet. Den lokala I6nebildningen
och foretagets vinster — en preliminar analys.[ 10] 4. Léntagarna och
kapitaltillvaxten 4. Lantbrukskooperationen - ideologi och verklig-
het. [11]

Rationellare girohantering. [35]

Budgetdepartementet

Auvgifter i staten — nulage och utvecklingsméjligheter. (23]

1976 ars fastighetstaxeringskommitté. 1. Fastighetstaxering 81.
[32] 2. Fastighetstaxering 81. Bilagor. [33]

Fornyelse genom omprévning. [61)

Utbildningsdepartementet

Kulturhistorisk bebyggelse — vard att varda. [17]
Museijarnvéagar. [ 18]

Dokumentation och statistik om hégskoleutbildning. [47]
Huvudmannaskapet fér specialskolan. [50]

Jordbruksdepartementet

Regional laboratorieverksamhet. [3]

Naturvardskommittén. 1. Naturvard och taktverksamhet. [14] 2.
Naturvard och taktverksamhet. Bilagor. [15]

Jakt- och viltvardsberedningen. 1. Jaktvardsomraden. [19] 2. Vilt-
skador, [62]

Bilarna och luftf6éroreningarna. [34]

Miljérisker vid sjotransporter. 1. Ren tur. Program for miljosékra
sjotransporter. [43] 2. Ren tur. Program for miljosédkra sjotranspor-
ter. Bilagor 1-8. (44] 3. Ren tur. Program for miljosékra sjotrans-
porter. Bilagor 9-13. [45]

Nytt skordeskadeskydd. (53]

Handelsdepartementet

Konsumentinflytande genom insyn? (5]

Lotteriutredningen. 1. Lotterier och spel. [29] 2. Lotterier och spel.
Bilagor. [30]

Ost Ekonomiska Byran. [51]

Arbetsmarknadsdepartementet
Sysselsattningsutredningen. 1. Okad sysselsattning. Finansiella
effekter i offentliga sektorn.[16] 2. Sysselsattningspolitik fér arbete
at alla. (24] 3. Sysselsattningspolitik for arbete at alla. Bilagedel.
[27)

Lagerstéd. [38]

Arbetstiderna infér 80-talet. (48]

Steg péa vég. .. [56]

Ny utldnningslag. [64]

Bostadsdepartementet

Aktivt boende. [37]

Vattenkraft och miljé 4.(39]

Hushallning med mark och vatten 2. Del I. Overvaganden. [54]
Hushallning med mark och vatten 2. Del Il. Bakgrundsbeskrivning.
[65]

PBL-utredningen. 1. Ny plan- och bygglag. Del I.[65] 2. Ny plan- och
bygglag. Del II. [66]

Industridepartementet

Malmer och metaller. [40]
Kooperationen i Sverige. [62]

Kommundepartementet

Svenska kyrkans gudstjénst. Band 4. Evangelieboken. [12]
Battre kontakter mellan enskilda och myndigheter. [31]
Bidrag till folkrérelser. [60]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas nummer i den kronologiska férteckningen.
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