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Konkurrenskraften inom
sjofartsndringen

Motionen delad mellan flera utskott

1 Forslag till riksdagsbeslut

L.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om den svenska sjofartsndringens konkurrenskraft.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om inforandet av tonnageskatt under innevarande beskattningsar,
med verkan frén den 1 januari 2005.!

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om sjofartsregistrets struktur.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om rekryteringsfrimjande atgérder inom sjofarten.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om kvardrdjande sérregler inom sj6lagstiftningen.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om Godstransportdelegationens forslag.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om ansvaret for bunkerolja.

! Yrkande 2 hinvisat till SkU.
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2 Motivering

Sverige har varit, dr och skall vara en viktig och stor sjofarar- och sjofartsnat-
ion.

Sverige har stolta traditioner att férvalta och goda mdjligheter att utveckla
hela néringen till fromma for invanarna i vért land.

Aterskapandet av Ostindiefararen ”Gotheborg” — som antridde sin forsta
langresa den 2 oktober 2005 med etappmaél i Cadiz och slutmal i Shanghai —
dr en viktig symbol som knyter samman historien med framtiden.

Tillkomsten av briggen Tre Kronor af Stockholm — sjosatt s sent som i
september 2005 vid Skeppsholmen i Stockholm och seglingsklar 2006—2007
dr ett annat exempel pé intresset for att visa vilken betydelse sjofarten haft
genom seklerna for svenskt naringsliv och valfard.

Dirtill kommer att regelskeppet Vasa ér och forbli en enastéende turistattr-
aktion efter sina 333 ar (1628—1961) pé botten av Stockholms strom. Svensk
sjofart dr nagot att vara stolt ver, pa all vérldens hav.

Var litenhet — sévitt avser befolkningen — till trots har Sverige under lang
tid forknippats med stor kunnighet i rederibranschen. Det giller kénda rede-
rier vérlden runt, det géller yrkeskunskap, skeppsbyggnadsteknik, marknads-
ekonomi och numera ocksa i synnerlig grad niringens miljéansvar.

Under innevarande och forra seklet har en starkt bidragande orsak till vart
lands framgangar pa vérldens hav varit inte minst de fackliga organisationer-
nas ansvarsfulla agerande inom sj6fartsnaringen.

Genom framsynt arbete for sjosdkerhet och kompetensinriktad beman-
ningspolitik har svenska sjomédn och deras fackliga organisationer lagt en
grund, inte bara for tillit mellan rederier och de fackliga organisationerna,
utan framfor allt i ansprékstagandet av ny teknik.

Teknikutvecklingen har bade skapat dkad sékerhet pa haven och for de
ombordanstdllda men har ocksd nddvandiggjort anpassning av antalet befdl
och andra sjomén i deras yrkes- och ansvarsuppgifter.

Sedan den 1 oktober 2001 — datumet &r inte valt av en ren tillfdllighet —
fram till hosten 2005 har drygt 80 fartyg fatt svensk flagg medan ett antal
dldre fartyg ldmnat det svenska fartygsregistret.

De drygt 100 rederier som tillhdr Sveriges Redareforening hade den 1 juli
2004 hela 585 fartyg i kommersiell drift, omfattande drygt 11 miljoner ton
dodvikt.

Det finns all anledning att tro att inforandet av nettomodellen fran den 1
oktober 2001 har nira samband med den gynnsamma utvecklingen for svensk
sjofart. Genom denna reform anpassade Sverige sina villkor pd bemannings-
omrédet till en EU-niva som stérkte den svenskflaggade flottans konkurrens-
kraft.

Riksdagens skatteutskott uttalade sig 2003/04 for att regeringen skall ut-
reda formerna for inférande av tonnageskatt — det skall ingalunda ddljas att
det skedde efter flera ars opinionsarbete fran liberalt hall déar framfor allt
regeringspartiet och dess s kallade stodpartier sokt gora ideologiskt mot-
stand.
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Tonnageskatten dr det skattealternativ vid beskattningen av rederiers vins-
ter som redan inforts i huvuddelen av de 15 EU-lénder som blev 25 den 1 maj
2004.

Forst var Grekland med sina speciella traditioner pa dgaromradet inom sjo-
fartsndringen, dirpad Nederlanderna (1996), Tyskland (1999), Storbritannien
(2000), Danmark, Spanien, Irland och Finland (2002), Frankrike (2003) samt
Belgien och Italien (2004).

Norge, som inte dr EU-medlem men vl en stor sjofartsnation, inforde
motsvarande regler redan 1999 och Portugal har i praktiken samma beskatt-
ningsregler sedan lange genom sitt internationella fartygsregister lokaliserat
till Madeira.

Regeringen beslot den 25 november 2004 (dir. 2004:165) att tillsétta en ut-
redning enligt riksdagens begéran. Senare utsdgs forre 6verdirektoren i Tull-
verket Goran Ekstrom, numera t.f. landshévding i S6dermanland, till sarskild
utredare. Utredningen skall enligt regeringens direktiv vara fardig fore ut-
gangen av november 2005.

Det ar mycket viktigt att tonnageskatten infors skyndsamt. Genom att tids-
ramen for utredningsuppdraget satts till fore den 1 december 2005 kan lagen
inforas under 2005 och didrmed verka redan under innevarande beskatt-
ningsér, alltsd frdn den 1 januari 2005.

Under alla omstidndigheter bor den trdda i kraft senast den 1 januari 2006.

L4t oss ndrmare gé in pd motiven for varfor tonnageskattealternativet ar sa
viktigt for sjofartsnéringen, for Sverige och dess rederier, for svenska sjomén
och de olika fackliga sj6folksforbunden.

1. Arbetstillfiillena

Sjofartsndringen gér bra nu. En forsvagad konkurrenssituation riskerar verk-
samhetsflytt frin Sverige darfor att alla konkurrenter redan har tonnageskatt
eller motsvarande. Sverige far inte tappa tempo och riskera arbetstillféllen.
Manga forséljningar av dldre tonnage har gjorts under 2005 for att bereda
plats for nytt tonnage. En omfattande foryngring av handelsflottan sker for
nérvarande.

Svenska ombordanstillda gar pa viss tomgang i avvaktan pa de nya farty-
gen. Ett senarelagt tonnageskattesystem innebér risk for personalavveckling-
ar. Ju snabbare nya arbetstillfallen inom sjofarten och dess kluster — som
totalt omfattar ca 200 000 personer — kan skapas, desto storre dr mojligheter-
na att bade bibehalla och dka sysselsittningen inom branschen.

De stora investeringar som redan gjorts av svenska rederier i nya fartyg
gor att spelreglerna bor vara klara i god tid (2005) for att planera/rikna pa
svensk flagg pé fartyg som levereras.

2. Konkurrensneutralitet

Efter lang tid — i praktiken flera decennier — med délig 16nsamhet for rederi-
erna har de senaste tva aren varit generellt sett lyckosamma for de flesta rede-
rier. Det géller dven svenska rederier.
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Hér bor man erinra sig att det dr i goda tider som atgérder for mindre goda
skall vidtas. Vintan leder ofta till obehovlig smértsamhet.

De goda aren for rederierna har anvénts till att dels bygga upp foretagens
disponibla kapital, dels till forsdljning av dldre tonnage och betydande inve-
steringar i nytt. Effekten &r en betydande men tillfdllig skatteexponering for
ett flertal svenska rederier redan 2005.

Ett fordrojt inférande av tonnageskatten riskerar darfor att bli lite av ett
tomt slag i luften eftersom utgédngspunkten &r att internationellt verkande
rederier bara kan drivas med konkurrensneutrala skattevillkor. Ur konkur-
renshinseende &r det for svenska rederier viktigt att komma in i tonnageskat-
tesystemet redan under innevarande ar, 2005, eftersom de konkurrenterna,
som framgar ovan, sedan flera &r har en annan skattesituation.

Konkurrenssituationen &r redan negativt forskjuten. Forspranget tar lang
tid att hdmta in.

Av konkurrensskil, som har baring pa bade sysselséttning och investering-
ar, maste darfor beslut om inforande av tonnageskatt ske omgéende. Vintan
blir dyr sett fran savél samhillsekonomiska som foretagsméssiga utgéngs-
punkter.

3. Moderniseringen av den svenska handelsflottan

Genom den stora efterfrigan pa tonnage vérlden runt, rader i dag en bra
marknad for att avyttra dldre tonnage. Det dr mer av séljarnas &n koparnas
marknad.

Nar dldre tonnage siljs 16ses beskattningsmaéssigt gjorda 6veravskrivningar
upp — och utsitts for beskattning om de inte behdvs for forlusttickning och
om nyanskaffat tonnage inte kan tas in i bockerna under samma rakenskapsar.

Arsskiftesproblematiken gor att om man t.ex. har rikenskapsar ekvivalent
med kalenderér kan foljande problem uppsté for svenska rederier, en situation
som lander med tonnagebeskattning kan undvika: En forséljning den 31 de-
cember gor det for sent att investera dagen efter, den 1 januari. Det blir rea-
vinstskatt om inte investeringen gors samma rakenskapsar.

Av marknadsskal ar tidsramen for avyttring av enkelskrovigt tanktonnage
pa grund av dubbelskrovsforordningen som foljer av IMO:s utfasningsregler
begrinsad.

Konsekvensen — som inte bara &r foretagsekonomisk utan dven miljo- och
samhillsekonomisk — av ett senareldggande av inforandet av tonnageskatt &n
fran 2005 medfor risk for senarelagda forsdljningar for att slippa l6sa upp
Overavskrivningar.

Det innebér, mycket krasst, att senarelagt inforande av tonnageskatt med-
for risk for skattedrivna och kommersiellt suboptimala investeringar beroende
pé att det svenska Overavskrivningssystemet kan fa sddana effekter i den
kapitalintensiva bransch som rederiniringen utgor.

Moderniseringen av den svenska handelsflottan f6rdrdjs. Det &r ingen be-
tjént av.
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4. Kapitalanskaffning underlittas

Kontraktsvérdet for svenska rederiers bestéllningar 4r i dag (2005) 18,6 mil-
jarder kronor. Om tonnageskatt infors redan frdn beskattningsaret 2005 ger
det battre forutsittningar for kapitalanskaffning — och dérmed ytterligare
modernisering av den svenska handelsflottan — eftersom foretagens soliditet
oOkar.

5. Nej till subventioner

En huvudlinje i svensk sjofartspolitik har under manga éar varit att undvika
nationella subventioner. Det vore bladgt att blunda for att sddana forekommer
i andra ldnder, frimst pa skeppsbyggnadsomradet.

For att slippa konkurrera pa sadana villkor maste den svenska handelsflot-
tan halla internationell toppklass, bade vad géller fartyg, bemanning och or-
ganisation.

En klok politik fran savél redare som fackliga sjdmansorganisationer har
gjort detta mojligt. Svenska fartyg finns pé all vérldens hav trots Sveriges
befolkningsmaéssiga litenhet.

Ocksé pa hamnomradet finns skél att uppmérksamma just snedvridande
subventioners effekt. Konkurrensen mellan de stora internationella hamnarna
ar i dag mycket stor, tekniskt, ekonomiskt och kanske allra mest pé sékerhets-
sidan.

Att fa status som godkdnd hamn for direktleverans till USA av US
Customs ar mycket viktigt.

Goteborgs hamn har som enda hamn i Norden lyckats vinna denna konkur-
rensfordel. Det &r ett bade nationellt och nordiskt intresse att Goteborgs hamn
kan utvecklas under denna nya forutsittning som kan komma att mdgjliggora
mycket viktiga och omfattande transporter till Sverige i framtiden, inte minst
fran hamnar och linder p& andra sidan Ostersjon, vilka i vixande grad kan
komma att behdva snabba transporter dver Atlanten.

Men hur skall svensk konkurrenskraft pa varldshaven kunna upprétthéllas?

Har behovs en anpassning av villkoren, bade till villkor som géller inom
EU:s ram och inom redarvirlden och pa bemanningsomrédet. For att kunna ta
ytterligare steg behdver den svenska sjofartspolitiken stidndigt ses dver och
dndras sé att svenska rederier och sjomén inte hamnar i ett simre lidge &n
utlindska motsvarigheter, detta utover inférandet av tonnageskatt som alter-
nativ till vanlig vinstbeskattning.

Det ar viktigt att erinra sig att skatter bara ar en del av sjofartspolitiken.
Det handlar i lika hog utstrackning om leveranssékerhet, tillforlitlighet, mil-
johdnsyn och sjosdkerhet. Pa alla dessa omraden &r svenska rederier vl rus-
tade att mota framtiden.

Svenska rederier har i dag i bestéllning nira 60 nya fartyg. Virdet pa dessa
bestillningar uppgéar som ovan sagts till ndra 19 miljarder kronor. Om dessa —
och fler fartyg — kan fa svensk flagg, skulle det medféra en avsevird och
angeldgen foryngring och tillvixt av den svenska handelsflottan. Nedsmuts-
ningen av hav, luft och kuster &r oacceptabel. Av miljoskal ar alltsd en kon-
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kurrenskraftig svensk handelsflotta, byggd pa goda forutsittningar for
svenska rederier och ombordanstillda, en mycket god investering.

Vikten av att endast sjofart med kvalitetsbesdttningar skall forekomma i
vara farvatten kan inte nog understrykas. Fran ndringspolitiska utgdngspunk-
ter innebdr en stor svensk handelsflotta storre inflytande i internationella fora.

Med 6kad andel svenskflaggat tonnage 6kar dessutom inflytandet 6ver far-
tygen genom att flaggstaten Sverige tydligt Overvakar och kontrollerar. Med
mer tonnage under svensk flagg blir Sveriges rost starkare i EU och IMO, den
internationella maritima organisationen.

I dag gér 90 procent av Sveriges utrikeshandel dver havet. Kompetens be-
hover sdkerstillas sa att landet kan handskas med sjotransportapparaten. Det
stora flertalet méanniskor med sddan kompetens far sin grundutbildning om-
bord pé fartygen och, inte att forglomma, till lands pa rederikontoren.

Rederibranschen har sé sent som under 2005 gétt in med 100 miljoner kro-
nor i ett miljardpaket for att frimja forskning och utbildning pa sjofartsomra-
det i ett samarbete mellan Chalmers tekniska hogskola och Handelshégskolan
i Goteborg.

Handelsflottan och dess personal utgér dessutom underlag for den mari-
tima transporttekniska utvecklingen, for skeppsbyggnadsforskningen och for
transportekonomiska utbildningar. Mot denna bakgrund ar det viktigt att Sve-
rige har en framsynt rederi- och sjofartspolitik, anpassad inte minst till villko-
ren 1 6vriga EU-lénder.

Har finns skil att vara oroad, eller d&tminstone forundrad, over den ringa
vikt som regeringen synes ligga vid rederindringen med det mojliga mycket
storre skatteunderlag som fler svenskflaggade fartyg skulle kunna innebéra.
Villkoren for att flagga in kvalitetstonnage till svenska register, alltsa under
svensk flagg, behover forenklas.

Har maste darfor ett antal fordndringar av bade lagteknisk och annan natur
som &r behovliga for att sdkerstdlla den svenska sjofartens internationella
konkurrenskraft genomforas, detta utover det angeldgna inférandet av tonna-
geskatt.

1. Sjofartsregistrets struktur

Det svenska sjofartsregistret tvingas, trots tillmotesgaende personal, arbeta
efter alderdomliga regler, ej anpassade till sjdfartens internationella struktur.

Sé till synes enkla saker som Oppethdllande, inskrivningstidpunkt, flexibi-
litet i dokumenthantering etc. behdver ses dver och anpassas till dagens mo-
derna verklighet. I denna spelar tiden en viktig roll. Aven om ju denna aldrig i
fysiskt avseende stétt stilla tidigare, dr det stindiga Oppethéllandet, 24-
timmarsregistret, en malsittning som maste bli verklighet.

I den mén det dr en lagteknisk fraga att ta bort hinder for en rationell han-
tering byggd pa modern administrationsteknik och sténdigt 6ppethéllande, bor
aktuella lagrum skrivas om.

En expertutredning, med foretrddare bade for rederindringen och for sjo-
fartens fackliga organisationer, bor snarast fa i uppdrag att se over dessa fra-
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gor sa att Sverige som sjofartsnation ocksé pa det lagtekniska omradet ligger
vil framme 1 strdvan att kunna tillgodose behoven att stodja svensk sjofart.

2. Rekryteringsfrimjande dtgdrder

Likt alla framtidsbranscher behdver ocksa den maritima miljon rekryterings-
fraimjande étgérder.

Sjofartsnéringen sjélv har givetvis huvudansvaret for detta i samverkan
med sjofartsskolorna. Branschens egen satsning pa forskning och utbildning
dr ett bra exempel pa vad detta ansvar innebdr. Handelsflottans Kultur- och
Fritidsrdd spelar ocksd en viktig roll for trivseln och samhdrigheten bland
svenska sjomaén, ofta stationerade langt hemifran och sténdigt pa resa.

Det dr inte svart att forestélla sig vikten av att ldngt hemifran kénna sig
vilkommen hem, ja, mer dn sd, vilkommen i en stor gemenskap trots stort
geografiskt avstand fran hemlandet.

HKF:s framtid har — #n en gdng — nyligen utretts. Aven om de tekniska
forutséttningarna for kontakter med familj och vdnner hemma forbéttrats
radikalt under senare ar genom telekommunikationer, Internet, TV-kanaler,
radioséndningar, tidningar, hamnaktiviteter och annat, utgér HKF:s existens
en styrka av icke obetydlig vikt.

Det som kan synas vara en nédstan onddig och forlegad foreteelse i en virld
full av nya kontaktmojligheter kan i annat avseende — pa sitt sétt likt sjo-
manskyrkorna runtom i vérlden — vara den kontaktpunkt som ar avgorande
for trivseln 1 yrket trots de l&nga avstdnden hem.

HKF i sin nuvarande organisationsform fungerar vél. Mot den bakgrunden
forefaller det onddigt, petigt och oforstandigt att vélja att inordna organisat-
ionen under Sjofartsverkets paraply. Detta verks kompetens pé just det omra-
det, dr ocksa — for att inte dverdriva — en smula begriansad, inte minst for att
verket som sig bor dr en myndighet och inte en inspirationskilla for ombor-
danstillda.

3. Kvardrojande sdrregler

Fortfarande figurerar svenska sirregler nér Sjofartsverket ger ut forfattningar.

Nu har verket till och med utmérkt sirreglerna sa att det i forfattningarna
och forslagen till forfattningar star att lasa:

” ... att internationellt géller, men for svenska fartyg géller dessutom ...”

Detta framjar sjélvfallet inte svensk sjofart, sérskilt inte valet av svensk
flagg nir det géller nybyggda fartyg.

Sjofartsverket har dock pad senare tid framfort att det avser avskaffa
svenska tekniska sarregler betrdffande internationella konventioners tillimp-
ning pé svenska fartyg. Verket bor dock ga ldngre och istéllet infora konvent-
ionerna som de lyder exakt i svensk lagtext. Forst da blir bestimmelserna
konkurrensneutrala.

Inte minst behorighetsférordningen borde anpassas till den internationella
konventionen, STCW. De svenska sérreglerna pa behorighetsomradet forsva-
rar for svenska ungdomar att fi ut sina behorigheter samt forsvarar for
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svenska rederier att operera i fjarran farvatten till foljd av otidsenliga beman-
ningsregler.

De svenska befilsbehdrigheterna innefattar dessutom svenska sdrregler
som saknar motsvarighet i den internationella STCW-konventionen. Enligt
det avvikande svenska regelverket delas behdrigheterna in i olika fartomra-
den, inre fart, narfart, Europafart och oceanfart. Det orsakar stora problem nir
fartyg maste byta befdl ombord beroende pa att hon gér frén ett fartomrade till
ett annat med hogre krav, krav som den internationella konventionen saknar.

Detta kan ocksa, for att ta ett konkret exempel, intréffa for fartyg i kustfart
nér hon passerar en viss grins. Ar det méjligen som si att bestimmelserna ir
tillkomna utan att de faktiska verkningarna beaktats? Varfor skulle det annars
vara nodvéndigt att skicka ned en befilhavare till ett fartyg i kustfart endast
for att den aktuella kusten ligger langre bort fran Sverige dn sddan kust som
finns i Europa eller Nordafrika? Och vad &r det som sédger att det skulle beho-
vas hogre behdrighet for att navigera i lugna vatten langs Afrikas kuster dn i
ett av virldens mest trafikerade farvatten, nimligen Oresund?

Det ar inte sé att det dr svérare att navigera ett fartyg ju langre bort fran
Sverige ett fartyg kommer.

Dessvirre blir rederiernas 16sning pé problemet att de avstar fran annars
l6nsamma fraktuppdrag, till men for foretaget och dven Sverige.

Det naturliga ar att fartomradet Europafart kompletteras med tilldgget in-
ternationell kustfart” sa att svenska fartyg kan konkurrera pa lika villkor langs
alla jordens kuster.

4. Godstransportdelegationens forslag

Regeringen har tidigare aviserat att den avser komma med trafikpolitiska
forslag till riksdagen baserade pd GTD-utredningen 2002, Godstrafikdelegat-
ionen 2002. Fram till den 15 oktober 2004 pagick den remissrunda som rege-
ringen beslutat om. I avvaktan pd vad de sakkunniga har att anfora, bor riks-
dagen ej tréffa nagra sérskilda beslut, men det finns anledning att under inne-
varande riksdag fullfélja huvudlinjerna i Godstransportdelegationens forslag
vad avser sjofarten.

Detta giller inte minst den forsenade transportpolitiska proposition som
regeringen nu aviserat till november 2005.

5. Ansvaret for bunkerolja

Miljofrégorna blir allt viktigare i internationell sjofart. Branschens ansvar for
att fartygen drivs sd miljovanligt som mojligt ar stort. Pa ett omrédde behdver
emellertid framfor allt ldinderna gemensamt ta ansvar for vem som skall ta
ansvar for att fartygens bunkerolja haller acceptabel svavelniva.

Nuvarande forhallanden &r, kort sagt, inte bra.

Svensk sjofart vill gdrna medverka till en forbattring men det ar givetvis i
hard internationell konkurrens omdgjligt att bortse fran att andra lédnder soker
lampa 6ver kostnaden for lagre svavelnivéer pa andra.

I dag anvinder rederier den olja som oljeleverantorer och ytterst raffinade-
rier tillhandahaller. P& detta sitt kan fartyg ibland ségas bli flytande destrukt-
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ionsanldggningar for en restprodukt, innehallande oforsvarligt hog svavelhalt,
som raffinaderierna annars sjidlva maste ta hand om till hoga kostnader ef-
tersom ingen marknad troligtvis stér att finna for denna hogsvavliga olja.

De fragor som maéste stillas &dr: Skall sjofarten, rederierna, svara for
svavelreningen eller &r det raffinaderierna? Vem skall betala den kostnad som
reningen innebar?

I dag lampas ansvaret dver pa svensk och annan sjofart. Detta &r i sin hel-
het inte en branschfrdga utan en politisk fréga, sdvil industripolitisk som
klimatpolitisk.

Fragan behover losas internationellt. Sjofartsndringen vill i ldngden inte
forknippas med en milj6forstoring som branschen i grunden &r motstandare
till. Branschen vill i stéllet erbjuda alternativa billiga och effektiva transporter
over haven pa ett miljovéanligt satt.

Mot denna bakgrund efterlyser vi ett kraftfullt dkat intresse och engage-
mang fran den svenska regeringen for en framtidsintriktad svensk sjofartspo-
litik.

Stockholm den 3 oktober 2005
Gunnar Andrén (fp) Erling Bager (fp)
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