Prop. 1978/79:116

Regeringens proposition
1978/79:116
om vissa sjofartsfragor;

bestutad den 1 mars 1979,

Regeringen foreslar riksdagen att anta de forslag som har upptagits i
bifogade utdrag av regeringsprotokoll.

P4 regeringens viignar

OLA ULLSTEN
ANITHA BONDESTAM

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen liggs fram vissa forslag, som delvis grundas pd en av
sjofartspolitiska utredningen i februari 1979 ¢verlimnad promemoria.

Viren 1977 beslutade riksdagen om ctt sérskiit tidsbegriinsat likviditets-
stod till svenska rederiforetag i form av statliga kreditgarantier pd 500 milj.
kr.. som kunde beviljas till den 30 juni 1978. Riksdagen beslutade varen 1978
om forlingning av detta stod till den 30 juni 1979. I forevarande proposition
foreslas att det belopp for statliga kreditgarantier som r oférbrukat den 1 juli
1979 far anviindas dven under nista budgetir pi oforindrade villkor.

Vidare foreslas att ldnefonden f6r den mindre skeppsfarten far ett
medclstillskott om 15 milj. kr. Till bidrag till sj6folkets fria resor foresids utga
18 milj. kr. Lagen om tillstdnd till verlatelse av fartyg foreslds fortsitta att
gilla till utgdngen av juni 1980.

I propositionen redovisas ocksd vissa synpunkter pd den senaste tidens
utveckling inom sj6farten och det internationella sjofartspolitiska liget.

Ett sjofartspolitiskt program aviseras till hosten 1979,

1 Riksdagen 1978/79. I saml. Nr 116
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Forslag till
Lag om fortsatt giltighet av lagen (1977:494) om tillstand till
overlatelse av fartyg

Hirigenom foreskrivs att lagen (1977:494) om titlstdnd il dverlitelse av
fartvg, som giiller till utgdngen av juni 1979, skall iga fortsatt giltighet till
utgingen av juni 1980.

Denna lag triider i kraft den 1 juli 1979.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantriide

1979-03-01

Niérvarande: statsministern Ullsten, ordférande, och statsrdden Sven
Romanus, Mundebo, Wikstrom, Friggebo, Wirtén, Huss, Rodhe, Wahlberg,
Hansson, Enlund, Lindahl, Winther, De Geer, Blix, Cars, Gabriel Romanus,
Tham, Bondestam

Foéredragande: statsrddet Bondestam

Proposition om vissa sjofartsfragor

1 Inledning

Den sjofartspolitiska utredning som hade anmilts i prop. 1976/77:146
tillsattes i juni 1977. Utredare ir direktéren Sven Gerentz. Han bitrdds av tio
sakkunniga, varav tta representanter for redarnas och de ombordanstilldas
organisationer. Av direktiven framgdr bl. a. att utredaren bor soka klarligga
den svenska sjofartsniringens samhillsekonomiska betydelse. Utgéngs-
punkter dr dirvid bedomningar av virldssjofartens sannolika utveckling och
den svenska sjofartsniringens internationella konkurrenskrafit. Utredaren
bor presentera olika alternativ vad giller omfattning och inriktning av den
svenska rederindringen som underlag f6r 6verviiganden och forslag om ett
sjofartspolitiskt program. Som delar i detta ingdr en bedémning av den
framtida relationen mellan verksamhet i tredjelandstrafik och trafik for
svenska transportbehov. Utredaren bor dirfor sdrskilt studera den trans-
oceana linjetrafiken samt farje- och annan trafik i niartrafikomradet. Ocksa
den mindre skeppsfarten bor bli foremal for sirskilda overviganden.
Utredaren bor ocksd uppmirksamma forutsittningarna for nya sjétransport-
1osningar av teknisk och annan karaktir.

I utredningsuppdraget inglr vidare att gbra en helhetsbedémning av
utflaggningsfrigan och dd inte enbart Gverforing av svenska fartyg till
utlandet utan ocksa andra atgirder med liknande syfte. Utredaren bor arbeta
skyndsamt och i den utstrickning som detta ir limpligt etappvis redovisa
resultatet av sitt arbete.

Utredningen o6verlimnade den 6 februari 1979 en promemoria (Ds K
1979:2) med vissa forslag frdn utredningen. 1 denna anges utredningens
arbetsldge och olika prelimindra beddmningar jimte de forslag som utred-

1* Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 116
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ningen anser att riksdagen bor ta stiillning till redan varen 1979. Utredningen
avser attavge betiinkande under hésten 1979. Detta skall omfatta bl. a. forslag
titl ett sjofartspolitiskt program och ny lagstifining om Gverlatelse av
fartyg.

2 Allmint om sjofartspolitiska utredningens promemoria

2.1 Sjofartspolitiska utredningen

Utredningens promemoria redovisar utvecklingen under senare tid av den
internationella sjéfarten och av den svenska sjofarten. Vidare redogdors bl. a.
for svenska intressen i fartyg under utlindsk flagg, svenska rederiers
verksamhet med tidsbefraktande utlindska fartyg och en internationell
jimforelse av bemanningskostnaderna. Tva cnkitstudier om redericrnas
foretagsekonomiska lige redovisar prognoser fram till &r 1981. Aven om liget
dr anstriingt for vissa rederier 4r — bl. a. som f6ljd av de atgiirder fran statens
sida som vidtagits de senastc dren — de i stind att den nidrmaste framtiden
bemiistra likviditet och soliditet.

Dc av utredningen framforda forslagen innebir att per den [ juli 1979 inte
utnytyjad del av ramen for de statliga kreditgarantierna far foras i ny rikning
och statill forfogande pa ungefir oforiindrade villkor under budgetaren 1979/
80 och 1980/81. Garantier bor enligt utredningen framdeles fa tas i ansprak
ocksa for att fvlla brister i sikerheten {r 1dn som har limnats fran Svenska
skeppshypotekskassan, Skeppsfartens sekundirldnekassa och Lanefonden
for den mindre skeppsfarten.

Forslagen om det fortsatta utnyttjandet av kreditgarantier=a tillsammans
med de i enlighet med rederikommissions forslag redan fattade besluten om
visst ckonomiskt stod till Brostroms Rederi AB och Saléninvest AB borenligt
utredningen innebiira att behandlingen av den svenska rederiniiringens
likviditets- och overlevnadsproblem kan anses avslutad for utredningens
del.

Forslagen i ovrigt ar — framhaller utredningen - av mera kortsiktig natur
och si avvidgda au de valda l6sningarna glr att anpassa till bl a. det
sjofartspolitiska program som utredningen avser att redovisa i sitt betiin-
kande. Utredningen foreslar att nuvarande tillfdlliga lag om Overlatelse av
fartyg forlings att gilla under budgetdret 1979/80. Mdjligheterna att flagga ut
svenska fartyg forutsiitts slunda forbli mycket begrinsade under budgetaret
och dirmed mdjligheterna att denna vig forbéttra rederiernas I6nsambhet.
Mot bl. a. denna bakgrund foreslar utredningen vissa tillfilliga atgiirder i syfte
att forbiittra sjofartsniringens konkurrensformaga och dirigenom stimulera
den svaga investeringsvilja som f. n. kinnetecknar niringen. Utredningens
(Grslag innebdr att svenska rederier beskattningsaret 1980 som driftbidrag far
overfora viss andel av innehdllen sjdmansskatt, totait ca 100 milj. kr. till
skattepliktig intdkt av rederirGrelse. Statsbidrag till sjGfolkets fria resor bor
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utgd ocksd under budgetéret 1979/80. Anslaget bor dirvid hojas fran 18 till 20
milj. kr. och bidragsandelen till 50 procent av de totala resckostnaderna.

I promemorian limnas ocksd vissa synpunkter pd den internationclla
sjofartspolitiken och Sveriges agerande | olika nu aktuella fragor. Utred-
ningen anfor vissa synpunkter pd rederiengagemanget hos svenska varv.
Bl. a. med hinsyn till sysselsiittningsliget betonar utredningen angeligen-
heten av att de varvsiigda fartygen scglar under svensk flagg sa 1angt detta ir
mojligt.

2.2 Foredragandens alimdnna dverviganden

[ prop. 1977/78:166 om vissa sjofartsfrigor (Oreslogs — i avvaktan pd
resultatet av sjofartspolitiska utredningens arbete - vissa &tgérder under
budgetaret 1978/79. Foredragande departementschefen bor dirmed ha
riknat med att forslag fran utredningen skulle komma i sddan tid att — efter
sedvanlig remissbehandling — forslag kunde ldggas till riksdagen vdren 1979.
Sjofartspolitiska utredningens arbete har emellertid inte gétt att inordna i en
sadan tidsplan. For att halla sig inom tidsramen [6r en proposition varen 1979
har utredningen som nimnts samlat vissa forslag till cn promemoria som
overlamnades i februari 1979. Utredningen har bl. a. foreslagit et driftbidrag
pa ca 100 milj. kr. till svenska rederier. Detta bidrag skulle utg under ett ar -
1980 - och p4 visst sitt knytas till innehéllen sjomansskatt. Syftet med detta
forslag 4r att forbattra de svenska rederiernas konkurrensférmaga och 6ka
investeringsviljan.

Inledningsvis vill jag uttala att sjofarten utgor en visentlig del av svenskt
néringsliv. Den tillfor landet betydande valutainkomster, inkomster som
huvudsakligen hiarror fran trafik mellan utlindska hamnar. Aven om de
svenska fartygens andel av trafiken pa Sverige ér forhallandevis ringa svarar
svenska redare hidr for atskilliga tckniskt avancerade sjotransportlosningar
och frimjar dirmed allméant niringslivets internationella konkurrenskraft.
Direkt och indirekt skapar sjofarten ett stort antal arbetstillfillen.

Svensk rederiverksamhet har drabbats hart av den djupa och lingvariga
siofartskrisen. Den omfattande satsningen i borjan av 1970-talet pa stora
tank- och andra masslastfartyg har som fraktmarknaden kommit att gestalta
sig blivit en svar belastning. Atskilliga av masslastfartygen har den senaste
tiden — ofta med forlust - fétt siljas till utlandet. Samtidigt har emellertid
utbyggnaden av det mera specialiserade tonnaget fortsatt. Genom den
omliggning som nu pigar bor Sverige fi en handelsflotta som bittre svarar
mot niringens langsiktiga konkurrensforutsittningar. Det giller nu att ta
tillvara de tekniska och kommersiclla firdigheter som byggts upp inom
sjofarten med tillgdngar i form av modernt tonnage och yrkesskicklighet hos
ombord- och landanstillda.

Staten har visat beredvillighet att Gvergingsvis stédja rederiniringen. De
hittills vidtagna atgiirderna har niirmast syftat tilt att uppritthaila handlings-
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friheten i avvaktan pd mera langfristiga beddmningar av niringens mojlig-
heter. Det gilller sdvil systemet med kreditgarantier med syfie att tillfilligt
stirka branschens likviditet som de foretagsinriktade stodatgiirderna {or tva
av landets storsta rederiforetag. Sjofartspolitiska utredningens uppgift ir att
utforma (Srslag till atgiirder pd langre sikt. Utredningen skall sdlunda bl. a.
mot bakgrund av beddmningar av utvecklingen inom den internationella
sjofarten och den svenska rederinéringens internationella konkurrenskraft
utarbeta alternativ {or ett sj6fartspolitiskt program. Det har emellertid inte
varil tidsmissigt mojligt for utredningen att sétta in sina nyligen avlimnade
forslag i et sddant sammanhang. Utredningens mera kostnadskrivande
forslag, alltsd det tillfilliga driftbidraget och dettas konstruktion, har inte
heller pd den korta tid som sttt till buds kunnat provas si ingdende i
regeringskanslict som dr nodviindigt.

Det torde rada cnighet om att problemen kring det svenska néringslivets
internationella konkurrenskraft i forsta hand bor 16sas genom en allmin
kostnadsanpassning. En fortsatt vilstdndsutveckling bygger pa den speciali-
sering som dct internationella utbytet av varor och tjidnster ger mojlighet till.
Detta giiller dven [Or sjofarten. Jag dremellertid medveten om de ckonomiska
svarigheter som en stor del av rederiniiringen har kommit i och som, trotsen i
minga avseenden god prognos, niringen inte sjilv kan bemistra. For att
underlitta en fortsatt anpassning med syfte att terstilla niringens langsik-
tiga birkraft kan stodatgirder behévas dvergingsvis.

Utredningen har avsett att det féreslagna driftbidraget skulle giilla underett
a&r, &r 1980. Jag anser att ett forslag som detta mistc - dven om det har
betecknats som kortfristigt — ses i ett vidare sj6fartspolitiskt sammanhang én
som utredningen har redovisat i sin promemoria. Aven rederindringen sjilv
behover snarast en grund for en l&ngsiktig planering. En friga som i
sammanhanget ytterligare bor belysas dr samspelet metlan sambhillets rederi-
och varvspolitik.

Jag riknar med att efter sommaren ha tillgéng till forslag till sjofartspoli-
tiskt program. Direfter bor atgirder kunna foreslds riksdagen hosten 1979
med verkan fr. 0. m. ar 1980.

Av skiil som jag nu har redovisat kommer jag i det foljande inte ndrmare att
behandla det av utredningen framlagda forslaget om ett driftbidrag (or ar
1980. Jag tar inte heller nu upp de synpunkter som utredningen har lagt pa
rederiengagemanget hos svenska varv. | denna frdga hianvisar jag till prop.
1978/79:49 om vissa varvsfrigor och riksdagens behandling av denna (NU
1978/79:17, rskr 1978/79:115). Jag vill i detta sammanhang framhélla att jag
erfarit a1t vissa forhandlingar nu pagar mellan svenska rederier och Svenska
Varv AB om driften m. m. av varvskontrollerade fartyg.

Jag inskrinker mig sdlunda till att, efter att ha gett en kort dversikt av
utvecklingen inom sj6farten, i avsnitt 4-8 behandla vissa internationelia
sjofartsfragor, frigorna om kreditgarantier, ldnefonden f6r den mindre
skeppsfarten, bidrag till sjofolkets fria resor samt forlingning av den s. k.
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flagglagen. Under varjc avsnitt redogor jag for sjéfartspolitiska utredningens
forslag och mina 6verviiganden pd grundval av bl. a. dessa forslag. I avsnitt 9
tar jag slutligen upp vissa bemanningsfragor.

3 Utvecklingen inom sjofarten

Den internationella sj6fartskrisen ér nu inne pa sitt femte ar. Orsaken till
krisen ir bl. a. for stora leveranser under flera &r av nya fartyg, frimst av stora
tankfartyg. Dessutom har genom dc fran ar 1973 flerfaldigade oljepriserna
och en foljande djup och langvarig lagkonjunktur skett ett avbrott i en under
flera &r snabb 6kning av tonnageefterfrdgan. Tonnagedverskottet har spritt
sig till torrbulkfarten och ocksa atskilliga andra marknadsavsnitt.

I prop. 1977/78:166 om vissa sjofartsfragor anforde foredragande departe-
mentschefen att utsikterna for sjofarten inte heller for ar 1978 tedde sig goda.
Visserligen kunde tanktonnaget genom Okade skrotningar och starkt
neddragna leveranser av nybyggen vintas halla sig i stort sett oférindrat
under dret. For torrbulktonnaget hade man emellertid att rikna med ett
betydande tonnagetillskott undecr ocksa detta &r. Godsvolymen for savil oljor
som annat massgods torde knappast 6ka nimnvirt under aret. Tonnageover-
skotten kunde dirfor knappast antas minska och masslastfrakterna dérfor
fortsitta att ligga 1agt. Konjunkturforvintningarna talade knappast for
forbattringar inom andra marknader. Tvirtom kunde tonnage6verskotten
sprida sig med atféljande fraktsinkningar.

Frimst masslastmarknaden kom att under &r 1978 utveckla sig mera
positivt iin det fanns anledning att rikna med vid drets borjan. Detta berodde
pa i forsta hand utvecklingen under andra halvaret. Riknat pd helarsbas sjonk
tonnageefterfrigan. Mitt i transportarbete torde den ha gétt ned med ett par
procent jamfort med ar 1977. Minskningen gillde savil riolja och oljepro-
dukter som jirnmalm och kol. Enbart for spannmadlen héli sig transportar-
betet uppe. Skeppningarna var emellertid ojimnt fordelade under éret. Forsta
kvartalet lig de genomgdende i4gt. Den uppging som skedde under andra
kvartalet gillde huvudsakligen spannmdlstransporter som kom att styra
fraktutvecklingen pd torrbulksidan. Olika storningar i det amerikanska
lastutbudet hade d& neutraliserats med dkade skeppningar som foljd. Fran
augusti 6kade mera allmiint tonnageefterfragan. Kapacitetsreserveni form av
fartnedsdttningar, uppliggningar m. m. sjonk och frakterna steg till nivéer
som inte forekommit de senaste aren. Detta gillde bade oljor och torrbulk-
gods. Sin hogsta nivd naddde frakterna kring manadsskiftet november/
december.

Tankfrakterna hade under forsta halvaret pressats s djupt att de inte gav
utrymme for mycket mer dn bunker- och hamnkostnader. Féljden blev 6kade
uppldggningar. Kring halvarsskiftet hade det lastningsberedda obefraktade
tonnaget i Arabiska viken tagits i ansprék med den pristryckande effekt detta-
utdvat. Befraktarna tvingades hoja sina bud f6r att & tillgng till tonnage.
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Angeligenheten att kompensera den nedgang av lagren som skett under
fGrsta halvdret tillsammans med [(orviintade 6kningar av rdoljeprisct frn
arsskiftet medforde en stegrad efterfragan. Hirtill kom att ett antal stora
japanska tankfartyg togs ur marknaden (6r att anviindas som lager. Som en
yUerligare pAdrivande faktor utvecklade sig den inrikespolitiska oron i Iran
med de verkningar denna kunde fa for energiforsoriningen i importlinderna.
Frakterna steg successivt och i slutet av november gjordes for tankfartyg i
200 000 tons klassen, s. k. VLCC (very large crude carricrs), cnstaka avslut
som lag ca tre gnger s& hdgt som genomsnittet for forsta halvéret. Bristande
lasttillgang forde direfter med sig ett omslag och vid arsskiftet hade frakterna
ungefir halverats. For de storre fartygen har de fortsatt att sjunka under
borjan av ar 1979.

De frakter som noterades under ett par mdnader gav for atskilliga fartyg ett
betydande bidrag till kapitatkostnaderna. De avsdg dock enbart en eller i
undantagsfall tva resor. Som foljd av de mycket l&ga frakterna under forsta
halvéret blev det genomsnittliga utbytct under &r 1978 for tankfarten
fortfarande daligt. Hirtill bidrog en forsimrad doltarkurs.

Fraktokningarna inom torrbutkmarknaden fick siorre genomslagskrafi.
Utfallet blev i genomsnitt betydligt vittre 4n under dren 1976 och 1977 trots
den fortsatta svaga stilkonjunkturen med den inverkan denna hadc pé
skeppningarna av jirnmalm och kol. Frakt6kningarna gilide i huvudsak dc
stora fartygen, dvs. enheter i panamaxklassen, ca 50 000-80 000 dédvikts-
ton, och dn stérre enheter. Till forbittringen bidrog att under hdsten en 6kad
del av det kombinerade tank- och torrlasttonnaget gick over till att
transportera rdolja.

Medan transportarbetet for masstastgods minskade ndgot under dret steg
det for de mera foradlade varorna, parti- och styckegodset, med 546 %
jamfort med ar 1977. Den okade svenska exporten piverkade positivt
godsunderlaget {or de pd Sverige baserade fjdrr- och nirlinjerna. Den l4ga
importen gjorde dock att okningen av fraktintdkterna holls nere. De
kombinerade passagerar- och lastfirjorna fick ett forhallandevis gott ar. |
ovrigt praglades ro/ro-marknaden av ett fortsatt viixande tonnage6verskott, I
friga om den mindre skeppsfarten blev fraktuppgdngen under hosten foga
markerad for torrlastfartygens del medan smétankfartygen kunde uppnd
betydligt 5kade frakter. Av de for svenska rederier betydelsefulla specialfar-
terna kan nimnas att kyltransporterna ocksa under &r 1978 gav ett gott utbyte
medan det till f61jd av minskat lastutbud och dtskilliga nybyggen forsimrades
for biltransporterna. Berdkningarna av sjofartsnettot m. m. tyder pd att totalt
sctt den svenska rederiniringen inte obetydligt forbittrade sitt fortjanstlage
jamfort med ar 1977.

De laga frakterna forde under forsta halvaret med sig en fortsatt press nedit
pi andrahandsvirdena for ocksd moderna masslastfartyg. Priserna reagerade
dock starkt pd de hojda frakterna och vid slutet av ar 1978 lag de oftast
betydligt hogre 4n vid arets borjan. Uppgéngen gick som lingst i friga om de
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storbiiriga torrbulkfartygen inberiiknat de kombinerade tank- och torrlastfar-
tygen. I vissa fall fdrdubblades niira nog priserna under andra halvéret dven
om de l&ngt ifrdn kndét an till fartygens nybyggnadsvirden.

Den svenska masslastflottan minskade avsevirt under &r 1978, Nedgéngen
gick lingst [6r de kombinerade fartygen. Tonnaget gick ned med 6ver 60 %)
till knappt 0,7 milj. dédviktston. Ocksa torrbulksflotian krympte betydligt
frimst genom forsiljning av ett antal panamaxfartyg. Tankflottan holl sig
tonnagemissigt nigot si nir uppe trots forsiljning av bl. a. ett par enheter i
300000 tons klassen. Skiilet var att handelsflottan tillfordes sitt ojimforligt
storsta fartyg, en enhet om nira 500 000 ton dédvikt. Totalt minskade
masslastflottan med 2.4 milj. dédvikiston till 7.8 milj. ton. De flesta
forsdljningarna skedde innan andrahandsvirdena gatt upp mera pétagligt.

Nytillskotten under aret bestod huvudsakligen av specialiserade enheter.
bl. a. ett antal ro/ro-fartyg for fjirrlinjefarten. Vid drets slut uppgick tonnaget
till sammanlagt 9,2 miij. dodviktston. Minskningen under 4ret utgjorde 2,4
milj. ton eller 20 %. Antalet fartyg gick ned med ett trettital enheter. Redan
gjorda forsiljningar tyder pa att masslastflottan under &r 1979 kommer att
minska med ytterligare dtminstone 1,5 milj. dodviktston. Ocksd &rets
nyleveranser kommer att i huvudsak rora sig om ro/ro-enheter for olika
fartomrdden. Pa ett par ar har den svenska handelsflottan dirigenom
genomgétt en omfattande strukturforindring.

Utsikterna for fraktmarknaden under ar 1979 4r svdra att i dag fa ett grepp
om. En slutsats av fraktuppgangen under hosten 1978 ar att berdkningarna
om foreliggande tonnagedverskott forefaller 6verdrivna. Den framriknade
kapacitetsreserven i form av fartnedsiittningar, dellaster m. m. star till
betydande del kvar d4ven under perioder med hidvdade frakter. Uppléiggning-
arna avser till betydande del tonnage som aldrig berdknas komma i trafik.
Klart positivt dr att masslastflottan har slutat att viixa. Tanktonnaget t. 0. m.
minskade med nigon procent under ar 1978. Minskningen bor vid uppriitt-
hallen skrotningsniv fortsitta under ar 1979 samtidigt som nettotillskottet
till torrbulkflottan blir ringa.

Osikerheten i utvecklingen under ar 1979 giller lastutbudet. De dkade
volymerna under andra halvdret 1978 kan knappast hiinforas till en
konjunkturforbittring. Situationen i Iran gor det osiikert vilken omfattning
oljeutlastningen dirifran kan fi. Aven om skeppningarna okar frin andra
oljelinder finns knappast forutsittningar for ett totalt héjt lastutbud.
Tvértom kan inte uteslutas att utvecklingen blir den motsatta med de
konsekvenser detta kan fa fér ocksa virldsekonomin i stort och dirmed {6r
sjotransporterna.

Genom den strukturférindring som skett inom den svenska handels-
flottan har utfallet inom masslastfarten fatt klart minskad betydelse for den
svenska rederindringen. Den konjunkturforbittring som riknats med for
Atskilliga lander under 4r 1979 borde positivt paverka lastutbud och frakter
inom linjefarten och vissa specialfarter. Enbart om oljeforsériningen gar att
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uppritthalia Iir emellertid konjunkturforbittringarna realiseras.

Perspektiven pd lingre sikt dr minst lika svrbeddmda. En avgirande fraga
ir givetvis oljeforsorjningen. En annan &r den fortfarande klart 6verdimen-
sionerade varvskapaciteten. Med de stdd som i manga linder utgdr till varv
och redare iir det en pataglig risk for att tonnagedverskotien sprids till
praktiskt taget alla sjéfartssektorer med de risker detta kan medfGra {or en pd
foretagsekonomiska grunder uppritthatlen rederiverksamhet. Hartill bidrar
ocksa de sjofartsprotektionistiska striivandena i olika lander och landergrup-
per, en friga som jag aterkommer till i det foljande.

4 Det internationella sjéfartspolitiska liget

4.1 Sjifartspolitiska utredningen

Utredningen har studerat utvecklingen inom den internationella sjofarts-
politiken alltsedan OECD:s liberaliseringskod antogs &r 1961 och principen
om fri och rittvis konkurrens fastslogs. Utredningen avser att i sitt
kommande betinkande behandla de huvudproblem som moter svensk
sjofart internationellt. Bland dessa problemomraden kan sirskilt nimnas
FN:s linjekonferenskod, UNCTAD-sekretariatets forslag till riktlinjer for att
6ka u-lindernas Konkurrenskraft i masslasttrafiken, USA:s antitrustpolitik,
Oststaternas konkurrens samt det bekvimlighetsflaggade tonnaget.

Den internationella sj6fartspolitiken befinner sig enligt utredningen i en
process som otvetydigt syftar till att omgestalta virldssj6fartens handlings-
monster. Vedertagna principer haller pd att omvérderas. Nya intressegrupper
har tritt fram och stillt krav pd okat inflytande och deltagande vid
utformningen och tillimpningen av denna politik. Grinsen mellan renodlade
handels- och sjofartsintressen och allminpolitiska dverviganden #r dirvid
ofta suddig.

Utredningen framhaller att koncentrationen hittills av den sjofartspolitiska
diskussionen tilf linjesjofarten inte innebir att tank- och annan masslastsjo-
fart kan forvintas bli oberdord och hdnvisar dirvid till nationalistiska
tongéngar i USA och i vissa u-ldnder och till aktiviteten inom UNCTAD:s
sekretariat infor UNCTAD-konferensen i ar.

Utredningen avvaktar bl. a. de avgdrande stéliningstaganden som kan ske i
andra stater betriffande linjekonferenskoden. | avvaktan hirpé anser utred-
ningen att Sverige bor fortsitta sitt odogmatiska forsvar for den fria sjofarten.
Detta dr en naturlig utgingspunkt for ett land med vér handelspolitiska
instéllning och med en rederinéring som bedriver en omfattande tredjelands-
trafik (cross-trade).

Det dr enligt utredningen ett visentligt svenskt intresse att konferenssys-
temet bibehdlls inom linjetrafiken. Mojligt dr att ndgon form av garantier
méste skapas och accepteras for att konferensmedlemmarna inte skall kunna
tillimpa illojala affdrsmetoder.
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Utredningen har i princip en negativ instiillning till FN:s linjeckonferens-
kod. Samtidigt dr utredningen mecdveten om att denna uppfatining bor
omprovas for den hiindelse samuliga EG-linder skulle komma att ratificera
koden med det forbehallet att lastuppdelningsbestiimmelserna inte tillimpas
mellan dessa och andra OECD-Einder. I ctt sadant tinkt lige kan ¢n svensk
ratificering visa sig vara forenlig med svenska intressen.

Niir det giiller masslastfarten iir det enligt utredningen angcliget att Sverige
motarbetar varjc form av lastuppdelning, vilket inte bor hindra att vi hyser
forstdelse for u-lindernas onskan att i rimlig utstrickning Oka sitt
tonnage.

Vad slutligen angér oststatskonkurrensen ir det utredningens uppfattning
att Sverige inom ramen for den blandade sj6fartskommissionen och handels-
forhandlingarna bor fortsiitta sina striivanden att 6ka den svenska andefen i
trafiken mellan Sverige och Sovijetunionen och motarbeta {orfaranden som ir
till skada f6r svenska intressen, bl. a. inom cross-trade.

4.2 Foredragandens dverviganden

Den svenska handelsflottan ir inte uppbyggd for att i forsta hand betjina
var cgen utrikeshandel utan dr visentligen inriktad pd trafiken mellan
frimmande hamnar (cross-trade). Foljaktligen beror den svenska rederini-
ringens handlingsutrymme av sj6fartspolitiken i andra liander, framfor allt
den starkt 6kade tendensen att begriinsa cross-tradeverksamheten. Den fria
sjofarten har varit en livsbetingelse for den svenska handelsflottans utveck-
ling och nuvarande stillning.

Sé linge OECD-linderna helt behiirskade virldssjofarten kunde de bygga
upp ett sjofartspolitiskt regelsystem avpassat efter egna behov och intressen.
Sjofartsbestimmelserna i OECD:s liberaliseringskod som antogs &r 1961 slar
fast principen om fri och rittvis konkurrens. Kommersiella dverviiganden
skall bestimma valet av fartyg och flagg.

En genomgripande férindring av det sjofartspolitiska liget inleddes &r 1964
i och med att u-liinderna vid den forsta UNCTAD-konferensen formulerade
krav pd en visentligt 6kad andel av transporterna av sin sjéburna utrikes-
handel. U-landernas krav har sedermera tagit sig uttryck i en alltmer
omfattande protektionism.

Det hittills viktigaste resultatet av u-lindernas strivanden dr FN:s
uppforandekod for linjekonferenser, dvs. sammanslutningar av linjerederier
som trafikerar samma trad.Koden antogs inom UNCTAD:s ram &r 1974 och
bvgger pd en allmint omfattad 6nskan att forbéttra konferenssystemet under
hinsynstagande till u-lindernas speciella behov och problem inom linjesjo-
farten. Det for svensk sjofart mest besvirande i koden #r principen att ett
lands sjoburna utrikeshandel i forsta hand skall transporteras av den egna
handelsflottan. Nationella rederier forbehdlls 80 % av trafiken mellan tva
linder. Tredje linders rederier far dela pa resterande 20 %. Denna regel skall

1** Riksdagen 1978/79. I sami. Nr 116
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dock giilla endast om Konferensen inte kommer dverens om en annan
lastfordelning,.

Koden tiider 1 kraft sedan den ratificerats av 24 linder med 25 9% av
viirldens linjetonnage. Hittills har 33 kinder anslutit sig till koden. De
representerar dock endast ca 6 Y av linjetonnaget.

Av avgdrande betydelse for kodens ikrafttridande iir EG-lindernas
instilllning. F. n. Overvigs en 0sning som innebiir att medlemslinderna
ratificerar koden med reservation for att bl 4. lastuppdelningsbestimmel-
serna i princip inte skall tillimpas mellan OECD-linderna.

Sverige har i demarcher till kommissionen och EG-liinderna pétalat sitt
stora intresse i att en EG-16sning inte utestiinger svenska rederier frin deras
viktigaste marknad. Jag vill tilligga att Sverige har ett institutionaliserat
samrdd med EG-kommissionen 1 sjofartsfrigor och att kommissionen
forefaller angeligen att finna 10sningar pa olika sjofartsproblem som &r
godtagbara ocksa for Sverige.

Infér UNCTAD:s femte konferens 1 Manila i maj 1979 har UNCTAD-
sekretariatet lagt fram {orslag som syftar till att tillforsiikra u-linderna vissa
andelar av dessa linders tank- och andra masslasttransporter. Sekretariatet
hidvdar att ett land som exporterar en rivara har ritt att ta 6ver viss del av
transporterna och att u-linderna kan bedriva sidan sjéfart mer ekonomiskt
in vad de traditionella sjofartslinderna kan gora under cgen flagg.

Ett viktigt inslag i den internationella sjéfartspolitiska bilden iir de problem
som moter linjesjofarten till foljd av antitrustbestimmelserna i USA.

Samverkan inom linjekonferenser som omfattar USA strider i och for sig
mot antitrustlagstiftningen. D4 man emellertid av andra skil i USA var
positiv till linjekonferenserna infordes ett sirskilt regelsystem for dessa,
vilket gjorde det mojligt att undanta dem fran antitrustlagstiftningens
tilimpning. Systemet innebir kontroll Gver fraktrater, service, praxis m. m.
Denna reglering hindrar emellertid inte att antitrustkonflikter kan uppsta.
FFor att s6ka minska de sj6fartspolitiska friktionerna figer 6verliggningar rum
mellan de viisteuropeiska sjofartsnationerna och Japan, 3 ena sidan, och USA
4 andra sidan. Diskussionerna har hittills berort affirsmetoder, linjckonfe-
rensernas struktur, befraktarrddens roll samt mdojligheterna till utvidgade
mellanstatliga konsultationer. Frin europeisk och japansk sida efterstrivas
att undanréja de hinder mot en rationellt bedriven linjesjofart som det
amerikanska regelsystemet skapar. | gengild 4r man beredd att dverviiga
nagon form av offentlig insvn i linjckonferensernas verksamhet (Gr att
komma tillritta med vissa illojala atfdrsmetoder.

Handelsflottorna i de dsteuropeiska linderna — sirskilt Sovjetunionen - har
visat en mycket kraftig tillvixt under senare ar. Deras andel av virldshan-
delsflottan dr dock allyjamt forhdflandevis ringa. Denna avspeglar dock gj den
satsning som Sovjetunioncn gjort pé linjectonnaget. Landet har nu virldens
storsta linjeflotta och dess andel av uteliggande order pekar pa ytterligare .
dkning under perioden fram till &r 1980. Atl Sovjets frammarsch betrakias



Prop. 1978/79:116 13

som cit allvarligt hot mot vistviirldens sjolart har flera orsaker. Den mest
iogonfallande ir att et statshandelsland pd grund av sitt ekonomiska system
har méjlighet att konkurrcra med medel som inte star viistliinderna och deras
rederier till buds. Detta har lett till en priskonkurrens i linjesjofarten dir
sovjetiska rederier crbjuder frakter under — ofta l&ngt under - linjekonferen-
scrnas faststiillda frakter.

Den sovjctiska konkurrensen i direkttrafiken mellan Sverige och Sovjet-
unionen har lett till att sovjetiska fartyg transporterar, i ton riknat, 92 % av
exporten till Sverige och 38 “» av importen frin Sverige. I cross-trade drabbas
svenska redare av sovjetisk konkurrens. De problem som den expanderande
sovjetiska linjeflottan skapardiskuteras inon1 OECD. Det haremellertid visat
sig svart att besluta om konkreta atgiirder.

Flertalet EG-liander har infort lagstifining som medger kvotering av laster,
forbud mot befrakining eller speciella avgifter for fartyg rdn linder vars
sjofartspolitik bedoms skada den egna handelsflottans intressen eller, enligt
en formulering i den danska lagen, kan komma att skada vissa andra linders
sjofart. EG:s ministerrad har i december 1978 beslutat att under tva ar sirskilt
overvaka utvecklingen av linjetrafiken Europa—Ostafrika och Europa-
Centralamerika, diir det finns anledning anta att vissa rederier inte tillimpar
marknadsekonomiska principer och dirigenom skapar konkurrensmiissiga
nackdelar for EG-lindernas handelsflottor.

Sverige har sedan ar 1974 ett sjifartsavtal med Sovjetunionen. En blandad
kommission mdts regelbundet f6r att diskutera avtalets tillimpning och
fungerar ocksd som kanal till sovjetiska myndigheter. Kommissionen strivar
bl. a. efter att 6ka den svenska andelen av transporterna mellan de bida
linderna.

Fartygen under bekvimlighetsflagg svarar i dag (6r drygt 30" av
virldshandelsflottans tonnage. Tendensen visar pd ytterligare tillviixt. Den
kritik som riktats mot dessa fartyg avsag ursprungligen den dliga sjoviirdig-
heten och de underméliga forhallandena ombord. Kritiken har haft viss
effekt.

Bl. a. den internationella uppmirksamheten torde ha lett till att det nu
under bekvimlighetsflagg finns ett betydande hogklassigt tonnage. Skill-
naden i scrvice till befraktarna mellan dessa fartyg och fartyg under
traditionell flagg ar ofta marginell. Samtidigt har bekvimlighetstonnaget en
helt annan kostnadsniva och snedvrider dirmed konkurrensen. Detta har,
bl. a. av Sverige, patalats inom OECD men inte lett till ndgra gemensamma
atgarder for att begrinsa den vidare utvecklingen av bekvimlighetstonnaget,
som viscntligen ags av redarc i OECD-linder.

I UNCTAD-sekretariatets forslag i friga om masslastfartyg, som jag
tidigare har redovisat, riktas skarp kritik mot registrering av fartyg under
bekvimlighetsflagg. Man menar att bekvamlighetsflaggen ger i-linderna
stora fortjinster medan u-linderna som oftast tillhandahdller besittningen
snarast gor en forlust. Tillvixten av bekviimlighetstonnaget hindrar
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nimligen u-Linderna {rin att utveckla sina cgna handelsflottor. Sckretariatet
{Greslar vissa atgirder i syfie att gradvis avveckla det bekviimlighetsflaggade
tonnaget.

Diskussionerna kring FN:s linjekonferenskod visade att QECD-samar-
betet pa det sjofartspolitiska omrédet vilade pd en svag grund. Verksamheten
lamslogs i stort scti. For att komma ur detta dodlige inledde man ar 1976 ¢n
diskussion i syfte att finna en sjofartspolitisk minsta gemensam namnare.
Arbetet har dinnu inte kunnat slutforas, vilket viisentligen beror pa att man
ansctt sig bora avvakta resultatet av EG-behandlingen av FN-koden.
Problemen hiinger samman med tolkningen av begreppet "'fri och riitivis
konkurrens™ inom sjofarten, nirmast huruvida detta ir forenligt med en
uttrycklig ridtt for ctt linjerederi att transportera viss andel av sitt lands
utrikeshandel. Cross-traders ritt att delta i en trafik som regleras bilateralt
mellan tvd andra Linder hor ocksa hit.

Den klimatforindring som skett i den internationella sjofartspolitiken
under de senaste tio dren har visserligen paverkat svenska rederiers
handlingsutrymme men i begriinsad omfattning. Viirldssjofartens nya hand-
lingsmonster — med nationela flaggpreferenser, bilaterala lastuppdelningar
och myndighetsingripanden i kommersiella frigor som visentliga element —
forefaller att f4 allt storre genomslagskraft. Under ar 1979 kan 6rviintas en del
avgorande stiliningstaganden. EG:s beslut i frdga om FN:s linjekonferens-
kod kommer att fa vittgdende konsekvenser. Dialogen mellan Viisteuropa
och Japan & den ena sidan och USA 3 den andra kan medfora dkad statlig
insyni konferensernas verksamhet. De sjéfartspolitiska diskussionerna inom
OECD kan f4 betydclse for tolkning och tillimpning av sjéfarisbestimmel-
serna i liberaliseringskoden. UNCTAD: s femte konferens kommer att fora
fram tank- och 6vrig bulksjofart samt bekvimlighetsflaggen som globala
problem.

I de sammanhang dir den internationella sjofartspolitiken diskuteras och
utformas f6ljer Sverige principerna i OECD:s liberaliseringskod att vérlds-
sjofarten skall folja den liberala konkurrensens handlingsmonster och att
endast kommersiella Gverviganden far bestimma valet av fartyg. Olika
former av diskriminering, protektionism och statlig styrning inom sjofarten
motarbetas. Andra hinsyn &n rent sj6fartspolitiska samt en striivan att finna
samforstindslosningar med andra ldnder eller landergrupper har dock lett till
att Sverige inte driver den fria sjofartens teser pa ett doktrindrt sitt. Med
iaktiagande av principen att svensk sjofart sa 1angt mojligt skall drivas under
svensk flagg stoder Sverige de olika former av rederisamverkan som siktar till
att rationalisera den internationelia sjofarten.

Sjofarispolitiska utredningen avser att i sitt kommande betdnkande dra upp
riktlinjer for det svenska agerandct i de internationella sjofartspolitiska
sammanhangen. I avvaktan hirpé anser utredningen att Sverige bor fortsitta
sitt odogmatiska farsvar for den fria sj6farten. Jag delar denna uppfatining
och menar liksom utredningen att den fria sj6farten dr en naturlig utgéngs-
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punkt {or ctt land med var handelspolitiska instillning och med en
rederinidring som bedriver en omfattande cross-trade. Detta hindrar inte att
Sverige i de aktuela fragor som jag nyss nidmnt godtar 13sningar som inte ir
helt forenliga med cn strikt tillimpning av den fria sjéfariens principer men
som pa lingre sikt kan gynna svenska intressen.

Som utredningen framhéller dr det ett visentligt svenskt intresse att
konferenssysicmet bibehdlls inom linjesjofarten. Linjekonferenserna bor
ocksa ges mojlighet till okad effektivitet genom frihet att tillgodogora sig den
teknologiska utvecklingen och rationalisera verksamheten. Om en interna-
tionell dverenskommelse hdrom forutsidtier 6kad statlig insyn i konferen-
sernas verksamhet i syfie att forhindra illojala affirsmetoder, bor det kunna
godtas av Sverige.

I likhet med utredningen anser jag att Sveriges hittills negativa instillning
till FN:s linjekonferenskod bir omprovas om dverldggningarna inom EG
resulterar i en ldsning som innebir att kodens lastuppdelningsbestammelser
inte skall tilimpas mellan EG-linder och andra OECD-liinder.

I friga om tank- och 6vrig bulksjofart bor Sverige se positivt pd u-lindernas
onskan att bygga ut sina flottor och f& en rimlig andel av trafiken. Detta
innebér dock inte att Sverige skall godta lastuppdelning eller andra former av
lastpreferenser inom denna sjélart. Konsekvenserna for virldshandeln av
saddana atgirder skulie kunna bli dnnu allvarligare i den trafiken in i
linjesjofarten.

Sverige bor fortsiitta sina strivanden att motarbeta registrering av fartyg
under bekvimlighetsflagg.

Den svarbemiistrade priskonkurrcnsen frin Oststaterna mdste givetvis
foljas med stor uppmirksamhet och i nira kontakt med OECD och EG.

5 Statliga kreditgarantier m. m.
5.1 Bakgrund

Syfict med det &r 1977 beslutade kreditstddet i form av statliga kreditga-
rantier till svenska rederiforetag (prop. 1976/77:146, TU 1976/77:26, rskr
1976/77:344) &r i forsta hand att under ett pressat lige for sjofarten ge
redericrna mdjligheter att undvika av likviditetsskil framtvingade omfat-
tande forsiljningar av modernt tonnage till underpris. 1 propositionen
betonades att ett sddant stéd maste vara selektivt och grunda sig pd en
ingdende individuell bedomning. Bade rederi och fartyg skulle bedomas vara
livsdugliga inom svensk rederiniring. Atskilliga férindringar maste accep-
teras for att den svenska handelsflottan skulle kunna anpassas till nya
forhillanden. Forsdljningar till utlandet av ocksa forhdllandevis nybyggda
fartyg kunde dirfor fa goduas.

Stodet var tidsbegrinsat och skulle utga under budgetdret 1977/78 inom en
ram av ca 500 milj. kr., varav ca 50 milj. kr. beriiknades for den mindre
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skeppsfartens bechov. Syfiet var att ge garantier for relativt kortfristiga 1&n.
Garanti skulle dock om det fanns sirskilda skiil kunna limnas for 1an med en
loptid av hogst fem &r och med amorteringsfrihet under de tre forsta dren av
garantitiden. Garanti kunde medges upp till 90 “. av fartygens beriknade
viirde. Som siikerhet skulle limnas icke utnyttjade biista sikerheter i fartyg
tillhérande rederiet som medgavs kreditgaranti. Fullmiikiige i riksgidldskon-
toret fick bemyndigande att under tiden 1 juli 1977 — 30 juni 1978 medge
sadan garanti. Ans6kan om garanti eller utfdstelse om garanti skulle vara
inlimnad senast den 31 december 1977.

Med hiinsyn till de speciella forhéllanden som kunde {oreligga for den
mindre skeppsfarten kunde andra garantivillkor bli aktuella. Frigan borde i si
fall understillas regeringen for provning.

Enligt riksdagens beslut skulle garanti avse ett virde som inte statiskt
bands ull enbart marknadsvirdet. Nidrmare foreskrifter {or utfirdande av
statlig kreditgaranti meddelades i férordningen (1977:497) om statlig kredit-
garanti till svenskt rederiforetag.

I prop. 1977/78:166 om vissa sjofarisfragor redovisades de dittillsvarande
erfarenheterna av kreditstddet. Vid sin behandling av ansdkningarna hade
fullmiktige i riksgildskontoret, pa {orslag av nimnden for fartygskreditga-
rantier (FKN), normalt stillt krav pd amorteringsanstdnd frin foretagens
kreditgivare. Detta gillde ocksa for 1an for fartyg som byggis vid svenska varv
med statlig kreditgaranti.

Som foljd av bl. a. dessa aigirder hade det gétt att kraftigt begrinsa
likviditetsstédet i form av sirskilda statliga kreditgarantier. Samtidigt som
syfiet med dessa kunnat uppnds hade kreditgivarna pa saviil den statliga som
den privata sidan tagit sin del av ansvaret — och dven riskerna — {or att
rederierna skulle klara likviditetspéfrestningarna.

Av ramen for de statliga kreditgarantierna kunde beriiknas atersta ett
belopp av storleksordningen 200 milj. kr. vid utgangen av ar 1977. 1
propositionen foreslogs att den del av den ursprungliga ramen om 500 milj.
kr. som kunde komma att iterstd sedan samtliga ansékningar blivit avgjorda
fick foras i ny rikning och st till férfogande fram till den 30 juni 1979 pa de
villkor som angetts i prop. 1976/77:146 och i uttalandena i TU 1976/
77:26.

Per den 31 december 1978 &terstod inom garantiramen ett belopp av 220
milj. kr., varav 25 milj. kr. pd den del som beriknats for den mindre
skeppsfarten. Utestiende garantier uppgick till 104 milj. kr., varav 25 milj. kr.
avsig den mindre skeppsfarten. Ej ianspraktagna garantiutfistelser dvensom
avvecklade garantidtaganden uppgick till sammanlagt 176 milj. kr.

Kreditgarantierna till svenska rederiforetag varenligt prop. 1976/77:146 att
se som ett komplement till det sirskilda statliga stodet till fartygsbestillare
som foreslagits i prop. 1976/77:139 om vissa varvsfrigor. For det senarc
stodet gdller numera (prop. 1978/79:49, NU 1978/79:17, rskr 1978/79:115)
foljande. For att underlitta bestdliningar av fartyg vid svenska varv kan
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farty gsbestallare av kontrakisprisct {or bestillt fartyg erhalla intill 70 % i form
av statliga kreditgarantier och intill 25 “. i form av lin med viss atervin-
ningsritt for staten. 1 syfle att undvika spekulativa fartygsforviirv skall
bestillare betala minst 5 % av kontrakispriset kontant och diirtifl dga visst
riskkapital. 1 det fall an inte alls eller endast delvis beviljas kan kreditga-
rantierna efter provning limnas till hogre belopp dn 70 " av kontrakispriset.
Lan och kreditgaranti fir dock sammanlagt uppgé till hogst 95 . Som
sikerhet {or lan godtas pantbrev inom 95 " av kontantpriset. Lan och garanti
kan limnas {61 ocksd stérre ombyggnader av fartyg. Stédet dr temporirt och
utgar for kontrakt som tecknats fore utgdngen av ar 1979 och som normalt
avser leveranser senast den 31 december 1980. Ramen for kreditgarantier blev
genom riksdagens bestut hosten 1978 utdokad med 2 025 milj. kr. For lan
stilldes till forfogande yvtierligare 675 milj. kr.

Det ldge som en betydande del av svensk rederindring befinner sig i har
aktualiserat ocksa vissa foretagsspecifika atgirder. En siirskild rederikommis-
sion fick sommaren 1978 i uppdrag att skyndsamt ange aigirder for att
bibehalla pa sikt jivskraftiga och for landet viktiga delar av svensk rederi-
verksamhet. Kommissionens forslag och pa grundval av dessa triffade avital
foranledde {orslag i prop. 1978/79:35 om ekonomiskt stad till vissa rederifo-
retag. Forslagen godtogs av riksdagen (TU 1978/79:9, rskr 1978/79:101).
Hirigenom har uppnatts att i1 avtal med staten landets tva storsta rederifo-
retag, Brostroms Rederi AB och Saléninvest AB, har ikldtt sig olika
forpliktelser i frdga om frimst forliggningen av foretagens administration,
rederiverksamhetens omfatining och ungefirligt antal svenskregistrerade
fartve. Avialen omfattar {or Brostroms aren 1979-1983 och f6r Saléns aren
1979-1982. De forutsiitter amorteringsanstand for vissa statsgaranterade
fartygsldn frdn svenska varv. Didrutover limnar staten villkorslan till
Brostroms om 250 milj. kr. och till Saléns om 200 milj. kr. Utbetalningen av
lanet till Saléns dr beroende av vissa forutsittningar i frdga om foretagets egna
kapital och likviditet. Den senare pdverkar dven omfattningen av de
forutsatta amorteringsanstanden.

For Brostroms del ar villkorslinet rinte- och amorteringsfritt under
avtalsperioden. Foretaget har dessutom erhéllit ett kontantbidrag om 80 milj.
kr. vartill kommer omlidggning av vissa tidigare erhallna statliga kreditga-
rantier. bl. a. 100 milj. kr. i form av garanti till svenskt rederiforetag.

Sé& linge villkorsldnen bestar fortsitier i huvudsak de bada foretagens
forpliktelser dven efter avtalstidens utging. Avtalen innehiller ddrutver
bl. a. bestimmelser om statens insyn i foretagen.

Sj6fartspolitiska utredningens promemoria innehdller vissa forslag som
avser Svenska skeppshypotekskassan, Skeppsfartens sekundarlanekassa och
Lanefonden for den mindre skeppsfarten. For dessa laneinstitut giller i
korthet foljande.

De bada kassornas verksamhet regleras i férordningen (1965:139) om,
Svenska skeppshypotekskassan och Skeppsfartens sekundirlanekassa.
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Kassorna har till uppgift att limna lan. huvudsakligen av langfristig karaktir,
till svenska rederiforetag eller iklida sig garanti for sidana 1an. Lanen limnas
pa bestdmd tid som inte far 6verskrida for skeppshypotekskassan 15 aroch for
sckundirlanekassan 10 ar. Atcrbetalning skall ske genom avbetalningar
enligt en faststilld plan. For lanen skall stéllas betryggande sdakerhet i form av
inteckningar 1 svenskt fartyg eller borgen av staten eller bank. Inteckning
skall i fraga om 1&n fran skeppshypotekskassan ligga inom 50 " och i fraga
om lan frin sekundirlinekassan inom 70 % av det viirde till vilket kassans
styrelsc uppskattar fartyget.

For kassornas forbindelser har lantagarna ett visst solidariski ansvar. For
vad som vid en likvidation &terstdr av forbindelser sedan kassans egna medel
har anvénts {or att tillgodose dessa #r lantagarna ansvariga i forhallande 1ill
sin laneskuld till kassan. Ansvarigheten dr dock maximerad till viss procent,
betriffande lantagare hos skeppshypotekskassan fem och sckundirlane-
kassan tio procent, av den vid likvidationstilifillet utestdende laneskulden.
Som siirskild sikerhet har bildats garantifonder genom att staten har stitlt till
forfogande garantiforbindelser som har utfirdats av fullmiiktige i riksgilds-
kontoret. Det sammanlagda beloppet av skeppshypotekskassans resp. sekun-
dérlanekassans laneskuld och garantiforbindelser fr ej Gverstiga tio resp. sex
ganger det sammanlagda beloppet av kassans garanti- och reservfond.

Skulle en {antagare inte fullgora sina dtaganden eller vid en ev. likvidation
av en kassa skall i forsta hand reservfonden anvindas for att fullgora kassans
forpliktelser. I andra hand ar lantagarna solidariskt ansvariga och forst
direfier far garantifonden tas i ansprak.

For narvarande uppgr reservfonden tili 35 milj. kr. i skeppshypoteks-
kassan och 5.9 milj. kr. i sekundirldnekassan. Kassornas garantifond utgor
for skeppshypotekskassan 100 milj. kr. och for sekundirldnekassan 52 milj.
kr. F. n. dr den utnyttjade upplaningsvolymen for kassorna ca 1,3 miljarder
kr. tillsammans.

For sin verksamhet anskaffar kassorna medel genom uppldning pd
kapitalmarknaden, huvudsakligen mot obligationer. Sidan uppléning sker i
allminhet tva ginger 4rligen, med utgdngspunkt fran i princip beviljade
lan.

Lanefondens verksamhel regleras i forordningen (1971:324) om i&ne-
fonden (Gr den mindre skeppsfarten. Lanefonden har till syfte att med lin
frimja en fran allmin synpunkt onskvird fornyelse av landets bestdnd av
mindre fartyg. Lan kan limnas for nybyggda fartyg men dven for kop av
andrahandsfartyg och for ombyggnad eller reparation av fartyg. Lanen
lamnas pa bestimd tid som inte {ar Gverstiga tio &r. Om sirskilda skl
foreligger kan aterbetainingstiden, i friga om nybyggen utstrickas till tolv ar.
For kop av fartyg far lan inte beviljas, om fartyget ar édldre dn tio ar. For lanen
skall stillas betryggande sikerheter. Inteckning skall ligga inom 85 “u av det
virde till vilket lanenimnden for den mindre skeppsfarten uppskattar
fartyget. Aterbetalning skall ske genom avbetalningar enligt en faststilld
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plan.

Efter forslag i prop. 1977/78:101 (bil. 11) har skeppshypotekskassan och
sekundarlanekassan under aren 1978 och 1979 faut disponcra rorliga krediter
om sammanlagt 139 milj. kr. i riksgidldskontorct (NU 1977/78:38. rskr 1977/
78:160). Dessa medel ger kassorna méjligheter att laimna amorteringsanstdnd
till sina lantagare och ind3 fullgéra amorteringarna pd obligationsianen. 1
besiut den 6 juli 1978 fGreskrev regeringen att den rorliga krediten skulle &
utnyttjas for att ticka lik viditetsbrist pa grund av amorteringsanstind i de fall
sadant ansténd forutsatts i yirande fran nimnden {or fantygskreditgarantier
(FKN) i drende om likviditetsstod &t svenskt rederiforetag. Efter forslag i
prop. 1978/79:25 har riksdagen senare beslutat att forlinga kassornas rorliga
krediter i riksgildskontoret tills vidare.

5.2 Framstéliningar frian styreisen i Svenska skeppshypotekskassan och
Skeppsfartens sekundirlanekassa samt lanenimnden fér den mindre
skeppsfarten

Kassornas styrelse har i skrivelse till industridepartementet den 24 oktober
1978 och lanendmnden har i skrivelse till kommunikationsdepartementet
samma dag lagt fram fGrslag att en tidsbegriinsad tredje lanekassa skall
inrittas och fungera fram till och med ar 1983. Kassorna har bl. a. anfort aut
foreskrifterna for utldningen inte dr anpassade till att ge langsiktiga Iosningar
avseende amorteringsanstand samt att de {or ndrvarande laga fartygsvirdena
medfor att ansékningar om anstand i vissa fall maste avslas cller att —i de fall
anstand medges — de ackumulerade amorteringsbechoven som senare pa en
gang skall erliggas blir av sddan storlek att rederierna svérligen kan klara
ifragavarande betalningar. Den foreslagna tredje kassan skulle administreras
av det gemensamma kansliet for kassorna och lanenimnden och som enda
uppgift ha att ldmna lan att anvandas for betalning av amorteringar till de tre
laneinstituten. Den tredje kassans styrelse skulle vara densamma som de
nuvarande kassornas. L&n av olika typer skulle kunna ges, diribland sddana
som forordats av rederikommissionen i fraga om Brostroms och Saléns. Lan
skulle beviljas endast till rederier som beddms vara livskraftiga pa lang sikt.
Beviljade 1&n skall bestridas fran den rorliga kredit i riksgildskontoret som
skeppshypotekskassan och sekundiarldnekassan har erhdllit. Sikerhets-
kraven skall anpassas efter kassornas och lanefondens villkor. Sikerhets-
brister skall utfyllas av staten.

Lanenidmnden erinrar om ati den i sin anslagsframstélining {6r budgetaret
1978/79 forutsett att stodatgarderna i form av statliga kreditgarantier skulle
fora med sig att rederiernas mojligheter att amoriera sina tan fran fonden blev
avseviirt forbdttrade. Forutsdttning (Or garanti har emellertid blivit aut
amorteringsanstand skall limnas av samiliga kreditgivare dvs. garantier
utgér inte for att ge utrymme {Or amorteringar. For att niimnden skall kunna
medge amorteringsanstand kriivs emellertid att lantagaren skall kunna stilla
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sikerhet i enlighet med bestdimmelserna for fonden, dvs. en sidkerhet som
skall ligga inom 85 . av {artygsviirdet. Med hinsyn hirull har niminden i
vissa fall pa grund av de . n. 1aga fartygsvirdena nédgats avsia ansokningar
om amorteringsanstind dven om detta skulle 4 1ill {oljd au kreditgarantier
inte beviljas. Nimnden anser sig inte som bestimmelserna nu ir utformade
kunna forfara pd annat sitt.

5.3 Sjofartspolitiska utredningen

Utredningen, som fatt framstiliningarna om en tredje lAnekassa pd remiss,
uttalar att det statliga likviditetsstodet i form av kreditgarantier till svenskt
rederiforetag har visat sig behdvligt dven om ramen som {oljd av amorte-
ringsanstdnd m. m. enbart delvis behdvitas i ansprak. Syftetmed stddet dr att
forhindra av likviditetsskdl framtvingade omfattande f{orsiljningar till
utlandet av modernt tonnage till underpris. Aven om méanga tecken tyder pi
en successiv forbittring dr sjofartskrisen inte dvervunnen. Frakierna dr inom
ménga sjofartssektorer iinnu otilifredsstillande och ger inte utrymme for att
ticka kapitalkostnaderna. Fartygsvirdena pd andrahandsmarknaden ir fort-
farande pressade.

Minga rederier kan forutses fa svarigheter att fullgdra sina amorteringar,
framfor allt de genom olika kortfristiga anstdnd framskjuina amorteringar
som nu Jiggs till ordinarie sadana. Hiri ingdr ocksa de kortfristiga 1&n som
crhéllits med statlig kreditgaranti som siikerhet. Det idr dirfor enligt
utredningen angeliget att nu utesidende garantier kan forlingas.

Langivare med bittre siikerhetslige iin de statliga garantierna kan komma
all visa sig ovilliga att medge yiterligare amorteringsanstand. Staten stills da
infor valet att antingen Oka sitt garantidtagande eller godta en tvangsforsilj-
ning med de risker for forluster som féljer med statens daliga sakerhetslige.
D43 sa visar sig angeliget for att skydda statens fordran bor mojlighet finnas att
efier noggrann provning i varje sirskilt fall utvidga det statliga garantita-
gandet.

Olika sjofartssektorer och rederier har drabbats av sjéfartskrisen vid olika
tider och olika svart. Rederier som hittills klarat sig kan réka i svarigheter.
Detta kan ske dven om de fullgdr sina amorteringar genom att ldmnade
sikerheter trots amorteringarna urholkats av sinkta fartygsvirden. Rederier
som hittilis inte behovt kreditgarantier tack vare lamnade amorteringsan-
stand kan om forisatta anstind inte Jimnas komma i etl annat lige.
Utredningen foreslar att den del av ramen for de statliga kreditgarantierna
som kan komma att kvarstd outnyitjad vid utgdngen av innevarande
budgetdr fors i ny rikning budgetaren 1979/80 och 1980/81. Ramen skall
enligt det anforda kunna anvandas pa nuvarande villkor for savil helt nyva
garantier som da det befinns motiverat dven for utvidgning av tidigare
limnade s&dana. Mojlighet bor ocksa finnas att forlinga utestaende garantier
utdver de fem ar som f. n. giller som griins. Dérvid kan det ocksa bli pakallat
att godia siikerhet som faller utanfor de 90 *.. av fanvgsvirdet som giller for
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den storre skeppsfarten. Besluten maste dirfor tas pé sjofarispolitiska
grunder. Ansékningar bor av detta skiil i samtliga fall provas av regeringen
efter vttrande av FKN och fullmiktige i riksgiildskontoret. Forlingningen bér
striicka sig till endast nista amorteringstidpunkt, dock ligst ett &r men med
mojlighet till yuerligare forlingning. Hirigenom kan utestdende garantibe-
lopp kontinuerligt anpassas till redericts behov.

Som yttrande dver den av lanenimnden for den mindre skeppsfarten
giorda framstillningen om inridttande av en tillfillig tredje lanekassa anfor
utredningen foljande.

For de tre laneinstituten finns i respektive forfattning bestimmelser om
sikerhetsliget for lamnade 1&n. Inteckning skall i frdga om lan frdn
skeppshypotekskassan ligga inom 50 “, och frin sekundirldnekassan ligga
inom 70 % av det virde till vilket kassornas styrelse uppskattar fartyget. For
lanefonden for den mindre skeppsfartien giller att inteckning skall ligga inom
85 “w av det virde till vilket ldnenimnden for den mindre skeppsfarten
uppskattar fartyget. Laneinstituten far siiga upp lan till betalning om fartyget
minskar sd i virde att sdkerheten dventyras.

Utredningen har underhand erfarit ant kassornas styrelse vid den regel-
bundet dterkommande provningen av siikerheten for utestdende lan funnit
befogat att utgd inte fran de aktuella pressade fartygsvirdena utan fran mera
langsiktiga varden, varvid man tagit hidnsyn till bl. a. fortjinstféormagan hos
fartyget i det dgande rederiets hand.

Aven vid denna virderingsprincip foreligger dock vissa sikerhetsbrister,
framst i frAga om fartyg som tillhér den mindre skeppsfarten. Totalt svarar vid
foreskrivna procentsatser bristen mot 15 milj. kr. av de bedomda langsiktiga
vardena att jaimfora med 47 milj. kr. om de aktuella marknadsvirdena tas som
utglngspunkt. Utgar man didremot fran hela det aktuella marknadsvirdet
begrinsar sig fortustrisken till en milj. kr.

For lanefonden med dess kreditgivning i ett hogre risklédge ir sikerhets-
bristen vid de aktuella marknadsvirdena 26 milj. kr., dvs. da riknat pa 85
av dessa. Tas hela marknadsvirdena som utgdngspunkt begrinsar sig
fortustrisken till 12 milj. kr. For nigra av de aktuella fartygen har didrutéver
beviljats statliga kreditgarantier om tillsammans 15 milj. kr. med sdmre
sakerhetslige dn ldnen fran kassorna och fonden. Dock foreligger i vissa fall
kompletterande sdkerheter.

Utredningen anfor at1 de i den remitierade skrivelsen framforda forslagen
avser enbart lantagarnas likviditetsproblem. Problemen giller enligt utred-
ningens mening emellertid ocksd mdéjligheten att erbjuda sakerheter. For aut
starka likviditeten krivs omfinansiering av forfallande amorteringar, i
enstaka fall eventuellt kompletterad med ny kreditgivning for att ticka
rintebetalningar pa tidigare 1&n och dven mgjligen korifristiga driftisunder-
skott. Sdkerheterna maste dédrvid kompletteras.

Flera av ldntagarna i en eventuell tredje kassa torde vara i det liget att de
inte kan stilla i dag godtagbara sikerheter for nya I&n. Det kan dirfor inte bli
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fraga om sddan hypoteksmiissig prévning som aligger de tre laneinstituten.
Det ror sig om stédllningstagande av nirmast sjéfartspolitisk karaktiir varvid
hela risken skulle komma att biras av staten. Mot denna bakgrund finner
utredningen det oldmpligt att inritta en tillfillig tredje linekassa.

Dock maéste kassornas och fondens krav pd siikerheter tillgodoses.
Utredningen foreslar att for dndamadlet 1as i ansprik viss del av ramen for
statlig kreditgaranti till svenski rederiforetag. Garantierna skall anviindas {or
att ticka bristande siikerheter vad giller bade forfallna amorteringar for vilka
beviljats anstdnd och den del av aterstdende skuld som faller utanfor
tillimpade siikcrhetsgriinser. Mot bakgrund av den ovan angivna siikerhets-
bristen och rimliga framtida fartygsvirden bor enligt utredningen ett belopp
om totalt 40 milj. kr. vara tillriickligt for indamalet. Hiinsyn har dirvid 1agits
till den effekt som en komplettering av sikerheten laneinstituten emellan kan
fa och ocksa till riskerna for en viss framtida nedgang i fartygsvirdena under
den relativt langa tid som garantierna kan bestd. P4 samma siit som
utredningen har foreslagit vid forlingning av utestdende kreditgarantier
foreslar utredningen att 16ptiden f6r garantierna skall avse tiden fram till
niista amorteringstillfille, dock ldgst ett ar med mgjlighet till yuerligare
forlingning.

Enligt utredningens forslag skall ans6kningar om kreditgaranti prévas av
regeringen efter yttrande av FKN och fullmiktige i riksgildskontoret.
Garanti forutsitts beviljad endast da, efter ingdende individuell bedémning,
bade rederi och fartyg bedoms vara livskraftiga pa sikt. Fran fall till fall skall
diirvid provas pa vilket sitt statens risk snabbast kan avvecklas utan att syftet
med garantigivningen iventyras. Som sidkerhet skall stidllas inteckning i
fartyget om mdojligt kompletterad med andra sdkerheter.

Storieken av den kreditgaranti som erfordras {or att uppfylla kassornas och
fondens krav pa sidkerheter dr beroende av det marknadsvirde som Aasitts
fartyget. Utredningen fGrutsitter att kassornas styrelse och ldnenidmnden &
ena sidan och FKN 4 andra sidan kan komma 6verens om virderingen.

Utredningen berdr ocksd den likviditeisbelastning som amorteringsan-
stdnden innebir for laneinstituten. For kassorna — med deras pa obligationer
baserade inldning och ddrmed fasta aterbetalningstider — kan utnyttjas den
rorliga krediten i riksgildskontoret om 139 milj. kr. For lanefonden innebir
anstdnden ett minskat utrymme for nyutlaning. Utredningen har tagit
hidnsyn hartill i sitt forslag om medelstillskott till fonden.

Utredningen anfor att under utredningsarbetets ging inte framkommit
sidana omstindigheter som nu skulle motivera forslag om ytierligare
villkorslan eller dvlikt.

5.4 Remissyttranden Gver kassornas framstillning

Under avsnitt 5.3 har redovisats forslag frin sjofartspolitiska utredningen. |
vilka delvis fatt karaktiren av remissvitrande over forslagen fran kassorna
och ldnenimnden om inriittande av cn tredje kassa. Yttranden Over
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kassornas framstillning har ocksd kommit in frin FKN och Svenska
sjofolksforbundet.

FKN inser de problem som uppkommit vad giller frigan om siikerhets-
brister. Forslaget om siirskilda statliga garantier som siikerhet for erhdlina
amorteringsanstand skulle emellertid innebiira ett frdngdende av den praxis
som niimnden arbetat efter niir det giiller hanteringen av statliga kreditgar-
antier till svenskt rederiféretag. Andra kreditgivares beredvillighet att Eimna
amorteringsanstdnd skulle sannolikt piverkas negativt. Nimnden anser att
de aktualiserade problemen framdeles bdr kunna minskas bl. a. genom
indrade virderingsprinciper. De fartyg eller rederier som blir foremal {or
finansiering och amonteringsanstind fran kassornas sida bor vara objekt som
har utsikter till 18nsam drift i framtiden. Mot bakgrund av det niimnda anser
sig FKN inte kunna tillstyrka den losning kassornas styrelse foreslagit.

Svenska sjofolksforbundet bitrider i princip forslaget men anser att det
borde ha kompletterats med niirmare regler for den foreslagna tredje kassans
verksamhet.

5.5 Foredragandens overviganden

En betvdande del av ramen f6r kreditgarantier till svenskt rederiforetag
kvarstar f. n. outnyttjad. Skilen till detta idr framfor allt de krav pa
amorteringsanstand som stillts i samband med prévningen av behovel av
kreditgarantier. Under andra halvéret 1978 har garantiutfistelser beviljats om
16 milj. kr. Perden 31 december 1978 fanns 220 milj. kr. av ramen kvar. Nigra
obehandlade ansdkningar om garantiutfisielser foreldg inte vid denna
tidpunkt. Fullmiktige i riksgildskontoret har infriat en garanti genom
fullgérande av riintebetalning forett [an pa 22 milj. kr. Den totala fGriusten for
detta garantiengagemang har inte slutreglerats.

Siofartspotitiska utredningen foreslar att den outnyitjade delen av garan-
tiramen skall sta till forfogande sivil budgetaret 1979/80 som budgetaret
1980/81. Ramen skall kunna utnyttjas for dels nva garantier och dels
utvidgning av redan limnade sadana. Vidare skall garantierna kunna ges
forlangd giltighetstid. Det kan ocksa enligt utredningen bli aktuelit att limna
garantier mot sikerheter som inte hilier sig inom 90 ‘. av et fartvgs
beriknade virde.

Utredningen tar ocksé upp de bestimmelser som giller siikerhetsiiget for
1an som har ldmnats frin Svenska skeppshypotekskassan, Skeppsfartens
sekundirldnekassa och Lanefonden for den mindre skeppsfarten. Som f6ljd
av sjunkande fartygsviarden kan, om nu inte kompletterande siikerheter gir
att erhalla. dessa bestimmelser féranleda laneinstituten att till omedelbar
betalning siga upp befintliga lan. Utredningen fOreslar att, i de fall det finns
sjofartspolitiska skil, statlig garanti skall f utnytijas som kompletterande
sdkerhet och att en viss del av garantiramen tas i ansprik for detta
dindamal.

Jag vill framhalla att de statliga garantierna till rederiforetag iir att se somett
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tillfGilligt arrangemang. Sjofartskrisen dr emellertid 1angt ifrdn Gvervunnen.
Jag fSreslar dirtor att garantiramen fir std kvar under ocksa budgetaret 1979/
80. Om en yuterligare forliingning bor ske fir avgéras senare.

Villkoret 16r garanti bor alltjamt vara att sdvil fartvg som rederi skall
beddmas vara livskraftiga inom svensk sjolartsniiring. Sjofartskrisens lingd
och djup kan {ora med sig att tidigare gjorda bedémningar i vissa fall kan
behva provas om med en mera restriktiv syn som {6ljd. Inom vissa
sjofartsscktorer kan 4 andra sidan finnas motiv for en mera positiv
bedomning.

Det sagda innebiir att nya garantier kan behdva beviljas och att redan givna
garantier skall kunna utvidgas. Jag har inledningsvis nimnt de krav pa
amorteringsanstand som stéllts i samband med prévningen av behovet av
kreditgarantier. Aven framdeles bor som aliernativ eller komplement till
garanticrna forutsiitias amorteringsanstand frin kreditgivarna, sdvil varv
som kreditinstitut. Syftet med garantigivningen ir inte att forbittra dessas
sikerhetslige och trygga amorteringar. De risker langivarna tagit far de sjilva
svara for. Vid provaing av ansdkningar om stéd bor tillses att syfiet med
stodet - vid de bedomningar som dr rimliga vid provningstillfillet -
tillgodoses och att statens risk halls nere. Liksom giiller £, n. dger fullmiktige i
riksgildskontoret att hiinskjuta garantiirende till regeringen {6r provning dai
visst fall fraga uppkommer om kreditgaranti stdr i gverensstimmelse med
garantigivningens syfte cller det risktagande som avses med garantigiv-
ningen. Jag vill i sammanhanget erinra om den dversyn av hanteringsord-
ningen betriffande bl. a. de statliga kreditgaranticrna som sker genom en
sirskilt tillkallad utredare (I 1979:12).

Sjofartspolitiska utredningen foreslar vidare att garanti framdeles skall
kunna limnas f6r liingre tid 4n fem ar. Riksdagens bemyndigande &r 1977
innebir att denna mojlighet redan finns i friga om den mindre skeppsfarten.
Provningen tillkommer dirvid — som ocksd utredningen avsett med sitt
forslag — regeringen. Det torde vara for den mindre skeppsfarten sadan
forliingning i forsta hand kan bli aktuell. Om bemyndigandet behdver
utstrickas till att gilla ocksi andra delar av sjéfarten gar i dag knappast att
beddma. Nu utestdende garantier har hittills inte varit i kraft mycket mer dn
ett ar. Samma syfte som med en forldngning gar vanligen att dstadkomma
genom utvidgning av redan ldamnad garanti. Jag ir inte beredd att f. n. foresia
négra andrade bestimmelser pa denna punkt. Den nirmaste tidens utveck-
ling far avgéra behovet av en dndring av bestimmelserna.

Vad slutligen giller siikerhetsldget for lamnad garanti, dvs. f. n. maximalt
90 % inom det beriknade virdet for fartyget, vill jag erinra om riksdagens
uttalande ar 1977 att det skall giila ctt vdrde som inte 4r statiskt bundet till
marknadsvirdet. Riksdagens uttalande har tolkats s att det skall vara friga
om ett mera langsiktigt virde. Hiinsyn skall tas till det viirde fartyget bor ha
vid en mera normal siofartskonjunktur och ocksi det mervirde som kan
raknas fartyget tillgodo i den nuvarande dgarens hand pd grund av 1. ex. el
langsiktigt befraktningsavial eller sysselsdttningen i upparbetad linjeverk-
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samhet. En sadan viirdering ir i dag vigledande vid garantiprovningen. For
den mindre skeppstiurten har regeringen i och {or sig genom riksdagens
bemyndigande mdjlighet ull vtterhigare frihet i prévningen. Att gd utover
90 *\ av ett beriiknat framtida marknadsvirde ser jag dock knappast fGrenligt
med rederiniringens langsiktiga intressen eller ett rimligt risktagande fran
statens sida. Jag finner alltsa inte skiil att nu foresla nigra dndringari de regler
som giller for den statliga garantigivningen i denna del.

Vad giiller frigan om behov av kompletterande sikerhet for lan vilka har
limnats frin kassorna eller l1anefonden far jag efter samrdd med chefen for
industridepartementet anfora foljande. Med de siikerhetsgrinser som ir
forfattningsmissigt foreskrivna for de tre laneinstituten foreligger fall da
dessa grianser genom sjunkande fartygspriser och uppskjutna amorteringar
kommit att 6verskridas betydligt. Grinsen vid beviljande av 1n - av det
beriknade fartygsvirdet 50 “» {or skeppshypotekskassan och 70 “» for
sekundirlanekassan — ger i och for sig goda marginaler (6r att mota framtida
minskningar i fartvgsvirdena, dvs. minskningar som gr lingre in de
successiva amorteringarna. Tryvggheten for langivarna — f6r kassornas del
frimst obligationshavare — rubbas knappast av att under lanens l6ptid
marginalen tidvis minskar. Detta framgdr ocksa av att trots dagens Jaga
fartygsvédrden den totala risken for kassorna och di enbart sekundirlane-
kassan dr mycket obetyvdlig, da berdknat efter dc totala aktuella marknads-
vardena och inteckningssikerheten {or lamnade 1an.

Som sjofartspolitiska utredningen har anfort grundar kassorna numera sin
beddmning pa mera langsiktiga fartygsvirden. Som framgar av vad jag redan
ndmnt éverensstammer en sddan beddomning med den praxis som giiller for
beredningen av de statliga kreditgarantierna till svenskt rederiforetag. Vid
den virdering som kassornas styrelse redan tillimpar 6kar marginalerna inte
obetydligt jamfort med en pd de aktuella virdena grundad bedémning. Vid
faststillda sdkerhetsgrinser, alltsd for sekundiirlinekassan 70 @, av de
beriknade viirdena. foreligger dock i nagra fall en viss om iin nidrmast
teoretisk kreditrisk. I de fall tilliggssikerheter inte gir att uppbringa skulle det
formellt kunna bli aktuellt att sidga upp limnade lan eller avsla ansékningar
om amorteringsanstdnd. Den rorliga kredit i riksgédldskontoret som kassorna
numera forfogar over loser de lik viditetsmissiga problemen vid amorterings-
anstdnd men kan inte paverka sikerhetsfragorna. Jag vill i ssmmanhanget
anmaila att chefen for industridepartementet i samband med tilliggsbudget
111 kommer att foresla en 6kning av garantifonden for sekundirlanekassan.

De fartyg for viika sdkerhetsbrister foreligger for sekundirldnekassans del
ar framst att hdanfora till den mindre skeppsfarten. Fartygen ir ocksa normalt
beldnade i 1dnefonden som arbetar i ett hogre riskkige och kan limna lan intill
85 % av fartygens beriknade virde. Fondens langivning bestrids som
nimnts med budgetmedel.

Jimfort med fartygens nuvarande marknadsviirden blir enligt de uppgifter
som sjofartspolitiska utredningen har ldmnat {Srlustrisken for fonden 12 milj.
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kr. om utgdngspunkten ir de totala marknadsviirdena, dvs. den reella risken
for fonden, och 26 milj. kr. om som grund tas 85 % av dessa viirden.

D¢ 1aneobjekt som det hiir giiller avser pa nagot undantag nir fartvg som
levercrats under senare dr. Det rdr sig om savitt nu kan bedémas en ganska
vill avgriinsad grupp. Jag ser dirfor inte anledning att {. n. foresla dgiirder
med en mera bred rickvidd. Tillriickliga skil finns inte att enligt {Anenamn-
dens och kassornas forslag inriitta en sédrskild tredje kassa med uppgift au
finansicra amorteringsanstdnd. Ocksd det av sjofanspolitiska utredningen
forestugna forfarandet med individucla ansokningar m. m. ter sig onédigt
byrakratiskt.

De forluster som redan realiserats far liksom av 6vriga langivare biras av
lancinstituten sjilva. Enligt vad jag har inhimtat ror det sig hitintills enbart
om ndgot enstaka fartyg och forhdllandevis obetydliga belopp. Ocksd i
vtterhigare fall kan det friimst f6r 1ancfondens del visa sig nodviindigt att taen
forlust.

Flera av de fartyg som det hiir giiller ter sig dock livskraftiga inom svensk
siofarisniring. Bristande mojligheter {or iigarna att erbjuda tilliggssikerheter
bor diirfor inte framivinga forsiljningar eller forhindra amorteringsanstand. |
dessa avsecnden far dock liksom hittills ske en ingdende individuell
provning. Denna bor omfatta ocksa de risker som staten har iklidtt sig genom
redan medgivna kreditgarantier med eller utan tillaggssikerheter.

Som et reellt problem ser jug nidrmast lanefondens krediter med hiinsyn till
riskliget for dessa. Jag finner det dock inte befogat att for lanefondens del ge
tilliiggssiikerheter i form av statliga kreditgarantier, eftersom fondens utla-
ning bestrids med statsmiedel. Jag {Grordar i stillet att regeringen efter att ha
fatt en samlad redovisning {6r de aktuella farivgen far bemyndiga lane-
nimnden att med avsteg fran gillande bestimmelser ligga kvar med redan
limnade 1dn och ocksa liimna amorteringsanstand, i sddana fall da det finns
skidl att dtminstone t.v. trygga ber6rda fartygs fortlevnad inom svensk
sjofartsniiring. Regeringen kommer att ge ldnenimnden i uppdrag att efier
samrdd med FKN avege en sddan redovisning.

6 Lanefonden for den mindre skeppsfarten
6.1 Bakgrund

Jag har tidigare limnat cn kortfattad redogorelse {or de bestimmelser som
giller for 1anefonden for den mindre skeppsfarten. Lanefondens omslutning
utgdr slunda nu ca 120 mily. kr. Vid arsskiftet var 12 milj. kr. tillgédngliga {or
utléning.

6.2 Lanenidmnden for den mindre skeppsfarten

I skrivelse den 29 augusti 1978 har nimnden hemstitlt om ett investe-
ringsanslag om 50 milj. kr. for budgetdret 1979/80. Nimnden beviljade under
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budgetdret 1977/78 nio 1an om sammanlagt 17,2 milj. kr. Av de beviljade
lanen avsdg tre om tillsammans 3.4 milj. kr. moderniseringar av fartyg.
Aterstiende belopp. 13.8 milj. kr.. anviindes for att finansiera inkép av fem
andrahandsfartyg med inkopspris mellan 3 och 8 milj. kr. Fartygen héll sig
melian 840 och 2 820 ton dodvikt.

Under budgetaret har nimnden avslagit ans6kningar om lan av tillsam-
mans 28 milj. kr., varav 19,5 milj. kr. avsett nybyggnader vid svenska varv.
Da siikerheterna for det senare beloppet bestatt av statliga kreditgarantier har
ansokningarna kunnat behandlas enbart formellt. Bestimmelserna for
lanefonden tillater inte denna typ av siikerhet. Nimnden erinrar om en
tidigare gjord framstillning med anhéllan att fa godta ocksé s&dan siker-
het.

Nimnden anfor att det fortsatt daliga fraktmarknadsldget har fort med sig
att likviditetsldget {6r de mindre redericrna blivit alltmer anstringt. Majlig-
heterna for lantagare att fullgdra amorteringar och riintor pé ldnen hos fonden
har dirigenom forsamrats ytierligare. For att hjilpa rederierna har nimnden
dirfor beviljat anstdnd om tillsammans hilften av de till tolv milj. kr.
uppgdende amorteringarna under budgetaret.

Det anstringda likviditetsliget har negativt paverkat aktiviteten i frigaom
inkdp av andrahandstonnage. Intresset for sddana forvarv ar dock fortfarande
patagligt.

6.3 Sjofartspolitiska utredningen

Utredningen anfor att inberiknat amorteringar har utldningskapaciteten
hos lanefonden de senaste fyra budgetaren legat vid 20 a 25 milj. kr. per &r. De
amorteringsanstind som har och kommer att ges reducerar pétagligt
l&nekapaciteten. For att uppritthilla denna bor fonden for nista budgetér
tillféras 20 milj. kr. Detta belopp kriivs for att Idnefonden skall kunna fylladen
uppgift som den har vid forvirv av modernt andrahandstonnage.

Det mindre tonnaget boérjar att bli alderstiget. Medan den svenska
handelsflottan totalt sett har en gynnsam aldersfordelning ligger for fartygen
under 2 000 bruttoregisterton enbart 21 procent av tonnaget i &ldersklassen
under fem ar medan 63 procent ir dldre dn tio ar. Tonnaget behdver fornyas
men redarnas investeringsvilja dr svag och investeringsformagan ringa. Med
den klena kapitalbas som kiannetecknar den mindre skeppsfarien kan man
rdkna med en tonnagefornyelse genom nybyggen enbart i sidana fall di
rederiet har natt en viss ekonomisk och organisatorisk stadga. Hirtill kan
bidra langsiktiga befraktningsavtal eller dylikt. Det ar viktigt att uppbygg-
naden av ett rederi sker successivt och att det inte vid en for tidig tidpunkt
binder sig for nybyggen. Av betydelse dr ocksa att ett litet rederi som planerar
att ta 6ver andrahandsfartyg fran siorre, etablerade rederier inom landet
genom l&nendmndens kreditprévning far en sakkunnig och utomstiende
bedomning av projektet samtidigt som det genom beviljad kredit kan bli
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fartygen med ansvars- cller arbetsledningsfunktioner édr inte sjobefil i
Kungorelsens mening. dven om de i vissa fall anses tilthora befilskategorin.
Bemanningsbestimmelserna i sjobefilskungérelsen avser sdviil antalet
sjobefil av olika slag som behorighets- och ovriga kvalifikationsregler.

Sjobefillskungorelsen tillimpas enligt 1§ pd alla handelsfartyg utom
linfidrior och pé fiskefartyg om minst 20 brt. Vissa regler giller dock inte
generellt, vilket anges sérskilt i bestimmelsen. 1 3 § finns definitioner pa
begrepp som anvinds i kungérelsen. Kungorelsens 2 kap., som omfattar
6-15 §§, reglerar befdlsbemanningen pa de fartyg som avses med kungérel-
sen. Befdlhavare skall vara svensk medborgare, ha fyllt 20 &r och inte vara
omyndigftrklarad (7 §). For allt sjobefil finns vidare krav betriiffande syn-
och horselforméga. Dessa preciseras f. n. i kungoérelsen (1970:160) om
likarintyg for sjofolk. I anslutning till genomforandet av en ny ordning {or
hilsoundersokning av sjofolk (prop. 1978/79:19, TU 1978/79:7, rskr 1978/
79:62) har regeringen med verkan frdn den 1 juli 1979 delegerat till
sjiofartsverket att besluta om vilka krav som skall stiillas upp betriiffande syn
och horsel och Ovriga hithorande fragor genom f6rordningen (1979:38) om
likarintyg for sjofolk.

For passagerarfartyg och for maskindrivet lastfartyg om minst 30 brt finns
bestimmelser om sjobefilets antal och behorighet i fyra tabeller som dr
fogade till kungorelsen. Utgdngspunkten dr de tvd huvudgrupperna passa-
gerarfartyg och lastfartyg. For vardera av dessa grupper gors en uppdelning
mellan befdlhavare och 6Gvrigt fartygsbefil 4 ena sidan samt maskinchef och
Ovrigt maskinbefil & andra sidan. Tabellerna anger behorigheten att utéva
befil i skilda fartomridden och pd olika stora fartyg. Utgangspunkien
(parametern) for berikningen av fartygets storlek vid bestimmandet av
fartygsbefal dr fartygets driktighet i bruttoton och vid bestimmandet av
maskinbefdl maskinstyrkan angiven i effektiva histkrafter. Bestimmelser
om befilsbemanningen pi fartyg som inte omfattas av tabelierna aterfinns i
11-14 §§, vilka avser lastfartyg under 30 brt, fiskefartyg, scgelfartyg med
hjdlpmaskin resp. pram.

Sidsikerhetslagens och sjosikerhetsforordningens bemanningsregler gil-
ler all sjopersonal. Huvudregeln aterfinns i 6 kap. 1 § sjosdkerhctslagen. Dir
stadgas att fartyg skall vara bemannat pd betryggande sitt. En anvisning om
innebdrden hirav ges genom stadgandet i andra stycket. I detta sigs att det pa
ett fartyg méiste finnas befil och manskap som kan indelas i erforderligt antal
vakter under resa, som under vanliga forhdllanden kriver mer in tolv
timmars gang eller eljest dr sddan att skeppstjansten maste indelas i skift.
Vidare méste enligt tredje stycket finnas personal for kosthéllet ombord och
for att betjana foreskriven teleanldggning.

1 6 kap. 2 och 3 §§ sjosikerhetslagen finns huvudreglerna om fartygs
minimibesiittning. Denna definieras som den minsta besittning som kan
anses betryggande fran sjosdkerhetssynpunkt i den fart vari fartyget nyttjas
eller avses att nyttjas. Minimibesatining skal! fasistallas for fartyg om minst
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7 Statsbidrag till sjofolkets fria resor
7.1 Bakgrund

I prop. 1976/77:146 om vissa sjéfartsfragor behandlades bl. a. frigan om
statsbidrag tili sj6folkets fria resor. Kostnaderna for sjfolkets fria resor vilka
bekostas av arbetsgivarna, beriknades for ar 1977 till ca 60 milj. kr. Det
konstaterades i propositionen att de fria resorna dr en viktig social och
ekonomisk forman for de ombordanstillda och att kostnaderna var bety-
dande for frimst siddana rederier vilkas fartyg sillan eller aldrig anlopte
svenska eller nidrliggande hamnar. Sett frdn redarnas synpunkt skulle
statsbidrag for de ombordanstilldas hemresor vara en atgidrd fran det
allmannas sida for att halla nere drifiskostnaderna och ddrmed forbiattra det
internationella kostnadslaget.

Vid en samlad bedomning ansag foredragande att statens bidrag —underen
tvaarsperiod — borde faststillas till 30 % av rederiernas totala resekostnader
med undantag for sddana resor som hingde samman med leverans i utlandet
av fartyg till svenska redare. Bidraget borde vidare utgd inom en total
kostnadsram for vardera av budgetéren 1977/78 och 1978/79 om 18 milj. kr.
Forslaget godtogs av riksdagen (TU 1976/77:26, rskr 1976/77:344).

7.2 Sjofartspolitiska utredningen

Utredningen redovisar bidragsutfallet for det forsta aret. Totalt har i bidrag
utbetalats ca 14 milj. kr., vilket motsvarar 30 % av redarnas resekostnader.
Dessa kostnader uppgick for ar 1977 séledes till ca 46 milj. kr., mot i
propositionen berdknade 60 milj. kr. Skillnaden kan bl. a. forklaras av att viss
del av den svenska handelsflottan under &ret var utan sysselsittning.
Stodbeloppet om ca 14 milj. kr. delades pa 391 fartyg, vilket innebar ett
genomsnittligt bidrag per fartyg for hemresekostnaderna om nistan 36 000
kr.

Utredningen foreslar att det statliga bidraget hojs frAn nuvarande hogst
30 % till 50 % och att for indamalet tas upp ett forslagsvis betecknat anslag
om 20 milj. kr. for budgetaret 1979/80 avseende statsbidrag till sjofolks fria
resor ar 1979.

7.3 Foredragandens dverviganden

Jag kan konstatera att det statliga stodet till sjéfolkets fria resor gett 4syfiat
resultat. Stodet infordes for att under budgetaren 1977/78 och 1978/79
forbattra det ekonomiska liget for sjofartsniringen. For att i ett fortsatt
ekonomiskt besvirligt lage ytterligare minska redarnas kostnader for resorna
finner jag skil att fororda dven for budgetaret 1979780 ett anslag av 18 mij. kr.
for fria resor till sj6folket samtidigt med en hdjning av den maximala’
bidragsprocenten till 50 %. Med hiénsyn till att administrationen av stodet
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varit enkel och fungerat vil finns enligt min mening inga skl att foresld nagra
dndringar i stodets konstruktion cller administration. Till en ev. ytterligare
forlingning av stddet avser jag dterkomma i samband med stiliningstagandet
till ett sjolartspolitiskt program.

I prop. 1978/79:100 bil. 9 togs i avvaktan pd den sjofarispolitiska
propositionen varen 1979 under anslaget D 6. Bidrag till vissa resor av sjofolk
upp enbart ett belopp som hinforde sig till nedsiittning i biljettkostnader inom
landet, nimligen 100 000 kr. Det nu foreslagna forhdjda statsbidraget bor utga
under samma anslagsrubrik och ett belopp av 18 milj. kr. b6r anvisas under
anslaget for budgetaret 1979/80 ut6ver tidigare foreslagna medel.

8 Overlitelse av fartyg
8.1 Bakgrund

Enligt lagen (1977:494) om tillstand till 6verlitelse av fartyg, som triddde i
kraft den 28 juni 1977, giller att svenskt registreringspliktigt skepp eller andel
dari inte far Gverlatas utan tilistdnd av regeringen eller myndighet som
regeringen bestimmer, om skeppet genom oOverlitelsen upphor att vara
svenskt. Vid provning av fraga om tilistand till Gverlatelse skall sdrskilt
beaktas hur denna paverkar effektivitet och sysselsiittning inom sjofartsni-
ringen och de ombordanstiilldas forh&llanden. Tillstdnd skall inte lamnas, om
det strider mot visentligt allmint intresse att skeppet upphdr att vara
svenskt.

Enligt forordningen (1977:495) om tillstind till 6verltelse av fartyg skall
fraga som avses i nimnda lag provas av kommerskollegiet i samrdd med
riksbanken. Bedoms drendet ha storre principiell betydelse eller allmén
rickvidd bor enligt férordningen kommerskollegium hora sjofartsverket och
med eget yttrande understilla drendet regeringens provning. Understillning
forutsiitts ocksd bora ske om de ombordanstilldas organisationer har motsatt
sig bifall till ansokan.

Bakgrunden till lagstiftningen finns redovisad i prop. 1976/77:146 om vissa
sjofartsfragor.

Lagen, som enligt regeringens av riksdagen godtagna forslag skulle gélla till
utgangen av juni ar 1978, har ddrefter behandlats i prop. 1977/78:166 om vissa
sjofartsfragor vari bl. a. foreslogs att den skulle ha fortsatt giltighet till
utgangen av juni dr 1979. Riksdagen besl6t i enlighet med regeringens forstag
(TU 1977/78:25, rskr 1977/78:33).

I prop. 1977/78:166 redovisades erfarenheterna av lagens tilldmpning frin
dess ikrafttridande den 28 juni 1977 till och med utgéngen av forsta kvartalet
1978. Dirvid anfordes att flaggfrigan inte fick ses isolerad utan méste sittasin
i sitt sjofartspolitiska sammanhang dir sjofartens samhillsekonomiska
betydelse, framtida verksamhet och konkurrensformaga behdvde klarliggas.
Dessa fragor ankom pa den sjofartspolitiska utredningen att behandla. |
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propositionen forordades dirfor att lagen skulle giilla i avvaktan p utred-
ningens forslag.

8.2 Sjofartspolitiska utredningen

Utredningen har for att belysa svenska intressen i fartyg under utldndsk
flagg tagit del av sekretessbelagd information i riksbanken om utfGrsel av
valuta fran Sverige till utlandet {6r investeringar i rederirrelse och har vidare
sammanstiilit offentliga uppgifter ur fackpress m. m.

Fartyg anses som svenskl och ir berittigat att {ora svensk flagg, om det till
mer iin hilften dgs av svensk medborgare eller svensk juridisk person.
Regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, sjofartsverket kan
medgiva att annat fartyg, vars drift stir under avgdrande svenskt inflytande,
skall anses sdsom svenskt och vara berittigat att fGra svensk flagg.

Utredningen har i forsta hand inriktat sin kartldiggning pd utiandsregistre-
rade fartyg, som kontrolleras av svenska rederier via dotterbolag eller
liknande i en sddan utstrickning att man, om man i stiillet direk! dgt fartyget
ifriga, hade varit skyldig att Iata infora det i det svenska skeppsregistret. Vid
arsskiftet 1978/79 gillde detta for ca 50 utlandsregistrerade fartyg pa
sammanlagt ca 350000 brt som kontrollerades av svenska rederier via
utlindska dotterbolag. Dessa fartyg motsvarade antalsmissigt ca 10 % och
tonnagemissigt knappt 7 % av den svenskflaggade handelsflottan. Saviil
antals- som tonnagemaissigt har denna svenskkontrollerade utlandsregistre-
rade flotta minskat relativt kraftigt under ar 1978 genom forsiljningar. En
jamforelse med flaggutredningens material frAn hosten 1973 visar dock en
okning med ett tiotal fartyg och ca 100 000 brt.

Av de omkring 50 fartygen varett tiotal registrerade i bekvamlighetslinder
och aterstoden i traditionella sj6fartslinder. De vanligaste flaggorna i den
senare gruppen utgjorde den engelska och den hollindska, som fordes av ca
20 resp. ca 10 fartyg.

Stora tank- och kombinationsfartyg saknas helt i den utlandsregistrerade
flottan. Diremot ingar ett par produkttankfartyg och sex bulkfartyg, alla i
mindre storleksklasser. Flottan omfattar en stor andel linjefartyg, nimligen
et dussin ro/ro-fartyg, sex container- eller semicontainerfartyg och ungefir
lika minga konventionella linjefartyg av olika storiekar jamte ett praimbi-
rande fartyg. Antalet mindre fartyg ir sju.

Av svenska rederier uppvisar Stena-bolagen det storsta antalet utlandsre-
gistrerade fantyg - tolv — alla under engelsk flagg. Brostrdms har dtta och
Saléns sex utlandsregistrerade fartyg. Bland de sexton svenska rederierna
med fartyg under utlindsk flagg &terfanns fyra som helt hade avvecklat sin
svenskflaggade flotta.

Svenska minoritetsandelar i utlindska rederier fSrekommer i begriinsad
omfatining. Salénkoncernen har silunda andelar pd 40 a 50 % i dels
kylfartygsrederier i de fruktproducerande u-linderna Marocko och Filippi-
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nerna med tillsammans fem fartyg, dels ett tankfartygsrederi 1 Saudiarabien
med tva fartyg. Rederi AB Transatlantic har andelar pa ca 25 % 1 ett antal
stora linjefartyg under dansk och norsk flagg inom ramen for ett nira
samarbete med andra linjerederier, som i sin tur har andelar i svenskregi-
strerade fartyg.

Betriffande tillstandsprovningen efter den tid som redovisas i prop. 1977/
78:166 meddelar utredningen foljande. Kommerskollegium har under tiden
den 1 april 1978 till och med den 18 januari 1979 utfirdat tillstAnd till
overlatelse av 65 fartyg, om sammanlagt ca 2 354 000 bruttoregisterton. 1 det
angivna antalet ingér inte nybyggen, fiskefartyg och fritidsbatar.

Overvigande antalet drenden har, liksom under den tidigare redovisade
perioden, avsett s. k. ren forsiljning till annat utlindskt rattssubjekt dn
dotterbolag och utan pa annat sitt bevarat svenskt driftsinflytande.

Ett drende om ren f{orsdljning av ett passagerarfartyg understalldes
regeringens provning sedan representant for en av de ombordanstilldas
organijsationer hos kommerskollegiet motsatt sig bifall till ansdkan. Ansékan
Aterkallades emellertid sedermera.

Betriffande ca 15 fartyg har bevarat svenskt driftsinflytande i ndgon form
ansetts foreligga.

Ett drende avseende tva kylfartyg understilides regeringens prévning
sedan de ombordanstilldas representanter motsatt sig bifall till ansokan.
Forsiljningen skulle ske till ett utlindskt bolag vari den svenska dverldtaren
dgde 40 % och med aterbefrakining for siljaren under sju ar. Regeringen
bif6il ans6kan med hinvisning till att det svenska rederiet genom overla-
telsen kunde bibehélla frakter och behélla sin stillning pa den internationella
kylmarknaden.

Tva Gverldtelser till heligda dotterbolag i England har medgivits av
kommerskollegiet sedan de ombordanstillda inte haft ndgon erinran
eftersom de forsalda fartygen ersattes med tva nya under svensk flagg.

Ett fartyg sildes pd exekutiv auktion till dotterbolag i England. De
ombordanstillda hade ingen erinran mot bifall och kollegium limnade begiirt
tillstand.

1 ett fall hade fartyget i friga under lang tid varit befraktat av ett engelskt
oljebolag, som nu krivde att fartyget skulle fora engelsk flagg. Det svenska
rederiet erh6ll kollegiets medgivande att silja fartyget till heligt dotterbolag i
England.

En storre grupp av drenden har rornt {orséljning till utomstiende utlandskt
rittssubjekt men med Aterbefrakining till siljaren under varierande tidspe-
rioder. 1 princip har de ombordanstilidas representanter inte haft nigon
erinran om tiden for aterbefrakiningen inte Overstigit tre ar. Kollegium har i
sadana fall bifallit ansokningarna. Tva drenden har provats av regeringen.

Ett av drendena gillde tva fartyg som avsigs Overlatas till ett liberianskt
bolag tilthorigt det japanska byggnadsvarvet. Forutsittningen var vidare att
fartygen skulle tidsbefraktas av samma franska befraktare som fore overld-
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telsen. Detta franska bolag figdes till 35 % av den svenske dverlataren. Sedan
en av de ombordanstilldas representanter motsatt sig bifall understilldes
drendet regeringen, som avslog framstillningen med hénvisning till att
Gverldtelsen inte kunde anses vara till gagn {o6r svensk sj6fartsniring.

Slutligen har forekommit ett drende betriffande tvd fartyg tillhoriga
Saléninvest AB som skulle dverlatas till ett utomstdende utlindskt ridttssub-
jekt med aterbefraktning under tre ar. En representant f6r de ombordan-
stillda motsatte sig bifall till ansokningen med hiinvisning till att gverlatelsen
stod i strid mot det triffade avtalet mellan staten och Saléns som godkiints
efter forslag i prop. 1978/79:35 om ekonomiskt stéd till vissa rederifGretag.
Regeringen har sedermera bifallit ansékningen och bl. a. anfort att Gverla-
telsen inte stod i strid mot avtalet i fraga.

Utredningen finner att syfiet med lagen har uppnétts och att samverkans-
formerna fungerar tillfredsstdllande. 1 avvaktan pd utredningens slutliga
stdllningstaganden bor den nu gillande lagen om tillstand till Gverlatelse av
fartyg forlingas ett ar.

8.3 Foredragandens dverviganden

Som framgatt av redovisningen av sjofartspolitiska utredningens prome-
moria har kommerskollegium under tiden den 1 april 1978 till och med den 18
januari 1979 utfdrdat tillstdnd till overlatelse av 65 fartyg om sammanlagt
2354 000 brt. For &r 1978 dr antalet tillstdnd 82 motsvarande 2 507 000 brt. En
jamforelse med de siffror som redovisades i prop. 1977/78:166 avseende ar
1977 visar att antalet tilistind okat obetydligt medan motsvarandc tal for
tonnaget Okat kraftigt. Detta forklaras av att ar 1978 tilistdind geuts for
overltelse av ett antal stora tank- och bulkfartyg. Det bor dock i samman-
hanget framhéllas au de angivna tonnagesiffrorna inte speglar de faktiska
leveranserna av andrahandstonnage till utlandet. Dessa svarade under ar
1978 mot 1 811 000 brt.

Liksom sjofartspolitiska utredningen anser jag att den nuvarande lagen och
den samradsordning som gallt vid tillimpningen av denna har fungerat
tilifredsstéllande. En permanent lagstiftning far utformas mot bakgrund av
ett sjofartspolitiskt program. | detta sammanhang bor ocksa frigan om s. k.
bare-boat charter komma upp till behandling. Inom kommunikationsdepar-
tementet har utarbetats en promemoria om denna form for befraktning (Ds K
1978:8) i syfte att ta bort de lagtekniska brister som f. n. dr férbundna med
denna. Promemorian har remissbehandlats.

Jag foreslar att lagen om tillstdnd il dverlitelse av fartyg forlings ett
ar.
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9 Vissa bemanningsfragor
9.1 Bemanning av isbrytare och sjomitningsfartyg

Regeringen uppdrog i regleringsbrev for budgetaret 1976/77 at sjofarts-
verket att i samrdd med chefen for marinen utreda forutsiittningarna for en
overgéng — helt eller delvis - till civil bemanning av sjofartsverkets isbrytare
och sjémitningsfartyg. I en rapport benimnd Bemanning av isbrytare och
sjomitningsfartyg (sjéfartsverket oktober 1978) har sjofartsverket redovisat
uppdraget. Foreskrivet samrid har skett med chefen for marinen. Mot
bakgrund av den redovisning som sker i rapporten — som behandlar fragan
enbart med hiinsyn till konsekvenserna av en dndrad bemanningsform for de
bida berdrda statliga myndigheterna — foreslds ingen generell dndring i
bemanningsformen for statsisbrytarna och sjomitningsfartygen. [ rapporten
framhalls emellertid att bemanningsfrigan kan komma i ett annat lige om
man ocksd viger in de langsiktiga aspekierna pd sysselsittningen inom den
svenska handelsflottan.

Rapporten har remissbehandlats. Remissbiiden ir splittrad. Flera remiss-
instanser, diribland dverbefdlhavaren, statskontoret, flertalet av de horda
lansstyrelserna samt SACO/SR och kompani- och plutonsofTicersforbunden
delar utredningens uppfattning att det dven fortsidttningsvis bor vara en
militart bemannad isbrytar- och sjomitningsflotta. Landsorganisationen,
Svenska sjofolksforbundet, Svenska maskinbefilsforbundet, Statsanstilldas
forbund, Sveriges fartygsbefilsférening, m. fl. anser ddremot att civila
arbetsuppgifier sisom isbrytning och sjomiitning skall utforas av civil
personal. TCO anser att man inte nu bor genom{tra nagon generell dndring i
bemanningsformen, men att frigan utreds ytterligare. Slutligen anser en
grupp remissinstanser, bl. a. riksrevisionsverket, Svenska hamnforbundet
och statens personalnimnd. att fragan om civil eller militir bemanning inte
har analyserats tillriickligt och i alla avseenden.

For egen del vill jag anfora f6ljande. Frigan om civil eller militar
bemanning av isbrytarna och sjomitningsfartygen har utretts vid flera
tillfiillen. Jag anser det angelédget att ett definitivt stiliningstagande sker si
snabbt som mojligt for att bl. a. undanréja den osikerhet betriiffande den
framtida bemanningsformen som har funnits sedan linge. Den nu framlagda
rapporten har framst 1agit sikie pé att belysa konsekvenserna vid en overgdng
till civil bemanning for de bada berdrda myndigheterna, sjéfartsverket och
marinen. For ctt definitivt stillningstagande i frigan ir det nu presenterade
underlaget enligt min mening inte tillrackligt.

En iindrad bemanningsform skulle fi olika konsek venser i ekonomiska och
andra avseenden och torde med all sannolikhet paverka bl. a. sj6fartsverkets
organisation. Verket har under hosten 1978 kommit in med forstag till ny
organisation for sj6fartsverket. Forslaget bereds f. n. inom depantementet. Av
det nu anforda framgér att frigan behover beredas vtierligare. Den nu
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framlagda rapporten behover kompletteras 1 vissa hiinscenden innan ctt
definitivt forslag kan Eimnas.

9.2 Ny bemanningsreglering inom handelssjéfarten

Bemanningen av fartvg iir reglerad i 6 kap. lagen (1965:719) om siikerheten
pa fartyg (omtryckt 1978:109), sjobefilskungorelsen (1960:487. omtryckt
1976:774) m. fl. forfattningar. Orsaken till att bemanningen ir reglerad i
forfattning 4r frimst hiinsynen till sjosdkerheten. saviil sikerheten for
fartyget, de ombordvarande och lasten som skyddet for den marina miljon.
For alla handelsfartyg utom de minsta skall sjofarisverket faststilla den
minsta besiittning som kan anses betryggande fran sjosidkerhetssynpunkt i
den fart vari fartyget anvinds eller avses att anviindas (minimibesittning).

Befilsbemanningsutredningen avidimnade i januari 1978 sitt slutbetiin-
kande. Regeringen Overlimnade den 9 februari 1978 betinkandet till
sj6fartspolitiska utredningen for att denna inom ramen for sina direktiv
skulle gora vissa kompletteringar rorande de ekonomiska konsekvenserna av
forslagen och en Gversyn av vissa avsnitt, vilken foranleddes av triiffade
kollektivavialsuppgorelser. Sjofartspolitiska utredningen overtimnade i maj
1978 sin kompletterande utredning. Betiinkandet och kompletteringen har
direfter remissbehandlats.

Befilsbemanningsutredningen ligger fram fOrslag som innebir att det
offentliga ansvaret for att fartygen ir bemannade pa ett frin sjosiikerhets-
svnpunkt betryggande sidtt mer odelat dn [or niirvarande liiggs pa sjofarts-
verket. De nuvarande detaljbestimmelserna rérande bemanning i forfattning
slopas. Hirigenom 6ppnas mojlighet till en flexiblare praxis i bemannings-
drenden. dir stérre hansyn kan tas till utvecklingen inom sjéfarten och till
speciella forhallanden i enskilda fall. Inte minst betvdelsefulla fér beman-
ningspraxis blir enligt utredningen de éverenskommelser som triffas mellan
redarna och de ombordanstilldas organisationer. Ett vidgat inflytande fran
arbetsmarknadsparternas sida pd bemanningen kommer enligt utredningen
att fraimja en utveckling som gagnar nidringen i stort.

En viktig del av utredningens forslag tar sikte pa att avveckla den s. k.
bristmonstringen. Detta system skall da forsvinna etappvis och ersitias med
en mer reglerad form av mojlighet att gi ifrdn gillande beslut om
minimibesitining pa fartygen.

Behorighetskraven for all sjopersonal foreslas reglerade i en sirskild
forordning. Denna skall bygga pa nuvarande ordning betriffande utbildning
och praktik for behdrighet men innebiira att den nya utbildningsordning som
dr under arbete beaktas.

De fragor som behandlas av utredningarna, siirskilt bemanningsfragan, har
stor betydelse for sjofarten. Detta giller i frimsta rummet sjdsiikerheten men
ocksa det ekonomiska resultatet av fartygsdriften. Personalkostnaden utgér
en stor andel av ett fartygs driftskostnader. Det ir diirfor en viisentlig fraga for
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den svenska handclsflottans konkurrensformaga, att sambhillets beman-
ningsregiering dr s& smidig att bemanningsminskningen far genomioras
snabbt om fOrutsiitiningarna for arbetets bedrivande idndras genom nya
arbetsbesparande anordningar eller genom omorganisation av det arbete som
skall kunna utforas av minimibesitiningen.

Jag avser att inom kort fOresla regeringen att i en sirskild proposition ligga
fram forslag betriffande den framtida bemanningsregleringen.

Det viktigaste omradet som kommer att behandlas i denna proposition dr
enligt min mening en ny form for bemanningsreglering, sa atl hiinsyn kan tas
till forhallandena pa varje enskilt fartyg. [ bestutsordningen bdr ocksa oppnas
mdjligheter att anpassa minimibesiittningsbesluten till utvecklingen inom
sjofarten, bade tekniskt och pa det kolektivavtalsreglerade omradet. Inie
minst betydelsefullt blir detta dirfor att sjdarbetstidstagen (1970:105, senast
indrad 1976:586) i stor utstriickning tilldter parterna att komma dverens om
annat arbetstidsuttag dn det i lagen bestdmda.

Jag avser ocksa att i propositionen dra upp riktlinjer for en ny behorig-
hetsordning for sjopersonal.

10 Hemstillan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstiillcr jag att regeringen
foreslar riksdagen

dels all antaga

1. inom kommunikationsdepariementet upprittat {orslag till lag om
fortsatt giltighet av lagen (1977:494) om tillstand till Gverlatelse av fartyg,

defs aut

2. bemyndiga fullmiktige i riksgildskontoret att under tiden den 1 juli
1979 — den 30 juni 1980 iklida staten kreditgarantier till svenskt rederiforetag
till hogst det belopp som den 1 juli 1979 stdr kvar av det garantibelopp om
500 000 000 kr., som beslots av riksdagen med anledning av forslag i prop.
1976/77:146,

3. till Bidrag till vissa resor av sjéfolk - utover vad som har fGreslagits i prop.
1978/79:100 ~ for budgetéret 1979/80 under sjitte huvudtiteln anvisa ett
anslag av 18 000 000 kr.,

4. till Sratens Idnefond for den mindre skeppsfarten — med andring av vad
som har f6reslagits i prop. 1978/79:100 — for budgetaret 1979/80 under statens
utliningsfonder anvisa ett investeringsanslag av 15000 000 kr.

11 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dverviganden och beslutar att
genom proposition foresla riksdagen att antaga de forslag som foredraganden
har lagt fram.
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