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Regeringens proposition
1979/80: 166
om sjofartspolitiken m. m.;

beslutad den 20 mars 1980

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

PZ regeringens viignar

THORBJORN FALLDIN
ULF ADELSOIIN

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen presenteras ett sjofartspolitiskt program. Malet for den
statliga sjofartspolitiken bor vara att skapa forutsittningar for att landets
utrikeshandel kan utféras pa ett effektivt siitt till ligsta samhéllsekonomiska
kostnader. Vidare bor forutsdttningar skapas for att trygga landets trans-
portforsorjning i politiska och ekonomiska krissituationer. Sjéfartens
mdjligheter att som konkurrenskraftig exportniring stirka Sveriges betal-
ningsbalans skall tas till vara.

1 propositionen foreslds att ett belopp for statliga kreditgarantier
motsvarande vad som beriknas vara oforbrukat den 1 juli 1980 far anvindas
under perioden den 1 juli 1980-den 31 december 1983. Vissa fordndringar i
fraga om villkoren for statliga kreditgarantier foreslas ocksa.

Vidare foreslas att ett system med statliga virdegarantier for fartyg som
bestills vid svenska varv t. 0. m. den 31 december 1983. For viirdegarantier
for andra fartyg 4n sddana som produceras vid svenska varv féreslas en ram
om 500 milj. kr.

I propositionen foreslds att linendmnden for den mindre skeppsfarten
tillfors 40 milj. kr. och att ldnenidmndens utliningsmojligheter i hégre
risklagen vidgas.

Lagen om tillstand till dverlatelse av fartyg foreslas fortsitta att gilla till
den 31 december 1983.

Ett temporirt stod till praktikplatser pa svenska fartyg foreslds bli inrittat
under perioden den 1 juli 1980-den 30 september 1982. Stodet beriknas
kosta 20 milj. kr. under perioden.

Den sjofartstekniska och sjéfartsekonomiska forskningen foreslas fa
Okade resurser.

1 Riksdagen 1979/80. I saml. Nr 166
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[ propositionen féreslds vidare vissa farledsforbiittrande  atgiirder i
furlederna till Goteborgs hamn.

IFor att stimulera direkttrafik av transoceant linjetonnage pit svenska
hamnar foreslas att de statliga fyr- och farledsvaruvavgifterna skall slopas féy
sadan trafik.

I propositionen foreslis ocksd en fortsatt militir bemanning av isbrytare

och sjomitningsfartyg.
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Forslag till
Lag om fortsatt giltighet av lagen (1977:494) om tillstand till
overlatelse av fartyg.

Hiirigenom foreskrivs att lagen (1977:494) om tillstand till dverlitelse av
fartvg, vilken enligt lag (1979:257) giller till utgéngen av juni 1980, skall dga
fortsatt giltighct till utgngen av december 1983.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantride

1980-03-20

Nirvarande: statsministern Filldin, ordférande, och statsriden Ullsten,
Bohman, Mundebo, Wikstrom, Friggebo. Mogird, Dahlgren, Asling.
Soder. Burenstam Linder. Johansson, Wirtén. Holm, Andersson. Boo,
Winberg, Adelsohn, Danell, Petri

Foredragande: statsradet Adelsohn

Proposition om sjifartspolitiken m.m.

1 Inledning

I prop. 1976/77:146 om vissa sjofartsfrigor behandlades den allminna
sjofartsutvecklingen och den svenska sjofartsniringens aktuella lige och
konkurrensférmiga. For att inte framtvinga omfattande forsiljningar av
modernt tonnage till underpris foreslogs i propositionen ett tidsbegrinsat
likviditetsstdd i form av statliga kreditgarantier till rederierna. Stdet skulle
utgé under budgetaret 1977/78 inom en ram av 500 milj. kr. . varav 50 milj. kr.
beriknades for den mindre skeppsfartens behov.

For att bl.a. hilla nere driftskostnaderna och darmed forbittra de svenska
rederiernas konkurrenslage foreslogs vidare i propositionen att statsbidrag
skulle utgé for sjofolkets fria resor under en tvdarsperiod. Bidraget skulle
utgd inom en total kostnadsram av 18 milj. kr. for vardera budgetiren
1977/78 och 1978/79,

1 propositionen féreslogs ocksa en sérskild lag (lagen 1977:494 om tillstand
till overlatelse av fartyg) med innebord att sjofartspolitiska synpunkter skulle
beaktas vid provning av ansokan om tillstind att till utlandet f& dverlata
svenskt fartvg. Lagen foreslogs tidsbegriinsad till utgangen av juni ménad
1978. Vid provning av fraga om tillstind till overlatelse skulle enligt
lagforslaget sirskilt beaktas hur denna piverkar effektivitet och sysselstt-
ning inom sjofartsnéringen och de ombordanstalldas forhallanden. Tillstand
skulle enligt forslaget inte ldmnas om det strider mot visentligt allmint
intresse att fartyget upphor att vara svenskt.

I propositionen aviserades ocksd en sjofartspolitisk utredning med uppgift
att nirmare belysa bl.a. niringens samhillsekonomiska betydelse samt
framtida verksamhet och konkurrensformaga.

Forslagen i propositionen godtogs av riksdagen (TU 1976/77:26, rskr
1976/77:344).
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Decn sjofartspolitiska utredningen! (K 1977:05) tillkallades i juni 1977.
Enligt direktiven borde bl.a. utredningen sdka klarligega den svenska
sjofartsniringens samhillsekonomiska betvdelse. Utgangspunkten skulle
dirvid vara bedémningar av viirldssjofartens sannolika utveckling och den
svenska sjofartsndringens internationella konkurrenskraft. Utredningen
skulle enligt direktiven presentera olika alternativ vad giller omfattningen
och inriktningen av den svenska rederindringen som underlag for overvi-
ganden och forslag om ett sjofartspolitiskt program. Som delar i detta skulle
ingd en bedomning av den framtida relationen mellan verksamhet i
tredjelandstrafik och trafik for svenska transportbehov. Utredningen fick
darfor i uppdrag att sédrskilt studera den transoceana linjetrafiken samt
farjetrafik och annan trafik i nartrafikomradet. Aven den mindre skepps-
farten borde cnligt direktiven bli foremdl for sdrskilda Gverviaganden.

I utredningsuppdraget ingick vidare att gora en helhetsbeddmning av
utflaggningsfrigan och dd inte enbart Sverforing av svenska fartyg till
utlandet utan ocksa andra atgarder med liknande syfte.

Varen 1978 beslutade riksdagen i anledning av prop. 1977/78:166 om vissa
sjofartsfragor (TU 1977/78:25, rskr 1977/78:333) att - i avvaktan pd resultatet
av den sjofartspolitiska utredningen - dels det belopp for statliga kreditga-
rantier som beridknades vara oforbrukat den 1 juli 1978 skulle f4 anvindas
dven under budgetaret 1978/79. dels lagen om tillstand till Gverlatelse av
fartyg skulle fortsitta att gilla till utgdngen av juni 1979.

Med stdd av regeringens bemyndigande den 29 juni 1978 uppdrogs it en
sirskild rederikommission? att skyndsamt ange vilka dtgirder som behévdes
for att bibehalla pa sikt livskraftiga och for landet viktiga delar av svensk
rederiverksamhet. Kommissionens forslag och pa grundval av dessa traffade
avtal foranledde forslag i prop. 1978/79:35 om ekonomiskt stdd till Brostréms
Rederi AB och Saléninvest AB. Forslagen godtogs av riksdagen (TU
1978/79:9, rskr 1978/79:101). Stddet till Brostrdoms Rederi AB innebar bl.a.
ett villkorsldn om 250 milj. kr. och ett kontantbidrag i form av ett
engingsbelopp av 80 milj. kr. For Saléninvest AB innebar de direkta
stodatgdarderna ett villkorslan om 200 milj. kr. Som villkor gillde att
foretagen skulle uppratthétla den svenskbaserade rederiverksamheten pa
viss nivi.

Sedan Saléninvest AB den 24 augusti 1979 med hinvisning till bl.a. den
ckonomiska utvecklingen begirt att snarast f& omférhandla avtalet med
staten tillkallades den 25 oktober 1979 en kommission med uppdrag att fora
forhandlingar med Saléninvest AB. Med hanvisning till dverenskommelsen
medgav regeringen genom beslut den 20 december 1979 att avtaiet mellan
staten och Saléninvest AB skulle upphora att gilla fr.o.m. den 31 december

! dircktoren Sven Gerentz
2 dircktorerna Lennart Dahlstrdm och Jan Eriksson
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1979. Enligt beslutet ankommer det pd nimnden for fartvgskreditgarantier
(FKN) att i sin verksamhet beakta innehéllet i verenskommelsen.

Den sjofartspolitiska utredningen oéverlimnade den 6 februari 1979 en
promemoria (Ds K 1979:2) med vissa forslag frin utredningen. 1 denna
redovisades utredningens arbetslige, preliminira beddmningar och de
forslag som utredningen ansag att riksdagen borde ta stillning till redan
varen 1979,

Forslagen i promemorian behandlades i prop. 1978/79:116 om vissa
sjofartsfragor. 1 enlighet med forslagen i propositionen beslutade riksdagen
(TU 1978/79:20, rskr 1978/79:276) att det belopp for statliga kreditgarantier
som beriknades vara oforbrukat den 1 juli 1979 skulle kunna tas i ansprak pa
oférandrade villkor édven under budgetaret 1979/80. Vidare fick lanenidmn-
den f6r den mindre skeppsfarten ett medelstillskott om 15 milj. kr. I enlighet
med forslag i propositionen beslutade riksdagen ocksd att bidrag till
sjofolkets fria resor skulle utgd med 18 milj. kr. under budgetaret 1979/80 och
att lagen om tillstind till 6verlatelse av fartyg skulle fortsdtta att gilla till
utgingen av juni 1980.

Den 24 augusti 1979 6verlamnade sjofartspolitiska utredningen betinkan-
det (SOU 1979:67) Svensk sjofartspolitik. En sammanfattning av betinkan-
det och en sammanstillning av remissyttrandena bor fogas till protokoliet i
detta drende som bilaga 1.

Den 11 oktober 1979 verldmnade sjofartspolitiska utredningen prome-
morian (Ds K 1979:10) Svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flagg-
overforingar. En sammanfattning av promemorian och en sammanstillning
av remissvttrandena bor fogas till protokollet i detta drende som bilaga 2.

P4 sirskilt uppdrag har ett konsultforetag under hosten 1979 utfért en
kartlaggning av tolv stérre redericrs ekonomiska situation. En sammanfatt-
ning av denna rapport bor fogas till protokollet i detta drende som
bilugu 3.

[ en gemensam skrivelse till kommunikationsdepartementet den 27
oktober 1977 foreslog Géteborgs kommunstyrelse och Goteborgs hamnsty-
relse att staten skulle ingd som deldgare i ctt ombildat hamn- och
stuveribolag. Med anledning héarav tillkallades den 2 april 1979 en sirskild
utredare med uppgift att utreda Goteborgs hamns internationella konkur-
rensforhallande. Utredaren! dverlimnade den 30 november 1979 promemo-
rian (Ds K 1979:12) Goteborgs hamn och den transoceana linjesjofarten. En
sammanfattning av promemorian och cn sammanstillning av remissyttran-
dena bér fogas till protokollet i detta drende som bilaga 4.

Pa regeringens uppdrag har sjifartsverket i samrid med chefen for
marinen utrett {0rutsittningarna for en éverging - helt eller delvis - till civil
bemanning av sjofartsverkets isbrytare och sjomitningsfartyg. Sjofartsver-

! direktoren Lars Dahlgren
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ket redovisade resultatet av uppdraget i oktober 1978 i en rapport benimnd
Bemanning av ishrytare och sjomitningsfartvg. En sammanfattning av
rapporten och en sammanstillning av remissyttrandena bor fogas till
protokollet i detta drende som bilaga 5.

Jag vill i detta sammanhang dven ta upp vissa hamnplaneringsfrigor i
anslutning till riksdagens beslut i anledning av prop. 1978/79:99 om en ny
trafikpolitik (TU 1978/79:18, rskr 1978/79:419).
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2 Utvecklingen inom sjofartsniringen
2.1 Den internationella sjofartsniringen

Efterkrigstiden kiannetecknas av en mycket stark 6kning avdet inter-
nationella varuutbytetochdarmedsjotransporterna. som svarar for
mer in 90 % av de internationclit transporterade varukvantiteterna.
Industrilindernas behov av importerade brinslen och andra ravaror har
stadigt 6kat samtidigt som handeln med halvfabrikat och firdiga produkter
Okat betydligt i omfattning. Internationaliseringen av vérldsekonomin och
det utvidgade handelsutbytet har dven medfort torliingda transportavstind,
vilket inneburit att transportarbetet okat mer &n varuutbvtet.

Virldshandelns volym har under de senaste decennierna fram till de
scnaste aren Okat med ca 8 % per ar. Sirskilt snabb har den varit fér olja, dir
den genomsnittliga dkningstakten uppgitt till ca 10 % per ar.

Med 0kningen av sjotransporterna har féljt en snabb utbyggnad av olika
linders handclsflottor. Fran 4r 1964 till ar 1978 6kade det totala tonnaget,
miitt i bruttoregisterton (brt), fran 150 till 406 milj. brt. Samtidigt skedde en
stark ¢kning av fartygens lastformiga och fartresurser.

Parallellt med den 6kande virldshandeln hartekniskaoch organi-
satoriska fordndringar dgt rum inom sjofarten. Den allminna
inriktningen har hirvid varit en 6kad specialisering och en stravan efter att
uppna stordriftsfordelar i sdvil fartyg. hantcringsutrustning som terminaler.
Inom tank- och bulktrafiken har 6kningen av fartygsstorlekarna varit sdrskilt
pataglig.

Inom den transoceana linjefarten har fartresurserna hos fartygen 6kats och
hamnliggetiderna reducerats genom snabbare lossnings- och lastringsmeto-
der. Utvecklingen av enhetslasttekniken, speciellt 16r containers, har
medfort storre och mer dyrbara fartyg med en avancerad teknisk utrustning.
Denna process har gjort det naturligt och ndodvindigt med ett mera utbyegt
samarbete mellan olika rederier i pooler, konsortier och andra organisa-
tionsformer.

Pa de kortviiga linjerna har cn snabb ¢évergang skett till farjetrafik.
Farjorna har dvertagit stora delar av de dldre linjefartygens arbetsuppgif-
ter.

Densenastefemarsperioden har variten frineckonomisk
synpunkt bekymmersam tid for den internationella sjofarten.
Detta galler framfor allt for rederierna i de traditionella sjofartslinderna.
Flera skil har samverkat till en djup sjofartsdepression. Den primira
orsaken torde vara de kraftiga prisokningarna pa riolja och den dérav
foranledda svaga internationella konjunkturen. Detta har inverkat menligt
péa den internationella handeln och de sjdtransporterade godsmingderna.
Sérskilt kraftig har inverkan varit pd ravarutransporterna.

Som en foljd av den fére oljekrisen ar 1974 goda konjunkturen gjorde
tankrederierna i borjan av 1970-talet mycket stora vinster. Genom inverkan
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av langvariga befraktningsavtal fick den goda konjunkturen en kvardrojan-
de, om dn avtagande effekt for manga redare dven efter prishdjningarna ar
1974. Detta resulterade 1 stora bestillningar av tankfartvg. i vissa fall for
leverans sa sent som 1977 eller 1978. Det ir dessa bestdliningar. gjorda under
sirskilt gynnsamma forhdllanden. som lett fram tll de scnaste drens
tonnageoverskott. Bestillmingarna var i sjdlva verket si stora att ctt
tonnagedverskott enligt vissa bedomare skulle ha uppstitt under senare
hiilften av 1970-talet dven om oljetransporterna utvecklats enligt tidigare
gjorda prognoser.

Sedan dverskottet pa tanktonnage blivit uppenbart. konverterades manga
nvbvgenadskontrakt pa tankfartyg till bulkfartvg eller andra fartvg. Detta i
forening med en allmiin lagkonjunktur medférde dock att tonpagedverskot-
tet i viss man overfordes friin tankmarknaden till andra fraktmarknudssek-
torer.

Tonnagebestillningarna under forsta delen av 1970-tulet var sé stora att en
snabb utbvggnad av den internationella varvsindustrin paboérjades. Dennu
utbyggnad har lett till att varvskapaciteten under decenniets senare hiilft vida
dverstigit efterfragan pi nybyggen. Marknadsmiissigt dnskvirda kapacitets-
neddragningar vid varven har visat sig vara politiskt svirgenomférbara i
flertalet linder som en foljd av radande konjunkturlige med svirigheter att
finna alternativ produktion eller omplacera fristalld arbetskraft. Varven har
dirfor genom underbudspolitik, delvis med statsunderstdd, sokt stimulera
redarna till fartygsbestillningar som inte i forsta hand varit motiverade av
utsikterna pa fraktmarknaderna.

Trots att handelsutbytet saledes har stagnerat har virldshandelsflottans
kapacitet fortsatt att oka - om 4n 1 starkt avtagande takt —fran drygt 340 milj.
brt ar 1975 till drygt 400 milj. brt ar 1979,

Samtidigt med expansionen av virldshandelsflottan har det skett en
markant forskjutning i tonnagets lindertillhorighet.
QECD-linderna, till vilka de “traditionella™ sjofartslinderna hér, har
visserligen ndstan férdubblat sitt sammanlagda tonnage sedan ar 1964, men
de har dnda forlorat andelar av virldstonnaget till Gvriga lander. Mellan aren
1964 och 1978 har saledes OECD-lindernas sammanlagda andel i runt tal
reducerats fran tre fjardedelar till hilften av viirldstonnaget. Den storsta
dkningen visar de s.k. bekvimlighetslinderna. i forsta hand Liberia. Dessa
landers tonnage var ar 1978 sex ginger sa stort som ar 1964, och deras andel
av virldens bruttotonnage hade under samma tid fordubblats sd att det &r
1978 uppgick till drvgt en fjardedel. Det bekvimlighetsflaggade tonnaget
bestar frimst av masslastfartyg, av vilka merparten ir modernt. Dessutom
finns betydande inslag av ildre linjefartyg. som blivit utrangerade av de
ctablerade sjofartslindernas linjerederier. Det bor betonas att de traditio-
nella sjofartslinderna i betydande omfattning har dgarintressen 1 de
bekvamlighetsflaggade flottorna.

Tonnageoéverskottet har verkat diimpande pa fraktutvecklingen, samtidigt
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som Kostnader for bl.a. fartyg, bunker och personal 6kat. Detta framgér bl...
avattfrak tindex  somuttrycker nivan pa de fraktavslut {or enstaka resor
som triiffas under en viss period, under aren 1975-1978 legat pd en myeket Lig
nivi utan storre sviingningar. Under senare delen av ar 1978 och under ér
1979 har dock en pataglig uppging Kunnat noteras.

Den svaga [onsamheten har ocksi medfort viss uppliggning av
tonnage. Mera omfattande uppliiggningar inleddes ar 1975 och nadde sin
kulmen sommaren 1978 dit ca 7 % av det samlade virldstonnaget var upplagt.
Sedan dess har uppliaggningarna minskat och de uppgick pd forsommaren
1979 till ca 3 % av det samlade tonnaget. Uppliggningarna har frimst gillt
stora tank- och bulkfartvg. For de svenska rederierna har uppliggningarna
relativt sett varit iinnu mer omfattande. Under en period var 25 4 30 % av det
svenska handelstonnaget upplagt och bland tanktonnaget ungefir hilften.
Sedan sommaren 1978 har dock de svenska uppliiggningarna reducerats
visentligt. Nagra av de upplagda fartygen har satts i trafik. men i betydande
omfattping har reduktionen skett genom att upplagda fartvg overgitt i
utlidndsk édgo.

Forbirttringen pia masslastfartygens fraktmarknad och forvantningar om
att uppgdngen skall besta avspeglasdvenipriserna pd andrahands-
fartyg.Sedan sommaren 1978 har dessa stigit kraftigt. For vissa typer och
storlekar har de mer én fordubblats. Tendenserna med 6kande priser pa
andrahandstonnage synes emellertid nu ha brutits. For t. ex. de storsta
tankfartygen kan en viss sjunkande tendens konstateras. Detta torde bl. a.
ha samband med fordndringar i lasternas storiek som f. n. gor det svart att
fvlia de storre fartvgen och uppné stordriftsfordelar.

Utsikterna for fraktmarknaden &ar f.n. svira att dverblicka.
De kapacitetsminskande hastighetsnedsédttningarna, som tillgreps nér frak-
terna var extremt laga i syfte att pressa driftskostnaderna, dr vid nuvarande
héga bunkerpriser ckonomiskt fordelaktiga dven vid betydligt hogre frakter.
Man torde ocksi kunna rikna med att vissa delar av det fortfarande upplagda
tonnaget ar foraldrat och inte kommer att sittas i trafik igen. En vuerligare
{6r sjofartsniringen klart positiv faktor dr att masslastflottan inte lingre
Okar.

Mot dessa positiva tendenser skall stiillas dels osdkerheten om den
framtida oljeforsorjningen och den paverkan de stigande oljepriserna kan fi
pé fraktmarknaden, dels de problem som sammanhinger med den fortfa-
rande klart dverdimensionerade varvsindustrin. Med de stéd som i manga
linder utgar ull varven dr det en patalig risk for 6verproduktion av fartyg
inom praktiskt taget alla sjofartssektorer med de risker detta kan medféra for
en pa foretagsekonomiska grunder uppritthallen rederiverksamhet.

2.2 Den svenska sjofartsnaringen

Efter det andra viirldskriget har den svenskahandels{lottan expan-
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derat kraftigt. Under 1950-talet var expansionen i farsta hand koncentrerad
till fjéirrlinjescktorn samtidigt som curopatonnaget fornyvades.

Vid mitten av 1950-talet inleddes en omliggning av passagerartrafiken till
modern firjetrafik. Lastnings- och lossningskapaciteten Okades avseviirt nir
ro/ro-tekniken infordes. Svenska rederier har sedan dess haft en frumskjuten
position ifriga om utvecklingen av firjetrafiken.

Under 1960-talet borjade svenska rederier att 1 6kad utstriickning satsa pi
tanksjofart och pd modern bulksjofart. Kvltrafiken expanderade och ett
svenskt rederi skaffade sig internationell marknadsdominans inom denna
sektor.

Under den senare delen av 1960-talet och 1 borjan av  1970-talet
genomfcrdes omfattande strukturforindringar inom den svenska sjéfartsni-
ringen. [ syfte att uppna stordriftstordelar i fartyg, godshantering och
hamnanliaggningar investerades stora belopp i tratiksvstem som byvggdes upp
kring containers och andra enhetslastbiirare. Bl.a. de stora kapitalanspraken
medforde att det internationella samarbetet mellan olika linjerederier
vidareutvecklades och fordjupades. Detta ledde fram till ctablerandet av ctt
antal konsortier som var och en inom sitt fraktomride sékte skaffa sig ett
dominerande inflytande. De svenska rederierna var ofta padrivande i denna
utveckling.

Inom europatrafiken fortsatte utbvggnaden av ro/ro-hanteringen i sidan
takt att viss overetablering blev foljden.

Stimulerad av en period av genomsnittligt goda frakter och positiva
framtidsbeddmningar dkade de svenska redericrnas investeringar i framfor
allt storbirigt tank- och bulktonnage under &ren 1971-1975. Av det samlade
dodviktstonnaget svarade masslastfartygen (tank-, bulk- och kombincrade
tank- och bulkfartyg om minst 10 000 dwt) for 11.3 milj. dwt eller 88 % vid
slutet av perioden. Enbart ett tjugotal fartvg 6ver 200 000 dwt svarade {6r 5.4
milj. dwt.

Oljeprishéjningarna under héosten 1973 och varen 1974 och den direfter
féljande ligkonjunkturen fick mycket lingtgacnde konsekvenser {or den
svenska sjifartsnéringen. De extremt liga frakterna ledde efter en tid till att
en stor del av de svenska tankfartvgen och kombincrade tank- och
bulkfartygen Lig upplagda. Forhoppningar om en snar uppging pa frakt-
marknaden i kombination med laga andrahandsviirden pa tonnaget medfor-
de att de upplagda fartygen kvarholls och dirmed medforde svira
péfrestningar pd eckonomin hos de berdrda rederierna. Utvecklingen de
senaste aren har emellertid praglats av en snabb nedskirning av det svenska
engagemanget 1 masslastfartyg och dirav foljande drastisk tonnageminsk-
ning. Det sammanlagda bruttotonnaget har sedan ar 1975 minskat med dver
40 % och dodviktstonnaget med dnnu nagot mer. Forsiljningarna av
masslasttonnaget har genomgiende gjorts till mycket liga priser och i flera
fall till priser som legat 50-70 % under anskaftningspris. De silda svenska
masslastfartygen har av sina utlindska kopare nistan undantagslost registre-
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rats under bekviimlighetsflagg.

Trots de statliga stodtgirderna, som satts in for att under sjofartskrisen
sikerstilla livskraftiga rederiers overlevnad, har under senare ar flera
rederier tvingats att helt eller nistan helt upphora med sin verksambhet.
Andra rederier har till f61jd av akuta problem gjort betvdande nedskirningar
av sina flottor.

Decn svenska handelsflottan omfattade vid arsskiftet 1979/80 ca S00 fartyg
pé 6ver 100 brt med ett sammanlagt tonnage av drygt 4.3 milj. brt. Jim{ort
med ér 1975 innebir detta att handelsflottan minskat med ca 100 fartyg och
med ca 3.4 milj. brt. Kombinationsfartygen, varmed avses malmtankfartyg
och s.k. OBO-fartyg, uppvisar den relativt sctt kraftigaste minskningen,
niamligen fran 23 enheter ar 1975 till 2 enheter arsskiftet 1979/80.
Bulkfartygen. som anvinds for transport av torra masslaster som malm. kol,
spannmil m.m. ., har antalsméssigt reduccrats med drygt 60 % under samma
period. Kylfartygstrafiken bedrivs till allt storre del med inhyrda fartyg under
utlindsk flagg och under perioden har antalet svenskregistrerade kvlfartyg
reduccrats med knappt hilften. Aven antalet tankfartyg i storleksklasserna
Sver 60 000 brt har reducerats med hélften under perioden.

Dc konventionella linjefartygen har sedan ar 1975 1 mycket stor
utstrickning crsatts av moderna fartyg avsedda for rullande laster cller
containerlaster. Som en foljd harav har antalet konventionella linjefartyg
minskat mycket kraftigt. samtidigt som antalet ro/ro-fartyg mer dn fordubb-
lats.

Den svenska handelsflottan dr mycket modern, sannolikt den mest
moderna av viirldens stérre handelsflottor. Ar 1978 var 64 % av det svenska
tanktonnaget mindre dn fem ar gammalt och ca 99 ¢ mindre dn tio dr, medan
motsvarande andelar for virldshandelstlottan som helhet var 43 respektive
74 7% . Av Ovriga fartyg var i den svenska handelsflottan 44 % mindre én fem
ar gamlia och vtterligare 38 % mindre dn tio &r medan motsvarande andelar i
virldshandelsflottan var 28 respektive 29 ¢, Kustfartvgen under svensk
flagg uppvisar dock en annan dldersférdelning én det storre tonnaget. Endast
20 % av det svenska tonnaget under 2 000 brt dr mindre dn fem ar gammalt,
medan 60 % dr Over tio ar.

Den svenska handelsflottan dr till helt 6 vervigande del syssel-
sattiinternationell trafik. Utdver Gotlandstirjorna ir det endast
de allra minsta fartvgen som ir helt eller huvudsakligen verksamma i trafik
cnbart mellan svenska hamnar. Sysselsittningsmonstret dr dock nigot
varierande for olika fartygstyper.

Masslastfartygen ir genomgicnde uthyrda pa time-charterbas till utland-
ska befraktare eller sysselsatta pa resebefraktning till storsta delen mellan
utliindska hamnar. Endast i undantagsfall trafikeras svensk hamn.

De svensku kylfartygen sysselsiitts likasd néstan enbart i trafik mellan
utlindska hamnar. De ir emellertid endast i undantagsfall tidsbefraktade av
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utlindska rederier.

Den svenska passagerartartygstiottan domineras tonnagemiissigt av storre
kombinerade last- och passagerartirjor. som gar i reguijir trafik dels mellan
Sverige och vira grannlinder. dels mellan Gotland och fastlandet. Tnagra fall
bedriver svenska rederier liknande linjetratik mellan andra liinder, och det
torekommer dven att tillfilligt dGvertaliga firjor hyrs ut till utlandet.

De manga mindre tank- och torrlastfartvgen dr i forsta hand syvsselsatta i
svensk inrikes fart, 1 Ostersjo- och nordsjofart. Skogsproduktfartvgen
sysselsiitts frimst med svenska exportleveranser medan biltransportfartygen
huvudsakligen gir i trafik mellan utlindska hamnar. Det transoceani
linjetonnaget trafikerar frimst linjer som beror Sverige samtidigt som de i
betvdande utstriickning giir mellan utlindska hamnar.

Efter att under de forsta dren av 1960-talet ha legat pd drygt 40 % sjonk de
svenska lastfartvgens andel av den svenska exporten till en lagsta niva pi
23 % ar 1975. Direfter har den ater stigit nigot sirskilt i friga om exporten
avoljeprodukter frin de svenska raffinaderierna. De svenska fartvgens andel
av importen med lastfartvg visar i stort samma utveckling som exportande-
len. Importandelen har under hela 1970-talet legat pd en niva som dr mindre
in hilften av andelen under 1960-talets forsta del. I sammanhanget bor dock
papekas att de refererade sifferuppgifterna ir nigot missvisande dels
beroende pa att visst gods numera transporteras med fartyg under utlandsk
flagg i vilka svenska rederier dger andelar inom ramen for internationella
konsortier, dels beroende pa att en allt stérre del av utrikeshandeln sker med
farjor.

Godstransporterna med féirjor har saledes mer in femfaldigats sedan
1960-talets borjan. Firjorna ombesorjer idag en betydande del av den
svenska utrikeshandeln pa Nordeuropa med héogvirdigt gods. Godsfordel-
ningen mellan svenska och utlédndska firjor ir statistiskt kiind endast for de
tvd senaste dren, da de svenska firjorna haft ca hilften av trafiken.

Passagerartrafiken mellan Sverige och utlandet har efter en tidigare snabb
tillviixt stagnerat sedan ndgra dr. De svenska firjornas andel av resande-
strommen Okade successivt fram till mitten av 1970-talet men har sedan
minskat nagot. Hela tiden har den dock legat i nirheten av 50 ¢

Sjotransport av varor och passageraremellan svenska hamnar ér
i princip forbehallen svenska fartyp. Forbehillet giller enbart varor och
passagerare som tas ombord i fartyget i en svensk hamn och siitts 1 land i en
annan. Detta dr sedan lang tid tillbaka uppluckrat genom ett antal bilaterala
overenskommelser mellan Sverige och andra linder om att lita varandras
fartyg utfora transporter inom respektive ldnder. Silunda far bl.a. norska,
danska. brittiska och nederlindska fartyg utfora transporter mellan svenska
hamnar. och svenska fartvg far utféra transporter mellan hamnar inom
Norge, Danmark. Storbritannien och Nederlinderna. Daremot harinte t.ex.
visttyska. sovjetiska eller liberianska fartyg generell ritt att utfora transpor-
ter mellan svenska hamnar. Om sirskilda omstindigheter foreligger. kan



Prop. 1979/80:166 14

dock fartyvg av dessa eller andra nationaliteter erhalla speciellt tillstind att
utfora sidana transporter. Detta kan bli aktuellt da limpligt svenskt fartvg ej
finns att tillga, tex. vid ullfillig anhopning av transportuppdrag cller vid
spectaltransporter som kriver fartvg av sirskild utformning.

Antalet resor med last { svensk kustturt. som utforts av utliindska fartvg,
fyrfaldigades fran ar 1960 ull ar 1970, di de nidde cn topp med 500 resor.
Diirefter holl sig antalet mellan 400 och 300 resor fram till ar 1977, da en
kraftig minskning kunde noteras. Ar 1977 transporterades 16 % av de inrikes
transporterade mineraloljorna och 7% av ovrigt gods med utlindska
fartyg.

Densvenskarcederiniiringeninrymmer bide sma och stora foretag.
Tonnagemiissigt kan man tala om en viss koncentration till ett fatal foretag. i
forsta hand rederier med stor andel masslastfartye. Nigon motsvarande
koncentration av fartyvg antalsmiissigt foreligger inte. Under de senaste aren
har inget rederi eller rederigrupp dgt mer dn 40 a 50 fartvg, dvs. 74 10 % av
totalantalet. Den storsta rederigruppen. Saléninvest AB. hade diremot vid
slutet av ar 1978 24 S av det totala bruttotonnaget och vid slutet av ar 1977
var koncernens andel 35 ¢. Ar 1976 var det ar under '1970-talet da
tonnagekoncentrationen var storst. Da svarade de fem storsta rederierna for
74 S avtotaltonnaget och de tio storsta for 90 . Ar 1978 hade motsvarande
andelar reducerats till 48 respektive 85 Co.. Siffrorna avspeglar masslastfar-
tvgens starka inverkan pa det totala tonnaget.

Antalet sysselsatta ombord i svenska handelsfartve uppgick ar 1978
till ca 16 500 personer och den vid svenska rederier landanstilida personalen
till ca 3 400 personer, dvs. totalt ca 200000 direkt sysselsatta. Sysselsittningen
ombord har minskat kraftigt under scnare dr. Antalet medlemmar i de
ombordanstilidas arbetsloshetskassor minskade mellan dren 1975 och 1978
med 25 S. Sirskilt stor. drygt 30 ¢, var reduktionen bland manskapet.

Av det totala antalet anstiillda ombord pii svenska fartvg arbetade ar 1978
ca 13 6 pa tank- och bulkfartvg och lika stor andel pa olika slag av
specialfartvg. Inte mindre in ca 35 % av de ombordanstillda var sysselsatta i
farjetrafiken medan 18 % var sysselsatta i fidrrlinjetrafik. Aterstoden. ca
20 % . var svsselsatta pd det mindre tonnaget i curopatrafiken.

Andelen utlindska medborgare bland de ombordanstiilida i den svenska
handelsflottan har under flera dr vaniti stort sett ofoérdndrad, ca en tredjedel.
men minskade under ar 1978. Huvuddelen av de utliindska medborgarna
tjinstedr 1 manskapsbefattningar. .:\tskilliga av dem ar rederianstillda och
har en ling tjinstgoringstid i den svenska handelsflottan bakom sig.

Minskningen av antalet ombordanstillda beror pa flera faktorer. Antalet
fartyg har som tidigare nimnts minskat kraftigt, vilket lett till stora avgéingar
inom vissa rederier. Samtidigt har den héjning av den genomsnittliga
tonnagestorlcken som gt rum inte lett till ndgon nimnvird Okning i
sysselsiittningen per fartvg eftersom antalet besiattningsmediemmar dr i stort
sett oberoende av fartvgsstorleken nir man passerat en undre storleksgriing.
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Titl en del beror sysselsittningsminskningen édven pa att antalet besiittnings-
medlemmar i fartyg av given storlek reducerats. Friimst har detta mojlig-
gjorts genom att ildre tungarbetade fartyg ersatts med nya som i mer
rationellt utformade och utrustade. En vtterhigare orsak till att sysselsitt-
ningen minskat ir att man reducerar antalet manskapsbefattningar 1 diicks-
och maskinavdelningarna och samtidigt héjer kvalifikationskraven pi dem
som innehar de kvarvarande befattningarna.

Medan forctagen inom den svenska sjofartsniringen visar en stark
koncentration till nagra fa regioner 1 landet, ir de ombordanstilldas
bosiittningsorter spridda over heli landet. Sjéfartspolitiska utredningen har
studerat kommunvisa uppgifter dver erhallen sjomansskatt 1 relation till
allmiin kommunalskatt, Fér landet som helhet utgjorde den till primérkom-
munerna utbetalda sjomansskatten ar 1976 0.52%% av den allmiinna
kommunalskatten. T 231 av landets 277 kommuner var motsvarande
relationstal mindre dn 1 %7, Hogst var det i Tjorns kommun med 4.8 S och
dirndst foljde fem kommuner dir det 1ig meltan 2,0 och 2.5 %-. Samman-
fattningsvis konstaterar utredningen att de ombordanstallda har begriinsad
betvdelse f6r de olika svenska kommunernas ekonomi.

Den svenska rederiniiringens bruttointidkter har under dren 1974-
1977 varit av storleksordningen 7 miljarder kr. Under aren 1978 och 1979 steg
intikterna till 8 & 9 miljarder kr. Nira 30 % av de svenska rederiernas
bruttointikter intjinas med tidsbefraktade utldndska fartvg. Denna andel
Okar relativt snabbt - i borjan av 1960-talet var den under 10 % och under
senare delen av 1960-talet uppgick den till 15 a 20 %,

Det traditionella mattet pa sjofartsniiringens ekonomiska betvdelse det
s.k. sjofartsnettot uppgick ar 1979 till ca 3.6 miljarder kr., vilket
innebir en 6kning med ca 500 milj. kr. jimfért med aren 1977 och 1978,

Sjofartsnettot ar en berikning av sjofartens - sdledes inte cnban
rederiniringens - nettoutfall av betalningstransaktionerna med utlandet.
Intiikter och kostnader for inrikes sjofart ingar inte och inte heller
valutastrémmar till f6ljd av kop och forséiljning av fartyg. Diremot ingir
t.ex. utlindska fartygs utgifter i svenska hamnar. Sjofartsnettot tdcker
siledes mer dn nettot av rederindringens Iopande transaktioner med
utlandet. inkl. import- och exportfrakter erlagda 1 svenska hamnar.
Sjotartsnetiot ger dock genom sin konstruktion en ofullstindig bild av
rederiniiringens exportprestation vid jimforelse med olika industribranscher
cftersom motsvarande netto inte beriknas for dessa.

Det giingse mittet pa en branschs produktion dir fordadlingsvirdet
varmed avses produktionens forsiljningsvirde minskat med kostnader fir
insatsvaror och kopta tjinster.

Sjofartssektorns foradlingsvirde. dvs. bidrag till BNP. riknat i fasta (1975
irs) priser 6kade under 1970-talets forsta hilft med ca 1.4 % per ar. Till {61jd '
avunder perioden som helhet hojda fruktsatser blev Okningstakten uttrvekt i

lopande priser ndagot snabbare. ca 1.7 4 per dr. De senaste drens utveckling
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har inneburit en kraftig minskning i sjofartssektorns  foridlingsviirde.
Uttryckt i fasta priser uppgick under tvaarsperioden 1975-1977 minskningen
till ca 12 % T 1opande priser blev minskningen till foljd av kraftigt sinkta
fraktsatser betvdligt storre, clier ca 23 % Utvecklingen under 1970-talet har
inneburit att sjofartssektorns bidrag till totalproduktionen i landet mer in
halverats, fran 1.2 % ar 1970 till 0.5 %¢ ar 1977. For ar 1978 beriiknas
sjofartssektorns foridlingsviirde tll knappt 2 miljarder kr. och for ar 1979
kan féradlingsviirdet grovt skattas till ca 2.5 miljarder kr.. vilket ir omkring
0.5 % av BNP.

I genomsnitt har under perioden 1970-1977 sjofartssektorns investe -
ringar uppgatt till drvgt 1 300 milj. kr. per ar (1979 ars priser). vilket
motsvarar ¢a 3 % av de totala investeringarna exkl. permanenta bostider
under samma period. Variationerna mellan enskilda dr har dock varit mveket
kraftiga. Sidlunda uppgick sjofartssektorns investeringar. beritknade som
inkodp av nvtt tonnage med avdrag for forsiljning tll utlandet av dldre
tonnage. ar 1974 till 2 800 milj. kr.. medan de &r 1976 endast uppgick till ca
200 milj. kr. Ar 1978 uppgick investeringarna titl 130 milj. kr. och for ar 1979
beriknas de till 1 400 milj. kr. De svenska rederiernas bestéllningsplaner fér
perioden 1980-1984 uppgar till ca 6 miljarder kr.

Den svenska sjifartsniringens foretagsekonomiska utveck-
lin g har av sjofartspolitiska utredningen under hosten 1978 kartlagts genom
tva enkitstudier. Den ena studien giller tolv rederiers aggregerade
finansiella utveckling &ren 1974-1981 och den andra den mindre skeppsfar-
tens ckonomiska stillning. Den foérstnimnda studien har reviderats under
hésten 1979.

Av rapporterna framgir att rederiernas finansiclla situation har forsimrats
kraftigt under dren 1974 till 1977 och att flera rederier vid slutet av ir 1978
uppvisade en mycket svag stillning. Rederiernas ekonomiska situation har
emellertid nigot forbittrats mellan hosten 1978 och hosten 1979.

For de tolv stdrsta rederierna sjonk de sammantagna resultaten fore
bokslutsdispositioner och skatt fran en vinst pa ca 800 milj. kr. ar 1974 till en
fortust p& ca 850 milj. kr. &r 1978. Variationen mellan rederierna ar stor.
Forlusterna ar 1978 hiinforde sig till fyra redericr, vilka sammantaget gick
med vinst aren 1975 och 1976. Under det senaste aret har utvecklingen viint
och for ar 1979 beriknas cn mindre ogynnsam resultatniva. For de tolv
storsta rederierna har resultatet fore bokslutsdispositioner beriknats ge en
vinst pd ca 140 milj. kr.. varav ca [00 milj. kr. avser vinster frin
fartygsforsiljningar. For dirpa foljande ar prognostiseras successivt hogre
vinster. Dessa prognoser torde dock mot bakgrund av utvecklingen efter
beddmningstidpunkten sannolikt komma att justcras nedat.

Resultatutvecklingen efter ar 1974 har inneburit att rederiernas soliditet
forsamrats kraftigt, For de tolv storsta rederierna har andelen lanat Kapital
Okat friin ca 61 ¢ ar 1974 till ca 77 % ar 1978. Trots den prognostiserade
resuttatforbittringen for ir 1979 beriknas andelen ldnat kapital 6ka med
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viterligare en procent tl 78 ¢ Den farsimrade soliditeten beror blla. pacate
de obeskattade reserverna ianspriktagits for att ticka tidigare ars fortus-
ter.

Vid en bedomning av soliditetsutvecklingen maste hiinsyn tas till dolda
reserver som uppstir genom att tillgdngarnas marknadsviirden éverstiger
planenliga restvarden. FOr de tolv storsta rederierna beriiknades marknads-
viirdena idr 1977 Overstiga planenliga restviirden med ca | 100 milj. kr. Vid
slutet av ar 1979 beriknas motsvarande skillnad uppga till ca 1900 milj. kr.
Det bor dock noteras att forhdllandena varierar betvdligt mellun olika
rederier. Den laga soliditeten hos nigra av de toly rederierna utgor ett
langsiknigt hot mot verksamheten.

[ sammanhanget bor erinras om att rederiernas skuldsiittning till stor del
har en annan struktur dn dem som giller fér ovrigt niringsliv. 1 mianga
industriforetag dr skulderna il en stor del inte rintebelustade. det giiller
tex. kortfristiga skatteskulder. intjiinade semestrar, leverantorskrediter,
under det att rederiernas skulder i allmiinhet dr mer langtristiga och
belastade med hdga rintor. Enligt min uppfattning innebiir rederiernas
farsvagade soliditet en betydande risk for rederiernas handlingsfrihet och
investeringsvilja.

Sammanfattningsvis ar enligt min mening rederiernas finansiclla stillning
f.n. sadan, med nigot undantag. att ndgon pitaglig risk for obestand eller
tvingshikvidation inte foreligger pit kort sikt. Den svaga kapitalbasen vid
flera av de storsta rederierna innebiir dock att risk foreligger for att
nddviindiga investeringar inte kan genomféras, vilket pé sikt utgor ett hot
mot dessa rederiers fortlevnad.

3 Langsiktiga forutsiattningar for den svenska sjofartsniringen

De langsiktiga forutsittningarna f6r den svenska sjofartsniiringen bestams
av en rad olika fuktorer. Till dessa hor. forutom den viktiga frigan om den
svenska sjofartsniringens relativa kostnadsliige, det internationella handels-
utbyvtets framtida omfattning och inriktning samt virldshandelstlottans
framtida storlek och sammansiittning. Utvecklingen inom den internationel-
la sjofartspolitiken kommer ocksd att pa ett betvdelsefulit siitt paverka den
svenska sjofartens mojligheter att framgangsrikt bibehilla sina marknadsan-
delar och bedriva verksamheten med [&nsamhet.

1 en sirskild bilaga till sitt betinkande redovisar sjofartspolitiska utred-
ningen vissa bedomningar om viirldshandelns och den svenska
utrikeshandelns framtida omfattning och inriktning.
Av redovisningen framgir att virldshandelns utveckling dr intimt samman-
kopplad med utvecklingen av ckonomierna i framfér allt i-liinderna och
viktigare ravarulinder. BNP-utvecklingen {or OECD-landerna har under
1960-talet inneburit en dkning med 4 a 5 € per ar, men under de senaste fem
dren har dkningstukten endast uppgatt till ca 2.5 % per &r. For den nirmaste

2 Riksdugen 197980, 1 samd. Nr 166
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femirsperioden beriiknas en nagot hogre arlig tillviixttakt pd ca 4 % for
QLECD-tinderna. For viirlden som helhet {orutses en arlig kningstakt med
ca 4,5 % fram mot ar 2000, Jag vill emellertid papeka att denna prognos har
reviderats och dirvid reducerats inom OECD. Densenaste tidens utveckling
har gjort att dessa tillviixtprognoser framstar som synnerligen ositkra.

Nir det giller den industriella tillviixten har OECD i en nyligen publicerad
prognos riiknat med en arlig Gkningstakt med mellun 3.2 och 4.4 <2 for hela
viirlden fram till ar 2000, Fér OECD-omridet antas en dkningstakt med 2.3
till 3.3 74 vilket bervder att den snabbaste industriella tillviixten beritknas
ske i u-linder (6.4 1 7.3 “¢). Av sirskiltintresse for svenskt vidkommande éir
den prognostiserade laga tillviixttakten (2.1 a 3.1 %) som redovisas for
EG-linderna.

Virldshandelns volym har enligt utredningen i genomsnitt 0kat med ca
& G per ar under de senaste decennierna. Enligt de gjorda beddomningarna
beriiknas den érliga ¢kningen ligga pi knappt 6 % som ctt genomsnitt fram
mot sekelskiftet. Den kraftigaste dkningen beridknas ske i friga om foriidlade
produkter. medan transporterna av mass- och bulkgods forvintas oka
laingsammare och 1 vissa fall volymmissigt stagnera. Enligt prognosen
beriknas de sjoburna transporterna av olja komma att 6ka med 3.6 % per ar
fram till ar 1985. Direfter dr osiikerheten sd stor att det knappast ir
meningsfullt att uppriitta prognoser.

Av den svenska handeln med Europa beddms den snabbaste volymok-
ningen ske med linderna kring Medelhavet. Aven framgent kommer dock
den ckonomiska tyngdpunkten for svenskt niringshiv att aterfinnas i dvriga
liinder i Norden och Nordeuropa.

Sveriges sjoburna utrikeshandel kommer enligt bedomningarna de nir-
maste drtiondena att genomga en viss omstiilllning. Godsvolymen fdrviintas
oka frin 114 milj. ton dr 1975 till ca 135 milj. ton ir 1990, vilket innchiir en
arlig okning med 1,1 %. Det bedoms vidare ske en dvergang mot en allt
storre andel vidareforidlade produkter si att dessas andel av den sjoburna
utrikeshandeln okar frin ca 16 % ar 1975 till ca 21 %% ar 1990).

Med utghngspunkt i nu ndmnda prognoser beriiknas virldssjofarten att
O6ka, om iin lingsammare in under tidigare perioder. For linjesjotart och
specialsjofart berdknas titlvixten ske parallellt med transportarbetsékning-
en. vilken beriknas till ca 6 ¢ per ar fram mot ir 1990, Den nu éverblickbara
utbvggnaden av virldens masslasttonnage samt den prognostiserade skrot-
ningen indikerar att det ridande tonnagedverskottet forsvinner och att
balans uppnas under den forsta delen av 1980-talet.

Den av sjofartspolitiska utredningen redovisade prognosen ir naturligtvis
behiiftad med stor osiikerhet. Tsammanhanget vill jag peka pd den osiikerhet
som f.n. rader ifraga om den framtida energiforsdriningen och de cffekter
denna kan fi pa virldskonjunkturen i framtiden. Mitt sammanfattande
omdome ar att de langsiktiga forutsdttningarna for svensk sjofurtsniring

endast i mycket begriinsad utstriickning kan analyseras wtifrdn tiflgiingliga
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prognoser om virldsekonomin och viirldshandelns utveckling. Konstateras
kan emellertid att, det foreliggande materialetindikerar en fortsatt kning av
viirldshandeln om én i nigot lingsammare takt och med en ndgot annortunda
inriktning dn hittills.

Min slutsats av de presenteradd prognoserna dir att det utifrin en allmiin
marknadsbeddmning finns forutsiittningar fOr en fortsatt svensk sjotartsni-
ring. Jag oOvergir nu tll att behandia de andra faktorer som paverkar
niringens konkurrensmajligheter.

Sjofartspolitiska utredningen ér av den uppfatiningen att et viisentligt
problem for sjofart under svensk flagg allt;amt ir det svenska kostnads-
liget.

Enligt sjofartspolitiska utredningen érrederiernas ldne kostnade rtér
besittningen en av de komponenter i dagskostnaderna for identiska fartvg,
som varierar mellun olika nationaliteter.

Utredningen har i en jamforelse av [onckostnaderna ir 1977 under nagra
oliha flaggor delat upp l6nekostnaderna pa olika personalkategorier. Av
jimforelsen framgér att {or svenska fartvg av olika typer varierar lonckost-
naden for den personal som inte var anstilld i befiilsbefattningar mellan 35
och 47 ¢ av de totala [onckostnaderna. Jamforelsen visar att skillnaderna i
lonckostnad mellan svensk. nederliandsk. norsk och visttysk flagg var relativt
margineta for denna personal och i flertalet fall var kostnaden néigot Ligre f6r
de svenska fartygen. Diremot var kostnaden {or personal i icke befiilsbe-
fattningar hogre vid svenska fartyg in for likadana fartyg under bekvamlig-
hetstlagg med ITF-avtal. Skillnaden uppgick dock i genomsnitt endast till 4 &
5% av de svenska fartvgens totala lonekostnad. En utvidgning av
jimforelsen till att omfatta samtliga kategorier av ombordanstillda, dvs.
bide befdl och manskap, visar att den totala lonckostnaden si gott som
genomgaende var hogre under svensk flagg dn under dvriga studerade
flaggor.

Med reservation for individuella avvikelser anser sjéfartspolitiska utred-
ningen att den totala 16nekostnaden pé fartyg frin stora konkurrentlinder
som Storbritannien, Grekland, Liberia och Panama samt de hastigt vixande
flottorna i vissa asiatiska sjofartslinder bara dr ungefir hilften av motsva-
rande under svensk flagg. Aven fartvg frin Sovjetunionen och andra
statshandelstander har, till foljd av de speciella forhallanden som dér rader.
en visentligt ligre kostnad for loner dn den svenska handelsflottan.
Differensen i lonekostnaderna ir mindre mellan Sverige och traditionella
sjofartslinder som Norge. Danmark, Visttyskland och Nederlinderna.
Aven dessa linders handelsflottor har dock allvarliga konkurrensproblem av
liknande art som den svenska, om dn mindre utpriiglat.

Den lonckostnadsmissiga konkurrensnackdelen for den svenska handels-
flottan har vissa organisationer for redarc och ombordanstillda i samverkan
sOkt reducera genom att anpassa besittningens antal och kvalifikationer till
fartvgens tekniska utveckling samt till en biittre organisation ombord. De
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redan vidtugnaitgarderna har dnnuinte fatt full effekt och striivanden pagar i
riktning mot vtterligare rationaliseringar. Det dr enligt min mening av
mycket stor vikt for den framtide konkurrenstormiagan ate den tvp av
rutionaliseringar, som hittifls t huvudsak berort manskapssidan. si langt det
inom ritmen for siikerhetskraven dr majligt, genomfors ocksa pi befilssidan.
Enligt min mening far i detta sammanhang behovet av rationaliseringar inte
ses isolerad il besattningen ombord pa fartygen. Aven den landbaserade
verksumneten kan behova foriindras. Som utredningen ocksi understrvker
dr det exempelvis av stor betvdelse att niiringen sjilv tar dll vara de
ratiotaliseringsmaojligheter som erbjuder sig genom samverkan metlan
redericrnainom olika scktorer vad giilfer teknisk utveckling, marknadstoring
och olika inképsfunktioner. Inom speciellt den mindre skeppsfarten kan det
ligga fordelar i ett decentraliserat dgande, t.ex. i form av partredericr.
Sambandet dgare-brukare ger goda forutsittningar {6r resurshushéllning
och flexibilitet.

En slutsats av vad nu anférts ir att jag anser att. dven om utvecklingen pa
lingre sikt kan beriiknas leda till en viss utjamning av bemanningskostna-
derna. man fir rikna med att den svenska l6nekostnadsnivan under édnnu ett
antal ar kommer att vara en negativ faktor 16r mojligheten att driva sjofart
under svensk flagg. 1 sammanhanget vill jag emellertid erinra om vad
valutakommittén och TCO péipekat om de stora skillnader i léonckostnads-
andelar som forcligger mellan olika typer av tonnage. Dessa skillnader
forsvarar eller omojliggor, enligt dessa remissinstanser, alltfor generella
slutsatser om den svenska sjofartsniringens konkurrensforméga vad géller
personalkostnadernas betydelse.

Aven de svenska rederiernas kapitalkostnader dr f.n. hoga i
jimfarclse med dem som belastar flera konkurrentliinders flottor. Rante-
kostnaderna har i manga sjofartslinder reducerats genom statliga riintesub-
ventioner, 1 forsta hand pd 1an avsedda for finansiering av nva fartve. Nigra
motsvarande subventioner utgar inte i Sverige. De statliga Kreditgarantier
som utfiirdas vid bestiillningar frin svenska vary medfor endast obetvdligt
sinkta lanerintor.

Nir det giller kapitalkostnadernas betydelse for konkurrensen mom
sjofartsnitringen vill jag erinra om den kraftiga forindring i dgoférhiallandena
som dgt rum 1 viirldens handelsflottor och som jag tidigare redogjort for. De
statliga stodateirder som under de senaste arens sjéfartskris insatts i Sverige
och andra traditionella sjofartslinder har inte formatt hindra aw tlera
rederier tvingats siillja ett stort antal moderna fartve. Fartvgsmarknaden har
under dessa forhallanden vartt en utpriglad koparens marknad. De priser
som uppnatts {or de siilda fartvgen har ofta varit mveket laga. bestimda mer
av siljarnas akuta ckonomiska problem in av koparnas lingsiktiga
férviintningar om fartygens fortjinstformaga. och ofta inte tickt sitjarnas
skulder pi fartygen.

De som kunnat utnyttja situationen har i forsta hand varit ett antal stora



Prop. 1979/80:166 21

rederier i Sydostasien. som kopt upp bla. huvuddelen av de forstklassiga
masslastfartve som salts av svenska och norska rederier. Dessa rederier har
sedan registrerat fartveen under bekviimlighetsflugg. Som exempel kan
niamnas att av de svenska fartve pd over 300 brt som under ar 1978 forsialdes
Gl utliindska kopare sattes 78 € av den sammanlagda bruttodriiktigheten
eller 38 fartvg med ett sammanlagt tonnage av 1.4 milj. brt dirckt under
bekvimlighetsflagg. De laga inkopspriserng for dessa fartve gor att de
nuvarande figarna har forhallandevis Kiga kapitalkostnader. De kvarvarande
konkurrenternai Sverige och inom andra traditionella sjofartslinder innehar
i stort sett likvirdiga fartvg, men flertalet av dessa har avsevart hogre
anskaffningskostnader. vitket medfor relativt sett hogre kapitalkostnader.
Till detta kommer kapitalkostnader 5 redan salda fartye och kostnader for
uppliggning och driftunderskott under krisaren som fortfarande belastar
vissa rederier.

Jag beddmer de nu niimnda forhallandena som en negativ faktor for svensk
sjofart vars dterverkningar kan paverka konkurrensformigan under ling tid
framit.

Ett annat viktigt probiem for sjofart under svensk flagg drutveckling-
en pa den internationclla sjofartspolitikens omrade.
Virldens sjéburna handel transporterades linge nistan uteslutande av
i-lindernas rederier. utan storre kontroll elfer insvn frdn resp. statsmakts
sida. OECD (divarande OEEC) fastslog redan ar 1961 i en note tll
liberaliscringskoden principen om en fri och rittvis konkurrens inom
sjofartens omrade. Trots att USA redan frén borjan reserverade sig mot vissa
delar av noten. har medlemslinderna i stort sett efterlevt kodens princi-
per.

Fiera linder utanfor OECD, frimst 1 Latinamerika. med viixande
handelsflottor borjade 1 slutet av 1960-talet vidta atgiirder till skydd for sina
egna handelsflottor. Dessa atgérder uppfattades av OECD-Linderna som
diskriminerande. De forsékte. oftast utan framgang. genom diplomatiska
hinvindelser till de berorda linderna férhindra att dtgirderna vidgades.

Vad man fran u-landshill reagerade mot var den dominans som de
industrialiserade landerna skaffat sig pd sjofartsomridet under ling tid och.
som man hiivdade, att de sedan anvint for att friimja sina egna intressen utan
hinsynstagande till u-lindernas krav och behov. Framfér alit angrep man
linjckonferenserna som man ansig ¢j ta tillvara u-lindernas intressen i
tiliriickligt hog grad. Snarare ansag dessa linder att konferenserna genom sin
uppbyggnad och sammansittning hindrade u-lindernas rederier fran att
delta i trafiken pa det egna landet samt i trafiken pa tredje land. Dessutom
drabbades priskédnsliga u-landsprodukter av betungande frakthojningar utan
majlighet dll paverkan fran u-linderna sjilva.

EN antog inom UNCTAD:s rum i Geneve i april 1974 en konvention om
linjekonferenserna (Convention on a Code of Conduct for Liner Conferen-
ces - UNCTAD-koden). Koden stravar efter att forbattra konferenssvstemet
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under hiinsynstagande till u-lindernas intressen. samtidigt som den iiven
stipulerar vissa lastuppdelmingsprinciper. Dessa innebiir § korthet att lasterna
mellan tvi linder fordeluas med 40 %2 pa vardera parten, medan dvriga linder
far konkurrera om resterande 20 %z, Den lastuppdelning som ir det reella
malet for UNCTAD-koden var frimmande for svensk sjofartspohitik.
Sverige uttalade visserligen en positiv instillning till internationella anstriing-
ningar som syftar till att bredda och fordjupa utvecklingslindernas medver-
kan inom deninternationella sjofarten. Dd emellertid koden innebar att diven
industrilinderna skulle tillférsiikras andelar utan inbdrdes konkurrens och
di detta enligt svensk uppfattning stred mot QECD:s liberaliseringskod.
rostade Sverige mot UNCTAD-koden.

UNCTAD-koden har dnnuinte triitt i kraft trots att over 40 Linder anslutit
sig. Genom en uppgorelse i maj 1979 mellan EG-linderna éppnas mojlighet
till anslutning till koden for EG-liinder och for andra OECD-linder.
Innebarden ér att kodens lastuppdelningsbestimmelser inte skall tllampas
mellan EG-linderna och de andra OECD-ldnder som ansluter sig till koden
pa samma villkor som EG-linderna. EG-modellen innebiir ocksd att kodens
regler om blLa. fraktsdttning, tvister. m.m. ¢j skall tilimpas mellan dessa
linder. Hirigenom Oppnas en mojlighet for Sverige att omprova sin tidigare
negativa instillning till UNCTAD-koden utan att u-lindernas intressen
motverkas.

En sérskild arbetsgrupp vid kemmunikationsdepartementet med foretrii-
darc for rederinidringen. avlastarna och de ombordanstillda overviger f.n.
Sveriges forhilllande till UNCTAD-koden och EG-beslutet.

Utover dessa forandringar har vistvirldens linjerederier drabbats av en
hardnunde konkurrens fran ésteuropeiska rederier. frimst
sovjetiska. Framfor allt utgor priskonkurrensen ett allvarligt hot mot
rederierna i de traditionella spofartsnationerna. Pi grund av statshandelslin-
dernas ekonomiska system har de méjligheter att konkurrera med medel som
viistliindernas rederier e har till sitt forfogande. Genom underbudspolitik
och koncentration pi hogbetalande last har Ostlinderna pa vissa tunga trader
kunnat uppni betvdande marknadsandelar pa bekostnad av vistvirldens
rederier.

For linjetrafiken pa USA har de amerikanska antitrusthe-
stimmelsernablivitalltmer bckvmmersamma. Ansvaret for sjofartsfra-
gorna ligger i USA pa ett flertal olika instanser. var och ¢n med sitt
kompctensomrade. P grund av osiikerhet om griinsdragningen dem emellan
sviavar rederierna ofta i osikerhet om huruvida Gverenskommelser inom
linjekonferenserna kan komma att godkiinnas av alla berorda instanser i
USA. Detta har fett till betvdande svarigheter {6r linjerederierna i trafik pa
USA att planera och driva sin verksamhet pi ett rationellt och ckonomiskt
sitt. Fran curopeisk sida har man vid konsultationer med amecrikanska
myndigheter sokt finna 1osningar pa dessa problem. hittills dock utan stérre
framging.
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Dc nidmnda diskriminerings- och preferensproblemen har hittills inte varit
sarskilt kiinnbara for andra former av sjofart an linjetrafiken. For bulk- och
tankmarknaden som kiinnetecknas av ctt stort matt av fri konkurrens, har
problemen i form av dverkapacitet och ligkonjunkturer varit av storre
betydelse.

Inom UNCTAD har dock forslag framlagts som syftar till en uppdelning av
dven tank- och bulktransporterna. Det giller iven de for Sverige betydel-
sefulla kyltransporterna. Som argument hinvisas till att u-finderna expor-
terar eller mottager 70-80 % av de laster som berors, medan de endast har ca
7 % av tonnaget. Dessa forslag har dock stott pd hart motstand fran
i-linderna som menar att en reglering skulle skapa kaos i ett transportsystem
som har ctt behov av stor flexibilitet.

Ett annat problem inom den internationella sjofartspolitiken ér den
snabba Okningen av de bekvimlighetsfluggade flottorna.
Genom att dessa linders tonnage idag till stor del &r modernt. sumtidigt som
det kan drivas med jamforelsevis liga kostnader, utgor det en konkurrens-
snedvridande faktor till nackdel for bl.a. svensk rederiniiring med sitt relativt
hoga kostnadsliige. Sverige har darfor i olika internationeila sammanhang
patalat problemen, dock utan att nagra gemensamma internationcella
atgirder hittills kunnat vidtas. Skilen hirtill dr bl. a. de betydande intressen
som manga rederier i en del i-linder har i de bekvimlighetsflaggade
flottorna, samtidigt som det finns u-linder som har fordelar av bekvimlig-
hetsregistreringen.  Likvil har enighet uppnitts om att dessa flottors
verksamhet kan medféra negativa verkningar for andra flottor och att
dtgiirder maste vidta {or att undanrdja sddana verkningar. Meningarna ir
dock delade om hur och niir detta skall ske.

Min slutsats rorande de f6rindringar som kan férviintas inom det
sjOfartspolitiska omradet ir att svensk sjofart kommer att mota cn
hiirdnande internationell konkurrens och marknadsbegrinsningar. Denna
slutsats delas ocksi av de remissinstanser som behundlat denna friga.

Jag skall nu Overgd till att behandla de olika formerna for
sjofartutifrin deras speciclla forutsdttningar.

Fjarrlinjetrafikenirdensjdfartsform som nu ir och for dverblick-
bar framtid kommer att vara mest utsatt for diskriminering och andra
protektionistiska atgiirder, Hartill kommer som en vtterligare negativ taktor
konkurrensen frn oststaterna. Trots dessa negativa faktorer miste enligt
min mening de allménna forutsittningarna for att i framtiden bedriva
fiarriinjetrafik under svensk flagg bedémas som goda.

De svenska fjirrlinjeredericrna och de konsortier som dessa i flera tall
deltar i intar 1 manga tull en iedande stiilllning i friga om kommersiellt och
tekniskt kunnande. Man opercrar i de allra tlesta fall med jimforelsevis
modernt och effektivt tonnage och med vil utbildad personal ombord och
iland. Den lingt drivna kommersielta och ekonomiska integrationen som
svenska fjiirrlinjerederier ctablerat med utlindska rederter medfor att
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siirbarheten tor olika diskrimineringsitgéirder minskar och att forankringen
pd olika marknader starks. De svenska fjarrhnjerederiernas och deras
samseglingspartners ledande stillning pd den svenska och den nordiska
marknaden dr en annan faktor av positiv betvdelse. Fjarrlinjetrafikens
komplexa organisation medfor att stora konkurrensfordelar kan uppnis
genom en effektiv administrativ styrning. en ingiende marknadskinnedom,
en hég servicenivi cte. och att eventuella skillnader i personalkostnader har
mindre betydelse.

Avgorande for denna trafiks [6nsamhet och mojligheter till férnyelse dir
handelsutbudets tillvixt och inrtktning. En 0kad handel mellan exempelvis
de nordiska ldnderna och de transoceana marknaderna kommer att positivt
stirka de svenska linjerederierna. Enligt de prognoser som nu féreligger
synes ocksd en sadan tillviixt sannolik. dven om kvantitetsékningarna
kommer att vara av mindre storlek dn under 1960-talet.

Inom nirlinjesjofarten har svenska rederier en relativt stark
stilining. Det svenska inslaget i denna trafik bedrivs 1 allt viisentligt med
moderna kombinerade last- och passagerarfartyg och med rena lastfartyg
som ir utformade enligt ro/ro-tekniken. De 1onsamhetsproblem som i flera
fall finns inom denna sektor beror till stor del pa dveretablering och hard
konkurrens mellan olika svenska och utliindska rederier och problemen bor
viissentligen kunna bemiistras genom cn 6kad samordning mellan dessa
rederier.

Specialsjofarten bestaravflera Kategorier och inom vissa av dessa
har svenska redare cn internationellt sett stor andel och en ledande stiillning
pd marknaden.

Kylsjofarten omfattar f.n. ett tiotal svenska fartvg samurdigt som omkring
60 utliindska fartyg dr inhvrda. Den svenska kylsjofarten bestir huvudsak-
ligen av tredijelundstrafik och har i regel visat en lonsamhet som varit hdgre
an genomsnittet for sjdfartsniringen. Genom sin Karaktir av tredjelandstra-
fik kommer de svenska konkurrensvillkoren och utvecklingen inom den
internationella sjofartspolitiken att bli avgorande for hur den svenska
andelen i framtiden kommer att utvecklas.

Bilsjofart dr en annan viktig del av specialsjéfarten med ett svenskt rederi
som dominerar delar av virldsmarknaden. Den framtida utvecklingen ir
beroende pid dels den internationella bilhandelns forandringar. dels kost-
nadskiget for det aktuella rederiet.

Transporter av skogsindustriprodukter tilthor svensk rederinirings tradi-
tionella arbetsuppgifter sdvil vad giller skogsexport fran Sverige som i viss
man i tredjelandstrafik. Antalet rederier som ir verksamma inom denna del
av sjofartsnaringen ir forhallandevis stort. Under en overblickbar framtid
krdvs vissa nyinvesteringar for att ersdtta uttjant tonnage. Dessa investering-
ar torde i regel komma att beslutas utifran fraktavtal med skogsexportérer.
vilka trvggar driften under fartygens forsta ar. Genom denna kontraktsupp-
bindning kommer dven transportldsningarna att vara mycketintegrerade och
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fartygen vil anpassade ull de aktuella transportuppgifterna.

Den svenska tank- och bulksjofarten har tonnagemissigt redu-
cerats mycket kraftigt under senare ar. Marknadsutsikterna {or det
storbiiriga tonnaget ér fortfarande osiitkra men pi sikt forvintas en balans
intriada mellan tillgang och efterfragan. Med tanke pa att manga moderna
fartyg av denna typ under senare ar shits till myeket laga priser till rederier
som opererar under bekviimlighetstlaggor. torde méjligheterna att bedriva
tank- och bulktrafik under svensk flagg vara begrinsade den niirmaste tiden.
Diremot torde svenska rederier kunna utnvttja sitt marknadskunnande
genom att 1 storre utstriickning dn tidigare arbeta med utlindska tank- och
bulkfartvg pi tidsbefraktmngsbasis.

Mdjligheterna att framgangsrikt Konkurrera med svenskt tonnage synes
vara starre i friiga om produkttankers. Nvbestiillningar har dirfor gjorts och
de fraktavslut som tecknats har under senare tid blivit allt lonsammare. Pa
sikt foreligger dock risk for dveretablering for dessa turtvg eftersom den
dverkapacitet som finns i den internationcella varvsnéringen t.n. till stor del
inriktats mot detta marknaussegment.

Inom bulklastsektorn forviintas nu en betvdande langsiktig expansion, diiv
bl.a. kol sannolikt blir en allt viktigare varugrupp. Konjunkturen i friga om
mulm och stal samt den instabila handeln med spannmil medlor dock att
sviingningarna kan kormuma att bli myeket stora. De svenska rederierna kan
forvantas kunna behilla eller forstiirka sina nuvarande murknadsandelar
under forutsitining att kostnadsskillnaderna gentemot konkurrentliinderna
inte vidgas.

Den mindre skeppsfarten omfattar ca 330 fartvg och bedriver
trafik i Ostersjon. Nordsjon och angriinsande vatien. Den mindre skepps-
farten uppvisar en rikt varierad bild varfér generella bedomningar idr svara
att gdru. Konkurrensen dr starkt beroende av konjunkturutvecklingen.
Bemanningsfriigorna spelar {6r denna del av sjofarten en storre roll dn inom
andra sektorer. Genom olika rationaliseringar och genom att édgarna sjiilva
arbetar ombord har de svenska rederierna under de senaste aren Ivekats
hiivdat sina positioner. Lt problem utgdr dock de allt stérre investeringshe-
hoven.

Den svenska sjofurtsniiringen innefattar som framgir av den nu gjorda
genomgingen ett mycket brett sortiment ay fartyp och trafikfunktoner. Juy
finner denna bredd i sammansiittningen yvtterst virdefull eftersom den
trypgar en stor flexibilitet och anpassbarhet. De problem som foreligger
skiljer sig ocksa mellan de olika delarnu. vilket enligt min mening innebir att
i de fall atgiirder erfordras tor att trygga sjofartsniiringens bestand bor dessa
ges en 1 huvudsak selektiv karaktir. Mitt sammanfattande omdome ir dock
att stora delar av den svenska sjofartsnaringen har goda Lingsiktiga
forutsittningar for en gvnnsam vidarcutveckling dven om problem av mer

kortsiktig karaktér foreligger.
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4 Principer for en statlig svensk sjofartspolitik

Den svenska sjofartspolitiken har under hela efterkrigstiden fram till i
mitten av 1970-talet Kinnetecknats av icke-inblandning i niringens kommer-
siella verksamhet. Sjofartsniiringen har bedémits 1 stort sett fungera
tillfredsstiiltande och den har utan sirskilda stimulanséitgéirder Kkunnat
overvinna de svirigheter som orsakats av de relativt begrinsade och
kortvariga konjunktursvackorna. Den allméiinna niringspolitikens huvudin-
gredienser — bl a. med liberala avskrivnings- och skatteregler - har i allt
vasentligt frimjat den svenska sjofartsniiningens utveckling och internatio-
nella konkurrenskraft. Tvngdpunkten i den svenska sjéfartspolitiken har
dirfor avsett sitkerhetsfrigor i vidstrickt bemiirkelse. miljéfrigor och frigor
om de ombordanstilidas villkor.

Under de senaste decennierna har den internationella sjofartspolitiken 1
allt stérre utstriickning blivit féremdl foér de svenska statsmakternas
agerande. T dessa sammanhang har Sverige foljt principerna i OECD:s
liberaliseringskod som verkar for att olika former av diskriminering.
protektionism och statlig styrning inom sjofarten forhindras.

Ambitionen att staten inte direkt skall engagera sig i enskilda rederiers
verksamhet har under de senaste dren delvis mist overges. De allt storre
ckonomiska problemen hos niringen har aktualiserat ftgiirder frin stats-
makternas sida. 1 anslutning hiirtill har ocksid  konkurrensfragor och
strukturproblem inom den svenska sjofartsniiringen aktualiserat en aktiv
sjofartspolitik som beror grundliggande fragestillningar nir det giller de
kommersiella och ckonomiska forutsittningarna for niringen.

Genom statliga atgéarder under dren 1977 och 1978 skapades det radrum for
mer langsiktiga stillningstaganden frin statsmakicernas sida som forutsattes
vid de dverldggningar som foregick besluten.

Utvecklingen under senare ar. som bl.a. lett till att flera svenska rederiers
ckonomiska stillning blivit térsitmrad. att kostnaderna for att driva fartvg
under svensk flagg blivit relativt sett hoga och att olika linders protektio-
nistiska atgirder hotar att begriinsa svenska rederiers tilltriide till vissa
marknader, gor det nu nddvindigt att mera ingdende diskutera principer for
en statlig sjofartspolitik.

Ensadanpolitikbérinordnasidenallminnanirings-
politiken och utformas sa att den bidrar till att uppna
samhallets dvergripande mal om ekonomisk tillvixt,
full svsselsidttning. regional balans, social ochekono-
misk utjimning samt god miljo. '

Sjéfartspolitiken bor med hiinsyn hirtill inriktas mot sévil de trafikpoli-
tiska malen om en tillfredsstillande trafikforsorjning till ligsta samhiillseko-
nomiska kostnader som de niiringspolitiska malen om svsselsittning. tillvaxt
och balans i utrikesbetalningar.

Av central betydelse blir hiirvid frigan om vilket samhiillsekonomiskt
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virde den svenska sjofartsniiringen har. eller mera exakt. vilket samhiills-
ckonomiskt virde som svenska foretags dgande. drift och opererunde av
svenskflaggade fartyg har. Det kan da allmiint konstateras att sadan
verksamhet skapar sysselsiittning for svensk arbetskraft inte bara ombord
utan dven iland och att det ditrvid under forutsiittning av foretagseKonomisk
lonsamhet, uppstdr samhillsekonomisk avkastning pa insatta resurser av
arbete och kapital. Den del av svensk rederiverksamhet som bedrivs med
icke svenskflaggade fartyg kan naturligtvis ocksit vara av samhillsckono-
miskt viirde eftersom avkastningen da kan vira refativt hog i torhatlande till
de mindre omfattande resursinsatserna.

Syofartsniringen kan tllfora samhillsekonomin intikter av olika slug.
Sjofartspolitiska utredningen har framfér alle fiist vikt vid Sveriges behov av
trvgga handelsforbindelser samt till behovet av forsorymingsberedskap.
Vidare har utredningen behandlat néringens bidrag titl landets valutatorsorj-
ning och sysselsittning. Jag kommer i det {oljande att kommentera dessa
kriterier.

I fraga om valuta- och svsselsidttningsskilen konstaterar
utredningen att sjdfarten dr en av de niringar som tillfér den svenska
ekonomin mest vatuta och att det i ett relativt Kortsiktigt perspektiv ir
orealistiskt att tro att nva valutainbringande verksamheter skall kunna
framviixa och triida i sjofartens stille lika snabbt som fartvgen kan sitljas till
utlandet. Andi menar utredningen att i ett Iingsiktigt perspektiv och fran
strikt teoretiska utgangspunkter valutu- och diirmed ocksd svsselsiittnings-
skaletsvirligen kan ses som motiv for att upprittthalla en handelsflotta av viss
storlek. Utredningen menar att erforderliga valutainkomster bor skapas pa
det sitt som biist passur Sveriges internationella konkurrenstorméga och
dirmed kriver minsta méjliga resursanviindning.

Jag ansluter mig till detta svnsatt. Savitt giller valuta- och sysselsidttnings-
motiven finns det i ett lingre perspektiv enligt min mening inga hiirande skil
for att frdngd den allminna naringspolitikens inriktning om en rationell
resursallokering och internationell arbetsfordelning. Jag ir samtidigt med-
veten om att Sverige f.n. har ett svirt betalningsbatansproblem som forst pa
lang sikt kan losas. Sa linge Sverige har ctt kostnadslige som medfor
langsiktig extern obalans finns risken att branscher stas ut som eljest skulle ha
ctt langsiktigt existensberittigande. Det finns dérfor enligt min mening ail
anledning att viirna om det bidrag till betalningsbalansen och sysselsittning-
en som sjofarten Limnar.

Niir det gélller de handcelspolitiska motiven konstaterar utred-
ningen att ett land med Sveriges stora utlandsberoende maste ha mojlighet
att for transporterna till och frin utlandet kunna paverka frakter och ocksi
transportstandard 1 olika avseenden. I forsta hand gilller detta den reguljara
trafiken. Enligt utredningen kan detta med erforderlig stubilitet svarligen ske
utan tllgang till svenska fartvg. Utredningen menar att det behovs ett

“stamlinjeniit™ ull sjoss som en férliingning av de inrikes ghende transpor-
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terni. | sammanhanget pekar utredningen pi ate det § vissa fall ir en
forutsiittning tor deltagande i fjirinjekonferenser att nationella fartve
utnyvttjas. Genom direkttrafiken pa svenska hampar erbjuds enligt utred-
ningen frakter och service som annars inte gar att uppna. Man slipper
omlastningar i utliindska hamnar med den tidsiortust och de risker for skador
pi godset som dessa medfor och man slipper betala s.k. rangetillige m.m.
Enligt utredningen dr ocksit den svenskua fjirrlinjesjofarten med dess
agentsystem m.m. ctt betvdelsefullt stod for den svenska utrikeshandeln. Jag
har uppfattat att utredningen med begreppet “stamlinjenat™ i huvudsak
avser den péd Sverige baserade linjetrafiken.

Detsamhiillsekonomiska virdet av sidan trafik har dven vitsordats av bla.
utredningen om Gateborgs hamns internationella konkurrenstorhallande.
Denna utredning, som noga penetrerat fragan, finner flera argument {or
transocean dirckttrafik dver svensk hamn. Man anfor saledes att det frimsta
skillet for att soka bibehilla direkttrafik dr niringslivets krav pi sikerhet och
regularitet. Aven renodlade transportkostnadskalkvler talar enligt utred-
ningen for en fortsatt direkttrafik. Utredningen Konstaterar sammanfutt-
ningsvis att om direkttrafiken upphdr skulie detta medfora dels en
nettokostnadsdkming. dels risk [6r simre service, ldngre totul transporttid,
Okuade hanteringsskador och okade kostnader for i transporter bundet
kapital.

Flera remissinstanser har diskuterat frigan om det handelspolitiska
motivet att svensk sjofart bedriver trafik pa Sverige. FKN understryker
saledes det nddvindiga i att Sverige har en handelsflotta som kan erbjuda
transporttjiinster {t svenska exportorer och importérer. Liknande synpunk-
ter framfors av Centralorganisationen SACQO/SR (SACO/SR). Befraktarra-
det. valutakommittén och Svenska hamnforbundet.

Jag ansluter mig i princip till denna uppfattning. Enligt min mening dr en
viktig forutsitting f6r transocean direkttrafik pa svenska hamnar att svensk
sjofartsniring har mojlighet att delta 1 sédan tratik. Detta samband mellan
den transoceana dirckttrafiken och svensk sjofart édr enligt min mening av
central betvdelse och bor utgora enav grunderna nirr det géller att utforma en
svensk sjofartspolitik. Jag skall senare dterkomma till vilka konsckvenser
detta stillningstagande enligt min mening bor fa sivil pa sjofartspolitiken
som pa hamnpolitiken.

Enligt den sjofartspolitiska utredningen har ocksa tillgangen till en svensk
handelsflotta betyvdelse for kris- och krigshbercdskapen. I vissa
ligen kan Sverige helt eller delvis berévas maojligheterna att ta i ansprak
utlindska fartyg, som numera svarar for huvuddelen av trafiken pa svenska
hamnar. Utredningen menar ocksi att forsorjningsberedskapen kan aktua-
liseras 1 andra situationer t.ex. genom politiska storningar i och for sig langt
fran Sverige men som paverkar tillghngen pd angeliignu importvaror som
tex. raolja. Utredningen pekar pi att statsmakterna har funnit att Sverige av

beredskapsskil bor bibehalla en raffinaderikapacitet av dtminstone nuviran-
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de omfattning. Utredningen menar attdetir Hka angelaget att ha tlledng tll
stora tankfartvg under svensk flagg for att kunna f6rsorja raffinaderierna
med olfa och dirtll majhgedra viss tllfillig lagring.

Pa sjofartspolitiska utredningens uppdrag har sjofartsverketi samrid med
avrigi berorda myndigheter gjort en summanstilining av befintligt material
rorande den svenska handelstlottans storlek och sammansittning med
hitnsyn tll forsorjningsberedskapen.

Sjotartsverket konstaterar inledningsvis att en stor del av varuflodet
mellan Sverige och utlandet i fredstid gar pi utlindska fartve. Under kris och
krig maste dessa transporter sannolikt till stor del utforas med svenskt
tonnage. Omfattningen av utrikes och inrikes sjofart under kristid iir
svarbedomd. Sjéfartsverket har utgatt fran nuvarande forbrukningsmonster
vad avser saviil energi- och industririivaror som Kkonsumtionsviror. Som
underlag 16r berikningarna har for utrikeshandeln anviints en miljobeskriv-
ning framtagen av Ekonomiska forsvarets miljoutredning. For inrikessjofar-
ten har godskvantiteter 1 fredstid legat till grund for berdkningarna.
Tillgingen pa transportkapacitet har beriiknats med utgdngspunkt i handels-
flottuns bestind den 1 december 1978, En jimforelse av tillgingligt och
erforderligt tonnage visar att den svenska handelstlottan har on mindre
Limplig sammansittning frin férsorjningsberedskapssynpunkt. Bristen pi i
forsta hand mindre fartyg édr framtriddande. Diiremot finns det ett dverskott
pa stora torrlastfartyg av vissa tvper.

Sjofartsverket har, vilket redovisas i verkets remiss dver sjofartspolitiska
utredningen, undersokt den svenska handelsflottans utveckling efter den
tidpunkt. den 1 december 1978, som utgjorde underlag for utredningens
bedomningar om den svenska handelsflottans storlek och sammansiittning
med hinsyn till forsoriningsberedskapen. Undersokningen visar att handels-
flottans utveckling under perioden totalt sett ¢j inncburit nigra stora
foriindringar vad giiller tillgdnghyg transportkapacitet. Utredningens under-
lag i hithdrande fragor dger siledes fortsatt giltighet.

Detir naturligtvis forenat med stora svirigheter att niarmare faststiilla det
samhillsekonomiska viirdet av att av handelspolitiska skil och forsdrjnings-
beredskapsskil sld vakt om en viss svensk handclsflotta. Samfillda bedom-
ningar pckar emellertid som jag tidigure framhallit. och som flera remissin-
stanser instamt i, att det ir av stort viirde for folkhushillet att ha mojlighet att
fa exporten och importen utford med svenska fartvg. Under fredstid torde
denna fordel vara mest ptaglig for den del av niringslivet som {ér sin export
och import dr beroende av modern linjetrafik. savil 1 nirtrafik som )
fjarrtrafik. De sedan linge nitra ctablerade affirskontakterna mellan de
svenska linjerederierna och det svenska néringslivet har varit. och kan ocksa
nu bedomas vara, av stort virde {or niiringshvets mojligheter att idka
utrikeshandel. Den trygghet som ligger i att lata inhemska rederier
ombesarja transporterna bestar bl a. i de niira och okomplicerade relationer
som iir mojliga att uppritthalla med ett foretag 1 det egna landet. 1 friga om
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fiarrlinjetrafiken gitller vidare att de svenska linjerederierna eller de
konsortier som dessa ingar i som regel dircktanldper svensk hamn. De
svenska rederiernas direktanldp torde i flera full vara motiverade av att dessa
cller de konsortier dir de ingir har en ledande stilining pa den svenska
marknaden. Om det svenska inslaget forsvinner skulle formodligen lastun-
derlaget spridas jimnare mellan de olika konkurrenterna och for var och en
av dessa bli sd svagt att det inte skulle motivera direktanlép i Sverige. Om
dircktanlépen pa svenska hamnar upphor skulle detta. enligt olika berik-
ningar. kunna medfora kostnadsfordyringar for det svenska néringslivet med
i storleksordningen en eller ett par hundra mitjoner kronor per ar.

I takt med den okande mekaniseringen av godshanteringen och den
dkande integreringen mellan produktion, transport och forsiljning dkar -
enligt vad saviil sjofartspolitiska utredningen som utredningen om Goteborgs
hamns internationetla  konkurrensforhillande framhitlit - naringslivets
behov av trygea. siikra och kontinuerliga transporter. Detta medtor i sin tur
ett behov av en Okad samordning mellan industriell verksamhet och
transportverksamhet. Detta samband ir enligt min mening visentligt och
inte minst av forsorjningsberedskapsskiil dr det angeliget att samordnings-
arrangemang kan uppnas mellan svenska intressen.

Jag ansluter mig alltsa 1 allt viisentigt till sjéfartspolitiska utredningens
analys av behovet av en svensk handelsflotta for att uppni olika handelspo-
litiska mal och for att tiligodose beredskapsaspekter.

Utredningens analys utmynnar i att man som mdlsittning anger ett
minimiprogram for en svensk handelsflotta. Utredningen gér hirvid
en genomging av olika sektorer av sjofartsniringen och anger mer eller
mindre precisa malsdttningar for olika tvper av tonnage. Utredningen
framhiller infedningsvis att det av olika skl ir vanskligt att storlcksbestim-
ma den handelsflotta, som behovet av ett stamlinjenit tillsammans med
krisberedskapen motiverar, men att trots den betydande nedgangen av
tonnaget som har skett under de senaste dren ett siddant minimiprogram i
stort sett gar att rvmma inom ramen fér den nuvarande handelsflottan.
Utredningen menar dock att tillgdngen till torrlastfartyg i storleksklasserna
upp till 6 000 & 7000 dwt limpade fér masslaster dr otillrdcklig i vissa
beredskapsligen. Det giller fartvg som med full last kan anviindas i trafik pé
ostersjohamnar via Oresund.

Utredningen anser vidare att tillghngen pa stora produkttankfartyg, t.ex.
enheter i 30 000 tons-klasscn, fran vissa svnpunkter dr knapp. Det befintliga
tonnaget i denna storleksklass uppgar sammunlagt till inte fullt 250 000 dwt,
en griins som enligt utredningen knappast bor fa underskridas. Vad giller
masslastfartygen i storleksordningen éver 10 000 dwt, dverskrider befintligt
tonnage vad som kan liggas till grund for ctt minimiprogram. Med de
beredskapsaspekter som forefaller utredningen rimliga, anser utredningen
att den sammanlagda svenska raoljeflottan bor uppga till ca 3 milj. dwt och
att en mera differentierad storlekssummansittning dn den nuvarande dr
onskvird.
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Enligt utredningen bdr ett tonnage av 230000 & 300 0O dwt sti till
forfogunde for langvipa transporter av.torrbulkgods, frimst Kokskol till
stalverken. Fartygens storlek bir inte éverstiga 60 000 dwt. Utredningen
anser det ocksa vara sannolikt att landets ingsiktiga energiférsorining kan
komma att medfora behov avettantal bulkfartye forimport av angkol. Enligt
utredningen bér dven dessa fartve vara i storleksklassen upp il ca 60 000
dwt.

Vad giller fiiarrlinjefartvgen kan enligt utredningen ambitionen inte siittas
hogre éin att i stort skl vakt om ett tonnage som svarar mot de fartvg som elter
pagdende rationaliseringar av trafiken dr avsedda for de pi Sverige baserade
linjerna. Det ror sig enligt utredningens uppfattning om ett 30-tal fartvg. de
flesta ro/ro-enheter.

For narhinjetrafikens del konstaterar utredningen att linjenatet . n. dr
myvcket vil utbvggt och att atskilliga av dessa linjer bor [iggas utanfor ett
minimiprogram. Till minimiprogrammet hinfor utredningen enbart linjer
niellan Stockholmsomridet och sodra Finland. mellan Skianehamnar och
danska éresundshanmar samt hamnar i Viist- och Osttyskland samt slutligen
mellan vistkusten och Jviland. Totalt tor det sig enligt utredningen om 5 4
20 kombinerade last- och passagerarfartvg.

Den nuvarande passagerartrafiken mellan vistkusten och hamnar i
England och pi kontinenten bor enligt utredningen inte féras in i ett
minimiprogram, diremot viss lastlinjefart med ro/ro-fartve. Sammantagt rér
det sig enligt utredningen om ett tiotal fartyg.

Kyl- och biltransportfartyg kan enligt utredningen inte hinforas till
minimiprogrammet och det totala bestindet av skogsproduktfartvg dversti-
ger viisentligt ett minimiprogram.

De remissinstanser som behandlat denna friga har visat pa svirrigheterna
attsaviil beriikna som faststédlla ett sadant program. Sjifartsverket anser t.ex.
att ndgot sikert underlag for sidana beddmningar inte toreligger. Motsva-
rande tveksamheter anfors av Svenska hamnforbundet och FKN. En
programmering av en minimiflottas storlek och inriktning forutsiitter vidare,
enligt valutakomittén, langtghende dtaganden fran statsmakternas sida. Den
skulle enligt kommittén innebiira en branschpolitisk malsdttning av en
ambitionsniva som hittills ir oprovad i virt land. Nagra remissorgan. sisom
overstyrelsen for ckonomiskt forsvar (OEF) och Svenska maskinbefals{or-
bundet (SMBF). anser diremot att det ligger ett viirde i att fasistiilla ctt
minimiprogram.

Enligt min mening bor samhiillet. med hitnsyn till de forindringar som kan
forvintas intrdffa 1 fraga om transportbehov, transportteknik och andra
forutsittningar, inte binda sig for att uppritthatla en svensk handelsflotta av
viss storlek och sammansiittning eftersom en risk di skulle foreligga att
onskvirda strukturforindringar i handelsflottan skulle motverkas. Ett
faststillande av ett visst numerirt minimiprogram av den typ som sjofarts-
politiska utredningen foreslagit. forutsitter dessutom i vissa ligen ett mveket
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mycket Jangtgacnde stathgt engagemang i sjolastsnaringen som jag fon. inte
ar beredd att bitriida.

Enligt min uppfattning kan de stiindigt viixlande behoven och forutsitt-
ningarna biittre tillgodoses om den dvergripande miélsittningen {or den
stathiga spofartspolitiken i varje givet skede inriktas mot att skapa forut-
sittningar for att landets utrikeshandel kanutféras pa
ettt tiflfredsstillande sitt till Tagsta samhiiilseko-
nomiska kostnader. Vidare skall forutsittiningar ska-
pus fOr att trygea landets transportforsorining i poli-
tiska ochekonomiska krissituationer. Sjofartens moj-
ltgheter att som konkurrenskraftig exportnaring stiar-
ki Sveriges betatningsbalans skall tas tillvara.

Mot bakgrund av att en myveket stor del av den svenska sjofartsmiaringens
verksamhet avser trafik som inte berdr Sverige dr detav myeket stor vikt for
niringen att den kan verka under villkor som ér likviirdiga med konkurren-
ternas och att den inte av protektionistiska skil utestings fran viktiga
marknader. De insatser frin statsmakternas sida som i {Grsta hand erfordras
for att uppna dessa forhallanden ir av sidan karaktir att de frimst maste
avviigas { sumband med de forhandlingar som fors mellan olika sjofartsna-
tioner.

Sjéfartspolitiska utredningen anser i detta sammanhang att Sverige bor
fortsiitta att viirna om en sa langt mojtigt fri internationell sjofart. Jag
ansluter mig tll denna uppfattning.

De grundliggande statliga atgirderna bor dirtor inriktas mot att pa olika
siitt tillse att svensk sjofartsniiring ges majlighet att deftai en friinternationell
konkurrens. Enligt min mening trvggas denna fria internationella konkur-
rens bist om enskilda rederier utan statliga engagemang far mojlighet att
verka enligt de allménna regler som finns faststallda inom den svenska
niringspolitiken. En vigledande princip tor syéfartspolitiken bor séledes
varaattdirektstathigt agarengagemang bdrundvikas. For
sadana grenar av sjofartsnaringen dir det kan bedémas foreligga ett
langsiktigt svenskt samhillsekonomiskt intresse av att verksamheten drivs
med fartvg som ér registrerade 1 Sverige Kan diremot andra ckonomiska
atgarder 1 vissa fall vara motiverade under overgiangssperioder.

Sadana ekonomiska atgirder kan utformas pa olika sitt. Jag kommer
lingre fram att redogora {Or hur jag anser att detta bar ske. och jag skall nu
endast ange nagra principiella svnpunkter.

Med hinsvn ull den malsittning for sjéfartspolitiken som jag tidigare
angivit bor ckonomiska dtgiirder tilt sjofartsniiringen i huvudsak inte vara
gencrella utan differentierade med hiinsvn till olika verksamheter. Hiin-
genom kun storsta méjliga effektivitet astadkommas. For att forhindra att
statliga atgirder leder till en Konservering av en meffektiv féretagsstruktur
bar de vidure utformas sid att de inte primirt inriktas mot att mojliggora

dverlevnaden for vissa foretag. Tvirtom bor som villkor for stathigt
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ckonomiskt engagemang gilla att foretagsekonomiskt sunda strukturforiind-
ringar vidtas. ;\lgiirdcrnu skall siledes syfta till en kommersiell och teknisk
utveckling av sjofartsniringen. '

Utifran dessa verviganden finner jag det motiverat att vid behov inrikta
stathiga dtgéirder motsaviilrederinidringen som hamnsektornfor
attdirigenom trygga sjofarten pi Sverige. Detta forutsiitter en integration av
hamn- och sjofartspolitiken som jug senare aterkommer till.

Med tanke pi att olika svenska rederier i vissa fall konkurrerar med
varandra pd samma marknader dr det av vikt att stathga insatser utformas sa
att de inte leder till en snedvridning av existerande Konkurrensforutsitining-
ar mellan olika svenska rederiforetag eller att en for de enskilda rederifo-
retagen skadlig overctablering uppstar. Samtidigt tar dock inte statliga
insatser verka monopoliserande eller konserverande. Denna inbvgeda
motsatsstiillning, dvs. att inte snedvrida konkurrensen och  samtidigt
stimulera tll forindringar kan inte gencrelit [6sas utan maste provas fran fall
till fall.

Den tidigare goda konkurrenskraften hos den svenska sjéfartsniringen
har trots det relativt hoga l6nclidget kunnat uppritthillas genom att man
bibehallit ett forsprang i fraga om teknisk och kommersiell utveckling.
Svenska rederier har allmént sett haft mojlighet att arbeta med modernt och
rationellt tonnage 1 kommersiellt och tekniskt avancerade transportsystem,
vilket kompenserat det relativt sett hdga svenska kostnadsliget. De senaste
arens svira sjofartsdepression har lett till en omfattande forsdmring av den
svenska sjofartsniringens mojligheter att uppritthalla den tidigare héga och
for konkurrensformagan nodviindiga investeringsnivan. De atgirder som jag
i det foljande mer i detalj skall diskutera har déarfor fraimst som mal att
underlitta satsningar pd sddana fartygstyper och trafikformer som ger det
svenska niiringslivet trygga och reguljira transporter. Hérigenom ges den
svenska sjofartsndringen mojlighet att bibehdlla sitt teknologiska och
kommersiclla férsprang s att niringen ges forutsitiningar fér en lingsiktig
imternationell konkurrensférmaga.

Mot bakgrund av dessa allmdnna principer overgér jag nu till att mer i
detalj avgrinsa de delar av sjofartsnidringen som enligt min mening kan
komma i fraga for statliga insatser. I enlighet med ambitionen att trygga det
svenska néringslivets behov av regelbundna och sikra transporter bor
insatser frimst inriktas mot olika typer avreguljir linjetrafik som
svenska rederier uppritthaller pd svenska hamnar. Det giller sdvil
farjetrafiken som nar- och fjirrlinjetrafiken med lastfartyg. Vid en beddom-
ning av olika faktorer har jag di kunnat konstatera att fjirrlinjetrafiken har
stor betvdelse for det svenska niiringslivets mdjligheter att under trygga
former idka internationell handel. Det ir dirfor av stor betvdelse att en
fortsatt hog svensk transportkapacitet kan bibehallas inom fjirrlinjetrafiken
och att en successiv fornyelse av tonnaget kommer till stand. Trots att de
svenska fjirrlinjeredericrna under senare ar genomfort omfattande investe-

3 Riksdagen 1979/80. 1 saml. Nr 166
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ringari nvte tonnage foreligger ett stortinvesteringsbehov under de ndrmaste
dren.

Med beaktande av gjorda bestitllningar foreligger enligt min mening f. n.
inte motsvarande investeringshehov inom firjetrafiken och ovrig néirlinje-
trafik. Svenska rederier dr viill representerade 1 denna trafik och i tlera fall
rader en pataglig dveretablering som till inte ringa del har sin grund i en hérd
konkurrens mellan olika svenska rederiintressen. De lonsamhetsproblem
som i vissa fall férekommer inom firje- och nirlinjetratiksektorn hiilller . n.
pa att Josas genom ett dkat samarbete mellan konkurrerande svenska
rederier.

Sett friin trafikforsorjningssynpunkt ombesérjer nirlinjetrafiken i dess
olika former en mycket stor del av den svenska utrikeshandeln. Frin
sjotartspolitisk synpunkt bor dirfor atgiirder kunna vidtas som tryggar denna
sjofarts fortsatta utveckling, fiven om jag dr medveten om att Liget for
narvarande dr tifredsstillande for denna trafik.

Av beredskapsskil och for att Kingsiktigt trygga det svenska naringslivets
trunsportbehov dr det vidare av stor betvdelse att ett svenskt modernt
tonnage finns tillgdangligt for mass- och partigodstransporter. Eventuella
insatser borinriktas mot att stimulera en 8kad funktionell samordning mellan
svenska rederier och svenskt niiringsliv i dvrigt. Jag tinker dd nirmast pa
sadan trafik som dr bascrad pa langfristiga kontrakt mellan
avlastarc och rederi eller som bedrivs i aviastarens
egen regi.

Den mindre skeppsfarteniri huvudsak sysselsatt med svenskt
néringslivs transportbehov och utgdr en viktig gren av sjofarten frin
forsorjningsberedskapssynpunkt. De analyser som sjofartspolitiska utred-
ningen litit utféra indikerar cn viss brist av sddant tonnage. Av dessa skil ar
det angeliiget att den mindre skeppsfarten ges siadana langsiktiga forutsiitt-
ningar att den kan bibehalla sin konkurrenskraft. Aven denna del av
sjOfarten bor dirfor enligt min mening kunna komma i atnjutande av statliga
insatser si att cn fornyelse av flottan underliittas.

Forovrig sjafart, dvs. sddan sjofart som inte dr forankrad i svenska
transportbehov, forelipger ett allmént niringspolitiskt motiv om att ta
tillvara de exportinkomster som denna sjofart tillfor landet. Detta fortjianar
att beaktas niir det giiller avvagningen av olika sjofartspolitiska insatser.

5 Sjofartspolitiska atgarder
3.1 Fkonomiska atgarder for rederindringen
5.1.1 Inledning

Staten har. som jag tidigare nimnt, redan vidtagit relativt omfattande
dtgiirder for att dverpangsvis hjilpa den svenska rederiniiringen. Sedan
budgetiaret 1977/78 utgir statsbidrag till sjofolkets {ria resor
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inom en ram av 18 milj. kr. per ar. vilket innebir motsvarande littnad (or
rederierna. Bidraget utgar fr. 0. m. budgetiret 1979/80 med 50 % av
reskostnaderna. Vidare finns statliga kreditgarantier till svenska
rederiforetag med en ursprunglig rany av 500 milj. kr.. varav vid utgdngen av
ar 1979 knappt 270 milj. kr. var utnyttjade. Drypt 230 milj. kr. var
foljaktligen outnvttjude och star till forfogande fram t.o. m. den 30 juni
1980. Forutsittningar har diirtill skapats for omfattande amorteringsanstind
frimst vad avser av staten via varven garanterade nvbyggnadslan.

De hittills mest betydande ckonomiska dtgitrderna avser de tidshegrin-
sade ekonomiska stoden till Brostroms Rederi AB och
Saléninvest ABsom limnades vid drsskiftet 197879, Staten limnade
lan med villkorlig aterbetalningsskyldighet till Brostroms Redert AB om 230
milj. kr. For Brostroms del iir linet rinte- och amorteringsfritt under den
femiriga avtalsperioden. Riintebefriclsen svarade mot ctt betvdande kon-
tantbidrag. I direkt sadant bidrag erholt bolaget dessutom 80 milj. kr. Diirtill
medgavs omliiggning med betvdlige forkingd amorteringstid av vissa tidigare
erhillna 1an mot statlig kreditgaranti. T friga om Saléninvest AB giillde det
ett villkorsldn om 200 milj. kr., vars utnyttjande var knutet till féretagets
likviditet. Saléninvest AB behdvde inte ta lanet i ansprik.

Sedan Saléninvest AB den 24 augusti 1979 med hiinvisning till bl.a.
koncernens ckonomiska utveckling begirt att snarast fi omforhandla avtalet
med staten, tillkallade jag den 25 oktober 1979 en kommission som fick i
uppdrag att fora sidana forhandlingar. 1 december 1979 triffades en
overenskommelse mellan kommissionen och Saléninvest AB. Overenskom-
melsen innebir bl. a. att avtalet mellan staten och Saléninvest AB skall
upphora att gilla fr. 0. m. den 31 december 1979. Vidare har dverenskom-
mits att FKN skall medge statliga garantier for en niodrig amorteringsplan
riknat fran den 1 januan 1980 for Saléninvest AB:s dterstiende statsgaran-
terade skuld i vissa tankfartyg. Saléninvest AB har forbundit sig att i april
1980 gora en engangsamortering om 100 milj. kr. pa statsgaranterade
anstandslan och sa linge Saléninvest AB atnjuter statsgaranterad kredit for
tankfartygen behdlla minst tolv fartyg under svensk flagg, vilka ur
sysselsittningssynpunkt skall vara jamférbara med nu befintliga fartyg under
svensk flagg.

Med hiinvisning till dverenskommelsen medgav regeringen genom beslut
den 20 december 1979 att avtalet mellan staten och Saléninvest AB skulle
upphora att gélia fr. 0. m. den 31 december 1979. Enligt beslutet ankommer
det pa FKN att i sin verksamhet beakta innehillet 1 dverenskommelsen.

Kommissionen redovisade i en rapportden 12 februar 1980 en utvirdering
av statens avtal med Saléninvest AB. [ rapporten konstaterar kommissionen
bl.a. att de avvigningar som gjordes i friga om ramen {or likviditet och
soliditet samt villkorslanets storlek grundades pa en ingiende analvs av
Saléninvest AB:s dd aktuella situation och de framtidsbedomningar som di
kunde géras. De antaganden som gjordes om den framtida utvecklingen var
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behiiftade med stor osiikerhet och det dr dirtor naturligt att stodets
sammansittning och dimensionering kan diskuteras.

Nu i efterhand kan kommissionen emellertid konstatera att avtalet med
Saléninvest AB i allt visentligt fick en andamalsenlig utformning. Genom
avtatet dterfick Saléninvest AB kreditvardighet. vilket i sin tur innebar att
foretaget fullt ut kunde utnyttja den uppitgdende sjéfartskonjunkturen och
vidtaga dispositioner grundade pa kommersiella bedomningar. Genom
avtalet har en visentlig det av svensk sjofartsniring kunnat bibehallas under
svensk flagg. Dessa positiva effekter har uppnatts utan Kostnader for
staten.

De erfarenheter som nu kan dras av denna typ av statliga stodataganden
inom sjdfartsniringen kan enligt kommissionen inte generaliseras. Fnligt
kommissionens uppfattning bor som allmiin princip gélla att sjéfartsniiringen
skall verka och utvecklus 1 fri konkurrens helst utan nagon form av statligt
stod.

De kraftiga sviingningar som forckommer i sjofartskonjunkturen kan
emellertid leda till situationer diir éverlevnaden for viktiga delar av svensk
rederiniiring hotas. I sidana situationer kan nagon form av tillfiilliga statliga
Atgarder for att trvgga vissa rederiers fortlevnad dterigen vara motive-
rade.

Kommissionen understryker att ett sidant statligt stod bor vara av uillfillig
natur.

Kommissionen anser att det endast éir ett fatal rederier som kan komma i
fraga for denna typ av stdd. Varje rederi kriiver sin egen skriddarsydda
losning dir hinsyn tas till rederiets situation. framtidspotential m.m. De tva
avtal som redan slutits med Saléninvest AB och Brostréms Rederi AB visar
att, beroende pa det enskilda rederiets forutsattningar, individuella lésningar
maste utarbetas.

Enligt kommissionens uppfattning bor i forsta hand amorteringsanstédnd
ifrigakomma diir samtliga kreditgivare. alltsa inte enbart staten, medverkar.
Ar detta ej tilirickligt och om rederiets soliditet och sikerhetssituation til
det, kan man bygga pa med likviditetsstdd, s.k. dverlevnadstin. Niista steg
kan bli virdegarantier och slutligen villkorslan.

Jag delar kommissionens beddmningar och har beaktat dessa vid
utformningen av de atgiirder som jag foreslr i det foljande.

I sammanhanget fortjdnar ocksd det statliga bestidllarstdodet att
nimnas. Detta stod har i fOrsta hand svftat till att stiirka de svenska varvens
konkurrenstérmiga genom att under en dvergiingstid utjamna skillnaden
mellan viirldsmarknadspriset for fartyg och de svenska sjilvkostnaderna {or
dessa. Tanken har varit att de svenska varven under évergingstiden skall
kunna stilla om sin produktion sa att de kun konkurrera internationellt utan
statligt stod. Fér detta dndamdl har riksdagen under tiden den 1 juli 1977-31
mars 1980 faststillt en ram om 6 665 milj. kr. for kreditgarantier och anvisat

2460 milj. kr. till lan for stod till bestillare av fartvg vid svenska varv,
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Stodet tll bestiiflare av fartyg ges dels i form av statliga kreditgarantier
intill 70 %7 av kontraktspriset. dels i form av lan som kan uppga till belopp
motsvarande hogst 25 “6 av kontraktspriset for bestillt fartyg eller storre
ombyggnad av fartvg. 1 {all did kin inte Kimnas eller laimnas till tagre beloppén
som maximalt kan erhillas kan. om sirskilda skil foreligger. kreditgarantier
fimnas till hégre belopp dn 70 % av kontraktsprisct. Lin och kreditgaranti
tir dock sammanlagt uppgd Gl hogst 95 % av kontraktspriset. Minst 5 % av
kontraktspriset maste alltsa betalas kontant av bestéllaren. Stodet ir
tidshegriinsat och avser bestillningar som gors senast den 31 mars 1980 och
med leverans av det bestdlida fartvpet fore utgdngen av mars manad 1981,
Fér fartyvg med sirskilt King byggnadstid kan regeringen dock medge att
leveransen kan ske vid en senare tidpunkt. Till lan dr knuten en viss
atervinningsriite for staten. Villkoren for stddet finns angivna i forordningen
(1977:500) om statligt s16d till bestillare av fartyg (omtryckt 1978:995).

Bestillarstodet har hittills medfort att ca 85 fartyg bestillts vid svenska
varvoch att ca 15 fartvg byggts om. Stodet har avsett olika typer av fartyg. Av
svenska redares totala bestéllningar under tiden den 1 juli 1977-den 31
december 1979 om ca 11 100 milj. kr. har ca 70 % lamnats till svenska varv,
medan fdtersthende ca 30 % gitt till utlindska. framst polska och japanska
varv. Genom de ovan nidmnda stddformerna fordndrades det tidigare
traditionella monster som inneburit att de svenska varven cxporterat en stor
del av sin produktion samtidigt som svenska rederier i stor utstrickning
bestillt tonnage utomlands.

Fordelarna med bestéllarstodet har varit att, under de svira forhallanden
som riitt de senaste dren bade for varvs- och rederiniringarna, varven har
kunnat sikra sin sysselsdttning samtidigt som rederierna har kunnat fi en
fordelaktig finansiering.

Bestallarstodet har ocksd medfort vissa nackdelar, frimst 1 friga om
paverkan pa fartygspriser och pa fraktmarknader for vissa tonnagetyper. En
bidragande orsak hirtill ir att iven mindre rederier med litet eget kapital har
kunnat gora beloppsmiissigt mycket stora bestiliningar, som i vissa fall
piverkat konkurrensliget. En vtterligare nackdel ir att varvskapaciteten
uppritthillits pd en hégre niva dn som skulle varit fallet om naturliga
marknadsforhitlanden fatt rada.

Chefen f6r industridepartementet kommer senare i dag att foresla att
bestillarstddet 1 dess nuvarande form skall upphéra och att i stillet
subventionsdelen i bestdllarstodet skall limnas dirckt tilt varven. Enligt
forslaget bor stédet under ar 1981 ha en nivi som motsvarar 15 ¢ av
kontraktspriset, dvs. en minskning med tio procentenheter fran vad som nu
kan utgd som avskrivningslan till bestillarc av fartyg. Under aren 1982 och
1983 hér linedelen av stodet varje dr kunna minska med fem procentenheter
for att avskaffas fr. 0. m. ar 1984,

Dc nu nimnda atgirderna kiinnetecknas i stort av att de antingen

tillkommit for att 16sa vissa akuta problem inom sjéfarten eller primiirt 10sa
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varvens problem. Nigon uttalad svensk sjofartspolitik har dock inte tidigare
funnits. Enligt min mening ér det nodviindigt att nu fastliigga en sidan
politik. Den birande principen hiri bor enligt min uppfattning vara att
statens insatser koncentreras till siidana verksamheter och transportlisning-
ar som dels ger det svenska niiringslivet Yangsiktigt trygga och reguljira
transporter. dels ger den svenska sjpéfartsniringen mojligheter att bibehalla
sitt teknologiska och kommersiella forspriang gentemot sina konkurrenter,
dvs. trvggar sjofartsniiringens langsiktiga konkurrenskraft.

Jag har tidigare redovisat min syn pa vilka olika mal ett sjofartspolitiskt
program bor svfta till och efter viltka principtella riktlinjer de statliga
atgiirderna bor utformas. Jag har dven limnat en redovisning fér vilka
verksamheter inom den svenska sjofartsniringen som jag i forsta hand finner
det angeliget att pa sikt bibehdlla under svensk flagg. Jag dvergar nu till att
mer i detalj redovisa vilka statliga Atgirder som bor vidtas foér att
forutsittningarna for de angivna malen skall kunna upptvllas.

5.1.2 Siwatligt leasingforetag

Ett statligt leasingforetag dr ett av huvudforsiagen i det paket av {orslag till
ckonomiska dtgirder som sjofartspolitiska utredningen har lagt fram. Enligt
forslaget iir leasingforetaget avsett att bli ett finansieringsinstitut som skall
dga svenskregistrerade fartyg men inte sjilvt driva dem. Fartygen skall hyras
ut pd bare-boat-basis till svenska rederier. Leasingtdretaget skall kunna
bestélla fartyg vid varv i Sverige eller utlandet. Bestillning skall dock kunna
ske endast om lcasingavtal for fartyget samtidigt foreligger med svenskt
rederi. Leasingforetaget skall vidare kunna &verta fartyg fran svenska
rederier, om dessa av ekonomiska skél anser sig tvingade att siilja fartygen
och dessa bedoms ha ett samhillsckonomiskt virde under svensk flagg.
l.easingforetaget skall siutligen dven kunna 6verta de fartyg i Svenska Varvs
flotta, som kan bedémas vara ur ett samhillsekonomiskt perspektiv
lonsamma och direfter hyra ut dem till svenska redare.

Leasingavtalen avses vara relativt kortfristiga och forenas med kopoption
for det férhyrande rederiet. Avtalsvillkoren skall kunna anpassas i varje
enskilr fall sd att de blir acceptabla for savil samhiillet som det férhvrande
rederiet. Det statliga risktagande som ér forenat med verksamheten skatl
enligt forslaget motsvaras av andeli eventuell vinst. Villkoren avses utga frin
en viss fraktprognos, varvid ett dverskott skall defas mellan rederiet och
Jeasingforetaget.

For leasingféretaget bor enligt utredningen i form av aktickapital och
reserviond beriknas ett belopp av 100 mily. kr. For kontantikvider m.m.
krivs ett belopp av storleksordningen 500 milj. kr. Medel {6r forlusttickning
bor vid de dtervinningsmojligheter som foreligger Kunna gesi form av statliga
kreditgarantier inom en ram av 500 milj. kr. Leasingforetagets kapitalom-

slutning bor enligt forslaget inte fa Overstiga 4 miljarder kr. Foretaget
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torutsiitts kunna erhalla statligt bestiillarstod - sit linge systemet finns — pa
samma sittt som svenska rederier.

Enligt utredningen férbittras genom leasingforetaget méjligheterna tili en
fornvelse av betvdelsefulla delar av den svenska handelsflottan. Svsselsiitt-
ningen kan bevaras for svenska ombordanstillda. De svenska varven fir
mdjlighet att pid kommersiella villkor inrikta sin produktion pa fartygstyper
som {r attraktiva for svenska redare samtidigt som svenska exportnaringar
far den hjalp som foljer av fortsatt svenskt deltagande i den trunsoceana
linjefarten. Hirutover beaktas enligt utredningen samhiilleliga beredskaps-
aspekter.

Flera remissinstanser har utforligt behandiat frigan om ett statligt
leasingforetag. Bland dem som férordar inrittandcet av ctt sdidant foretag kan
nimnas Landsorganisationen i Sverige (LO)., Svenska sjofolksforbundet.
Tjansteminnens centralorganisation (TCO), Svenska maskinbefilsforbun-
det (SMBF). sjofartsverket och Sveriges redareférening. Nagra av dessa
instanser understryvker att leasingforetaget skulle avlasta berérda rederier
uppgiften att anskaffa crforderligt kapital for nyanskaffping av fartvg.
Sveriges redarcforening anser det vara mojligt att vinna de fordelar for
svensk rederiniiring som utredningen vill uppna genom leasingféretagets
olika engagemang ocksa p& andra sitt. Foreningen forutsitter att olika
alternativ till utredningens forslag i denna del noga Overvigs. Andra
remissinstanser instimmer i behovet av atgarder for att komma till riitta med
rederiernas finansicringsproblem men anser att inriattandet av ett leasingfo-
retag dr en felaktig metod. Det giller t.ex. FKN. som i stillet f6reslar
speciella statliga finansieringsvillkor och kredit- och vardegaranticr. Aven
Sveriges varvsindustriforening, SACO/SR och fullméktige i riksgiildskonto-
ret stiiller sig tveksamma till forslaget.

For cgen del vill jag anfora foljande. Ett statligt leasingbolag med den
ckonomiska omfattning som utredningen foreslagit skulle utan tvekan oka
moajligheterna for svenska rederier att fornya sin flotta med modernt och
cffcktivt tonnage utan att detta samtidigt ytterligare forsvagar rederiernas
soliditet. Genom att staten — om forslaget genomf6rs — i praktiken skulle &
det avgorande inflytandet 6ver visentliga delar av den svenska sjéfartsni-
ringen skulle majligheterna till statlig styrning av densamma bli mycket
stora, vilket fran allmdnna niringspolitiska synpunkter ir vtterst betidnkligt.
Det ligger nidrmare till hands att redericrna gér erforderliga kommersiella
bedémningar dn att dessa skall avila statsmakterna. Min frimsta invindning
mot forslaget dr siledes att den mycket kraftiga reduccring av rederiernas
risktagande som forslaget innebir kan medfora att de marknadsmissiga,
kommersiella och tekniska beddémningar som bor gdras i samband med
investeringar i fartvg kommer att forlora i vikt vid de enskilda rederierna
samtidigt som staten — som ju enligt forslaget skall std for de ekonomiska
riskerna - tvingas gora de nodviindiga bedémningarna.

Utredningen pekar pa att i foretagets verksamhet skall beaktas att denna
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inte astadkommer en konkurrenssnedvridning som skadar effektiv redan
befintlig svensk sjofart. Forutom att utredningen av detta skiil finner det
angeldget att leasingforetaget arbetar med sd stor dppenhet som méjligt,
anvisar utredningen inte niirmare hur en sidan konkurrenssnedvridning skall
kunna undvikas. Bl.a. med tanke pa att foretaget kan beriiknas ingd avtal
med olika rederier vid olika tidpunkter med olika marknadsligen ete. . torde
enligt min mening de praktiska svarigheterna med att bemastra de problem
som sammanhinger med konkurrensneutraliteten bli mycket stora.

Utredningen har vidare foreslagit att lcasingbolaget skall fa riitt att inga
engagemang under en period av tre a fyra dr men att leasingavtalen bor vara
langvariga och kunna omfatta perioder upp till tolv i femton ar. Forslaget
forutsitter salunda att leasingbolagets verksamhet skall bedrivas atminstone
under en period av 20 ar. Med hénsyn till den osiikerhet som rader om den
ekonomiska utveckiingen i allmiinhet och om utvecktingen av sjofartsniring-
en i synnerhet, anser jag detta vara en allt for lang tidsperiod for ett statligt
ckonomiskt engagemang av den omfattning som det hiir dr frdga om.
Utredningen har inte heller berért hur en avveckling av leasingforetagets
verksamhet skall ga till.

P4 anforda grunder avvisar jag darfoér forslaget om att inritta ett
leasingbolag. Vigledande for mitt stitlningstagande har ocksad varit min
tidigare redovisade grundsyn att staten inte genom agarengagemang skall
stodja eller paverka sjofartsndringens utveckling. Ett sidant engagemang
star i strid med de principer om fri konkurrens mellan sjalvstindiga foretag
som jag anser bor gélla dven inom sjofartens omrade.

I detta sammanhang vill jag beréra fraigan om detdgarengagemang

genom Svenska Varv AB:s

staten har i rederindringen
fartygsinnehav. Detta fartygsinnehav byggdes upp under en period av
laga frakter och stora svarigheter fér rederiniringen. Fartygsinnehavet
utgdrs frimst av lagerbyggda fartyg och fartyg som Svenska Varv AB tvingats
overta darfor att bestillarna annulerat kontrakten eller rikat i ekonomiska
svarigheter. Den under scnaste aret uppatgaende sjofartskonjunkturen har
lett till att flertalet av Svenska Varv AB:s fartyg f. n. har ett marknadsvirde
som Overstiger de av riksgildskontoret garanterade virdena. vilket under-
littar en avvttring av fartygsinnchavet. I sammanhanget vill jag erinra om att
riksdagen i anslutning till forslag i prop. 1978/79:4Y beslutat om att en sidan
avveckling skall ske (NU 1978/79:17, rskr 1978/79:115). Chefen for
industridepartementet kommer senare i dag att redovisa hur Svenska Varv
AB enligt sin strukturplan skall avveckla fartygsengagemanget. Avyttringen
kommer att ske successivt och under beaktande av de villkor som
sjofartsmarknaden tilliter. I vissa fall kan det dven i framtiden bli nddvindigt
for Svenska Varv AB att som ctt led i samarbete med olika rederier om att
bygga tekniskt avancerade fartyg dga minoritetsandelar i dessa. Jag utpar
fran att sddant samarbete i forsta hand kommer att ske med svenska rederier
och att fartygen registreras i Sverige.
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Aven om jag siledes avvisar atgirder som innebiir statligt dgarengage-
mang. ir jag medveten om att det under en overgingsperiod krivs att staten i
viss min delar risktagandet med rederierna, sé att dessa kan genom{ora en
fornvelse av strategiska defar av handelstlottan och sd att forutsittningar
skapas for langsiktig konkurrensformaga. Med hiinsyn till sjofartsniringens
aktuella ekonomiska situation krivs dirvid sivil likviditets- som soliditets-
farbittrande atgiirder. Av skill som jag tidigare har anfort bor emellertid ett
sidant statligt risktagande inte goras sd omfattande att staten engageras som
dgare av fartyg utan i stélletfiksom hittills ha sin tyngdpunkt i olika former av
sarantiataganden.

De insatser som jug utifrin dessa éverviiganden finner indamalsenliga dr
dels vissa forbittringar av nuvarande stodformer frimst likviditetsstodet och
olika fartygsfinansicringsmajligheter, dels inforandet av ett virdegarantisvs-
tem. Atgirderna svftar till att forbittra rederiernas kapitalférsorining. Jag
skall i det foljande redovisa mina bedémningar vad giller sivill behovet av
dessa stodinsatser som deras niirmare innehll.

5.1.3 Kreditgaranticr

Syftet med det ir 1977 av riksdagen beslutade likviditetsstodet till svenska
rederiforetag i form av statliga kreditgarantier dr att i forsta hand under ett
pressat lige for sjofarten ge rederierna mojligheter att undvika av
likviditetsskél framtvingade omfattande forsdljningar av modernt tonnage
tillunderpris. Som jag tidigare niimnt kvarstir en betydande del av den totala
ramen om 500 milj. kr. outnyttjad. Perden 31 december 1979 fanns drygt 230
milj. kr. av ramen kvar. Fullmiktige i riksgildskontoret har infriat garantier
genom att dverta lan om drygt 20 milj. kr. Detta lin skall slutbetalas hosten
1980. Orsakerna till att kreditgaranticrna inte utnyttjats i storre omfattning
torde bl. a. vara att amorteringsanstand lamnats och de sirskilda stéden till
Brostroms Rederi AB och Saléninvest AB.

Sjotartspolitiska utredningen har foreslagit en utbyggnad uv det nuvaran-
de systemet sa att riintor och amorteringar biittre anpassas till rederiernus
rorelseresultat. Enligt forsluget bor kreditgarantier kunna ges inom en ny
ram av 700 milj. kr. med en loptid intill tio dr och med moéjlighet till
amorteringsfrihet under tre &r med viss valfrihet for tidsplacering tor
redaren.

De remissinstanser som behandiat frigan om kreditgarantier har varit
positiva till en utvidgning av stodet enligt utredningens forslag.

Jag har funnit skal foreligga att systemet med kreditgarantier bibehalls.
Villkoret for paranti bor alltjamt vara att sdval fartvg som rederi skall
beddmas vara langsiktigt livskraftiga inom svensk sjofartsniiring. Utveck-
lingen inom sjifartsndringen kan fora med sig att tidigare gjorda beddm-
ningar i vissa fall kan behova provas om. med en mera restriktiv svn som

[6ljd. Inom andra sjofartssektorer kan & andra sidan finnas motiv fér en mera
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positiv bedémning.

Detsagda innebidr att nva garantier kan behéva beviljas och att redan givna
garanticr skall kunna forlingas och utvidgas. Aven framdeles bor som
alternativ cller komplement till garanticrna krav stiillas pa visst amorterings-
anstind fran kreditgivarna. saviil varv som kreditinstitut. Svftet med
garantigivningen skall inte vara att forbittra de gamla kreditgivarnas
sakerhetslige och trygga amorteringarna utan att forbiittra forutséttningarna
for rederiernas dverlevnad.

Vaud giiller fragan om den tid 61 vilken garanti kan limnas
giller f. n. fem ar. Enligt riksdagens bemyndigande ar 1977 finns i friiga om
den mindre skeppstarten méjlighet att ge lingre loptider dn fem ar.
Provningen av sddana lingre 1optider tillkommer regeringen. Utredningens
forslag om att kreditgarantier fortsiittningsvis mera allmiint skall kunna
medges under en 16ptid av upp till tio &r finner jag vilgrundat. Jag finner
ocksd utredningens forslag om amorteringsfrihet under tre ir med viss
valfrihet for redaren vad géller tidsplaceringen vara riktig. Jag forestar darfor
att dessa forindringar genomfors.

Garantin bor liksom hittills kunna medges upp till90 % av fartygets
langsiktiga vdarde. Hinsyn skall tas till det viirde fartyget bor ha vid en
normal sjofartskonjunktur och ocksi det merviirde som kan riiknas fartvget
tiligodo 1 den nuvarande dgarens hand p. g. a. till exempel ett langsiktigt
befraktningsavtal eller svsselsittning i upparbetad linjeverksamhet. En
sadan virdering dr redan 1 dag vigledande vid garantiprévningen. For den
mindre skeppsfarten har regeringen 1 och for sig genom riksdagens
bemyvndigande maojlighet till ytterligare frihet i provningen.

FKN anser att regeringen bor overviga om det statliga risktagandet kan
Skas genom att i framtiden godta sitkerheter med liigre prioritet dn f.n. Aven
om jag i princip ir positiv till detta ar jag inte beredd att foresla en allmiin
moéjlighet att godta sitkerheter som ligger over 90 % av fartygets langsiktiga
viirde. Dock bér - di s& befinnes kunna ske utan menlig inverkan pa statens
trygghet som garantigivare - i enstaka fall kunna accepteras att garantier ges
mot sikerheter som ligger nigot Over 90 G av fartygets langsiktiga
marknadsvirde. 1 sadana fall bor vid provningen av ansdkan siirskilt beaktas
de principer for den statliga sjofartspolitiken som jag tidigare redovisat.

Aven pa ett par andra punkter vill jag fororda att inriktningen av
kreditgaranticrna forindras. Som det nu dr kan kreditgaranti erhdllas om risk
forcligger att fartyg forsdljs till utlandet. Likviditetsstod bor
enligt min mening i stiillet kunna utgd om stodet medverkar till en énskad
strukturrationalisering. Likviditetsstod bor siledes kunna ges oavsett om risk
forcligger for forsiljning till wtlandet. om man tex. dirigenom uppnir
onskviirda strukturella losningar for olika rederiforetag.

Sjotartspolitiska utredningen foreslir att kreditgarantierna bér ges inom

enny ram av 700 milj. kr.. som skall gilla under en trearsperiod. Med
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hiinsyn till att ca 230 milj. kr. av existerande ram om 500 milj. kr. inte ir
utnyttjad, ir jag nu inte beredd att {oresld en utvidgning av ramen. Jag
forordar i stiillet att ett belopp for statliga kreditgarantier motsvarande vad
som beriknas vara oforbrukat den 1 juli 1980 anvisas under perioden den |
juli 1980-den 31 december 1983, Jag beriiknar detta belopp till ca 230 milj.
kr. Om ytterligare behov av likviditetsstod uppstér far provas i vad mdn

ramen behdver utvidgas.

5.1.4 Virdegarantier

Enligt utredningens mening bor kreditgarantierna kombineras med cller
ersdattas av statliga virdegarantier. Bakgrunden till forslaget dr i korthet
foljande. Vid beldning av fartyg soker man faststilla ett marknadsviirde pa
vilket belaningen grundas. Om fartyget harefter sjunker i virde i snabbare
takt dn amorteringarna kan detta medfora dels att kreditinstitutet kriver
tillaggssdkerheter. dels att roderiet tvingas belasta sitt bokslut med avskriv-
ningar utover plan for sadana nedgéingar i fartygsvirdena som fran tid till
annan intriffar i den méan nedgingen beddms som varaktig. Detta kan leda
till att rederiernas egna kapital minskar sa att hot om likvidation uppstar.

Ett system med virdegarantier uppfattas av den dverviigande delen av
remissinstanserna som nagot positivt. Garantierna bor t.ex. enligt Sveriges
redareforening trygga rederiernas mojligheter att dverbrygga svaroverstigli-
ga problem som kan uppstd i samband med kreditviirdering. Fullmaktige i
riksgildskontoret dr dock pa principiella grunder betinksamma mot att
systemet med viirdegarantier — som hittills har gillt Svenska Varv AB -
utvidgas till att omfatta dven sddana forctag dir staten inte har fdgaran-
svar.

Utredningen gar inte niarmare in pé i vilken omfattning statliga virdega-
rantier skall ges. Det forefaller ocksd som om utredningen dr nagot oklar
Over viirdegarantiernas funktion nir utredningen siger att virdegaranti
innebidr att staten atager sig att vid likvidation av ett féretag ersiitta
fordringsigarna med skillnaderna mellan fartygets bokférda virde och det
pris fartyget betingar vid forsiljning. Fordringsdgarcns intresse ar sjalvfallet
att i cn sddan situation bli ersatt for sin fordran.

Virdegarantin skall enligt min mening vara en tidsbegriinsad utfastelse att
i samband med obestind clier tvangslikvidation garantera eller tillgodofora
rorelsen viss del av fartygets planenliga restvirde och alltsd tillskjuta
skillnaden mellan viss del av fartygets plancnliga restviirde och det pris
fartyget betingar eller skulle betinga vid den forsiljning som foranleds av
obestindet. For finansiering skall kreditgarantier utnvttjas. For viirdegaranti
bér avgift kunna tas ut.

Jag delar fullmiktige i riksgildskontorets betinksamhet mot ett virdega-
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rantisystem. Virdegarantier innebir om de vinner allmiin spridning, et
svarkontrollerbart inslag i niiringspolitiken. Rederindringen dr dock i minga
avseenden siirpritglad och jag édr av den uppfattningen att ett system med
viirdegarantier kan vara av betvdelse for bedomningen av redericrnas reella
soliditet. Virdegarantier bor ocksd kunna medfora att redericrna kan erhalla
en formanligare finansiering in annars. Hirigenom uppnir man att
redericrnas allmiinna ekonomiska situation forbittras. Virdegarantier bor
ocksa kunna utgdra ett verksamt medel i syfte att stimulera investeringar |
modernt tonnage utan att direkta stathiga bidrag behdovs, Med hitnsyn hartill
forordar jag att virdegarantier bor kunna anviindas som ett sjofartspolitiskt
medel.

Jag anser att ett virdegarantisystem i torsta hand bor inriktas mot fartve
som bvggs vid svenska vary fram till utgingen av ar 1983, Jag har Overviigt om
virdegarantin skall géila generellt vid produktion vid svenska varv for
svenska redare. For en sidan slutsats talar framfor allt varvspolitiska
overviiganden. Det finns emellertid enligt min mening risker forenade med
en alltfor generds viirdegarantigivning. Det giller framfor allt risken for att
kontraktspriserna di kan 6ka. Viirdegaranti vid nyproduktion vid svenska
varv bor dirfor ges endast om kontraktspriset kan anses vara ett viirldsmark-
nadspris och det ir en rimlig relation mellan varvets sjilvkostnad och
kontraktspriset. Garantierna bor inriktas mot sadant tonnage som ingér i det
sjofartspolitiska program som jag tidigarc har redovisat. Det bor ankomma
pa regeringen att besluta om undantag fran denna huvudregel.

I viirdegarantiarenden bor ocksd beaktas det aktuella rederiforetagets
langsiktiga utvecklingstormiga. Garantier bor beviljas endast 1 de fall diir de
friimjur en rationelf struktur inom svensk sjofartsniring. Viirdegarantier bor
saledes kunna forenas med villkor om detta.

Viirdégm-unti vid nyproduktion vid svensku vary bor ges innebdrden att
staten sa linge fartvget ir i svensk igo garanterar fartvgets virde till hogst
90 % av planenligt restviirde vid obestand eller tvangslikvidation. Planenligt
restviirde skall i normalfallet beriiknas som kontraktspris vid leverans med
avdrag f6r viirdeminskning med 6 % per ar. Genom att knyta virdegarantin
till planenligt restviirde 1 stéllet for vid varje tidpunkt utgiende fartypskre-
ditgarantier uppniar man att incitamentet att hilla nere upplaningen mot
fartyeskreditgarantier ite motverkas.

Viirdegarantissytemet vid nyproduktion vid svenska vary bor ges foljande
uppbyvggnad. For fartygskreditgarantter forfogar fullmiiktige i riksgildskon-
toret over fartvgsinteckningar. For viirdegaranti bor dessa tilsammans med
eventuella kompletterande siikerheter kunna godtas. Fullmiiktige 1 riksgiilds-
kontoret beslutar om vitrdegarantier. Utfiistelse om viirdegaranti gors av
regeringen clier den mvndighet som regeringen beslutar. Viirdegarantier bor
kunna giilla under hogst tio ar riknat frin fartygets leveranstidpunkt.

Viirdegarantier vid nyproduktion vid svenska vary medtor i praktiken
endast ctt begriinsat 0kat risktagande for staten jimfort med om endast
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fartveskreditgarantier utgar. Dirfor hehover ingen sdrskild ram for viirde-
(ll'dntlk_l anvisas for sddana fartyp.

Sjofartspolitiska utredningen har mte sirskiljt \dldLL’.ll intier vid nypro-
duktion vid svenska varv frin viirdegarantier tor andra fartvg. Vardegaran-
tier till andra fartyg ger — i den miin det r friga om befinthgt tonnage — inte
ndgon direkt stimufans tll investeringar utan Gidnar frimst svftet att {orbittra
rederiforetagens likviditet och reella soliditet. som den beriknas i en
likvidationsbalansrikning.

For ett fartvg som inte dr finansierat med fartygskreditgarantier innebiir
virdegarantin, om fartyget ir hogbelinat, i minga fall en inte obetvdlig
aviyftning av den risk som biirs av langivare och borgensmiin, 1 forsta hand
det varv som har [evererat fartvget. Det finns alltsd en uppenbar risk att
lingivare och leverantorer § sidana fall drar storre nytta av en viirdegaranti
in det svenska rederiforetaget.

Enordning som innebir att svenska staten Ivfter av vary och banker en risk
utan vederlag anser jag betinklig. Mot detta skall emellertid stillas de
fordelar som viirdegarantier onckligen kan medféra for svenska rederifore-
tag. Jag bedomer nitmligen att soliditetssituationen hos en del av rederifo-
retagen ér sddan att enbart viirdegaranti vid nvproduktion vid svenska varv
inte ar tillricklig for att foéretagsckonomiskt och sambhiillsekonomiskt
motiverade investeringar verkstills. Med hinsyn hdrull anser jag att en
begrinsad ram for virdegarantier tll annat tonnage dn sadant som
produceras vid svenska varv under tiden t. o. m. ir Y83 bor anvisas. Sidan
virdegaranti bér i forsta hand inriktas mot sidant tonnage som ingir 1 det
sjofartspolitiska program som jag tidigare har redovisat. Aven i detta fall bor
viirdegarantier kunna forenas med villkor om strukturforindringar. En
forutsiittning for att virdegaranti skall kunna ges bor enligt min mening ocksé
vara att en uppgorelse med langivare och borgensmin betriiffande fartygets
framtida finansicring inncbitrande att rintan sitts med hinsyn till att fartyg
med virdegaranti utgor prima sdkerhet och att leverantérsvarvet.,  de fall
varvet ldamnar borgen. ersiitter rederiforetaget for det riskavlyft som en
viirdegaranti medfor.

Viirdegaranti bor i dessa fall ges med hogst 90 % av planenligt restviirde.
under hogst tio ar frin det fartvget har levererats. Regeringen bor £ besluta
omundantag fran dessa griinser. Systemet bor ges foljande uppbyggnad. Mot
siadana fartygsinteckningar upp till 90 % av planenligt restvitrde, som inte
ligger som siikerhet for fartygskreditgarantier och sidana kompletterande
sikerbeter, som bedoms nodvindiga for att i en rimlig avviigning mellan
statens risk och svftet med virdegarantin. beslutar fullmitktige I riksgiilds-
kontoret om viirdegaranti. Utfistelse om viirdegaranti gors av regeringen
eller myndighet som regeringen beslutar. Denna tvp av viirdegaranti kan i
undantagsfall pantforskrivas om inte fartyveskreditgarantier utgar till motsva-
rande belopp. Sadan pantforskrivning fir ske efter beslut av regeringen. Jag
torutsitter dirvid att fullmitktige 1 riksgildskontoret har vtirat sig innan
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beslut om pantforskrivning medges.

For virdegarantier f0r annat tonnage dn sadant som produceras vid
svenska varv bor en ram om 300 milj. kr. anvisas {Or perioden {r. 0. m. den |
juli 1980 till utgingen av ar 1983,

Om ett fartyg som har viirdegaranti {orsiiljs utomlands eller registrerus i
annat Jand iin Sverige skall viirdegarantin upphora. Om fartvget forsiljs inom
Sverige skall likaledes garantin upphoéra att gilla om inte regeringen eller
myndighet som regeringen beslutar medger annat. Hérvid skall i forsta band
beaktas om fartvgets trafikuppgifter dverensstimmer med de allminna
kriterier som gitlier for att viirdegaranti skall kunna utgd. En siddan provning
skall ocksa goras — oberoende av dgarbyte — om fartyget Hangsiktigt ges andra
trafikuppgifter in de som forutsattes niir garantin beviljades. Niir virdega-
ranti upphér kan rederiet fortfarande utnyttja fartygskreditgarantier for

uppldning i de fall reglerna for fartveskreditgarantier medger det.

Som jog tidigare har namnt bor utfistclse om virdegaranti pes av
regeringen eller myndighet som regeringen beslutar. Virdegarantin beslutas
sedan av fullmiiktige i riksgédldskontoret. Jag har overvigt olika tinkbara
myndigheter fér administration av systemet. F. n. yttrar FKN sig i frigor om
likviditetsstod. Chefen {6r industridepartementet kommer senare denna dag
att toresld att nimnden fir ge utfistelse om fartygskreditgarantier i den mén
det inte ankommer pi regeringen. Inom nimndens kansli har en betydande
kompetens inom det sjofartspolitiska omradet byggts upp och jag finner det
angeliget att denna tas tillvara. De drenden som bereds i ndimnden kommer i
manga fall att samudigt innefatta savil kreditbedémning som sjofartspoli-
tiska avviigningar. Jag har darfor stannat for att FKN bor ge utfastelser om
sjofartspolitiskt stdd i de fall sidant bestut inte ankommer pé regeringen.
Chefen for industridepartementet har for avsikt att i annat sammanhang
féresla regeringen att nimnden kompletteras med hansyn hirtill.

5.1.5 Fartvgskreditgarantior m .m.

De ekonomiska atgirder som jag hittills foreslagit — statliga kreditgaran-
tier och statliga viirdegarantier — svftar frimst till att hjdlpa rederierna att
dverbryega tillfilhga ekonomiska svirigheter och i viss miin ocksi till att
mojliggora forbittrade finansieringsmaojligheter for visst befintligt tonnage.
De foreslagna dtgirderna torde ocksil positivt paverka investeringsbenigen-
heten inom sadana scktorer av sjifartsniringen som kan beddémas ha ett
lingsiktigt samhbillsekonomiskt viirde. Mot bakgrund av att rederierna
allmiint har en ekonomisk situation som starkt begrinsar mdjligheten till en
aktiv investeringspolitik dr det enligt min mening befogat att staten ocksé
tillhandahilier sadana finansieringsméjligheter att en crforderlig investe-
ringsnivi kan uppritthillas. Denna uppfattning stirks av de synpunkter som
tlera remissinstanser framfért. Sjofartsverket anfor sdlunda att de statliga

stodatgiarder som kriivs 1 nufaget frimst bér inriktas pd att skapa forutsitt-



Prop. 1979/80:166 . 47

ningar for erforderlig anskaffning av modernt tonnage. FHirigenom skulle
sjofartsnéiringen. enligt sjofartsverket. 1 viss man kunna hemiistra de
problem som saummanhiinger med de Gvriga driftskostnaderna for tonnage
under svensk flage under forutsiittning att detta nya tonnage har hog
teknologisk utformning och iir speciellt anpassade (6r den transportverksam-
het de dr avsedda for.

Jag har Overviigt olika alternativ nitr det géiller den niirmare utformningen
av en forstarkning av rederiernas finansieringsmdéjligheter. Jag har dirvid
tagit fasta pé vad bl.a. FKN har pipekat i sitt remissvttrande. niimligen att
det dr av betydelse for landets varvsindustri att det finns tekniskt och
kommersiellt hogt kvalificerade kopare med vilka varven kan samrada om
utformningen av sina produkter och iiven om den lingsiktiga produktutveck-
lingen. For de svenska rederierna dr det viktigt att det finns svenska varv med
vilka ett ldngsiktigt samarbete kan etableras framfor allt med tanke pa totala
systemlosningar med bl.a. specialfartve. Ett dmsesidigt utvecklande samar-
bete bor enligt FKN kunna bidra till att hoja i forsta hand den tekniska men
ocksd den kommersiella niviin hos varv och rederier. Flera andra remissin-
stanser bl. a. SMBF, TCO, SACO/SR och Sveriges varvsindustriférening
framfér liknande synpunkter. Jug delar uppfattningen att det éir angeliiget att
ett sadant samarbete stimuijcras.

Efter samrid med mig 1 dessa frigor kommer chefen for industrideparte-
mentet senare denna dag att foresli forbiittrade finansicringsméjligheter for
svenska rederier niir dessa bestiller fartvg vid svenska varv. Niir det giller
fartygskreditgarantier giller f.n. att sadana utgdr till svenska
bestillare med hogst 70 % av kontraktspriset samtidigt som bestillaren
crhdller 25 % i lan frin staten och betalar 5 % kontant. Chefen for
industridepartementet kommer att foresld att avskrivningslinen till bestl-
lare skall ersattas av avskrivningslan ull varven men att svenska bestiiltare
dven fortsittningsvis bor kunna pirdkna en bittre finansiering dn vad som
ges utlandska bestéllare. Forslaget innebiir att garantier skall £a limnas upp
till 90 ¢z av kontraktspriset for svenska bestiillare och att 10 ¢ skall erliggas
kontant. Loptiden fér de Lin som tas upp med statlig garanti {6r svenska
bestdllare 4r f.n. i normalfallet hogst tolv ir. Nu foreslis i vissa fall en
utstrickning av amorteringstiden till 15 ar. Den {6rliangda amorteringstiden
bor i forsta hand tillimpas i friga om sadana bestallningar som omfattas av
det tidigare redovisade sjofartspolitiska programmet och inom ramen for
detta svfta till att utvidga samarbetet mellan svenska varv och rederier for att
underlitta konstruktion och bvggande av tckniskt avancerade fartyg.

De rantor som svenska bestillare vid svenska vary normalt betalar ir
hogre dn de som i vissa fall giiller for utlandska bestéillare vid svenska varv.
Orsaken dratt AB Svensk Exportkredit (SEK) kan limnalan fér finansiering
av exportkrediter i svenska kronor eller limplig utlindsk valuta till fast ranta
som baseras pa de ligsta rintesatserna som har Gverenskommits internatio-

nellt for statligt stéd till exportkreditgivning. Export av fartvg omfattas av en
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siirskild Gverenskommielse som har triiffats inom ramen for OECD och som
stadgar bl.a. att rintan pd fartvgskredit som omfattas av statlig garanti inte
fir understiga N . Enligt beslut av riksdagen hosten 1978 far SEK limna
sidana lan for fartvgsexport upp till 2 300 milj. kr. (prop. 1978/79:49, NU
YOTRITO0T . rskr F978/79:115).

Tenlighet med beslut av riksdagen (prop. 1977/78: 155 NU 197777873 rskr
1977778:379) kan Sveriges Investeringsbank AB - i de fall di konkurrens fran

stutsunderstodd kreditgivning kan pivisas — efter beslut av regeringen limna
krediter med villkor som motsvarar de som giller vid export. Enligt
riksdagsbestut bor denna mojlighet utnyttjas restriktive.

Chefen for industridepartementet kommer senare denna dag att féresli att
majlighet till Kin med Figre rintesatser i fortsittmingen skall kunna utnvttjas
for att svenska varv skall kunna erbjuda svenska redare samma finansie-
ringsvillkor som nu ofta erbjuds av utkiindska varv, genom att ett sirskilt
reservationsanslag stills till FKN:s disposition. Fran forevarande anslag skall
rederiforetag kunna erhalla rantesubventioner for att helt eller delvis
utjimna skillnaden mellan marknadsrinta och ligsta dverenskomna rinta
enligt OECD-6verenskommelse. Siédana subventioner féreslas inom en total
kostnadsram av 300 milj. kr. f6r fartygskontrakt som tecknas under perioden
fram till utgingen av ar 1983,

I den mén anspriiken pi rintestdd. trots en restriktiv provning, dverstiger
de anstagna medlen bor i forsta hand ansékningar som avser tekniskt
avancerade fartyg prioriteras. Samtidigt bor sirskilt mojligheterna att limna
rintestdd till projekt som ligger inom ramen for det sjofartspolitiska
programmet beaktas.

Jag bedoémer att dessa forindringar av fartygskreditgarantisystemet
kommer att innchiira en betvdande stimulans f0r svensk sjofartsniiring. De
lingre amorteringstiderna innebiir en anpassning till den avskrivningstakt
som normalt tillimpas i friga om fartyg. De 6kade mojligheterna {0r svensku
rederier att erhalla formantiga riintesatser innebér ocksa enligt min mening
en klar fordel tor sjofartsniringen. Sumtidigt innebir forslaget artt forutsiitt-
ningar skapas for att svenska rederier och svenska varv i samarbete skall
kunna utveckla och bygga framtidsinriktade fartvg. Detta samarbete bor for
varven ha sin siirskilda betvdelse eftersom svenska rederier traditionellt har
varit ledande i fraga om teknisk och ekonomisk fornvelse.

5.1.6 Svenska Skeppshypotekskassans och Skeppsfuariens Sekundirlinekas-
sas kreditkapaciter

Sjofartspolitiska utredningen har foreslagit att Svenska Skeppshypoteks-
kussan och Skeppstartens Sckundiirlinckassa ges dkade majligheter att ta
upp obligationsian s att den 1 dag finansicllt svaga sjofartsniringen far
mojlighet att genomfora sina erforderliga investeringar och si att kassorna

kan ges en viisentligt storre och mer central roll for fartvgsfinansieringen én
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de harf. n. De remissinstanser som nirmare behandlat detta — det giiller blLa.
fullmiiktige i riksgiildskontoret, sjéfartsverket, linenimnden {ér den mindre
skeppstarten, Svenska Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sekundir-
linckassa, Sveriges redareforening och Sveriges varvsindustriforening —
bitrider utredningens forslag.

De svenska rederiernas bestiillningsplaner for dren 1980-1984 uppgar till
ca 6000 milj. kr. Skeppshypotekskassornas bruttoutlaning har de senaste
aren varit 200-300 milj. kr. per ar. Rederierna har i sin nuvarande besvirliga
ckonomiska situation stort behov av att finna langfristig finansiering av sina
investeringar for att minska riskerna for likviditetsproblem och uppni en
finansiering dir avskrivningarna av fartygen och amorteringarna pa lanen
dvercnsstiimmeer si langt det dr mojlige.

Bl. a. kapitalmarknadsutredningen har féreslagit en sammanslagning av
kassorna. Chefen for industridepartementet avser att inom kort foresla
regeringen en sammauanslagning av de bada kassorna. Sammanslagningen bér
kunna genomféras den 1 januari 1981, Den skeppshypotekskassa som bildas
genom sammanslagningen bor ha forutsiattningar att kunna spela en aktiv roll
i den langfristiga finansieringen av rederiernas investeringar. Detta fordrar i
sin tur att tilirickligt utrymme bereds kassan pa kreditmarknaden. Jag vill i
summanhanget paminna om att det dr riksbanken som utifran en samlad
beddmning av kapitalmarknaden ger tillstind till obligationsemissioner.

I friga om den nya kassans utlning bor denna i forsta hand inriktas mot
sddana objekt som ligger inom ramen for det sjofartspolitiska program som
Jag tidigare har redovisat. Samtidigt bor kassan sirskilt beakta de mojlighe-
ter som finns att utveckla samarbetet mellan svenska vary och rederier 16r att
konstruera tekniskt avancerade fartyg.

5.1.7 Augiirder fér den mindre skeppsfarten

Som har framgitt av min redovisning i det foregéiende beddmer jag att
sirskilda atgarder behdver vidtas for att stimulera planmaéssiga investeringar
i den mindre skeppsfarten for att den skall kunna motsvara samhillets
transporthehov.

Sjofartspolitiska utredningen toreslar att for den mindre skeppsfarten ett
statligt stod skall ges i formavvillkorliga driftslansom skall kunna
utga niir si finnes pakallat av sjéfartspolitiska skél. Stédperioden foreslas bli
begrénsad till tre dr och skall i forsta hand inriktas pa hogt belanade moderna
smifartyg som det av beredskapsskal finns anledning att behalla inom den
svenska handelsflottan. Utredningen antvder att svérigheter kan uppsta vid
beviljandc av driftsian da cn konkurrenssnedvridning kan komma att uppsté.
Sjifartsverket, FKN. fullmiktige i riksgildskontoret och statens lancnimnd
for den mindre skeppsfarten delar dessa farhagor. Det kan t.ex. enligt statens
linendmnd forutses att inférandet av driftslan visserligen skulle bli till gagn
{or vissa objekt inom den mindre skeppsfarten men samtidigt kan komma att

4 Riksdagen 1979/80. | saml. Nr 160
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fa ofdrmanliga verkningar inom denna sjofartssektor i dess helhet. Nimnden
anser sig dirfor inte kunna tillstyrka forslaget om driftslan, Jag delar
niimndens beddmning och vill i sammanhanget erinra om de utvidgningar i
friga om Hhkviditetsstdd och de mojligheter till virdegarantier som jag
foreslagit i det foregaende. Dessa stodformer kommer sjilviallet diven den
mindre skeppsfarten till del. Jag dr dirfor inte beredd att foresld inforande av
ett sérskilt driftslin.

Sjofartspolitiska utredningen foreslar ocksd attstatens ldnenimnd
for den mindre skeppsfarten ges 6kade utlaningsmoj-
ligheter. Linenamnden for den mindre skeppsfarten inrittades ar 1939
med syfte att dstadkomma en fornyelse av det mindre tonnaget.

Efter den indring som genomfordes &r 1971 avldnebestimmelserna (prop.
1971:1, TU 1971:2, rskr 1971:54) giiller att 1an fran linenimnden far beviljas
for nybyggnad eller kép av fartyg och fér ombyggnad eller reparation av
fartyg inom 85 % av fartygets uppskattade virde. Lanen Idper pé tio ir. men
lanetiden kan ~ om sdrskilda skl foreligger — utstriackas med ytterligare tvi
ar nir det giller 1dn till nya fartyg. Nimnden skall vid faststillande av
rintesats beakta rddande rinteldge, lanets riskldge samt kostnaden for
niimndens verksamhet. F. n. giller att rdntan i de hogre risklidgena uppgér till
13,25 %. For 1an skall sakerhet ldmnas i form av inteckning i fartyg.

Enligt utredningens mening finns skil att samhdéllet via lanenimnden i
o6kad utstrickning bidrar med riskkapital. Utredningen foreslar darfor att
den nuvarande sikerhetsgrinsen for lan fran nimnden, 85 ¢z av fartvgets
uppskattade virde, hojs till 90 %. Vidare foreslas att lanenimnden. nir sa
forviintas ske utan menlig inverkan pa statens trygghet som langivare. i vissa
fall skall kunna acceptera sikerheter som ligger ndgot 6ver den foreslagna
nva grinsen 90 %.

Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per objekt 6kat till foljd
av att tonnagestorlekarna dkat och att fartygen blivit alitmer komplexa och
villutrustade. Varje nyinvestering medfor darfér hogre arliga amorteringar
med atfoljande Aatcrverkningar pd rederiernas likviditet. Utredningen
foreslar darfor att, vid nybyggnad eller fartygskOp i syfte att fa en fornyelse av
limpligt tonnage, amorteringstiden forlings frin nuvarande hogst 12 ar till
hogst 15 ar. Enligt forslaget skall lanet i princip vara slutbetalat niir fartvget
uppnir 20 ar oberoende av om fartyget kops nvtt cller 1 andra hand.

De remissinstanscr som sédrskilt behandlat utredningens forslag 1 denna del
ir genomgdende positiva till att de genomfars. Det géller FKN, sjotfartsver-
ket, statens ldnendmnd f6r den mindre skeppsfarten, Sveriges redarcefére-
ning och Sveriges varvsindustriforening.

Det finns som jag tidigare anfort skil att samhiillet aktivt ir engagerat i
fornyelsen av den svenska handelsflottan. Det frimsta skilet ir att med de
okade kapitalanspriken vid nvinvestering finns risker att takten i fornyelsen
didmpas pa ett ur samhilisekonomisk synpunkt oonskat sitt. Sirskilt stora dr
dessa risker inom den mindre skeppsfarten. For att motverka dessa risker och
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bidra till fornvelsen av det mindre tonnaget bor dirfor samhillet i 6kad
utstriickning stiilla upp med riskkapital. Detta sker enklast genom en hojning
av den sikerhetsgrins vid vilken statliga 1an f. n. beviljas den mindre
skeppsfarten. | likhet med vad sjofartspolitiska utredningen foreslagit
forordar jag darfor att grinsen hojs fran nuvarande 85 % till 90 % av
fartvgets uppskattade virde. Trots den foreslagna hojningen anser jag att
den egna kapitalinsatsen blir tillrdckligt stor for att en investering kommer att
ges en marknadsmiissig beddmning av investeraren. I detta sammanhang bor
frigan om dc formella kraven pa sdkerheter behandlas. Fartygsvirdena
varierar éver tiden inom relativt vida grinser, vilket med starka formella krav
pa siikerheter kan innebiira aterbetalning av 1an. Ofta kan detta vara forenat
med mycket stora svarigheter for [antagaren. Linenamnden bor darfér - da
sa befinnes kunna ske utan menlig inverkan pa statens trygghet som langivare
— i enstaka fall under linetiden kunna acceptera att fartygsvirdet sjunker sa
att tillgdngliga sikerheter kommer nigot 6ver den av mig forordade grinsen
pd 90 % utan att lanet sigs upp eller att kompletterande sikerheter
krévs.

Sjofartspolitiska utredningen forordar vidare att det 6kade risktagandet
for statens del bor avspeglas i rintenivan for 1an i det tillkommande hogsta
riskliiget men att i dvrigt inga dndringar bor ske i principerna for faststillande
av rintenivan. Lanenimnden forordar i sitt remissyttrande en temporar
atergang till de rintevillkor som géllde fore 4r 1971, dvs. rintaenligt dens. k.
normalriintan, vilket i dag innebir 9,25 %. Detta borde enligt nimnden
under de nirmaste tre budgetiren vara en smidig stédform dels for att
kompensera den relativt héga besattningskostnaden som spelar en mycket
stor roll i de mindre rederiernas totalekonomi, dels for att stimulera till
nyinvestering i marknadsmassigt limpligt modernt tonnage inom den mindre
skeppsfarten. Sjofartsverket och Sveriges redareforening anfor liknande
synpunkter. For egen del finner jag, i likhet med sj6fartspolitiska utredning-
en, att inga skal f. n. foreligger for att via generella rintesdnkningar stodja
den mindre skeppsfarten. Ddremot anser jag i likhet med utredningen och
remissinstanserna att behov foreligger att minska de arliga kapitalkostna-
derna for redericrna. Detta sker enklast genom forlangning av amorterings-
tiderna pa beviljade lin. Jag forordar darfor att amorteringstiden hojs fran
nuvarande hogst 12 ar till hogst 15 ar. For att uppna syftet med en fornyelse
av tonnaget i den mindre skeppsfarten bor —oberoende om fartyget kops nytt
eller i andra hand ~ lanet enligt utredningens forslag vara slutbetalat nar
fartyget uppnatt cn alder av 20 ar. For egen del finner jag skal foreligga att
faststilla en hogsta aldersgrins om 15 4r. Harigenom uppnas mer aktivt syftet
att {6rnya den mindre skeppsfarten.

Langre aterbetalningstider och okat risktagande pa sitt som jag férordat
medfor att 6kade resurser bor stillas till forfogande for 1an till den mindre
skeppsfarten. Hirtill kommer att finansieringsbehoven &kar vid varje
investering. Lanefondens omfattning r f. n. ca 135 milj. kr. Utredningen har
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foreslagit att fonden under de nédarmaste tre dren tillfors ett belopp av 25 milj.
kr. arligen.

Bl. a. lanenimnden och Sveriges redareforening bitrider forslaget om att
lanenamnden tillfors 25 milj. kr. &rligen under tre ir under férutsittning att
hvpotekskassorna ges de mojligheter till utokade emissioner som utredning-
en foreslar. I annat fall dr. enligt dessa remissinstanser. den foreslagna
Okningen for liten.

Fr. 0. m. budgetéret 1980/81 upphor genom den budgettekniska omligg-
ningen lanefonden. Medel for 1an till den mindre skeppsfarten kommer
fortsitiningsvis att limnas i form av reservationsanslag. Aterbetalade medel i
form av bl.a. amorteringar pi lan som beviljats den mindre skeppsfarten bor
fortsittningsvis levereras in och redovisas pé statsbudgetens inkomstsida.
Hirigenom kommer fortsittningsvis samtliga utlaningsmedel for budgetaret
att redovisas over statsbudgeten.

Jag finner den forstirkning av lanendmndens utlaningskapacitet som
utredningen forordat motiverad och med hidnsyn tagen till indringen av
budgetsystemet bor anslaget beriknas ull 40 milj. kr. for budgetiret
1980/81.

I likhet med vad jag tidigare anfort om inriktningen av Skeppshypoteks-
kassornas utlaning bor linenamnden i forsta hand inrikta sin utlaning mot
sadana objekt som ligger inom ramen for det sjofartspolitiska programmet.
Linenimnden bor ocksd beakta de mojligheter som finns att utveckla
samarbetet mellan svenska varv och rederier for att konstruera tekniskt
avancerade fartyg.

De foreslagna forindringarna av lanenimndens verksamhet bor kunna
triada i kraft fr. 0. m. den 1 juli 1980.

Jagvillidettasammanhangdvenberéradenmindre skeppsfartens
allminna konkurrensfdrutsdttningar. Riksdagen uttalade i
samband med behandling av prop. 1978/79:99 (TU 1978/79:18, rskr
1978/79:419) att regeringen bor ta initiativ som tillgodoser kraven att
sjofartens roll i trafikpolitiken provas.

En sadan provning bér enligt min mening berdra den mindre skeppsfarten
och sjofarten lings vara kuster och i befintliga inre vattenleder. Fragan har
ocksd ett niira samband med de mindre och medelstora varvens framtid
eftersom det iir vid dessa varv som en stor del av det nya tonnaget fér den
mindre skeppsfarten byggs.

Sjofartspolitiska utredningen har inte behandlat dessa fragor. varfor jag
inte iir beredd att nu ta stéllning till behovet av eventuclla dtgdrder. De
problem som Kustsjéfarten otviveluktigt har, -bor dock foranleda att
sjofartens roll i den svenska trafikpolitiken mer utforligt kiarldggs. Jag har
dirfor for avsikt att senare foresla regeringen att tillkalla en sirskild
utredare. Denne bor sirskilt belysa den mindre skeppsfartens utvecklings-
mailigheter med hinsyn till de fordelar denna har frdn miljo- och
energisynpunkt. I det sammanhanget bor utredaren ocksa belvsa de fordelar
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som kan finnas 1 olika samverkansformer. I sammanhanget vill jag erinra om
det forslag som kommissionen for de mindre och medelstora varven framfort
ibetankandet (Ds 11979:16) Mindre och medelstora vary nimligen att under
statlig medverkan bilda ett utvecklingsbolag for svensk Kustsjofart. Aven
denna friga bor behandlas av utredningsmannen.

5.1.8 Vissa skattefrdgor

Den sjofartspolitiska utredningen behandlar ocksa vissa skattefragor.
Betritfande dessa har jag samratt med chefen for budgetdepartementet.

Jag tar torst upp utredningens forstag till dndringar i frigaombeskatt-
ningsvillkoren for partredarece.

Utredningen anser det angeliiget att rederindringen i den svira interna-
tionella konkurrens som f. n. rader ges mojligheter att genomfora erforderlig
strukturrationalisering och att bereda vrkesutbildad arbetskraft sysselsatt-
ning. FOr dessa syften édr det enligt utredningen angeliget bl. a. att
partrederier kan bildas och ges tillfélle att organisera sin verksamhet effektivt
utan att darvid behéva beakta lagbestimmelser som utgér fran en gangen tids
forhdllanden. Utredningen foreslar darfér att en regel infors att rederi-
rorelse som drivs genom partrederi alltid skall anses
sakna fast driftstidlle i kommunalskattelagens bemir-
kelse och rorclseresultatet foljaktligen beskattas i
deldgarnas hemortskommuner. Utredningen menar att de nuva-
rande reglerna medfor att det skattemiissiga utfallet kan bli helt olika for tva
deligare 1 samma partrederi endast av den anledningen att de har olika
hemortskommuner.

Sjofartsverket och Sveriges redareforening tillstyrker forslaget. Svenska
Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sekundirldnekassa, linefonden
for den mindre skeppsfarten samt Sveriges varvsindustriférening har ingen
erinran mot utredningens forslag och menar att en Zndring enligt forslaget
torde innebdra ett underlittande av kapitalanskaffningen vid investering i
nya fartvg.

Riksskatteverket (RSV) avstyrker emellertid forslaget och menar att man
frangar de grundprinciper som uppstiillts i kommunalskattelagen (KL ) for att
bestiimma begreppet beskattningsort om de foreslagna reglerna skulle
genomféras. RSV kan inte péd grundval av utredningen 6verblicka konse-
kvenserna av att dndra begreppet beskattningsort enligt forslaget men arinte
frimmande for att en sddan dndring kan ha inte 6nskvirda smittoeffck-
ter.

Utredningen foreslar ocksé attscglande delagare i partrederi-
er skall beskattas enligt sjomansskatteskalorna f6r den
del av hans rorelseinkomst som avser ersattning for arbete ombord i det egna
fartyget. Sjofartsverket har intet att erinra mot utredningens forslag att den
del av sddan deldgares rorelseinkomst som avser arbete ombord i det egna
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furtyget skall beskattas enligt sjdmansskattereglerna. Sveriges redarefire-
ning bitrdder forslaget med hanvisning till att de seglande partredarna
givetvis bér komma i atnjutande av samma skatteregler som ovriga
ombordanstillda har.

RSV framhaller att om utredningens forslag till uppdelning av inkomsten
for seglande deligare i partrederi genomfors uppkommer vissa administra-
tiva problem i fraga om skattekontrollen. Aven om dessa minskas med
hiinsyn till att partredarc omfattas av monstringsskyldighet och att deras 16n
ar reglerad i kollektivavtal kan enligt RSV inte bortses fran mdjligheten for
“anstdlld” partredare att t. ex. avstd fran 10n for att paverka "fOretagarin-
komstens”” storlek. Aven liknande dispositioner kan tinkas. Med hénsyn till
att fragan om att dela upp foretagens inkomst i en 1dnedel och en roretsedel
kan Overvigas dven for andra branscher, och fragan alltsd fordrar en mera
ingdende utredning for ett definitivt stillningstagande, anser sig RSV inte
kunna tillstyrka forslaget.

For egen del far jag anféra foljande.

Jag dr medveten om att de nuvarande reglerna i KL rérande beskattnings-
ortivissa fall kan medféra problem for partredare. Den féreslagna dndringen
har emellertid principiell rackvidd och kan ge effekter pa andra omraden.
Detta giller diven i friga om forslaget att beskatta seglande delédgare enligt
sjomansskattereglerna. Problem av skatteteknisk och kontrollteknisk natur
uppkommer ocksa. De nu nimnda fragorna har inte belysts tillrickligt och
jag dr darfor inte beredd att foresla nigra dndringar pa dessa omraden. I
sammanhanget vill jag emellertid erinra om att ritten till avdrag for
underskott nu avses bli {oremal fér en mer allmén utredning. Vidare skall de
sdrskilda fragor som ror avdrag for underskott i verksamhet som bedrivs 1
handelsbolag behandlas av kommittén (B 1979:13) med uppdrag att se dver
beskattningsreglerna for familjeféretag. Under utredningsarbetet kan givet-
vis de hér berorda fragorna komma att tas upp.

Utredningen foreslar vidare attdenstdmpelskatt som utgér vid
forvdrv av skepp skall slopas. I sammanhanget betonar utredningen
att kop och forsiljning av fartyg utgor ett naturligt led i rederiernas fornyelse
av fartygsflottan. Utredningen papekar ocksd att flertalet sjofartslinder
antingen inte har nigon beskattning motsvarande den svenska stimpelskat-
ten cller har en ldgre skatt 4n den svenska. Utredningen uppskattar
statsverkets intiktsbortfall till ca 12 milj. kr. per &r om forslaget genom-
fors.

Endast tre remissinstanser har kommenterat utredningens forslag i denna
del. Sveriges redareférening och Sveriges varvsindustriférening tillstyrker.
Aven sjofartsverket siger sig kunna godta forslaget. Verket péapekar
emellertid att ett slopande av stimpelavgiften forutsitter en omprévning av
kostnadsansvaret for sjofartsverkets fartygsverksamhet.

For egen del vill jag anfora féljande. Stampelskatt skall enligt stimpel-
skattelagen (1964:308) erldaggas vid férvarv av registreringspliktigt skepp
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med ett viirde av minst 25 000 kr. Stimpelskatt skall dven crliggas nar skepp
p. g. a. forsiljning upphdr att vara svenskt. Skatteplikt foreligger inte vid
bl. a. férvirv av utlindskt skepp, vid bestillning som avser nybyggnad eller
vid forvirv av nybyggt skepp omedelbart frin den som byggt skeppet.
Skatten utgir med en procent av skeppets viirde vid tiden for forvérvet.

Enligt 36 § stimpelskattelagen fir regeringen, ndr synnerliga skl forelig-
ger. medge befriclse fran stimpelskatt. Denna mdjlighet har i viss
utstrickning utnyttjats i samband med dverlatelser av skepp. En omstéindig-
het som. enligt vad jag har erfarit, da tillmitts stor betydelse har varit. att
man genom forsiljningen kunnat sikerstilla att skeppet blivit kvar under
svensk flagg.

De skill som utredningen har anfort {6r ett slopande av stimpelskatten har
enligt min mening inte sddan styrka att jag dr beredd att bitrdda {orslaget.
Stimpelskatt bor siledes dven i fortsittningen utgh i samband med
overlatelser av skepp.

Utformningen av 56 § stimpeiskattelagen dr emellertid sddan att befrielse
fran stimpelskatt kan medges dven i andra situationer an de som hittills har
lett till sidan befrielsc. Det ankommer dven i fortsdttningen pa regeringen att
prova om synnerliga skil for befriclse foreligger i varje enskilt fall.

5.2 Overlatelse av fartyg och utlandsetablering

Jag évergdr nu till att behandla fragan om dverlatelse av fartyg till utlandet
for registrering i annat land. For bakgrunden till lagstiftningen hinvisas till
prop. 1976/77:146.

Sjofartspolitiska utredningen har i sin promemoria (Ds K 1979:10)
angaende frigan om svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flaggover-
foringar med hénvisning till sina i betidnkandet (SOU 1979:67) Svensk
sjofartspolitik foreslagna stodatgarder for svensk sjofartsnéring forordat en
forlingning av den tidsbegrinsade lagen (1977:494) om tillstand till
overlatelse av fartyg att galla till utgangen av juni 1981. De ombordanstilldas
representanter 1 utredningen har stallt sig bakom forslaget om foridngning,
dock att tiden enligt dessa borde utstrickas till utgangen av juni 1983 medan
representanterna for rederinaringen forordat en pcrmanent lag om till-
standsplikt som endast omfattar forsiljningar med pa visst sitt bevarat
svenskt driftsinflytande.

Jag ar enig med sjofartspolitiska utredningen i bedémningen att det
foreligger ett avgirande samband mellan stodétgirder for rederindringen
och bendgenheten att driva sjofart under svensk flagg i en pressad
konjunktur. Detta leder enligt min mening till att eventuella foreskrifter om
tillstandsplikt vid fartygsforsiljningar bor utformas med hansyn till de
sjofartspolitiska mél som jag tidigare har redogjort {or.

Jag vill till en borjan redovisa min beddmning av vad man kunnat uppna
med den nuvarande lagstiftningen for att direfter diskutera lagstiftningens
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tillimpning i forhallande till angivna sjofartspolitiska mal.

Vad giller detaljerna i den nuvarande lagens tillimpning far jag hiinvisa till
sjofartspolitiska utredningens promemoria (Ds K 1979:10) angaende fragan
om svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flaggdverforingen jamte dar
gjorda hinvisningar.

Jag finner ingen anledning att avvika fran den bedomning av lagens
tillimpning som gjordes senast i prop. 1978/79:116. Dirutdver vill jag dock
anstuta mig till valutakommitténs bedomning att lagstiftningen visat sig vara
verkningsiés som medel att bevara en svenskflaggad flotta av storre tonnage.
Den nuvarande tillstindslagstiftningen har emellertid varit en avgérande
forutsittning for insvn 1 svenska rederiers forsédljningar till utlandet, dvs.
inblick 1 det svenska fartygsbestindet.

Fragan nu blir alltsh om tillstandsplikt ir nédvindig for att tillgodose syftet
med de sjofartspolitiska mal som jag har foreslagit och om sadan lagstiftning
- liksom f. n. - bar omfatta alla forsiljningar till utlandet eller begransas till
att avse Overlatelser med pé visst satt bevarat inflytande 6ver driften.

Jag har tidigare hivdat att det dr ctt nationellt svenskt intresse att kunna
tillgodose svenska transportbehov med fartyg under svensk flagg. Vidare har
jag gjort den bedomningen att i detta ligger att man tillgodoser vad som ér av
betydelse av beredskapsskdl vid en avspérrning eller | annan kris for det
svenska folkhushallet. Jag har dven gjort den beddmningen att svenska
rederier framfor allt av konkurrensskil maste ges viss majlighet att etablera
verksamheti utlandet. De fordelar som en utlandsctablering kan medféra for
den svenska delen av ett foretag bor tas tillvara iven for rederiforetag.

Med nuvarande valutalagstifining ar tilistandsplikt vid fartygsoverlatelse
till utlandet enda méjligheten att fa sddan insyn i fartygstransaktioner som
behdvs for att kunna havda de nationella intressen jag tidigare beskrivit.
Detta leder till att tillstandsplikten bor omfatta alla forsdljningar, oberoende
av om svenskt driftsinflvtande anses bevaras. Bl. a. riksbanksfullmiktige
patalade for ovrigt detta forhallande redan 1 sitt remissyttrande over
Flaggutredningens betinkande (SOU 1976:44) Sjofart och flagg. Intresset av
att behdlla svenska fartvg for den svenska industrins transportbehov gor det
ovidkommande, om en utlandsférsédljning sker till helt utomstiende eller om
forvirvaren pd nigot siatt ir lierad med overlitaren. Redarrepresentanternas
i denna del avvikande mening i sjofartspolitiska utredningen kan jag dirfor
inte acceptera eftersom den inte tillgodoser de syften jag har beskrivit.

Den nuvarande lagstiftningen omfattar redan alla forsiljningar som
medfoér att fartyget upphor att vara svenskt. Enligt lagen skall vid
tillstandsprovningen sarskilt beaktas bl. a. effektiviteten inom sjotartsni-
ringen. Tillstind enligt lagen skall inte lamnas om det strider mot visentligt
allmiint intressc att fartyget upphor att vara svenskt. Valutakommittén har
bl. a. anfort att det ir svart att forestilla sig att den av utredmingen forordade
minimiflottan skall kunna uppritthallas utan nagon Overlatelselag. Kommit-
tén pipekar dessutom att beredskapsskal torde krava en sddan lag.
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Valutakommittén har vidare i sitt vttrande funnit de av sjofartspolitiska
utredningen anforda allmiinna motiven fér att viirna om ett svenskflaggat
tonnage vara overtygande. Kommittén har dartill framhallit att praktiska
mojligheter torde saknas att utvirdera erfarenheterna av de stodatgiirder
som kan beslutas ir 1980 och dartill utarbeta en eventuell ny dverlatelselag
att trida i kraft &r 1981. Enligt kommittén kan man dirfor redan nu forutse
att gillande lag torde fa forlingas dven efter ar 1981. Dértill kommer att
sjofartspolitiska utredningen enligt valutakommitténs mening i vart fall
borde ha granskat éverlatelselagen frin beredskapssynpunkt och inte enbart
betraktat den som ctt instrument att ingripa i kommersiellt motiverade
fartvgsoverlatelser. Kommittén konstaterar i detta sammanhang att bered-
skapsaspekterna ju av sjofartspolitiska utredningen framhallits som ett
grundliggande motiv for uppritthillande av en minimiflotta under svensk
flagg. Kommitténs mening ir att dven ren beredskapshiinsyn torde kriva en
lag pa detta omrade vare sig ett sdrskilt flottprogram fastiills eller ej.
Valutakommittén vttrar vidare att Sveriges internationella dtaganden genom
anslutning till OECD:s kapitalkod inte torde utgora hinder for forbud mot
overlitelse av fartyg om forbudet grundar sig pé cn striavan att tillse att en
minimiflotta inte underskrids.

Jag kan i allt visentligt anshuta mig till valutakommitténs bedémning i hidr
atergivna delar. Lagen i dess nuvarande utformning ger siledes utrymme for
att tillgodose de sjofartspolitiska mal jag tidigare har beskrivit.

Tillimpningen av den nuvarande lagstiftningen har skett med sirskilt
beaktande av sysselsittningsliget for svenskt sjofolk. Med hinsyn till de
sjofartspolitiska mal som nu uppstills bor ocksd lagens tillampning i
fortsdttningen noga féljas upp for att tillse att de angivna sjofartspolitiska
malen inte motverkas.

Jag foreslar att nuvarande lag (1977:494) om tillstand till dverlatelse av
fartyg forldngs att gdlla t. o. m. utgdngen av december 1983 da det kan
beddmas vara limpligt att dter prova fragan om tillstiandsplikt vid forsélj-
ningar av fartyg till utlandet.

I sammanhanget vill jag papeka att lagen (1939:299) om {orbud i vissa fall
mot dverlitelse eller upplatelse av fartyg m. m., som triider i tillimpning nar
landet dr 1 krig, innchéller en liingre gacnde tillstandsplikt iin flagglagen. Jag
beddmer att en sadan lingre giende tillstandsplikt dr nodviindig 1 krig. Med
hinsyn hértill bor lagen inte omprdvas nu. Frigan om en cventuell
samordning av 1939 ars lag och flagglagen bor tas upp till fornyad provning da
flagglagen upphor att gélla.

5.3 Bidrag till sjifolkets fria resor

1 1952 ars sjomanslag infordes en réitt for s)oman pa fartvg i utrikesfart att i
vissa fall fd fri hemresa efter viss tids tjinstgéring. Kostnader fér hemresan

enligt lagens forutsidttningar bestreds av staten och redaren med hilften
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vardera. I gillande sjémanslag (1973:282, findrad senast 1976:591) finns nu
aktuella regler for fria resor. I dessu har dock statens kostnadsansvar for
Tesorna inte reglerats. Det bor papekas att de regler for fria resor som giiller
enligt nuvarande kollektivavtal ir betvdligt forménligare édn lagens bestiam-
melser.

Riksdagen beslot med anledning av prop. 1976/77:146 att infora ett
temporirt statsbidrag for sjofolkets resor. Stodet faststilldes till 30 % av
redericrnas totala reskostnader och kunde utgad inom en total ram av 18 milj.
kr. Stodet forlangdes av 1977/78 ars riksdag med oférdndrad bidragsram.
1978/79 ars riksdag har direfler ytterligare forlingt stodet men hojt
bidragsandelen till 50 o,

Sjofartspolitiska utredningen foreslar att dven fortsittningsvis 18 milj. kr.
anslas for statsbidrag under vardera budgetiren 1980/81-1982/83 och att den
maximala bidragsprocenten behills vid 50 %

Sjotartsverket, Sveriges redareforening, SMBF, Sveriges fartygsbefélsfo-
rening och Svenska sjofolksforbundet har instimt i utredningens forslag.
Sveriges redareforening foreslar hirutover vissa smirre fordndringar i
bidragsreglerna.

For egen del dr jag tveksam till ett fortsatt stod at rederindringen inriktat
mot de fria resorna.

En utgingspunkt for mina Gverviiganden ar att villkoren for reseverksam-
heten i allt visentligt ir reglerad i kollektivavtal. Kostnader {6r resor bor — i
likhet med andra kostnader varom avtal slutits — belasta arbetsgivaren, och i
forhandlingar med de anstélldas organisationer. fi avvigas mot andra
onskemal. En annan utgdngspunkt ar att statliga insatser bor inriktas mot
sadana atgirder som frimjar sjofartsniaringens utveckling och fornyelse. Min
instiillning baseras ocksd pd antagandet att ett bidrag till fria resor, vilket i
sjilva verket innebir ett stod till frimst de rederier med en hog personalandel
och vars flottor siillan besoker svensk hamn. tenderar att verka konserve-
rande pa besiittningsstorlckarna.

Jag foreslar dirfor att de sjéfartspolitiska atgirderna i stillet inriktas mot
en forstirkt statlig satsning pa sjofartsteknisk och sjofartsekonomisk
utveckling. forskning och utbildning.

1 drets budgetproposition (prop. 1979/80:100 bil. 9) foreslds i avvaktan pa
det sjofartspolitiska programmet att ett forslagsanslag pa 1 000 kr. anvisas for
sjofolkets fria resor. Med hinvisning till vad jag nu har anfort bor regeringen
aterkalla ifrigavarande anslag.

5.4 Statligt stod till praktikplatser

Enligt sjosiikerhetslagstiftningen skall fartyg vara bemannade pad ett
betryggande sitt. For handelsfartvg och passagerarfartyg skall sjofartsverket
tfaststilla den minsta besittning som kan anscs betrvggande frin sjosiker-
hetssynpunkt, s. k. minimibesittning. Under senare ar har besattningarna pé
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fartvgen blivit mindre. For att kraven pa sjosikerhet skall tillpodoses maste
darfor stillas hoga krav pd de besitiningsmedlemmar som igar i minimi-
besiittningen. Befilet skall saledes ha sirskilt angivna behdrigheter och pé
manskapet stills regelmissigt krav pd viss minsta praktik. T takt med
avgangen uv befil och manskap 1 handelsflottan maste behovet av
nyrekrytering till dessa befattningar tryggas. Under senare &r har fartygen i
allt stérre utstrickning seglat med enbirt minimibesittningar, dvs. utan
nybirjare. Detta forhillande sammantaget med det faktum att den svenska
handelsflottan under senare ar har térlorat ett stort antal storre lastfartyg,
dir det tidigare fanns relativt ménga praktikplatser. har nu fett fram till en
kritisk situation. Genom att nyrekryteringen har eftersatts under flera ar har
det uppkommit en pataglig risk {Or brist pd kvalificerat manskap de ndrmaste
dren. P4 samma sitt dventyras rekryvteringen till sjobefilsutbildningen.

For att stimulera redarna dll att anstélla flera nyborjare ombord pa
fartygen har sjofartspolitiska utredningen foreslagit ett statligt stéd till
praktikplatser.

Utredningen har sett pa praktikfrgorna ur dels ett kortsiktigt. dels ett mer
langsiktigt perspektiv. Det kortsiktigt inriktade sirskilda stod som utred-
ningen foreslar for anordnande av praktikplatser pd fartygen bor vara
tidsbegrinsat, snabbt verkande och administrativt enkelt. Stodet bor enligt
utredningen utformas sa att det ger ungdomar som saknar anstéillning eller
loper risk att bli arbetsldsa efter avslutad skolgang mojlighet att fa anstéllning
péafartyg. Stodet bor knytas till individerna, dvs. nybérjarna. och utga i form
av ctt ekonomiskt bidrag till redericrna for varje nybérjare man anstiller for
arbete i fartygen utéver den faststiillda minimibesittningen. Bidraget skall
relateras till kostnaderna tor 16ner och lonebikostnader och utgh med 75 %
av dessa kostnader. Det foreslas utga for nyborjare som anstills under
perioden den 1 april 1980-den 30 juni 1981 f6r tjinst pd svenskt
handelsfartyg. Bidrag bor utgd {or ewt for varje rederi bestamt antal
nyborjare som dr relaterat till rederiets fartygsinnehav och dess praktiska
mdéjligheter att anstalia nyborjare utover minimibesattningen. Tjiinstgéring-
cn ombord bér anordnas som styrd praktik i enlighet med sjofartsverkets
foreskrifter. Utredningen foreslar att regeringen uppdrar at arbetsmarknads-
styrelsen att under den aktuella tidsperioden svara for administrationen av
bidraget.

Utredningens mer langsiktiga syn pa dessa fragor grundar sig pi den
aliménna tendensen att samhillet i 6kad utstrickning tar pé sig ansvaret for
inte bara den teorctiska utan dven den praktiska utbildningen. Det bista
sdttet att underlitta rekryteringen till sjévrkena édr art den teoretiska
grundutbildningen forbittras och bvggs ut och genom att sambhiillet
astadkommer en forbittrad integration av teoretisk och pruktisk utbildning.
Ftt steg i denna riktning har tagits genom att det fr.o.m. lisaret 1978/79 pa
forsok har inrittats en tvadrig drift- och underhilisteknisk linje (DU-linjen)
inom gymnasieskolan. Linjens andra drskurs ar delad pé tre grenar, en for
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encrgiteknik. en for eldrittteknik och en for fartygsteknik. Den sistnamnda
ir avsedd att bli den grundliggande utbildningen for all sjopersonal med
undantag for ckonomipersonal. Utredningen konstaterar héarefter att
organiserad praktisk utbildning. s. k. styrd praktik, hbar férekommit endast i
enstaka fall pa sjofurtens omrade. Bide den grundliiggande gymnasieutbiid-
ningen och stvrd praktik far tillgodordknas sd att det inte bechovs sd lang
faktisk sjotjinst som annars tor att nd fram till behorighet som matros.
motorman resp. $)ébefill. Utredningen menar att ctt stod frin samhiillets sida
till praktisk utbildning {or sjoyrkena bor gdras sa produktivt som mojligt och
inriktas pu sddana former av praktisk utbildning som gor att nvbdrjarna
snabbt niar behdrighet som matros, motorman resp. sjobefil. Detta sker
lampligen genom att samhillet bidrar till praktikkostnaderna. Ett sédant
stod bor i forsta hand inriktas pa elever frin DU-linjens fartygstekniska gren
samt 1 Ovrigl pd elever som pa annat sitt forvirvat en for sjotjinst limplig
utbildning eller praktik. Utredningen har diskuterat mdjligheten att i
samarbete med skolmyndigheterna integrera den teoretiska utbildningen i
gvmnasieskolan och hodgskolan med kraven péd praktisk kompetens for
tjanstgoring ombord. Denna i sig énskviirda integration méste emellertid bli
foremal for vtterligare overviaganden. Utredningen forordar darfor att
skolmyndigheterna far 1 uppdrag att utreda hur denna integration av
manskaps- och befilsutbildning i sin helhet bist skall kunna ske.

Utredningens forslag tillstyrks av sjofartsverket, som framhaller att det i
princip ir skolmyndigheternas uppgift att skapa dndamilsenliga utbildnings-
former for svenskt sjofolk som tillgodoser branschens krav. T avvaktan pa att
sd sker dr det av utredningen foreslagna provisoriska arrangemanget med
statligt stod till styrd praktisk utbildning val motiverat. Sveriges redarefore-
ning finner det synnerligen angeliget att utredningens forslag om tillfélligt
stod till praktikplatser genomf{ors snarast. Redareforeningen {oreslar att
stodet utformas sa att bidrag utgar frin den 1 april 1980, dven om riksdagens
beshut inte foreligger di. Vidare frumhiller foreningen att stédperioden bér
forliggas i iden sd att den gor det majligt att anstilla elever fran tva drskurser
av DU-linjens fartygstekniska gren. TCO férklarar sig inte kunna stodja
forslaget. eftersom praktik 1 férsta hand bor betraktas som utbildning och
som sadan std under kontroll av skolmynaigheterna. Sa ér inte fallet med
utredningens forslag. TCO papekar ocksa att det av en utbildning krivs att
det finns handledare med avsatt tid {or att leda utbildningen. Utredningen
diskuterar ¢ver huvud taget inte handledarfrigan. Dock kan man. enligt
TCO. av skrivningarna siuta sig till att speciella handledarfunktioner inte har
tillgodosetts. Forslaget kan alltsa inte betraktas som vare sig praktk eller
utbildning.

For egen del far jag anféra foljande.

Fragan om att byvgga in praktiktjinstgoring 1 sjopersonalutbildningen har
aktualiserats tidigare. bl. a. av universitets- och hdgskoleimbetet (UHA) i
det forslag till reformerad sjobefilsutbildning som  éverlimnades till
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regeringen varen 1978, T detta framholls det att skoléverstyrelsen (SOY,
arbetsmarknadsstyrelsen och UHA tidigare rekommenderat att praktiken
inordnas som ett moment inom utbildningslinjen. UHA fann det dock svirt
att genomfora detta genast men forordade att mojligheterna att forlagga
stvrd praktik inom utbildningslinjen utreddes. I prop. 1978/79:71 om
uthildning av sjabefil samt drift- och underhallsteknisk personal i hdgskolan
konstaterades (s. 12) att det ankommer pid UHA att uppmiirksamt félja
praktikfrigorna och vid behov komma med forslag till iindringar. Bade UHA
ochsjofartspolitiska utredningen vill silledes se Sver fragan hur praktiktjinst-
géringen skall kunna passas in i utbildningen.

Med tanke pa det bekymmersamma rekrvteringslige som rader fon.
riicker det uppenbarligen inte med att avvakta den langsiktiga [dsningen pi
problemen. Det behovs tilifiliga snabbt verkande atgirder for att fiiging en
okad nyrekrytering. [ likhet med sjofartsverket och Sveriges redareforening
finner jag att utredningens forslag om temporirt stod till inrdttande av
praktikplatser pd fartygen har ritt inriktning. Samtidigt ér jag medveten om
de principiella betinkligheter som kan anféras mot ett stod till praktikplatser
inom en speciell del av ndringslivet. Vid mina Overviiganden har jag
emellertid tagit fasta pd dels det bekymmersamma rekryteringstiget inom
sjofartsnéringen. dels de speciella omstindigheter som ir forenade med
arbete ombord pé fartvg. Det géller bl. a. den omstiindigheten att arbetet
forutsiitter langvarig bortvaro frén hemmet. vilket naturligtvis kan utgéra en
barridr for att viilja sjomansyrket. Ocksd for rederierna foreligger omstiin-
digheter som inte har sin motsvarighet inom négon annan bransch. Det giiller
1. ex. kostnader for kost och for resor till och fran fartvgen. En samlad
bedomning leder mig fram till uppfattningen att ett temporirt stod i
huvudsaklig Gverensstimmelse med utredningens tankegéngar kan accepte-
ras utan att man for den skull tar stillning till den vidare frigan om hur
praktikfrigor i allmanhet bor 1osas. Detta dr en friga for utbildningsmyn-
digheterna. Om den langsiktiga losningen pad praktikfrigorna medfor att
praktikutbildning pé fartyg inordnas i gymnasieskoleutbildningen. {drutsiit-
ter jag att de regler om studichjilp som giller for dvrig praktikutbildning pa
gymnasieskolan kommer att tilliimpas.

For det temporira stodet till praktikplatser bor gilla féljande riktlin-
jer.

Avsikten med stodet dr att det snarast skall inriittas praktikplatser for
nybarjare pd handelstartveen. De nvbdrjare som man bar striiva efter att
rekrytera ir ungdomar som ar vill limpade for sjotjéinst och som kan
forviintas vara intresserade av att stanna i yrket. Jag finner darfor. i likhet
med utredningen, att rekryteringen frimst bér inriktas pa clever som har
genomgétt DU-linjens fartygstekniska gren. Aven ungdomar som pi annat
sitt har forviirvat for sjotjinst limplig utbildning eller praktik bér kunna
omfattas av stédet. Det kan t.ex. gilla ungdomar som efter avslutad
skolgang vedan har skaffat sig viss tids sj6- eller verkstadspraktik eller
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genomgitt sadan teorctiskt inriktad utbildning i gymnasieskola som ger
allmin behanghet och dven i ovrigt underliittar fortsatta studier till sjobefil.
Detsamma giller for den som har genomgitt praktisk utbildning som far
tillgodoriiknas for sjotjdnst.

For att stodet skall goras s produktivt som majligt bor det inriktas pd
sddana former av praktisk utbildning som gér att nybdrjarna snabbt nir
behorighet som matros eller motorman. Jag finner att den av utredningen
{oreslagna formen av styrd prukiik bor anvindas i si stor utstrickning som
majligt. Praktiken bor sdledes anordnas som styrd manskapspraktik enligt
sjofartsverkets kungorelse (SIOFS 1977:15) med foreskrifter om styrd
manskapspraktik och tjinstgéring som befilsassistent. Detta innebiir att
cleven under den styrda manskapspraktiken tar en handledare. som skall
vara behorigt befdl inom den aktuella avdelningen pa fartvget.

Stodet bor utgd 1 form av ett ckonomiskt bidrag till rederierna for de
nvbarjare man anstiller fér arbete i fartvgens diicks- och maskinavdelningar
utover den faststiillda minimibesittningen. Bidraget bor utgd med 75 % av
kostnaderna for 16ner och lonebikostnader. Det bor utgd for praktik som
ager rum under tiden den 1 juli 1980-30 september 1982, Redaren skall vara
berittigad till bidrag dven for person som har anstillts under maj eller juni
1980, men bidrag utgdr inte for praktiktid fére den 1 juli 1980. Bidrag limnas
for tid di styrd manskapspraktik pagir och for Ovrig praktik intill dess
sjdmanncn uppndr behorighet som matros eller motorman. Utbetalning av
bidrag sker forst sedan sjémannen har uppnitt ndgon av dessa behdorigheter.
Det ir siledes ett vilikor att sjiotmannen forvarvar aktuell behérighet. 1 annat
fall utgir inget bidrag alls.

Stodet bor administreras av sjofartsverket.

Ramen for det statliga bidraget till praktikplatser bor utgdra 20 milj. kr.
summantaget foér de bada budgetaren 1980/81 och 1981/82. Eftersom tjénst-
goringstid fram till den 1 oktober 1982 avses vara bidragsgrundande bor
bidrag kunna betalas ut dven diirefter. Medlen bor i ett sammanhang anvisas
dver ctt reservationsanslag som kan disponeras till utgangen av budgetaret
1982/83. Med tanke pi den foreslagna ramen méste det finnas vissa regler for
hur minga bidragsberiittigade nyborjare varje rederi fir anstilla. Det
forefaller mig rimligt att, sisom utredningen foreslagit. relatera dessa till
rederiets fartygsinnehav och dess praktiska mojligheter att anstitta nybér-
jare utdéver minimibesdttningen. Denna friga fordrar vtterligare dvervigan-
den, varfor det torde {i ankomma pa regeringen eller den myndighet som
regeringen utser att faststilla niirmare regler hirfor.

5.5 Bemannings- och utbildningsfragor

En viktig faktor i sjofartseckonomin dr bemanningskostnaderna. Studier
imom OLCD har visat att dessa éir den komponent i fartygens dagskostnader

som moest piverkas av onationell forhatlanden. De utgdr dirfor den
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Kostnadsfaktor som har den storsta inverkan pa olika Hinders internationetla
konkurrenskraft inom sjofarten. Sirskilt stor dr denna inverkan for mindre
fartvg p. g. a. att dessa har en i forhillande till det utforda transportarbetet
stor besiittning, Medan bemanningskostnaderna f6r stora masslast- och
linjefartyg kan uppga till 12 a 15 % av fartygets totala kostnader, kan
motsvarande andel for andra lastfartve vara 30 & 33 G,

Sedan mitten av 1960-talet har det i svensk lagstiftning funnits regler om
den minsta tillatna besittningen pa handelsfartvg. Sjofartsverket skall
taststilla den minsta besiittning som kan anses betrvggande {rin sjosiker-
hetssvnpunkt, s.k. minimibesittning. Fram till senare ar har det funnits en
viss stelhet 1 systemet med faststiillande av minimibesiittning. eftersom
befiilsbemanningen reglerats genom tabeller i f(iflettni11«__v. Visserligen har
dispenser givits fran regleringen. men denna har inte uppmuntrat redarna till
att investera i arbetsbesparande utrustning pa fartygen. Under dr 1979 har
emellertid bemanningsregleringen reformerats (prop. 1978/79:117. TU
1979/80:4, rskr 1979/80:28. SFS 1979:1107). Regleringen ligger grunden {or
en mer flexibel bemanningspraxis. Den nya lagstiftningen innebiir att storre
hiinsyn édn tidigare kan tas till tekniska och organisatoriska férhillanden pa
fartygen. Koliektivavtal om arbetsférhillandena skall ocksa beaktas i okad
utstriickning dd ett fartygs minimibesittning bestims. Hirigenom skapas
utrymme for individuellt avpassade bemanningssystem som kan bidra till
forbittringar for svensk sjofart utan att avkall gors pd sjosikerhetens
krav.

En forutsiittning for att det nya systemet skall kunna fungera pa avsett siitt
dr att fartvgen kan bemannas med utbildad och kunnig personal. Nutidens
moderna och tekniskt avancerade fartyg kriver personal med saviil god
utbildning som lamplig och tillricklig praktik. Under efterkrigstiden har det
kontinuerligt ratt brist pa utbildad sjépersonal i den svenska handelsflottan.
Till foljd hidrav har uppkommit ett system med uppmonstring av icke
behoriga befattningshavare i befilsstillning. det s. k. bristmonstringssyste-
met. Detta har fungerat pa sa siitt att befilhavaren har undgitt straffansvar
nir fordringarna pa behodrighet hos annat befil an befiithavaren inte har
uppfylits betriffande viss betattning och detta har foranletts av att lamplig
person som varit behorig till befattningen inte har kunnat erhiillas i senast
besokta hamn.

Genom den nva bemanningslagstiftningen har beslutats att bristménst-
ringssystemet skall avvecklas etappvis. For att sjosiikerheten inte skall
dventyras ir det nddviindigt att fartygsbesittningarna, som ju har individuellt
avpassats till fartvgens behov, uppfyller kraven i minimibesittningsbesluten.
Nir den etappvisa avvecklingen dr genomf{ord skall all bristmonstring vara
forbjuden.

Avvecklingen av bristmonstringssystemet betingas ocksd av en ny inter-
nationell reglering, 1978 drs internationella konvention angaende normer for
sjofolks utbildning. certificring och \'n‘kthflllning. Behdrighetsregleringen i
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denna Eimnar inte utrvmme {61 den enskilde att géra undantag ens i akuta
bristsituationer och begrinsar i hog grad den nationella myndighetens
dispensmojligheter.

Bristmonstringen har minskat avseviirt under senare ar. Sjotartskrisen har
genom fristillningar m. m. resulterat i att s gott som allt befil i det stdrre
tonnaget i handelstlottan numera har foreskriven behdrighet tér sin
befattning. En nyligen genomford undersokning av behovet av dicks- och
maskinpersonal aren 1979-1982 i fartyg anshatna till Sveriges redarcforening
indikerar emellertid en Okande brist pa fartygsbefil for aren 1981 och 1982,
Det torde ocksa enligt prognosen foreligga brist pd maskinbefil fram till ar
1982, Ett visst overskott pa kvalificerad dicks- och maskinpersonal, dvs.
matroser och motorméan med mer dn tolv ménaders tjidnst i befattningen,
torde redan ar 1980 viindas till ett kraftigt underskott,

Genom de osiikra forhdllanden som har ratt f6r den svenska sjofartsni-
ringen under scnare ar har det varit synnerligen svart att géra sikra
antaganden om personalbehovet for handelsflottan i framtiden. Manga av
svirigheterna att gora sikra prognoser kvarstér visserligen, men utveckling-
en pa senare tid medfoér att de uttalade riskerna for en framtida befilsbrist
inte far negligeras.

Enligt beslut av riksdagen varen 1979 skall sjobefilsutbildningen reforme-
ras (prop. 1978/79:7. UbU 24, rskr 206). Beslutet innebér att de utbildningar
1ill styrman och sjokapten. maskintekniker och sjiingenjor, driftingenjor
samt radiotelegrafist, vilka anordnas vid landets fem sjobefilsskolor, skall
inordnas i de statliga hogskoleenheterna. Den kommunala hogskoleutbild-
ningen till drifttekniker skall ocksd inordnas i denna organisation. Enligt
riksdagens beslut skall den reformerade utbildningen av sjobefal anordnas i
Gateborg, Hirndsand och Kalmar. Den nuvarande sjobefilsutbiidningen i
Stockholm och Malmé skall avvecklas successivt. Den reformerade sjobe-
filsutbildningen startar ldsiret 198(0/81.

[prop. 1979/80:100, bil. 12. har regeringen limnat forslag till riksdagen om
sjobefilsutbildningen under budgetaret 1980/81. 1 nimnda proposition
uttalades att frigan om sjébefilsutbildningens dimensionering pa lingre sikt
skulle kunna aktualiseras i den sjofartspolitiska propositionen.

Sjofartspolitiska utredningen foreslar t avsnitt 7.4.2 1 betidnkandet att
Okade resurser stills till férfogande fér utbildning av sjépersonal. Utred-
ningen forordar bl a. en snabb och kraftig forstirkning av utrustning och
liromedel, en delvis dndrad inrikining av sjilva innchaliet i utbildningen
samt en successiv uppbyggnad av forsknings- och utvecklingsverksamheten.
Vidare finner utredningen att starka skil talar for att den nautiska
utbildningen koncentreras till en ort i landet. Den sumverkan som redan har
inletts mellan sjobefilsskolan @ Goteborg och Chalmers tekniska hogskola
och erfarenheterna hirav talar enligt utredningen for att det blir Goteborg
som pid sikt blir centrum for denna utbildning och hirtill knuten forsk-
ning.
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Utredningens forslag att okade resurser stiills till forfogande f0r sjoperso-
nalutbildning tillstyrks allmiint av de remissinstanser som har vitrat sig i
friigan.

Med utgiingspunkt fran att riksdagen har bestimt att sjobefilsutbildningen
skall koncentreras tifl tre platser i landet framhiller Sveriges redareforening i
sitt vitrande over utredningen att overviigande skil talar for att utbildningen
behalls pa de stora centralorterna Géteborg. Malmé och Stockholm. Dessa
orter och deras upptagningsomraden erbjuder svil erforderligt rekryte-
ringsunderlag som onskviird anknytning till de tekniska hogskolorna. Till
stadd for sin uppfattning aberopar Sveriges redarefdrening sina egna
prognoser som tyder pa cn ékande brist pa frimst nautiskt befil under de
niirmaste aren. enkiter som har foretagits blund elever vid sjobefilsskolorna
i Malmd och Stockholm avsecnde fragan hur dndrade studiemdéjligheter
paverkar studievalet samt fordelningen av ansoékningarna till sjobefilssko-
lorna hosten 1979. Foreningen har vidare genom sjomansskattekontoret
undersokt var i lundet de ombordanstillda som under dr 1978 betalade
sjomansskatt var bosatta. Av dessa bodde 27 % 1 Goteborgs och Bohus lin.
23 % i Malmohus ldn och 11 % i Stockholms ldn. Drvgt 60 % av sjoménnen
var saledes bosatta 1 dessa tre lin.

For egen del far jag. efter samrdd med chefen for utbildningsdepartemen-
tet. anfora foljande.

Kraven pa de ombordanstillda Okar allteftersom besittningarna pa
fartygen minskar. Medan det tidigare ofta forekom att det fanns personal
utéver minimibesittningen pé fartygen. har det under senarc ar blivit allt
vanligare att fartygen seglar med cnbart minimibesittning. Med de
forhallandevis smit besiittningar det ar fraga om ar det nédvindigt att
personalen dr tillriickligt utbildad och har en for arbetsuppgifterna viil
anpassad praktisk tjinstgoring. Den reform som genomférs pa sjobefilsut-
bildningens omrade fr. 0. m.den 1 juli 1980 skapar successivt forutsatiningar
for en bittre utbildningsstandard dn den nuvarande. Detta sker bl. 4. genom
att studictiden pa styrmans- och maskinteknikerlinjerna forlings frin ctt till
tvil ar.

Det ir emellertid inte tillrickligt att enbart férdndra utbildningens
innchdll. P4 senare tid har frigan om rekryteringen av sjopersonal till
handelstlottan kommit i forgrunden pé ett helt annat sitt dn tudigare. Sjalv
tillmiter jag denna fraga den storsta betvdelse. Det star helt klart att vi inte i
framtiden kan bedriva svensk sjofart i den utstriickning som jas har forordat,
om vi saknar behorigt befal och kvalificerat manskap 1 handelsfiottan. Enligt
beslut av riksdagen skall bristménstringen avvecklas de niarmaste dren. Det
ar nddvandigt inte bara av hiansyn till sjosiikerheten utan dven till {61jd av en
ny internationell reglering. Med de svarigheter som svensk sjofart har
genomgdtt under senarc ir dr det naturligt att det har blivit iterverkningar pa
rekrvteringen till yrket. Det dr {Or framtiden visentligt att olika atgirder
vidtas for art frimja denna rekrytering. En shdan atgird dr det statliga stodet

S Riksdagen [970:80. 1 saml. Nr 166
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till praktikplatser pa fartygen som jag toreslagit i det foregiiende. Avsikten
hiirmed iir att underlitta rekryteringen till manskapsbefattningar. Eftersom
det blivande befilet i sin tur rekryteras tran manskapet bér stodet pa sikt ha
cn positiv inverkan dven pi rekryvteringen till befil.

For sjobefillsutbildningens vidkommande ér det fran rekrvteringssvn-
punkt av stor betydelse att utbildningen tilthandahalls pd sddana plawser, dir
man kan forvinta sig att £a tillriickligt med studerande. Riksdagsbeslutet om
nedldggning av skolorna i Malmdo och Stockholm kan tinkas leda till att en
viss del presumtiva studerande viljer andra vrken. Detta illustreras av det
faktum att Hirnosand och Kalmar redan har haft svart att rekrytera sokande
till styrmansutbildningen medan nagra sidana svarigheter inte har funnits i
Malmé.

Eftersom riksdagen sa nyligen har fattat beslut om avveckling av
sjobefilsutbildningen i Malmé och Stockholm, finner jag inte skil att nu
foresla en omprovning av beslutet. Effckterna av beslutet fran rekryterings-
synpunkt maste emellertid f6ljas fortlépande.

5.6 Sjofartsteknisk och sjofartsckonomisk forskning

Sjofartspolitiska utredningen har framhéallit att svensk sjoéfart sedan linge
legat i frimsta rummet nér det giller sjofartsteknisk utveckling. I friga om
sdvill ekonomisk fartvgsdrift. t. ex. automation och lasthantering. som
sikerhet och inre milj6é har den svenska handelsflottan varit en foregingare
betriiffande tekniskt avancerade losningar. Den sjéfartstekniska forskningen
har enligt utredningen varit en forutsittning fér denna ledande roll.

Utredningen har berort de dndrade forhallanden som uppstétt i1 och med
att den centrala forskningsorganisationen pa sjéfartens omride. Stiftelsen
Svensk Skeppsforskning, har lagts ned. Vidare har utredningen i korthet
redogjort for det avtal som ingatts mellan styrelsen for teknisk utveckling
{STU) och Sveriges redareférening i avsikt att under delvis dndrade former
bedriva for niiringen erforderlig forskning. STU har enligt avtalet atagit sig
att under avtalsperioden medverka till finansieringen av den avtalade
verksamheten genom att tillskjuta 1 875 000 kr., varav 175000 kr. under
budgetaret 1978/79. 750 000 kr. under budgetiret 1979/80 aoch 750 000 kr.
under budgetaret 1980/81. Redareféreningen har & sin sida atagit sig att
under avtalsperioden tillskjuta ligst 1 875 000 kr., varav en betydande del
utgdr overskottsmedel fran Stiftelsen Svensk Skeppsforskning.

Utredningen anser att de resurser. som genom avtalet mellan STU och
redareféreningen tillférs forskningen, ir for sm. De projekt som nu har satts
1 gang inom redarefdéreningen omfattar ca en tredjedel av de forslag som
utarbetats och som finns upptagna i ramavtalet mellan STU och redarefo-
reningen. For att fullfdlja fler projektforslag skulle behdvas vtterligare
anslag. Vidare pekar utredningen pd behovet av att finna former for att
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praktiskt prova de forslag och idéer som framkommer genom teknisk
forskning.

Utredningen foreslar. att ett sirskilt statligt forskningsbidrag till sjofarts-
teknisk forskning skall utga under budgetiren 1980/%1 t.o.m. 1982/83.
Bidraget bér enligt utredningens forshig uppgi till 6 milj. kr. per budgetar.
Beloppet bor enligt utredningen anvisas under anslagen till STU och
forskningen bér administreras av den av STU och redareféreningen inrittade
siirskilda programstyrelsen. Utredningen anser att programstvrelsen bor
utvidgas att dven omfatta foretridare for de ombordanstillda.

Sjofartspolitiska utredningen konstaterar vidare att riksdagen anslutit sig
till ctt uttalande i prop. 1968:68. att en riktpunkt for bedémningen av statlig
ckonomisk medverkan i kollektiv teknisk forskning bor vara att industrin
svarar for storre delen av det avtalsbundna stédet. Utredningen anser dirfor
att vissa av de projekt som utredningen foresprikar bor finansicras genom en
fordelning av kostnaderna med hilften pa STU och hilften péd redarefore-
ningen. Flertalet av projektforslagen ir enligt utredningen emellertid av den
karaktiiren att de helt borde finansicras av staten i likhet med vad som gors i
liknande fall pa andra omraden.

Det ir vidare enligt utredningen angeldget att ctt sirskilt forskningspro-
gram utvecklas for ekonomisk och geografisk sjofarts- och hamnforskning.
Inom transportforskningsdelegationen (TFD) har anstringningar gjorts for
att i samarbete med andra berdrda organ inom sjofarts- och hamnniiringen
sOka astadkomma ett sidant program. Detta arbete bor fortsittas.

Uitredningen konstaterar i detta sammanhang att enbart forskningsmedel
inte ger tillricklig cffektivitet nir det giller konkreta resultat, Ett sitt att na
Okad effcktivitet skulle enligt forslaget kunna vara att inritta ett sirskilt
forskningsinstitut for sjofarten. Att utredningen aktualiserat denna fraga
sammanhidnger med att det saknas motsvarighet till Sveriges redareforenings
och STU:s tekniska programstyrelse pi detta omréde. Utredningen konsta-
terar dock att nu foresld inrittandet av ett sjofartsforskningsinstitut inte
synes vara dndamilsenligt. I stiltet bor TFD ges 6kade ekonomiska resurser
for att kunna stalla medel till férfogande for forskningsprojekt inom ramen
for det tidigare nimnda forskningsprogrammet. Denna medelsforstirkning
bor enhigt utredningens uppfatining till en borjan kunna vara relativt blvgsam
for att sedan successivt 0kas ndr forutsittningar skapats for arbete pé flera
forskningsprojekt. Utredningen foreslar att {6r andamalet anslas 500 000 kr.
under vardera av budgetdren 198(/81 och 1981/82 samt 800 000 kr. under
budgetaret 1982/83.

Sjofartspolitiska utredningens forslag om ett sérskilt statligt bidrag till
sjofartsteknisk forskning dren 1980/81 till 1982/83 tillstyrks av sjofartsverket,
Befraktarridet. Svenska hamnférbundet, Sveriges redareforening och
statens skeppsprovningsanstalt (SSPA). Utredningens forslag om dkade
ekonomiska resurser fér ekonomisk-geografisk sjofarts- och hamnforskning
tillstyrks av Befraktarridet, Svenska hamnférbundet och SSPA. Sjdfartspo-



Prop. 1979/80:166 68

litiska utredningen och flera remissinstanser édr saledes cniga i sina
beddmningar om det onskviirda 1 att stirka forskningen inom sjifartens
omride. Jag delar denna uppfattning och tinner den vill overensstimma med
regeringens allminna syn péa forskningens betydelse tor samhiillsutveckling-
en.

Liksom utredningen och remissinstanserna finner jag att handelsflotians
utveckling och dess internationella konkurrenskraft fr beroende av aut
tekniska landvinningar tas tillvara. En allmin malinriktning bor enligt min
mening vara att, vad avser fartvgsteknik och transportteknik, soka utveckla
avancerade transportldsningar med speciatfartyg eller andra tekniskt avan-
cerade fartyg. Denna malinriktning forutsitter forskning av i1 forsta hand
s. k. hirdvarukaraktir. Den syftar till att genom teknik- och komponentut-
veckling ta fram underlag for bl a. konstruktion av t. ex. skrov. drivsystem
och hanteringsutrustning och att utveckla navigeringshjilpmedel samt dator-
och reglerteknisk utrustning ombord i fartyg.

For detta tekniskt inriktade forsknings- och utvecklingsarbete har
naturligtvis enskilda rederier och andra sjofartsanknutna féretag ett sdrskilt
ansvar och det bor dirfér ingd som en viktig del i forctagens eget
utvecklingsarbete. De statliga insatserna bor dirfor inriktas mot att forstirka
och kompletiera det forsknings- och utvecklingsarbete som bedrivs av
rederifdretagen. Projekt som bor komma i fraga for statligt stod kan avse
projekt inom ett enskilt rederi, vilket har s3dan omfattning att det kan vara
svirt for vederborande rederi att sjalvt finansiera det. Sidana projekt bor
givetvis for att komma i fraga for bidragsgivning ha ctt for samhillet relevant
innehall.

Jag finner det siledes motiverat att forstirka den sjofartstekniska
forskningen. Frigan om den pa lingre sikt Limpliga unsvarsfordelningen
mellan olika organ inom transportforskningens omrade behandlas i utred-
ningen (K 1980:01) om 6versyn av forsknings- och utvecklingsverksamheten
inom transportomrédet. Denna utredning kommer att behandla diven den
sjofartstekniska forskningens administration.

I anslutning till det nu forda resonemanget om fartvgs- och transporttek-
nisk forsknings- och utvecklingsverksamhet vill jag, med utvidgning av de
imnesomriden som utredningen uppehdllit sig vid. beréra dnskemalet om
att genom FoU-insatser undersdka pa vilket sitt teknikens fordndringar
beror de anstiillldas arbetsforhillanden och sociala forhallanden i stort. Det
ir uppenbart att personalfrigorna ér direkt sammantinkade med mojlighe-
terna till att dra nytta av den tekniska utvecklingen. Jag anser dirfor att en
arbetsvetenskaplig sjofartsforskning bor ske purallellt med den pé teknisk
utveckling inriktade forskningen och dir det ér méjligt i integration med
denna. Arbetsvetenskaplig forskning har for sjéfartens del bedrivits inom
ramen for arbetarskvddsfondens bidragsgivning. Jag finner detta dven
fortséttningsvis vara en limplig ansvarsfordelning.

Frigan om en fastare form for ekonomisk-geografisk sjofarts- och
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hamnforskning har uktualiserats i skilda sammanhang. Jag finner det
angeliget att bittre forutsiittningar skapas for kontinuitet och fangsiktig,
kompetensuppbyggnad inom detta omrade. Jag dr dock inte nu beredd att
framligga ett konkret forslag till organisation av denna forskning eftersom
den nimnda utredningen om transportforskningen har i uppgift att utover
sina Gvriga dligganden dven framligga forslag om organisation av nu niimnd
forskning.

De problem som behandlas inom sakomradet sjofarts- och hamnforskning
som hir avses dr ocksa enligt min mening viktiga samtidigt som de ir mycket
komplexa och ofta av tviirvetenskaplig karaktér. Sjofartsekonomiska fragor
berdr t.ex. den internationella och nationella utvecklingen inom bade
handel och sjofart. Den kan omfatta prognoser fér gods- och persontrafik
likavil som administrativa och ekonomiska frigor inom hamn-. stuveri- och
speditionsverksamhet. Aven hamnars lokalisering. organisation och admi-
nistration berdrs.

Jag vill i sammanhanget erinra om att nagon klar gransdragning i manga
fall inte kan goras mellan ekonomisk-geografisk och teknisk forskning inom
sjotransport- och hamnsystemen. Exempel pd omraden med dvergripande
svstemfragor dir grinsdragningen ir oklar ir sjotransporternas tekniska och
ekonomiska cffektivitet jimfoért med andra transportsystem, systemet
omland - hamn - fartvg - hamn. trafikeringssvstem. utformning av farleder,
trafikregler samt utveckling av samordnade informations-. navigerings- och
trafikledningssystem.

Sjofartspolitiska utredningen har foreslagit att TFD fir ansvar for ett
sirskilt anslag avsett for ckonomisk och geografisk sjofarts- och hamnforsk-
ning. Forskningen skulle utforas vid de hogskolor eller forskningsorgan som
fran fall till fall bedoms lampliga. [ sammanhanget erinrar utredningen att
transportforskningen skall bli {dremal for en siirskild utredning. varfor nagra
lingsiktiga stéllningstaganden till hur sjofartsforskningen skall bedrivas inte
bor goras nu.

Med hiinvisning till vad jag har anfort rorande det nira sambandet mellan
ckonomisk-geografisk och teknisk forskning inom sjofarts- och hamnsyste-
men forordar jag att ett anslag for det sammantagna forskningsomradet
anvisas. Den tviirvetenskapliga karaktir som forskningen har gor det enligt
min mening mindre lampligt att lata STU administrera anslaget. Jag forordar
darfor att anslaget i avvaktan pa att transportforskningsutredningen ligger
forslag, administreras av TFD. Jag forutsitter dirvid att TFD samrader med
den gemensamma programstyrelsen for teknisk forskning som STU och
redareforeningen har tillsatt. En utglngspunkt for medelstordelningen i
fraga om den tekniska forskningen bor vara att rederifiretagen svarar for en
rimlig andel av projektkostnaderna.

Jag anser att den samlade sjofartsforskningen bér tillforas 3.5 milj. kr.
under budgetaret 1980/81. Hiirav bar ca 3 milj. kr. avse teknisk forskning och
ca .5 milj. kr. ekonomisk-geografisk sjofarts- och hamnforskning.
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5.7 Branschrad for sjofarten

Sjofartspolitiska utredningen har foresiagit att ett branschrid {or sjofarts-
niiringen skall inrittas. Enhgt forslaget skall ledaméterna 1 branschridet
foretriida staten, branschen och de anstiillda. Syftet anges vara att komma
fram till en samstammig syn pa den framtida utvecklingen inom branschen.
Radet avses bl a. kunna fungera som cn kanal for kontaker melan
rederiniringen, myndigheter och kommittéer m. fl. som Overviiger atgirder
av betydelse for sjofarten.

Forslaget tillstyrks av TCO och SMBF. Sveriges varvsindustriférening har
inget att inviinda mot att ett branschrid inrittas. For att vtterligare forbattra
informationsutbytet mellan varvs- och rederibranscherna utgér fdreningen
fran att varvsrepresentanterna kommer att ingd i radet i analogi med vad som
giller for rederirepresentanter i varvsridet. Sveriges redareférening motsiit-
ter sig inte forslaget men anser att syftet med det kan uppnils bittre pd andra
sitt t. ex. genom direkta kontakter mellan niringen och de beslutande
samhdllsorganen. Liknande synpunkter framférs av sjofartsverket, Befrak-
tarrddet och SSPA.

For egen del instimmer jag i de sistnimnda remissinstansernas uppfatt-
ning. Det foreligger sjilvfallet ej nagot hinder for att olika intressenter inom
sjofartsnidringen, om sa visar sig erforderligt, bildar ett gemensamt organ
utan att for den skull staten engagerar sig héari. Ett statligt cngagemang i ett
branschrid samtidigt som staten genom olika insatser aktivt dr engagerad i
att }osa olika for niringen allvarliga problem skulle enligt min mening skapa
oklarhet om ansvarstordelningen i friga om ataganden.

Mot bakgrund av vad jag nu anfort avstyrker jag forslaget om att inritta ett
branschrad.

5.8 Handlingsprogram f{or Sveriges agerande inom den internationella
sjofarten

Den internationella sjofartspolitiken har under 1970-talet alitmer kommit
att priglas av en omvirdering av vedertagna principer och handlingsmonster.
Okad samfirdsel och teknologiska landvinningar har skapat nva marknader
och verksamhetsomraden. Samtidigt har nya sjéfartsnationer vuxit upp och
kravt sin andel av sjotransporterna, vilket inte utan vidare accepterats av de
redan etablerade. Detta har lett till olika diskriminerande och protektionis-
tiska atgirder framfor allt fran linder vilkas handelsflottor byggts upp
huvudsakligen for att betjina den egna utrikeshandeln. Syftet har da varit att
tvinga fram en lastuppdelning som garanterar tillriickligt med arbete fér den
egna flottan.

Denna utveckling har ocksd lett till att grinsen mellan kommersiella och
politiska intressen och 6verviganden blivit alltmer utsuddad. Statlig styrning
av kommersiella aktiviteter inom sjofarten férekommer inte bara i statshan-
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delstiinderna. Begreppen fri sjofart och fri och riittvis konkurrens har pa
manga bhall en annan innebdrd dn vad de har 1 OECD:s liberaliserings-
kod.

Fdetta Lige skulle det kunna ifragasittas om var sjofart lingre dr betjint av
att Sverige slar vakt om dessa liberala principer 1 deras ursprungliga
betvdelse. Som jag tidigare papekat dr en av forutsittningarna for transocean
direkttrafik pd svenska hamnar att svensk sjofartsnéiring har mojlighet att
delta i trafiken. Det dr ocksd av stort varde for folkhushdllet att i storsta
mdjliga utstriickning fa exporten och importen utférda med svenska fartyg.
Samtidigt bér man dock erinra sig att alla nettointéiikter av svensk export pa
sjofartsomridet ér lika virdefulla oavsett i vilken verksamhet de intjinas.

Jag har tidigare foreslagit olika dtgirder som svftar till att svensk
utrikeshandel i tillricklig grad skall kunna transporteras med svenska fartyg.
Ingen av dessa atgarder strider mot principerna for fri sjofart och fri och
rittvis konkurrens. vilket &r en konsekvens av den grundlaggande tanken om
att var sjofartspolitik bor ingd som ett led i den allminna niiringspolitiken.
Hirtill kommer att protektionistiska atgirder. som skulle kunna gagna den
del av den svenska handelsflottan som dr engagerad i direkttrafik pa Sverige,
skulle fd allvarliga dterverkningar pa den betydligt storre delen som endast
trafikerar hamnar i andra linder. Sveriges mojligheter att med trovirdighet
verka for storsta mojliga frihet for cross-trade-rederier skulle naturligtvis
minska om vi genom statliga ingripanden sékte paverka transporten av var
utrikeshandel till forméan for svenska fartyg.

Liksom sjofartspolitiska utredningen anser jag darfor att Sverige bor
fortsétta att viirna om {ri sjofart och principen om fri och rittvis konkurrens.
Emellertid kan vi inte bortse frin de forandringar som héller pa att ske vid
tillaimpningen av dessa principer.

Av sirskilt intresse i det sammanhanget dr det arbete som pagdr inom
OLCD:s sjitransportkommitté for att ligga fast en for medlemslinderna
gemensam modern spéfartspolitik. Utgangspunkten dr att den storsta
ckonomiska fordelen for rederier. avlastare och konsumenter uppnis om
savil regeringar som kommersiella intressenter tillimpar principerna om fri
sjofart i fri och réttvis konkurrens. Dessa principer skall bygga pa
marknadsekonomiska éverviaganden och inte hindras av restriktioner som
snedvrider konkurrensen genom valutakontroll eller lagstiftning till formén
for egen flagga. Samtidigt erkinns att principerna inte lingre respekteras
fullt ut till f61jd av de problem som existerar i linjetrafiken med vissa u-linder
och statshandelslinder. OECD-lindernas forsvar av den fria sjofarten
kommer darfor att krdva ett visst matt av aktivt engagemang fran
regeringarnas sida.

Enligt min mening dr dessa riktlinjer vil forenliga med svenska intressen.
Det dr ocksii angeliget att OECD-landerna snarast kan enas om en
gemensam sjofartspolitik. Sverige bor liksom hittills aktivt verka 1 den
andan.
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Jag overgir nu till att behandla vissa konkreta problem som kritver et
snart svenskt stédllningstagande.

Fragan om Sveriges anslutning till UNCTAD-koden dppnar ett vidstriickt
problemomrade. Redan koden i sig bar tydliga spar av nodvindiga
kompromisser. En praktisk tillimpning av koden kommer sikert att medtra
svarigheter. Aven EG-beslutets verkliga innebérd ir osiker. Genom detta
beslut har likvidl den visentligaste svenska inviindningen mot koden
undanrdjts. niamligen att lastuppdelningsbestimmelserna. pi bekostnad
bl. a. av svenska intressen. skulle gvnna redan viill etablerade rederier
framfor allt i Vasteuropa. Om Sverige inte anslot sig till koden pa samma sitt
som EG-linderna, skulle vi komma att sta isolerade i Nordeuropa. mojligen
tillsammans med Finland. Norge har niimligen gett tillkéinna att man kommer
att {6lja EG. De problem som Kan uppsta vid ett sidant stillningstagande éir
enligt min mening betvdligt allvarligare idn om Sverige ansluter sig. Jag anser
dirfor att Sverige bdr ansluta sig til UNCTAD-koden pi samma villkor som
EG-linderna.

Genom en sadan anslutning till UNCTAD-koden godtas atltsé frin svensk
sida att u-landsrederier inom linjekonferenser far sig titlforsikrat en viss
andel av konferenslasterna. Jag vill understryka att detta inte far tolkas som
ett allméint godtagande av lastuppdelningsprincipen. Sverige bor fortfarande
verka for att lastuppdelningen begriinsas s& att cross-trade-intressena inte
vtterligare skadas. Fram{or alit méste alla forsok att infora lastuppdelning i
tank- och bulkfarten med kraft avvisas.

Av min redogorelse for utvecklingen inom den internationella sjofarten
har framgéatt att hoten mot fri sjifart inte bestar endast i atgirder som ir
direkt diskrimincrande mot viss eller vissa flaggor. Jag har pekat pd de
problem som uppstatt till foljd av konkurrensen fran statshandelslinderna
och de amerikanska antitrustbestimmelserna. Det &r hir inte friga om
diskriminering i egentlig bemiirkelse utan om en tillimpning av ekonomiska
.och legala system som ncgativt piverkar bl. a. den svenska handelstlottans
mojligheter till en ekonomisk och rationell verksamhet.

Sverige har sedan ar 1967 en lagstiftning som gor det majligt att ingripa mot
lander som diskriminerar den svenska flaggan (lag 1967:603 om atgirder mot
diskriminering i internationell sjofart). Den ger diiremot inte mojlighet att
ingripa mot forédande priskonkurrens eller andra atgirder som utan att vara
direkt diskriminerande inda skadar svensk sjofart. Ett visst skvdd mot det
senare slaget av atgirder finns i lagen (1973:87) om forbud {or redare att i
vissa fall limna ut handling som angar den svenska sjofartsniringen.

Vad angar konkurrensen frian statshandelslinderna har flera vistlinder
lagstiftat om motatgéirder. Sjofartspolitiska utredningen anser att arbetet
med en liknande lagstiftning som vid behov kan siittas i kraft snarast bor
inledas.

For egen del anser jag att Sverige. i likhet med andra sjéfartsnationer. pd
ctt cffektivt sdtt skalt skvdda sin sjofart mot sivil diskriminering som andra
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skadliga atgiirder. Jag har for avsikt att lata pabdrja ett lagstiftningsarbete i
detta svite.

Som jag tidigare anfort utgor bekviimlighetsflaggen ett problem inom den
internationella sjofarten. Sveriges instilining har vanitatt bekviimlighets{lug-
gen utgor ettoviillkommet inslag i virldsjofarten, savil i friga om sjosiikerhet
och sociala forhallanden som frin konkurrenssvapunkt. Det finns enligt min
mening ingen anledning att dndra denna instillmng. En viss allmiin
standardforbittring har visserligen intriitt for vissa bekvimlighetsfloutor till
foljd av ett 6kat internationellt trvck mot undermiliga fartye. Fortfarande
innebir emellertid registrering under bekvimlighetstlagg en mojlighet tor
mindre nogriiknade redare att kringga 6verenskomna normer till skvdd for
sjosiikerhet. havsmiljo och de ombordanstilida. Siadan registrering erbjuder
ocksa i ménga full betvdande skattefordelar och andra ckonomiska férméiner
som innebir ett hinder mot fri och rittvis konkurrens inom sjéfarten. Sidana
konsckvenser av registrering under bekvimlighetsflagg dr enligt min mening
inte forenliga med en sund utveckling av varldssjofarten. Sverige bor dirfor
fortsitta att verka for en internationell enighct om att undanrdja skadeverk-
ningarna av bekvimlighetsflottornas verksamhet och. om detta visar sig vara
den enda mijligheten, pd sikt avveckla bekvamlighetsregistren.

6 Vissa hamnfragor
6.1 Allmint

Vid mitten av 1960-talet inleddes en period med omfattande strukturfor-
dndringar inom sjofart och hamnvisende. Fram till dess forindrades
fartvgskonstruktioner och hanteringsteknik endast gradvis och forindring-
arna hade ingen avgorande piverkan pd hamnstrukturen. De flesta
transoccana linjerederier som trafikerade Norden anlépte tortfurande vid
mitten av 1960-talet ett stort antal hamnar tor lastning och lussning.
Nirtrafiken. dvs. trafiken ph Europa. upprittholls @ regel med sma
konventionella fartvg. Jarnviigs- och lastbilstransporterna till och fran
kontinenten hade fram till denna tid en relativt blygsam omfattning.

Sedan mitten av 1960-talet har det skett en snabb utveckling och
forindring av de utrikes transporterna. Den transoceana linjesjofarten har
kiinneteckpats av en striivan att uppni stordriftsfordelar i furtvg, godshan-
tering och hamnanliggningar. vilket bl. a. medtort en lingtgaende koncen-
tration av hamnanlépen. I néirtrafiken har utvecklingen priiglats av en kraftig
Okning av den direkta jarnvigs- och lastbilstrafiken till och fran kontinenten.
vilket bl. a. inneburit en betydligt snabbure Okning av firjetrafiken in av
fartvgstratiken i ovrigt.

Utvecklingen pa spofartssidan har paverkat hamnviisendets strukrur.
Verksamheten i olika humnar har allumer specialiserats. upptagningsomri-
dena har blivit stérre, samtidigt som konkurrensen om godset skiirpts. Valet



Prop. 1979/80:166 74

av hamp avgors numera i hogre grad pd basis av den service ¢n hamn kan
erbjudy snarare in pi avstindet mellan hamn och exportorimportor.
Hamnarnas lige och anknvtning till de regionala och interregionata vig- och
jirnviigssystemen far i det sammanhanget allt stérre betvdelse. Dirigenom
har utvecklingen inom lundtransportsektorn och de snabbt viixande hante-
rings- och terminatkostnaderna samt utformningen av redericrnas linjenit
bidragit till att ge vissa hamnar en mer fordelaktig utveckling dn andra.

En tidigare lokal konkurrens hamnarna cmellan har siledes successivt
ersatts med en konkurrens som ir regional eller nationell och i vissa fall
internationell. Detta forhillande stiller betydligt storre krav dn tidigare pi
bl. a. hamnigare och transportforetag vad giller Gverblick och formiga till
langsiktiga bedomningar av de generella utvecklingsforloppen inom hamn-
och sjofartsniringen. Det dir ddrvid naturligt att minga hamnigare, stillda
infor en lingtifrin klar utvecklingshild, tvekar infor nyinvesteringar respek-
tive inte accepterar att deras hamn fir en forindrad funktion.

Det har dock inte sillan hiint att hamnégare i hopp om att frampdngsrikt
kunna deita i konkurrensen har investerat stora belopp i utbyggnad och
modernisering av sin hamn samtidigt som konkurrerande hamnigare
reagerat pi liknande sitt. Foljden har dd ofta blivit cn total dverkapacitet,
dir den enskilde hamnigarens méjligheter att attrahera gods och tillimpa
taxor och avgifter som ger kostnadstickning dr begrinsade. Effekten av detta
har i sin tur blivit att minga hamnar inte ir sjilvbirande utan att
kommunerna far tillskjuta storre eller mindre belopp av skattemedel |
driftsunderstod.

Detta utvecklingsforiopp. som under den senarc delen av 1960-talet var
mest patagligt i friga om hamnanliggningar fér modern styvckegodshante-
ring. synes under senare 4r ocksd avse anliiggningar fér mass- och partigods.
De ekonomiska problemen i hamnvisendet har accentuerats genom att vissa
stuverier drabbats av ckonomiska svirigheter och bristande mojligheter att
finansicra erforderliga investeringar. [ okad utstriickning har ocksd kom-
muncrna torviirvat aktier och 1 en del fall Gvertagit ett dominerande
inflvtande i stuveribolagen.

De beskrivna forhallandena har sedan 1ang tid tillbaka gjort det naturligt
att sdka uppna cn biittre samordning av hamnverksamheten och av
utbvggnaderna av svenska hamnar. De aktuella fragestillningarna har varit
foremal for flera utredningar. senast hamnutredningen (SOU 1969:22) De
svenska hamnarna och trafikplaneringsutredningen (Ds K 1975:9) Planering
av de svenska hamnarna. Forslagen enligt utredningarna har emellertid

genomforts endast 1 begrinsad utstriickning.

6.2 Hamnplanering

Fragan om en overgripande hamnplanering och diirmed forenad statlig
styrping av hamnviisendet behandlades senast av riksdagen §r 1979 i
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samband med riksdagens stillningstagande 6ll prop. 1978/79:99 om ¢n ny
tratikpolitik (TU 197879:18. rskr 1978/79:419).

Enligt propositionen borde tillskapandet av en évergripande hamnplane-
ring och diirmed sammanhingande faktasammanstillningar och frumtidsbe-
domningar visentligt forbittra de olika hamnigarnas beslutssituation.
Dirmed borde enligt foredraganden dven en i vissa fall dnskviird samordning,
av de ekonomiska forhallandena mellan bamnar inom samma omrade
frimjas.

I propositionen betonades ocksd att en évergripande hamnplanering skulle
underliitta den samordning som mdste ske melian hamnutbyggnader och de
investeringar som gors i andra delar av trafiksektorn. sasom végar. jarnviigar
och andra terminalanliggningar, Vidare framholls att en vidgad hamnpla-
nering skapar bittre forutsittningar f6r en sumordning av investeringarna
inom hamnsektorn med den dvriga samhillsplaneringen, t. ex. den fysiska
planeringen och den regionala utvecklingsplaneringen.

I fraga om tillviigagingssittet vid planeringen férordades i propositionen
att en samordning borde ske av den planering som bedrivs pa lokal. regional
och nationell niva. Tanslutning hiirtill understroks vikten av att kommunerna
tar aktiv del i planeringen. I sammanhanget crinrades om de riktlinjer som
regeringen den 14 december 1978 meddelat ldnsstyrelserna angiende en
kartldggning av hamnforhallanden i respektive region.

I propositionen foreslogs att sjofartsverket skulle handha planeringen pd
nationell niva och for landets bamnar utarbeta en perspektivplan, grundad pé
bl. a. det av linsstvrelserna insamlade materialet. Enligt forslaget borde. for
att siikerstalla dels att sjofartsverket tillfors erforderlig kompetens i
hamnfrigor. dels att olika intressen blir tillgodosedda i planeringen, ett
sirskilt samarbetsorgan knvtas till verket.

For att planeringsarbetet skall kunna ske pi ett meningsfullt och framsvnt
sdtt foreslogs vidare i propositionen att dgare till siviil allminna som enskilda
hamnar skulle dlaggas att drligen informera sjofartsverket och respektive
linsstyrelse om sina investeringsplaner genom att siinda in en forteckning
Gver de investeringsobjekt som avses att utfdras under den nidrmaste
femarsperioden.

For att siikerstilla samhillets inflvtande foreslogs i propositionen att nagra
vasentliga utbvggnader i hamnarna inte skulle fi goras forriin sjofartsverker
avgivit utlatande om deras limplighet frin samhillelig synpunkt. Denna
ordning skulle enligt forsluget gilla for projekt uppgaende till minst 15 milj.
kr. I fraga om projekt mellan 2 och 15 milj. kr. innebar forslaget krav pa
redovisning av planernu for sjofartsverket. Pi grundval hiirav skulle verket
besluta om vilka investeringar i namnda kostnadsintervall som skulle bli
foremal for utlatande.

Riksdagen delade foredragandens uppfattning om behovet av en overgri-
pande hamnplanering och om virdet av en perspektivplan for utvecklingen
av hamnsystemet. bl. a. som ledning for olika hamnigare. Riksdagen godtog
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ocksi forslaget om att sjofartsverket bor vara den myndighet som handhar
den overgripande planeringen pa nationell niva och att ett samarbetsorgan
bor knvtas till verket.

Niir det giiller de 1 propositionen foreslagna reglerna — och diirpi grundat
lagforslag - for information. anmélun och utlatande om plancrade hamnin-
vesteringar kunde riksdagen emellertid pa visentliga punkter inte godta
regeringens forslag. Riksdagen fann saledes att den foreslagna avegrinsning-
en av de investeringar varom anmalan enligt forslaget skulle géras var afitfor
vid. Anmiilan till sjofartsverket borde enligt riksdagens mening kriivas bara
for hamninvesteringar som i vésentlig grad piverkar hamnarnas struktur
cller som pa ett avgorande siitt paverkar forutsittningarna for ovriga
trafikinvesteringar. Vidare uttryckte riksdagen tveksambhet till om det dver
buvud taget borde krivas anmilan annat dn for investeringar 1 fasta
anliiggningar. Riksdagen ansag ocksa att de foreslagna beloppsgrinserna {or
informations- och anmélningsskvldighet var for snévt tilltagna och att den
foreslagna utformningen av reglerna medforde risk for att en onddig
byrikrati vid handliggningen av hamninvesteringsidrendena kunde upp-
Sti.

Med hinsyn till att hamnigarnas rorelscfrihet inte mer dn nddviindigt skall
inskrinkas genom inférandet av ett utlatandeinstitut. ansig riksdagen vidare
att en kort tidsfrist borde sittas, inom vilken sjofartsverket normalt bor avge
sitt uttatande. Om utlatande av nagot skl inte avgetts inom denna tid borde
det. enligt riksdagens mening. std hamnigaren eller annan berérd fritt att
utan hinder hirav fullfolja sina investeringsplaner.

Med hinvisning hiirtill aterforvisade riksdagen regeringens forslag till
handliggningsordning och forslag till lag om hamninvesteringar med
hemstillan om en Overarbetning.

Jag har tidigare beskrivit det niira samband som finns mellan sjdfurts- och
hamnpolitiken. Jag har ocksd betonat att de statliga insatserna for att uppna
den sjofartspolitiska malsittningen inte enbart bor Koncentreras till sjilva
sjofartsniiringen utan ocksi inriktas mot hamnsektorn. For att kunna mota
och tillgodogora sig fordelarna med den tekniska utvecklingen i fraga om
fartvgskonstruktioner och hanteringsmetoder dr det av stor vikt att det sker
en anpassning av hamnstrukturen. Av betvdelse i detta sammanhang ér det
nira samband som finns mellan bamnstrukturen och Kostnaderna for
farleder. lotsning och isbrytning. Jag ser det dirfor som utomordentligt
viirdefullt att en overgripande hamnplanering nu har pabdr-
jats.

Berdrda lansstyrelser redovisar nu successivt sina regionala hamnplaner
till kommunikationsdepartementet. Genom beslut den 29 november 1979
har regeringen uppdragit at sjofartsverket att utarbeta och senast den 1
november 1950 G4l kommunikationsdepartementet redovisa on perspektiv-
plan {6r hamnviisendet. Jag har {or avsikt att inom Kort begiira regeringens

bemyndigande at tillséitta det av riksdagen beslutade samarbetsorganet.
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Sjofartsverkets arbete pa en perspektivplan for hamnarna inrymmer som
ctt forsta steg attstéllla samman — och vid behov komplettera —samt analysera
det material som ldnsstyrelserna redovisat i osina regionala hamnplaner.
Vidare skall sjétartsverket forsoka berikna vilka krav pa hamn- och
farledskapacitet som kan komma att stillas i olika delar av Jandet under
1980-talet och den forsta hilften av 1990-talet. Iin uppdelning skall dirvid
goras pit viktigare transportslig och hiinsyn skall tas ull transporterna av
farligt gods. Detta moment inrvmmer prognoser och beddmningar av den
sjoburna trafikens utveckling och fordelning pa varuslag och marknader
m. m.

Genom jamforelse av 4 ena sidan existerande hamnstruktur och forelig-
gande utbvgenadspluner och @ andra sidan den beriiknade efterfrigan pi
hamn- och farledskapacitet 1 olika delar av landet. skall sjofartsverket gora
en dversiktlig bedomning av behovet av utbvggnader och andra dtgiirder i
friga om hamn- och farfedssvstemet och den limpliga hamnstrukturen for
liindet som helhet under den niirmaste 15-arsperioden. For perioden fram tifl
ar 1990 skall en mer detaljerad plan poras. En bedémning av de totala
kostnaderna skall ocksd goras, fordelade pa kustomriden. typ av dtgiirder
och huvudmiin. Sjofartsverket skall dirvid dven vaga in sjosikerhets- och
miljoaspekterna.

Nir det sedan giller frigan om en mer aktiv statlig styrning av
hamnstrukturen dn vad som kan bli foljden av det nu pabérjade planerings-
arbetet, framstdr det som nodviindigt och riktigt att landets framtida
hamnstruktur utformas utifriin mera évergripande svnpunkter dn de som den
enskilde hamnigaren har mojlighet att ta stéllning till. Jag vill 1 samman-
hanget peka pé de ofta betvdunde foljdinvesteringar som kan drabba staten
till f6ljd av nyinvesteringar t hamnar. Det kan t. ex. giilla utbvpenad av viig-
och jirnvigsanslutningar liksom investeringar i furledsanordningar. Kostna-
der for Jotsning ete. Till detta skall liggas att manga svenska hamnar drivs
med forlust som ticks med skattemedel.

En summantagen bedémning av de olika aspekterna pa problemet leder
mig fram till uppfattningen att en mera aktiv statlig styrning av hamnviisendet
in den som f. n. sker ir nodvindig.

Trafikplaneringsutredningen foreslog f6r sin del att en tillstindsprévning
avseende vissa hamninvesteringar borde inforas. Detta forslag fordes inte
vidare till riksdagen. I stitllet forordades i prop. 1978/79:99. som jag udigare
har niimnt. att spéfartsverket skulle avge utldtande dver vissa hamninveste-
ringar.

Utredningen om Goteborgs hamns internationella konkurrenstorhdllunde
har ocksé tagit upp fragan om en mera aktiv stuthig styrning av hamnvisen-
det. Betriiffande den dOvergripande hamnplaneringen forordar utredaren
forbiittrat informations- och beslutsunderlag. Kommunerna bor liksom
hittills & princip std for hamoverksamheten och bira det ekonomiska
ansvaret. Pa tvi omriden bor dock enfigt utredaren sirskilda aspekter
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liggas. Det gilller import av energirivaror och transocean linjesjéfart. Inom
dessa omriiden bor staten enligt utredaren kunna éverta de ckonomiska
riskerna friin hamnkommunerna. da utvecklingen har medfort icke forutse-
bara trendbrott. t. ex. genomgripande foriindring 1 handelsmanstret, dras-
tisk forindring av energiforsorjningen cller en radikal forindring av
transportsystemet.

Flera remissinstanser instimmer 1 utredningens uppfattning i friiga om
behovet av en évergripande hamnplanering och ett Okat statligt ckonomiskt
engagemang t hamnarna vid s. K. trendbrott. Det giiller bl. a. Goteborgs
kommun. OEF. Linsstvrelserna i Ostergotlands och Malmohus Lin. Svenska
hamnfarbundet och sjofartsverket. Genomgiende anser dessa instanser att
hamnkommunerna skall biira det ckonomiska ansvaret for hamnverksamhe-
ten, men att staten bor kunna triida in om den faktiska utvecklingen fir ett
allvarligt siimre forlopp som (6ljd av icke férutsebara trendbrott.

Aven om jag fér egen del har funnit att en mera aktiv statlig stvrning av
hamnvisendet dn f. n. dr onskvard, ar jag inte nu beredd att ligga fram
forslag till hur en sddan styrning lampligen bor utformas. Enligt min mening
bor resultatet av det nu pagiende planeringsarbetet vid sjéfartsverket
avvaktas innan stillning tas till om en tillstandsprovning eller ett utlitande-
forfurande skall tillimpas. Planeringsarbetet bdr ocksd ge vigledning om
vilka objckt som limpligen boér omfattas och om vilken handliggningsord-
ning som bor gilla. Planeringsarbetet bor ocksd kunna ge underlag {or
bedomningar av de svnpunkter som {framforts angdende statens medverkan
vid s. k. trendbrott. Nira forknippad med frigan om kommunernas
risktagande vid hamninvesteringar ir fragan om kapitalforsorjning for
hamninvesteringar. Saval utredningen om Géoteborgs hamn och den trans-
oceana linjesjofarten som flera remissvttranden Over utredningen har tagit
upp denna fraga. Jag vill da erinra om att det dr riksbanken som utifrin en
samlad bedémning av kapitalmarknaden ger tillstand till obligationsemissio-
ner. Aven kapitalforsorjningsfragorna bor limpligen behandlas niir man ser
resultaten av nu pigiende planeringsarbete. eftersom man forst da kan gora
en samlad beddmning av angeligna investeringsbehov. Jag vill i samman-
hanget erinra om att vissa storre hamnutbyggnader sedan nagra ar tillbaka ar
foremal for regeringens proviing enligt § 136 a byggnadslagen. Aven denna
provoing bor ske mot bakgrund av det nu pigaende planeringsarbetet vid
sjofartsverket.

6.3 Giteborgs hamn

Jag har i det foregiaende behundlat och redovisat min allméianna syn pi vissa
viktiga fragor som sammanhiinger med det svenska hamnviisendet och dess
framtida utveckling. Aven om jag dirvid givit uttryck at uppfattningen att en
Okad statlig styrning av bl. a. investeringar i hamnanliggningar kan vara

befogad. har jag funnit det lampligt att avvakta resultaten av nu pagaende
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hamnplaneringsverksumbet tnnan slutlip stiilining tas il hur en sudan
styrning bor utformas. Denna avvaktande hilllning till de allmiinna hamn-
politiska fragorna bor emellertid inte torhindra att vissa konkreta hamnfri-
gor bringas tll avgorande redan nu.

Jag kommer senare 1 dag att foreska regeringen att foresli riksdagen att
ansla ett statsbidrag till utbyggnaden av en ny firjechamn t Visby (prop.
1979/80:125). Jag kommer dir att erinra om att ctt av svftena bakom det
nuvarande kostnadsansvaret for hamnverksambheten ér att landets hamnar
skall konkurrera med varandra pd sa lingt mojligt lika villkor utan statlig
ckonomisk inblandning. Med hiinsyn till Gotlands geografiska beliigenhet
och till att Visby hamn inte pa nigot sitt konkurrerar med hammnar pa
fastlandet och med hiinsyn ull att samtliga hamnar pa Gotland. med
undantag av en specialhamn. édgs av Gotlands kommun rubbar inte ett statligt
bidrag till utbvggnaden av Visby hamn de allminna hamnpolitiska riktlinjer
som giller.

Ett annat dirende, av stor ckonomisk och principiell rickvidd aktualise-
rades nir Géteborgs kommunstyrelse och hamnstyrelse 1 en skrivelse till
kommunikationsdepartementet 1 oktober 1977 foreslog att staten 1 ett av
kommunen bildat aktiebolag for hamn- och stuveriverksamheten skulle
teckna aktier till ctt belopp av 150 milj. kr.

Med anledning av den nidmnda skrivelsen tillkallades en sirskild utredare
for att behandla fragan om Goteborgs hamins internationelta konkurrensfor-
hallande. Utredaren avlimnade i november 1979 betinkandet (Ds K
1979:12) Goteborgs hamn och den transoceana linjesjofarten.

Utredaren har gjort en omfattande kartliggning av Goteborgs hamns
konkurrensformaga betritfande transoccan linjesjofart. Kostnader och
marknadsférutsittningar har jimforts med konkurrenthamnar i Sverige ochii
utlandet. Vidare har utredaren analvserat konsekvenserna av en mera
omfattande trafikomliiggning fran Goteborgs hamn {or transportvisendet,
transporttjinstképarna, berorda kommuner och regioner samt foér det
svenska samhillet som helhet.

Pa sikt skulle en utveckling dir direktanldpen pa Sverige
upphér, enligt utredarens bedomning. leda till effekter pa svsselsiittning-
en till sj0ss och i hamnar samt sannolikt ocksi tll en omlokalisering av de
svenska linjerederiernas ledningsfunktioner med atfoljande svsselsiattnings-
effekter.

For transportkunderna skulle enligt utredarens bedomning éverging frin
direktanlop till feedertrafik 1 ett kortare perspektiv kunna medfora viss
reduktion av de totala transportkostnaderna. 1 det lingre perspektivet
forutses emellertid en fordyring. dels som f6tjd av att Goteborg inte Lingre
kvarstir som bashamn i ett konferenssystem. dels som foljd av de relativt sett
snabbare Okande energikostnaderna for landtransporter.

De avgdrande argumenten for att saoka bibehalla dicektantp © Skandina-
vien for transocean linjetrafik ar emellertid enligt utreduren kraven pa
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siikerhet och regularitet. Betvdelsen av att kunna stilla mycket hoga krav i
dessa hitnseenden dr sirskilt stor i friiga om hogforidlade produkter.
MerKostnader for transporter. risken for siimre scrvice, Lingre total
transporttid. okade hanteringsskador och okade kostnader for bundet
Kapital i transporter efter en omliiggning rér inte enbart den svenska
industrin och de svenska konsumenterna utan belastar ocksit hela samhiills-
ckonomin. Till detta kommer vissa dvergingskostnader eller omstillnings-
kostnader vid en eventuell trafikomliggning. Utredaren uppskattar kapital-
forfusten vid en hatvering av direkttrafiken i framfdr allt Goteborgsregionen
men iven i viss infrastruktur for landet 1 dvrigt till i storleksordningen 300 &
1 000 milj. kr.

For Géteborgs kommun och region skulle ett iindrat transportméonster
under samma forutsitining leda till negativa svsselsdtiningseffekter. Utre-
daren uppskattar sysselsiittningsbortfullet till storteksordningen 3 000 arbets-
tillfillen, varav i hamn- och stuveriverksamheten 600 & 800 personer.

Nistan samtliga remissinstanser delar utredningens bedomning att det ar
samhillsekonomiskt mvcket fordelaktigt om de transoceana direktanlépen i
Sverige kan bibehallas. | sammanhanget vitsordar remissinstanserna Gote-
borgs hamns betvdelse.

Jag instimmer i denna bedémning och vill erinta om vad jag tidigare sagt
om betydelsen {6r svenskt niringsliv av transocean direkttrafik Gver svenska
hamnar. Goteborgs hamn har traditionellt varit en viktig forbindelselink i
det svenska varuutbvtet. Hamnen ir alltjiimt. trots 6kad konkurrens fran
andra hamnar. den dominerande hamnen ér det transoceana godset till och
fran Sverige och Skandinavien. Utredarcns konsekvensbeskrivning av ett
radikalt dndrat transportménster, dvs. att direkttrafiken pad Goteborg
upphor, visar ocksii pi Goteborgs hamns stora viirde inte bara {or regionen
utan ocksi for samhéllet som helhet.

Enligt utredurens beddmning talar ckonomiska och marknadsmissiga skiil
under dverskadlig tid f6r att rederierna har et eget intresse av att bibehiilla
direktanlipen i Sverige, om en konkurrenskraftig service- och kostnadsnivi
foreligger 1 hamn- och stuveriverksamheten. Utredaren konstaterar att
produktiviteten och kostnadsnivin for stuveriverksamheten i Gotcborg
farsimrats mirkbart sedan mitten av 1970-talet. Detta har bl a. lett till att
viss linjetrafik pa hamnen upphort till férman fér andra hamnar. Under det
scnaste aret har dock enligt utredaren stuveriverksumhetens prestanda i
Goteborg forbiittrats. Forutsittningar finns enligt utredaren att iter etablera
en likviirdig produktivitet i Goteborgs hamn niir det giiller enhetslasthante-
ring och erbjuda fullgod servicenivi i jimforelse med kontinenthamnarna. 1
saummanhanget pekar utredaren pa transittrafikens stora betydelse nir det
giiller att uppni den tvllnadsgrad som kriivs {6r fortsatt Ionsam direkttra-
fik.
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Nir det giller fragan om ctt statligt deldgarskup i Gote-
borgs hamn och stuverianserutredaren att erforderliga atgiirder for
att sikerstilla konkurrenstormagan gentemot utlindska hamnar dr fullt
genomforbara utan ett statligt deliigarskap. Ett statligt deligarskap avvisas
dirfor. Pigiende omorganisation och teknisk upprustning av stuveriverk-
samheten ger, enligt utredaren. nodviindiga betingelser for den resultatfor-
biittring som erfordras. Satsning pd nvrekryvtering och utbildning av
stuveriarbetare och arbetsledare dr andra faktorer som utredaren tillmiter
stor betvdelse. Utredaren bedomer det mojhigt att pa sikt inom ramen for
interna rationaliseringar 1 hamnen och steveriet na en arlig resultatforbiitt-
ring 1 storleksordningen 40 milj. kr.

Flera remissinstanser, bl. a. sjofartsverket. lansstyrelsen 1 Hallands 1an
och Sveriges speditorforbund instimmer i utredningens uppfattning att
pagaende omorganisation och teknisk upprustning av stuveribolaget pé ett
avgorande sitt bor kunna bidra till den resultatforbiittring som erfordras for
att Goteborgs hamn skall kunna crbjuda en internationellt sett konkurrens-
duglig produktivitet och kostnadsniva. Aven Sveriges redareforening delar
utredarens uppfattning att det inom hamn- och stuveriverksamheten finns
atskilligt att gora for att forbattra konkurrenskraften. Foreningen menar att
en arlig resultatforbattring om 40 milj. kr. inte ar orealistisk och ifrigasitter
om inte visentligt storre forbittringar kan uppnas.

Linsstyrelsen i Goteborgs och Bohus lin och Goteborgs kommun anser
emellertid intc att cn effektivisering av hamnverksamheten kan vara
tillrackliga medel for att pd sikt garantera konkurrenskraften mot kontinent-
hamnarna. Dessa remissinstanser menar, att om tillvixttakten i godsunder-
laget blir lagre dn vad utredningen bedémt och samtidigt andra viktiga
faktorer dndras pd ett ogynnsamt sitt. t. ex. kraftigt 6kade bunkerkostnader
clier minskad transittrafik kan forutsdttoingarna for bibehallande av den
transoceana trafiken éver Géteborg snabbt minska.

Den overviagande delen av remissinstanserna. bl.a. sjofartsverket,
linsstyrelserna i Ostergitlands, Malméhus, Hallands och Visternorrlands
lin samt Niringslivets Trafikdelegation (NTD), Befraktarradet. Svenska
transportarbetareforbundet och Sveriges speditdorférbund. dr eniga med
utredningen om det oldmpliga med et statligt deligarskap i Goteborgs
hamn. Skiilen hiirtill anges vara savil att hamnens konkurrenskraft, i likhet
med utredningsmannens uppfattning, beddms vara stor, som att principiella
inviindningar kan anforas. Sjofartsverket anscr att det forcslagna statliga
engagemanget skulle innebdra ett prejudicerande stillningstagande av
hamnpolitisk arti en tid da underlag for att dra upp riktlinjer i detta avseende
dnnu inte foreligger i tillrdcklig omfattning. Lansstyrelsen i Visternorrlands
liin och Svenska transportarbetarforbundet menar att ett statligt engagemang
i Goteborgs hamn skulle leda till motsvarande krav fran andra hamnar.

Handelstjinstemannaférbundet, TCO. linsstyrelsen i Goteborgs och

6 Riksdagen 1979:/80. 1 saml. Nr 166
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Bohus Ein och Vistsvenska handelskammuaren redovisar ¢n gemensam
grundinstiilining om att staten pa et eller annat site bor engugera sig
ckonomiskt 1 Gaoteborgs hamn. Ingen av dessu remissinstanser har emetlertid
direkt forordat ett statligt deligarskap utan istillet pekat pa andra
stodatgiirder. Som exempel nimns formanliga finansieringsmojligheter och
en omliggning av systemet med de statliga sjofartsavgifterna. Goteborgs
kommun anser det emellertid angeliget att vtterligare overvaganden gors
vad giller statens engagemang 1 Goteborgs hamn.

Sveriges redareférening uttalar sig visserligen for att staten av principiclla
skil regelmis

sigt inte skall engagera sig 1 en enskild hamn och att
investeringar i hamnar skall vara kommunernas egna angeliigenheter. Andi
menar foreningen att det i friga om Goteborgs hamn finns anledning for
staten att avvika fran sin traditionellt neutrala instillning | hamnkonkurrens-
fragor. En limplig atgird kan vara ate staten gir in som deligare 1 det
planerade Gateborgs Hamn AB. Skulle staten inte ingd som deligare i
bolaget, bor enligt foreningen kraftfulla stodatpirder av annat slag vidtas for
att siikerstilla hamnens konkurrensformiiga.

I likhet med utredaren och flertalet remissinstanser anser jag det viktigt att
bevara konkurrenskraften mellan olika svenska hamnar vital och ograverad.
Dirigenom skapas farutséttningar for en effektiv och rationell drift i
hamnverksamheten samt ocksd tillricklig konkurrensférmiiga gentemot
utlandshamnarna.

Ett direkt statligt dgarengagemang i en hamn inncbir automatiskt att
principen om Konkurrcnsneutralitet mellan hamnar sitts ur spel. Detta
innebir samtidigt ett klart avsteg frin hittills tillimpade hamnpolitiska
principer. Staten bor alltsd med nuvarande hamnpolitiska principer dven i
framtiden avsté fran att engagera sig ckonomiskt i hamnverksamheten. som
hittills varit en naturlig angelagenhet for kommunerna med hinsyn bl. a. till
det allminna kommunala intresset av att kunna sjilvstiindigt forfoga Over
olika instrument som kan paverka bl. a. niiringslivets utveckling och dirmed
de ekonomiska forutsittningarna for en gvnnsam utveckling inom det
Kommunala ansvarsomridet. Hamnarna bor sb linge nuvarande hamnpoli-
tik stir fast dven i frumtiden tillhora det kommunala verksamhetsomridet.
Diirmed skapas ocksi enligt min mening forutsédttningar for en affirsmiissig
verksamhet inira kontakt med marknaden. Nir det giller Goteborgs hamn
anser jag att utredaren klart dokumenterat att hamnen har goda férutsatt-
ningar att utvecklas och framgangsrikt konkurrera med andra hamnar savil i
Sverige som utomlands. Min beddmning ir att en viisentligt forbiittrad
konkurrenstérmiga kan uppnis med hjalp av interna rationaliseringar i
humnen och stuveriet. Aven om jag ir medveten om att utredarens
berikningar av den méjliga rationaliseringspotentialen inte gar att uppna pi
kort sikt bor successivt viisentliga kostnadsbesparingar kunna uppnds. Med
hiinsyn hiirtill och med hiinsyn till de principiclla aspekterna. som jag

redogjort for. avvisar jag i likhet med utredaren och flertalet remissinstanser
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forslaget om statligt deligarskap 1 Goteborgs hamn och stuvert.

[ friga ominfrastrukturen kring hamncn konstaterar utreda-
ren att vigniitets kapacitet 1 forhallande till anlidggningarna i Géteborgs
hamni allt viisentligt éir god och ocksia medger viss framtida expansion, vilket
vitsordas av viigverket. Den enda jirnviigstorbindelsen dver Gota dlv -
Marieholmsbron — behdver dock enligt utredaren till viss del byggas om.

Niir det giller sjosikerheten 1 det aktuwella farledsomridet erinrar
utredaren om att frigan om trafikledning och lotsning ir foremil for en
siirskild utredning och han gir ddrfor inte ndrmare in pd dessa fragor.
Utredaren understryker emeliertid det angeldgna 1 att Bottdgrundet spriangs
bort och att iven dvriga farledshinder i leden climineras.

De remissinstanser som i sina vitranden berért sjésikerhetsfragorna — det
giiller bl. a. sjofartsverket. Goteborgs kommun, Sveriges redarcforening och
Svenska transportarbetarférbundet — bitrdder utredarens forslag. Sveriges
redareférening pekar i sitt yttrande pé att flera haverier har intréffat i
farlederna till och fran Goteborg under senare dr och redovisar en uppgift om
att friin assuransforetagen kommer att betalas éver 70 milj. kr. till f6ijd av
intriffade haverier under ar 1979.

Sjofartsverket. Goteborgs koemmun och Sveriges redareférening ligger
stor vikt vid att en trafikinformations-/trafikledningscentral kommer till
stand.

Aven Assuransforeningen och sjofartens haverikommission har i skrivel-
ser till regeringen fort fram krav pé att sikerhetshdjande atgirder vidtas i
farlederna till Goteborg.

Detir ett sjdlvklart inslag 1 den svenska sjofartspolitiken att striva efter en
hog sikerhet 1 farledssystemet. Kinsliga och svarnavigabla omriden med
stor trafikintensitet méste dirvid ges hogsta prioritet. Trafikomradet i
anslutning till Goteborgs hamn med dess funktion som knutpunkt i olika
transportkedjor som berdr stora delar av svenskt naringsliv intar hirvidlag en
sirstillning. Olika sikerhetshdjande Adtgarder har diskuterats i skilda
sammanhang — 6kat lotstving, muddringar och bortspriangning av grund i
sarskilt kansliga avsnitt samt inrdttandet av en effektivt fungerande
trafikinformationscentral i Goteborgs trafikomrade. Atgirderna har disku-
terats var for sig eller kombinerade med varandra pa olika sitt.

Sjofartsverket har med hiinsyn till den successiva trafikutvecklingen pa
hamnen och de 6kade kraven pd sikerhet, under senare tid i sin planering
beaktat behovet av att inféra ett trafikinformationssvstem 1
Goteborgsomradet som ett medel att fa bittre 6verblick och kontroll dver
sjotrafiken och dirmed minska riskerna f6r fartvgsolvckor. Parallellt hirmed
har Goteborgs hamn — fréin sina mera hamninriktade utgangspunkter — utrett
och overvigt inférandet av ett liknande system. I anledning av regeringens
uppdrag den 27 oktober till sjofartsverket har hamnen och sjofartsverket
efter olika ®verliggningar m. m. i frigan gemensamt genom cn sérskild
utredningsman litit utreda och nirmare klarligga under vilka forutsittningar
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och pa vilka villkor ett trafikinformationssystem for sjotrafiken med
Goteborgs hamn som huvadman skulle kunna byggas upp och fis att fungera
piett frin sjosikerhetssynpunkt tillfredsstiillande séitt. Aven den framtida
organisationen och driften av lotsningsverksamheten har ingatt v utrednings-
uppdraget. varvid forutsatts att den av hamnen £, n. bedrivna hamnlotsning-
en skulle slas samman med den statliga sjolotsningen under sjofartsverkets
huvudminnaskap. Den av parterna tillkalade utredningsmannen  har
nyligen fagt fram sin rapport. vilken sjotartsverket dverlimnat till regeringen
med eget yttrande. Ocksa Géoteborgs hamnstyrelse har inkommit med en
siirskild skrivelse till regeringen 1 fragan.

I rapporten féreslas nu att en trafikledningseentral inrittas pa KA s
omride 1 Gateborg med hamnen som huvudman och att hamnlotsningen
inordnas i spotartsverkets huvudmannaskap. Enligt utredarens forslag skall
fran trafikledningscentralen férutom information ges hjilp, anvisningar och
rekommendationer till de sjdfarande i svfte att dstadkomma si siikra och
ctiektiva trafikférhallanden som mojligt. Trafikledningscentralen  skall
overta de uppgifter som i dag fullgors av lotsarna och batmiinnen pa Vinga
samt av trafikledaren pd hamnlotskontoret. I trafikledningscentralen skall
ocksa utforas de arbetsuppgifter som f. n. handhas av hamnens trafikexpe-
dition.

Trafikledningscentralen skall kontinuerligt Overvaka trafiken via radar.
Centralen foreslas fa mojlighet att limna anvisningar till fartygen om hur de
bor framforas inom trafikomradet. Anvisningar kan dels gilla limplig
tidpunkt for passage ini omradet eller avgiing fran Kaj. dels viiken farled som
bor viiljas.

Pa tratikledningscentralen skall ocksd enligt forslaget ankomma att
meddela erforderliga tillstand for fartyg att [agga till, fortoja eller ankra inom
trafikomridet. Diirutover skall upplysningar kunna Limnas angiende de
viterligare forhdllanden inom trafikomridet som kan ha betydelse fir
sikerheten till sjoss. Bestiillning av lots skall ocksd goras genom trafikled-
ningscentralen.

Den utrustning som foreslds ingd i systemet omfattas bl.a. av fem
radarstationer, fyra bildskdrmar. ev. utrustning for automatisk malfoljning
samt bvgenad och hamn for den med trafikcentralen samlokaliserade
lotsningsverksamheten. Enligt {orslaget skall sjotartsverket bidra till kost-
naderna for den trafikledande verksamheten enhgt foljande: 75 % av
lonekostnaderna for sex trafikledare, 25 %z av Géteborgs hamns sjiivkost-
nad for den bvggnad vari centralen skall inrvramas efter avdrag {Or
hyresintikter, 753 ¢z av kostnaden for drift och underhall av teknisk
utrustning och 75 % av kapitalkostnaden for den tekniska utrustningen.

Sjofartsverket har inviindningar mot forslaget pé flera punkter. Det giller
huvudmannaskapet. ambitionsniviin betriiffande den tekniska utrustningen
och centralens placering. Motiven {or verkets invindningar hiinfor sig frimst
till verkets ansvar for sjosikerheten, till tanken pa ett icke obetvdligt inslag
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avaktv trafikledning i centratens verksamhbet. Om en hamn éir huvudman fér
en trafikcentral med den utrustning och de uppgifter som foreslas i
betiinkandet, kan enligt sjofartsverket inte bortses fran att trycket frin
hamnen och fartvgen att av ckonomiska skil utnvttja systemet for okad
framkomlighet. stundom péd bekostnad av sikerheten, ibland kan bli stort,
Aven om ocksd hamnen fir forutsiittas sitta sikerheten frimst. kan den,
enligt sjofartsverket. komma i c¢n svir situation da kontlikten mellan
silkerhet och framkomlighet blir akut eftersom hamnen ocksd har ekono-
miska och servicemiissiga intressen att beakta. Om ett tryck eller krav pa
framkomlighet pit bekostnad av sitkerheten uppstar i ett enskilt fall dr det
enligt sjofartsverkets mening en klar fordel art huvudmannaskapet ir det
samma for den integrerade trafikinformations- och lotsningsverksamhe-
ten.

Varje trafiklednings-/trafikinformationssystem kriver aktiv medverkan
fran lotsarna for att det dver huvud taget skall fungera. Om. enligt
sjofartsverket, trafikledaren i en viss situation skulle kinna sig pressad i friga
om avvigningen mellan framkomlighets- och driftsmissiga synpunkter & ena
sidan och sikerhetsaspekten & den andra sidan skulle en konfliktsituation litt
kunna uppsti metlan lotsen och trafikledaren. vitken kan bli betvdligt svérare
att ]6sa om befattningshavarna har olika huvudmin.

Sjofartsverket har vidare anfort synpunkter pa systemets tekniska
utformning. Denna kan leda till 6vertro pi svstemet med {0ljd att det kan
Komma att utnyttjas pa ctt sitt som inte ir forenligt med sjosdkerheten.
Verket hiinvisar vidare till en undersokning av Det Norske Veritas dir det
framgar att inforande av ett trafikinformationssystem har stor sikerhetsho-
jande effekt medan en till ett informationssystem lagd detaljuppféljning med
radar frin sikerhetssynpunkt har begransad betydelsc. Kostnaderna for
systemet kommer, enligt verket, att bli si stora att de kan verka himmande
pa utvecklingen av trafikinformationssystem och andra angeligna sikerhets-
atgarder pa andra platser utmed kusten. Enligt sjofartsverkets berikningar
skulle utredarcns forslag investeringsméssigt uppgé till 29 milj. kr. Sj6farts-
verkets arliga kostnader enligt utredningsmannens forslag har vidare av
verket berdknats till 4.2 milj. kr. avseende kapital- och driftkostnader. Aven
med tanke pd den sérstillning som Goteborgs hamn intar anses detta vara ett
hogt belopp med hinsyn till kostnaderna for verkets siikerhetsarbete i
ovrigt.

For verket &r det naturligt att se staten som huvudman for den blivande
centralen med hiinsyn till verkets sjosiikerhetsansvar. Verket anser vidare att
i princip endast trafikinformation skall forekomma — 1 varje fall i den yttre
delen av trafikomridet — samt att verksamheten skall startas pd en nagot
ligre ambitionsnivd och forst om crfarenheterna motiverar det, stegvis ga
vidare. Ett lampligt utgingsalternativ berdaknar sjofartsverket investerings-
missigt till ca Y milj. kr.

Goteborgs hamnstyrelse — som forordar att utredarens forslag genomfors -
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hinvisar i sin skrivelse till att Goteborgs hamn och Goteborgs stuveri numera
bedriver en gemensam planldggning av verksamheten. Verksamheten
kommer alltmer att samordnas inte minst pi den operativa sidan, vilket ger
mdojligheter till rationalisering och effektivisering av hamnrorelsen. Ham-
nens och stuveribolagets gemensamma planering av den operativa verksam-
heten ir, enligt hamnstyrelsen, grundlaggande {or planeringen av sjotrafiken
i hamnen och farlederna. Farledsverksamheten utgdr dirmed en integrerad
del av den totala hamnverksamheten. Trafikledningscentralen, som skall
fungera som det samordnande organet for den totala planeringen., bor
dirfor, enligt hamnstyrelsen. omhiinderhas av hamnférvaltningen. Enligt
hamnstyrelsen ir det livsviktigt att kunna erbjuda hamnens trafikanter en
fullgod service. dir sjosiikerheten dr den grundliggande faktorn. Trafikled-
ningsverksamheten dir ett av de viktigaste medlen att uppriitthilla fullgod
sikerhet inom trafikomradet och didrmed halla hamnens tillgianglighet hog.
Detta ir enligt hamnstyrelsen det kanske frimsta motivet fér att driva
trafikledningsverksamheten 1 egen regi. Hamnstyrelsen framhaller ocksa att
man inte 4r beredd att Overlamna hamnlotsorganisationen till sjofartsverket
och dirigenom franhinda sig kontrollen av sj6trafiken och sikerheten inom
hamnomradet om inte den av utredaren foreslagna trafikledningscentralen
drivs under hamnstyrelsens huvudmannaskap.

Nir det giller fragan om trafikledning/trafikinformation anser hamnsty-
relsen att en aktiv trafikinformation. dvs. trafikledning bor bedrivas. Detta
for att Astadkomma ett smidigt trafikflode, bl. a. i svfte att undvika méten i
oldmpliga passager. Anvisningar skall lamunas fran trafikledningscentralen
till fartvgen angdende limpliga tidpunkter for avging fran kaj respektive
paborjande av ingdng i viss led. Hamnstyrelsen hédnvisar till att sadan
trafikledning redan bedrivs inom hamnomrédet i dag.

Hamnstyrelsen instimmer ocksd i utredarens forslag betriffande den
tekniska utrustningen. Det ar viktigt att den tckniska utrustningen dir av
sidan omfattning och ges sidan teknisk standard att den personal och de
trafikanter som skall utnyttja den har fullt fértroende for de hjilpmedel som
star till forfogande.

Av vad jag tidigarc har anfort framgér, att jag ir medveten om att den
hittillsvarande utvecklingen av sjotrafiken pi Géteborgs hamn successivt lett
fram till en situation da atgirder maste vidtas for att oka sikerheten och
framkomligheten i farlederna.

De bida parterna har i sina resp. skrivelser redovisat skiljaktliga
uppfattningar pa flera punkter. Efter underhandskontakter med savil
sjofartsverket som Goteborgs hamnstyrelse har jag kunnat konstatera att det
numera rader samstammig uppfattning om att sjofartsverkets forslag i friaga
om teknisk och ekonomisk ambitionsnivé utgér en limplig utgingspunkt {6r
en trafikcentral 1 Goteborg. For egen del ansluter jag mig till denna
uppfattning och menar att statens ekonomiska engagemang med sjilvklarhet
maste ha sin utgingspunkt i sjofartsverkets bedomning.
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I de diskussioner som forts mellan sjofartsverket och Géteborgs humn har
en utgangspunkt bl.a. varit att den nuvarande hamnlotsningen  skall
inordnas i sjofartsverkets lotsorganisation och att hamnen skuall vara
huvudman for trafiklednings-finformationscentralen. Aven om siledes
enighet numera rader om flera grundliggande fragor kvarstir fortfarande
den for parterna viktiga frigan om huvudmannaskapet. Enligt min mening
har sivil sjofartsverket som hamnen var och en framfért tungt viigande
argument for sina stindpunkter i denna friga. Det dr enligt min mening
utomordentligt angeliget att huvudmannaskapsfragan skall kunna l6sas pa
sadant sitt att den vinner de berdrda parternas fortroende och engagemang.
Endast enlasning som iir grundad pa dessa utgingspunkter har de lingsiktiga
forutsittningarna att pd biista siitt gagna de samtidiga kraven om sjositkerhet
och cffektivitet i hamnverksamhbeten.

For att uppné att uppbyggnuden av en trafikcentral i Goteborg Kan
pabdrjas utan vtterligare onddig tidsutdrikt har jag efter underhandskon-
takter med sjofartsverket och Goteborgs hamnstyrelse funnit det lampligt att
i annat sammanhang foresld regeringen att uppdra at sjoéfartsverket att
snarast inleda éverlaggningar med Goteborgs hamnstyrelse och senast den 30
juni 1980 redovisa forutsittningarna for att bedriva den aktuella verksam-
heten under endera sjofartsverkets och hamnens gemensamma huvudman-
naskap eller med hamnen som huvudman. Om hamnen ensam skall vara
huvudman for trafikcentralen synes mycket tala for en justering av
nuvarande hamnomride som ér limpligt med hansyn till trafikcentralens
verksamhetsomrade. Aven forutsittningar fér och konsekvenserna av detta
boér framgé av redovisningen.

Sa snart uppdraget redovisats och utviirderats har jag {or avsikt att
dterkomma med ett konkret forslag 1 fragan.

Jag atergér nu till att behandla betinkandet Goteborgs hamn och den
transocena linjesjofarten. Nir det giller forslaget om att springa bort
vissa grund i Bottéleden anser jag detta vara befogat. For
andamalet beraknar jag ett medelsbehov av 10 milj. kr. Arbetena bér kunna
paborjas under budgetiret 1980/81.

I utredningen om Géteborgs hamns internationella konkurrensforhallan-
de konstateras vidare att gillande svstem forde statliga sjétfartsav-
gifterna medfort en snedhet i avgiftsstrukturen mellan hamnar i olika
kustavsnitt. Sedan 1970-talets borjan tas vid utformningen av de statliga
sjofartsavgifterna hiinsyn inte bara till de faktiska kostnaderna for olika delar
av verksamheten och olika geografiska omriden utan dven till lokaliserings-
och regionalpolitiska strivanden. I avsikt att reducera risken for minskad
lotsningsbenidgenhet har sjofartsverket lagt en viisentlig del av de senaste
arens nédvindiga avgiftshojningar pa fyr- och farledsvaruavgifterna, vilket
cnligt utredaren fatt en frian borjan ej avsedd snedhet i avgiftsstrukturen.
Detta har enligt utredaren missgvnnat vistkusthamnarna och da framfor allt
Goteborgs hamn.
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Utredaren konstaterar att den direktgiende transoceana linjesjofarten
atnjuter rabatter pa fyravgifterna. Vid en jimforelse med storhamnarna pa
kontinenten, framstar emellertid enligt utredaren de statliga sjofartsavgif-
terna som ctt klart handikapp dven {or den transoceana linjesjéfarten.
Sjofartsavgifterna som faller pa den transoceana linjesjofarten beriknas for
Gaoteborgs del uppgé till ca 6 milj. kr.. vilket svarar mot ca 10 % av den totata
uppborden fran trafiken pi Goteborgs hamn. Utredaren foreslir att den
internationellt konkurrensutsatta linjesjofarten helt befrias tran fyr- och
farledsvaruavgifter i likhet med vad som giller i de kontinentala konkur-
renthamnarna. For att kompensera intiiktsbortfallet foreslis ett visst ¢kat
avgiftsuttag pa olja.

Bland remissinstanserna rader delade meningar om forslaget. Goteborgs
kommun och Goteborgs hamn och stuveri anser att forslaget omgaende bor
provas efter horande av Svenska Petroleum Institutet. Man framhaller
samtidigt att endast den dircktgaende trafiken bor befrias frin avgifter. Aven
lansstyrelsen 1 Goteborgs och Bohus lén finner forslaget starkt motiverat.
Linsstyrelserna i Malméhus och Visternorrlands lin samt Skines handels-
kammare stiller sig diremot avvisande till forslaget. Sjofartsverket och
lansstyrelsen i Malmahus lan menar att den omliaggning av sjofartsavgifterna
som utredningen tar upp endast har ecn mindre effekt pd konkurrensforhal-
landena mellan Goéteborgs hamn och de kontinentala konkurrenthamnarna
medan linsstyrelsen i Visternorrlands 14n ifragasitter det riktiga i att ett visst
varusortiment och cn viss trafik belastas i syfte att forbattra konkurrensfor-
magan mcllan ett antal hamnar i Syd- och Vistsverige och kontinentham-
nar.

1 sammanhanget kan erinras om att fran och med ar 1978 (prop.
1977/7%:13. TU 1977/78:8. rskr 1977/78:102) giller ett nvtt system for de
statliga sjofartsavgifterna. 1 likhet med det fran ar 1971 gillande systemct
priiglas det nuvarande av en kraftig avgiftsutjimning mellan olika hamnar
och kuststrickor inom ramen for total kostnadstickning.

Gillande system for avgiftsuttaget fOrutsitter att hdnsyn tas sa att
sjofartens och de svenska hamnarnas konkurrenskraft kan bibehéllas.
Viigledande vid konstruktionen av nuvarande system har ocksd varit att det
skall vara lattoverskadligt och med laga kostnader fér uppbérd och annan
administration.

Nuvarande svstem for de statliga sjofartsavgifterna innebiir att tidigare
fyra olika avgifter ersatts med en fyravgift och en farledsvaruavgift. For
farledsvaruavgiften giller f. n. en differenticring med avseende pa varuslag.
en hogre for importerade mineraloljor och en ligre for annat import- och
exportgods. Vidare tillimpas ctt system med distanstilliigg. [ den proposition
dir inforandet av det nva systemet foreslogs anfordes att det inte var
motiverat att driva differentieringen efter varuslag lingre med hinsyn til!
kostnadsansvarigheten och konstruktionen av de avgifter som farledsvaru-
avgiften kompletterar.
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I propositionen anfordes emellertid ocksd att det borde ligga inom
sjofartsverkets befogenheter att. pa samma sitt som gillde tdigare. medye
sidana nedsiattningar som dr affirsmissigt betingade sett frin verkets
svnpunkt. Skulle 1 nigot fall farledsvaruavgiftens storlek forhindra transport
av visst gods dver svensk hamn borde en nedsiittning kunna komma i fraga.
Sjofartsverket erinrar i det sammanhanget i sitt remissvttrande om den
reducering av fyravgiften som. cnligt 7§ forordningen (1977:1118) om
fyravgift, giller for av sjétartsverket sasom linjetrafik pd orter inom den s, k.
fjarrzonen godkind trafik. Aven vid utformningen av grunderna for
uttagande av farledsvaruavgiften har hinsyn tagits till fjirrzons- och annan
linjetrafik genom avgiftshefrielse fér transitgods. Med utgangspunkt frin
1978 ars trafik och nuvarande avgiftssystem har sjofartsverket beriiknat att
fulla fyr- och farledsvaruavgifter {6r fjirrzonstrafiken skulle gett en intikt av
i runt tal 29 milj. kr.. varav omkring 17 milj. kr. fran fartyg som anlopte
Goteborg. I verkligheten har emellertid uttagits endast drygt 12 milj. kr..
varavinte fullt 6 milj. kr. 1 Goteborg. Reduceringen uppgir salunda totalt for

riket till omkring 60 % och for Goteborg till ca 65 %,

Det ligger enligt min mening i sakens natur att ett system med
avgiftsutjimning motiverat fran néarings- och regionalpolitiska utgangspunk-
ter. leder till ett overuttag pd vissa hadll och underskott pi andra. En
ytterligare nedsattning av sjofartsavgifterna innebiir sdledes en Kostnads-
Overvaltring till annan trafik eller till krav pd en motsvarande besparing i
sjofartsverkets verksamhet. Utrymmet for ytterligare omfordelningar ir
darfor av naturliga skil mycket begrinsat. Avgiftslittnader av olika slag
maste enligt min mening noga viigas mot de konsekvenser en kostnadsover-
foring kan fa for annan trafik.

Mina dverviganden i denna fraga grundar sig pa vad jag tidigare sagt om
vikten av att det svenska néringslivet har tillgang till transocean hnjetrafik
som dircktanléper svenska hamnar. I detta avseende ser jag i och {or sig
ingen skillnad i att fartygen anloper Goteborgs hamn eller annan svensk
hamn. Med hinvisning till detta foreslar jag att direktgiende transocean
linjetrafik dver svenska hamnar befrias frin fyvr- och farledsvaruavgifter.
Denna atgird uppfattar jag som cn forstirkning av savil linjerederiers som
vissa svenska hamnars internationella konkurrenskratft, Forslaget svflar
saledes till att svenska hamnar i fraga om direkttrafik pi lika villkor kan
konkurrera med Kontinenthamnarna. De nirmare formerna {6r och avgriins-
ningarna av dessa justeringar av befintligt avgiftssystem och hur inkomst-
bortfallet skall Kompenseras inom detta. avser jag foresld regeringen att
uppdra it sjofartsverket att limna forslag Over. Forindringarna anser jag bor
kunna genomféras fr. oo m. den 1 januari 1981.

Lttt stort antal remissinstanser anser oft hela svstemet med de
statliga sjofartsavgifterna boér ses Over.

Goteborgs kKommun pdpekar att den i Sverige pa 1963 ars trafikpolitiska
riktlinjer grundade principen om att sjofarten genom avgifter skall betala
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tarleds- och andra kostnader i regel inte tillimpas i nagot av de nordeuro-
peiska linderna.

Kommunen menar ocksa. att regionalpolitiskt betingade beslut av
riksdagen har medfort en fordelning av sjofartsavgifterna som drabbar
sjifarten pa Vist- och Sydsverige medan inkomsterna anviinds £or anligg-
ningur Lings ostkusten och norrlandskusten och {or att ticka underskotten pa
en mycket Kostsam lotsningsverksamhet. Viisentligt dr ocksé enligt kommu-
nen att nuvarande system inte stimulerar kostnadsmedvetandet hos sjifarts-
verket. En forutsittningslds granskning av hela avgiftssystemet erfordras
dirfor. Liknande synpunkter framfors av Svenska hamnforbundet. NTD.
Befraktarridet och Sveriges speditorférbund.

Jagirf. n. inte beredd att ga Eingre nar det giller tgérder betriffande de
statliga sjofartsavgifterna in jag foreslagit i det foreghende. Jag vill
emellertid erinra om att sjofartsverket har mojlighet och iiven skyldighet att
toresla de dndringar av giillande avgiftssystem som verket finner motiverade
inom de ramar som riksdag och regering faststillt. Denna ordning bor
naturligtvis bibehéllas.

7 Bemanning av isbrytare och sjomitningsfartyg

Pi regeringens uppdrag har sjofartsverket i samrdd med chefen for
marinen utrett foérutsattningarna for en dverging — helt eller delvis — till civil
bemanning av sjofartsverkets isbrytare och sjomatningsfartyg. | en rapport
benimnd Bemanning av isbrytare och sjomiitningsfartyg, avlamnad i
oktober 1978, redovisades uppdraget.

Av rapporten framgiir att isbrvtarflottan omfattar atta fartvg. Fyra
ir moderna och har en standard anpassad till civil bemanning. De éldre
isbrytarna ér diremot byggda enligt regler som géller for marinen och de ar
sdledes inte anpassade for civil bemanning. Isbrytarflottan bemannas under
isbrytarexpedition med 130 officcrare och 309 virnpliktiga. Under den
dvriga delen av aret uppgar bemanningen till 52 officerare och ca 100
varnpliktiga.

Sjomitarflottan. som sjofartsverket forfogar éver. bestir totalt av
ctt 60-tal enheter. varav sex dr sjomatningsfartvg. Endast ett av fartygen
karaktiriseras som modernt. Medeldldern pé fartvgen dr f. n. 38 ar. Ett av
sjomitningsfartygen kommer att ersdttas av ett nvtt fartyg ar 1980.
Sjomiitning utfors under perioden mitten av april — bérjan av oktober.
Siomitarflottan ir under miitsisong bemannad med 55 officerare och 217
viirnpliktiga. For operativ och administrativ ledning finns vid sjéfartsverket
tvid officerare. Under icke miitsiisong sysselsitts 29 personer i verksamheten.
For sjomitarflottans del ir bemanningen uppbvggd pa principen cn
befatining = en person. For framtiden raknas med 1.5 personer per
befattning. vilket ger en total bemanningsvolym om totalt 418 personer.

Isbrytarna och sjomatningsfartvgen ingir i marinens krigsorganisation.
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Statsisbrytarna iir anpassade for bestvckning med luftvirn. Sjémitningsfar-
ty

gen kan anvindas for minrdjningsverksamhet.

Av rapporten framgir att antalet fredsrustade fartvg @ marinen, i
forhallande till krigsorganisationen, ér relativt litet. Det har dirfor varit och
anses fortfarande vara av stort viirde for marinen att ha tllging till sjogaende
befattningar pé isbrytare och sjomittningsfartyg s att fiirdigheter i sjotjiinst
kan uppritthillas. Den allménna utbildning i fartygstjinst som erhills
ombord. iir enligt rapporten, dven till nytta for personal som krigsplaceras i
andra befattningar dn inom isbrytningen clier s)dmiitningen. Det giiller dven
de viirnpliktiga, som far utbildning och praktik 1 sjémanskap under tidvis
svara forhallanden och teknisk yrkesutbildning i sival diacks- som maskin-
tjinst.

Eftersom isbrytning och sjomiitning pagir under olika delar av aret, kan
visst utbyte av personal ske. Sasongerna gar emellertid in i varandra och full
utbvtbarhet skulle dirfor enligt rapporten bli svar att genomtora. Under
icke-sisong skullc uppsta svarigheter att sysselsitta respektive beséttningar.
Vid civil bemanning blir det . idare enligt rapporten nédvindigt att bygga upp
en sirskild militir sjokartefunktion for framstilining av militira sjokort.
Civilbemanning medfér dven en forsimrad inpassning av fartygen till
marinens krigsorganisation. En nackdel med den militira bemanningen ér
att marinen i vissa situationer far inskrinka den egna verksamheten.

Lonekostnaderna for isbrytningen, som betalas av sjofartsverket.
uppgick budgetaret 1977/78 cnligt rapporten till ca 14 milj. kr. Vid civil
bemanning ridknas med lonekostnader pd ca 3540 milj. kr. per ar vid
ofériindrad besittningsstorlek. Ett avldosningssystem med dubbla besittning-
ar beriknas kosta 52-60 milj. kr.

Sjomitningens lonekostnader betalas av chefen for marinen. Civil
bemanning berdknas kosta 24-28 milj. kr. per ar vid nuvariande bemannings-
volym och 3642 milj. kr. vid den 6kade framtida beriknade bemannings-
volymen.

Aven betvdande investeringar miste goras om en évergang till civil
bemanning skall ske. De éldre isbrvtarna samt allu sjomitningsfartye torde
enligt rapporten fa byggas om sd att de svarar mot gingse civil standard.
Ombyggnadskostnaden for isbrytarna berdknas till mellan 100 och 200 milj.
kr. En ombyggnad av sjomiitningsfartygen till civil standard beriiknas till
minst ca 2.5 milj. kr. Skulle ombyggnaden avse att kunna bibehilla samma
antal civila besittningsmin som militira pa sjomitningsfartvgen blir., enligt
rapporten, kostnaden méngdubbelt stérre. om ombvggnaden dver huvud
taget dr tekniskt mojlig att genomfdra.

[ rapporten foreslas inte nigon genercll dndring av bemanningsformen.
Vissa befattningar foreslas dock kunna besiittas med civil personal.
exempelvis teletekniker och ekonomipersonal.

Ett stort antal remissinstanser delar utredningens uppfattning att en
dndrad bemanningsform {or isbrytar- och sjomiitningsflottorna inte ter sig
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motiverad. Det giller dverbefilhavaren. statskontoret. lansstyrelserna i
Alvshorgs, Skaraborgs. Virmlands. Vistmanlands. Givlehorgs och Viister-
bottens lin, SACO/SR. Sveriges redareférening. Nirngslivets Trafikdele-
gation. Kompani- och Plutonofficersforbunden och Viinerns seglationssty-
relse. En positiv syn pi nuvarande bemanningssystem redovisas ocksa av
riksrevisionsverket och Svenska hamnférbundet, vilka emellertid anser att
fritgan bor tas upp till fornvad provning vid senare tillfille. TCO anserinte att
nagon generell dndring av bemanningsformen f. n. boér genomféras, men att
frigan bor utredas ytterligare. Aven Statstjinstemannaférbundet forordar
fornvad utredning och en successiv civilbemanning pi vissa befattningar pa
savil isbrytare som sjomitningstfartyg. LO anser att man bor ta fasta pé
rapportens forslug om viss Gvergdng till civil bemannming. 1 férsta hand
betriffande isbrytarfartygen nir man utvecklat ett system for att pi ett
acceptabelt sitt inpassa dessa § marinens krigsorganisation. Linsstyrelsen i
Visternorrlands lin anser att civil personal bor inforas pa i forsta hand
isbrytarna, medan sjomitningsfartvgen pd grund av konsckvenserna for
marinen iven fortsdttningsvis bor bemannas av militir personal. Liinsstyrel-
sen forestar vidare att den centrala isbrytarledningen omlokaliseras till
Héarnodsand.

Svenska sjdtolksférbundet. Svenska maskinbefilsforbundet. Statsanstill-
das forbund samt Sveriges fartvgsbefilsforening anser didremot att civila
arbetsuppgifter som isbrytning och sjémiitning skall utforas av civil
personal.

Sjofartsverkets rapport har tidigare behandlats i prop. 1978/79:116 om
vissa sjofartstfragor. Foredragande ansig det presenterade underlaget inte
tillrdckhigt for ctt definitive stillningstagande. Bl a. borde man avvakta
behandlingen av forslaget till ny organisation for sjofartsverket.

Riksdagen uttalade i anledning av propositionen (TU 1978/79:20. rskr
1978/79:276) att ett definitivt stiillningstagande i berorda fragor borde ske
skvndsamt och att ett forslag i bemanningsfragan borde Tiggas fram for
behandling av innevarande riksmote.

Den nuvarande bemanningsformen pi isbrytare och sjomiitningsfartve har
en lang historisk tradition. Vid olika tillfillen har emellertid det militidra
bemanningssvstemet ifragasatts frin olika utgdngspunkter. Effektivitets- och
sysselsiittningsaspekterna har bl. a. anforts som skl for overging till civil
bemanning. Samtidigt medfoér ett dndrat bemanningssystem betvdande
ekonomiska och dven praktiska konsckvenser. Ett stillningstagande i fragan
miste emellertid enligt min mening utgd friin en sumlad bedémning av olika
bemanningssyvstems for- och nackdelar. och avvigas mot strivandena att
begriinsa statsutgitterna.

Malet for den statliga isbrytningen {r att trygga arctruntsjofart pa
Bottenhavet och avsevirt forlinga skeppningssisongen for de storre
hamnarnai Bottenviken. Under den striinga vintern 1978/79 uppfylides dessa
méal vdl - dock inte utan stora pifrestningar under tidvis mycket svira
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istorhallanden. Vintersjofarten kunde genom ctt flexibelt utnvttjunde av
tillgiingliga isbrytarresurser paga hela vintern dnda upp i Bottenviken. Detta
var méjligt genom ettt val fungerunde samarbete mellan isbryvtarledning,
isbryvtarbesiittning.  handelssjofarten och dvriga berorda. Till det goda
resultatet bidrog ocksa ett vill fungerande samarbete mellan den finska och
svenska isbrytarverksamheten.

Remissinstanserna har heller inte i sina vttranden framfort synpunkter som
ger anfedning att ifragasitta cffektiviteten i den statliga isbryvtarverksamhe-
ten. Tviirtom har flera lansstyrelser — trdn Lin dér daretruntsjotart ir av stor
betvdelse f6r niiringslivet — anfort att nuvarande system fungerat bra och
diirfor inte bor dndras. Redareforeningens och NTD:s positiva syn pé
nuvarande svstem stirker ytterligare upptattningen att ishrytningen med
nuvarande bemanningsform vil fyvller sin uppgift.

Av rapporten framgar att ett civilt bemanningssystem {or isbrytningen
skulle medfora betvdande merkostnader. Sjofartsverkets lonekostnader for
isbrytningen varicerar ar friin ar beroende pd issituationen. Budgetiren
1977778 ach 1978/79 uppgick kostnaderna till 13,6 milj. kr. respektive 16.3
milj. kr.

Kostnaderna for civil bemanning av isbrytarna har i rapporten beriitknats
till mellan 35 och 60 milj. kr. i 1977 ars prislige. Osikerheten om ldneséttning
och aviosningssystem forklarar den stora spannvidden i kostnadsberikning-
arni. Nuvarande bemanningssystem for isbryvtarflottan uppgar som framgitt
till ca 440 personer. varav 130 ir befidl. TjAnstgoringen ombord pa isbrytarna
sker f.on. efter ctt trevaktsystem. Under en period av fyra veckor ir
personalen ledig en vecka. vilket gdér att respektive isbrvtare under
expedition endast har re fjardedelar av besiittningen ombord. Fartvgsbe-
filsforeningen framhaller 1 sitt remissvttrande att den nuvarande beman-
ningsvolvmen kan reduceras kraftigt inom ramen for ctt civilt system.
Foreningen redovisar ett forslag till bemanningsplan for isbrytarna som
omfattar totalt 280 personer. Skillnaden mellan den aktuclla bemanningen
och foreningens 1orslag torde 1 huvudsak bero pi att ett annat avlosnings-
svstem forutsatts.

Rapportens uppskattningar éver kostnaderna vid civil bemanning har
irigasatts av vissa remissinstanser. Eftersom l6nesittning och avlosnings-
svstemiir fragor som avgors i forhandlingar mellan arbetsmarknadens parter
ir det heller inte majligt att i mera exakta termer forutse kostnaderna vid en
dvergdng till civil bemanning. De speciella férhallanden som giller vid
isbrvtning stiller inte bara stora krav pd personalen utan forutsiitter ocksa
storre besiittning dn vad som giller {Or fartyg av motsvarande stortek inom
handelsflottan. Dessutom géiller att isbryvtarna ar olika personalintensiva
beroende pd olikheter i fartvgens konstruktion. En annan dimensionerande
faktor for den totala bemanningsvolvmen ér frigan om avlosningssvstem. Av
nuvarande totalt 440 personer pi isbrvtarflottan dir en fiirdedel, 110
personer. en avidsningsstyrka. Aven om man inte skulle tillimpa napon form



Prop. 1979/80:166 H4

av aviosningssystem, dvs. att personalen iir ombord under hela isbrytarsi-
songen. maste en personalresery finnas som kan ticka uppkomna vakanser
titl toljd av sjukdom, ledighet mom. En personalresery om 15 & 20 Ce
forefaller i det sammanhanget inte orimlig. Man hamnar sélundaiiven frin en
saudan utghngspunkt ganska nitra de faktiska forhallundena idag.

Av skill som jug redovisati det foregaende ér det svart att med nagon storre
exakthet beriitkna merkostnaderna for statsverket vid en dvergang till civil
bemanning for den aktuclla verksamheten. Det kan dock ha sitt intresse att i
samminhanget forsoka gdra nagot slags minimiberiikning som under alla
forhallanden inte kan antas komma att underskridas. Med hianvisning till vad
jag nyss anfort anser jag dd att nuvarande besattningsstorlek och avidsnings-
svstem vil kan tjiina som en Himplig utgingspunkt for en sadan berikning.
Till vad jag tidigare framhallit kan som vtterligare stod for en sadan
utgangspunkt t. ex. erinras om att det inom den civila handelsflottan —
allmint sett - tilliimpas ett {6t de ombordanstillda gynnsammare avldsnings-
svstem - med atfdljande hoégre kostnader — édn det som f. n. giiller inom
isbrvtningsverksamheten.

Nir det sedan giiller 16nenivdn har jag vid mina berdkningar utgatt fran
lonenivan inom handelsflottan enhigt 1979 érs avtal. Med hinsyn tagen till
loncomkostnader (arbetsgivaravgifter, sociala tilligg m. m.) skulle [6nekost-
naden i ett civilt bemanningssyvstem da uppga till minst 35 milj. kr.

Sett till de krav om arbetstidsforkortning, sammanhiingande ledigheter
och ledighet vid speciella helger, som sérskilt gor sig gillande for
skiftesarbetande personal, finns dock anledning att riikna med hogre belopp.
Eftersom inarbetad tid under siisongen oftas tas ut som ledighet under den
Ovriga tiden pa dret finns heller inte anledning att rikna med att personalen
kKan utnyttjus for sjomitning cller underhalisarbeten av mera omfattande
karaktiir. Merkostnaden for isbrytningens dei kan sdledes beriknas till minst
20 milj. kr. érligen. Som framgdr av resonemanget édr detta dock en
Overslagsmiissig beriikning. Den faktiska merkostnaden skulle sannolikt blir
storre.

Sjémitningen utgdr en del av sjokartliggningen och dr av stor
betvdelse for bade handelssjofarten och marinen. Sjémiitningen ar tekniskt
komplicerad. vilket kriver stor vrkesskicklighet och god personalkontinuitet
{or en effektiv verksamhet. Det militira bemanningssystemet, diir samtliga
viirnpliktiga bvts varje ar, har nackdelar i detta hiinseende. En allsidig
oversyn av effektiviteten och tillforlitligheten i processen trin sjométning till
firdiga sjokort genomfirdes pa regeringens uppdrag av en siirskild utredare
ar 1978, Utredaren' konstaterar i betinkandct (Ds K 1978:14) Sjofartsver-
kets sjokortsframstillning att de instrument och méiitmetoder som anvénds i
Sverige i denna verksamhet dr av mycket hog klass. Utredaren pekar ocksd

pa alt sjomiitningsarbetet fiatt utféras under mycket svira forhillanden men

'Prof. Arne Bjerhammar.
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att resultatet dnda i allmiinhet synes mycket gott,

Den personal som planerar och leder den militira sjokartliggningen och
de som genomfor militirsjomitning maste, som framgir av rapporten. ha
kiinnedom och egen criarenhet av det militira farledsystemet och framfé-
rande av fartyg i detta. En indrad bemanningsform kan di i detta hiinscende
medfora betydande konsekvenser for den militira sjdkartliggningen. 1 det
fall det blir nddvindigt att inom marinen bygga upp en sirskild militiir
sjokartefunktion for att sikerstilla framstilllningen av militira sjokort ér
detta naturligtvis en stor merkostnad som maste vigas in i samman-
hanget.

For sjomitningens del anges ocksd t rapporten alternativa Kostnadsnivier
beroende pa bemanningsvolym och lonesiittning. Den framtida volymen och
lonenivan ar. som jag tidigare namnt. en forhandlingsfriga mellan arbets-
marknadens parter. Aven betriiffande sjomitningen kan det dock vara av
intresse att géra en minimiberikning av statens merkostnader vid en
overging till civil bemanning. Av liknande skil, som de jag nvss anfort
betriiffande isbrytningen, anser jag att nuvarande bemanningsstorlek kan
tjina som lamplig utgdngspunkt vid berikning av 1énekostnaderna for civil
bemanning. Rapporten anger i det fallet en [6nemerkostnad om 24 4 28 milj.
kr. 11977 ars prislige. Det kan som jamforelse nimnas att sjokarteverksam-
hetens totala budget f. n. uppgdr till ca 35 milj. kr. Med ett strikt
hiinsynstagande till handelsflottans avtal och utan hinsyn till Gvertidsersitt-
ning. traktamenten m. m. men inklusive 1oneomkostnader och personalre-
serv pa 15-20 % beddémer jag lonemerkostnaden till minst 25 milj. kr. Med
hiinsvn tagen till olika slags tilldgg etc. Okar kostnaden med yrterligare ca 7
milj. kr. Detta blir i sin helhet en 6kad kostnad for sjofartsverket somisin tur
enligt nuvarande principer maste ticka dessa dkade utgifter genom storre
avgifter pa handelssjofarten. Aven i detta fall maste man realistiskt rikna
med storre kostnader dn vad jap nu anfoért mot bakgrund av krav pa
arbetstidsforkortning, ledigheter m. m.

Den samlade merkostnaden vid Gvergang till civil
bemanning av isbrytare och sjomitningsfartyg kan siledes érligen
berdknas uppga till minst 50 milj. kr.. sannolikt mer. | den man inte nigon
reduktion kan goras inom marinens organisation blir den samlade merkost-
naden for staten in storre.

Den bemanningsvolym som jag utgant fran vid mina berikningar av
lonekostnaderna for isbrytningen medger inte. att personalen kan utnvttjas
for bade isbrytning och sjomitning. Ett sddant arrangemang torde i
praktiken av flera skil ej vara genomforbart. Hir ma endast pipekas att for
siOmittningens del efterstridvas en {Orlingd méitningssisong samtidigt som
isbrytningens sisongsmiissiga utbredning dr avhiingig issituationen. En Lingt
driven personalsamordning skulle for sjomiitningens del innebitra svara
plancringsproblem och vtterst resultera t att issituationen skulle bl
avgorande for sjomitningens omfattning. LEtt genercllt problem som foljer
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med en civil bemanning ér svirigheterna att under icke-siisong erbjuda
meningsfull alternativ sysselséttning. Detta giller sjiiviallet siviil isbrytning-
en som sjomiitningsverksamheten. Aven om vissa underhallsarbeten kan
utforas av personalen kritvs i hog grad for underhilll och reparation av
furtvgen specialuthildad personal. Nuvarande bemuanningsform och avlos-
ningssystem medger emellertid att en lampligt avpassad och behovlig
minimistyrka ulltid kan kvarhallas under underhalls- och dversvnsperioder-
ni. Den ordoning som nu giller ger allisi en betvdande flexibilitet med
avseende pa personalinsatser som dr till fordel for savil sjofartsverket,
marinen som sjofartens intressenter.

Till de merkostnader {Or personalen som enlipt ovan minst tillkommer,
kommer ocksil kostnader for ombyggnad av éldre fartvg sicatt de motsvarar
civila krav. [ rapporten anges kostnader for isbrytarna i storieksordningen
100 A 200 milj. kr. {or detta. Vid oférandrad besittningsvolvm och kapacitet
for sjomitningen tillkommer en betvdande kostnad éven for sjométnings-
fartveen. Tdessa belopp ingir ocksa kostnader fér sidan teknisk upprustning
av fartygen som Limpligen bor utforas i samband med moderniseringsarbe-
et

Vid en samlad bedomning finner jag nuvarande system fordelaktigt fran
flera utgangspunkter. Det ger t. ex. mojligheter till ett effektivt samutnytt-
junde av statliga resurser. Personal som inte behovs fér isbryvtning och
sjomiitning under en sdsong kan ges meningstull sysselsdttning inom
marinen. Dirmed loser man bl. «. de problem som annars skulle uppsta for
sjofartsverket med helarsanstilld civil personal inom de berérda verksam-
heterna. Tiinstgdring pd isbrytare och sjomitningsfartyg ger vidare en
viirdefull sjoutbildning och praktik for den militdra personal. som tjanstgor
ombord pa fartvgen. Systemet medger ocksa en nddviindig samordning av
den militira och civila sjokartefunktionen. Det fuktum att savil chefen for
marinen som sjofartsverket — myndigheter som har det direkta ansvaret for
verksamheten - forordar fortsatt militir bemanning anser jag miste viga
tungt i sammanhanget. Det statsfinansiella liget ér slutligen en i samman-
hanget helt avgorande faktor fér mitt stiillningstagande. Det kan enligt min
mening inte vara forsvarbart att belasta statsbudgeten med de kostnader som
en évergang till civil bemanning skutle medféra. Jag forordar dirfor. efter
samrad med chefen for forsvarsdepartementet, en fortsatt militir bemanning
av isbrvtare och sjémiitningsfartvg.

Avslutningsvis anser jag det angeliget att man fran sjofartsverkets sida
provar olika majligheter att utnvttja isbrvtarna édven under sommarsasong
for att dirigenom antingen fi inkomster eller uppnd besparingar i annan
verksumhet, Ett exempel pd siidant alternativutnyttjande édr den redan
férckommande anviindningen av isbrytaren Ale i sjomiitningsverksamheten
och det avtal som nyligen triffats melan chefen for marinen och sjofarts-
verket om uthyrning av isbrvtaren Thule som stabsfartvg i marinen.



Prop. 1979/80:166 Y7

8 Hemstallan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstiller jag att regeringen

dels foreslar riksdagen att

l.

[£9)

10.

11.

dels

12.

antaga inom kommunikationsdepartementet uppriittat forslag
till lag om fortsatt giltighet av lagen (1977:494) om tillstand til}
Overlatelse av fartyg.

godkdnna de riktlinjer for sjofartspolitiken som jag har
forordat,

godkinna de allménna riktlinjer for den fortsatta hamnplaner-
ingen som jag har férordat.,

godkinna vad jag har foérordat betriffande bemanning av
isbrytare och sjomitningsfartyg,

bemyndiga fullmiktige i riksgédldskontoret att under tiden den 1
juli 1980-den 31 december 1983 iklida staten kreditgarantier
till svenska rederier vid varje tillfille intill ett sammanlagt
belopp av 230 000 000 kr.,

bemyndiga fullmiktige i riksgaldskontoret att under tidenden 1
juli 1980-den 31 december 1983 iklida staten virdegarantier
vid nyproduktion av fartyg vid svenska varv till svenska
bestillare,

bemyndiga fullmiktige i riksgédldskontoret att under tiden den 1
juli 1980-den 31 december 1983 iklida staten virdegarantier till
svenska rederier for andra fartyg dn sadana som produceras vid
svenska varv vid varje tillfalle intill ett sammanlagt belopp av
500 000 000 kr.,

med dndring av vad som foreslas i prop. 1979/80:100 bil. 9 till
Lan 1ill den mindre skeppsfarten f6r budgetaret 1980/81 under
sjitte huvudtiteln anvisa ett reservationsanslag av 40 000 000
kr.,

till Bidrag till vissa praktikplatser for sjéfolk for budgetaret
1980/81 under sjatte huvudtiteln, anvisa ett reservationsanslag
av 20 000 000 kr.,

med éndring av vad som foreslas i prop. 1979/80:100 bil. 9 till
Transportforskningsdelegationen for budgetaret 1980/81 under
sjitte huvudtiteln anvisa ett reservationsanslag av 18 230 000
kr.,

med édndring av vad som foreslas i prop. 1979/80:100 bil. 9 till
Sjofartismateriel m. m. fér budgetaret 1980/81 under sjitte
huvudtiteln anvisa ett reservationsanslag av 47 900 000 kr.,

aterkallar forslagsanslaget till Bidrag till vissa resor av sjofolk
for budgetaret 1980/81 under sjitte huvudtiteln som foreslas i
prop. 1979/80:100 bil. 9.

7 Riksdagen 1979/80. I saml. Nr 166
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9 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dverviiganden och bestutar att
genom proposition foresla riksdagen att antaga de forslag som foredragan-
den har lagt fram.
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Biluga 1

SOU 1979:67 Svensk sjofartspolitik, sammanfattning av betinkandet
och av remissyttrandena

1. Sammanfattning av betinkandet

Den djupa och langvariga internationella sjofartskrisen kan édnnu inte
anscs Overvunnen dven om vissa tecken tvder pd att botten passerats.
Relativt betydande statliga insatser har hittills gjorts for att hjilpa de svenska
redericrna genom krisen. Staten har stitlt kreditgarantier pit sammaniagt 500
milj. kr. ull forfogande for att mojliggéra dverlevnad av pi sikt livskraftiga
rederier. I samma syfte har forutsittningar skapats for omfattande amorte-
ringsanstand avseende sdviil av staten via de svenska varven guranterade
nvhyggnadslar som lan frin statliga finansieringsinstitut pd sjofartens
omrade. Vidare har staten gjort betydande dtaganden i samband med det
tidsbegriinsade ekonomiska stod som givits till Brostroms Rederi AB och
Saléninvest AB. [ detta stéd ingdr bl.a. 1an pd 250 resp. 200 milj. kr. med
villkorlig dterbetalningsskyldighet.

Flertalet svenska rederier har, med mer eller mindre utnyttjande av de
statliga stodatgirderna, hittills Gverlevt krisen men ménga ér svart mirkta av
den. Deras eget kapital dr urholkat av krisdrens forluster och motsvarar
endast en mindre del av tillgdngarna, dvs. soliditeten ir mycket ldg. De har
dragit pa sig en stor skuldbdrda som nu maste amorteras och villar svitra
likviditetsproblem. Till detta kommer att svenskflaggade fartyg har drifts-
och kapitalkostnader som dr hoga i jimforelse med framfor allt bekviimlig-
hetslandernas och vissa statshandelslinders fartyg. samt att de betvdande
delar av den svenska handelsflottan som ér sysselsattai tredje-lands-trafik far
okande kinning av de protektionistiska tendenserna inom virldssjofar-
ten.

Decn svenska handelsflottans tonnage har sedan ar 1975 reducerats till
hilften, i forsta hand genom forséljning till utlandet av ett betydande antal
stora moderna masslastfartyg. Det foreligger stor risk for en fortsatt
minskning genom ytterligare forsiljningar. Flera rederier tvekar vidare. pd
grund av sin forsvagade ckonomiska stillning, infér det risktagande som dr
forknippat med cn i och for sig motiverad fornyelse av deras tonnage.

Det dr mot denna bakgrund som sjoéfartspolitiska utredningen ligger fram
sina overviaganden och forslag.

Utredningens allmidnna beddmning av fOrutsittningarna fér svensk
sjofartsniring dr dvervigande positiv, sirskilt pé lingre sikt. Det tekniska
och kommersiclla kunnande som finns samlat inom niiringen i férening med
de hoga kvalifikationerna hos de ombordanstiillda bér pa sikt kunna dterge
niringen dess internationella konkurrenskraft och inom viktigare scktorer
aterstilla ldnsamheten till normal nivd. Det sagda utesluter dock inte att
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tamligen genomgripande forindringar i ett lingre perspektiv kan komma att
intriiffa biade nir det giller foretagsstrukturen inom rederiniringen och
betriffande tonnagets sammansittning. Utredningen tilligger att dess
svasiitt bygger pi den uttryckliga forutsdttningen att statsmakterna ser till att
sjofartsniringen under en 6vergangstid fir det stod och den uppmuntran som
ligger 1 att ett sjofartspolitiskt program antas och forverkligas genom
cffektiva dtgirder i enlighet med utredningens tankegingar.

Utredningen konstaterar att ett land med Sveriges stora utlandsberoende
maste ha mojlighet att for transporterna till och fran landet kunna paverka
fraktsatser och transportstandard i olika avseenden. Detta kan svirligen ske
med erforderlig stabilitet utan tillgdng till svenska fartyg. Som férliangning av
de inrikes transportlederna behévs ctt “stamlinjenit™ ocksi till sjoss., i forsta
hand i form av svensk medverkan i den reguljira nir- och fjarrlinjefarten.
For deltagande i fjiarrlinjckonferenser dr det i vissa fall en forutséttning att
nationella fartvg anviinds. Genom direkttrafik pa svenska hamnar. da frimst
Géteborg. kan man erbjuda fraktsatser och service som inte gar att uppné vid
omlastning i utlindska hamnar. Det agentsystem m.m. som ar forenat med
fjarrlinjefarten ir ocksd ett betydelsefullt stod for den svenska utrikeshan-
dein.

Utredningen konstaterar vidare att sjéfarten ar en av de néringar som
tillfor den svenska ekonomin mest utlindsk valuta. 1 ett relativt kortsiktigt
perspektiv dr det enligt utredningen orealistiskt att tro att nya valutainbring-
ande verksamheter skall kunna viixa upp och trida i sjofartens stélle lika
snabbt som fartygen kan siljas till utlandet. Till detta skall ldggas
bercdskapsaspekter av savil militir som folkforsorjmngskaraktir. Det torde
inte vara mojligt att i ett krigs- eller kristillstdnd pa samma siitt som nu
utnyttja utlindska fartyg f6r en betydande del av vir sjdburna utrikeshandel,
utan denna behover kunna transportcras med svenska fartyg.

Ettstatligt leasingf&retagirett av huvudinslagen i det paket av
forslag till atgidrder som utredningen framligger. Flertalet forslag ér
temporira och avser tva a tre ar. Leasingforctaget ar avsett att bl ett
finansieringsinstitut som skall dga svenskregistrerade fartyg men inte sjilvt
driva dem. Fartygen skall hyras ut pa bare-boat-bas till svenska rederier.
Leasingforetaget skall kunna bestilla fartyg vid varv i Sverige eller utlandet.
Bestillning skall dock kunna ske endast om leasingavtal for fartyget
samtidigt foreligger med svenskt rederi. Leasingforetaget skall vidare kunna
overta fartyg fran svenska rederier, om dessa av ekonomiska skil anser sig
tvingade att siilja fartygen och dessa bedoms ha ett samhillsekonomiskt
virde under svensk flagg. Leasingforetaget skall slutligen dven kunna 6verta
de fartyg i Svenska Varvs flotta, som kan bedémas vara samhiillsekonomiskt
intressanta, och hyra ut dem till svenska redare.

Leasingavtalen avses vara relativt kortfristiga och férenas med kdpoption
for det forhyrande rederiet. Avtalsvillkoren skall kunna anpassas i varje
enskilt fall s& att de blir acceptabla for savil samhillet som det forhyrande
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rederict. Det statliga risktagande som ir forenat med verksamheten skall
enligt forslaget motsvaras av andel i eventuell vinst. Villkoren avses utgé fran
en viss fraktprognos, varvid ett dverskott skall delas mellan rederict och
leasingforetaget.

Genom leasingforetaget forbittras mojligheterna till en fornyelse av
betydelsefulla delar av den svenska handelsflottan. Sysselsattningen kan
bevaras for svenska ombordanstillda. Vara varv far mojlighet att pa
kommersiella villkor inrikta sin produktion pa fartygstvper som ir attraktiva
for svenska redare. Véra exportniringar far den hjilp som foljer av fortsatt
svenskt deltagande i den transoceana linjefarten. Samhalleliga beredskaps-
aspekter beaktas.

Utredningen foreslar iiven ett systemmed villkorliga driftslan.i
forsta hand avsett for den mindre skeppsfarten. Med i princip samma
uppliiggning som leasingavtalen bor staten kunna trifffa driftsavtal med
rederier som dger mindre fartvg av for samhallet som helhet betvdelsefulla
typer. Rederierna skulle dérigenom kunna erhéilla driftslan for dessa fartyg
pa villkor att den vinst som uppstir om frakterna gverstiger en i avtalet
angiven niva delas mellan staten och rederierna.

Utredningen finner det vidare angeliget att det nuvarande systemet med
statliga kreditgarantier byggs ut. De l6sningar som hittills erbju-
dits har varit enbart kortfristiga och stéller rederierna infor svaroverstigliga
problem niir garanterade 1an skall avbetalas och samtidigt savil uppskjutna
som ordinarie amorteringar pd Ovriga l&n skall fullgéras. Det Krivs en
mojlighet till avveckling av garantisystemet t en takt didr riantor och
amorteringar anpassas till rederiernas rorelseresultat. Kreditgaranti-
svstemet foreslas kompletteras med virdegarantier.
Dessa innebdr att staten garanterar ett langsiktigt viarde pa rederiets fartyg,
oberoende av deras aktuella marknadsvirden som kan vara svara att
bestimma e¢ller vara pressade av tonnagedverskott. Dessa garanterade
virden kan anviindas i rederiets balansrikning och medverka till att redcriets
soliditet uppratthélls, varigenom rederiet kan undga likvidationshot.

Statliga rdntcbidrag utgir i flera andra sj6fartslinder och bor
enligt utredningen vara en lamplig stodform aven {or den svenska sjofarten.
Om rintebidrag infors, bér de samordnas med garantier och dvriga
stodformer och avvigas sa att de totalt icke 6verstiger 150 milj. kr.

Sjofartspolitiska utredningen foreslar att dven fortsiittningsvis 18 milj. kr.
anslas forstatsbidrag till sjofolkets fria resor under vardera
budgetaren 1980/81 - 1982/83 och att den maximala bidragsprocenten behills
vid 50 %.

Utredningen foreslar vidare att ett sarskiltstatligt stod skall utgé
for anordnande av praktikplatser pd fartyg. Utredningen
avser harmed en tidsbegrinsad, snabbt verkande och administrativt enkel
stodform. Stodet bor utformas sa att det ger ungdomar som i nuliget saknay
anstallning eller 16per risk att bli arbetslosa efter avslutad skolgang méjlighet
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att i anstiillning pa fartyg. Ett sddant stod skulle samtidigt bidra ¢l att i
nuvarande utsatta ige for sjofarten trygga behovet av befil och kvalificerat
manskap. Bidraget foreslas utgh for nvborjare som anstélls under perioden
1 april 1980 - 30 juni 1981 {or tjinst pa svenskt handelsfartyg. Det foreslis
gillaett for varje rederi bestimt antal nyborjare som ir relaterat till rederiets
fartygsinnchav och dess praktiska mojligheter att anstilla nybérjare utover
minimibemanningen. Kostnaderna for statsverket beriknar utredningen till
ca 30 milj. kr. Utredningen foreslir ocksd fvra ars avbrott i
upptrappningen av ATP-avgiften for ombordanstillda
till den niva som giiller for landanstilida.

Sjofartspolitiska utredningen foresldr ocksd att statens ldnefond
for den mindre skeppsfarten ges 6kade utliningsmoj-
ligheter. Enligt utredningens mening finns skdl att samhillet via
lanefonden i 0kad utstriickning bidrar med riskkapital. Utredningen foreslar
dirfér att den nuvarande sikerhetsgriansen for lan fran fonden, 85 % av
fartygets uppskattade virde. hojs till 90 %. Vidare foreslds att lanendmnden.
ndr sa forvantas ske utan inverkan pa statens trygghet som langivare. i vissa
fall skall kunna acceptera sdkerheter som ligger nigot éver den foreslagna
nva grinsen 90 %. Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per
objckt okat till foljd av att tonnagestorlekarna okat och att fartygen blivit
allitmer komplexa och vilutrustade. Varje nyinvestering medfor darfor hégre
irliga amorteringar med atfoljande aterverkningar pa rederiernas likviditet.
Utredningen foreslir darfor att, vid nybyggnad eller fartvgskop i syfte att fa
en fornyelse av limpligt tonnage, amorteringstiden forlangs fran nuvarande
hégst 12 ar tillhogst 15 ar. Enligt forslaget skall laneti princip vara slutbetalat
nir fartyget uppnér 20 ar oberoende av om fartyget kops nytt eller i andra
hand. Sjofartspolitiska utredningen forordar vidare att det dékade risktagan-
det for statens del bor avspeglas i rintenivan for lan i det tilkommande
hogsta riskldget men att i dvrigt inga dndringar bor ske i de principer for
faststillande av riintenivan. Utredningen foreslar att fonden under de
narmaste tre aren tillfors ett belopp av 25 milj. kr. frligen.

Den sjofartspolitiska utredningen foreslar ocksé vissa dndringar i fraga om
beskattningsvillkoren for partredare.

Utredningen anser det angeliget att rederindringen i den svéra interna-
tionella konkurrens som f.n. rider ges maojligheter att genomfora erforderlig
strukturrationalisering och att bereda vrkesutbildad arbetskraft sysselsitt-
ning. For dessa syften ir det enligt utredningen angeliget bla. att
partrederier kan bildas och ges tillfalle att organisera sin verksamhet effektivt
utan att diirvid behdva beakta lagbestimmelser som utgdr fran en gangen tids
forhallanden. Utredningen foreslar darfor att en regel infors om att
rederirorelsesomdrivsgenom andelipartrederialltid
skall ansessakna fastdriftsstillei kommunalskattela-
gens bemirkelse och féljaktligen skall beskattas i

deligarens hemortskommun. Utredningen menar att de nuva-
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rande reglerna medfor att det skattemiissiga utfallet blir helt olika for i
deligare i samma partrederi endast av den anledningen att de har olika
hemortskommuner. Utredningen foreslarocksa attseglande deligare
i partrederier skall beskattas enligt sjomansskatte-
skaltornafor dendcel av hansrorelseinkomst som avser
ersittning fér arbete ombord i det egna fartyget.

Utredningen foreslar att den stampelavgift som utgidr vid
forvarv av fartyg skall slopas. I sammanhanget betonar utredningen
att kop och forsiljning av fartyg utgdr ctt naturligt led i rederiernas fornyelse
av fartygsflottan. Utredningen pédpekar ocksé att i flertalet sjofartslander
saknas beskattning motsvarande den svenska staimpelavgiften eller dr den
liigre in den svenska. Utredningen uppskattar statsverkets intiktsbortfall till
ca 12 milj. kr. per ar om forslaget genomfors.

Sjofartspolitiska utredningen har framhallit att svensk sjofart sedan linge
legat i framsta rummet nér det géller sjofartsteknisk utveckling. 1 friga om
saviil ekonomisk fartygsdrift, t. ex. automation och lasthantering, som
sakerhet och inre miljé har den svenska handelsflottan varit en foregangare
betriffande tekniskt avancerade 16sningar. Den sjofartstekniska forskningen
har enligt utredningen varit en foérutsdttning fér denna ledande roll.
Utredningen foreslér. attett sarskiltstatligt forskningsbidrag till
sjofartsteknisk forskning skall utgd under budgetiren 1980/81
t.o.m. 1982/83. Bidraget bor enligt utredningens forslag uppga till 6 milj. kr.
per ér. Det ar vidare enligt utredningen angeliget att ett sarskilt forsknings-
program utvecklas for ekonomisk och geografisk sjofarts-
och hamnforskning. Inom Transportforskningsdelegationen (TFD)
har man gjort anstridngningar for att i samarbete med andra berorda organ
inom sjofarts- och hamnniiringen soka astadkomma ett sidant program.
Detta arbete bor fortsiitta. Statliga bidrag bor dérfor kunna utgé till den nu
nimnda forskningen. Utredningen har foreslagit ett sirskilt belopp om
500 000 kr. for vardera budgetiren 1980/81 och 1981/82 samt 800 000 kr. for
1982/83.

Sjofartspolitiska utredningen foreslir ocksd i betdnkandet att 6kade
resurscerstallstill forfogande forutbildningavsjdoper-
sonal. Utredningen forordar bl.a. en snabb och kraftig forstarkning av
utrustning och liromedel, en delvis dndrad inriktning av sjilva innchillet i
utbildningen samt en successiv uppbyggnad av forsknings- och utvecklings-
verksamheten. Vidare finner utredningen att starka skil talar for att den
nautiska utbildningen koncentreras till en ort i landet. Den samverkan som
redan har inletts mellan sjobefilsskolan 1 Goéteborg och Chalmers tekniska
hogskola och erfarenheterna hiirav, talar enligt utredningen fér att det blir
Goéteborg som pa sikt blir centrum for denna utbildning och hirtill knuten
forskning.

Betriffande den internationella sjofartspolitiken anser utredningen att
Sverige bor fortsitia att varna om en sa langt mojligt fri internationell sjofart.



Prop. 1979/80:166 104

Trots protektionistiska tendenser inom linjesjofarten bor det for nirvarande
inte ifrdgakomma att reservera transporter av import- och exportgods till och
fran Sverige for svenska linjerederier. Arbetet med en beredskapslagstift-
ning, som vid behov kan sittas i kraft mot vissa statshandelslinders
sjofartskonkurrens, bor iniedas snarast. Den sjofartspolitiska situationen i
USA inger oro med tanke pa den betydelse den amerikanska handelin har for
varldssjofarten i allminhet och bor dirfor foljas noga.

Utredningen fOreslar slutligen attett branschriad skallinrdttas
for sjofartsniringen.

Denekonomiska innebdrden av utredningens férslag framgar av
bifogad tabell.

Sammanstillning for en trearsperiod av utredningens firslag i ekonomiska termer.
Milj. kr.

Aktiekapi- Garantiecr  Anslag
tal m. m.

7.1  Sclektivt ekonomiskt stod
Statligt leasingforetag 600 500
Viilkorliga driftslan 50 50
Kreditgarantier 700
Virdegaranticr 500

7.2 Generella driftskostnads-
latinader
Fortsatt bidrag till sjo-
folkets fria resor 54
Statligt stod till praktisk
utbildning av ombordan-
stallda 30
Frysning av ATP-avgiften f6r
ombordanstillda 18

7.3 Speciella dtgirder for den
mindre skeppsfarten
Finansieringslittnader 75
7.4 Ovriga stodatgarder
Bidrag av statsmedel till
sjofartsteknisk och sjo-
fartsekonomisk forskning 20
Okade resurser {6r utbild-
ning av sjdpersonal 25
Slopande av stimpelavgiften
vid forvirv av fartyg 36

675 1750 233
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2. Sammanfattning av remissyttrandena

Yttranden dver betdnkandet har avgetts av rikspildskontoret, sjofartsver-
ket, statens linenimnd for den mindre skeppsfarten. riksskatteverket,
kommerskollegium, dverstyrelsen for ekonomiskt forsvar (OEF). statens
skeppsprovningsanstalt. nimnden for fartygskreditgarantier (FKN). va-
lutakommittén, Befraktarradet. Centralorganisationen SACQO/SR (SACO/
SR). Landsorganisationen i Sverige (LQO). Svenska hamnférbundet. Svenska
maskinbefilsforbundet (SMBF). Svenska sjofolksforbundet, Svenska
Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sekundérlanekassa. Svenska
Varv AB, Sveriges fartygshefilsforening. Sveriges redareforening, Sveriges
varvsindustriforening. Tjinsteminnens Centralorganisation (TCO) och
Sjobefilsskolornas Elevorganisation (SELO).

2.1 Allminna synpunkter

Néagra remissinstanser - det giller 1O, Svenska sjéfolksférbundet och
Sveriges fartvgsbefilsférening — stiiller sig utan nairmare kommentarer bakom
utredningens forslag.

Vissa remissinstanser framfor kritik motutredningens arbete och
slutsatser. Sjgfartsverker menar att utredningen inte har utarbetat nigot
langsiktigt program i vidare médn dn att den angett minimistorlcken av en
svensk handelsfiotta som i ett lingre perspektiv ter sig motiverad av
overordnade samhillsskil. T dvrigt har utredningen begriansat sig till att
foresld vissa stodatgirder av dvergingsnatur for att hjilpa rederiniringen
over de aktuella svarigheterna som radande sjofartskonjunktur medfor.
Sjofartsverket delar utredningens uppfattning att de sjofartspolitiska medlen
och dtgirderna bor anpassas till konjunkturliget och foljaktligen bli féremal
for omprdvning pad kort sikt. Enligt verkets mening idr detta dock inte
tillrickliga skal for att inte utarbeta ett langsiktigt sjofartspolitiskt program,
1at vara att ett sadant program sjilvfallct kan behova modifieras fran tid til)
annan, beroende av utvecklingen pd det internationella omridet.

Fullmiktige i riksgdldskontoret anser att utredningen priiglas av viss
osdkerhet i vad avser de beddémningar som bor ligga till grund for et
langsiktigt sjofartspolitiskt program. De konkreta férslag som utredningen
framfor dr inte heller ndrmare relaterade 6l dessa sjdfartspolitiska
malsittningar. Enligt fullmilktiges mening forsvérar dessa brister en bedom-
ning av forslagen.

Svenska hamnférbundet anser, mot bakgrund av utredningens direktiv och
senare lamnade tillidggsdirektiv, att det framlagda betankandet i olika fragor
ir anmirkningsvart torftigt. Det géller bl.a. for de svenska hamnarna
centrala fragor som fjirrlinjefarten och férjetrafiken. Hamnforbundet
papekar ocksi att betinkandet inte alls tar upp frigan om sjofartens roll i den
inrikes trafikpolitiken och dirmed inte heller samspelet mellan inrikes sjofart
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i bred bemiirkelse och den utrikes sjofarten. Svenska hamntorbundet
konstaterar vidare att en sa viktig faktor fér den drdrade rederistrukturen
och sammansitiningen av den pd Sverige baserade handelsflottan som
bestitllarstodet utgdr, knappast alls berérs i betiinkandet.

Det sjofartspolitiska program som skisserats av utredningen
och som tar sikte pd att viirnaomenminimiflot taavskilda fartvgstyper
under svensk flagg har kommenterats av flera remissinstanser.

Sjofartsverker anser sig inte ha underlag for ndgon siikrare bedomning édn
den utredningen har gjort. Verket anser likval att berikningarna sannolikt
ligger i underkant. 1 vart fall vad avser fartvg i ett stamlinjenit. Verket har
undersokt den svenska handelsflottans utveckling efter den tidpunkt,
1978-12-01. som utgjorde underlag {6r utredningens bedémningar rérande
den svenska handelstlottans storlek och sammansittning med hinsyn till
forsorjningsberedskapen. Denna undersékning visar att handelsflottans
utveckling under perioden totalt sett ¢j inneburit néigra stora forindringar
vad giller tillginglig transportkapacitet i en krissituation. Utredningens
underlag i hithérande frigor dger saledes fortsatt giltighet. Totalt har den
tillgdnglipa transportkapaciteten 6kat med endast sex fartvg om 10 000 dwt.
Di okningen endast avser storre tankfartyg och “Ovriga™ torrlastfartyg,
kvarstar det forhallandet att bristen pa i forsta hand mindre tank- och
bulkfartyg dr framtridande medan det finns ctt Overskott pid stora
torrlastfartvg. Nagon motsvarande undersdokning betrdffande utvecklingen
av det svenska tonnage som crfordras for bibehallande av det av utredningen
angivna stamlinjendtet har sjofartsverket inte foretagit. Verket har emeller-
tid det allmiinna intrycket att inte heller pa detta omrade skett négra
visentliga forindringar.

Sammanfattningsvis anser sjofartsverket att en viss komplettering av den
svenska handelsflottan idr nddvindig for att de av utredningen (1ppsliillda
mélen for en minimiflotta skall bli uppfylida. Det ir enligt verkets mening
angeldget att de stddatgirder for rederindringen som kan bli resultatet av
utredningens forslag. utformas si att de kan medverka till att i forsta hand
dessa brister ticks.

Svenska hamnférbunder kan i stort ansluta sig till den grundsyn som ligger
bakom det av utredaren skisserade sjéfartspolitiska programmet. Skil finns
dock att understryka programmets karaktir av minimialternativ. Fréin olika
synpunkter vore det beklagligt om forutsittningar inte fanns for att hilla
handelsflottan pad en hogre nivi. Utan att gl in pit de av utredaren mer eller
mindre vl preciserade stodformerna vill hamnférbundet understryka
betvdelsen av att den svenska rederindringen ges shdana arbetsvillkor att
driftseffektivitet och investeringstormaéga gir att uppritthilla inom niring-
en.

Enligt TCO:s mening har utredningens forslag om stambinjenidt och
beredskapsflotta en roll att spelia i en framtida svensk handelsflotta.
Dessviirre finns det enligt TCO inga direkta styrmedel foreslagna i
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utredningen. med svfte att skapua och behalla denna tlotta.

SMBF anser att det dr absolut nddvindigt att statsmakterna nu fastligger
ett sjofartspolitiskt program och tar stillning till vilken minimitlotta som
Sverige miste ha med hiinsyn till behovet av transocean linjetrafik. kris- och
beredskapsskil m.m. Underliter man nu att vidta statliga stoditgiirder ar
risken uppenbar att dven resten av svenska handelsflottan kommer att
forsvinna inom snar framtid.

SACO/SR delar helt de motiv som utredningen anfor f6r att uppritthalla
en betydande svensk handelsflotta. SACO/SR vill siirskilt betona sjofarts-
nettots betydelse {6r bytesbalansen. SACO/SR delar ocksit utredningens
uppfattning att den neddragning av produktionskapaciteten som éir nddviin-
dig i samband med strukturrationaliseringen sker i en sddan takt au
omstallningssvirigheterna for de anstillda blir sa smi som maojligt.

FKN instimmer i utredningens upplattning att Sverige bor ha en
handelsflotta for att bla. kunna erbjuda sjdtransporttjinster till exportorer
och importérer samt till avlastare av gods i inrikestrafik. Handelsflottans
sammansiittning och storlek bor enligt FKN bestimmas frimst utitrin de
foretagsekonomiska forutsitiningarna for 1onsam drift av fartygen. FKN
konstaterar vidare att ekonomiska utredningar. avseende de kostnader som
skulle belasta staten for att uppritthdlla den av utredningen féreslagna
minimiflottan, inte har utforts.

Befrakiarrader understryker vikten av att {orutsiittningar skapas {or en
framgangsrik svensk handelssjofart eftersom hirigenom skapas avgdrande
forutsittningar for ate {a inflytande pé transportkostnaderna for utrikeshan-
deln. vilka for vart land, bl.a. beroende pa virt geografiska lige. spelar en
storre roll in for de flesta andra linder.

OEFanserdetienkris- eller krigssituation vara visentligt att
vart land har tillgdng till egna fartyg for att bade Kunna féra hem
forsérjningsviktiga importvaror och fora ut attraktiva egna varor med vilka
importen kan betalas. Av sirskild betvdelse ir att Sverige disponerar eget
tanktonnage som dels kan forsérja de inhemska raffinaderierna med riaolja.
dels kan tillféra landet de tillskott till beredskapslagren av oljor och
oljeprodukter som i olika kris- och krigssituationer kommer att vara mycket
angeligna. Beredskapsaspekterna bor dirfor enligt OFEF:s mening viiga
tungt vid de Overviiganden rorande handelstlottans storlek och inriktning
som i dvrigt naturligtvis miste ske med utgingspunkt i de allmiinna villkor
som samhillet och dess framtida utveckling. inklusive foretagsekonomiska
[onsamhetskrav. skapar.

Det av utredningen foreslagna s.k. minimiprogrammet for en svensk
handelsflottas utveckling bedomer OEF i allt vasentligt kunna tillgodose de
beredskuapsmiissiga behoven.

Sveriges varvsindustriforening stiller sig frigande niir det giller ampligt
tonnage for import av angkol. dir utredningen fareslir att dessa fartve bor
vara av storleksklassen upp till ca 60 000 dwt. Foreningen forestiller sig att
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langviiga koltransporter i storre skala bor ske i visentligt storre fartyg én
60 000 ton. Nar det giller den svenska smatankflottan konstaterar forening-
en att denna delvis ar ganska alderstigen och bor fornyas de kommande aren,
och anser att det dr angeldget att en sidan féornyelse majliggors bl.a. genom
finansieringslittnader for den mindre skeppsfarten.

Valutakomminén finner for sin del de av utredningen anfoérda allminna
motiven for att virna om ett svenskflaggat tonnage 6vertygande. Diremot
anser valutakommittén att utredningens diskussion om den svenskflaggade
handelsflottans konkurrensférutsdttningar, liksom om den tinkta minimi-
flottans storlck och sammansittning. priglas av bristande konkretition. Inte
heller framgar hur de av utredningen foreslagna stodatgirderna kan viintas
paverka mojligheterna att uppriitthalla de olika rérelsegrenarna med hinsyn
till dessas skilda konkurrensforutsattningar vad giller kostnadsstruktur,
tekniska krav etc. De foreslagna atgarderna kan vil vara effektiva for att
dverbrygga en krisperiod, men saknar savitt valutakommittén kan bedéma
styrelement om det sjofartspolitiska programmet ocksa skall innefatta en viss
sammansiittning av handelsflottan.

En programmering av minimiflottans storlek och fartygsbestind pa lingre
sikt forutsitter, enligt valutakommittén, langtgadende dtaganden frin stats-
makternas sida. Den skulle innebéra en branschpolitisk mélsdttning av en
ambitionsgrad som hittills dr oprovad i vart land. Varken de av utredningen
foreslagna malen cller medlen for sjofartspolitiken har enligt valutakommit-
téns mening blivit foremal for en uttémmande analys.

Valutakommittén finner ocksé utredningens léonekostnadsdiskus-
sion alltfor allmédnt hallen och summarisk for att medge nagra bestimda
slutsatser om den svenska rederindringens konkurrensforutsiittningar. Det
ar enligt kommittén uppenbart att Idonekostnadernas betydelse for driften av
fartvg av olika storlck och teknisk utvecklingsgrad miste variera. Nigon
analys av de redovisade kostnadsskillnadernas betydelse mot bakgrund av
den svenska handelsflottans fartvgsbestdnd har inte redovisats i betiinkan-
det.

Liknande synpunkter framfors av 7CO som anser det vara en brist att den
enda kinslighetsanalys av en enskild variabel som finns redovisad i
betinkandet behandlar 16nckostnaderna fér de ombordanstillda. Denna
analys behandlar vissa aspekter av frysta lonekostnader for de ombordan-
stdllda fram till och med 1981 jamfort med en 8-procentig arlig 6kning av
bemanningskostnaderna. Dennafokusering vid en enskild variabel tenderar.
enligt TCO, att ge orsakssamband och enskilda kostnaders betydelse
felaktiga proportioner.

Valutakommitién anser att redovisningen av den andra tunga kostnads-
posten, kapitalkostnaderna. foreter liknande brister som I6nekost-
nadsdiskussionen. Kapitalkostnaderna dr foremél for varierande grad av
subventionering i olika sjofartslinder. men betdnkandet innehller ingen
systematisk genomging och dn mindre ndgon utvirdering av detta konkur-
rensmedels betvdelse.
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Allmint vill valutakommittén hitvda. att det knappast kan vara fruktbart
att som utredningen gjort studera de generella skillnaderna mellan olika
Einder vad giller lonckostnader. driftkostnader, kapitalkostnader, statligt
stod m.m. och att dirav dra slutsatser om den svenska rederiniiringens
konkurrensforutsiittningar. Alltfor manga faktorer inverkar pd de olika
rederigrenarnas verksamhetsbetingelser for att framriknade Gvergripande
data skall lata sig oversittas i slutsatser rorande konkurrenskraften. Till
sddana faktorer som méste ingé i bedémningen hor de skilda rorelsegrenar-
nas kommersiella och tekniska kvalifikationer vid en jimforelse med
konkurrenterna pd marknader diir man redan ér etablerad eller kan hoppas
tringa in i framtiden. En sidan branschanknuten bedémning maste ocksa
innefatta ett internationellt perspektiv pa sjofartens och viirldshandelns
tillviixt, protektionistiska tendenser, de nva sjofartsnationernas intriide pa
marknaderna m.m. Utredningen for ocksa en sddan allmén diskussion, men
den maste for att fa tillfredsstillande substans appliceras pa varje enskild
rorelsegren och baseras pd en ingdende kiinnedom om férhédllandena inom
denna. En sidan afternativ metod hade ocksa gett ett bittre utgangskige for
beddmning av den antydda minimiflottans sammansiéttning och de kostnader
som samhiillet kan asamkas for att uppriitthiilla denna.

En vtterligare ansats som kunde ha lett till virdefulla slutsatser rérande
den svenska sjofartspolitikens framtida utformning hade enligt valutakom-
mittén varit att jaimfora verkningarna av sjofartsdepressionen i olika liander
och de stédatgirder som konkurrenterna atnjutit. Valutakommittén har
excmpelvis inhdmtat att den norska flottan av tank- och bulkfartyg reduceras
endast obetydligt under perioden medan den svenska drastiskt reducerades.
En granskning av de faktorer som resulterade i denna skillnad borde ha gett
intressanta lirdomar for svenskt vidkommande. Det innebir inte att
valutakommittén forutsitter att svensk sjofartspolitik skall syfta till att till
varje pris virna om cn flotta av stort tonnage, men vil att man maste skaffa
sig en uppfattning om vilka uppoffringar som omviriden 4r beredd att
underkasta sig for att bibehalla sin rederikapacitet och hur effektiva olika
slags dtgirder kan vintas vara.

Nigra remissinstanser har avlimnat principiella yttranden over sjo-
fartsndringens behov av ekonomiska stoditeirder.

FKN anser att statligt rederistdd kan var motiverat i vissa situationer,
exempelvis i lagkonjunkturer, for att undvika att forsiljningar sker till
underpris av svenskt tonnage av sddan typ och kvalitet som bor behéllas
under svensk flagg och svensk kontroll. Rederier som far stéd maste
beddmas ha mojlighet 6verleva den aktuella krisen och efter stédperiodens
slut ha mdjlighet att verka utan subventioner. Statligt stod bor vara selektivt
och tempordrt och inriktas pa att avhjilpa problem som avser likviditet eller
soliditet hos resp. rederi. Statligt stod bor ha som frimsta malsittning att
hjilpa svensk sjofartsniring att Gverbrvgga svirigheter som bedéms vara av

tillfillig natur. Statliga stodatgiirder far inte fordroja en anpassning av den



Prop. 1979/80:166 110

svenska handelstlottans sammansattning och storlek il de nivaer som
medger [Gnsam drift av fartvgen. Detdr viktigt att statligt stod inte bidrar till
att moderniseringar och rationaliseringar inom rederierna {ordrajs. Stodet
bar dessutom vara sa atformat att det f minsta méjliga utstriickning paverkar
konkurrensforhallandena mellan olika svenska rederier. Vidare bor statligt
stod kombineras med limpliga insatser fran Ovriga kreditgivare samt trin
dgarna till rederiaktebolag resp. partredare.

Sjofartsverker anser betriffunde malsidtiningen for sadana atgiirder. att det
primira syftet bor - sasom utredningen uttrvcker det - vara hjilp till
sjdlvhiilp. Detta bor enligt verkets mening uppfattas sid. at det statdiga
stodet bor inriktas pia att minska de speciella svarigheter néringen nu arbetar
under. utan att diarmed styra utvecklingen inom rederibranschen mot
sirskilda former av sjofart utdéver vad som foljer av dnskemilet att skapa och
bibchilla den minimiflotta utredningen forordat.

Av utredningens redovisning av den svenska sjofartens nuliige och
moijligheter till framtida utveckling framgir. att niringens dominerande
problem idr Kapitalanskaffning till rimliga villkor for sidan kontinuerlig
nyanskaffning av fartvg. som behdvs fér att branschen skall kunna bibehalla
sin Konkurrenskraft, trots I vissa avseenden hdégre driftskostnader dn
konkurserande handelsflottor. De statliga stoditgirder som Kkrivs i nuliget
bor dirfor framst inriktas pd att skapa forutsittningar for crforderlig
anskaffning av modernt konkurrenskraftigt tonnage. Endast genom att
underliitta kontinuerlig snabb anskaffning av dndmalsenliga fartyg torde det
vara mojligt for de svenska rederierna att genom utnvttjande av hégt driven
teknologi och kommersiellt kunnande kompensera de hogre driftskostnader
som dnnu under avsevird tid torde komma att belasta fartvg under svensk
flagg. Attsoka kompensera dessai forhillande till mianga konkurrentliinders
hoga driftskostnader med rena driftbidrag torde knappast vara en allmént
tilldmplig viig. endast i specialfall bor denna stédform tillimpas.

Nedgangen i den svenska handelsflottan forefaller nu att ha dimpats och
en viss. 14t vara svag. uppitgiende trend kan mérkas, atminstone inom vissi
sektorer. Enligt sjofartsverkets mening tyder detta pa att de hoga driftskost-
naderna for svenskflaggade fartvg dtminstone i viss miin kan bemistras om
den svenska sjofartsniringen kan disponera fartve med hog teknologt och
utformade speciellt for den transportverksamhet for vilken de dr avsedda.
Sjofartsverket ser detta som ett argument for uppfatiningen att den mest
angeliigna sjofartspolitiska atgiirden dr att underliitta for de svenska
rederierna att genom kontinuerliga nyanskaffningar kunna halla den svenska
handelsflottan pa hogsta tckniska nivi och dirmed konkurrenskraftig
gentemot handelsflottor med ligre driftskostnader.

Befraktarrider, som dr mer positiv till generella in selektiva stodatgirder.
framhaller att man anser det svonerligen angeliiget att olika former av
selektivt ekonomiskt stod inte utformas pé ett sidant sitt att de vid den

praktiska tillimpningen Kun komma att resultera i en snedvridning av
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konkurrensen mellan rederierna - och inte heller 1 forhallande till andra
transportmedel.

SACOISR anser rent allmiint att den subventionspolitik som forts sedan
ldgkonjunkturen 1977 varit samhiltsekonomiskt motiverad dven om den kan
ha medfdrt att konkurrensen mellan foretag snedvridits. De senaste drens
dkning av subventionerna till industrin édr dock allvarlig satilivida att den har
berdrt framst vissa av vira storsta exportindustrier som hittills har burit upp
en betydande del av 6kningen av vir levnadsstandard.

Att 1 ett lingre perspektiv fortsiitta med en mycket resurskrivande
subventionspolitik som inte ir Konjunkturellt utan strukturellt betingad ir
dock enligt SACO/SR:s mening inte mojligt. De subventioner som gir till
toretag som pa sikt inte dr konkurrenskraftiga bor alltsd avvecklas sh att
resurser inte lises till ekonomiskt ineffektiva verksamheter utan fors over till
omraden diir Sverige kan hiivda sig i den internationella konkurrensen.

SACO/SR delar dirfér utredningens grunduppfattning att statsmakternas
eventuella stdd i syfte att nd en nodvindig fornyelse och omstrukturering
skall vara av ullfitlig natur.

SACO/SR delar ocksa utredningens uppfattning att omstruktureringen
bor leda till att man satsar pd de grenar av sjotarten dir det krivs speciella
kunskaper och specialiserade fartvg.

Pi grund av Sveriges stora budgetunderskott och de 6kade kostnaderna for
oljan r det enligt SACO/SR:s mening inte langre mojligt att satsa belopp i
den omfattning som skett under senare dr i nyet stod tll niringslivet,
Resurserna dr vtterst begrinsade och en noggrann prévning av olika
angeldgna satsningar ar nodvindig. SACO/SR wvill alitsd uttrvcka stor
tveksamhet till om det sjofartspolitiska program som utredningen foreslar i
sin helhet ar mojligt att genomfora av statsfinansiella skil. SACO/SR vill i
sammanhanget ocksd peka pa risken for att vissa atgirdsforslag kan fi
Konkurrenssnedvridande konsekvenscr.

SACO/SR delar utredningens uppfattning vad giller selektiva ach
generella stodatgirder och anser i hkhet med utredningen att stodatgiirder i
samband med en strukturomvandling i férsta hand bor vara av selektiv
natur.

Nagra remissinstanser har behandlat frigan om en samordning
mellansjofarts- ochvarvspolitiken. Enligt FKN:s uppfattning
bor fordelar kunna uppnis genom en biittre samordning mellan sjéfarts- och
varvspolitiken. Det dr av betvdelse for landets varvsindustri att det finns
tekniskt och kommersiellt hogt kvalificerade képare med vilka varven kan
samrada om utformningen av sina produkter och dven om den lingsiktiga
produktutvecklingen. For rederierna ir det viktigt att det finns varvy med
vilka ett lingsiktigt samurbete Kan ctableras framfér allt med tanke pa totala
systemlosningar med bla. specialfartyg. Ett dmsesidigt utvecklande samar-
bete bar kunna bidra till att hoja i forsta hand den tekntska men iiven den

kommersiella nivan hos vary och rederter. Samarbetet underdiittas om det
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sker mellan personer inom samma sprakomrade.

Det storsta problemet for varvsindustrin f.n. ir den internationella
dverkapaciteten. Sveriges mojligheter att piverka en anpassning av viirldens
varvsproduktion till efterfrigan iir mycket begriinsade. De svenska varven
kommer sannolikt att ha éverkapacitet under de niirmaste aren. Samtidigt
foreligger investeringshehov inom vitala delar av svensk sjéfart. En
forbéttrad samordning av varvs- och sjéfartspolitik ter sig da enligt FKN
naturlig, varigenom konkurrenskraften hos siviil varv som rederier kan
forbittras.

SMBF anser det intc mojligt att. sisom utredningen tvcks mena, helt
bortse frian vad som kommer att beslutas betriffande svenska varv, i all
synnerhet som Svenska Varv AB har ett stort fartygsinnehav. Av samhills-
ekonomiska skil maste ocksd principerna for hamn- och transportpolitiken
samt stilpolitiken beaktas vid bedomningar av sjofartsfriigorna.

T'CO finner det djupt otillfredsstillande att utredningen i sina 6verviigan-
den valt att behandla sjofartspolitiken skild frin andra niiringsgrenar. som
transport- och varvsindustrin. Samhillets stoéd till sjofartsniringen maste
dven i framtiden motiveras av samhillsekonomiska och syssclsittningspoli-
tiska bedéomningar i ctt vidare perspektiv. Med denna utgangspunkt borde
utredningen, enligt TCO, mer forutsittningslost ha overviigt sambanden
mellan sjofartsniringen. transportniringen och varvsindustrin. Detta ir sa
mycket mer angeliget som Svenska Varv AB numera har betvdande
dgarengagemang i ett stort antal fartyg.

AvenSACOISR pekar pa att det dr nddvindigt med en fortsatt samordning
av sjdfarts- och varvspolitiken. Det iir helt klart att dven ndr den linga
internationella lagkonjunkturen for varvsindustrin vinder. sd kommer
svensk varvsindustri vad giéller de storre varven i férsta hand inte att vara
hjilpt dirav. utan det ir de nya varvslinderna (Sydkorea, Brasilien, Taiwan)
som kommer att erdvra vixande marknadsandefar vad avser de mer
standardiserade fartygstyperna.

Sveriges varvsindustriforening papekar att de svenska rederiernas andel av
dec svenska varvens orderbocker har 6kat fran ca 25 % 1 borjan av 1974 till
73 % vid utgdngen av 1979 riknat i kompenserat bruttotonnage. En av
orsakerna tll denna forindring ir den Okande protektionismen inom
varvsindustrin internationellt, dir inhemska rederier erbjuds stora subven-
tioner och formanlig finansiering vid bestillning pa varv inom landet.
Exportandelen av fartyg under byggnad vid virldens varv har under samma
period minskat fran 59 % til] 39 %. Mojligheterna for de svenska rederierna
att bestilla fartyg vid svenska varv blir dven de kommande éren av stor
betydelse for svsselsiittningen vid svenska varv. Det dr darfor dven ur varvens
synpunkt viktigt att forutsiittningar skapas for att dven i fortsittningen kunna
driva rederiverksamhet under svensk flagg. Med tanke péd varvs- och
rederisubventioner i omvirlden ir stodtgirder nodvindiga de niirmaste
aren.
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Frian varvsindustrins synpunkt dr det frimst finansieningsmaéjligheterna vid
tramtidu bestillningar som iir av intresse. Varvsstddets framtida utformning
arf.n. under utredning. Utan att féregripa resultatet hirav anser foreningen
att detiir nddviindigt att skapa ett konkurrenskraftigt finansieringssvstem for
svenska rederiers bestillningar vid svenska varv., Systemet skall vara s
utformat att kvediter kan ldmnas till varvet eller rederiet pi samma viltkor
som utlindska varv kan erbjuda svenska rederier, dvs. normalt pa
OECD-villkor. f.n. 20 % kontantinsats. 80 "¢ kredit over 8 172 ar med 8 %
rinta. 1 de fall gvnnsammare kreditvillkor erbjuds utomlands. skall i det
cnskitda fallet sddana villkor kunna erhallas aven i Sverige. Det r viisenthgt
att de villkor som idr forbundna med detta finansieringssvstem klart anges pa
forhand, sa att affirsuppgorelse kan ske utan en tidskrivande provning i
varje enskilt fall. Den maojlighet som enligt forordningen (1978:404)
foreligger att genom Sveriges Investeringsbank Limna krediter med statligt
stod vid svenskt foretags forsiljning inom landet. di utlandskt féretag
erbjuder krediter med statligt stéd. kan inte anses tillfredsstillande. Bl.a.
kritvs att varje sidant drende understills regeringen.

Foreningen foresprakar saledes att en mera generell mojlighet skapas for
att Limna statsstodda krediter vid svenska rederiers bestillningar inom
landet, eftersom s.k. matching alltid kan anses foreligga.

2.2 Statligt leasingforetag

Utredningens forslag om att inrdtta ctt statligt leasingforetag har
kommenterats av flera remissinstanser. Bland de remissinstanser som
forordar att ett statligt leasingbolag skall inriittas kan nimnas sjéfartsverket,
SMBF. Sveriges redurefirening och TCO.

SMBF menar att ett statligt leasingforetag skulle ge rederierna béttre
forutsiittningar for framforhilining och dirmed skapa tryggare f6rhillunden
for de ombordanstéllda. Genom leasingavtal med staten kan rederierna inte
hara “évervintra™ fartygen i en konjunktursvacka utan ocksd fornya
fartvgshestindet med skriiddarsydda fartyg utan pafrestningar pi sohditeten.
Ett leasingsystem blir dessutom ett nédvindigt styrmedel nir det giiller att
trygga en minimiflotta och beredskapsbehovet. Detta forutsiitter emellertid
att leasingsystemet ges en lingsiktig funktion och inte endast blir av
overgangskaraktdr som sjofartspolitiska utredningen féreslar. 7CO pekar pa
att svenskt deltagande i de s.k. linjekonferenserna ar den biis'a garantin {or
attlinjesjofarten dven i framtiden anléper svenska hamnar, med de fordelari
form av firre kostnadskrivande omlastningar fér svensk export och import
som detta innebir och menar att den del av utredningens térslagskatalog som
fraimst dr mojlig att anvinda i detta sammanhang iir det foreslagna
leasingbolaget. Sjéfartsverket, som delar utredningens mening att mojlighe-
terna att langsiktigt tillféra den svenska handelsflottan {or sin uppgift viil
anpassade fartyg bor forbittras, delar dven utredningens asikt att detia i viss

8 Riksdagen 197980, [ saml. Nr 166
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omfattning kan ske genom inriittande av ett statligt leasingforetag, vars
uppgift skall vara att till svenska rederier pi bare-hoat-basis hyvra ut sidana
fartyg som rederierna anscr sig kunna driva ekonomiskt. 1lirigenom skulle
cnligt sjofartsverket berdrda rederier avlastas uppgiften att anskaffa
crforderligt kapital for nyanskaffning av fartyg.

Sveriges redarefirening anser att ett statligt leasingbolag av skisserad tvp
skulle kunna vara fordelaktigt for niiringen som en finansieringsform under
vissa forhdllanden. siirskilt i samband med fornvelse med speciellt kapital-
kriavande fartygsenheter. En verksamhet av detta slag far emellertid under
inga forhallunden dstadkomma konkurrenssnedvridning mellan svenska
rederier. Foreningen anser emellertid att forslaget inte ir helt genomarbetat
och att detaljutformning saknas. Foreningen anser det vara mdjligt att vinna
de férdelar for svensk rederiniiring som utredmingen vill uppna genom
leasingféretagets olika engagemang ocksd pd andra sitt. Foreningen
forutsiitter att olika alternativ till utredningens forslag 1 denna del noga
Overviigs. [ detta sammanhang vill foreningen anvisa ndgra alternativa
16sningar som mycket vil kan anvindas vid sidan av varandra. En méjlighet
som foéreningen pekar pé dr att det triffas avtal mellan vederbérande svenska
varv och svenskt rederi om limpliga finansieringsformer i samband med att
rederiet Gvertar ett fartyg fran varvet. Sadana transaktioner har t.ex. redan
kunnat genomforas i friga om fartvg som visserligen hade byvggts enligt
utlindska bvggnads- och sikerhetsnormer men som inte hade hunnit
levereras frin varvet till nagot utlindskt rederi. Foreningen anser att en
sadan dvergang ocksd kan ske i friga om lampliga fartvg bland de enheter i
Svenska Varv AB:s rederiengagemang som for nidrvarande ir registrerade
utomlands. En unnan méjlighet ir att sjilva dvergingen av dganderiitten till
fartyget gors villkorad av att vissa omstindigheter intréiffar.

Ett annat alternativ skulle vara att mojligheterna till statligt stod till
svenska bestillare av fartyg vid svenskt varv behdlls och byges ut. En
forutsiittning dr i sddant fall att de konkurrenssnedvridande effekter som nu
kan forckomma elimineras. Inom wvissa fartvgssektorer har skett en
nybyganation med utnyttjande av bestillarstdod som dverskrider marknads-
behovet. Skall bestiillarstdd férekomma fortsdttningsvis. miste det dirfor
noggrannt avvigas si att dveretablering undviks.

Nagra andra remissinstanser ar kritiska eller tveksamma till forslaget om
ctt statligt leasingforetag. Det giller riksgdldskontoret, FKN, SACO!SR,
Sveriges varvsindustriférening och Svenska Varv AB.

FKN finner forslaget att inrdtta ctt statligt leasingforetag inte tillriickligt
underbyggt och avstyrker dirfor detta. Enfigt FKN:s uppfattning bor mveket
starka skiil foreligga om ctt nytt finansieringsinstitut skall inriittas. Det miste
tramgi att ett oavvisligt behov av ett sddant institut foreligger och att detta
behov inte kan tiickas av befintliga kreditinstitut och/eller stddtormer. For att
staten skall engagera sig i ett dylikt institut miste synnerliga skiil foreligga.
En vil genomarbetad utredning av kapitalbehovet maste enligt FKN
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foreligga och statens risktagande maste bli foremal {or ingiende analyser.

Enligt FKN:s uppfattning har utredningen inte visat att inrittandet av ctt
lcusinginstitut ar en forutsiittning for att svenska redare skall kunna gora
erforderliga fartygsinvesteringar. Primiirt bor dessa investeringar komma ill
stind utan statligt stod. Skulle statlipt stéd ertfordras for att uppehilla
onskvird investeringsnivd vill niimnden peka pi de mojligheter som
foreligger att utnyttja specietla statliga finansicringsvillkor och kredit- och
virdegarantier.

FKN menar ocksd att det i utredningen inte finns nigon analys av behov av
investeringar inom svensk rederindring, vilka inte kan tillgodoses pad annat
sitt iin genom det foreslagna leasinginstitutet. Det finns ingen redovisning av
hur investeringsvolymen fordelar sig pd antal fartvg. typer av fartvg,
nvbestillningar, kop av begagnat tonnage. FKN pekar ocksa pd att nigon
analys eller kvantifiering av statens risktagande inte har gjorts. Hiirigenom
toreligger ingen mdajlighet att beddéma huruvida statens cisktagande i
samband med leasingforetaget dr acceptabelt eller inte.

Ett problem som utredningen enligt FKN inte berdrt éir konsolideringen
inom de rederiforetag som utnyttjar fartygsleasing. Ett leasat fartyg ger inget
avskrivningsunderlag. For att kunna forvirva det leasade fartyget méste
rederiet samla Overskottsmedel inom bolaget. Alternativen blir da att
utnvttja annat avskrivningsunderlag eller att finansiera fartygstérvirvet med
beskattade medel. Genom att dga sina fartyg har de svenska rederierna
mdojligheter att genom kop resp. forsiljning vid ritt tidpunkt forstirka
rederiernas ckonomi. Dylika affirer ingdr traditionellt som ett led i normal
rederiverksamhet.

FKN vill slutligen péapecka att fartygsleasing erbjuds av internationellt
verksamma institut.

Sveriges varvsindustrifGrening anser inte att leasingféretaget dr ett limpligt
instrument {Or att komma till ritta med finansieringsproblemen. Foreningen
anser att affirsuppgorelser med svenska rederier skulle kompliceras om
vtterligare en part blir inblundad och ser ocksa risker for an ctt leasingféretag
skulle dstadkomma en konkurrenssnedvridning, som skulle kunna skada
redan befintlig svensk sjofart.

Vad giiller det foreslagnaleasingfdrctagets uppgifterstillersig
fullmaktige i riksgdaldskontorer tveksamma till att resurser pa detta sau
tillskapas for nybestallningar av tonnage. Enligt fullmiktiges mening skulle
vid ett genomidrande av forslaget i denna del kunna uppkomma en risk foren
ekonomiskt omotiverad utvidgning av den svenska fartvesflottan vid ett
tillfille niir behovet snarare synes vara att minska omfanget av densamma.
Denna risk synes vara sii myvcket storre som bestiliningar kan initieras utan
att det siirskilda ansvar for seglation och i6nsamhet forcligger som normalt
forknippas med en investerares ansvar.

Aven om den svenska fartygsflottan bedéms bora minska i omfing
foreligger emeliertid enligt fullméktiges mening skiil till att skapa méjligheter
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syftunde Ul att undvika av likviditetskiil framtvingade forséljningar tifl
utlandet och till konjunkturberoende underpriser av {or svensk rederiniiring
viibanpassat tonnage. Resurser for avertagande och bevarande inom landet
av sadant tonnage bar dirfor tinnas. Det kan emellertid diskuteras huruvida
ett nytt stathigt foretag bor skapas tor denna uppgift liksom for uppgiften att
overta delar av Svenska Varv AB fartvgsinnehav cller om dessa uppgifter
kan antortros eller titls vidare kvarligga hos den redan inom Svenska
Varv AB existerande statliga rederigruppen eller pa annat siitt inordnas i den
stathiga stodpolitiken. Fullmiktige har i vart fall inte funnit att utredningen
tillriickligt utrett frigan om skapande av det avsedda leasingfaretaget. Det
presenterade utredningsmaterialet utgor dirfor inte tillriicklig grund for en
slutlig bedomning av behovet av och forutsiittningarna for skapande av ett
sidant {oretag.

SACOISR uttrveker sturk tveksambet till att (6r en begritnsad period
inritta ett statligt leasingforetag med egen administration. Det svnes
SACO/SR vara c¢n onodigt dyrbar och byrdkratisk hjitpform. I valet mellan
olika selektiva ckonomiska stodformer anser SACO/SR att de sektorer som
fran sjofartspolitiska synpunkter bér bibehillas och byggas ut i {orsta hand
bor komma 1 dtnjutande av statliga rintebidrag.

Nirdet giiller utredningens forslag om att leasingforetaget skall underliitta
den av riksdagen onskade avvecklingen av Svenska Varv AB
rederiengageman g framhiller TCO att det finns starka skiil som tajar
emot en snabb avveckling av Svenska Varv AB:s fartygsengagemang. TCO
menar att en mer forutsdttningslos analys borde ha tagit hinsyn till de
samordningsvinster som finns mellan varvs-, rederi- och transportforetag vad
géller marknadsbeddmningar samt forsknings- och utvecklingsverksamhet.
Utredningen borde mot denna bakgrund ha overvigt i vilka former ctt
fordjupat samarbete mellan rederi-, varvs- och transportforetagen pé ling
sikt skall ske.

Sjéfartsverker anser att [orslaget endast har tillimplighet om nagot svenskt
rederi skulle finna det onskvirt att driva sjofart med nagot av dessa fartyg.
Skulle sit inte vara fallet bor detta fartvgsbestand i enlighet med riksdagens
beslut hosten 1978 avvecklas dven om det da far ske pa annat sitt.

Svenska Varr AR finner utredningens forslag i denna del miirkligt mot
bakgrund av att utredningen foreslir att leasingtoretagets fartvgsinnehav
skall bestimmas. forutom av foéretagsekonomiska grunder. av beredskaps-
skil och av angeligenheten att uppriitthalla ctt svenskt stamlinjeniit. Enligt
Svenska Varv AB hade det varit naturligare om otredningen i statlet
foreslagit att leasingforetagets forviry skulle ske pi den dppna internatio-
nella andrahundsmarknaden - oberoende av nuvarande dgarforhallanden -
for att dirmed fa bista mdjliga urval. Mot bakgrund bl.a. av att utredningen
fareslar att dvertagande skall ske till marknadspris, kan inte Svenska Varv
AB se hur utredningens forslag skulle underlitta en avveckling pa

foretagsekonomiska grunder.
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Utredningens uttalande om att sjofarts- och varvspolitiken
bor hallas dtskilda och att leasingforetaget bor dga ritt att Hgea ut
bestiliningar vid utliindska varv, om detta visar sig ckonomiskt fordelaktigt.
farstod av sjofurtsverker som anser att leasingforetaget i farsta hand cj fiar bh
cttinstrument for stod it varvsindustrin, TCO och SM B anser emellertid att
leasingbolagets nybestdllningar av fartyg i {orsta hand skall Liggas vid
svenska vary om dessa har byvggnadskapacitet.

Sjéfurtsverker har som enda remissinstans kommenterat de av utredningen
foreslagnagrunderna forutformning och villkorileasing-
avtalen. Aven om sjotartsverket i allmiinhet kan godta dessa, forefaller
det sjofartsverket naturligt att redericrnas ansvar, om det ckonomiska
utfallet blir simre éin vad som forutsatts vid den prognosticerade fraktinivii
som skall utgéra grund for hyresavgifter. bor kompenseras med nigot storre
vinstandel vid hogre fraktnivi iin vad utredningen forutsatt. 1 vart fall bor
detta gilla om frakinivin skulle bli si hog att leasingforetapet far full
tickning for sina kostnader. Detta skulle innebiira att1 det av utredningen pa
sid. 118 angivna rikneexemplet. leasingféretagets andel av vinsten borde
reduceras till ligre procenttal in 75 % om fraktnivin skulle dverstiga den i
rikneexemplet antagna nivi som skulle ge leasingfGretaget full kostnads-
tiackning. Harfor talar att en sd lig andel av eventuell vinst som 25 ¢ kan vara
for liten for att ett rederi skall vilja ingd avtal som kan innebiira risk {or

avseviirda forluster.

2.3 Villkorligt driftslan

Utredningens forsiag om att for den mindre skeppsfarten statligt stod bor
ges 1 form av villkorliga driftslan som skall Kunna utga niir det si finnes
pikallfat av sjofartspolitiska skiil, har kommenterats av nigra remissinstan-
ser. Sveriges redareférening delar utredningens uppfattning att vtterligare
stod bor ges till rederier med moderna sméafartvg som det med hinsyn till
transportpolitiska och beredskapsmiissiga skil finns anledning att behalla
inom den svenska handelsfiottan. Atskilliga fartyg inom denna sektor dri dag
synnerligen hogt belinade. Konkurrensen med utlindska fartyg ir hard.

Stoddtgiirder behéver siittas in omglende. Driftslan skulle kunna ge effekt
omedelbart. Skulle en annan utviig dn stdd via leasingtoretagets verksamhet
viljas. innebdr det ocksé att villkorliga driftslin inte skulle férckomma. 1 s4
fail maste andra. mycket snabbt verkande stodatgirder viljas. Cut flertal av
redericrna inom denna sektor av ndringen har fér nirvarande ett sidant
ckonomiskt lige att konkurshot foreligger. Foreningen anser det vara
nédvindigt att lampligt organ. t.ex. niimnden for fartvgskreditgarantier eller
Liancfonden for den mindre skeppsfarten, bemyndigas se dver den finansiella
situationen fOr nu berdrda rederier inom den mindre skeppsfartens scktor.
Avsikten skulle vara att genom ett samlat grepp forsoka astadkomma en
lanebild som vederborande rederi och fartyg med hiinsvn till de frakter som
kan beriknas flyta in kan klara av.
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Siéifarisverket anser att de foreslagna driftsliinen kan vara en stimulans for
anskaffande och leasing av fartvg som behovs for att bibehilla en svensk
minimiflotta. Enligt sjofartsverkets mening ir det dock tveksamt om denna
speciella stodform dr limplig, bl.a. dirtér att beviljande av sidana 1an, sasom
utredningen papekat, kan medfora en konkurrenssnedvridning. Sjotartsver-
ket vill dock erinra om att driftslin kan vara en mdjlig stodform vid ett
forverkligande av MIST-utredningens forslag till stod for sirskilt miljésiikra
fartyg och specialfartyg for t.ex. transport av visst farligt avfall.

FRN och ldnendmnden menar att i ett system med villkorliga driftslan
foreligger stor risk for konkurrenssnedvridning och  avstyrker darfor
forslaget. Aven fullméktige i riksgildskontorer betonar risken fér Konkur-
renssnedvridning och forutsiitter att denna sidrskilt beaktas och dverviags vid
provningen av forslaget. Dircst det ur beredskapssynpunkt eller av
sjofartspolitiska skil befinns lampligt bor enligt fanendmndens mening stod
limnas temporirt i form av statliga kreditgarantier beldnade i svensk valuta
och i kombination med rintebidrag enligt utredningens forslag.

FKN anser att de foreslagna lanen skall aterbetalas enligt viss amorte-
ringsplan. Om avskrivning medges bor synnerliga skil hartill féreligga.

2.4 Kredit- och virdegarantier

Sjifartsverket, linenimnden, FKN, Svenska Skeppshypotekskassan och
Skeppsfartens Sekundirlinekassa samt Sveriges redareforening dr samtliga
positiva till forslagen om kredit- och virdegarantier och tillstyrker dessa.
Sveriges varvsindustriférening, som inte niirmare kommenterat forslaget om
kreditgarantier. dr positiv till forsiaget om viirdegarantier och menar att
viirdegaranticrna dessutom torde direkt eller indirckt komma att tjiina som
siikerhet vid upplaning, si att rederiernas amorteringsplaner kan anpassas till
deras betalningsformaga.

Sjifarisverket anser att {6rslagen ir en dndamalsenlig form for Overgangs-
stod at rederier med tillfillig bristande Hkviditet eller soliditet.

Lanendmnden har ingen erinran mot forslagen om kreditgarantier och
virdegarantier men anser att formerna fOr garantiernas anviindning ar oklart
formulerade i utredningstorslaget. FKN anser att med den utformning dessa
garantier foreslas fi uppfvller dessa stodformer de kriterier nimnden anser
betvdelsetulia. Det statliga stodet kan goras selektivt och dess utstriickning i
tiden kan anpassas till bedomt stodbehov hos resp. rederi. Stédet paverkar
inte kostnadsstrukturen inom rederierna och blir dirfor i stor utstrickning
konkurrensncutralt. Statens kostnader for stddet bestiims av de forluster som
kan uppsté vid konkurser eller rekonstruktioner av rederier. Namnden vill
hir peka pa de mojligheter som finns att staten tar over fartyg med
nGdlidunde ¢ild och avvaktar limplig murknadssituation for forsiljning.
Nimnden tillstyrker utredningens férslag rérande kredit- och virdegaranti-
er.
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Enligt FKN dr erfarenheterna av systemet med kreditgarantier dvervii-
gande goda och 1 ett flertal full har likviditetsproblem inom rederier losts med
hjilp av statliga purantier. 1vissa fall har dock rederier inte kunnat £ statligt
likviditetsstod emedan de saknat erforderhga sikerheter. Dessa rederier har
av likviditetsskidl tvingats sdlja fartvg tll laga priser. Med ett annat
sitkerhetskrav hade statligt stod kunnat utgl. Vissa rederier skulle med hjilp
hdarav ha kunnat avvakta en bittre marknad for forsiljning av fartyg,
varigenom deras soliditet och likviditet hade forbittrats. Statens medverkan
for att undvika dylika forsaljningar i framtiden kan mojliggdras genom att
kraven pd siikcrheter minskas. Hirigenom okar givetvis det statliga
risktagandet. Ndmnden foresldr att regeringen provar denna fraga.

Svenska Skeppshvpotckskassan och Skeppsfartens  Sekunddarlinckassa
pekar pa att dels har den Finga sjofartskrisen och de méanga forlustbringande
utforsiljningarna av tonnage medfort att rederiernas likviditet blivit vtterligt
anstriingd, dels kommer de uppskjutna amorteringarna och upptagna
likviditetstanen for vissa sektorer att utgdra cn stor belastning nir dessa
ackumulerade skulder skall borja betalas av. De dtgirder som sdlunda
vidtagits for férhindrande av dnnu storre {6rfustforsiljningar dn som skett
har medfort att aterstaende tonnage manga ginger nu dr mer skuldsatt in
innan krisen satte in och réntebelastningen ar dértill hoégre. Utredningens
forslag om kreditgarantier om 700 milj. kr. med en [6ptid intill tio ar och med
majlighet till amorteringsfrihet under tre r vill kassornas styrelse understry-
ka som mycket angeliget.

Sveriges redareférening anser att de ldsningar som hittills har erbjudits
rederindringen har varit f0r kortfristiga och stillt rederierna infor svirover-
stigliga problem nir garanterade lin skall betalas av och samtidigt siviil
uppskjutna som ordinaric amorteringar pa dvriga lin skall fullgoras. Riintor
och amorteringar blir dirigenom for atskilliga rederier oproportionerligt
hoga. Foreningen tillstyrker utredningens forslag savitt avser rambelopp. tid
for garantin och méjlighet till amorteringsfrihet. Som sikerhet skall limnas
pantbrev i fartyg tillhérande rederi som skall fa kreditgaranti. Garanti skall
liksom hittills kunna medges upp till 90 % av fartvgets langsiktiga viirde. Vid
berikningen av detta skall férutom den {Grvintade marknadsutvecklingen
for andrahandstonnage beaktas det framtida viirdet av fartvget i den trafik
diir det dr eller avses bli insatt. Féreningen hiinvisar i detta sammanhang till
den modell for virdering av linjefartvg som presenteras i foreningens
sektorsstudie av fiédrrlinjesjofart (bilaga § till bétinkandet). Majlighcten till
sirskilda undantag for den mindre skeppstarten maste behdllas.

Savil Svenska Skeppshyvpotekskassan och Skeppsfartens Sekundirldnekas-
sa som Sveriges redareférening berdér grinsdragningen mellan
kredit- och virdegarantier. Sveriges redareférening menar att ctt
enkelt sitt att skilja pa de tvi stodformerna ar att viirdegaranticrna, som i
forsta hand en atgérd for att siikra foretagets balansritkning, betraktas som en

garanti for fartygsflottan som ett Kollektivt begrepp medan kreditgarantier.
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som ir ett stod for finansiering, i hogre grad knyvts till individuella fartvg. Av
denna anledning kan det vara av viirde att betona att viirdegarantin skafl
ticka skillnaden mellan fartygets bokforda virde och det pris fartyget
betingar vid forsiljning. Emellertid vill foreningen kraftigt strvka under
dnskvardheten av att det samlade rambeloppet (700 plus 500 milj. kr.) halls
tillgdngligt {6r rederiniringen. Det foreslas dirfor att, om vérdegarantier
inte utnyttjas eller inte beviljas. rambeloppet. 500 milj. kr.. skall kunna
anviindas for kreditgarantier.

1 nuvarande lige - diir fartyesviirdenu fluktuerar men i stort har varit
stigande under scnaste tid - finner féreningen att kreditgarantierna ar den
mest angeligna stodformen. Det skall dock kraftigt betonas att mycket kan
hiinda under den aktuelia stddperioden varfor vardegarantierna miste finnas
med i stédpaketet.

Enligt Svenska Skeppshyporekskassan och Skeppsfartens Sekundiirline-
kassa bor kreditgarantierna anviindas for att ersiitta kreditgivaren for dennes
fordran och viirdegarantierna vara limpliga for att klara rederiforetagets
soliditet. Rederiet skulle diirigenom vid sjunkande fartygsviirden av kort-
fristig natur kunna fortsitta sin verksamhet utan att vara hotade av
likvidation pa grund av att det egna Kapitalet forbrukats. Vad kassorna
genom ovanstiende menar dr att man bér ha en klar linje mellan vad som
sikrar kreditgivaren resp. vad som skall sikra rederiforetagets fortbe-
stind.

Sveriges redareforening anser att nir det gillerhandlidggningenav
drenden om kreditgarantier till svenska rederiféretag och om ansékningar
rorande statlig vardegaranti 1 fortsittningen. bdr man i regeringskanshet
gemensamt bereda forslagen i sjofartspolitiska utredningen och i det i
september 1979 avlimnade betiinkandet "Handliggning av varvsstod m.m.”™
(Ds T 1979:8).

Fullmdikiige i riksgdldskontorer papekar att de viirdegarantier som hittills
utfirdats har gillt Svenska Varv AB. Viirdegarantier kan hir ses som niira
anknutet till det statliga dgaransvarct for Svenska Varv AB. Fullmitktige dr
pa principiclla grunder betinksamma mot att systemcet utvidgas till att
omfatta dven sddana foretag diir staten inte har dgaransvarct.

Fullmiiktige har dock 1 och fér sig inget att erinra mot den foreslagnu
utokningen av Kreditgarantisystemet om behov dirtill kan visas foreligga.
Fullmiktige menar emellertid att lingivare till rederierna dven fortsittnings-
vis 1 stOrsta mojliga utstrickning bor ta sin del av ansvaret genom att bevilja
amorteringsanstand. En stramare instdlining hirvidlag frin lingivare vill
darfor fullmiktige inte se som ett skél till den foreslagna utvidgningen.

2.5 Riintebidrag

Sveriges redareforening samt Svenska Skeppshypotekskassan och Skepps-
fartens Sekundirlinekassa stdder utredningens torslag om inférande av
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statligt riintebidrag. De bada renissinstanserna pekar pa att redernistdd i form
avrintebidrag [Grekommer sedan flera ar v atskiliga sjofartslinder. Svenska
redare har i atskilliga fall att konkurrera med dessa redare om frakter. De
senare arens daliga fraktmarknad har bla. bidragit 6l att investeringar i
hogre grad {n tidigare har mast lanefinansieras. Rintebetalningar har blivit
en avsevird post och den konkurrenssnedvridande ceffekten av rintebidrag
som rederistad 1 utlandet har blivit betvdande. Kassornas styrelse finner det
cmellertid svart att av utredningstexten utrona hur bidragen ur praktisk
synpunkt ritevist skall kunna bli férdelade enligt den (oreslagna ordning-
en.

SACOISR anser att de sektorer som trin sjofartspolitiska svnpunkter bor
bibehallas och byggas ut, i valet mellan olika sclektiva ckonomiska
stodformer. i forsta hund bor komma i dtnjutande av statliga rintebidrag.

TCO ser rantebidragen som ett viisentligt torslag {6r att stadju sjéfarten.
TCO forutsiitter emellertid att rintebidrag enbart kan komma i friga for
rintekostnaderna avseende fartye byvggda vid svenska varv.

Léanendmnden har ingen crinran mot forslaget om rintebidrag under
forutsiittning att sadant rederistéd kan utgd utan att konkurrensstorande
faktorer uppstir.

Sveriges varvsindustriférening pipekar att flera viktiga sjofartslinder
limnar rantebidrag pd de lan som rederierna tar upp i sumband med
nyinvestering. I vissa tall iir dessa subventioner av betydande storlek. t.ex. i
Japan. De svenska varven saknar i dag mojligheter att Limna svenska
redernier krediter med subventionerad riinta. och detta upplevs som en
allvarlig begriinsning t konkurrensen med de subventionerade krediterna vid
utlindska varv.

Aven om statliga riintebidrag till rederiniiringen kan vara motiverade och
en cffektiv generell stodform. ifragasitter sjéfarisverker om i det statsfinan-
siella liget detér forsvarbart med en st hog belastning av statsbudgeten som
bidragen skulle innebéra. Verket vili dirfor ifragasitta om inte for dnskvirt
stdd dt rederindringen hellre bor sokas andra viigar, dd friimst genom kredit-
och viirdegaranticr. sirsKilt stod dt den ur beredskupssynpunkt viisentliga
mindre sjéfarten samt i viss omfattning leasingltorfarandet. som da vilket
antytts ovan skulle kunna utformas sa att redaren far tillgodogdra sig ndgot
storre andel av eventuell vinst dn vad utredningen foreslagit. Fulbmdkiige i
riksgéldskontoret finner ett inférande av generella riintesubventioner for en
sdrskild del av svensk niringsverksamhet principicllt betiankligt. Fullmiiktige
kan dirfor inte dela utredningsmannens uppfattning att generella rintesub-
ventioner for rederindringen bor inforas. Risken [0r en Kingsiktig anpassning
till de diirigenom uppkommande ligre finansieringskostnaderna synes full-
miiktige uppenbar och dirmed ocksa svarigheterna i att ge ett sadant stod
temporir karaktir. Aven FAN ir kritisk. och avstyrker forslaget om
generella rintebidrag. FKN pekar i stillet pa de méjligheter som finns niir
det giiller att bvgga ut det statliga likviditetsstadet,
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2.6 Finansieringslattnader fér den mindre skeppsfarten

Jtredningen féreslar vissa dndringar i kungérelsen for tinefonden
for den mindre skeppsfarteninnebiirande finansieringslittnader
for de mindre rederierna. Utredningen foresldr att den nuvarande séiker-
hetsgriinsen for lin {rin fonden. 85 % av fartygets uppskattade virde. hojs
till 90 ¢ av virdet. Dirtill bor linendmnden. da sa finnes kunna ske utan
menlig inverkan pd statens trygghet som langivare. i enstaka fall Kunna
acceptera sakerheter som ligger ndgot over den foreslagna nva grinsen
90 .

Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per objekt 6kar till foljd
av att tonnagestorlekarna 6kar och att fartygen blir alltmer komplexa och
villutrustade. Varjc investering medfor darfér hdga arliga amorteringar med
aterverkningar pa rederiernas likviditet. Utredningen foreslar dirfor att, vid
nybyggnad cller fartygskop i syfte att fi en fornyelse av lampligt tonnage,
amorteringstiden forlings fran nuvarande hdgst 12 ar till hogst 15 ar. Lanct
skall i princip vara slutbetalat nar fartvget uppnar 20 dr oberoende av om
fartyget kdps nytt eller i andra hand. Utredningen foreslar vidare en sankning
av lanefondens rinta ned till sekundirlanekassans riintenivi, dvs. med
0.25 %. Utredningen anser slutligen att de foreslagna Okade dtagandena
jimte okade finansieringsbehov i évrigt medfoér att fonden under de
nirmaste tre dren bor tillforas ett belopp av 25 milj. kr. arligen.

De remissinstanser som sarskitt behandlat utredningens forslag i denna del
ar genomgaende positiva till att de genomfors. Det giller sjdfartsverker,
FKN, lanendmnden, Sveriges redarcfirening och Sveriges varvsindustrifére-
ning.

Ldnendmnden konstaterar att den foreslagna siinkningen medfor att
lanefondens rinta for 1an i nimnda riskliigen skulte i dagsliget uppga till
12,25 % . Léinendmnden skulle vilja foresld att vid Wn trén lanefonden
rantevillkoren ytterligare férbittrades under de nimnda budgetaren och vill
darfor framfora foljande forslag.

En viss form av statliga rintebidrag regleras i kungdrelsen (1943:936)
angaende rinta 4 [n fran statens utldningsfonder. Den enligt sagda
kungorelse utgiende s.k. normalrintan har fér budgetdret 1979780 faststéllts
til} 9.25 . Fram i}l 1971 utgick riintan for lin beviljade ur statens linefond
for den mindre skeppsfarten enligt "normalriantan™ oavsett risklige. Efter
1965 ars smaskeppsfartsutrednings intentioner dndrades emellertid denna
bestdmmelsc och rintan skulle i stillet utgéras av en rdnta som med 0.25
procentenheter Oversteg Skeppsfartens Sckundiirlanekassas riinta vid utla-
ning i de hogre risklagena. Rintevillkoren avseende lan frin lanefonden har
alltsa forsimrats sedan 1971 samtidigt som kustsjofarten genomgitt den
svaraste krisen sedan trettiotalet. I stillet for att forbittra finansieringsvill-
koren for den mindre skeppsfarten gjorde denna éndring av lanefondens

rintevitlkor att situationen ytterligare forvirrades.



Prop. 1979/80:166 o 123

I sina anslagsframstillningar har lanenimnden under senare ar framhillit
att smaskeppsfarten dr i stark expansion. Denna sjofartssektor borde ges
forutsittningar att vaxa dels ditrfor att det dr betvdelsefullt for rederindring-
en i stort, dels dirfor att det dr viktigt ur beredskapssynpunkt.

En temporir dterging till de riintevillkor tor linefonden som gillde fore ar
1971, dvs. rdnta enligt den s.k. normalrintan. vilket i dag innebir 9.25 %o,
borde dirfér. enligt lineniimnden, under de ndrmaste tre budgetaren varaen
smidig stodform dels for att kompensera den relativt hoga besittningskost-
naden som spelar en mycket stor roll  de mindre rederiernas totalekonomi,
dels for att stimulera Gl nyinvestering i marknadsmitssigt limpligt modernt
tonnage inom den mindre skeppsfarten. Sjdfartsverket och Sveriges redare-
forening anfér liknande synpunkter.

Lanendmnden och Sveriges redareforening bitrider forslaget om  att
lanefonden tilltdrs 25 milj. kr. drligen under tre ar under forutsiittning att
hypotekskassorna ges de mojligheter till utdkade emissioner som utredning-
en foreslar. I annat fall ir den foreslagna okningen for liten enligt dessu
remissinstanser. | sammanhunget erinrar ldnendmnden om att de tankar som
lag bakom omlaggningen av lincfondens ldngivning frin 1 juli 1971
(kungorelse 1971:324) grundade sig pé en [rutsatt samverkan mellan de
bada kassorna och lanefonden i stort sett dverensstimmande med utredning-
ens nu framlagda forslag. Denna samverkan har inte gitt att genomféra till
foljd av kassornas bristande utliningskapacitet. Till detta kommer att de
fartvgsstorlckar som blivit aktuella hos lanefonden blivit visentligt stérre och
kostbarare dn vad som fOrutsattes i borjan av 1970-talet. Den allminna
knappheten pa krediter har samtidigt medfort att [ingivning fran lanefonden
blivit in mer angeligen fOr de mindre rederierna.

Sveriges redareférening foreslar att Janenimnden ges ytterligare mojlighet
att bevilja de mindre rederierna forlingt anstaind med amorteringar.
Anstanden bor konstrueras si att den dterstaende betainingsperioden blir
lika lang som var avsett ndr lnet gavs, dvs. laneaterbetalningen skjuts framat
lika lang tid som anstand har beviljats. Med nuvarande system har redaren att
- sedan anstand beviljats med t.ex. tva ar - betala hela den ursprungliga
skulden under den fran borjan bestimda tiden. Vidare bor hogre riinta inte
utpd pa det belopp for vitket amorteringsanstind har beviljats i annan man én
vad som foreskrivs i lanereversen.

Foreningen vill ockséa erinra om att Liget for atskilliga mindre fartyg ar
sdrskilt besvirligt med hinsyn til] de likviditetslin som har utgétt till dessa
fartyg. Dessa lan ir tidsbestiimda titl fem ar. varefter aterbetalning skall ske.
Redarna har i dessa fall vtterst sviirt att - utdver sedvanliga amorterings- och
rintebetalningar - aterbetala dessa 1an som nu férfaller till betalning. De
redare som besviiras av dessa betalningssvarigheter maste acceptera frakteri
konkurrens med redare for fartvg som har en betvdligt battre {ancbild. 1
dessa fall syvnes det féreningen nodviindigt att redarna fir del av de
kreditgarantier som utredningen foreskir.
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Riksgdldskontorer, sjifarisverker, lonendmnden, Svenska Skeppshypoteks-
kassan och Skeppsfariens Sckundérlinekassa, Sveriges redareférening och
Sveriges varvsindusiriférening bitrider ocksi utredningens forslug om att
Svenska Skeppshyvpotekskassan och Skeppsfartens Se-
kundirldnekassa ges okade mdjligheter att ta upp
obligationslan.

Fullmdkiige 1 riksgdaldskontorer vill sirskilt understryka vikten av att
utdkade utliningsresurser stalls till skeppshvpoteksinstitutionernas forfo-
gande for att hirigenom bereda rederiniringen dkade majligheter tifl att ta
upp kin pa den svenska marknaden. Om én detta synes vara sirskilt angeldget
for den mindre skeppsfarten vill fullmiiktige framhalla att dven stérre
rederier torde ha behov av utdkade mojligheter till upplining inom landet
och i svensk valuta.

Styrelsen { Skeppshvpotekskassorna framhiller att det dr angeliiget att
belaning av kreditgarantierna i storsta mdjliga utstrickning far ske med
svensk valuta dir det ur foOretagsekonomisk synpunkt ir limpligt. Om
belining sker med utlindsk valuta ioper rederierna risk inte endast att
vidkinnas hogre rintekostnader utan dven okade kapitalskulder genom
kursfluktuation. [ de fall rederiernas intikter till storre delen utgors av
svenska kronor (exempelvis farjetrafiken) ér risken sjilvfallet stor {or att
obalanser kan uppsta vid utlandsupplaning. Sveriges redarefirening erinrar
om att den mindre skeppsfarten maste anvinda sig av den svenska
linemarknaden till 6verviigande del. Dess fraktintikter drisvensk valuta och
den kan dirfor inte utséitta sig for de risker som kan uppsté genom att ta upp
lan 1 utlindsk valuta,

Styrelsen i Skeppshypotekskassorna och Sveriges redareférening konstate-
riar ocksd att kassorna enligt sina statuter har mojlighet att bevilja [in for
inkop av second-hand-fartvg., men att sidana lan inte kunnat stillas ull
forfogande beroende av att riksbanken inte ansett sig kunna limna kassorna
tillstand till obligationsemissioner som motsvarar rederiernas krav pd
finansieringshjilp. Stvrelsen i Skeppshypotekskassorna pekar pé att en trend
som nu borjar skonjas dr forsiljningen av tonnage fran de storre svenska
rederierna till den mindre skeppsfartens kiientel. Dirtill kommer att inte
bara de mindre rederierna utan dven de stérre rederikoncernerna synes vuri
intresserade  att fran utlandet inképa andra-hands-tonnage. Lan [ran
kassorna for dessa dndamdl skulle givetvis innebiira ett viktigt stod for
rederiniiringen da villkoren for kassornas lin bor kunna stélla sig féormanli-
garc dn andra finansicringskillors.

Om okade mojligheter till obligationsemissioner ges utgdr Sveriges
varvsindustriférening frin att éiven andra fartyg in sadana som av Svenska
Skeppshyvpotekskassan rubriceras som lastbirande . exempelvis bogserbatar,
skall komma i atnjutande av Lin.

Sveriges redarforening vill i sammanhanget fororda att regeringen ligger

fram forslag om réitt for rederier att gora avsittningar till
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eninvesteringsfond forreparationoch tartygsanskaff-
ning. Fareningen vill har hiinvisa till de nvligen inforda reglerna om allmin
investeringsresery som innchaller séirskilda regler for yvrkesfiskare (se prop.
1978/79:210). Dessa regler bor enligt foreningen Kunna vara tilliimpliga
ocksa for sjofurtsniringen.

2.7 Andrade heskattningsvillkor for partredare

Utredningen foreslar dfindringar i beskattningsvillkoren for partredare
innebiirande dels utt rederirrdorelse som drivs genom andel i
partrederi alltid skall beskattasideligarens hemorts-
kommun. dels att segtande deliigare skall beskattas
enligt sjomansskatteskalorna for den del av hans rorelseink-
omst som avser ensiittning for arbete ombord 1 det cgna fartyvget.

Svenska Skeppshvpotekskassun och Skeppsfartens Sekundirldnekassa,
linefonden samt Sveriges varvsindustrifdrening har ingen erinran mot
utredningens forslag och menar att en édindring enligt férslaget torde innebiira
ctt underlittande av kapitalanskaffningen vid investering 1 nya fartve.

Sveriges redareforening och sjofarisverker tillstvrker torslaget om
beskattningsort. Sjofartsverker p:‘rlpcku'r att partrederier under senare
ar fatt alltmer Okad betvdelse vid kapitalanskaffning fér nva, moderna
kapitalkritvande fartvg och att det forhdllandet att partrederiformen i ett
fital fall missbrukats inte dr titlricklig grund for att {6rsvira denna form av
rederiverksamhet. Skal kan emellertid enligt sjéfartsverket anforas for att
utreda hur partrederiverksamhet. i sunda former. vtterligare kan stimuleras
som ett led i strdvandena att [0sa rederiniringens svarigheter att skafta
riskvilligt kapital.

Sveriges redaref6rening anser att ett partredert som regel stiller smé krav
pd kommunal service frin sin hemortskommun. Detiiri stillet de kommuner
diir de anstiilida och partredarna éir bosatta som far svara {6r huvuddelen av
den kommunala servicen. En dndring i enlighet med utredningens forslag
kan darfor inte ses som en oritrvisa frin kommunal synpunkt.

Skattesystemets nuvarande utformning gdr att man i forsta hand r
begrinsad ull att s6ka partdeligare i hemortskommunen. Detta forsvarar
allvarligt kapitalanskaftningen och man far kanske inte de personer som
deliigare som skulle vara bist limpade for uppgtften. Problemen kan delvis
ldsas genom att partrederier med hemort | mindre kommuner flvttar sitt
kontor till Stockholm eller Géteborg. Foreningen menar darfor att det fran
sambiillets synpunkt dr att {aredra att skattereglerna dndras enligt utred-
ningens forslag.

RSV, som inskriinker sitt uttalande till forslagets skattemassiga innebord.
vill framhatla att man fringir de grundprinciper som uppstiillts 1 KL f6r att
bestimma begreppet beskattningsort om de féreslagna reglerna skulle
genomidras. RSV har sviirt att inse att den foreslagna indringen skutle leda
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till en pataglig hjilp for sidana partrederier som har problem i dagens
Konjunkturlige. Ditremot hur RSV klart for sig att imdringc'n kan ha vissa
skattckonsekvenser for partredare personligen. tex. for att utnvttja
underskottsavdrag.

RSV kan inte pd toreliggande utredning dverbiicka konsckvenserna av att
indra begreppet beskattningsort enligt forslaget men dr inte frimmande for
atten sddan dndring kan ha inte énskviirda smittoeffekter. RSV kan bekriifta
att skatteprocesser betriiffande frigan om partrederi har fast driftstille eller
inte forekommer relativt ofta.

RSV avstyrker utredningens forslag nir det giller beskatiningsort.

Vad giller inkomstbeskattning av seglande delagare i
partrederihursidfartsverket intet att erinra mot utredningens forslag att
den del av sddan deliigares rérelseinkomst som avser arbete ombord i det
egna fartyget skall beskattas enligt sjomansskattereglerna. Sveriges redare-
forening bitrider forslaget med hiinvisning till att de seglande partredarna
givetvis bor komma i Atnjutande av samma skatteregler som dvriga
ombordanstillda har. Den inkomst de har for arbete ombord bor dirfor
beskattas enligt sjomansskattelagens regler medan eventuell rérelseinkomst
beskattas enligt de regler som giiller for rorelse. Nagra skattetekniska
svarighcter kan enligt foreningens uppfattning inte uppstd annat in
mojligtvisi ett initialskede. Rederinitringen ér emellertid beredd att i samrad
med riksskatteverkets sjomansskattekontor dra upp riktlinjer for en
sjomansskatteliggning sa att kontrollbesvir inte behéver uppsti.

Foreningen vill ocksd erinra om att den av de seglande partredarna
onskade 16sningen kan nis redan nu. Den seglande partredaren kan t.ex.
genom ett av honom for dndumalet bildat aktiebolag dga sin andel. Fran
sjomansskattesynpunkt betraktas han direfter som anstilld. Det ir angeli-
get att man kan né asyftad verkan utan speciella bolagskonstruktioner och
liknande.

RSV far for sin del framhélla att om utredningens forslag till uppdelning av
inkomsten for seglande delidgare i partrederni genomférs, vissa administrativa
problem i {riga om skattckontrolien uppkommer. Aven om dessa minskas
med hinsyn tll att partredare omfattas av monstringsskyldighet och att deras
1on dr reglerad 1 kollektivavtal kan inte bortses frin majligheten for
Tanstilld” partredare att tiex. avstd fran 16n for att paverka “foretagarin-
komstens™ storlek. Aven andra liknande dispositioner kan tinkas.

Med hiinsyn till att frigan om att dela upp foretagens inkomst i en lénedel
och en rorelsedel kan dverviigas dven for andra branscher och frigan allisa
fordrar en mera inghende utredning for ett definitivt stillningstagade anser
sig RSV inte kunna tillstyrka forslaget.
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2.8 Frysning av ATP-avgiften for ombordanstallda

Utredningen foreslar att man striicker ut upptrappningen av redares
ATP-avgifter over ¢n nagot Lingre tidsperiod {in den som giller enligt
dvergingshestammelserna till lagen (1973:481) om éndring i lagen (1962:381)
om allman forsikning. Den av utredningen valda metoden innebiir. att
procentsatsen for avgiften fixeras pid 1979 ars niva i relation till motsvarande
avgitt tor landanstiillda. Detta skulle ske under forslagsvis en fvraarsperiod.
Ar 1984 skulle diirefter avgiften trappas upp pi nvtt si att rederierna fr.o.m.
dr 1985 hade att betala avgift enligt for landarbetsgivare gillande regler.

Sjafartsverket finner de skdl utredningen anfort for reducering av
ATP-avgiften for ombordanstillda birande. Som ett vttertigare skl for
reduceringen och for en {in storre reducering dn vad utredningen foreslagit
kan anforas att detta skulle innebira nigon begrinsning av den svenska
sjofartens f.n. konkurrenshimmande lonckostnader. Detta giiller sirskilt
den mindre skeppsfarten med dess i forhallande till de stérere fartvgen relativt
hogre bemanningskostnader.

Sveriges redarefdrening instimmer i utredningens uppfatining att ctt
procentuclit stérre antal av de utlindska medborgarna i handelsflottan
numera tjinstgor inom tirjescktorn én tidigare. Dessa anstiliningar dr ofta
av kortvarig karaktir. Flertalet av dessa arbetstagare kvalificerar sig inte for
svensk ATP. Fiirjerederierna betalar emellertid ATP-aveift for dem.

Antalet utlindska medborgare i den svenska handelsflottan. vilka har en
tamligen fast anknytning till flottan och det dvriga svenska samhiillet. har
diirfor minskat under senare ar. T stillet utgdrs en storre andel av de
utlindska medborgarna av arbetstagare med si kortvariga anstillningar i
firjerederier att de inte kvalificerar for svensk ATP.

Av det anforda framgar att de sirskilda forhaltanden som gillde niir de
speciella berikningsbestimmelserna for ATP-avgift {or redare infordes
alltjaimt bestir och med all sannolikhet kommer att vara kvar diven
framgent.

Den av utredningen féreslagna utstriickta upptrappningstiden av ATP-
avgift for redare under en fyradrsperiod bor enligt féreningen i forsta hand
genomfdras. Under ar 1983 bor andelen utlindska sjoman undersékas for att
avgdra om en fortsatt reduktion dr motiverad, Det synes impligt att
bestimma procentsatsen for avpitten till den som giillde under ar 1979 {
relation till motsvarande avgift for lundanstillda. Den slutliga avgitten skulle
dérfor bestimmas till

— for ar 1980 en halv procentenhet.

— for ar 1981/83 en procentenhet. och

— for ér 1984 en halv procentenhet

lagre dn enligt nu gillande dvergangsbestimmelser till lagen (1973:481) om

andring i lagen (1962:381) om allmiin forsiikring. Med hiinsyn till att rikning
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pit preliminar avgift skatl oversiindas till arbetsgiviren senast den 24 januari
under utgiftsiret kan riksforsikringsverket komma att debitera enligt
nuvarande bestimmelser. Genom att riksdagens beslut i frigan kan foreligga
under senare delen av viren 1980 kan en sinkning av avgiftsuttaget enligt det
forordade forslaget regleras av verket néir rikningen pa slutlig avgift tllstills
arbetsgivaren,

2.9 Slopande av stimpelavgiften vid forvary av fartyg

Endast tre remissinstanser har kommenterat utredningens forslag om att
slopa stimpelaveiften vid forviry av fartyg. Sveriges redarefdrening tillstyr-
ker forslaget och menar att {or att atgiirden skall effektivt bidra till
forbittring av sjofartsniiringens situation bér det underskott som pa detta
sitt uppstar for sjofartsverkets fartvesverksamhet tickas genom skatteme-
del. Aven Sveriges varvsindustriforening tillstyrker (Grslaget.

Sjofartsverket kan godtaga utredningens forstag. Verket paminner om att
denna avgift ursprungligen hade sin principiella grund i att vara en form av
beskattning av de vinster dgare av fartvg pjorde eller kunde forviintas gora
vid forsilljning resp. forviirv av fartvg. I det nu sedan nagra ar och sannolikt
under viterligare ndgra ar radande konjukturliiget, ter sig denna motivering
foga realistisk. Ett slopande av stimpelavgiften forutsiitter emellertid enligt
sjofartsverket en omprovning av kostnadsansvaret for sjofartsverkets
fartygsverksamhet. Stimpelskattemedlen ir den stora intiiktsposten som
avriiknas mot kostnaderna tér fartvgsverksamheten. De uppgick {978/79 tifl
inte mindre i4n 22 4 milj. kr.. vilket sammanhiinger med den stora avtappning
av handelsflottan som skedde under detta budgetir. Mot utredningens
forslag att bortfallet av stimpelavgiften skall tickas genom allminna
skattemedel har sjéfartsverket i och for sig intet att erinra. T nuvarande lige
svnes detta enda sittet att finansiera den del av fartvgsverksamhetens
kostnader som ej tiicks av avgifisintikter. Verket vill emellertid samtidigt
framhalla att hela fragan om sjofartsverkets kostnadsansvar ir i behov av en
6versyn mot bakgrund dels av de beslut som fattats om anviindningen av
sjofartsaveifternam.m._ dels av statsmakternas stillningstaganden t fraga om
Kostnadsansvaret for ovriga trafikgrenar.

2.10 Statsbidrag till sjofolkets fria resor

Utredningen konstaterar att de skiil som tidigare anforts {or statligt stod till
sjofolkets friu resor fortfarande dr giltiga och att oforiindrat anslag, 18 milj.
Kr.. bor utgd for vardera av budgetiaren [1980/81-1982/83. Endast tvii
remissinstanser - sféfarisverker och Sveriges redarcforening - har nirmare
kommenterat utredningen i denna del. De bada remissinstanserna tillstyrker
tirslaget.

Sveriges redarcforening foresltar emeliertid ett smirre tlliigg till nuvarande
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bestimmelser. Andringen skulle innebiira att bidrag till sjofolks fria resor
fortsittningsvis ocksa skall utga vid yanstgoring pa utlandskt fartvg som
svensk redare har farhyrt pi bare-boat-villkor. Siidan férhyrning forekom-
mer f.n. i liten utstriickning. Personalen ombord dr till helt Gverviigande del
anstilld hos den svenske forhyraren och anstallningsforhatlanden. rescefrek-
vens m.m. ér helt likartade med dem som rider pa motsvarande svenska
fartyg. Statsbidrag skall enligt forslaget endast utgh tor resor toretagna av
personal anstilld av den svenska forhyraren. Som motiv till dessa forhyr-
ningar giilller som regel att det i vissa liigen dr brist pa limpligt svenskt
tonnage. Det dr di - sdrskilt 1 ett kortere tidsperspektiv — ckonomiskt
fordetaktigare for att overhuvud taget £ tllgang till fartve att hvra deti stéllet
for att kopa det.

Sjofartsverker Viimnar f6ljande redovisning vad giller bidrag for 1978 ars
hemresor.

Ansokningar har inkommit fran 126 rederier eller partrederier och avser
371 fartyg. Av ansokningarna har 365 godtagits och 2 avslagits. Godkiinda
resekostnader utgér 41,04 milj. kr. Bidrag har utgiatt med maximalt mojliga
belopp. dvs. 30 % av redovisade resekostnader, eller 12,31 milj. kr. En
liknande redogdrelse aterfinns ocksi i Sveriges redareférenings yttrande.

2.11 Statligt stivd till praktisk utbildning av ombordanstallda

Utredningen toreslir ett system for praktikanstilining av arbetslosa
ungdomar pé svenska handelsfartyg. Sjéfartsverket och Sveriges redarctére-
ning tillstvrker forslaget.

Enligt sjéfartsverket ir det i princip skolmyndigheternas uppgift att skapa
indumalsenliga utbildningsformer fér svenskt sjofolk som tillgodoser
branschens krav. I avvaktan pa att si sker dr det av utredningen foreslagna
provisoriska arrangemanget med statligt stod till styrd praktisk utbildning viil
motiverat. Dirjamte vill verket framhilla att den utbildning som bedrivs av
sjofartens brandskyddskommitté (SBK) bor erhilia statligt stod i avsevird
utokad omfattning. Sddan utbildning dr i praktiken obligatorisk f6r
personalen i samtliga storre fartyg och dven formellt i alla fartyg som
transporterar olja ciler annat farligt gods.

Sveriges redareforening papekar att den prognos betriiffunde niringens
behov av diicks- och maskinpersonal som legat till grund t6r den sjofartspo-
litiska utredningens 6verviiganden senare har foljts av vtterligure en prognos.
Till skillnad fran den férra baserar sig denna pé respektive rederiers egna
bedémningar av personalbehovet per befattning ombord respektive perso-
nalavgangen. Resultatet av denna prognos styrker den tidigare bedémningen
att ca 1000 nyborjare torde kunna beredas arbete pa fartvg under den
aktuella tdsperioden.

Foreningen foreslar att - dven om riksdagens beslut inte foreligger den
L aprif - bidraget utformas si att det far retroaktiv illimpning fran den dagen.

9 Riksdagen 197980, 1 suml. Nr 166
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Alternativt skulle det kunna utga till nybérjare som har anstiillts fr.o.m. den
Lapril. Som utredningen har foreslagit bor regenngen uppdraciat arbetsmark-
nadsstvrelsen att under den aktuclta tidsperioden svara for administrationen
av bidraget. Det bar silunda ankomma pd arbetsmarknadsstyrelsen att med
atgangpunkt fran de intentioner utredningen angivit utforma villkoren for
crhallinde av stodet. Bidraget skulle omfatta ett for varje redert bestimt
antal nyborjare som dr relaterat till rederiets fartygsinnchav och dess
praktiska mojlighcter att anstilla nyborjare utdéver minimibesitiningen.
Mojhgheterna att anordna nybarjarplatser far sialedes provas av rederierna
siilva. De skall direfter ge in unsodkan till arbetsmarknadsstyrelsen for
vederbérlig provning.

Foreningen vill ocksa tillstyrka att stodperioden forfiges i tiden si att den
mojliggor anstiitining av tva dcskullar etever frin den drift- och underhalls-
tekniska linjens fartygstekniska gren. Foreningen anser nimligen det
generelle sett vara onskvirt att rekrvteringen 1 storsta majliga utstrickning,
inriktas pa nvbdrjare som har genomgatt gymnasicutbildning sé att de har
allmin behorighet for studier 1 hogskola eller prakusk utbildning som fir
tillgodoriiknas som sjojinst. Med denna utformning av stddet bereds
rederierna mojlighet att i dkad utstriickning anstiilla nybérjare som genom
sin studieinriktning har visat intresse {0r sjomansyrket. Foreningen finner
det svnnerligen angeliget att utredningens forslag t denna del med nu
anforda tilligg senomtors snarast.

TCO kan diremot inte stodja forslaget i den utformning som det givits av
utredningen. Dels bor praktik alltid i forsta hand vara att betrakta som
utbildning och som sitdan sta under kontroll av skolmyndigheterna. Detta dr
inte fullet i det Tngda forslaget. Dels kriivs det av en utbildning att det finns
handledare med avsatt tid att ledit utbildningen. Utredningen diskuterar
overhuvud taget inte handledarfragan. Dock kan man av skrivaingarna sluta
sig till att speciella handledarfunktioner inte har tillgodosetts. Forslaget kan
alltsd i sin nuvarande form inte betraktas som praktik eller utbildning. TCO
vill 1 detta sammanhang hinvisa till de svnpunkter som framforts il
arbetsmarknadsdepartementet 6ver promemorian ~Yrkesutbildning i fore-

tag for lediga jobb™.

2.12 Okade resurser for utbildning av sjopersonal

Uitredningen {6resldr att dkade resurser stills till forfogande f6r utbildning
av sjopersonal bla. 1 form av nvanskaffningar av navigerings- och
maskinsimulatorer. Utredningen finner ocksi starka skiil tala for att den
nautiska utbildningen koncentreras till en ort t landet. Den samverkan som
redan inletts mellan sjobefilsskolan i Goteborg och Chalmers Tekniska
Hogskola och erfarenheterna hiirav talar enligt wtredningen for att det blir
Goteborg som pa sikt blir centrum tor denna uthildning och hiirtill knuten
forskning.
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Utredningens forslag om att 6 kade resurser skall stiallas till
forfogande for utbhildning av sjopersonal tllstvrks av sjo-
Jartsverket, Befraktarrdder och Sveriges redarefirening. Siitarisverker vill
kraftigt understrvka utredningens yttrande att en omfattande upprustning av
saviil utrustnings- som iromedels- och biblioteksresurserna dr en nddviindig
forutsiittning for att sjobefalsutbildningen skall kunna fi en standard som
tillgodoser den svenska handcelsflottans behov med hdnsyn till internationellt
gingse standard. Detta iir enligt sjotartsverket dven en naturlig konsckvens
av behovet att genom forbittrad kvalitet 6ka forutsittningarna for utnytt-
jande av den sjofartstekniska utveckling som kan bl féljden av utvidgad
forskning och som dr en férutsittning for bevarande av den svenska
handelstlottans internationella konkurrenskraft.

Sveriges redarefirening erinrar om att féreningen och andra intressenter i
flera tidigare sammanhang har pekat pd behovet av en siirskild tjanst inom
universitets- och hégskoleimbetet (UFTA) med uppgift att samordna olika
uthildningsinsatser emelian de skilda hogskolorna, medverka i framtagning
avliromedel och utrustning samt bevaka den internationella utvecklingen av
intresse for sjobefilsutbildningen m.m. En sadan befattning finns f.n. inom
skoloverstyvrelsen men Kommer att avvecklas i samband med sjobefatsutbild-
ningens inordnande i hogskolan. Foreningen anser det vara av vikt att en
motsvarande tjinst tillskapas pi UHA.

Fireningen podingterar ocksa vikten av att medel anslds for att himta in
efterskiipningen 1 fraga om material. liromedel och biblioteksresurser pi
befilsskolorna. Foreningen vill hdr knyta an till det som anfors i andra
sammanhang i remissyttrandet om nodvindigheten av att svenska fartyg
hilller hogsta tekniska niva. Eleverna vid sjobetilsskolorna maste redani den
grundliiggande sjébefiilsutbildningen bii fértrogna med principerna fOr att
hantera denna komplicerade tekniska utrustning.

SSP.A erinrar om att man i samrdd med ett av de storre svenska rederierna
hosten 1973 lat forse sin simulator med cn for teknisk/nautiska undersok-
ningar och utbildningsindamal limplig s.k. brveg-mock-up. Vid sidan av
hela tiden fortldpande storre tekniska projektstudier har simulatorn nu i sex
ar utnyttjats for traningskurser for sjobefidl samt inledningsvis ocksa for
lotsar vid bl.a. Brofjordens lotsplats.

Sjobefilets simulatortrining har icke fatt den omfattning som ursprungli-
gen forutsdgs. och deltagandet har huvudsakligen varit begrinsat till
personal frdn ett par stérre redericr. Samtidigt har viirdet av sddan traning
stindigt patalats 1 den nautiska fackpressen och i protokoll fran olika
utredningar.

SELO intygar att utredningens konstaterande att liiromedel saknas och att
den tekniska utrustningen ar foraldrad och bristfallig ér ctt faktum. SELO
kan dock inte bitrida den asikten att detta skall medfora en koncentration av
sj0befilsutbildningen. De kostnadsberdkningar som gjorts for inforskaffan-
de av nodvindig teknisk utrustning ar daligt preciserade och bor darfor
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viterligare utredas. Ovriga undervisningskostnader (Lirarpersonal. liiro-
bocker) har inget storre samband med antalet utbildningsorter och utbild-
ningens lokalisering.

Till frigam om lokatiseringen av sjofartsuthildningen till
eneller flerautbildningsanstalter anser sig sjofarisverketinte hora tastillning
forriin resultat foreligger av overviigandena inom UHA:s radgivargrupp.

Sveriges redarefarening har genom sjomansskattekontorets {orsorg latit
utféra en undersékning av de ombordanstittldas bosiittning. avseende den
linsvisa fordelningen av dem som under 1978 betalade sjédmansskatt. Den
visar attdryet 60 % av samtliga ombordanstittida fir bosatta i Goteborgs och
Bohus lan (27 %) och Stockholms Ein (11 %¢).

Foreningen menar ocksil att andra forhallanden - som har kommit fram
sedan betiinkandet lades - bor framhillas. Foreningen avser hiir bl.a. den
Okande brist pi frimst nautiskt befiil som kommer att uppsta under de
nirmaste dren enligt foreningens prognoser och enkiiter, som foretagits
bland eleverna vid sjébefilsskolorna i Malmé och Stockholm. avseende
frigan huruvida dndringar i studiemdjligheterna piverkar rekrvieringen till
sjobefilsskolan dvensom ansékningarna vid intagningen till skolorna hasten
197X.

Frin de svnpunkter som foreningen foretriider talar dvervigande skil {or
att utbildningen behalls pit de stora centralorterna Goteborg, Malmo och
Stockholm. Dessa orter och deras upptagningsomraden erbjuder siviil
erforderligt rekryteringsunderlag som Onskviird anknytning till de tekniska
hogskolorna.

SELO anser att riksdagens besiut av den 21 maj 1979 bér omprovas sa att
sjobefilsuthildningen i lundet kan bibehallas pd nuvarande utbildningsor-
ter.

2,13 Bidrag av statsmedel till sjofartsteknisk och sjofartsekonomisk forsk-
ning

Utredningens forslag om ett siirskilt statligt forskningsbidrag till
sjofartsteknisk forskning under budgetaren 1980:81 t.o.m.
1982783 tillstyrks av sjitartsverket, Befraktarrader. Svenska hamnforbundet,
Sveriges redareforening och SSPA.

Nir det giilller forskningens inriktning erinrar Befrakiarrdder om att de
svenskarederierna har visat myceket stor formaga att pa det teknmiska omradet
anpassa sig Gl utvecklingen av nva transportformer. Dd konkurrensen kan
forvintas medfora ett fortsatt behov av innovationer svnes okade insatser
bora giras for att utveckla nva former av systemiransporter. Svenska
hamnférbunder anser att ocksa sidana projekt bor gi att fi fram som svftar
tll att ytterligare effektivisera samspelet mellan furtyg och hamn. §SPA
forutsitter att delar av dessa anslag kan utnyttjas {or forskningsuppdrag vid
SSPA inom omriden dir SSPA har sirskild kompetens., t.ex. rirunde fartves
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hundhavande eller buller och vibrationer. SSPA framhiller ocksi att det ér
angeliiget att staten ger fortsatt stod at den Kunskapsuppbyggande verksam-
heten vid SSPA . vars kvalificerade forskarstab och omfattande laboratorice-
resurser innehiir en unik tillgang for den svenska sjofartsniringen.

Sveriges redureférening anser att planliggningen av forskningsarbetet
muste kunnit goras dver en timligen lang tidsperiod. De projekt som har
tagits fram gemensamt av STU och redareféreningen dr si omfattande och
kostnadskriivande att den nu éverenskomna avtalsperioden tyvirr dr for
knapp och de ekonomiska resurserna tér sma {0r att uppgifterna skall kunna
losas tillfredsstillande.

Med dessa utgdngspunkter bitrider foreningen utredningens forslag nir
det giiller sirskilt bidrag till sjéfartsteknisk forskning. Verksumheten bor
genomféras av den av STU och redarcforeningen inrittade sirskilda
programstyrelsen. Denna styrelse bor innchilla foretridare dven for de
ombordanstillda.

Foreningen vill i detta sammanhang framhalla att nuvarande sjobefilssko-
lor i samband med deras inordnande @ hégskoleorganisationen successivt
kommer att beredas méjlighet att dgna sig at forsknings- och utvecklingsar-
bete. En successiv Koncentration av resurser for forskning och utveckling till
hogskolor med sjobefdlsutbildning skall bli til] gagn fOr sjofartens framtida
utveckling.

Utredningens forslugom 6k ade ekonomiska resurser forden
sjéfartsekonomiska forskningen tillstyrks av Befrakiarridet,
Svenska hamnféorbundet och SSPA.

Vad giiller forskningen pa det sjofartsckonomiska omridet bér enligt
Befraktarridet en av dess uppgifter vara att soka utarbeta nigoriunda
lingsiktiga prognoser avseende behovet av olika transporter med fartvg.
detta for att rederierna skall sé Langt som mojligt fa underlag for plancring av
sin verksamhet, fartvgsforsiljningar. nvanskaffningar etc.

Ett annat omriade diir det ocksi torde finnas behov av 6kad forskning ir pa
vilketsiitt man pi rederisidan skall kunna genomféra rationaliseringar i syfte
att sa langt mojligt fi ned administrationskostnaderna.

Befraktarrddet ansluter sig ocksa till utredningens uppfattning om att
forskningen pé det transportekonomiska omridet ¢j enbart bir bekostas av
staten utan attiven olika kategorier av avnidmare av forskningsresultaten bor
bidra hirtill. I anslutning hartill utgdr Bcfr:iktiirrfx(ict fran att rederierna
sjilva pa samma sitt som hittlls kommer att anviinda sin landbaserade
personal for genomforande av dvlika forskningsuppgifter. Detta férutsitter
dock att dven denna personal fortlopande beredes tillfiille till kvalificerad
vidareutbildning. Svenska hamnfirbundet anser att det i friga om den
sjotartsekonomiska forskningen giiller att soka skapa en betvdligt bittre
miljo for denna och dirmed okad kontinuitet i forskningen jaimte bittre
kontakter mellan 4 ena sidan forskare och kvalificerade utredare och & andra

sidan avndmarna och da inte minst sidana inom den allminna sektorn.
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Tanken pd ett sirskilt sjofartsekonomiskt institut bor provas ytterligare, ett
institut som di naturligen knyts till en hogskola. Av vikt ir att i en

organiserat samarbete med institut i andra linder, friimst da Norge.

2.14 Exportstod

Utredningen uttalar att det t.n. i aliminhet saknas praktiskt behov av
mojlighet for svenska redare att erhdfla cxportkredit och export-
kreditgarantier vid bortfraktning av svenska fartyg pa lingre tid till
utlandet. Principiellt bor sddan méjlighet éppnas. Dé svensk rederiniring
har samma behov som svensk industri i Ovrigt savdl att kunna tdcka
valutarisker som att kunna utnyttja investeringsgaranti vid rederisamarbete
med utliindska stater. och dé i forsta hand u-lander. bor enligt utredningen
dven i dessa bada hinseenden regeringen vidtaga dtgirder som erfordras for
att rederniniiringen skall kunna inordnas i vederborande system pa samma
villkor och under samma forutsittningar som landbaserad svensk industri.
Sjofartsverket kan instamma i dessa uttalanden och vill dérjimte framhalla
att behov av exportstdd kan ytterligare aktualiseras om praktiska mojligheter
skapas for svenska rederier att under en Overgangstid uthyra fartyg till
utlindsk redare pa s.k. bare-boat-basis.

Sveriges redareforening anser utredningens dverviganden och pipekan-
den virdefulla och riktiga. Foreningen anscer, liksom utredningen, att den
niarmare provningen av detta komplex bdr dvervigas i anpat samman-
hang.

2.15 Oljelagring i tankfartyg

Utredningens uppfattning om att det alitjamt kvarstér ett klart-bchov fér
samhillet och rederindringen att nyttja det dterstiende storre oljetankton-
naget pd ett rationellt sdtt for hemtransport av olja och temporir
beredskapslagring av denna olja har kommenterats av sjofartsverket, OEF
och Sveriges redarcférening. Sveriges redareforening foreslir att frigan halls
aktucll och att det foreberedelscarbete som behdvs, planeras i samrad mellan
statliga myndigheter, néringens representanter, forsikringsgivare m.fl.
Sjofartsverket uttalar att frigan. om den alltjamt ar aktuell. skvndsamt bor
provas av OEF. OLF stiller sig principiellt positiv till att utnyttja denna
atgird nir oljeforsorjningsliget si motiverar under férutsdctning  att
tonnageliget m.m. dd ger majlighet hartill.

2.16 Internationella sjofartspolitiska fragor

Sveriges redareférening pekar pd att tendenserna till genomfdrande av
protektionistiskalastféordelningsprinciperinom bulk-
sjofart. och da ocksa for kyltransporter. vtterligare har {orstirkts. Som
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exempel kan nimnas att flera forslag 1 sadan riktning ingar i UNCTAD-
sekretariatets dokument “Merchant Fleet Development. guidelines for
developing countries™ (TD/B/B.4/1%6) som nyligen firdigstillts och kommer
att behandlas vid den 9:e sessionen med UNCTAD:s sjofartskommitté.

Inom kylfarten finns ocksa flera praktiska exempel pa vixande instag av
protektionism. Med stéd av erfarenheterna frin motsvarande utveckling
tidigare inom linjesjdfarten kan med rimlig grad av sannolikhet forutses att
UNCTAD inom ett fital dar kommer att :inlugu vissa riktlinjer {or
lastuppdelning ocksa inom bulksjofart. Sadana regler kommer att allvarligt
skada svenska intressen, och di inte enbart rederiet utan ocksd svensk
industri, som kommer att belustas med hogre transportkostnader tll f61d av
den forsimrade effektivitet som erfarenhetsmissigt foljer med lustuppdel-
ning. Sverige bor dirfor redan nu. och da i samrad med andra likasinnande
sjofartsnationer, bereda sig pi en siidan utveckling och forbereda atgiirder.
som Kan forhindra eller forsvara genomforandet av lastuppdelningsarrange-
mang inom bulksjéfarten i trafik till och frin Sverige. En naturlig sadan
atgirdiiren dversyn av gillande svensk antidiskrimineringslagstiftning. som i
sin nuvarande form inte erbjuder tillfredsstillande skydd mot genomforande
av lastuppdelning till skada for svenska intressen.

Nir det giller frigan om svensk anslutning till UNCTAD-
k oden anser Sveriges redarcférening att denna bor hillas 6ppen till dess
laget inom EG klarnat och under alla omstindigheter soka till varje pris
undvika att en svensk anslutning till koden fir kopas tll priset av nva
svértolkade och omfattande regler i svensk lagstiftning.

Utredningens forslag att sisom en beredskapsitgird. igingsiitta arbete
medlagstiftning svftande till att mita den 6kandce kon-
kurrenscn fran Oststaterna tllstvrks av sjéfartsverker, Sveriges
redareforening och Befraktarrddet.

Sjdfartsverker anser att det dnnu dr oklart efter vilka linjer och i vilka
former vistlinderna bor eller kan komma att soka skvdda sin sjofart. Det ar
dirfor 1 nuvarande lige svart att ange vilka dtgirder som kan visa sig
péakallade till skydd for den svenska sjofarten. Anstringningarna bor. enligt
sjofartsverkets mening. frimst inriktas pa sumarbete med EG-staterna och
Ovriga OECD-stater i syfte att dra upp riktlinjer for en gemensam politik. 1
avvaktun hirpd bor, enligt sjotartsverkets mening och sisom idven sjotarts-
politiska utredningen foreslagit. inom regeringskanslict forberedas bered-
skapslagstiftning av det slag som utfirdats i ett flertal viisteuropeiska Linder.
diribland Norge. Lagstiftningen bor ges Karaktiren av en fullmaktslag av si
allmiin utformning att den kan tillampas for genomforande av sadanu
atgarder mot osund konkurrens som OECD-staterna kan komma att
rckommendera.

Sveriges redarefirening framhiller som sin bestimda upplattning att ¢n
beredskapslagstiftning av den typ fireningens r;cprcscnmnlcr presenterat i

utredningen. skulle fi en betvdande politisk effekt redan genom sin
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titkomst. Erfarenheten visar att man i1 Osestater dr lvhord far politiska
signaler. Antagande av en beredskapslagstifining skulle otvivelaktigt upp-
fattas som en politisk markering trin svensk sida att man ir missndjd med
radande forhallanden och anser sig behéva effektivare medel dn hittills for att
hilla Oststatskonkurrensen pd sjéfartsomridet inom rimliga griinser.
Redareforeningen finner det angeliget att en beredskapslagstiftning
understiills riksdagen under viren 1980 for att trida 1 kraft den | juli.

2.17 Branschrad for sjéfartsniringen

Utredningens forslag attinritta ett branschrad for sjofartsni-
ringen tillstyrks av TCO och SMBF. Sveriges varvsindustriférening har
inget att inviinda mot utredningens forslag om inriittande av ett branschrad
for sjofartsniiringen for samrad mellan samhilisorgan. foretag och anstiillda.
For ett vtterligare forbittrat informationsutbyvte mellan varvs- och rederi-
branscherna utgér foreningen ifrdn att varvsrepresentanter kommer att ingé
som ledamoter i radet. t analogi med vad som giller for rederirepresentanter i
varvsradet. Sveriges redareférening motsitter sig inte forslaget men anser att
syftet med det kan uppnds bittre pa andra siitt. t.ex. genom direkta kontakter
mellan néringen och de beslutande samhillsorganen. Liknande synpunkter
framfors av sjofarisverket. Befraktarrdder och SSPA.
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Bilaga 2

Ds K 1979:20 Svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flaggover-
foringar, sammanfattning av betinkandet och av remissyttrandena

1. Sammanfattning av betinkandet

Utredningen konstaterar att debatten om utflaggning tidvis varit hiiftig och
att motsatta stindpunkter har redovisats fran redarnas och de ombordan-
stalldas sida.

Representanter {or de ombordanstilldas organisationer har framhallit att
utformningen av den permanenta flagglagen bor ansti Gl dess man vet vilka
stodatgirder som statsmakterna beslutar och vilken effekt dessa dtgarder far.
Giltighetstiden for den provisoriska flagglagen bor dirfor enligt organisatio-
nernas foretriidare forlingas. Det forutsittes att lagen kommer att illimpast
cnlighet med de principer som tidigare angivits av regering och riksdag,
siirskilt bor beaktas vad som anforts av flaggutredningen angacende éverfo-
ring till bekvimlighctsflagg.

Enligt rederindringens uppfattning har den provisoriska flagglagen haft
svira negativa foljder for den svenska rederiniringen. Rederiniiringens
foretradare har sirskilt framhdllit, att 160 oceangdende fartvg om tillsam-
mans [0 miljoner dwt salts under aren 1975-1979 . tilf stor de! beroende pa att
det varit omdjligt att behalla fartvgen under svensk flagg med det hoga
kostnadslige som ratt for svenska fartvg. Fartvgen har i allminhet silts uill
priser, som legat lingt under fartygens viirde i en normal konjunktur. Under
perioden har ett stort antal arbetstillfillen (ca 7 500) forlorats for den
ombordanstillda personalen.

Utredningen har gjort en kartliiggning av omfatiningen av svenska
intressen 1 fartvg under utlindsk flagg. vilken redovisas 1 utredningens
promemoria 1 januart 1979 (Ds K 1979:20 sid. 18-20). Darvid {ann
utredningen att det vid arsskiftet 1978/79 fanns ca 30 utlandsregistrerade
fartvg pd sammanlagt ca 350000 brt, som via utlindska dotterbolag
kontrollerades av svenska rederier 1 en sadan utstrickning att de svenska
dgarna. om de dgt fartvgen direkt i stillet {0r via utlindska dotterbolag. hade
varit skvldiga att lita infora dem 1 det svenska skeppsregistret, Dessu fartyg
motsvarade antalsmiissigt ca 10 % och tonnagemissigt ca 7% av den
svenskflaggade handelstlottan. Av ca 30 fartve var ett tiotal registrerade i
bekviamlighetslinder och aterstodeni traditionella sjofartstander. Endast sex
av fartvgen hade tidigare varit registrerade 1 Sverige och av sina digare
overforts till utliindsk flagg. De Ovriga hade redan vid évertagandet frim
byegnadsvarvet eller den tidigare digaren satts under utlindsk flugg. Svenska
minoritetsandelar i utlindska rederier forekom i begriinsad omfatining.

Nigraav dessa engagemang hade tiltkommit i svfte att gorndet mojligt forde
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svenska rederierna att aven fortsiittningsvis bedriva trafik som annars hotats
av protektionistiska tendenser. Inslaget av utflaggode tidigare svenskregi-
strerade fartvg var diirfor nigot stérre inom denna Kategori dn bland de
majoritetskontrollerade.

Enfigt utredningens uppfattning kan det Konstateras, att frigan om
utflagening nu har minskat i betydelse. Flertalet av de i detta hiinscende
aktuella fartvgen har sals 1l utlandet och vissa rederier har helt upphért
med sin verksamhet. Sjofartspolitiska utredningen erinrar i sammanhanget
om att den har lagt fram ett sjofartspolitiskt program med forslag till atgérder
som bl.a. har till syfte att stirka de svenska rederiernas konkurrenskraft pi
ctt sadant sétt. att intresset for utflaggning avstannar. Savitt utredningen nu
kan beddma. kommer icke nigot storre antal drenden angiende tlaggover-
faringar med bibehallet svenskt driftsinflytande att aktualiseras inom den nu
Overblickbara tiden. Diiremot kan det enligt utredningen givetvis idven |
framtiden bli aktuellt for svenska rederier att som ett alternativ till
forsilining soka tillstand till dverforing av dldre men énnu driftsdugligt
tonnage till annan flagg och di eventuellt i samband med aterbefrakt-
ning.

Nir det giller lugstiftningen om tillstand till dverlatelse av fartyg anser
utredningen det motiverat att. mot bakgrund av vad som ovan anforts
betriftande lagstiftningens tiltimpning. dnnu nigon tid avvakta med ett
definitivt stillningstagande. En forlingning av dverlatelsclagen till utgdngen
av juni 1981 skulle saledes gora det mojligt att beddma vilka verkningar
utredningens forslag till stodatgirder for rederiniiringen kan ha haft.

Enligt utredningens uppfattning foreligger ctt direkt samband mellan
stodatgéirderna och benigenheten att driva sjofart under svensk flagg. vilkken
kommer att 6ka om utredningens forslag genomfors. Forst sedan riksdagen
fattat beslut om stodets omfattning och sedan dessa stodiatgirder tillimpats
under nagon tid, blir det mojligt att definitivt ta stallning till behovet av en
lagstiftning angdende dverlatelse av fartyg och den form en siddan lagstiftning
bor ges om den di fortfarande anses erforderlig.

LEnligt utredningen dr sjofarten en av Sveriges mest internationeila
niringar, varfor grundprincipen i svensk sjofartspolitik bor vara, att svensk
sjofart skall likstillas med 6vrig svensk exportindustri i friga om utlands-
etablering. Fragan om méjlighet till dircktinvestering i utlandet ir féremal
for utredning inom den sittande valutarcgleringskommittén. Utredningen
finner det angeliget att denna fraga loses utan drojsmal.

Utredningen dr inte enig nir det giller forslaget om forlingning av
overlitelselagen t.o.m. 30 juni 1981. Representanter for rederiniringen har i
siirskilt vttrande anfort att den nuvarande oOverlitelselagen dr olamphgt
utformad cftersom den inte tar realistisk och vederborlig hiinsyn till det
hehov av utlandsregistrering som féretigger och som maste kunna tillgodoses
om man vill undvika att sddana svenskflaggade enheter dven i fortsittningen
skall siljas till utlandet till underpriser. I sitt vttrande limnar representan-
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terna for rederiniiringen forstag tilh en permanent dverldtelselag som beaktar
dessa synpunkter.

Representanterny for de ombordanstillda i utredningen forestio t (v
sarskilda vitranden att nuvarande overlatelselag skall forliingas t.o.m. ar
1983,

2. Sammanfattning av remissyttrandena

Yttranden Over betinkandet har avgetts av sjofartsverket., kommerskol-
legium. Gverstyrelsen for ekonomiskt forsvar (OEF). valutakommittén,
Betraktarradet, Landsorganisationen i Sverige (LO), Svenska maskinbefiils-
forbundet (SMBF). Svenska sjofolksférbundet, Sveriges fartygsbefilsfore-
ning, Sveriges redareférening och Tjiinsteminnens Centralorganisation
(TCO).

Utredningens forslag om att forlinga dverlitelscelagen tll ar
1981 har kommenterats av flera remissinstanser. Sjdfartsverket finner det
beklagligt att utredningen inte ansett det mojligt cller limpligt att i
forevarande sammanhang triinga djupare in i problemen. Den i direktiven
for utredningen angivna fragan om uthyrning av svenska fartyg pd s.k.
bare-boat-basis, har t.ex. ej alls berorts av utredningen. Verket kan dock
halla med om att hiir avsedda fragestiliningar kriver komplicerade och delvis
kinsliga avvagningar. 1 brist pd forstag om en mera langsiktig 106sning av
fragorna. anser sig sjofartsverket dock bora godta en forlingning av gillande
bestimmelseriavbidan pi erfarenheter av de stodatgirder tor svensk sjotart.
som utredningens forslag kan foranleda.

Sveriges Riksbank, som ej gar in pa de kontroversiella frigorna om den
svenska rederiniringens behov av utlandsetablering, finner ¢j anledning gora
invindning mot utredningens forslag att forlinga giltighetstiden for den
nuvarande provisoriska tillstandslagen. Med hinsyn till det samband som
rader mellan reglerna om tillstand till 6verlatelse av fartvg till utlandet och
valutaregleringen vill fullmiktige framhala som Onskvirt att det slutliga
stallningstagandet till behovet av och utformningen av regler for dverlitelser
av fartyg sker efter sumrad med riksbanken.

Kommerskollegium delar utredningens uppfattning att en forlingning av
den provisoniska dverlatelselagen dr att {Oredra i avvaktan pa att effekterna
av utredningens foreslagna stodatgirder kan utlasas. For en sidan ordning
talar éiven utvecklingen av flaggfrigan pa det internationelta planet.

Om annan lagstiftning dn nu gillande Gvervigs vad giller dverlitelse till
utlandet av svenskt skepp. anser kollegiet att tillstindskravet skall galla all
overlatelse och inte enbart viss tvp tex. si kullad utflaggning. Kollegiet
tillmiiter for sin del denna fraga betvdelse med hinsvn till nodvindiga
kontrollméjligheter och for avgoranden av “grinsfull™ dir olika upptattning-
ar kan rida om t.ex. utflaggningshegreppets innebérd.

TCO och SMBF anser att den foreslugna prolongeringen ar fér kort. bl
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di det kan formodas att dtgarder maste i verka en tid innan man kan
utviirdera desamma. De bada organisationerna foreslar dirtor att flagglagen
forlings ull ar 1983 {or att effekterna av dvriga stoditgéarder skall kunna
studeras ordentligt. De bada organisationerna instimmer i detta sammun-
hang till synpunkterna i herrar Haviks och Rudes siirskilda vttrande.

Valutakonminén noterar att det féreslagna uppskovet med ctt definitive
stiliningstagande dll overlitelselagen till ar 1981 fOrefaller utgdra en
kompromiss mellan de oférenliga stindpunkter som 1 sitrskilda vitranden
framforts av representanter for rederiniiringen & ena sidan och for de
ombordanstillda a den andra. Vidutakommittén vill hirvidiag framhiilla an
praktiska mojhigheter torde saknas att utviirdera erfurenheterna av de
stodatgirder som kan beslutas ar 1980 och dirtill utarbeta en eventuell ny
dverlatelselag att trida i kraft ar 1981, Man kan déirfor redan nu forutse att
pillande lag torde fi forlingas dven efter ar 1981, Dirtill kommer at
utredningen enligt valutakommitténs mening 1 vart fall borde ha granskat
overlatelselagen frin beredskapssynpunkt och inte enbart betraktat den som
ett instrument att ingripa i kommersiellt motiverade fartvgsoverlatelser.
Beredskapsaspekterna har ju av utredningen framhillits som ett grundlig-
gande motiv {or uppritthillande av en minimiflotta under svensk flagg.

Sveriges redarefirening vill sirskilt understrvka att det utredningen
betecknar som “fragan om utflaggning” visserligen kan siigas ha minskat i
betvdelse i sa matto att firre enheter inom den svenska handelsflottan nu ir
aktuella for sadan dverforing én tidigare, men att overforing som alternativ
till en forsiljning utan bibehillet svenskt inflvtande édr en friga som
fortfurande ir aktuell och som kommer att vara aktuell ocksa for framtiden.
Genom sadana overforingar av fullt driftsdugligt svenskt tonnage som nitten
alder av atta ar eller mera kan svenska rederier genom bibehiilet inflytande
dver fartyget sedan det dverfarts tll utliindsk flugg uppriitthalla en effektiv
kontroll Gver trafikplaneringen pi ett helt annat sitt iin om enheten forsiiljs
och dterbefraktas utan nagot bibehillet svenskt dgarinflvtande. Siirskilt inom
linjesjofarten kommer dirfor sidana dverforingar att ha hog aktualitet dven
for framtiden.

Befrakiarrader Winvisar till det sirskilda vttrandet av de i utredningen
medverkande foretriidarna {or Sveriges redareforening och Rederiforening-
en for mindre fartyg. Enligt Befraktarradets uppfattaing har i detta vttrande
framiagts fullgoda skil fér vidtagandet av de dndringar i fagen som foranleds
av erfurenheterna av tillimpningen av den hittillsvarande lagen. Den |
vttrandet foreslagna nya tlagglagen tillgodoser samtidigt. sivitt Betraktarra-
det kunna finna. i lika hog grad som nuvarande lag. kravet pa att lagen skall
ha en sadan utformning att den forhindrar ett missbruk av magligheterna till
utflaggning.

Under hilnvisning till vad ovan anforts vill Befraktarradet diirfor {ororda
inforandet av en ny flugglag i enlighet med reservanternas 1 promemorian
intagna {Orslag.
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Valwakonuninén, TCO och SMBF viinder sig mot utredningens upptatt-
ning om att grundprincipen {or svensk sjotartspolitik bor vara att svensk
sjotfartskall likstiltasmedovrigsvenskexportindustri
i fraga om utlandsctablering. I sammanhanget piapekar valira-
konmnitén att rederirdrelsen skiljer sig fran industriell verksamhet déiri-
ecnom att fraktmarknaderna dr extremt konkurrenskinsliga och internatio-
nellt utbredda samt att sjiilva produktionsfaktorn. fartvgen. ocksd kan kopas
och silljas nitra nog utan varsel. Fartvgsatfirerna utgor {or mianga rederier en
minst lika viktig del av rorelsen som  transportverksamheten. Valet av
etableringsort/registreringsland kan i stor utstriickning ocksa ske snabbt ochvi
enkla former, i svnnerhet i bekvimhighetsiiinderna. Det dir under sadana
omstindigheter givet att verksamhetens kinslighet for kostnadsskillnader
mellan olika registreringsliinder blir stor och att lokalu ctableringar okar
forutsittningen att konkurrera om frakterna.

For de enskilda Einderna blir med dessa speciella forhallanden tillgangen
till transportkapacitet under cgen kontroll osiiker 1 krissituationer och de
ombordanstilldas forhallanden i@ samma min otrvgga. De bytesbalansmils-
siga faktorerna torde ocksd tillmiitas stor vikt. Det dr dirfor forklarligt au
flertalet traditionella spofartsnationer kommit att siitta in mer cller mindre
langtgdende reglerings- och stodatgiirder for sjofartens omrade.

Vahuakommiuén menar ocksit att de nuvarande utflaggningsreglerna pl
lingre sikt blir 1 det niirmaste verkningslosa. [ en situation som den radande.
dir tonnage av intresse | utflaggningssammanhang i stort sett saknas.
kommer silunda handelstlottans utlandsetableringari stillet att ske i form av
konventionella direktinvesteringar i samband med nvforviry av fartvg och
dirmed 1 huvudsak urndandras den sjotartspolitiska prévningen. En med
utfluggning likvirdig utlandsetablering kan da ske 1 v steg. forst genom en
ren forsiljning av fartyg med endast formell provning uv kommerskollegium
och direfter forviiry av ett nvtt tor registrering utomlands med riksbanks-
tillsténd.

Mot bakgrund av svftet med dverliatelselagen anser valutakommitién att
gillande regler for handliggning av sjéfurtsinvesteringar bor dndras sa att
den sjofartspolitiska provningen alitid gors av regeringen (kommerskolle-
gium). Overlatelselagen bér siledes utvidgas till en lag om etablering av
rederirdrelse i utlandet och omfattaciven de utlandsengage mang som bestar i
att ett nytt fartvg bade forviirvas och registreras utomlands. Hirigenom
skulle riksbankens provning diven i dessa fall begriinsas till rent valutamiissiga
aspekter.

Med en sadan ordning anser valutakommittén att forutsiittningarna okar
for en enhethg behandling av sjofartsinvesteringarna oavsett hur dessa
formetlt kommer till stand. For en iindring talar ocksa att sjotartspolitiken i
alla andra avseenden dn nir det giller dircktinvesteringar utan utflaggning
ligger tnom repgeringens kompetensomrade. Faststills dirtill ett sjofartspo-

litiskt program innefattande en minimitlotta enligt utredningens tankegdnear
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blir behovet vy samordnad provaing av rederiniiringens utlandsinvesteringar
in mer uttalat.

Skil liknande dem som talar for att undanta sjotartsinvesteringar fran
rikshankens provoing av de niirings- och svsselsiittningspolitiska aspekterna
finns inte {Or andra direktinvesteringar cftersom  lagstiftning liknande
dverliatelselagen saknas pa dessa omraden. Det mi ocksd erinrasomatt 2 a §
valutalagen tillkom ar 1974, athtsi innan tlagelagen stiftades (1977). Nagon
anledning fanns sialedes inte att redan fran borjan undanta sjofartsirenden
frain 2a§ VL.

Med sitt nu framlagda forslag ol idndrade regler for privning av
sjofartsirenden har valutakommittén endast Onskat fa till stind cn mer
rationell ordning inom nuvarande rumar. Forslaget innefattar inte nigot
stillningstagande 1 flaggtragan eller till vilka regler som pd liingre sikt bér
giilla for sjotartsniringens cller for andra nitringsgrenars utlandsinvestering-
ar. Kommittén anser emellertid att den foreslagna dndringen bor kunna
genomforas utan att resultatet av valutakommitténs  dversyn av hela
valutalagstiftningen avvaktas.

SMBF anfor liknande synpunkter och menar att det dr nodvindigt att
dverviga en komplettering av flagglagen i syfte att férhindra registrering av
fartvg under bekviimlighetsflagg éiven i de fall fartvgen kdpes frin utlandet.
Under alla omstindigheter bér enligt norskt monster i lag foreskrivas att

avtal skall féreligga med de ombordanstilldas organisationer.
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Biluga 3

Sammanfattning av kartliggning av tolv storre rederiers ekonomiska
situation

Under hosten 1978 kartlades genom sjofartspolitiska utredningen toly av
de storre svenska rederiernas toretiagsekonomiska situation och utveckling.
Denna karthiggning har uppdaterats med avseende pé stutligt utfall 1978, nya
prognoser for 1979 samt i viss man for de direfter narmast foljande édren.

De tolv studerade rederierna beriknas 1979-12-31 inncha ett totalt
fartvgstonnage av ca 4 150 000 dwt samt svsselsitta ca 11 000 ombordanstill-

~da.

Finansiell stillning

I den tidigare utredningen konstaterades att den finansiclla situationen
baserad pa data for samtliga rederier hade forsimrats kraftig under aren
1974-1978. Det totala resultatet fore bokslutsdispositioner och skatt uppgick
for respektive ar till +817, +290, — 143, =304 samt =853 mkr. For dren 1979
och framat forutsigs att forlusterna skulle kunna évervinnas och successivi
stigande positiva resultat kunna dterhiimtas. Denna prognos giller alltjimt
varvid dock viss uppjustering i positiv riktning skett. For 1979 prognostiserus
i dag ett resultat om +57 mkr., f6r 1980 +275 mkr. och for 1981 +3536
mkr.

Den mycket ogvnnsamma resultatutvecklingen t.o.m. 1978 har tirt hirt pd
rederiernas samlade soliditet. 1978 uppgick eget kapital och obeskattade
reservertill 23 G av totalkapitalet att jaimfora med 39 ¢ 1974 och 31 G 1977,
Hirtill skall Yiggas en dold reserv till foljd av att fartvgens marknadsviirden
overstiger planenligt restviirde. Denna dolda reserv uppgick per 1978-12-31
tillca 11 % av totalkapitalet. Uppgifter for tidigare ar foreligger inte men allt
tatar for att den di varit visentligt hogre. Uinder 1979 har en icke oviisentlig
dterhiimtning av fartygens marknadsviirden skett, vilket medfort en dkning
av den dolda reserven.

Trots den ogynnsamma resultat- och soliditetsutvecklingen Konstaterades
sjofartspolitiska utredningen att indikationer forelig pit att soliditeten e
skulle utgdra nagot hot mot rederiernas dverlevnad efter det att sirskilda
stodatgirder avtalats med Saléninvest och Brostroms. Stora variationer
foretag emellertid mellan de olika redericrnas finansiclla situation och ur de
individuella analyserna Kunde utlasas att ungefir hilften av rederierna
uppvisade en svag stillning. De 12 rederierna klussificerades efter sin
overlevnadsformiga och finansiella utvecklingsférmiga pa medelldng sikt.
Mot bakgrund av tendenserna mot farbitttrade finansiella forhallanden vilket
giller for de flesta rederierna i undersokningen ser bedémningen av
rederierna nigot annorlunda ut { dag. Hirvid giller at
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betrilfunde Suléninvest {ir senaste resultatprognoser betvdligt mer opti-
mistiska in de som forelag vid tidpunkten for foregacnde undersékning.
Vidare ir fartygens marknadsviirden i dag i nivit med planenligt restvirde
efter att tidigare ha understigit detta med bortat 300 mkr. Foretagets reelia
soliditet har forstirkts vitket tillsammans med de forbattrade resultatut-
sikterna torde vara orsak till att Saléninvest har begirt omférhandlingar
med staten betriffande de statliga stodatgarder som under vissa forhil-
landen skall stiltas till Saléninvests forfogande. T den nuvarande situatio-
nen har Saléninvest inte kunnat utnyvttja stédatgiirderna men har dndock
haft vissa forpliktelser mot staten. Resultatet av éverliiggningarna har
hliviten dverenskommelse enligt vilket det i oktober 197X ingingna avtalet
om statligt stéd upphor att gilla. Overenskommelsen behandlar vidare hur
erhallna amorteringsanstiind skall regleras samt Saléninvests mojhgheter
tll dvhika anstand vid ev. tramtida behov.

Brostroms erholl 1 slutet av 1978 statligt stod i avsikt att tryvgga rederiets
forthestand de niirmaste aren. For 1979 forviintus Brostroms viindua 1978
ars resultat fore dispositioner och skatt om -362 mkr. till ett resultat strax
ovan nollstrecket varvid resultatet dock piverkats positivt av statligt
bidrag om 80 mkr. Resultatutfallet fér 1978 skadliggdr ungefirligen den
aterhiimtning som forutsags vid beviljandet av de statliga stodatgirderna.
Noterbart ar att flottans marknadsviirde stigit under dret och i dag
overstiger planenligt restviirde med icke ovisentligt belopp.

Av de sex rederier som tidigare ansags ha sidan stiillning och forvintad
resultatutveckling att verksamhetsvolvmen borde kunna bibehillas och
utvecklas pd ett tillfredsstillande sitt kan 1 dag tre rederiers stillning
betecknas som mveket stark.

De tre resterande rederierna i ovannidmndu grupp uppvisar alltjimt cn
nuvarande och prognosticerad stéllning och resultatniva som fir anses
acceptabel och som bor majligeora att verksamheten kan fullféljas
tillfredsstéiillande.

[ tidigare prognos bedoms en grupp om tre rederier higoda mdjligheter till
Overlevnad men risktagandet ansags samtidigt vara stort. 1 gruppen fanns
ett rederi med positiv utveckling men diir annan verksamhet inom bolaget
kunde komma att kriiva Kapital 1 sidan omfatining att risk férelag ate
medel ¢) skulle kunna investeras 1 rederiverksamheten i onskvird
omfattning. Det senare rederiet har alltjimt positiv resultatniva och god
stillning. Riskerna fran annan verksamhet kvarstiar om én inte hka uttalat i
dag.

For dvriga tva i denna grupp prognosticeras myeket gynnsam resultatut-
veckling samt i ett av rederierna avseviird expansion. Nagot hot mot dessa
rederiers Overlevnad torde i dag ej foreligga. Den finansiclla stillningen ir
dock inte starkare dn att forsimrade marknadsantaganden kan innebiira
visentliga risker vad giiller bibehallandet av tinkt verksamhetsvolvm.

Betriffande ett rederi forutsags enligt tidigare utredning dverlevnad men
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rederiets stillning var pataghigt svag. Detta rederis stillning dr alltjiamt
patagligt svag men den Okning 1 marknadsviirdena pi fartvgen som
intriiffat ger mojlighet till fartvgsforsiljningar som i sin tur maojliggor
fortsatt éverlevnad om dn i nidgot reducerad omfattning.

De enskilda redcriernas finansiella situation kommenteras 1 bilaga

(sekretssbelagd).

Riskanalys

Redovisad bedomning av rederiernas stillning giller férutsatt att inte stora
avvikelser sker i friga om de antaganden som utgdr prognosférutsittningar.
Nedan redovisas ett antal riskfaktorer som 1 sammanhanget bor observe-
ras.

— Saléninvest med ctt halvdussin ULCC-fartyg ar beroende av att inga
radikala foriindringar med negativ effekt intriffar vad avser férhallandena
i Mellandstern cller 1 Ovrigt med negativ inverkan pd oljetransporterna,
fraktrater samt marknadsviirde for ULCC-fartyg.

— Brostroms uppgorelsc med staten ir avsedd att trygga planerad verksam-
het t.o.m. 1981 di marknadssituationen forvantas forbattrad. Stodet ger
dock inget stdrre utrymme {or negativa avvikelser frin den prognos som
giller for éverbryggningsaren. Nidmnda prognoser har dock upprittats
med forsiktighet.

~ De tre firjerederierna har klassificerats i de grupper av rederier som har
gynnsam stillning alt. dverlevnaden tryggad. [ dag kan konstateras att risk
for éverkapacitet pa Danmark och Tyskland, eventuellt ocksd England,
foreliggerisamband med kommande leveranser avsammanlagt 8 bestillda
storfirjor. Detta torde medfora kraftigt 6kad konkurrens och att resultatet
for dessa linjer som foljd hirav kan komma att forsdmras.

- De tvi rederier som uteslutande inriktat sig pa transport inom vissa unika
specialomriden har kontraktsbefraktning de niirmaste aren inom vilken
period mycket sméa risker foreligger i forhallanden till redovisade
prognoser. Ett upphorande av kontrakten forandrar bilden radikalt, nagot
som dock inte torde kunna aktualiseras forran pa lingre sikt.

Linjetonnage

Vid den individuella beddmningen har anledning framkommit att sérskilt
uppmirksamma linjetrafiken. De tvii storsta linjerederierna. Brostréoms och
Transatlantic, har pa senare ar i och med utforsiljning av dldre stvckegods-

artyg och leveranser av nytt ro-ro-tonnage (7 fartyg for Brostréms och 5 for
Transatlantic) erhallit var sin timligen modern linjeflotta med undantag av
att flottan i ACL i vilken bdda rederierna dr deligare kan behéva fornyas.
Under savil 1977 som 1978 har bada rederiernas linjeflotta visat negativa

10 Riksdagen 1979:80. 1 saml. Nr 166
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resultat. For Brostroms gick under 1978 endast 11 och 17 trader med vinst.
Till de vinstgivande kunde dock ritknas tunga linjer som ACL., Scan Dutch
och Svenska Orient Linjen. Av Transatlanties linjer visade endast ungefir
hiilften éverskott. diribland som nimnts ACL. Rederi AB Nordstjernans
rederirirelse visade ir 1978 en vinst fore dispositioner och skatt om 9 mkr. 1
borjan av 1979 lades den olonsamma Fjiirran Osternlinjen ned. Nordstjernan
har 7 aldre semi-containerfartvg i sin Svdamerikatrafik och miste sannolikt
snart ersitta dessa fartvg.

Sévida marknadsforutsittningarna cj forbittras talar mveket (6r att den
omliggning av linjeverksamheten som pdgatt kan komma att fortga med
vtterligare nedliggningar av de olika rederiernas linjer. Hittills gjorda
Atgiirder vintas ge positiva effekter. men risker maste inda foreligga at
linjetrafiken totalt sett kommer att visa forluster dven for 1979, For att en
gyvnnsam utveckling pi sikt skall kunna uppnils svnes det angeliiget att
foreliggande investeringsbehov i nvtt linjetonnage kan tiligodoses.

Investeringsbendgenhet

Investeringsviljan uttryckt i form av existerande bestillningar dr. med
undantag av OT-rederierna och Stena Line. ldg. Beaktas bor dock att
framtidshallningen inom rederibranschens detaljerade investeringsplanering
traditionellt &r kortsiktig. varfor ytterligare investeringar under de nirmaste
aren kan aktualiseras om ritta tillfillen yppar sig. Samtliga kontrakterade
bestallningar {ir med undantag {6r Stena Lines 6 storfirjor gjorda vid svenska
varvsféretag och forviintas finansicras med statligt bestiiltarstod.

Dct investeringsbehov som hirutover torde foreligga men som édnnu inte
resulterat 1 bestillningar avser ACL-flottan, ersittning t6r Nordstjernans 7
ildre semi-containerfartyg pa Svdamerika samt sannolikt ersittning {or
Gorthonrederiets 4 dldre lo/lo-fartvg. vilka f.n. svsselsiitts pa kontraktsbasis i
transatlantisk fart. Mojligheterna {or berdrda rederter att klara kapitalan-
skaffningen fOr att ersiitta ovanstiende fartyg torde med hiinsyn tili radande
internationella maojligheter tll varvskrediter respektive foretagens soliditets-
stillning vara goda med undantag av den dagsaktuella situationen {or
Brostroms. Hirutover diskuteras hos vissa rederier {iven andra projekt som
innebiir bestitllningar utan koppling till ersdttning av existerande tonnage,

1 foregaende Kartliggning angavs att rederiernas allminna investeringsbe-
nigenhet var lag samt att detta framstod som naturligt mot bakgrund av di
ridande otillriickliga soliditet samt bristande [onsamhetsforutsittningar. |
dag kan Konstateras att rederiernas reella soliditet forbittrats genom
viirdestegring pi fartygen. Uppgangen representerar dock endast en mindre
aterhiimtning av tidigare ars kraftiga full i marknadsvirden.

Resultatutvecklingen for de storsta rederierna. Brostréms och Salénin-
vest. som under 1978 redovisade mvcket stora fortuster har viint. For 1979

forvintas alltjamt forlust, dock av viisentligt mindre omtattning. Foreliggan-
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de flerdrsprognoser pekar pa positiva resultat som successivt okar under de
niirmaste aren. A andra sidan erfordras viterligare kraftiga resultatforbatt-
ringar utdver prognoserna innan Lingsiktigt acceptabet lonsamhet kan anses
niadd. Ytterligare 3-4 rederier prognosticerar en resultatutveckling som inte
kan anses tilifredsstiillande. fiven om visst Gverskott forviintas,

Trots ovan ndmndu positiva tendenser dir siledes situationen for Brostroms
och Saléninvest jiimte ett par av Ovriga rederier finansiellt sidan att
bendigenheten att foreta investeringar med riskfyllda [Gnsamhetsforutsant-
ningar alltjiimt torde vara lag.

I foregaende utredning angavs att kapitelanskaffningen for nvinvestering-
ar i sig inte utgjorde nigot problem pi grund av de villkor som det statliga
bestiillarstodet inneburit ur finansieringssynpunkt. Dessa medel édr nu
forbrukade och beslut om ev. annan form av finansicringsstod riktat till
svenska bestilllare foreligger inte. Oklarhet i dessa frigor torde, atminstone

temporiirt. ocksd verka himmande pi bestiillningsbenigenheten.

Stockholm 1979-12-20
OHRLINGS REVISIONSBYRA AB

Goran Tidstrém Kent Larsson
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Bilaga 4

Ds K 1979:12 Goteborgs hamn och den transoceana linjesjiofarten.
sammanfattning av betinkandet och av remissyttrandena

1. Sammanfattning av betinkandet

Utredaren konstaterar inledningsvis att trunsborls_\_-’slemcl under de
senaste decennierna har undergitt en snabb och genomgripande foriindring.
Strivandena att erhdtla stordriftsfordelar med atféljande relativt ligre
kostnader per tillverkningsenhet har inneburit att foretagen gatt utanfor den
nationella marknaden. Detta har inncburit kraftigt 6kande transportvoly-
mer. men ocksa alltmer 6kande transportavstand. Denna utveckling har inte
minst berort Sverige. som till foljd av sin litenhet. industristrukur och hoga
levnadsstandard kinnetecknas av ovanhgt stor utrikeshandel per capita.
Kraven pi transportsystemets utveckling har for hamnarna inneburit att en
okande mingd varor kommit att enhetslastas. Behoven av snabba och
punktliga transporter har piskyndat utvecklingen och den okande kostnaden
for hantering av godset har starkt bidragit till dvergingen mot framfor allt
containers.

De tekniska och ckonomiska betingelserna har drivit fram en koncentra-
tion av containertrafiken. varvid de stora hamnarna fitt allt stérre vikt.
Goteborgs roll som ledande hamn {61 transocean linjesjofart har accentue-
rats under den moderna enhetslasttrafikens expansion, och forst under de
senaste dren har en mindre spridning till bl.a. andra svenska hamnar gt
rum.

Det praktiska alternativet till nuvarande monster med huvudsaklig
koncentration av transocean linjesjofart till Goteborg skulle enligt utredaren
vara en overflyttning till kontinentala storhamnar for den dominerande delen
av de godsmiingder som f.n. hanteras av Goteborgs hamn. Transporterna till
och fran de kontinentala hamnarna skulle 1 det fallet komma att fordelas
mellan jirnvigs- och landsvigstransporter kombinerade med firjetrafik
samt feedersjotransporter frin Goteborg och ett antal hamnar. Detta géller
for det varuutbyte som kriiver god regularitet.

Av betinkandet framgar att ett indrat transportmonster Kan
medfora konsckvenser pé flera omraden. For de skandinaviska linjerede-
rierna, vilka f.n. svarar for merparten av den transoceana linjesjofarten for
enhetslast. skulle en sadan omldggning av transportmonstret kunna innebiira
viisentliga risker i marknaden. genom uppluckringen av det nuvarande
integrerade transportansvaret. Bortfall av en betydande del av den
skandinaviska “hemmamarknaden™ for transoceanskt gods skulle ocksi
kunna leda tll en minskning av motsvarande rederiintressens vikt i de
internationella konsortierna. Mojligheten att piverka konsortiernas frakt-
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politik och linjendit till forman for bla. det svenska niringslivet och
konsumenterna skulle diirigenom reduceras.

Pi sikt skulle en sidan utveckling. enligt utredarens bedomning, leda il
forutom effekter pd sysselsittningen till sjoss och 1 hamnar. sannolikt ocksi
till en omlokalisering av de svenska linjerederiernas ledningstunktioner med
arfoljande sysselsiittningsetfekter.

For transportkunderna skulie, enligt utredarens bedémning en Gverging
fran dircktanlop till feedertrafik i et kortare perspektiv kunna medfora viss
reduktion av de totala transportkostnaderna. I det Lingre perspektivet
forutses emellertid en (ardyring dels som foljd av att Goteborg inte Lingre
kvarstir som bashamn i ett Konferenssystem. dels som foljd av de relativt sett
snabbare  6kande enecrgikostnaderna for Iuhdtr:‘lnsporlcr. En risk for
serviceforsidmring for tramfor allt svensk exportering foreligger ocksd.

De avgorande argumenten for att séka bibehalla direRtanlop i Skandina-
vien for transocean linjesjofart dr emellertid enligt utredaren kraven pd
siikerhet och regularitet. Viirdet av att kunna stilla mycket hdga krav i dessa
hinscenden dr sirskilt storti fraga om de hogforidlade produkter som svensk
industri redan har och &n mer i framtiden beridknas svara {or.

For Goteborgs kommun och regionen skulle ett éindrat transportmdnster
ocksi leda nll sysselsittningseffekier. Utredaren uppskattar sysselsittnings-
bortfallet till storleksordningen 3 000 arbetstillfillen varav 1 hamn och
stuveriverksamhet 600 a 800 personer. Med hiinsyn till spridningseffekter
skulle ca 10000 personer i Goteborgsregionen berdras. Mot detta skalt
stillas 6kad sysselsidttning inom vissa andra omriden och orter 1 landet.

Merkostnader for transporter, risken for simre service, lingre total
transporttid, Gkade hanteringsskador och Okade kostnader for bundet
kapital efter en omliggning rér inte enbart den svenska industrin och de
svenska konsumenterna utan belastar ocksi hela samhillsekonomin. Till
detta kommer vissa overgingskostnader eller omstillningskostnader vid en
eventuell trafikomlidggning. Utredaren uppskattar kapitalforstoringen i
framfor allt Goteborgsregionen men édven 1 viss infrastruktur for landet i
ovrigt till i storleksordningen 500 4 1000 milj. kr.

Viktiga faktorer vid avgdrandet huruvida rederier villjer att anldopa den
ena eller den andra hamnen ér bl.a. den hastighet med vilket fartveet blir
betjanat samt den kostnad som debiteras for hantering av godset. For ett
modernt lo/lo- eller ro/ro-fartyg som gar i transocean trafik spelar produk-
tiviteten en avgoérande roll for de fasta fartygskostnaderna vid liggetid i
hamnen. Forseningar i hamn medverkar forutom till direkta merkostnader
{Or fartyget med drygt 4 000 kr. per timme ()CKSii i ogynnsamma fall till att
rundresecvkeln piverkas. vilket spelar stor roll for varuvigarnas eller
speditorernas val av transport.

Med 6kande fartvgsstortekar och bunkerpriser tenderar. enligt utredaren.
liggetiden att bli en avgorande faktor vid val av hamn. Utredaren konstaterar

[ala

attvid flertalet kontinentala terminaler forekommer servicemdjligheter som
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tviskift eller dvgnetrunt service, Goteborgs hamn erbjuder en hog service-
beredskap. men pi bekostnad av Overtidskostnader.

Fram till 4r 1976 har produktivitetstakten i Goteborgs
h a m n varit acceptabel internationelit sert. I samband med omorganisation
av stuveriverksamheten intriffude emellertid en forsimring. Delvis har detta
lett till att vissa fartygslinjer bytt hamn for att undvika lingre liggetider och
samre service. Vissa uppgifter fran rederier och stuverier tvder. enligt
utredaren. péd att produktiviteten dnyo dkat under andra hiilften av ér 1979,
vilket sitts 1 samband med ny organisation av stuveriverksamheten samt
maskinell upprustning.

Kostnadsmissigt innebiir en relativt g produktivitet en totalt dkad
kostnad. Om hiinsvn enbart tas till skillnaden i kostnad fér anlop framstir,
enligt utredaren, Géteborgs hamn som en internationellt relativt billig hamn,
vilket sannolikt kan hinféras ull de relativt laga kostnader fér farleder som
foreligger i Sverige jimfort med t.ex. kontinentala flodhamnar med
tidvattenproblen.

Hanteringskostnaderna for enhetslast i Gdoteborgs
ham n har under de senaste ren 6kat nistan dubbelt sa snabbt som i t.ex.
Hamburg och Rotterdam. vilka utgdr tva av de mest betydande konkurren-
terna. Trots denna utveckling ligger Goteborgs hamn internationellt sett
relativt gynnsamt till i friga om jimforbara hanteringskostnader for
cnhetslast. Kostnaderna for hantering i samband med den
konventionella transoccana linjetrafiken ir diremot avse-
virt hogre dn for jamforbara hamnar. vilket inneburit att Goteborgs hamn
forlorat viss del av denna trafik till bla. andra svenska hamnar.

Enligt utredarens bedémning talar ekonomiska och marknadspolitiska
skl under dverskadlig tid for att redericrna bibebdller direkt-
anlopeniSverige,omenkonkurrenskraftigservice- och kostnadsnivi
upprittas i hamn- och stuvcriverksamheten. Enligt utredarens mening
aterfinns de viktigaste atgirderna for sikerstallande av konkurrensférmagan
i de organisatoriska férutsdttningarna och arbetsmarknadstrigorna inom
hamn- och stuveriverksamhceten. Problemets kiirna ror. cnligt utredaren,
inte hamnens finansiella eller juridiska adgurstruktur. inte heller frigan om
den tekniska nivan for utrustning. som tidigare varit otiliriicklig men som
under de senaste aren starkt forbittrats.

Goteborgs hamn har. enligt utredaren, genom sitt lige i det nordiska
transportmonstret och infrastrukturen de bista forutsittningar att fortsitta
att fylla sin uppgift som dominerande hamn for bl.a. transocean linjesjofart
under dverskiidlig tid. Forutsattningen for att Goteborgs hamn skall kunna
fvlla denna funktion ir, framhills i betinkandet, en internationellt sett
konkurrensduglig produktivitet och kostnadsnivi. T sammanhanget pekar
utredaren pi transittrafikens stora betydelse nir det giitler att uppna den
fyllnadsgrad som kriivs for en fortsatt lonsam direkttrafik.

Pagiende omorganisation och teknisk upprustning av stuveribolaget ger
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nédvandiga betingelser for den resultatforbiittring som erfordras. Satsning
pa nyrekryvtering och utbildning av stuveriarbetare och arbetsledare maste
tillmitas stor betvdelse. Utredaren bedomer det majligt att pé sikt na en drlig
resultatiorbiittring i storleksordningen 40 milj. kr.

Den internationella konkurrenstormigan dir starkt beroende av att
humnen kan erbjuda lastning och lossning utan drojsmal. Enligt utredarens
mening ir det nédvindigt for sidana hamnar, som skall uppriitthalla service
for transocean linjesjofart, att kunna erbjuda omgdende service vid
fartygsankomst. Detta kan enligt utredaren fordra nva former av skiftéver-
enskommelser mellan arbetsmarknadens parter.

Utredarenavrider bestdmtfrianettstatligtigarengage-
mang i Goteborgs hamn. Staten bor av principiella skil inte
engagera sig 1 en enskild hamn. Hamnarna bor dven i framtiden tilthora det
kommunala verksamhetsomradet. Det dr enligt utredarens uppfattning av
stor vikt att bevara konkurrenskraften mellan de olika hamnarna i Sverige
vital och ograverad, i syfte att genom effektiv och rationell drift fi tillricklig
konkurrensformaga ocksa gentemot utlandshamnarna. 1 konkurrenssitua-
tionen mellan skilda svenska hamnar maste enligt utredarens mening staten
aldgga sig neutralitet. Det ligger i sakens natur att dirckta atgirder i
konkurrenshéjande syfte i forsta hand inte ir en uppgift {or staten utan for
hamnens huvudmiin och arbetsmarknadens parter i Géteborgs hamn och
stuveri. Det dr likaledes. enligt utredaren. en uppgift for de lokala
instanserna att svara for en limplig teknisk utrustning, medan diremot en
fullgod infrastruktur till land och sékra farleder tll sjoss utgor ett delat
ansvar.

I fraga om infrastrukturen konstaterar utredaren att végnitets
kapacitet i férhallande till anldggningarna i Goteborgs hamn i allt visentligt
ar god och mojliggdr ocksa viss framtida expansion. Den enda jirnvigsfor-
bindelsen éver Gota Alv till hamnsparnitet pa Hisingen utgdr cnligt
utredaren en kapacitetsmissig risk.

Utredaren understryker vidare vikten av insatser till bittre sjdsikerhet |
Goteborgs in- och utfartsleder. Bortspringning av Bottdgrundet foreslas
liksom eliminering av Ovriga farledshinder.

Utredaren konstaterar att den dircktgiende transoceana linjesjéfarten
dtnjuter rabatter pd fyravgifterna. Vid en jiam{orelse med storhamnarna pa
kontinenten. som i den aktuella konkurrenssituationen, framstar emellertid
enligt utredaren de statliga s)dfartsavpifterna som ett klart handikapp dven
for den transoceana linjesjofarten. Utredaren foreslir dirfér att den
internationellt konkurrensutsatta linjesjofarten helt befrias
frinfyr-ochfarledsvaruavgifterilikhet medvadsom gilleride
kontinentala konkurrenthumnarna. For att kompensera intéktsbortfallet
foreslis cn viss hojning av avgifterna pé olja. )

Nirdetgillerhamninvesteringaranserutredaren att kommunerna
bor tillimpa affirsmissiga principer, sa att investeringarna under realistiska
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betingelser kan beriiknas medge [orriintning och avskrivning. Utreduren
Konstaterar att hamnverksamheten i Géteborg dven de niirmaste fem éren
kommer att stiilla stora anspriik pd kommunens finansiclla medverkan. Aven
om investeringarna i ett Lingre perspektiv beriknas bli kommunalekono-
miskt lonsamma, dr det enligt utredarens mening angeliget att kommunen
bereds sirskilt utrymme pa kapitalmarknaden for detta linebehov.

I frdga om den svenska sjofartsndringens aliminna framtida konkurrens-
forméga frambdller utredaren att den svenska transoceana linjesjofarten har
betvdande samhillsekonomiskt viirde. men att rederierna fon. har lag
investeringsformdga. Erforderligt viterligare linjetonnage kan darfor fordra
nya grepp pé finansicringsfragan, varvid utredningen diskuterar finansiering
genom indexlin.

I friga om den &vergripande hamnplanceringen forordar
utredaren forbittrat informations- och beslutsunderlag. Kommunerna bor
liksom hittills 1 princip std for hamnverksamheten och biira langsiktigt
ckonomiskt ansvar. Pa tvi omraden med sirskild tyngd och fér folkhushillet
avgorande intresse forelipger dock sirskilda aspekter: import av energiri-
varor respektive transocean linjesjofart. §tutcn bor overta ekonomiska
risker frdn hamnkommunerna endast di utvecklingen medfort icke forutse-
bara trendbrott, t.ex. genomgripande foriindring i handelsménstret. drastisk
forindring i energiférsorjningen elier tekniskt genombrott av nytt transport-
system.

2. Sammanfattning av remissyttrandena

Yttranden dver betidnkandet har avgetts av statens jiarnvigar (S8J). statens
viigverk. sjofartsverket, kommerskollegium. dverstyrelsen for ckonomiskt
forsvar (OEF), linsstyrelserna i Stockholms, Ostergotlands. Malmohus.
Hallands, Géteborgs och Bohus lin samt Vasternorrlands lin. Befraktarra-
det, Géteborgs kommun, Handelstjiinstemannafdrbundet (HTF), Landsor-
ganisationen i Sverige (LO), Niringslivets trafikdelegation (NTD). Svenska
hamnférbundet. Svenska Skeppshypotekskassan och Skeppstartens Sekun-
dirlanekassa. Svenska transportarbetarforbundet. Sveriges Exportrid. Sve-
riges redareforening. Sveriges speditorforbund. Tiinstemiinnens Centralor-
ganisation (TCO) och Viistsvenska handelskammaren. Vissa remissinstanser
har bifogat yttranden frin andra myndigheter och sammanslutningar.

2.1 Virdet av dircktanlop

Nistan samtliga remissinstanser delar utredningens bedémning att det ér
samhitlsckonomiskt mycket fordelaktigt om de transoceana direktanlopen i
Sverige kan bibehdllas. [ sammanhanget vitsordar remissinstanserna Gote-
borgs hamns betvdelse.
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Bla. Linssiveelserna @ Ostergadands och Hallands lin. Befrakwarrddet,
HTF, NTD. Svenska transportarbetarforbunder, Sveriges Fxportrdd, Sveri-
ges speditorfarbund och TCO frambtaller att en overgang till feedertrafik g
storre skala tilh de kontinentala hamnarna skulle £y menlig inverkan pa det
svenska néiringslivets konkurrenskraft. Aven OLF tinner det angeliiget att
Sverige kan behalla direktanlop av svenskigda fartve 1 transoceun linjefart.
Vid partiell avspéirrning pd grund av krig i Sveriges nirhet skulle eljest ett
normalt beroende av omlastning 1t kontinenthamnar kunna starkt forsvara
mojligheter tll Krisimport fran transoceana lander lejdtrafik). Sveriges
redareforening anser att Goteborgs humn intar en unik stillning och att
trafiken over hammen dr av utomordentlig vikt for hela det svenska
tolkhushdllet. _

Sveriges speditérfarbund anser att de nordiska speditérerna skulle fi en
svirare forhandlingssituation 1 forhillande tll Kontinentrederierna om
Gotehory skulle gi forlorad som bashamn.

Lénsstyrelsen i Géteborgs och Bohus lin kommentcerar utredningens
uppskattning om att ca 3 000 arbetstillfallen skutle falla bort i Goteborgsre-
gionen om direkttrafiken slopas och papekar att effekterna pa langre sikt
torde bli dn kraftigare genom att betingelserna for t.ex. partihandelsforetag
och rederier forsimras. En utflvttning av huvudkontorsfunktioner fran
Goteborg kan bli en vtterligare foljd om den transoccana dirckttrafiken
upphér. Utredningens beddmningar av svsselsittningseffekterna borde
ocksd enligt linsstyrelsen ha tagit sin utgdngspunkt i den stagnerande
svsselsdttningsutveckling som prognostiseras for regionen. bl.a. till foljd av
neddragningarna inom varvsindustrin.

Lénsstvrelsen § Malméhus lin ifragasiitter utredningens standpunkt att
Gateborgs hamns gynnsamma niirings- och transportgeografiska lige ensamt
utgdr den optimala forutsattningen for den - enligt utredningen - samhiills-
ekonomiskt onskvirda rollen som storhamn for trunsoceana direktaniop.
Linsstyrelsen anser att fiven sadana faktorer som utbyggnadsmojligheter for
hamnen, hamnpens nuvarande och forviinade servicegrad. produktivitet och
effektivitet, utrustning. infrastruktur till lands i form av viig- och jirnvigs-
forbindelser maste ingd vid beddmningen av om optimala férutsittningar
fareligger.

Nir det gilier servicegrad. produktivitet. Lige. infrastruktur ocht poten-
tiella utbvggnadsmajligheter utgdr Helsingborgs hamn enligt linsstyrelsen
ctt alternativ ull Goteborg. Helsingborgs hamn hade dar 1977 den stérsta
torrpodshanteringen. dvs. all hantering utom olju. av landets samtliga
hamnar. Under de senaste tvi artiondena har flera av hamnarna i Malméhus
lin. inte minst Helsingborgs hamn betydhigt okat sine godskvantiteter.
Okningen har till stor del iigt rum inom hanteringen av foridbat gods, vilket
inneburit att firjegodset volvmmissigt okat i omtattning. Detta har i sin tur
inneburit successiva anpassningar av transportsvstemet inat landet i form av

torbittrade lasthils- och jarnviigstorbindelser. Detta uppbveeda och viil
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fungerande landtransportsystem som dartill har stora mojligheter att klara av
Kapacitetshdjningar. kan mycket viill klara av godsmiingderna frin en 6kad
transocean trafik. Skanes handelskammare uttrycker liknande svnpunkter
ach haller det inte {0r utesiutet att transoceana direktanlop kan fordelas pa
olika platser i landet.

Lénsstyrelsen i Visternorrlands lin har forstaelse for bedéomningen att
svenskt niringsliv dr betjint av transoccan trafik frin Sverige. Men
linsstyrelsen kan inte finna det belagt. att det méaste finnas en enda storhamn
for transocean trafik. Linsstyrelsen vill ocksd ur regionalpolitisk synpunkt
understryka att en sddan [0sning maste villjas att vissa viisentliga Norrlands-
hamnar fir fortsatt underlag tér en positiv utveckling. Kan de regionala
hamnarna ge en konkurrenskraftig service och kostnadsniva i hamn- och
stuveriverksamhet dr direkttrafik eller feedertrafik av betvdande virde
regionalt. Med de stigande energipriserna forstirks majligheterna att
snabbare Overfora gods pd sjétransport, vilket utan tvekan ér ett billigt
transportmedel per tonkm. Minga arbetstiltfillen har forsvunnit i hamnarna
i och med rationaliseringsarbete och 0kad mekanisering. Tendensen till
vtterligare hamnkoncentration mot svd- och viistkusten med{ér for Norr-
landshamnarna risk for fortsatt bortfall av arbetstillfillen regionalt.

2.2 Statligt engagemang i Goteborgs hamn

Den dverviigande delen av remissinstanserna. bl.a. sjéfarisverket, linssty-
relserna i Ostergétlands, Malméhus, Hallands och Visternorrlande lin samt
Befraktarrader, NTD, Svenska transportarbetarforbunder och Sveriges spedi-
1orférbund, ir eniga med utredningen om det olimpliga med ett statligt
engagemang i Géteborgs hamn. Sjéfartsverker understryker att det foreslag-
na statliga engagemanget skulle innebiira ctt prejudicerande stiliningstagan-
de till den statliga hamnpolitiken i en tid di underlag for uppdragande av
riktlinjer i detta avseende dnnu inte foreligger 1 tillriicklig omfattning. Det
kan visserligen sigas att bibehallande av Goteborg som centralhamn {or den
transoceana linjetrafiken ir ett riksintresse som stiiller denna hamns framtida
utveckling i en siirstillning. Utredningen visar emellertid att forutsittningar
finns for bevarande av hamnens centrala roll i det ifragavarande avseendet
dven utan direkt statligt engagemang.

Lansstvrelsen i Visternorrlunds lin och Svenska transportarbetarforbundet
menar att ctt statligt engagemang 1 Goteborgs hamn skulle leda tll
motsvarande krav fran andra hamnar.

Sveriges redareféirening uttalar sig visserligen for att staten av principiella
skill regelmiissigt inte skall engagera sig i en enskild hamn och at
investeringar i hamnar skall vara kommunernas cgna angelagenheter. Anda
menar foreningen att det i friga om Goteborgs hamn finns anledning for
staten att avvika frin sin traditionellt neutrala instédlining 1 hamnkonkurrens-
fragor. En limplig atgird kan vara att staten gar in som deldgare i det
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planerade Goteborgs Hamn AB. Skulle staten inte inga som deligare i
bolaget. bor enligt foreningen kraftfulla stodatgirder av annat slag vidtas tor
att sikerstilla hamnens konkurrensformaga. Staten bor enligt Redarefore-
ningens mening Overta de investeringar som Goteborgs Hamn har gjort i
farleden in tilt hamnen. Ateranskaffningsvirdet pi dessa investeringar har
uppskattats till ca 130 milj. kr. En sadan inlosen ir rittvis och rimlig med
tanke pd att det dr staten och inte hamnen som uppbir avgifter for dessa
investeringar.

Aven HTF instimmer med wtredarens asikt att hamnen som en
grundprincip skall ha en sjilvbirande ckonomi. Tills detta tillstand uppnas
bér emellertid staten limna stad i nagon form.

Enligt 7CO:s mening kan det pa sikt visa sig nddviindigt {6r staten att
ckonomiskt stodja Goteborgs hamn for att denna skall Kunna gora de
investeringar som mojliggdr bibehallen konkurrenstérmiga for denna i
forhallande till hamnar pa kontinenten. Formerna foér detta statliga
ckonomiska engagemang vid transocean direktsjofart pi Sverige bor enligt
TCO utredas ndrmare genom att bla. studera formerna {0r statligt
engagemang i utlindska konkurrenthumnar.

Lénsstyrelsen [ Géteborgs och Bohus lin ifragasitter utredningens
bedomning att effektivisering av verksumheten i Goteborgs hamn skulle vara
ett tillrickligt medel for att langsiktigt garantera konkurrenskraften gent-
emot kontinenthamnarna. Utredningens analyser visar klart pa att Gote-
borgs hamn har en unik stillning i det svenska hamnsystemet och att detir ett
riksintresse att den transoceana linjesjofarten kan bibehalias. Om tillviixt-

takten i godsunderlag blir lidgre in vad utredningen bedémt och samtidigt
andra viktiga faktorer dndras pd ctt ogynnsamt sitt, t.ex. kraftigt ékade
bunkerkostnader eller minskad transittrafik, kan forutsittningarna for
bibehillande av den transoccana trafiken éver Goteborg snabbt minska.
Lansstyrelsen finner det dirfor angeldget att viterligare Overviganden gors
vad giller statens engagemang i Goteborgs hamn. Linsstyrelsen har {ér sin
del i tidigare vttranden, bl.a. dver departementspromemorian De svenska
hamnarna (Ds K 1975:9) uttalat att Goteborg bor klassificeras som hamn av
riksintresse och att staten i linje dirmed bor ta ett siirskilt ansvar. Aven
Géteborgs kommun finner det angeliiget att ytterligare overviiganden gors
vad giller statens engagemang i Goteborgs kommun. Gateborgs hamnsty-
relse och styrelsen i Giteborgs Stuveri AB anser i ett gemensamt vitrande,
som fogats till kommunens yttrande. att forslaget som framforts i skrivelsen
till regeringen snabbt bor realiseras.

Vistsvenska handelskammaren finner det uppenbart att Géteborgs hamns
internationella konkurrenskraft dven pi kort sikt kan dventvras. Dessa
torhallanden kan endast 1 begriinsad utstriickning paverkas av rationalise-
ringséitgirder i Goteborgs hamn - och stuveriverksamhet, Sadana dtgdrder -
som redan i viss utstridckning vidtagits - framstir som nodviindiga men inte
tillriickliga forutsiittningar for att hamnens konkurrenskraft skall kunna
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uppriitthiillas. Till detta maste enligt handelskammaren  ocksa laggas
kraftfulla statliga atgdrder.

Enligt handelskammaren drivs § torsta hand riskvilligt kapital {or at
fulltolja hamn- och stuveriverksamhetens uthbvggnadsplan. Skulle staten vara
obeniigen att bidra med sidant riskkapital innebir detta en uppmaning titl
Goteborgs kommun att genomfora investeringar och ta ekonomiska risker
som i betvdande utstrackning kommer andra iin kommunens skattebetalare
till godo. Med de pafrestningar som friimst varvsnedEiggningarna inneburit
for Goteborgs ekonomi framstir detta enligt handelskammaren som
orimligt.

Tekniskt kan riskkapital tillféras pa olika vagar, bl.a. genom statligt
deliigarskap i ctt nvtt bolag fér hamn- och stuveriverksamhet. Andra
niraliggande  10sningar kan vara statliga lokaliseringsbidrag  for vissa
investeringar cller en kraftig omférdelning av de statliga sjotartsavgifterna.
For den sistniimnda vigen. som delvis antvtts av utredningen. talar ocksd
lampligheten av att ge Goteborg mojligheter att dra nvtta av stadens
geografiska lige som ett nordiskt transportcentrum med ett naturligt
foretrade framfor bla. andra svenska hamnar pa ost- och viistkusterna.

Flera remissinstanser. bl.a. Linssivrelsen i Hallands lin, Sveriges redare-
forening. Sveriges speditorforbund och sjiifartsverket instimmer i utredning-
ens pdpekanden om att pagiende omorganisation och teknisk upprustning av
stuveribolaget ger nddvindiga betingelser for den resultat{orbiittring som
erfordras {Or att Goteborgs hamn skall kunna erbjuda en internationellt sett
konkurrensduglig produktivitet och kostnadsnivi. Sveriges redarcfirening
menar att en arlig resultatforbiittring om 40 milj kr. inte ér orcalistisk och
ifrigasitter om inte visentligt starre forbittringar kan uppniis.

HTF finner det angeliiget att ett fortsatt arbete pi Oversyn av organisa-
tionen av verksamheten i hamnen sivil administrativt som operativt gors.
Som exempel pa nodviindigheten nimner HTF de stérningar i godshante-
ringen som foljer av att olika vrkeskategorier i hamnen, hamnarbetare,
kranforare. SI-personal. arbetar under olika arbetstidsreglering. En samord-
ning av dessa och andra regler skulle undanroja risken for forlingda
hanteringstider och diirmed dkade kostnader som utan en sddan samordning
litt kan drabba hamnens kunder. Samudigt dr det angeliiget att dversynen
sker pit ett sadant siitt att den inte rubbar den stabilitet och arbetsglidje som
nu viixer fram efter omorganisationen inom stuverisektorn.

En cffektivisering av godshanteringen pd jarnvig dr enligt HTF ocksé
nédviindig om hamnen skall kunna vidaredistribuera en 6kad godsmiingd.
Redan i dag uppstar storningar genom forekomsten av “{laskhalsar™ vid
rangering av jirnvagsvagnar. Det ir HTF:s uppfattning att en utbyggnad i
denna del ar nédviindig redan nu. En sadan utbvegnad bér omfatta iven
tillkomsten av ctt dubbelspiir éver Maricholmsbron.

Géieborgs kompnun framhiller att effektivitetsfragan tor Goteborgs

hamns och stuveris verksambet ar myeket visentlig och att stora anstriing-
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ningar har gjorts och gors for att komma ull ritte med problemen.
Kommunen anser emellertid inte att en eftektivisering av hamnverksamhe-
ten kon vara tillrickliga medel for att pé sikt garantera konkurrenskrafien
mot kontinenthamnarna. Om tillviixttakten i godsunderlag blir lagre dn vad
utredningen beddmt och samtidipt andra viktiga tuktorer dndras pa ctt
ogynnsamt siitt, t.ex. kraftigt dkade bunkerkostnader. minskad transittrafik.
kan férutsattningarna for bibehdllande av den transoccana trafiken over
Goteborg snabbt minska.

Gateborgs kommun. Svenska hamnférbunder, NTF, Befrakwarrdder och
Viéstsvenska handelskammaren anser att konkurrenssituationen mellan
Goteborgs hamn och hamnar pa kontinenten inte ir belvst i tillriicklig grad.
Gaehorgs kommun anser att kKommunikationsdepartementetinnan stillning
till statens engagemang 1 Goteborgs hamn tas. bor ita kompletiera
utredningen med en ingdende redovisning av forhatlandet stat/kommun/
hamn i kontinentliinderna vid utbyggnad och drift av de hamnar som dr
konkurrenter till Goteborg om den direkttransoceana sjofarten. I samman-
hanget bor redovisas de hamupolitiska overviiganden som ligger bakom
beslutad transportpolitik och atgérder.

Gateborgs kommun. Svenska hamnforbunder, Sveriges redareforening och
Vistsvenska handelskammaren anser ocksé att utredningen bor kompletteras
med en utvirdering av UNCTAD-kodens foljder for svensk linjesjofart och

svenska hamnar.

2.3 Farledssakerhet

Utredningens forslag om att insatser gors for att forbattra sjosikerheten i
Goteborgs in- och utfartsleder har kommenterats av sjéfarisverker. Géie-
borgs kommun. Svenska ransportarbetarfirbundet och Sveriges redarefire-
ning. Sjofartsverket papekar att verketisin verksamhetsplan for det nirmaste
budgetiret beriknat medel fOr vissa farledsforbittringar i Goteborg. | fraga
om trafikregleringen avvaktas forslag av sirskilt tillkallad utredningsman.
Forutsittningarna for att ett dndamdlsenligt system skall kunna skapas tll
rimlig kostnad torde vara goda.

Gateborgs kommun anser att en ur bl sjisiikerhetssvapunkt viterst
angeligen trufikledningscentral 6r Goteborg omedelbart bor genomfioras.
Svenska transportarbetarférbunder framhaller angeligenheten av itgérder
for storsta majliga sjosikerhet i in- och utfartsleder tilt Géoteborgs hamn.
Denna friga har stor betydelse for hamnverksamheten och dr internationellt
uppmiirksammad av utliindska rederier.

Sveriges redareforening papekar. med hinvisning 1l uppgifter fran
assuransforetagen. att Over 70 milj. kr. kommer att betalas for intraffade
haverier i farlederna till och frin Géteborg under ar 1979, Foreningen
tillstyrker att grundspriingningsarbete o, d. utfors snarast majligt.

Som vtterligare led i att forbittra sjosiikerheten till och fran Gateborg har
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hamnen tagit initiativ til} att forutsiittningarna 161 att ingditta en trafikled-
ningseentral utreds. Kammarrittspresidenten Nils Wentz har 1 dagarna
slutfort detta utredningsuppdrag och Foreningen understryker ocksi vikten
av att en trafikledningscentral for trafiken pi hamnen snarast kan inrattas.
Med tanke pa statens Gvergripande ansvar {0r farledsfragor och med
beaktande av det som tidigare sagts om hamnens stora viirde bor staten

bestridi kostnaderna for att inritta och driva centralen.

2.4 Sjofartsavgifter

Ltredningens torslag om att befria den transoccana linjesjofarten fran fyr-
och farledsvaruavgifter och kompensera intiktsbortfallet med en viss
héjning av avgifterna pd olja hur kommenterats av vissa remissinstanser.
Sveriges redareférening tillstyrker forslaget om att den transoceana direkt-
trafiken smarast befrias fran sjofartsavgifter. Gateborgs kommun och
Giteborgs hamn och stuveri anser att forslaget omgiende bor provas efter
hirande av Svenska Petroleum Institutet. Man framhdller samtidigt att
endast den direktgaende trafiken bor befrias. Aven linsstyrelsen i Géteborgs
och Bohus lin finner forslaget starkt motiverat. Léansstyrelserna i Malmohus
och Visternorrlands lin samt Skdnes handelskammare stiller sig diiremot
avvisande till forslaget. Sjdfartsverker och linssivrelsen | Malmdhus lin
menar att den omlitggning av sjofartsavgifterna som utredningen tar upp
endast har en mindre effekt pa konkurrensforhillandena mellan Goteborgs
hamn och de Kontinentala konkurrenshamnarna medan linsstvrelsen i
Visternorrlands lin ifragasitter det riktiga i att ett visst varusortiment och en
viss trafik belastas 1 syfte att forbattra konkurrensférmagan mellan ett antal
hamnar i Svd- och Viistsverige och kontinenthamnar.

Siofartsverker erintar om den reducering av fyravgiften som cnligt 7 §
forordningen (1977:1118) om fyravgift giiller for av sjofartsverket sisom
linjetrafik pa orter inom den s.k. fjirrzonen godkiind trafik. Aven vid
utformningen av grunderna for uttagande av farledsvaruavgiften har hinsyn
tagits tll fjdrrzons- och annan linjetrafik genom avgiftsbefriclse for
transitgods.

Med utgdngspunkt fran 1978 ars trafik och nuvarande avgiftssystem har
beriiknats att fulla fvr- och farledsvaruavgifter {6r fjarrzonstrafiken skulle
gett en intdkt av i runt tal 29 mily. kr.. varav omkring 7 milj. kr. fran fartvg
som anldpte Goteborg, Tverkligheten har emellertid uttagits endast drygt 12
milj. kr..varavinte fullt 6 milj. kr. 1 Goteborg. Reduceringen uppgar salunda
totalt for riket till omkring 60 .

Om det skulle anses samhillsekonomiskt angeliget att ytterligare upp-
muntra direktanlép genom hel befrielse fran sjofartsaveifter. maste detta
med nuvarande regler om sjofartsverkets kostnadsansvar drabba annan
sjifart om ej frigan om kostnadstickningen tas upp till omprovaing. 1 sitt
vttrande dver den sjofartspolitiska utredningens betinkande (SOU 1979:07)
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Svensk sjoturtspolitik liksom i sin senaste anslagstramstillning har sjofarts-
verket framhillit att hela fragan om sjofartsverkets kost-
nadsansvar aribehovavendversyn mot bakgrund dels av de beslut som
fattats om anviindningen av sjofartsavgifterna m.m.. dels av statsmakternas
stillningstaganden 1 fraga om Kostnadsansvarct for ovriga trafikgrenar.
Detsamma giiller principerna for uttag av sjofartsavgifter,

Goteborgs kommum, Svemska hamnfirbunder, NT1D,  Befrakiarridet,
Sveriges redareforening, Sveriges speditérforbund och HTF dr exempel pa
andra remissinstanser som anser att hela svstemet med de statliga sjotarts-
avgifterna bor ses over. Géreborgs kommun pipekar att den i Sverige pi 1963
ars trafikpolitiska riktlinjer grundade principen om att sjofurten skalt genom
avgifter betala farleds- och andra kostnader praktiskt taget inte tilllimpas i
nagot av de nordeuropciska linderna. Kommunen menar ocksi att
regionalpolitiskt betingade beslut av riksdagen har medfort en férdelning av
sjofartsavgifterna som drabbar sjofarten pa Vist- och Svdsverige medan
inkomsterna anviinds for anliiggningar lings ostkusten och norrlandskusten
och for att ticka underskotten pd en mycket kostsam lotsningsverksamhet.
Viasentligt dr ocksa att automatiken i nuvarande svstem inte stimulerar
kostnadsmedvetandet hos sjofartsverket. En forutsitinings(os granskning av
hela avgiftssvstemet erfordras. Kommunen vill darvid hiinvisa till vad
riksrevisionsverket 1 utredningen anfért angiende (dljderna av nuvarande
system. Liknande synpunkter framfors av Svenska hamnférbunder. NTD,
Befrakiarrdider, Sveriges redareforening och Sveriges speditirférbund.

2.5 Kapitalforsorjning for hamnverksamheten

Utredningen konstaterar att hamnverksamheten under den niirmaste
femarsperioden kommer att stillla betydande anspriik pa kommunens
finansiclla medverkan. FOr att ge underlag hiirfor dr det enligt utredaren
motiverat att vid bedomningen av Goteborgs kommuns laneram pi
kapitalmarknaden ta siirskild hitnsvn till hamnverksamhetens behov.

Goteborgs kommun framhaller att detta forslag i viss utstrickning redan ér
genom{drt genom att hamnens §in riknas in i niringslivets kvot. Det ir e1t
steg 1 riitt riktning men det finns ocksd andra sidor av Kapitaiférsorinings-
problematiken. Kommunen anser att utredningens forslag avseende kapital-
tarsoriningen till humnverksamheten ér bide otillrickligt och ett for hamnen
ekonomiskt simre alternativ dn det av Kommunen framlagda torslaget med
bolagsform och statligt deligarskap.

HTF menar att den cffektivisering av Géteborgs hamn som piborjats och
som i en accelererande takt. bor fortsitta, bér dstadkommas genom nagon
form av stathigt stod. exempelvis genom statlig garanti (6r aterbetalning av
lan alternativt statliga lan till formanliga rantesatser.

Siofartsverker. Sveriges redareforening och Sveriges speditrforbund i

positiva till atr Goteborgs kommun ges sirskilda mojligheter tor att
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underkitta kapitatanskaffningen till investeringar ¢ hamnen.,

Liinssiyrelserna i Ostergitlands och Malmohus lin finner det diremoy
angeliget att Goteborgs kommun inte favoriseras pi linemarknaden framfor
andra hamnkommuner som har maéjlighet att driva likartad trafik.

2.6 Indexlian

Utredarens forslag om att det transoceana linjetonnaget Kimpligen kan
finansicras genom s.k. indexkin. har nirmare kommenterats enbart av
Svenska Skeppshvpotekskassan och Skeppstartens Sckunddrlinekassa.

Styrelsen for Kassorna anser att en sidan finansieringsform dr mera
teoretisk in reell och fordrar att staten stiiller utokade garantier till kassornas
forfogande for tickning av de storre forlustriskerna.

Den foreslagna konstruktionen - rénta 3 4 5 % jimte indexuppriikning -
skulle redan vid den av utredningen antagna “medelinflationen™ 10 %,
resultera i attlinjerederiernas kapitalanskaffning skulle bli viil sé dyr som den
traditionellt varit.

Vidare papekar styrelsen i kassorna att effekten av indexkonstruktionen
vid inflationstal i nirheten av amorteringstakten (cxempelvis biada cirka
10 €z per ary blir att ldnet under forsta delen av sin 10ptid i stort sett behdller
sitt nominella virde, medan amorteringarna mot slutet av Joptiden blir
orealistiskt stora famfort med motsvarande amorteringar for ett konventio-
nellt (nominellt) finansierat fartyg. Kassorna finner det hogst tveksamt om
en lanekonstruktion baserad pé indexreglerade linehelopp skulle vara till
fordel for linjeredericrna sa linge konventionel) finansicring - hiir i landet
cller utomlands - stér till buds.

2.7 Hamnplanering

Flera remissinstanser instimmer i utredningens uppfattning i fraga om
behovet av en dvergripande hamnplanering. Géatehorgs kommun anser att
den statliga styrningen av hamnverksamheten inte bir begransas tillatt skapa
ett instrument for att forhindra onddiga dubbelinvesteringar 1 landets
hamnar. En aktiv statlig hamnpolitik bor skapas dir staten - dven i andra fall
in ovan férestagits betriiffande transocean linjetrafik och pi energiomridet -
aktivt medverkar i realiserandet av hamnprojekt av riksintresse. Enligt
kommunen bar normalt sjiatvbirighetsprincipen bibehillas for hamnverk-
samheten i landet men fragan om nagon typ av gynnsammua lin efter brittiskt
monster bor dvervigas for att {4 tl) stind tor landet angeligna hamnprojekt.
Man kan tinka sig en hamnfond frin vilken medel stills tll {Grfogande med
ur amorterings- och rintesynpunkt férdeliktiga villkor. Kommunen anser
vidare att klara riktlinjer bor utarbetas {or risk- och ansvarsfordelningen
mellan stat och kommun gillande den transoceana trafiken och hamnfragor
med riksintresse {Oor energifarsériningen.
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Svenska transportarbetarfirbunder paminner om att forbundet sedan ling
tid framfort krav pa nigon form av statlig styrning av investeringarna i
hamnarna for att dédrigenom tillskapu hamnar med ett effektivare resursut-
nvttjande och bista méjliga service. Forbundet vill ocksi frambalia vikten av
att fragan om huvudmannaskapet for vara hamnar dgnas speciell uppmiirk-
samhet i fortsatt utredningsarbete vad galler hamnpolitiken och att diirvid
forutsittningarna for ett forstatligande av hamnviisendet akrualiseras och
utreds.

OFEF. linsstyrelserna i Ostergétlands och Malméhus lin samt Svenska
hamnfdrbundet instimmer i utredningens uppfattning att det dr dnskvirt att
hamnkommunerna fdr bira det ekonomiska ansvaret for normala afférsris-
ker for hamnverksamheten men att staten bdr dverta risker av en mera
overgripande natur om den faktiska utvecklingen far ett allvarligt simre
torlopp som foljd av icke forutsebara trendbrott. Svenska hamnférbunder
anser att ectt konkret forslag till 16sning av dessa frigor snarast maste
utarbetas for att bli forelagt riksdagen samtidigt med den férviintade.
reviderade och mindre pé detaljreglering byggda planeringsordningen.

Sjofurisverket anser att frigan om statens ansvar for trendbrott impligen
bor behandlas i samband med framtida mera ingaende diskussioner om den
svenska hamnpolitiken.

Skdnes handelskammare kan. med hinsyn till de betyvdande olidgenheter
som kan uppstd med nuvarande ordning for beslut om hamninvesteringar -
cndera Overkapacitet eller bristande framf{orhallning - se vissa fordelar i
utredningens forslag. Detta utgdr dock ingen garanti fér att rationella och
forutseende hamninvesteringar kommer till stind sé att transportbrukaren
alltid kommer att erbjudas ett hégeffektivt hamnsystem. Handelskammaren
framhdller vidare att den 6kande specialiseringen i hamnarna - och dirmed
aven en Okad sarbarhet - rent allmént kan leda till att oligenhetssituationer

som ovan ndmnts allt oftare kan komma att uppsti i det svenska

hamnviisendet. For minga hamnkommuner ir saledes risktagningen betv-
dandc dven vid investeringar som indirekt rér energifdrsorjningen eller den
transoceana linjesjofarten. Det dr ocksi att miirka att de forra investering-

arna kan vara vil sa samhallsekonomiskt motiverade som de senare.

11 Riksdagen 1979:80. | saml. Nr 166



Prop. 1979/80:166 162

Bilava 3

Sammanfattning av sjofartsverkets rapport Bemanning av isbrytare
och sjomitningsfartvg och av remissyttrandena

1. Sammanfattning av rapporten-

I rapporten sigs att erfarenheterna av den nuvarande militiira beman-
ningsformen dir ur sjofartsverkets och chefens fér marinen svnvinkel sadana
att de positiva overviiger de negativa.

For sjofartsverkets del anfors foljande. Verket iir med nuvarande
bemanningsform sa Lingt detta ir méjligt pi ctt rimligt och flexibelt siitt
garanterat att furtvgen under respektive sisong ar fullbemannade. Sjomit-
ningsfarygens verksamhet maste planeras fore miitsiisongens borjan och
sjokarteavdelningen Kan i dag utgd frin att de besiittningar det finns behov av
kommer att finnas tillgdngliga. Detta torde man ¢j med samma grad av
visshet kunna géra med en civil bemanningsform, eftersom uppkommande
vakanser ¢j snabbt kan ersiittas pd grund av de sirskilda kvalifikationer. som
maste kritvas frimst av befilet 1 sjémitningsfartvgen. Isbrytningsverksam-
heten ir ej mojlig att i detalj plancra pdl samma sitt som sjomiitningen
eftersom man dr beroende av issituationen. Malsittningen for denna
verksamhet dr att i méjligaste min hatla samtliga svenska hamnar 6ppna for
fartvestrafik dven vintertid. Den militira bemanningsformen innebiir att den
malsittningen sikrare kan uppnas eftersom samtliga isbrytare vid behov kan
forutsitttas bemannade oavsett t.ex. radande sjofartskonjunktur. Med
nuvarande ordning dr inbyggd en flexibilitet 1 bemanningen som ur pla-
neringssyanvinkel dr svnnerligen viirdetull for sjotartsverket. Detta innebar
ocksd att de besittningar, som ett visst ar s.a.s. kan bli over eftersom t.ex. en
isbrvtarc ¢j behdver tas i bruk eller ett s)omiitningsfartyg cj behdver utnvttjas
fullt ut en siisong, kan beredas meningsfull sysselsittning inom marinen.
Systemet innebiir sjilvfallet ocksa den allmdnna fordelen att den persona-
ladministration, som ir forknippad med de bada verksamheterna. ligger hos
¢n organisation, {ér vilken den utgdr en liten integrerad del i en 1 Ovrigt
myvcket stor administration.

For marinens del anfors foljande. Tjanstgoring pa isbrytare och sjomiit-
mingsfartvg utgor en viirdefull sjotjianstgoring for den personal. som placeras
ombord pa fartyvgen, i all svnnerhet som antalet fredsutrustade marina fartyg
minskar. Bade isbrytarna och sjOmétningsfartygen ingar i forsvarets krigs-
organisation och det iir av virde att personal fran marinen har tllfille att
under relativt ling tid skaffa sig kiinnedom om fartvgen.

I rapporten papekas att for sjofartsverkets del kan en nackdel med den
militira bemanningsformen ségas vara den bristande personalkontinuiteten.
dvs. for manga befattningshavare bvits tor ofta. Bade isbryvtning och

sjomitning dr verksamheter. i vilka effektiviteten forbittras av stor
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personaikontinuitet framfor allt i nvekelbefattningar ombord. Ett civilt
bemanningssvstem skulle sannolikt forbittra detta. Detér dock ej uteslutet
att inom nuvarande bemanningstform dtminstone delvis komma tillriitta med
detta problem.

For murinens del anges en nackdel med den militiira bemanningsformen
vara att bemanningen av isbrytarna och sjédmédtningstartveen genomfors diven
om det innehiir att marinen fir inskriinka sin egen verksamhet,

Sammantaget anses den nuvarande bemanningsformen vara forminlig
bade for sjofartsverket och den samlade statsnyttan. Ett eivilt bemannings-
svstem skulle stillu sig vitsentligt kostsanamare an det nuvarande. For att
siifartsverket och chefen {or marinen skall se sig forantutna att foresld
overgang till ett civilt bemanningssystem maste detta framstd som hiittre édn
det nuvarande. Sa ir. enligt rapporten. icke fullet.

Om beslut fattas om Overgang till civil bemanning av fartygen kommer
detta, enligt rapporten. att i huvudsak ta foljande konsekvenser. Malsitt-
ningen for bade isbryvinings- och sjomitningsverksamheten kan £ dndras och
ambitionsnivan siinkas. Det ir icke sannolikt att ndgot civilt personalfdrbund
skulle acceptera de forhiillanden. som dr ombord pa de aktuella fartygen med
undantag for de fyra nvaste isbryvtarna och det nvligen bestillda sjométnings-
fartyget. Visserligen géar de édldre fartvgen att bygga om - med viss tveksamhet
vad géller "volymokning™ pd de éldre sjomiitningsfartvgen - men till myveket
stora kostnader. Vid civil bemanning av sjdmiitningsfartygen utan “voly-
mokning” skulle besiittningarna f& minskas. vilket Kan feda tll ett direkt
produktionsbortfall. Sunnolikt skulle ¢j heller isbrvtarna kunna utnyttjas pa
det sitt som sker i dag. Ombyggnaden av sjomitningsfartvgen utan
“volymokning™ kan grovt uppskattat beriiknas kosta ca 2.5 milj. kr. och en
ombyvggnad for att kunna ha en lika stor civil besiittning som nuvarande
militdra ett mingdubbelt stdrre belopp. Ombyggnad av isbrytarna skulle
sannolikt kosta mer dn 100 milj. kr. Lonckostnaderna for sjofartsverket
skulle betriffande isbrytarbesittningarna uppgé tifl 35-60 milj. kr./ar och for
besiittningarna pa sjomitningsfartygen till 24-42 milj. kr./ir. allt beroende pa
vilken bemanningsprincip som kommer att anviindas. Som jimférelse med
dessa siffror bor nidmnas att isbrytaranslaget for budgetaret 1977/78 uppgar
till ca 100 milj. kr. och att hela sjokarteverksamheten for samma budgetir
har ett anslag pa 242 milj. kr. pa driftbudgeten.

Bortsett fran den ekonomiska sidan vid en 6vergang till civil bemanning av
isbrvtarna kommer negativa konsekvenser att uppstd p. g. a. svarigheterna
att sysselsitta respektive besittningar under icke-sisong. Svarigheter kan
vidare uppstd att rekrytera och behalla limplig personal for tjinstgoring 1
miithatarna cftersom denna tjiinstgoring ar av sadant slag att den framstar
som foga attraktiv.

Far marinen anges féljande besvirande konsekvenser av en Gverging till
civil bemanning. Det kommer sannolikt att bli nddvindigt att inom marinen

byvgga upp en sirskild militir sjokartefunktion. vilket kommer att medféra
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stora merkostnader. Risk for dubbelarbete mellan sjotartsverket och
marien kommer ocksd att finnas. Fn civil bemunning avisbryvture Kommer
att medfora ettt avsevirt bortfall av ptattformar for sjopraktk for olika
befilskategorier inom marinen. Bade for ishrytuare och sjomiitningsfartvg
innchar dessutom en civilbemanning att fartvgens anpassning till marinens
krigsorgamisation forsviras.

Av de olika majligheter tith delvis civitbemanning. som berorts torde den
som innebiir civil bemanning av endera flottan vara att téredra framfér nagon
annan blandad bemanningsform.

Shutligen erinras i rapporten om att regeringen uppdragit at sjofartsverket
att i vissa avseenden undersoka mojligheterna titl samordning av olika
statliga myndigheters personella och materiella resurser. s att dessa kan
utnyttjas pa ett rationellt siitt. Den nuvarande bemanningsformen maste
anses vara ett exempel pa ett sadant samordnat utnvttjande.

Mot bakgrund av den redovisming som limnats i rapporten forestas ingen
weneredl iindring 1 bemanningsformen for statsisbrvtarna och sjométnings-
fartvgen. Vissa enstaka dndringar bor dock. enligt rapporten, dverviigas.

Betriffande isbrytarna bor enligt rapporten vissa befattningar under
kortare eller lingre tid kunna besittas med civil personal. Betattningarna bér
avse teletekniker och ekonomipersonal. Aven maskinister kan tinkas
kommua i fraga. Fragan om vilka befattningshavare som bor vara civila pa
isbrvtarna bor bestimmas 1 samrid mellan chefen {or marinen och
sjéfartsverket inom ramen {6r allminna direktiv frin regeringen.

Betriffunde sjomiitningsfartvgen bor vissa befattningar kunna besiittas
med civil personal. Dessutom bor vissa foriindringar inom det militiira
systemet vidtas.

I rapporten podngteras att redovisade svnpunkter nirmast tar sikte pd
direkta for- och nackdelar for de berdrda verksamheterna och de bada
myndigheter som ansvarar for dem. Vid arbetet med rapporten har ej gjorts
nagra analvser av vidare samhillsckonomiskt slag rérande framtida syssel-
sittningsliige inom handelsflottan, verkliga merkostnader {or samhiillet vid
dvergang till civil bemanning m.m. Den redovisning som nu framlagts visar
dock tvdiigt att de vinster for handelssjofarten cller samhéllet 1 Ovrigt som
kravs for utt uppviiga de hiir redovisade nackdelarna av en generell Gvergang
till civil bemanning av de berdrda fartygen maste vara stora for att de tva
berdrda myndigheterna skall tillstyrka en sadan évergang. Detsamma giiller
om endast ctt eller ett par fartyg skall civilbemannas - en [0sning som pi i
rapporten anforda skil £.0. maste betecknas som det minst Limpliga - liksom
inforandet av en civil bemanning pi endera flottan.

I rapporten erinras slutligen om att frigan om bemanningstform {or
isbrytare och sjomiitningsfartvg har utretts 1 flera omgingar under Ling tid.
Detsynes nu av flera skl angeliget att ett avgorande beslut i drendet fattas s
snart som mojligt. Inte minst for den lingsiktiga planeringen av verksamhe-
ten och {6r den berdrda personalen dr detta betydelsefullt,
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2. Sammanfattning av remissyttrandena

Remissvttranden har avgivits av Overbefilhavaren (OB). Sveriges meteo-
rotogiska och hydrologiska institut (SMHI), riksrevisionsverket (RRV).
statskontoret. statens personalndmnd (SPN). fansstvrelserna i Alvsborgs.
Skaraborgs. Viarmlands. Vistmanlands. Givleborgs. Visternorrlands. Vis-
terbottens och Norrbottens tin. sjofartspolitiska utredningen. Centralorga-
nisationen SACQ/SR (SACO/SR). Kompani- och Plutonotficersférbunden.
Landsorganisationen i Sverige (LO). lotsforbundet. Niringslivets Tratik-
delegation (NTD). Statstjinstemannaférbundet (ST). Svenska hamnforbun-
det. Svenska maskinbefilsforbundet {(SMBF). Svenska sjofolksforbundet.
Sveriges fartygsbefilsforening. Sveriges redarcforening. Tidnsteminnens
Centralorganisation (TCO). Viinerns seglationsstyrelse och Viirnpliktiga
arbetsgruppen.

Vissa remissinstanser har bifogat vttranden frin andra myndigheter eller
sammanslutningar.

OB delar utredningens uppfattning om en fortsatt militir hemanning av
isbryvtare och sjomatningsfartyg. Skilen till detta dr flottans behov av
utbildningsplatser och behovet av militir sjokartliggning. En civil beman-
ning av isbrytare och sjométare skulle enbart feda till att befilspersonalen ur
flottan sokte dessa tjanster. Enligt OB far inte sysselsiittningen pi isbrytare
och sjomitningsfartvg anviindas som en konjunkturregulator. OB bitrider
utredningens forslag om att vissa befattningar pd isbrytare och sjomiitnings-
furtyg kan besittas med civil personal. Aven eventuellt ¢kat personalbehov
hor. enligt OB. kunna tillgodoses med civil personal.

SMH! har ett intimt samarbete med isbrytarna om t.ex. rapportering av
isforhiallanden, meteorologiska observationer och oceanografiska mitning-
ar. Detta samarbete sker i néra kontakt med isbrytarledning och SMHI. For
att kvaliteten och kontinuiteten skall bli si god som mojligt pd detta arbete
anser SMHI det viktigt att personalomsiittningen kan hijlas pa en lag niva pd
isbrytarna.

RRV anser att man tills vidare bibehiller nuvarande ordning. RRV menar
att kalkylerna i rapporten visar att militdr bemanning dr att foredra ur
statsfinansicll synvinkel. RRV framhaller emellertid att rapporten har flera
begrinsningar. Vad man inte beaktar, enligt RRV. ar bla, den framtida
tillgangen och kostnaderna for virnpliktiga samt den tekniska utvecklingen
inom isbrytar- och sjométningsverksamheten, vilket kan komma att kriva
Okat specialistkunnande. En fornvad prévning av bemanningsfragan kan
behdva géras om nagra ar. Mojligheten att anviinda civil personal {6r vissa
befattningar bor enligt RRV dverviigas.

Statskorntoret anser att Overvigande skill talar for en fortsatt militir
bemanning. men att de foreslagna dndringarna betriffunde civil bemanning
av vissa tjinster genomfors. Statskontoret anser att militir bemanning ér ett
exempel pa rationellt sumutnytjande av olika myndigheters resurser.
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SPN anser att viterligare underfag och éverviganden krivs for et
stilllningstagande 1 denna friga. SPN menar att principfriagan civil eller
militir bemanning méiste behandlas utforligare. SPN ifragasitter om det kan
vara forenligt med virnpliktstanken att anviinda militic personal {ér
sjomiitning och isbrytning.

Linsstyrelsen i Alvsborgs lin anser att det saknas anledning att ifrigasitta
en foriindring av nuvarande system. Linsstyrelsen menar att erfarenheterna
frin isbrytningen och sjémitningen ér odelat goda. Rent allmént fungerar
svstemet med militir bemanning viill bade ur sjofartsverkets och den samlade
statsnvttans synvinkel,

Lénsstvrelsen i Skaraborgs lin har inte nagot att invinda mot forsluget om
fortsatt militir bemanning. Liinsstyrelsen anser att man inte uppnir stérre
cffektivitet eller ckonomiska férdelar med en évergang tll civil bemanning.
Fordelarna med det nuvarande syvstemet, t.ex. personalflexibiliteten inom
marinen och viirdefull s)dtjanstgdring for de ombordplacerade, skulle vid en
Overgang till civil bemanning férloras. Vidare skulle en évergang innebira
kraftiga kostnadsOkningar, enligt linsstyrelsen. En siinkt ambitionsniva och
indrad malsiittning skulle bli resultatet for hela verksamheten.

Liinsstyrelsen i Viarmlands lin stdder rapportens uppfattning om bevaran-
de av den nuvarande bemanningsformen. Linsstyrelsen anser att mulitir
bemanning bor bibehallas di inga direkta fordelar med en dvergdng kan
pivisas. Men Einsstyrelsen menar att fortlopande forbittringar bor goras
inom ramen for det nuvarande bemanningssystemet, excrmpelvis bor befal
kunna kvarsta i sin befattning under en flerirsperiod.

Liénsstyvrelsen i Vistmanlands lian tillstyrker rapportens torslag om fortsatt
militiir bemanning av statsisbrytarna och sjomittningsfartygen. Linsstyrelsen
befarar att en civil bemanning skulle medfora hogre kostnader och eventuellt
sinkt ambitionsnivd for bidu verksamheterna. Vad giller sjomiitningen ir
iven bristen ph resurser pataglig. Darfor iir en siinkning av ambitionsnivin
helt oacceptabel anser linsstyrelsen.

Lansstvrelsen i Giavleborgs lan bitrider forslaget om fortsatt militiar
bemanning, da fordelarna med denna bemanningstorm enligt rapporten ir si
stora jJam{ort med civil bemanning. Isbrytning &r en verksamhet som inte
limpar sig som konjunkturregulator. En civilbemanning skulle ocksa
innehiira stora kostnadsékningar, bade i fraga om lonekostnader och
ombyggnadskostnader. Vad giller sjomitningen finns ett samband mellan
marinen och sjokartliggningen som idr av intresse och miste beaktas.
Siomiitningen har dessutom vissa beredskapsuppgifter och kostnaderna
kommer att stiga avseviirt samtdigt som det blir sviirt att bereda civil
besiittning meningsfull sysselsittning under icke-sisong. Dé linsstyrelsen
inte har underlag for att hivda motsatt upptattning forordas forslaget om
fortsatt militir bemanning pi sjématare och isbrytare.

Lénsstvrelsen i Visternorrlands lin anser att civil personal bor inforas pa 1

forsta hand isbrytarna, medan sjomitningsfartygen p.g.a. konsckvenserna
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for marinen dven fortséttningsvis bor bemannas av militir personal.
Liinsstyrelsen forestar vidare att den centrala isbrytarledningen omlokalise-
ras till Hirnosand.

Linsstvrelsen i Viisterboutens lin tillstyrker utredningens forslag om militéir
bemanning av ishrytare och sjomiitningsfartyy.

Linsstvrelsen § Norrbotiens lin kan med hansyn till det faktaunderlag
utredningen redovisar inte ta stillning i fragan. Linsstyrelsen efterlyser en
samhilisckonomisk beddmning av det civila alternativet. Skulle det da visa
sig att civil bemanning medfor markanta merkostnader som péverkar
isbrvtarverksamheten negativt stiiller sig linsstyrelsen tvekande till en civil
bemanning av fartvgen.

Sidfartspolitiska utredningen papekar att nuvarande sysselsiittningslige
inom handelsflottan och den dverblickbara utveckiingen under de nidrmuste
aren pekar pa ett visst overskott pa arbetskraft. Sedd uteslutande fran dessa
utgingspunkter forctaller ocksa en dverging till civil bemanning motiverad.
Utredningen framhaller emellertid att de positiva sysselsitiningseffekterna
for svenskt sjofolk kan komma att hegrinsas av cventuella mojligheter att
utnvttja redan befintlig sjépersonal inom sjéfartsverket och eventuellt andra
statliga myndighcter. Utredningen understryker vidare att en eventuell
Overging Gl civil bemanning intc leder till 6kat uttag av avgifter frin
handelssjofarten.

SACO/SR instammer 1| utredningens dsikt att bemanningen behalls militir
iven i framtiden. SACO/SR anser vidare att man inte bor besitta vissa
ckonomibefattningar med civil personal. Detta skulle baraledatill olikheter
Ginstgoringsforhillanden och avtal. SACO/SR anser att det nuvarande
systemet fyller hégt uppstiillda krav och fungerar utan allvarliga incidenter.
Man betonar det viktiga med den unika flexibilitet som det militiira systemet
ger vad giller personaltillgingen. Vidare betonar man den betvdelsefulla
navigeringsutbildning som ges for blivande sjoofficerare pa isbrytare.

Kompani- och Pluonofficersférbunden instimmer i stort i utredningens
uppfattning om fortsatt militir bemanning men med vissa reservationer.
Behovet av den utbildningsméjlighet som isbrytare och sjématare nu utgor
for det militidra yrkesbefilet betonas. Denna utbildningsform blir allt
nodvandigare di antalet i fred rustade fartyg inom marinen standigt minskar,
Problem uppstar iven att finna limplig sysselsittning for yrkesbefal under de
tio sista aren innan pensionen. Nigra befattningar pa sjomitarna och
isbrvtarna limpar sig for denna vrkeskategori. Forbunden anser att ett
onormalt vakanslige vid flottan inte far innebiira att man forvandlar militira
tjanster till civila tjinster.

L O anser att man skall ta fasta pé rapportens forslag om viss dvergéng till
civil bemanning i stiilet for militir. Enligt L.O bér i fOrsta hand ishryvtarna
civilbemannas men {orst dd man kan passa in denna verksamhet pi ett
acceptabelt sdtt i marinens krigsorganisation. Man maste édven fa klarhet i hur
de effektivitetsskapande krafterna pa marknaden skall bvggas in i isbryt-
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ningen. dessa tjinster som § dag tillhandahalls gratis. LO anser éiiven att cn
uthildningsfunktion kan byggas in i isbrytarorganisationen. Denna funktion
skulle dven militaren kunna ha nvtta av.

Lotsfirbunder kriiver en ny utredning snarast. Forbundet anser att
utredningen inte utrett férutsiittningarna for en overging till civil beman-
ning. Den nya utredningen bor, enligt lotsforbundet, gbras av icke-militarer
helst utanfor verket. Lotsférbundet anser att de militiirexpeditioner som f.n.
anviinds vid isbrytning icke fungerar tillfredsstillande. Man menar vidare att
¢n militiir bemanning motverkar ¢n billigare och effektivare vintersjofart. 1
en hifogad bilaga har lotsforbundet gett forslag som kan ligga till grund for
fortsatt utredning och bedomning av kostnaderna. Forslaget innehir
atgirder inom sjofartsverkets driftsavdelning, exempelvis att verkets tjan-
stefartyg. de som limpar sig bor kunna anvindas tillsammans med de
ordinarie isbrytarna.

NTD tillstyrker. efter samrad med Befraktarradet, forslaget fran sjofarts-
verket om att behalla nuvarande bemanningstorm. NTD har inga crinringar
mot att tidvis besiitta vissa befattningar med civil personal. Frin NTD vill
man framhdHa att minst nuvarande malsittning och ambitionsniva for
isbrytnings- och sjomitningsverksamheten uppritthalles. da denna verksam-
het dr av stor vikt for niringslivets sjdburna transporter.

Svenska hamnférbunder anser att. dven om det inte Kan pdvisas nagra
allvarligare oligenheter av att ha kvar militdr bemanning. frigan om
Overgang till civil bemanning inte helt skall avskrivas utan tas upp nir
forhillandena motiverar detta. Svenska hamnférbundet menar att det finns
en del frigor som inte tillrickligt belysts i utredningen. Dessa brister i
utredningen gor att ett beslut i {ragan inte kan motiveras. Exempel pasadana
brister i utredningen ir, enligt Svenska hamnférbundet. fragorna om
samhiillsckonomisk jimférelse mellan bemanningsformerna. verksamhe-
tens kostnader. tillforlitlighet och effektivitet sett ur intressenternas synvin-
kel samt de mojligheter som finns att utnyt(ja lotsar och bitmin i
isbrytartjinst.

SMBF anser att isbrytare och sjomitare bor vara civilt bemannade och att
denna verksamhet dverfars fran sjofartsverket till ett statligt eller privat
rederiforetag. Ett alternativ till detta forslag. menar forbundet, ér att frigan
utreds vtterligare varvid de anstilldas fackliga organisationer bor bli
foretradda. SMBF anser att rapporten har stora brister och att felbedém-
ningar gérs. De ombordanstilldas arbetsmarknad dgnas. enligt SMBF.
alldeles for litet intresse i rapporten. Forbundet anser att de kostnadsjiim-
torelser mellan civil och militir bemanning som gjorts i utredningen ir f0r
grova och missvisunde. Det giller exempelvis ombyggnadskostnaderna.
SMBF anser dven det férvianande att de finska forhallandena inte mer
ingaende studerats vad giller isbryvtningen.

Svenska sjofolksforbundet kriver overgang tll civil bemanning pd
isbrytare och sjomiitningsfartyg snarast. Forbundet anser det vara naturligt
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att en civil verksamhet ska bemannas med civil personal. Rapporten anser
man vara behiiftad med felaktiga péistacnden och har lag ambitionsnivi. 1
rapporten gors berikningar av lonekostnader {6r civil bemanning och
kalkvler for ombyggnad av batarna, utan att dessa styrks med ekonomiska
kalkvler eller kostnadsberikningar. Svenska sjofolksférbundet anser vidare
att den nuvarande bemanningsprincipen kriver stora utbildningsresurser
varje ar. Detta skulle kunni minskas om man anviinde sig av civil bemanning.
Forbundct ser vidare inget hinder 1 att sjofartsverket. som civil mvndighet.
producerar hemliga sjokort. Sjéfolksforbundet anser det vara en brist att
man gjort en sa vthig studie av den finlindska modellen i rapporten. Frin
forbundets sida menar man. i motsats till rapporten. att civila besittningar av
crfarenhet kommer att stanna kvar pd isbryvtare och sjomitare nir
konjunkturen vinder, dit de alitmer féredrar att arbeta hemma nédra sina
familjer.

Sveriges farvgsbefilsforening anser att ishrytare och sjéomitningsfartyg
bor vara civilt bemannade. beroende pi att civila uppdrag ska utforas av civil
bemanning. Sveriges fartygsbefélsforening menar dven att det dr hogst
osikert om marinen har resurser 1 framtiden {or att klara en militér
bemanning. Befilsféreningen anser vidare. att de berdknade Ionekostnader-
na for civil bemanning som gjortsi rapporten ir starkt dverdrivna. - I motsats
till rapporten tror befalstdreningen att beséttningarna kan minskas med civil
bemanning. Ett forslag till bemanningsplan {or isbrvtarna redovisas som
uppgar tll 280 personer. Sveriges fartvgsbefilsforening bedémer dven att en
betvdande viixeltjinst mellan isbrytare och sjomitningsfartyg ir méjlig. Det

militira bemanningssystemet medfor vissa betungande rutiner for verksam-

heten. t.ex. byte av personal under pagaende siisong bade vad giiller
isbrytning och sjémiitning. Permissionsresor dr ytterligare ett forhallande
som medfor kortare avbrott och tidsforiust {6r isbrvtare da man maste hiimta
och imna av personal vid Limpliga hamnar vid permission. Aven personal-
kontinuiteten blir storre vid civil bemanning samtidigt som utbildningsbeho-
vet skulle minska. Efter nagra ar skulle en kunnig vrkeskar bildas. Sveriges
fartygsbefilsforening anser att dven reparationskostnader och underhall kan
reduceras med minst hitlften. Detta kan ske genom att det underhillsarbete
som gar att gora utanfor varvet gors ombord av den civila bemanningen.
Fartvgsbefilsforeningen anser vidare att ctt rederibolag. avskilt frin
sjofartsverket, skall vara huvudman for de civila fartygen. Pa detta siitt lases
inte fartygen till isbrytar- och sjomitningsverksamheterna.

Sveriges redarefirening motsitter sig en foriindring av bemanningsformen
som medfor kostnadsokningar och ligre ambitionsniva {6r niringen.
Sveriges redareférening ir nojd med nuvarande bemanuingsform. dirfor
maste starka skl finnas fOr en dvergang till ny form.

Statsanstdlldas forbund (SF) har i vttrande till LO motsatt sig sjéfartsver-
kets forslag och anser att dverviigande skil talar (Or en Gvergang till civil
bemanning av ishrvtare och sjomitningstartvg. SI anser det sjilvklart att

civila arbetsuppgifter ska utforas av aivil personal. En viktig fordel med civil
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bemanning ir den dkade personalkontinuiteten samt det tillskott pi civila
arbetstilifillen som en dverging skulle ge for sjofolket.

TCO anser inte att nagon generell dndring i bemanningsformen {or
statsishryvtare och sjomitningsfartvg nu genomftors. Enligt TCO bor fragan
utredas vterligare och att di alla berérda parter far tillfille att medverka.
TCO anser att rapportens beddmningar om kostnadsokning och ambitions-
sdnkning till {oljd av iindrad bemanning inte tillrickligt dokumenterats. TCO
stilller sig avvisande till forslaget om blandade besidtiningar eller vissa civila
tiinster ombord. TCO menar vidare att virnpliktstjinstgaring bara bor
anviindas till utbildning for militira uppgifter och att sjofartsverkets tjinster
bor finansicras med avgifter for dem som utnyttjar tjdnsterna.

ST anser att rapporten inte kan laggas till grund for ett eventuellt beslut i
bemanningsfragan p.g.a. att frigan belysts alltfor ensidigt. T avvaktan pi att
den nya utredningen blir firdig menar ST att vissa 1 rapporten angivna
indringar tili civil bemanning genomférs. En successiv upprustning av
tartygen maste dven genomforas snarast. Pd detta sittt kan dven dverkapaci-
teten vid de svenska varven utnvttjas.

Vinerns seglationsstvrelse anser att det nuvarande militira bemannings-
systemet skall besta di det visat sig fungera vill. En overgang tll civil
bemanning skulle innebira stora kostnadsokningar och eventuellt kunna
leda till siinkt ambitionsniva. Seglationsstyrelsen anser emellertid att oavsett
vilken bemanningsform som viljs nagot maste goras at den personatbrist som
ofta uppstir pa sjémiitarna. Denna personalbrist leder ofta till att batarna far
ligga i hamn fina sommardagar under mittperioden. Man vill dven att befiilet
pa isbrytare och sjomiitningsfartvg far stanna kvar pi samma enhet under
flera sidsonger.

Virnpliktiga arbetsgruppen anser att isbryvtare och sjomiitare bor beman-
nas med civil personal. Arbetsgruppen hiinvisar till Varnpliktskonferensen
som holls 1 mars 1978 dér klar stillning togs for civil bemanning.
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