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

beslutad den 20 mars [98(0)

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

PZ regeringens vignar

THORBJORN FALLDIN
ULF ADELSOIIN

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen presenteras ett sjofartspolitiskt program. Malet fér den
statliga sjofartspolitiken bor vara att skapa forutsittningar for att landets
utrikeshandel kan utforas pa ett effektivt sitt till ligsta samhillsekonomiska
kostnader. Vidare bor forutsittningar skapas for att trygga landets trans-
portférsérjning i politiska och ekonomiska krissituationer. Sjofartens
mdjligheter att som konkurrenskraftig exportndring stdrka Sveriges betal-
ningsbalans skall tas till vara.

[ propositionen foreslds att ett belopp for statliga kreditgaranticr
motsvarande vad som beriknas vara oférbrukat den 1 juli 1980 fir anviindas
under perioden den 1 juli 1980-den 31 december 1983. Vissa forandringar i
fraga om vilikoren for statliga kreditgarantier foreslas ocksa.

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

I propositionen foreslds att lainendmnden f6r den mindre skeppsfarten
tillfors 40 milj. kr. och att lanendmndens utliningsmojligheter i hégre
risklagen vidgas.

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

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

Den sjofartstekniska och sjofartsekonomiska forskningen foresls fi
Okade resurser.
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[ propositionen foreslds vidare vissa farledsforbiittrande  atgiirder i
furlederna till Goteborgs hamn.

For att stimulera direkttrafik av transoceant linjetonnage pit svenska
hamnar foreslis att de statliga fyr- och farledsvarvavgifterna skall slopas fér
sddan trafik.

I propositionen foreslis ocksd en fortsatt militir bemanning av isbrytare

och sjomitningsfartyvyg.
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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, Mogard, Dahlgren, Asling.
Soéder. Burenstam Linder. Johansson, Wirtén. Holm, Andersson. Boo,
Winberg, Adelsohn, Danell, Petri

Foredragande: statsriadet Adelsohn

Proposition om sjiéfartspolitiken m.m,

1 Inledning

I prop. 1976/77:146 om vissa sjofartsfrhgor behandlades den allminna
sjofartsutvecklingen och den svenska sj6fartsniringens aktuella lige och
konkurrensférméga. For att inte framtvinga omfattande forséljningar av
modernt tonnage till underpris foreslogs i propositionen ett tidsbegrinsat
likviditetsstdd i form av statliga kreditgaranticr till rederierna. Stodet skulle
utga under budgetiret 1977/78 inom en ram av 500 milj. kr.. varav 50 milj. kr.
beriknadces for den mindre skeppsfartens behov.

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

I propositionen foreslogs ocksé en sirskild lag (lagen 1977:494 om tillstand
till overtatelse av fartyg) med innebord att sj6fartspolitiska synpunkter skulle
beaktas vid provning av ans6kan om tillstind att till utlandet fa overlita
svenskt fartvg. Lagen foreslogs tidsbegriinsad till utgangen av juni manad
1978. Vid provning av fraga om tillstand till overlatelse skulle enligt
lagforslaget sirskilt beaktas hur denna paverkar effektivitet och sysselsitt-
ning inom sjofartsnéringen och de ombordanstilldas férhillanden. Tillstand
skulle enligt forslaget inte ldimnas om det strider mot visentligt allmént
intresse att fartyget upphdr att vara svenskt.

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

Forslagen i propositionen godtogs av riksdagen (TU 1976/77:26, rskr
1976/77:344).
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Decn sjofartspolitiska utredningent (K 1977:05) tillkallades i juni 1977.
Enligt direktiven borde bi.a. utredningen sdka klarligga den svenska
sjofartsniringens samhillsekonomiska betvdelse. Utgangspunkten skulle
dirvid vara bedomningar av virldssjofartens 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 dvervi-
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 sérskilt studera den transoceana linjetrafiken samt
farjetrafik och annan trafik i nirtrafikomradet. Aven den mindre skepps-
farten borde cnligt direktiven bli foremal for sarskilda dverviganden.

I utredningsuppdraget ingick vidare att gora en helhetsbeddmning av
utflaggningsfridgan och dd inte enbart Overforing av svenska fartyg till
utlandet utan ocksd andra atgirder med liknande syftc.

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 oférbrukat den 1 juli 1978 skulle fa anviindas
dven under budgetdret 1978/79. dels lagen om tillstind till Gverlatelse av
fartyg skulle fortsitta att gélla till utgdngen av juni {979.

Med stéd av regeringens bemyndigande den 29 juni 1978 uppdrogs dt cn
sirskild rederikommission? att skyndsamt ange vilka atgirder som behdvdes
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 stéd till Brostroms
Rederi AB och Saléninvest AB. Forslagen godtogs av riksdagen (TU
1978/79:9, rskr 1978/79:101). Stddet till Brostroms Rederi AB innebar bl.a.
ett villkorslin om 250 milj. kr. och ett kontantbidrag i form av ett
engingsbelopp av 80 milj. kr. For Saléninvest AB innebar de direkta
stodatgarderna ctt villkorslan om 200 milj. kr. Som villkor gillde att
foretagen skulle uppratthalla den svenskbaserade rederiverksamheten pa
viss nivi.

Sedan Saléninvest AB den 24 augusti 1979 med hinvisning till bl.a. den
ckonomiska utvecklingen begirt att snarast f4 omférhandla avtalet med
staten tillkallades den 25 oktober 1979 en kommission med uppdrag att fora
forhandlingar med Saléninvest AB. Med hénvisning till dverenskommelsen
medgav regeringen genom beslut den 20 december 1979 att avtalet mellan
staten och Saléninvest AB skulle upphéra att gilla fr.o.m. den 31 december

! dirckioren Sven Gerentz
2 dircktorerna Lennart Dahistréom och Jan Eriksson
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1979. Enligt beslutet ankommer det pd namnden for fartvgskreditgarantier
(FKN) att i sin verksamhet beakta innehallet i 6verenskommelsen.

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

Forslagen i promemorian bchandlades i prop. 1978/79:116 om vissa
sjofartsfrigor. 1 enlighet med forslagen i propositionen beslutade riksdagen
(TU 1978/79:20, rskr 1978/79:276) att det belopp for statliga kreditgarantier
som beriiknades vara ofdrbrukat den 1 juli 1979 skulle kunna tas i ansprak pi
oforandrade villkor dven under budgetaret 1979/80. Vidare fick ldnenimn-
den for den mindre skeppsfarten ett medelstillskott om 15 milj. kr. I enlighet
med forslag i propositionen beslutade riksdagen ocksd att bidrag ull
sjofolkets fria resor skulle utgd med 18 milj. kr. under budgetéret 1979/80 och
att lagen om tillstand till overlatelse av fartyg skulle fortsdtta att gilla till
utgingen av juni 1980.

Den 24 augusti 1979 éverlimnade sj6fartspolitiska utredningen betiankan-
det (SOU 1979:67) Svensk sjofartspolitik. En sammanfattning av betédnkan-
det och en sammanstallning av remissyttrandena bor fogas till protokoliet i
detta drende som bilaga 1.

Den 11 oktober 1979 6verldmnade sjofartspolitiska utredningen prome-
morian (Ds K 1979:10) Svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flagg-
overforingar. En sammanfattning av promemorian och en sammanstéllning
av remissvttrandena bor fogas till protokollet i detta drende som bilaga 2.

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

[ ecn gemensam skrivelse till kommunikationsdepartementet den 27
oktober 1977 foreslog Goteborgs kommunstyrelse och Goteborgs hamnsty-
relse att staten skulle ingd som deldgarc 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-
rensforhillande. Utredaren! 6verlimnade den 30 november 1979 promemo-
rian (Ds K 1979:12) Géteborgs hamn och den transoceana linjesjéfarten. En
sammanfattning av promemorian och cn sammanstillning av remissyttran-
dena bér fogas till protokollet i detta drende som bilaga 4.

Pa regeringens uppdrag har sjofartsverket 1 samrid med chefen for
marinen utrett {Grutsiittningarna for en 6verging - 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 1 en rapport beniimnd
Bemanning av isbrytare och sjomitningsfartve. En sammanfattning av
rapporten och en sammanstillning av remissyttrandena bor fogas till
protokollet i detta drende som bilaga 5.

Jag vill 1 detta sammanhang dven ta upp vissa hamnplaneringsfragor 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 kiinnetecknas av en mycket stark 6kning avdet inter-
nationellavaruutbytetochdarmedsjdtransporterna. som svarar for
mer dn 90 % av de internationcllt transporterade varukvantiteterna.
Industrilindernas behov av importerade brinslen och andra ravaror har
stadigt 6kat samtidigt som handeln med halvtabrikat och firdiga produkter
Okat betydligt i omfattning. Internationaliseringen av varldsckonomin och
det utvidgade handelsutbytet har dven medfort forliangda transportavstind.
vilket inneburit att transportarbetet 6kat mer dn varuutbvtet.

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

Med dkningen av sjdtransporterna har foljt en snabb utbyggnad av olika
linders handclsflottor. Fran ar 1964 till ar 1978 6kade det totala tonnaget,
miitt i bruttoregisterton (brt), fran 150 till 406 milj. brt. Samtidigt skedde en
stark okning av fartygens lastférméaga och fartresurser.

Parallellt med den okande virldshundelnhartekniskaoch organi-
satoriska fordandringar dgt rum inom sjofarten. Den allminna
inriktningen har hiirvid varit en 6kad specialisering och en strivan efter att
uppna stordriftsfordelar i savil fartyg. hantcringsutrustning som terminaler.
Inom tank- och bulktrafiken har 8kningen av fartygsstorlekarna varit siirskiit
pataglig.

Inom den transoceana linjefarten har fartresurserna hos fartygen okats 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 nddvindigt med ctt mera utbyggt
samarbetc mellan olika rederier i pooler, konsortier och andra organisa-
tionsformer.

P4 de kortviiga linjerna har en snabb Overgang skett till farjetrafik.
Farjorna har dvertagit stora delar av de aldre linjefartygens arbetsuppgif-
ter.

Densenastefemarsperioden har varitenfridnceckonomisk
synpunkt bekymmersam tid for den internationella sjofarten.
Detta galler framfor allt for rederierna i de traditionella sjofartslanderna.
Flera skiil har samverkat till en djup sjofartsdepression. Den primira
orsaken torde vara de kraftiga prisdkningarna pa rdolja och den darav
foranledda svaga internationella konjunkturen. Detta har inverkat menligt
pa den internationella handeln och de sjétransporterade godsmingderna.
Sarskilt kraftig har inverkan varit pa ravarutransporterna.

Som en foljd av den fore oljekriscn ar 1974 goda konjunkturen gjorde
tankrederierna i borjan av 1970-talet mycket stora vinster. Genom inverkan



Prop. 1979/80:166 . 9

av langvariga befraktningsavtal fick den goda konjunkturen en kvardrojan-
de, om dn avtagande effekt for manga redare dven cefter prishdjningarna ar
1974. Detta resulterade 1 stora bestillningar av tankfartvg. i vissa fall for
leverans sa scnt som 1977 clier 1978. Det ir dessa bestiliningar. gjorda under
sirskilt gynnsamma forhdllanden. som lett fram till de scnaste drens
tonnagedverskott. Bestdllmngarna var i sjdlva verket si stora att ctt
tonnagedverskott enligt vissa beddmare skulle ha uppstitt under senare
hilften av 1970-talet dven om oljetransporterna utvecklats enligt tidigare
gjorda prognoscr.

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

Tonnagebestillningarna under forsta delen av 1970-tulet var s stora att en
snabb uthbvggnad av den internationella varvsindustrin pabérjades. Denna
utbyggnad har lett till att varvskapaciteten under decenniets senare hilft vida
dverstigit efterfrigan pi nybyggen. Marknadsmiissigt onskvirda 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 fristilld 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 viirldshandelsflottans
kapacitet fortsatt att 6ka - om 4n i starkt avtagande takt —frian drygt 340 milj.
brt dr 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 hor. har
visserligen ndstan férdubblat sitt sammanlagda tonnage sedan ar 1964, men
de har dnda forlorat andelar av virldstonnaget till dvriga lander. Mellan aren
1964 och 1978 har saledes OECD-lindernas sammanlagda andel 1 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 ar modernt. Dessutom
finns betydande inslag av éldre 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.

Tonnageoverskottet har verkat diimpande pa fraktutvecklingen, samtidigt
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som kostnader {0r bl.a. fartvg, bunker och personal 6kat. Detta framgér bl. ..
avattfrak tindex . somuttrycker nivin pade fraktavsiut {or enstaka resor
som triffas under en viss period, under aren 1975-1978 legat pa en mveket Lig
nivi utan storre sviingningar. Under senare delen av ar 1978 och under ér
1979 har dock cn pataglig uppging kunnat noteras.

Den svaga [onsamheten har ocksi medfért viss uppliggning av
tonnage. Mera omfattande uppliggningar inleddes ar 1975 och nadde sin
kulmen sommaren 1978 divca 7 % av det samlade varldstonnaget var upplagt.
Sedan dess har uppliggningarna minskat och de uppgick pd forsommaren
1979 till ca 3 % av det samlade tonnaget. Uppliggningarna har frimst gillt
stora tank- och bulktartvg. For de svenska rederierna har uppliggningarna
relativt sett varit iinnu mer omfattande. Under en period var 25 2 30 % av det
svenska handelstonnaget upplagt och bland tanktonnaget ungefir hilften.
Sedan sommaren 1978 har dock de svenska uppliggningarna reducerats
visentligt. Nagra av de upplagda fartygen har satts i trafik. men i betvdande
omfattning har reduktionen skett genom att upplagda fartvg overgitt i
utlindsk igo.

Forbittringen pia masslastfartygens fraktmarknad och forvantningar om
att uppgdingen skall besta avspeglas dvenipriserna pd andrahands-
fartyg.Sedan sommaren 1978 har dessa stigit kraftigt. For vissa typer och
storlekar har de mer in fordubblats. Tendenserna med dkande 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 férandringar i lasternas storlek som f. n. gor det svart att
fvlia de storre fartypen och uppné stordriftsfordelar.

Utsikterna for fraktmarknaden ar f.n. svira att 6verblicka.
De kapacitetsminskande hastighetsncdséttningarna, 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 rikkna med att vissa delar av det fortfarande upplagda
tonnaget dr foraldrat och inte kommer att sittas i trafik igen. En vtterligare
for sjéfartsniringen klart positiv faktor dr att masslastflottan inte langre
OKkar.

Mot dessa positiva tendenser skall stiillas dels osidkerheten om den
framtida oljeforsorjningen och den paverkan de stigande oljepriserna kan i
pi fraktmarknaden, dels de problem som sammanhiinger med den fortfa-
rande klart dverdimensionerade varvsindustrin. Med de st6d som i méanga
linder utgar till varven ar det en patalig risk for overproduktion av fartyg
inom praktiskt taget alla sjofartssektorer med de risker detta kan medfora for
en pa foretagsekonomiska grunder uppritthatlen rederiverksambhet.

2.2 Den svenska sjofartsnaringen

Efter det andra viirldskriget har den svenska handelsflottan expan-
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derat kraftigt. Under 1950-talet var expansionen i farsta hand koncentrerad
till fjéirrlinjescktorn samtidigt som curopatonnaget fornvades.

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 framskjuten
position ifriga om utvecklingen av firjetrafiken.

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

Under den senare delen av 1960-talet och © bdrjan av 1970-talet
genomfiérdes omfattande strukturforindringar inom den svenska sjéfartsni-
ringen. [ syfte att uppna stordriftsfordelar i fartvg, godshantering och
hamnanliaggningar investerades stora belopp i tratiksystem som bvggdes 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 ett
antal konsorticr som var och en inom sitt fraktomride sékte skaffa sig ett
dominerande inflvtande. De svenska rederierna var ofta padrivande i denna
utveckling.

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

Stimulerad av en period av genomsnittligt goda frakter och positiva
framtidsbedomningar dkade de svenska rederiernas investeringar i framfor
allt storbirigt tank- och bulktonnage under dren 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 fartyg 6ver 200 000 dwt svarade fér 5.4
milj. dwt.

Oljeprishéjningarna under hosten 1973 och varen 1974 och den dérefter
féljande ligkonjunkturen fick myeket lingtgacnde konsekvenser {or den
svenska sjéfartsniringen. De extremt liga frakterna ledde cfter en tid till att
en stor del av de svenska tankfartvgen och kombinerade 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 fartvgen kvarholls och dirmed medforde svira
pafrestningar p& ekonomin hos de berdrda rederierna. Utvecklingen de
senaste aren har emellertid praglats av en snabb nedskirning av det svenska
engagemanget i 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 laga 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 stodatgirderna, som satts in for att under sjofartskrisen
sikerstélla livskraftiga rederiers dverlevnad, har under senare ar flera
rederier tvingats att helt eller nistan helt upphdéra med sin verksamhet.
Andra rederier har till f61jd av akuta problem gjort betvdande nedskirningar
av sina flottor.

Decn svenska handelsflottan omfattade vid drsskiftet 1979/80 ca 500 fartyg
pé 6ver 100 brt med ett sammanlagt tonnage av drygt 4.3 milj. brt. Jimf{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 sett kraftigaste minskningen,
nimligen fran 23 cnheter ar 1975 till 2 enhcter arsskiftet 1979/80.
Bulkfartygen. som anvinds for transport av torra masslaster som malm. kol,
spannmal 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 kyvlfartyg
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
utstriickning crsatts av moderna fartyg avsedda for rullande laster cller
containerlaster. Som en foljd hdrav 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 ar, medan
motsvarande andelar for virldshandelsflottan som helhet var 43 respektive
74 7% . Av Ovriga fartyg var i den svenska handelsflottan 44 % mindre in fem
ar gamia och vtterligare 38 % mindre dn tio &r medan motsvarande andelar i
virldshandeltsflottan var 28 respektive 29 ¢, Kustfartvgen under svensk
flagg uppvisar dock en annan dldersfordelning dn det storre tonnaget. Endast
20) % av det svenska tonnaget under 2 000 brt édr mindre én fem ar gammalt,
medan 60 % dr dver tio ar.

Den svenska handelsflottan ir till helt O vervigande del svssel-
sattiinternationell trafik. Utdver Gotlandsfirjorna éir det endast
de allra minsta fartvgen som ir helt eller huvudsakligen verksamma i trafik
cnbart mellan svenska hamnar. Sysselsdttningsmonstret dr dock nigot
varierande for olika fartygstyper.

Maugslastfartvgen 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 passagerarfirjor. som gir i reguljir trafik dels mellan
Sverige och viira grannlinder. dels mellan Gotland och fastlandet. Tnagra fall
bedriver svenska rederier liknande linjetrafik mellan andra liinder, och det
torekommer dven att tillfilligt dvertaliga firjor hyrs ut till utlandet.

De mdnga mindre tank- och torrlastfartvgen ér i forsta hand svsselsatta i
svensk inrikes fart, 1 Ostersjo- och nordsjofart. Skogsproduktfartvgen
svsselsiitts friimst med svenska exportleveranser medan biltransportfartygen
huvudsakligen gir 1 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 lastfartygens andel av den svenska exporten till en lagsta niva pd
23 % ar 1975. Direfter har den ater stigit niigot 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 hiilftem av andelen under 1960-talets forsta del. I sammanhanget bér dock
papekas att de refererade sifferuppgifterna ir nagot missvisande dels
beroende pa att visst gods numera transporteras med fartvg under utlindsk
flagg i vilka svenska rederier dger andelar inom ramen for internationella
konsortier, dels beroende pa att en allt stérre del av utrikeshandeln sker med
firjor.

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 utlidndska firjor ir statistiskt kind endast f6r de
tva 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 ©6kade successivt fram tll mitten av 1970-talet men har sedan
minskat nagot. Hela tiden har den dock legat i nirheten av 50 ¢

Sjotransport av varor och passagerare mellan svenska hamnar ir
i princip forbehéllen 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 lata varandras
fartyg utfora transporter inom respektive ldnder. Silunda far bl.a. norska,
danska. brittiska och nederlindska fartyg utféra transporter mellan svenska
hamnar, och svenska fartyg far utfora transporter mellan hamnar inom
Norge, Danmark. Storbritannien och Nederlinderna. Daremot harinte t.ex.
visttyska. sovjetiska eller liberianska fartyg gencerell rittt att utfora transpor-
ter mellan svenska hamnar. Om sirskilda omstiindigheter foreligger. kan
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dock fartyg av dessa eller andra nationaliteter erhalla speciellt tillstiind att
utfora sidana transporter. Detta kan bli aktuellt da limpligt svenskt fartvg ej
finns att tillga, tex. vid ullfillig anhopning av transportuppdrag eller vid
spectaltransporter som kriver fartvg av sirskitd utformning.

Antalet resor med last i svensk kustturt. som utforts av utliindska fartve,
fyrfaldigades fran ar 1960 ull ar 1970, di de nidde en topp med 500 resor.
Diirefter holl sig antalet mellan 400 och 300 resor fram 6l ar 1977, da en
kraftipg minskning kunde noteras. Ar 1977 transporterades 16 % av de inrikes
transporterade mineraloljorna och 7% av Ovrigt gods med utlindska
fartye.

Densvenskarederiniiringeninrvmmer bide sma och stora foretag.
Tonnagemiissigt kan man tala om en viss koncentration till ett fatal foretag. i
forsta hand rederier med stor andel masslastfartve. Nigon motsvarande
koncentration av fartvg antalsmiissigt foreligger inte. Under de senaste aren
har inget rederi eller rederigrupp dgt mer an 40 a 50 fartvg, dvs. 74 10 % av
totalantalet. Den storsta rederigruppen. Saléninvest AB. hade diremot vid
slutet av ar 1978 24 G- 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. D svarade de fem storsta rederierna for
74 G avtotaltonnaget och de tio storsta for 90 . Ar 1978 hade motsvarande
andelar reducerats till 48 respektive 85 C¢. 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 landanstillda personalen
till ca 3 400 personer, dvs. totalt ca 200000 direkt sysselsatta. Svsselsittningen
ombord har minskat kraftigt under senare dr. Antalet medlemmar i de
ombordanstilldas arbetsloshetskassor minskade mellan dren 1975 och 1978
med 25 G. Sirskilt stor. dryvgt 30 6, var reduktionen bland manskapet.

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

Andelen utlindska medborgare bland de ombordanstiilida i den svenska
handelsflottan har under flera dr varit i stort sett oférandrad, ca en tredjedel.
men minskade under ar 1978. Huvuddelen av de utliindska medborgarna
tjinstgor i manskapsbefattningar. Atskilliga av dem ar rederianstillda och
har en ing tjinstgoringstid i den svenska handelsflottan bakom sig.

Minskningen av antalet ombordanstillda beror pa flera faktorer. Antalet
fartyg har som tidigare nimnts minskat kraftigt, vitket lett till stora avgéingar
inom vissa rederier. Samtidigt har den hojning av den genomsnittliga
tonnagestorlcken som gt rum inte lett till ndgon nidmnvird Okning i
svsselsiittningen per fartvg eftersom antalet besiattningsmediemmar dr i stort
sett oberoende av fartvgsstorleken nidr man passerat en undre storleksgriins.
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Till en del beror sysselséiittningsminskningen {iven pa att antalet besittnings-
medlemmar i fartvg av given storlek reducerats, Friimst har detta méjlig-
gjorts genom att dildre tungarbetade fartyg ersatts med nyva som {ir mer
rationellt utformade och utrustade. En vtterligare orsak till ate svsselsitt-
ningen minskat ir att man reducerar antalet manskapsbefattningar i dicks-
och maskinavdelningarna och samtidigt hojer kvalifikationskraven pi dem
som innechar de kvarvarande befattningarna.

Medan foretagen inom den svenska sjofartsniiringen visar en stark
koncentration till nagra fi regioner 1 landet, dr de ombordanstilidas
bosittningsorter spridda over hela landet. Sjofartspotlitiska utredningen har
studerat kommunvisa uppgifter over erhallen sjomansskatt i relation till
allmin kommunalskatt. Fér lundet som hethet utgjorde den till primérkom-
munerna utbetalda sjomansskatten ar 1976 052 %% av den allmiinna
kommunalskatten. T 251 av landets 277 kommuner var motsvarande
relationstal mindre dn 1 %7 Hogst var det i Tijorns kommun med 4.8 5. och
dérniist foljde fem kommuner dir det lig meltan 2,0 och 2.5 %, Samman-
fattningsvis konstaterar utredningen att de ombordanstallda har begrinsad
betvdelse for de olika svenska kommunernas ekonomi.

Den svenska rederiniringens bruttointakter har under dren 1974-
1977 varit av storlcksordningen 7 miljarder kr. Under aren 1978 och 1979 steg
intdkterna till 8 4 9 miljarder kr. Nira 30 % av de svenska rederiernas
bruttointikter intjanas med tidsbefraktade utlindska fartvg. Denna andel
okar relativt snabbt - i borjan av 1960-talet var den under 10 % och under
senare delen av 1960-talet uppgick den tll 15 a 20 %,

Det traditionella marttet pa sjofartsniringens ckonomiska betvdelse det
s.k. sjofartsnettet uppgick ar 1979 till ca 3.6 miljarder kr., vilket
innebir en 0kning med ca 500 milj. kr. jimf6ért med aren 1977 och 1978,

Sjéfartsnettot dr en berikning av sjofartens - siledes inte enbart
rederindringens - nettoutfall av betainingstransaktionerna med utlandet.
Intikter och kostnader for inrikes sjofart ingdr inte och inte heller
valutastrémmar till f6ljd av kop och forsaljning av fartyg. Diremot ingir
t.ex. utlindska fartygs utgifter i svenska hamnar. Sjofartsnettot ticker
sdledes mer 4n nettot av rederinidringens lopande transaktioner med
utlandet. inkl. import- och exportfrakter ecrlagda 1 svenska hamnar.
Sjofartsnctiot ger dock genom sin Konstruktion en ofullstindig bild av
rederiniiringens exportprestation vid jimforelse med olika industribranscher
cftersom motsvarande netto inte beriknas for dessa.

Det géingse mattet pa en branschs produktion dr foradlingsviardet
varmed avses produktionens forsiljningsvirde minskat med kostnader fir
insatsvaror och kopta tjinster.

Sjofartssektorns foradlingsviirde. dvs. bidrag till BNP. riknat 1 fasta (1975
ars) priser 6kade under 1970-talets forsta halft med ca 1.4 % per ar. Till foljd '
avunder perioden som helhet hdjda fruktsatser blev Okningstakten uttrvekt i

Iopande priser nagot snabbare. ca 1.7 % 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 % [ lopande priser blev minskningen till foljd av kraftigt sinkta
fraktsatser betydligt storre. clier ca 23 % Utvecklingen under 1970-talet har
inneburit att sjofartssektorns bidrag till totalproduktionen i landet mer éin
halverats, fran 1.2 % ar 1970 till 0.5 % ar 1977. For ar 1978 beriknas
sjofartssektorns foridlingsviirde tll knappt 2 miljarder kr. och for ar 1979
kan forddlingsviirdet grovt skattas till ea 2.5 miljarder kr.. vilket dr omkring
0.5 % av BNP.

I genomsnitt har under perioden 1970-1977 sjofartssektorns investe -
ringar uppgatt till drvgr 1300 milj. kr. per ar (1979 ars priser). vilket
motsvarar ca 3 % av de totala investeringarna exkl. permancenta bostider
under samma period. Variationerna mellan enskilda ér har dock varit mveket
kraftiga. Silunda uppgick sjofartssektorns investeringar. beritknade som
inkop av nvtt tonnage med avdrag for forsiljning till 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 till 130 milj. kr. och for ar 1979
beriknas de till 1 400 milj. kr. De svenska rederiernas bestillningsplaner for
perioden 1980-1984 uppgar till ca 6 miljarder kr.

Den svenska sjOfartsniiringens foretagsekonomiska utveck-
1in g har avsjofartspolitiska utredningen under hosten 1978 kartlagts genom
tva enkitstudier. Den ena studien giller tolv rederiers aggregerade
finansiella utveckling aren 1974-1981 och den andra den mindre skeppsfar-
tens ekonomiska stillning. Den forstnidmnda studien har reviderats under
hosten 1979,

Avrapporterna framgar att rederiernas finansiclla situation har forsimrats
kraftigt under aren 1974 till 1977 och att flera rederier vid slutet av ir 1978
uppvisade en mycket svag stillning. Redericrnas ekonomiska situation har
emellertid ndgot forbittrats mellan hosten 1978 och hosten 1979,

For de tolv storsta rederierna sjonk de sammantagna resultaten fore
bokslutsdispositioner och skatt fran en vinst pd ca 800 milj. kr. ar 1974 till en
forlust pd ca 850 milj. kr. &r 1978. Variationen mellan rederierna ar stor.
Forlusterna ar 1978 hinforde sig till fvra redericr, vilka sammantaget gick
med vinst dren 1975 och 1976. Under det senaste aret har utvecklingen vint
och for ar 1979 beriknas e¢n mindre ogynnsam resultatniva. For de tolv
storsta rederierna har resultatet fore bokslutsdispositioner berdknats ge en
vinst pi ca 140 milj. kr., varav ca 100 milj. kr. avser vinster frin
fartygsforsidljningar. For dirpa foljande ar prognostiseras successivt hogre
vinster. Dessa prognoser torde dock mot bakgrund av utvecklingen efter
bedomningstidpunkten sannolikt komma att justeras nedat.

Resultatutvecklingen cfter ar 1974 har inneburit att rederiernas soliditet
forsamrats kraftigt, For de tolv stdrsta rederierna har andelen lanat kapital
okat frin ca 61 % ar 1974 till ca 77 % ar 1978. Trots den prognostiserade
resultatférbittringen for dr 1979 beriiknas andelen lanat kapital 0ka med
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viterligare en procent tll 78 .. Den farsimrade soliditeten beror blla. pacate
de obeskattade reserverna ianspriktagits for att ticka tidigare ars fortus-
ter.

Vid en bedomning av soliditetsutvecklingen maste hilnsyn tas till dolda
reserver som uppstir genom att tllgdngarnas marknadsviirden éverstiger
planenliga restvarden. FOr de tolv storsta rederierna beriiknades marknads-
viirdena dr 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 ofika
rederier. Den Taga soliditeten hos nigra av de tolv rederierna utgor ett
langsiktigt hot mot verksamheten.

[ sammanhanget bor erinras om att redericrnas skuldsiittning till stor del
har en annan struktur n dem som giller for évrigt 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 hoga rintor. Enligt min uppfattning innebiir rederiernas
farsvagade soliditet en betydande risk for rederiernas handlingsfrihet och
investeringsvilja.

Sammanfattningsvis dr enligt min mening rederiernas finansiclla stillning
f.n. sadan. med ndgot undantag. att nigon pitaglig risk for obestind eller
tvingshikvidation inte foreligger pit kort sikt. Den svaga kapitalbasen vid
flera av de storsta rederierna innebiir dock att risk foreligger for att
nddvindiga investeringar inte kan genomféras, vilket pa sikt utgor ett hot
mot dessa rederiers fortlevnad.

3 Langsiktiga forutsittningar for den svenska sjéfartsniringen

De lingsiktiga forutsiittningarna fér den svenska sjéfartsniiringen bestims
av en rad olika fuktorer. Till dessa hor. forutom den viktiga frigan om den
svenska sjofartsniiringens relativa kostnadsliige, det internationella handels-
utbvtets framtida omfattning och inriktning samt virldshandelsflottans
framtida storlek och sammansiittning. Utvecklingen inom den internationel-
la sjofartspolitiken kommer ocksd att pa ett betydelsefulit siet paverka den
svenska sjofartens mojligheter att framgangsrikt bibehilla sina marknadsan-
delar och bedriva verksamheten med [&nsamhet.

I cn 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 ckonomicrna i framfor allt i-linderna och
viktigare ravarulinder. BNP-utvecklingen {or OECD-landerna har under
1960-talet inneburit en 6kning med 4 a5 € per ar, men under de senaste fem
dren har Okningstukten endast uppgatt till ca 2.5 % per ar. For den nirmaste

2 Riksdagen 1979480, 1 saml. Nr 166
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femiirsperioden beriknas en nagot hogre arlig tillviixttukt pd ca 4 % for
QLECD-tinderna. For viirlden som heihet forutses en arlig okningstakt med
ca 4,5 % fram mot ar 2000. Jag vill emellertid papeka att denna prognos har
reviderats och dirvid reducerats inom OECD. Den senaste tidens utveckling
har gjort att dessa tillviixtprognoser framstar som synnerligen osikra,

Nir det giller den industriella tillviixten har QOECD ten nyligen publicerad
prognos riikknat med en arlig dkningstakt med mellan 3.2 och 4.4 @ for hela
viirlden fram till ar 2000, Fér OECD-omridet untas en ékningstakt med 2.3
till 3.3 ¢4 vilket bervder att den snabbaste industriclla tillviixten beriiknas
ske i u-linder (6.4 3 7.3 “¢). Avsirskilt intresse for svenskt vidkommande éir
den prognostiserade Tiga tillviixttakten (2.1 4 3.1 “¢) som redovisas for
LEG-linderna.

Virldshandelns volym har enligt utredningen i genomsnitt dkat med ca
& G per ar under de senaste decennierna. Enligt de gjorda bedémningarna
beriiknas den édrliga okningen ligga pd knappt 6 % som ctt genomsnitt fram
mot sekelskiftet. Den kraftigaste 6kningen berdknas ske i friga om foridlade
produkter. medan transporterna av mass- och bulkgods forvintas oka
lingsammare 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 uppritta prognoser.

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

Sveriges sjoburna utrikeshandel kommer enligt bedémningarna de niir-
maste drtiondena att genomga en viss omstiillning. Godsvolymen fdrviintas
oka friin 114 milj. ton ar 1975 till ca 135 milj. ton dr 1990, vilket innchiir en
arlig okning med 1,1 %. Det bedoms vidare ske en dvergang mot en allt
storre andel vidareforiidlade produkter s att dessas andel av den sjoburna
utrikeshandeln 6kar frin ca 16 % ar 1975 ull ca 21 % ar 1990,

Med utgingspunkt i nu nimnda prognoser beriiknas viirldssjéfarten att
oka, om iin langsammare in under tidigare perioder. For linjesjotart och
specialsjofart berdknas tillviixten ske parallellt med transportarbetsékning-
en. vilken beriknas till ca 6 S per ar fram mot ér 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 ositkerhet. Fsammanhanget vill jag peka pa den osiikerhet
som f.n. rader ifraga om den framtida energifdrsoriningen och de cffekter
denna kan fi pa virldskonjunkturen i framtiden. Mitt sammanfattande
omdome ar att de langsiktiga forutsdttningarna for svensk sjofartsniiring

endast i mycket begriinsad utstriickning kan analyseras utifrdn tiflgiingliga
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prognoser om virldseckonomin och viirldshandelns utveckling. Konstateras
kan emellertid att, det forcliggande materialetindikerar en fortsatt kning av
virldshandeln om in i ndgot lingsammare takt och med en ndgot annorlunda
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 Overgar nu till att behandia de andra faktorer som paverkar
niringens konkurrensmajligheter.

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

Enligt sjofartspolitiska utredningen érrederiernasldnek ostnade r{ér
besittningen en av de komponenter i dagskostnaderna for idendska fartvg,
som varierar melluan olika nationaliteter.

Utredningen har i en jamforelse av lonekostnaderna ir 1977 under nagra
oliha flaggor delat upp lonekostnaderna pa olika personalkategorier. Av
jimforelsen framgér att {0r svenska fartvg av olika typer varierar lonckost-
naden for den personal som inte var anstilld i befiilsbefattningar mellan 35
och 47 ¢ av de totala [énckostnaderna. Jamforelsen visar att skillnaderna i
lonckostnad mellan svensk. nederlandsk. norsk och viisttysk flagg var relativt
margineta for denna personal och i flertalet fall var kostnaden nigot Liigre {6r
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 ldonekostnad. En utvidgning av
jimférelsen till att omfatta samtliga kategorier av ombordanstillda, dvs.
bide befal och manskap, visar att den totala l6nckostnaden si gott som
genomgaende var hogre under svensk flagg dn under évriga studerade
flaggor.

Med reservation for individuella avvikelser anser sjéfartspolitiska utred-
ningen att den totala l6nekostnaden pé fartyg frin stora konkurrentlinder
som Storbritannien, Grekland, Liberia och Panama samt de hastigt vaxande
flottorna i vissa asiatiska sjofartslinder bara dr ungefir hélften av motsva-
rande under svensk flagg. Aven fartyg 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 16nekostnaderna dr mindre mellan Sverige och traditionella
sjofartslinder som Norge. Danmark, Visttyskland och Nederlidnderna.
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 redare 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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redun vidtagnacitgarderna haridnnuinte fatt full effek toch striivanden pagar i
riktning mot viterligare ratonaliseringar. Det dr enligt min mening av
mycket stor vikt for den framtida konkurrenstormagan att den tvp av
rationaliseringar. som hittills t huvadsak berort manskapssidan, si lingt det
inom ritmen for sikerhetskraven dr mojligt. genomfars ocksd pi befiilssidan.
Enligt min mening far i detta sammanhang behovet av rationaliseringar inte
ses isolerad il besattningen ombord pa fartvpen. Aven den landbaserade
verksamhpeten Kan behova foriindras. Som utredningen ocksd understrvker
ar det exempelvis av stor betvdelse att niiringen sjédlv tar ull vara de
rationahseringsmajligheter som erbjuder sig genom samverkan mellan
redericrnainom olika scktorer vad giiller teknisk utveckling, marknadsforing
och olika inkopsfunktioner. Inom speciellt den mindre skeppsfarten kan det
ligpa fordelar i ett decentraliserat dgande, toex. i form av partrederier.
Sambandet dgare—brukare ger goda forutsiittningar tor resurshushdllning
och flexibilitet.

En slutsats av vad nu anforts {r att jag anser att. iven om utvecklingen pa
lingre sikt kan beriknas leda till en viss utjimning av bemanningskostna-
derna. man fir rikna med att den svenska lonekostnadsnivan under dnnu ett
antal ar kommer att vara en negativ faktor {6r mojligheten att driva sjofart
under svensk flagg. 1 sammanhanget vill jag emellertid crinra om vad
valutakommittén och TCO pépekat om de stora skillnader i 1onckostnads-
andelar som foreligger mellan olika typer av tonnage. Dessa skillnader
forsvarar eller omdéjliggor, enligt dessa remissinstanser, alltfor generella
slutsatser om den svenska sjofartsnaringens konkurrensforméaga vad giller
personalkostnadernas betvdelse.

Aven de svenska rederiernas kapitalkostnader dr f.n. hoga i
jamfarclse med dem som belastar flera konkurrentlinders flottor. Rinte-
kostnaderna har 1 manga sjofartslinder reducerats genom stathiga riintesub-
ventioner, i forsta hand pa lan avsedda tor finansiering av nva fartvg. Nagra
motsvarande subventioner utgar inte i Sverige. De statliga kreditgarantier
som utfiirdas vid bestillningar frin svenska vary medfor endast obetvdhigt
sinkta laneriintor.

Niir det giller kapitalkostnadernas betvdelse for konkurrensen inom
sjofartsniiringen vill jag erinra om den kraftiga forindring i dgoférhallandena
som dgt rum i virrldens handelstlottor och som jag tidigare redogjort for. De
statliga stodatgarder som under de senaste urens sjofartskris insatts i Sverige
och andra traditionella sjofartslinder har inte formatt hindra ate flera
rederier tvingats siilja ett stort antal moderna fartve. Fartygsmarknaden har
undcr dessa forhallanden vartt en utpriglad koparens marknad. De priser
som uppnatts {or de silda fartygen har ofta varit myeket laga. bestimda mer
av siljarnas akuta ckonomiska problem dn av kopamas  langsiktiga
forviintningar om fartvgens fortinstformiga. och ofta inte tickt siljarnas
skulder pit fartygen.

De som kunnat utnyttja situationen har i forsta hand vant ett antal stora
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rederier i Sydostasicn. som kopt upp bla. huvuddelen av de forstklassiga
masslastfartve som salts av svenska och norska rederier. Dessa rederier har
sedan registrerat fartveen under bekviimlighetsflugp. Som exempel kan
nimnas att av de svenska fartvg pd over 300 brt som under ar 1978 forsaldes
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 inkdpspriserog for dessa fartve gor att de
nuvarande iigarna har forhallandevis Liga kapitalkostnader. De kvarvarande
konkurrenternai Sverige och inom andra traditionella sjofartsliinder innehar
i stort sett likvirdiga fartyg, men flertalet av dessa har avsevart hogre
anskaffningskostnader. vitket medfér relativt sett hogre kapitalkostnader.
Till detta kommer kapitalkostnader £ redan salda fartve 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 dirutveckling-
en pa den internationclla sjofartspolitikens omrade.
Virldens sjéburna handel transporterades linge nistan uteslutande av
i-lindernas rederier. utan storre kontroll elfer insvn frin resp. statsmakts
sida. OECD (divarande OEEC) fastslog redan ar 1961 i en note ll
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.

Flera linder utanfér OECD. frimst i Latinamerika. med vixande
handelsflottor borjade 1 slutet av 1960-talet vidta atgiirder till skydd for sina
egna handelsflottor. Dessa atgéirder uppfattades av OECD-Linderna som
diskriminerande. De forsokte. oftast utan framgang. genom diplomatiska
hiinvindelser ull de berdrda Linderna forhindra att atgarderna 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 hivdade, att de sedan anvint for att frimja sina egna intressen utan
hiinsynstagande till u-lindernas krav och behov. Fram{or alit angrep man
linjckonferenserna som man ansidg ¢j ta tillvara u-lindernas intressen i
tiliriickligt hog grad. Snarare ansig 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 4 Code of Conduct for Liner Conferen-
ces - UNCTAD-koden). Koden stravar efter att forbattra konferenssvstemet
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under hiinsynstagande till u-lindernas itressen. samtidigt som den éven
stipulerar vissa lastuppdelningsprinciper. Dessa innebiir i korthet att lasterna
mellan tvi linder fordelas med 40 % pa vardera parten, medan évriga linder
far Konkurrera om resterande 20 Sz, Den lastuppdelning som ir det reeila
malet for UNCTAD-koden var frimmande {or svensk sjofurtspolitik.
Sverige uttalade visserligen en positiv instiillning till internationella anstriing-
ningar som syftar till att bredda och fordjupa utvecklingslindernas medver-
kan inom deninternationella sjofarten. Da emellertid koden innebar att dven
industrilinderna skulle tillforsikras andcelar utan inbordes konkurrens och
di detta enligt svensk uppfattning stred mot OECD:s liberaliseringskod.
rostade Sverige mot UNCTAD-koden.

UNCTAD-koden har dnnu inte triitt i kraft trots att over 40 [inder anslutit
sig. Genom en uppgorelse i maj 1979 mellan EG-linderna oppnas mojlighet
till anslutning tll koden for EG-linder och for andra OECD-linder.
Inneborden ér att kodens fastuppdelningsbestimmelser inte skall tillimpas
mellan EG-lianderna och de andra OECD-linder som ansluter sig till koden
pa samma villkor som EG-Linderna. EG-modellen innebiir ocksd att kodens
regler om bla. fraktsdttning, tvister. m.m. ej skall tilampas mellan dessa
lander. Harigenom dppnas en mojlighet for Sverige att omprova sin tidigare
negativa instillning till UNCTAD-koden utan att u-lindernas intressen
motverkas.

En séarskild arbetsgrupp vid kommunikationsdepartementet med foretri-
darc for rederindringen. avlastarna och de ombordanstillda overviiger fon.
Sveriges forhillande till UNCTAD-koden och EG-beslutet.

Utover dessa forandringar har vistviridens linjerederier drabbats av en
hardnande konkurrens fran 6dstecuropeiska rederier. frimst
sovjetiska. Framfér allt utgdr priskonkurrensen ettt allvarligt hot mot
rederiernai de traditionella sjofartsnationerna. Pi grund av statshandelslin-
dernas ekonomiska svstem har de méjligheter att konkurrera med medel som
viistliindernas rederier ej 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 linjetrufiken pi USA har de amerikanska antitrustbhe-
stimmelscrnablivit alltmer bckvmmersamma. Ansvaret for sjofartsfra-
gorna ligger 1 USA pd ett flertal olika instanser, var och ¢n med sitt
kompctensomrade. Pi grund av osiikerhet om griinsdragningen dem emelian
svivar rederierna ofta i osikerhet om huruvida éverenskommelser inom
linjekonferenserna kan komma att godkinnas av alla berérda instanser i
USA. Detta har lett till betvdande sviirigheter {6r linjerederierna i trafik pa
USA att plunera och driva sin verksamhet pi ett rationellt och ckonomiskt
sitt. Fran curopeisk sida har man vid konsultationer med amerikanska
myndigheter sokt finna l0sningar pi dessa probltem, hittills dock utan storre
framgang.



Prop. 1979/80:166 ' 23

Dec nidmnda diskriminerings- och preferensproblemen har hittills inte varit
sdrskilt kiimnbara for andra former av sjéfart 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
betvdelse.

[nom UNCTAD har dock forslag framlagts som svftar till en uppdeining av
dven tank- och bulktransporterna. Det giller iven de for Sverige betydel-
sefulla kyltransporterna. Som argument hinvisas till att u-linderna 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 héart motstind fran
i-linderna som menar att en reglering skulle skapa kaos i ett transportsystem
som har ett 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
hdga kostnadsliige. Sverige har darfor i olika internationeila sammanhang
patalat problemen, dock utan att nigra gemensamma internationclla
atgérder hittills kunnat vidtas. Skilen hirtill dr bl. 4. 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 uppnatts om att dessa flottors
verksamhet kan medféra negativa verkningar for andra flottor och att
dtgiirder maste vidta for att undanréja sidana verkningar. Meningarna ir
dock delade om hur och niir detta skall ske.

Min slutsats rorande de férdndringar som kan férviintas inom det
sjofartspolitiska omradet dir att svensk sjofart kommer att mdta en
hirdnande internationell konkurrens och marknadsbegrinsningar. Denna
slutsats delas ocksi av de remissinstanser som behundlat denna friga.

Jag skall nu dvergd ill att behandla de olika formerna for
sjofart utifran deras speciclla forutsidttningar.

Fjirrlinjetrafike nirdensjotartsform som nu aroch for dverblick-
bar framtid kommer att vara mest utsatt for diskriminering och andra
protektionistiska atgiirder, Hartill kommer som en vtterligare negativ taktor
konkurrensen fran Oststaterna. Trots dessa negativa faktorer miste enhigt
min mening de allminna forutsiittningarna for att i framtiden bedriva
fjarriinjetrafik under svensk flagg bedémas som goda.

De svenska fjirrlinjeredericrna och de konsortier som dessa i flera fall
deltar i intar 1 ménga fall en ledande stéillning i fraga om kommersiellt och
tekniskt kunnande. Man opererar i de allra flesta fall med jimforelsevis
modernt och effektivt tonnage och med vil utbildad personal ombord och
iland. Den lingt drivna kommersiella och ekonomiska integrationen som
svenska fjiirrlinjerederier ctablerat med utlindska rederter medfor att
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siirbarheten tor olika diskrimineringsitgiirder minskar och att forankringen
pd olika marknader starks. De svenska fjarrhnjerederiernas och deras
samscglingspartners ledande stillning pa den svenska och den nordiska
marknaden ir en annan faktor av positiv betvdelse. Fjirrlinjetrafikens
komplexa organisation medfor att stora konkurrensfordelar kan uppnis
genom en effektiv administrativ styrning. en ingaende marknadskinnedom,
cn hdg servicenivi cte. och att eventuella skillnader i personalkostnader har
mindre betydelse.

Avgorande for denna trafiks [6nsamhet och mojligheter till férnyelse dr
handelsutbudects tillvixt och inriktning. En 0kad handel mellan exempelvis
de nordiska landerna 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 kvantitctsdkningarna
kommer att vara av mindre storlek dn under 1960-talet.

Inom nirlinjesjofarten har svenska rederier en relativt stark
stitllning. Det svenska inslaget i denna trafik bedrivs 1 allt viisentligt med
moderna kombinerade lust- och passagerarfartyg och med rena lastfartyg
som ir utformade enligt ro/ro-tekniken. De lonsamhetsproblem 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
visentligen kunna bemiistras genom cn 6kad samordning mellan dessa
rederier.

Specialsjotarten bestarav flera Kategorier och inom vissa av dessa
har svenska redare en internationellt sett stor andel och en ledande stéillning
pd marknaden.

Kylsjofarten omfattar f.n. ett tiotal svenska fartvg samtidigt som omkring
60 uthindska fartyg dv inhvrda. Den svenska Kylsjofarten bestar huvudsak-
ligen av tredjelandstrafik och har i regel visat en lonsamhet som varit hogre
an genomsnittet for sjéfartsniringen. 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.

Bilsjofurt dr en annan viktig del av specialsjéfarten med ett svenskt rederi
som dominerar delar av virldsmarknaden. Den frumtida utvecklingen ar
beroende pi dels den internationella bilhandelns forindringar. dels Kost-
nadskiget for det aktuella rederiet.

Transporter av skogsindustriprodukter tilthdr svensk rederiniirings tradi-
tionella arbetsuppgifter savil vad giller skogsexport fran Sverige som i viss
man i tredjelandstrafik. Antalet rederier som dr verksamma inom denna de!
av sjofartsniringen ar forhdllandevis stort. Under en dverblickbar framtid
kravs vissa nyinvesteringar for att ersdtta uttjant tonnage. Dessa investering-
ar torde i regel komma att beslutas utifran fraktavtal med skogsexportorer.
vilka tryggar driften under fartygens forsta ar. Genom denna kontraktsupp-
bindning kommer dven transportidsningarna att vara mycket integrerade och
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fartygen vi) anpassade till de aktuella transportuppgifterna.

Densvenska tank- och bulksjofarten har tonnagemissigt redu-
cerats mvcket kraftigt under senare ar. Marknadsutsikterna for det
storbiiriga tonnaget ir fortfarande osiikra men pi sikt forvintas en balans
intrida mellan tillgang och efterfragan. Med tanke pa att manga moderna
fartyg av denna typ under senare ar salts till mycket laga priser till rederier
som opererar under bekvimlighetstlaggor. torde majligheterna att bedriva
tank- och bulktrafik under svensk flagg vara begrinsade den niirmaste tiden.
Diremot torde svenska rederier kunna utnyvttja sitt marknadskunnande
genom att i storre utstriickning dn tidigare arbeta med utliindska tank- och
bulktartvg pa tidsbefraktningshasis.

Majligheterna att framgangsrikt Konkurrera med svenskt tonnage synes
vara storre i fraga om produkttankers. Nvbestillningar har diirfor gjorts och
de fraktavslut som tecknats har under senare tid blivit allt 1onsammare. Pi
sikt foreligger dock risk for dveretablering for dessa furtvg 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. dir
bl.a. kol sannolikt blir en allt viktigare varugrupp. Konjunkturen i friga om
mulm och stal samt den instabila handeln med spannmil medfor dock att
svingningarna kan komma att bli mveket stora. De svenska rederierna kan
forvintas kunna behilla eller forstirka sina nuvarande murknadsandelar
under forutsiittning att kostnadsskillnaderna gentemot konkurrentliinderna
inte vidgas.

Den mindre skeppsfarten omfattar ca 330 fartvg och bedriver
trafik i (")slcrsji.')n. Nordsjin och angrinsande vatten. Den mindre skepps-
farten uppvisar en rikt varierad bild varfor generefla bedomningar dr svara
att géra. Konkurrensen dr starkt beroende av konjunkturutvecklingen.
Bemanningstriigorna spelar {6r denna del av sjofarten en storre roll dn inom
andra sektorer. Genom olika rationaliseringar och genom att figarna sjilva
arbetar ombord har de svenska rederierna under de senaste aren lvekats
hivda sina positioner. Eit problem utgor dock de allt storre investeringshe-
hoven.

Den svenska sjofartsniiringen innefattar som framgar av den nu gjorda
genomgingen ett mycket brett sortiment av fartyg och trafikfunktioner. Jug
finner denna bredd 1 sammansiittningen vtterst virdefull eftersom den
tryggar en stor flexibilitet och anpassbarhet. De problem som foreligger
skiljer sig ocksa mellan de olika delarna. vilket enligt min mening innebiir att
i de fall degiirder erfordras for att trvgga sjofartsniiringens bestand bor dessa
ges en i huvadsak selektiv karaktir. Mitt sammanfattande omdéme ir dock
att stora delar av den svenska sjpifartsnaringen har goda Lingsiktiga
forutsittningar for en gynnsam vidarcutveckling dven om problem av mer

kortsiktig karaktir toreligger.
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4 Principer for en statlig svensk sjotartspolitik

Den svenska sjofartspolitiken har under hela efterkrigstiden fram till i
mitten av 1970-talet Kiinnetecknats av icke-inblandning i niringens kommer-
siella verksamhet. Sjofartsniringen har bedémts 1 stort sett fungera
tillfredsstiltande och den har utan siirskilda stimulanséitgéirder kunnat
évervinna de svirigheter som orsakats av de relativt begrinsade och
kortvariga konjunktursvackorna. Den allménna niringspolitikens huvudin-
gredienser — bl a. med liberala avskrivnings- och skatteregler - har i allt
vasentligt frimjat den svenska sjofartsniiringens utveckling och internatio-
nella konkurrenskraft. Tvngdpunkten i den svenska sjoéfartspolitiken har
dirfor avsett sitkerhetsfrigor i vidstrickt bemirkelse. miljéirigor och fragor
om de ombordanstilldas villkor.

Under de senaste decennierna har den internationella sjéfartspolitiken 1
allt stérre utstrickning blivit féremdl for de svenska statsmakternas
agerande. T dessa summanhang 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 mast dverges. De allt storre
ckonomiska problemen hos niringen har aktualiserat ftgiirder frin stats-
makternas sida. 1 anslutning hiirtill har ocksd konkurrensfrigor och
strukturproblem inom den svenska sjofartsniiringen aktualiserat en aktiv
sjofartspolitik som berdr grundliiggande fragestillningar nir det giller de
kommersiella och ckonomiska f{orutsittningarna for niringen.

Genom statliga atgéarder under dren 1977 och 1978 skapades det radrum for
mer langsiktiga stillningstaganden frin statsmakternas sida som forutsattes
vid de overldggningar som foregick bestuten.

Utveeklingen 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 ndédvindigt 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 sysselsidttning. regional balans, social och ekono-
misk utjimning samt god miljo.

Siéfartspolitiken bor med hiinsyn hirtill inriktas mot sévil de trafikpoli-
tiska malen on en tillfredsstillande trafikforsérjning tll igsta samhillseko-
nomiska kostnader som de néiiringspolitiska malen om svsselséttning. tillvixt
och balans i utrikesbetalningar.

Av central betydelse blir hiirvid frigan om vilket samhiillsekonomiskt
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viirde den svenska sjofartsniiringen har. eller mera exakt. vilket samhiills-
ckonomiskt virde som svenska foretags dgande. drift och opercrunde 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, uppstar 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 samhiillsckono-
miskt viirde eftersom avkastningen da kan vira refativt hog i torhatlande till
de mindre omfattande resursinsatserna.

Syofartsniiringen kan tllfora samhillsekonomin intikter av olika slag.
Sjofartspolitiska utredningen har framfér allt fiist vike vid Sveriges behov av
trvgga handelsforbindelser samt till behovet av forsorningsberedskap.
Vidare har utredningen behandlat néringens bidrag titl landets valutatorsorj-
ning och svsselsittning, Jag kommer i det {oljande att kommentera dessa
Kriterier.

I fraga om valuta- och svsselsidttningsskidlen konstaterar
utredningen att s)dfarten 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 sétljas till
utlandet. Andd menar utredningen att i ett langsiktigt perspektiv och fran
strikt teoretiska utgangspunkter valutu- och diirmed ocksd sysselsiittnings-
skaletsvarligen kan ses som motiv for att upprittthalla en handelsflotta av viss
storlek. Utredningen menar att erforderliga valutainkomster bor skapas pd
det sitt som biist passar Sveriges internationella konkurrenstorméga och
dirmed kriver minsta méjliga resursanviindning.

Jag ansluter mig till detta svnséatt. 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 sviart betalningsbatansproblem som forst pa
lang sikt kan lésas. S& lange Sverige har ctt kostnadslige som medfor
langsiktig extern obalans finns risken att branscher stas ut som cljest skulle ha
ctt langsiktigt existensberittigande. Det finns dérfor enligt min mening ail
anledning att viirna om det bidrag till betalningsbalansen och svsselsittning-
en som sjofarten Limnar.

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

“stamlinjendit™ ull sjoss som en forliingning av de inrikes ghende transpor-
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terni. | sammanhanget pekar utredningen pi att det i vissa fall dir en
forutsiittning tor deltagande i fjirinjekonferenser att nationella fartve
utnvttjas. Genom direkttrafiken pa svenska hamnpar erbjuds enligt utred-
ningen frakter och service som annars inte gar att uppna. Man slipper
omlastningar i utliindska hamnar med den tidstortust och de risker tor skador
pi godset som dessa medfor och man slipper betala s k. rangetillige m.m.
Enligt utredningen dr ocksit den svenska 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 pd Sverige baserade linjetrafiken.

Detsamhillsekonomiska virdet av sidan trafik har dven vitsordats av bla.
utredningen om Gaéteborgs hamns internationella konkurrenstorhallande.
Denna utredning, som noga penetrerat fragan, finner flera argument {or
transocean dirckttrafik éver svensk hamn. Man anfor saledes att det frimsta
skilet for att sdka bibehilla direkttrafik dr niringslivets krav pi sikerhet och
regularitet. Aven renodlade transportkostnadskalkvler talar enligt utred-
ningen for cn fortsatt direkttrafik. Utredningen konstaterar sammanfautt-
ningsvis att om direkttrafiken upphdr skulie detta medfora dels en
nettokostnadsékning. dels risk [6r simre service, ldngre total 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 nédvindiga i att Sverige har en handelsflotta som kan erbjuda
transporttjinster it 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 ir ¢n
viktig forutsittming for transocean dirckttrafik pa svenska hamnar att svensk
sjofartsniring har mojlighet att delta 1 sédan trafik. Detta samband mellan
den transoceana dirckttrafiken och svensk sjofart édr enligt min mening av
central betvdelse och bor utgdra en av grunderna nir det géiller 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 betydelse for kris- och krigsbercdskapen. I vissa
ligen kan Sverige helt eller delvis berévas majligheterna att ta i ansprak
utlindska fartvg, 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

beredskapsskiil bor bibehdlla en raffinaderikapacitet av aitminstone nuviran-
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de omfatming. Utredningen menar attdetir Hka angelaget att ha tllagdng tll
stora tankfartvg under svensk flagg tor att kunna f6rsorja raffinaderierna
med olfa och dirtll majhgedra viss tllfillig lagring.

Pa sjofartspolitiska utredningens uppdrag har sjofartsverketi samrid med
avriga berorda myndigheter gjort en summanstilining av befintligt material
rérande den svenska handelsflottans storlek och sammansittning med
hitnsyn tll forsdrjningsberedskapen.

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 frin nuvarande forbrukningsmonster
vad avser saviil energi- och industririivaror som konsumtionsviror. 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 utgdngspunkti handels-
flottuns bestind den 1 december 1978, En jimforelse av tillgingligt och
erforderligt tonnage visar att den svenska handelstlottan har en mindre
Limplig sammansittning frin férsorjningsberedskapssynpunkt. Bristen pi i
forsta hand mindre fartyg dr tramtriiddande. 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 tll forsoriningsberedskapen. Undersokningen visar att handels-
flottans utveckling under perioden totalt sett ¢j inncburit nigra stora
foriindringar vad giller tillgdnghyg transportkapacitet. Utredningens under-
lag i hithdrande fragor dger siledes fortsatr giltighet.

Detir naturligtvis forenat med stora svirigheter att niarmare faststéiilla det
samhillsekonomiska viirdet av att av handelspolitiska skil och forsdrjnings-
beredskapsskil sld vakt om en viss svensk handelsflotta. Samfillda bedom-
ningar pckar emellertid som jag tidigure framhallit. och som flera remissin-
stanser instamt i, att detir av stort viirde for folkhushfllet att ha mojlighet att
fa exporten och importen utford med svenska fartvg. Under fredstid torde
denna fordel vara mest pataglig for den del av niringslivet som fér sin export
och import dr beroende av modern linjetrafik. saviil 1 nirtrafik som i
fjarrtrafik. De sedan linge nitra ctablerade affirskontakterna mellan de
svenska linjerederierna och det svenska niringslivet har varit. och kan ocksa
nu bedomas vara, av stort virde for 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 ir mojliga att uppritthalla med ett foretag i det egna landet. 1 friga om
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fidrrlinjetrafiken giiller vidare att de svenska linjerederierna eller de
konsortier som dessa ingar 1 som regel dircktanloper svensk hamn. De
svenska rederiernas direktanlop torde i tlera full vara motiverade av att dessa
cller de konsortier diir de ingir har en ledande stilining pa den svenska
marknaden. Om det svenska inslaget forsvinner skutie férmodligen lastun-
derlaget spridas jimnare mellan de olika konkurrenterna och for var och en
av dessa bli si svagt att det inte skulle motivera direktanlép i Sverige. Om
direktanldpen pi svenska hamnar upphdr skulie detta. enligt olika beriik-
ningar, kunna medfora kostnadsfordyringar for det svenska néringslivet med
i storleksordningen en ¢ller ett par hundra miljoner kronor per ar.

I takt med den okande mekaniseringen av godshanteringen och den
dkande integreringen mellan produktion, transport och forsiljning dkar -
enligt vad saviil sjdfartspohtiska utredningen som utredningen om Goteborgs
hamns internationefta  konkurrensforhillande framhillit - naringslivets
behov av trygga. sitkra och kontinuerliga transporter. Detta medfor i sin tur
ctt behov av en 6kad samordning mellan industriell verksamhet och
transportverksamhet. Detta samband ir enligt min mening viisentligt och
inte minst av forsorjningsberedskapsskiil r det angeliiget att samordnings-
arrangemang kan uppnas mellan svenska intressen.

Jag ansluter mig alltsa i allt viisentligt till sjofartspolitiska utredningens
analys av behovet av en svensk handelsflotta for att uppna olika handelspo-
litiska mal och for att tillgodose beredskapsaspekter.

Utredningens analys utmynnar i att man som malsittning anger ett
minimiprogram for en svensk handelsflotta. Utredningen gor hirvid
en genomging av olika sektorer av sjéfartsniringen och anger mer eller
mindre precisa malsattningar for olika typer av tonnage. Utredningen
framhdller inledningsvis att det av olika skl dr vanskligt att storleksbestim-
ma den handelsflotta. som behovet av ett stamlinjeniit tillsammans med
krisberedskapen motiverar, men att trots den betydande nedgangen av
tonnaget som har skett under de senaste dren ctt sddant minimiprogram i
stort sett gar att rvymma inom ramen f{or den nuvarande handelsflottan.
Utredningen menar dock att tillgingen till torrlastfartyg i storleksklasserna
upp till 6000 & 7000 dwt limpade for masslaster dr otillrdcklig i vissa
beredskapsligen. Det gilller fartvg som med full last kan anviindas i trafik pa
dstersiohamnar via Oresund.

Utredningen anser vidare att tillgdngen pé stora produkttankfartyg, t.ex.
enheter i 30 000 tons-klassen, fran vissa synpunkter dr knapp. Det befintliga
tonnaget i denna storleksklass uppgar sammunlagt tll inte fullt 250 000 dwt,
en griins som enligt utredningen Knappast bdr fd underskridas. Vad gilller
masslastfartygen i storleksordningen éver 10 000 dwt, overskrider befintligt
tonnage vad som kan liggas till grund for ett 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 storlekssammansittning dn den nuvarande ar
onskvird.
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Enligt utredningen bor ctt tonnage av 250000 4 300000 dwt sta il
forfogande for langviiga transporter av.torrbulkgods. {rimst kokskol till
stalverken. Fartvpens storlek bor inte dverstiga 60 000 dwt. Utredningen
anser det ocksa vara sannolikt att Jandets Iingsiktiga energiforsorjning kan
komma att medfora behovav ettantal bulk fartyg for import av angkol. Enligt
utredningen bér dven dessa fartve vara i storleksklassen upp till ca 60 000
dwt.

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

For nirdinjetrafikens del konstaterar utredningen att linjenatet {n. v
mveket vil utbvgpt och att atskilliga av dessa linjer bor liggas utanfor ett
minimiprogram. Till minimiprogrammet hanfor atredningen enbart linjer
niellan Stockholmsomridet och sddra Finland. mellan Skinehamnar och
danska 6resundshamnar samt hamnar i Viist- och Osttyskland samt slutligen
mellan vastkusten och Jviland. Totalt ror det sig enligt utredningen om 5 &
20 kombinerade last- och passagerarfartyg.

Den novarande passagerartrafiken mellan vistkusten och hamnar i
England och pi kontinenten bor enligt utredningen inte foras in i ett
minimiprogram, diremot viss lastlinjetart med ro/ro-fartyg. Sammanfagt ror
det sig enligt utredningen om ett tiotal fartyg.

Kyl- och biltransportfartvg kan enligt utredningen inte hinféras till
minimiprogrammet och det totala bestandet av skogsproduktfartyg dversti-
ger viisentligt ett minimiprogram.

De remissinstanser som behandlat denna fraga har visat pd svirigheterna
att saviil beriiknua som faststédlla ett sadant program. Sjéfartsverket anser t.ex.
att ndgot sikert underlag for sidana bedémningar inte foreligger. Motsva-
rande tveksamheter anfors av Svenska hamnférbundet och FKN. En
programmering av en minimiflottas storlek och inriktning forutsiitter vidare.
enligt valutakomittén, langtgaende dtaganden frin statsmakternas sida. Den
skulle enligt kommittén innebiira en branschpolitsk malsdttning av cn
ambitionsniva som hittills dr oprévad i vart land. Niagra remissorgan. sisom
overstyrelsen 1or ekonomiskt forsvar (OEF) och Svenska maskinbefalsfor-
bundet (SMBF). anser diremot att det ligger ett viirde i att faststilla ctt
minimiprogram.

Enligt min mening bor samhiillet. med hénsyn till de fordndringar som kan
forvintas intraffa i fraiga om transportbehov, transportieknik och andra
foérutsiattningar, inte binda sig for att uppritthaila en svensk handelsflotta av
viss storlek och summansittning eftersom en risk di skulle foreligga att
onskvirda strukturforindringar i handelsflottan skulle motverkas. Ett
faststdllande av ett visst numerirt minimiprogram av den typ som sjéfarts-
politiska utredningen foreslagit. fdrutsitter dessutom i vissa ligen ett mveket
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mycket Jangtgacnde stathgt engagemang i sjolastsnaringen som jag fon. inte
ar beredd at bitriida.

Enligt min uppfattning kan de stiindigt viixlande behoven och forutsitt-
ningarna biittre tillgodoses om den dvergripande miélsiittningen {or den
stathiga spofurtspolitiken i varje givet skede inriktas mot att skapa forut-
sittningar forate landets utrikeshandelkanp utféras 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-
Kia Sveriges betatningsbalans skall tas tillvara.

Mot bakgrund av att en myeket stor del av den svenska sjofartsmaringens
verksamhet avser trafik som inte berdr Sverige dr det av myeket stor vikt for
niringen att den kan verka under villkor som dér 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 foérhallanden ir av sidan karaktir att de frimst maste
avviigas 1§ samband 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 hitst 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 bérundvikas. For
sadana grenar av sjofartsnarningen dir det kan beddmas foreligga ett
lingsiktigt svenskt samhillsekonomiskt intresse av att verksamheten drivs
med fartyg som dr 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 redogdra {Or hur jag anser att detta bor ske. och jag skall nu
endast ange nagra principiella svnpunkter.

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

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

Utifran dessa dverviiganden finner jug det motiverat att vid behov inrikta
stuthiga dtgéirder motsaviilrederinidringen som hamnscektornfor
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 1 vissa fall konkurrerar med
varandra pd samma marknader dr det av vikt att stathga insatser utformas si
att de inte leder till en snedvridning av existerande konkurrensforutsitining-
ar mellan olika svenska rederiforetag cller att en for de enskilda rederifo-
retagen skadlig overctablering uppstar. Samtidigt thr dock inte statliga
insatser verka monopoliserande eller konserverande. Denna inbyvggda
motsatsstiillnimg. dvs. att inte snedvrida konkurrensen och  samtidigt
stimulera till 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 loncldget kunnat uppriitthillas 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 hoga svenska kostnadsliget. De senaste
arens svara sjofartsdepression har lett till en omfattande forsamring av den
svenska sjofartsndringens maojligheter att uppritthalla den tidigare héga och
for konkurrensformagan nddviindiga investeringsnivan. De dtgirder 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 trvgga och reguljira transporter. Hérigenom ges den
svenska sjofartsndringen mojlighet att bibehdlla sitt teknologiska och
kommersiclla férsprang sé att niringen ges forutsittningar fér en lingsiktig
imternationell konkurrensférmaga.

Mot bakgrund av dessa allmédnna 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 ndringslivets behov av regelbundna och sikra transporter bor
insatser frimst inriktas mot olika typer avreguljir linjetrafik som
svenska redericr uppritthaller pd svenska hamnar. Det giller sdvil
farjetrafiken som nér- och fjirrlinjetrafiken med lastfartyg. Vid en beddm-
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 dr dirfor av stor betvdelse att en
fortsatt hog svensk transportkapacitet kan bibehallas inomn fjirrlinjetrafiken
och att en successiv fornyelse av tonnaget kommer till stand. Trots att de
svenska fjirrlinjerederierna under senare ar genomfort omfattande investe-

3 Riksdagen 1979/80. 1 saml. Nr 166



Prop. 1979/80:166 34

ringari nyvtt 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 niirlinje-
trafik. Svenska rederier dr viill representerade 1 denna trafik och i flera 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 forekommer inom firje- och nirlinjetratikscktorn hiller f. n.
pa att Josas genom ett dkat samarbete mellan konkurrerande svenska
rederier.,

Sett friin trafikforsorjningssynpunkt ombesdérjer 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, fdiven om jag dr medveten om artt Liget for
narvarande dr tlfredsstillande for denna trafik.

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

Den mindre skeppsfarten dri huvudsak sysselsatt med svenskt
néringslivs transportbehov och utgdr en viktig gren av sjofarten frin
forsorjningsberedskapssynpunkt. De analyser som sj)éfartspolitiska utred-
ningen litit utfora indikerar en viss brist av sidant tonnage. Av dessa skil dr
det angekiiget att den mindre skeppsfarten ges siadana langsiktiga forutsiitt-
ningar att den kan bibehilla sin konkurrenskraft. Aven denna del av
sjofarten bor dirfor enligt min mening kunna komma i dtnjutande av statliga
insatser si att ¢n fornyelse av flottan underliittas.

Forovrig sjafart, dvs. sddan sjofart som inte dr forankrad i svenska
transportbehov, foreligger ett allmént niringspolitiskt motiv om att ta
tillvara de exportinkomster som denna sjofart tillfor landet. Detta fortjianar

att beaktas niir det giiller avvigningen av olika sjofartspolitiska insatser.

5 Sjofartspolitiska atgirder
5.1 Ekonomiska atgirder for rederinaringen
5.1.1 Inledning

Staten har. som jag tidigare nimnt, redan vidtagit relative omfattande
dtgiirder for att éverpangsvis hjilpa den svenska rederiniiringen. Sedan
budeetaret 1977/78 utgir statsbidrag till sjofoltkets friaresor
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inom en ram av 18 mitj. kr. per ar. vilket innebir motsvarande littnad (ér
rederierna. Bidraget utgar fr. oo m. budgetiret 197980 med 50 G av
reskostnaderna. Vidare finns statliga kreditgarantier till svenska
rederiforetag med en ursprunglig ram av 500 milj. kr.. varav vid utgdngen av
ar 1979 knappt 270 milj. kr. var utnyttjade. Drygt 230 milj. kr. var
foljaktligen outnvttjade och star tll forfogande fram t. o, m. den 30 juni
1980. Forutsittningar har diirtill skapats for omfattande amorteringsanstéind
frimst vad avser av staten via varven garanterade nvbyggnadslan.

De hittills mest betydande ckonomiska atgitrderna avser de tidshegriin-
sade ekonomiska stdden till Brostrédms Rederi AB och
Saléninvest AB som limnades vid drsskiftet 1978779, Staten Limnade
lan med villkorlig Aterbetalningsskyldighet till Brostroms Redert AB om 250
milj. kr. For Brostroms del ir linet rinte- och amorteringstritt under den
femiriga avtalsperioden. Rintebefriclsen svarade mot ett betvdande kon-
tantbidrag. I dirckt sadant bidrag erholt bolaget dessutom 80 milj. kr. Diirtill
medgavs omliiggning med betvdligt 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 foretagets
likviditet. Saléninvest AB behdvde inte ta lanet 1 ansprik.

Sedan Saléninvest AB den 24 augusti 1979 med hiinvisning till bl.a.
koncernens ckonomiska utveckling begirt att snarast th omfoérhandla avtalet
med staten, tillkallade jag den 25 oktober 1979 en kommission som fick i
uppdrag att féra sddana tforhandlingar. 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 c¢n engangsamortering om 100 milj. kr. pa statsgaranterade
anstandslan och sa linge Saléninvest AB atnjuter statsgaranterad kredit for
tankfartygen behdlla minst tolv fartyg under svensk flapg, vitka ur
syssclsittningssynpunkt skall vara jamférbara med nu befintliga fartve 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 gélla fr. 0. m. den 31 december 1979. Enligt beslutet ankommer
det pa FKN att i sin verksumhet beakta innehillet 1 dverenskommelsen.

Kommissionen redovisade i en rapport den 12 februan [980 en utvirdering
av statens avtal med Saléninvest AB. I rapporten konstaterar kommissionen
bl.a. att de avvigningar som gjordes i fraga om ramen for likviditet och
soliditet samt villkorstanets storlek grundades pa en ingiende analvs av
Saléninvest AB:s di aktuella situation och de framtidsbedomningar som da

kunde goras. 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
avtalet dterfick Saléninvest AB kreditvardighet. vilket i sin tur innebar att
foretaget fullt ut kunde utnyttja den uppitgaende sjofartskonjunkturen 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 sjofartsniiringen kan cnligt kommissionen inte generaliseras. Fnligt
kommissionens uppfattning bor som allmiin princip giilla att sjofartsniiringen
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 dir 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 tillfillig
natur.

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

Enligt kommissionens uppfattning bor i forsta hand amorteringsanstind
ifrigakomma diir samtliga kreditgivare, alltsa inte enbart staten, medverkar.
Ar detta cj tillriickligt och om redericts soliditet och sikerhetssituation tél
det, kan man bygga pa med likviditetsstdd, s.k. dverlevnadstin. Niista steg
kan bli viirdegarantier och slutligen villkorslan.

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

I sammanhanget fortjinar ocksi det statliga bestidllarstodet att
nimnas. Detta stod har i forsta hand svftat till att stiirka de svenska varvens
konkurrenstérmiga genom att under en dvergingstid utjamna skillnaden
mellan viirldsmarknadspriset for fartvg och de svenska sjilvkostnaderna for
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 faststiillt en ram om 6 665 milj. kr. {or 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 fartve ges dels i form av statliga kreditgaranuer
intill 70 %+ av kontraktspriset. dels i form av lan som kan uppgé till belopp
motsvarande hogst 25 “ av kontraktspriset for bestillt fartyg eller storre
ombvggnad av fartvg. 1 fall di lan inte limnas eller lamnas till lagre belopp én
som maximalt kan erhallas kan, om siirskilda skiil foreligger. kreditgarantier
famnas till hégre belopp dn 70 % av kontraktspriset. Lin och kreditgaranti
tir dock sammanlagt uppgd tll hogst 95 7 av kontraktspriset. Minst 5 % av
kontraktspriset maste alltsa betalas kontant av bestéllaren. Stodet ar
tidshegriinsat och avser bestillningar som gdrs senast den 31 mars 1980 och
med leverans av det bestillda fartvget {6re utgingen av mars manad 1981,
Fér fartvg med sirskilt tng byggnadstid kan regeringen dock medge att
Jeveransen kan ske vid en senare tidpunkt. Till lan dr knuten en viss
atervinningsriite for staten. Villkoren for stodet finns angivna i forordningen
(1977:300) om statligt s16d till bestillare av fartyg (omtryekt 1978:995).

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

Férdelarna med bestillarstodet har varit att, under de svira forhdllanden
som riitt de senaste dren bade for varvs- och rederiniiringarna, varven har
kunnut sikra sin sysselsidttning samtidigt som rederierna har kunnat fi en
fordelaktig finansiering.

Bestallarstodet har ocksd medfort vissa nackdclar, frimst i friga om
paverkan pa fartygspriser och pd fraktmarknader for vissa tonnagetyper. En
bidragande orsak hirtll dr att iven mindre rederier med litet eget kapital har
kunnat gora beloppsmissigt mycket stora bestéllningar, som i vissa fall
piverkat konkurrensliget. En vtterligare nackdel dr att varvskapaciteten
uppratthdllits pd en hogre niva in som skulle varit fallet om naturliga
marknadsforhillanden fatt rida.

Chefen f6r industridepartementet kommer senare i dag att foresld att
bestallarstodet 1 dess nuvarande form skall upphéra och att i stillet
subventionsdelen i bestillarstodet skall limnas dirckt till varven. Enligt
forslaget bor stédet under ar 1981 ha en nivd som motsvarar 15 ¢ av
kontraktspriset, dvs. en minskning med tio procentenheter frin vad som nu
kan utgd som avskrivningslan till bestéllare av fartyg. Under aren 1982 och
1983 héir ldnedelen av stodet varje ar kunna minska med fem procentenheter
for att avskaffas fr. 0. m. ar 1984,

De nu nimnda atgirderna kinnetecknas i stort av att de antingen

tillkommit for att 10sa vissa akuta problem inom sjofarten eller primiire 10sa
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varvens problem. Nigon uttalad svensk sjofartspolitik har dock inte tidigare
funnits, Enligt min mening dr det nédviindigt att nu fastliigga en siidan
politik. Den biirande principen hir bor enligt min uppfattning vara att
statens insatser koncentreras till sidana verksamheter och transportlésning-
ar som dels ger det svenska niringslivet lingsiktigt trygga och reguljira
transporter. dels ger den svenska sjofartsniringen mojligheter att bibehalia
sitt teknologiska och kommersiella fGrsprang gentemot sina konkurrenter,
dvs. trvggar sjofartsniiringens langsiktiga konkurrenskraft.

Jag har tidigare redovisat min svn pa vilka olika mal ett sjofartspolitiskt
program bor syvfta till och efter vilka principrella riktlinjer de statliga
atgirderna bor utformas. Jag har dven limnat en redovisning fér vilka
verksamheter inom den svenska sjofartsnédringen som jag i forsta hand finner
det angeliiget att pi sikt bibehdlla under svensk flagg. Jag dvergar nu till att
mer i detalj redovisa vilka statliga atgirder som bor vidias fér att
forutsittningarna for de angivna malen skall kunna uppfyllas.

5.1.2 Swatigt leasingforetag

Ett statligt leasingforetag fr ett av huvud{orslagen t det paket av forslag till
ckonomiska atgiirder som sjofartspolitiska utredningen har lagt fram. Enligt
forslaget ér leasingforetaget avsett att bli ett finansieringsinstitut som skall
dga svenskregistrerade fartyg men inte sjélvt driva dem. Fartygen skall hyras
ut pi bare-boat-basis till svenska rederier. LeasingtGretaget skull 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 dverta fartyg fran svenska
rederier, om dessa av ekonomiska skél anser sig tvingade att siilja fartygen
och dessa bedoms ha ett sambhiillsckonomiskt virde under svensk flagg.
l.easingforetaget skall slutligen dven kunna Overta de fartyg i Svenska Varvs
flotta, som kan bedémas vara ur ett samhillsekonomiskt perspektiv
l6nsamma och direfter hyra ut dem till svenska redare.

leasingavtalen avses vara relativt kortfristiga och forenas med kopoption
for det forhvrande rederiet. Avtalsvillkoren skall kunna anpassas i varje
enskilr tall si att de blir acceptabla for sivil samhiillet som det férhvrande
rederiet. Det statliga risktagande som iir forenat med verksamheten skall
enligt forslaget motsvaras av andeli eventuell vinst. Villkoren avses utga frin
en viss fraktprognos, varvid ett dverskott skall defas mellan rederict och
leasingforetaget.

For leasingféretaget bor enligt utredningen i form av aktickapital och
reserviond beritknas ett belopp av 100 mily. kr. For kontantikvider m.m.
kriivs ett belopp av storleksordningen 500 milj. kr. Medel f6r forlusttickning
borvid de dtervinningsmOjligheter som toreligger Kunna gesi form av statliga
kreditgarantier inom en ram av 500 nmil). kr. Leasingforetagets kapitalom-

slutning bor enligt farslaget inte {4 Overstiga 4 miljarder kr. Foretaget
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forutsiitts kunna erhalla stathigt bestiillarstod - it linge svstemet finns — pa
samma sitt som svenska rederier.

Enligt utredningen forbattras genom leasingforetaget mojligheterni tilf en
fornyelse av betvdelsefulla delar av den svenska handelsflottan. Svsselsiitt-
ningen kan bevaras for svenska ombordanstillda. De svenska varven fir
mojlighet att pi kommersiella villkor inrikta sin produktion pa fartygstyper
som dr attraktiva tor svenska redare samtidigt som svenska exportnaringar
far den hjalp som foljer av fortsatt svenskt deltagande i den trunsoceana
linjefarten. Hirutdver beaktas enligt utredningen samhiilleliga beredskaps-
aspekter.

Flera remissinstanser har utférligt behandlat frigan om ett statligt
leasingforetag. Bland dem som forordar inrittandet av ctt sadant foretag kan
nimnas Landsorganisationen i Sverige (LO). Svenska sjifolkstforbundet.
Tjansteminnens centralorganisation (TCO), Svenska maskinbefilsforbun-
det (SMBF). sjofartsverket och Sveriges redarcforening. Nagra av dessa
instanser understrvker att leasingforetaget skulle avlasta berdrda rederier
uppgiften att anskaffa crforderligt kapital for nyanskaffning av fartvg.
Sveriges redareforening anser det vara mojligt att vinna de fordelar for
svensk rederiniiring som utredningen vill uppnd genom leasingforctagets
olika engagemang ocksa pd andra sitt. Foreningen fOrutsitter att olika
alternativ till utredningens forslag 1 denna del noga dvervigs. Andra
remissinstanser instimmer i behovet av dtgarder for att kKomma till ritta med
rederiernas finansieringsproblem men anser att inrittandet av ett leasingfo-
retag dr en felaktig metod. Det giller t.ex. FKN. som i stillet foreslir
speciella statliga finansieringsvillkor och kredit- och vérdegaranticr. Aven
Sveriges varvsindustriforening, SACO/SR och fullméaktige i riksgiildskonto-
ret stiller sig tveksamma till forslaget.

For cgen del vill jag anfora foljande. Ett statligt leasingbolag med den
ckonomiska omfattning som utredningen foreslagit skulle utan tvekan 6ka
mojlighcterna for svenska rederier att férnya sin flotta med modernt och
effektivt tonnage utan att detta samtidigt ytterligare forsvagar rederiernas
soliditet. Genom att staten — om forslaget genomfors — i praktiken skulle 3
det avgorande inflytandet dver visentliga delar av den svenska sjofartsni-
ringen skulle mojligheterna till statlig styrning av densamma bli mycket
stora. vilket fran allmidnna néringspolitiska synpunkter dr vtterst betiankligt.
Det ligger niarmare till hands att redericrna gér erforderliga kommersiella
bedénmningar dn att dessa skall avila statsmakterna. Min frimsta invindning
mot forslaget dr séledes att den mycket kraftiga reducering av rederiernas
risktagande som forslaget innebir kan medfora att de marknadsmissiga.
kommersiella och tekniska bedomningar 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 nodvindiga bedémningarna.

Utredningen pekar pa att i foretugets verksamhet skall beaktas att denna
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inte astadkommer en konkurrenssnedvridning som skadar effektiv redan
befintlig svensk sjélart. Forutom att utredningen av detta skil finner det
angeliget att leasingforetaget arbetar med sé stor Oppenhet som méjligt,
anvisar utredningen inte nirmare hur en sidan konkurrenssnedvridning skall
kunni undvikas. BlLa. med tanke pa att foretaget kan beriiknas ingii avial
med olika rederier vid olika tidpunkter med olika marknadsligen ete. . torde
enligt min mening de praktiska svarigheterna med att bemistra de problem
som sammanhiinger med konkurrensneutraliteten bli mycket stora.

Utredningen har vidare {oreslagit att leasingbolaget skall fa riitt at inga
engagemang under en period av tre & fyra ar men att leasingavtalen bor vara
langvariga och kunna omfatta perioder upp till tolv & femton ar. Forslaget
forutsdtter sdlunda att leasingbolagets verksamhet skall bedrivas atminstone
under en period av 20 ar. Med hinsyn till den osiikerhet som rader om den
ekonomiska utvecklingen i allmiinhet och om utvecktingen av sjofartsniring-
en i synnerhet, anser jag detta vara en allt for lang tidsperiod for ctt statligt
ckonomiskt engagemang av den omfattning som det hilr dr frdga om.
Utredningen har inte heller berort hur en avveckling av leasingforetagets
verksamhet skall ga till.

P4 anf6rda grunder avvisar jag darfor forslaget om att inritta ett
leasingbolag. Vigledande for mitt stitlningstagande har ocksd varit min
tidigare redovisade grundsyn att staten inte genom dgarcngagemang skall
stodja eller paverka sjofartsniringens utveckling. Ett sidant engagemang
stdr i strid med de principer om fri konkurrens mellan sjilvstiindiga foretag
som jag anser bor gilla dven inom sjofartens omrade.

I detta sammanhang vill jag berora fragan om detigarengagemang
staten harirederindringen genom Svenska Varv AB:s
fartygsinnehav. Dettafartvgsinnehav byggdes upp under en period av
laga frakter och stora svérigheter fér rederiniringen. Fartygsinnehavet
utgdrs friimst av lagerbyggda fartyg och fartyg som Svenska Varv AB tvingats
overta dirfor att bestillarna annulerat kontrakten eller rikat i ekonomiska
svarigheter. Den under senaste aret uppatgaende sjofartskonjunkturen har
lett till att flertalet av Svenska Varv AB:s fartyg f. n. har ett marknadsvirde
som Overstiger de av riksgiildskontoret garanterade védrdena. vilket under-
ldttar en avvttring av fartygsinnehavet. [ sammanhanget vill jag erinra om att
riksdagen i anslutning till forslag i prop. 1978/79:49 beslutat oni 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. [ 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 utgar
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 dtgiirder som innebiir statligt dgarengage-
mang. ir jag medveten om att det under cn dvergingsperiod kritvs att staten i
viss mian delar risktagandet med rederierna, sa att dessa kan genomf{Ora en
fornvelse av strategiska delar av handelstlottan och sa att forutsiittningar
skapas for langsiktig konkurrensférmaga. Med hilnsyn till sjofartsniiringens
aktuella ekonomiska situation krivs dirvid siivil likviditets- som soliditets-
forbittrande atgiirder. Av skil som jag tidigare har anfort bor emellertid ett
sadant statligt risktagande inte goras si omfattande att staten engageris som
dgare av fartvg utan i stdllet liksom hittills ha sin tyngdpunkt i olika former av
garantiataganden.

De insatser som jag utifrin dessa dverviiganden finner indamilsenliga ir
dels vissa forbiittringar av nuvarande stodformer frimst likviditetsstodet och
olika fartygsfinansicringsmojligheter, dels inforandet av ett viilrdegarantisvs-
tem. Atgéirderna svftar (il att forbitera rederiernas kapitalforsorjning. Jag
skall i det foljunde redovisa mina bedémningar vad giller sivill behovet av

dessa stodinsatser som deras niirmare innehdll.

5.1.3 Kreditgaranticr

Svyftet med det éir 1977 av riksdagen beslutade likviditetsstodet till svenska
rederifdretag i form av statliga kreditgarantier ér att i forsta hand under ett
pressat liage for sjofarten ge rederierna mojligheter att undvika av
likviditetsskdl framtvingade omfattande forsiljningar av modernt tonnage
tillunderpris. Som jag tidigare niimnt kvarstir cn betvdande del av den totala
ramen om 500 milj. kr. outnvttjad. Perden 31 december 1979 fanns drygt 230
milj. kr. av ramen kvar. Fullmiktige i riksgéildskontoret har infriat garantier
genom att Gverta lan om drygt 20 milj. kr. Detta lin skall slutbetalas hdsten
1980. Orsakerna till att kreditgaranticrna inte utnyttjats i storre omfattning
torde bl. a. vara att amorteringsanstand lamnats och de sirskilda stoden till
Brostroms Rederi AB och Saléninvest AB.

Sjotartspolitiska utredningen har foreslagit en utbyggnad av det nuvaran-
de svstemet sa att rintor och amorteringar bittre anpassas till rederiernas
rorelseresultat. Enligt forslaget bor kreditgarantier kunna ges inom en ny
ram av 700 milj. kr. med cn loptid indll tio dr och med méjlighet till
amorteringsfrihet under tre dr med viss valfrihet for tidsplacering tor
redaren.

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

Jag har funnit skal foreligga att systemet med Kreditgarantier bibehalls.
Villkoret fér garanti bor allyjamt vara att sdvil fartvg som rederi skall
bedomas vara langsiktigt livskraftiga inom svensk sjofartsniiring. Utveck-
lingen inom sjofartsndringen kan fora med sig att tidigare gjorda beddm-
ningar i vissa fall kan behdva provas om. med en mera restriktiv svn som

foljd. Inom andra sjofartssektorer kan d andra sidan finnas motiv firen mera
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positiv bedémning.

Dectsagdainnebir att nva garantier kan behova beviljas och att redan givna
garantier skall kunna forlingas och utvidgas., Aven framdeles bor som
alternativ cler komplement till garantierna krav stiillas pa visst amorterings-
anstiind fran kreditgivarna. savil varv som kreditinstitut. Svftet med
garantigivningen skall inte vara att forbittra de gamla kreditgivarnas
sdkerhetslige och trygga amorteringarna utan att {orbétira forutsiittningarna
for rederiernas dverlevnad.

Vad giller frigan om den tid £6r vilken garanti kan limnas
giiller 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 sidana lingre loptider tillkommer regeringen. Utredningens
forslag om att kreditgarantier fortsittningsvis mera allmént skall kunna
medges under en loptid av upp till tio ar finner jag vilgrundat. Jag finner
ocksd utredningens forslag om amorteringsfrihet under tre ir med viss
valfrihet for redaren vad giller tidsplaceringen vara riktig. Jag foresiar darfor
att dessa forindringar genomfors.

Garantin bor liksom hittills kunna medges upp till90 % av fartygets
langsiktiga virde. Hinsyn skall tas till det virde fartyget bor ha vid en
normal sjofartskonjunktur och ocksa det merviirde som Kan rilknas fartyget
tiligodo 1 den nuvarande dgarens hand p. g. a. till exempel ctt langsiktigt
befraktningsavtal eller sysselsittning i upparbetad linjeverksamhet. En
sadan virdering dr redan i dag vigledande vid garantiprévningen. [F6r den
mindre skeppsfarten har regeringen 1 och for sig genom riksdagens
bemyndigande maojlighet till ytterligare frihet i provaingen.

FKN anser att regeringen bor dverviga om det statliga risktagandet kan
dkas genom att i framtiden godta siikerheter med liigre prioritct dn {.n. Aven
om jag i princip édr positiv till detta dr jag inte beredd att féresla en allmiin
mojlighet att godta siikerheter som ligger éver 90 S av fartygets Kangsiktiga
viirde. Dock bér - da 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 lingsiktiga
marknadsvirde. T sadana fall bor vid provningen av ansokan sirskilt beaktas
de principer for den statliga sjofartspolitiken som jag tidigare redovisat.

Aven pia ett par andra punkter vill jag férorda att inriktningen av
kreditgaranticrna férindras. Som det nu dr kan kreditgaranti crhillas om risk
foreligger att fartyg forsiljs till utfandet. Likviditetsstod bor
enligt min mening i stiillet kunna utgd om stédet medverkar till en énskad
strukturrationalisering. Likviditetsstod bor siledes kunna ges oavsett om risk
foreligger for forsialjning tll utlandet, om man tex. dirigenom uppnar
dnskvirda strukturella 1osningar {6r 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 r
utnyvttjad, ir jag nu inte beredd att torestd en utvidgning av ramen. Jag
forordar i stiillet att ett belopp for statliga kreditgarantier motsvarande vad
som beriiknas vara ofdrbrukat 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 uppstar far provas i vad man

ramen behover utvidgas.

5.1.4 Virdegarantier

Enligt utredningens mening bor kreditgarantierna kombineras med cller
ersiattas av statliga virdegarantier. Bakgrunden till torslaget ér i korthet
foljande. Vid belaning av fartyg soker man faststilla ett marknadsviirde pa
vilket beldningen grundas. Om fartyget hérefter sjunker i viirde i snabbare
takt dn amorteringarna kan detta medfora dels att kreditinstitutet kriver
tillaggssikerheter. dels att rederiet tvingas belasta sitt bokslut med avskriv-
ningar utdver plan for sadana nedgingar i fartygsviardena som fran tid till
annan intriffar i den man nedgdngen bedéms som varaktig. Detta kan leda
till att rederiernas egna kapital minskar sa att hot om likvidation uppstar.

Ett system med virdegarantier uppfattas av den 6vervigande delen av
remissinstanserna som nagot positivt. Garantierna bor t.ex. enligt Sveriges
redareforening trvgga redericrnas mojligheter att dverbrygga svardverstigli-
ga problem som kan uppsta i samband med kreditvirdering. Fullmaktige i
riksgdldskontoret dr dock pd principiella grunder betinksamma mot att
systemet med viirdegarantier — som hittills har giillt Svenska Varv AB -
utvidgas till att omfatta dven sadana foretag dér staten inte har fgaran-
svar.

Utredningen gar inte narmare in pi i vilken omfattning statliga viirdega-
rantier skall ges. Det forefaller ocksd som om utredningen ir nagot oklar
dver virdegarantiernas funktion nédr utredningen sidger aut virdegaranti
innebdr att staten atager sig att vid likvidation av ett foretag ersiitta
fordringsiigarna med skilinaderna mellan fartvgets bokfdrda viarde och det
pris fartveget betingar vid forsiljning. Fordringsidgarens intresse dr sjalvfallet
att i cn sidan situation bli ersatt for sin fordran.

Virdegarantin skall enligt min mening vara cn tidsbegrinsad utfastelse att
i samband med obestand clier tvangslikvidation garantera eller tillgodofora
rorelsen viss del av fartygets planenliga restvirde och alltsa tillskjuta
skillnaden mellan viss del av fartygets planenliga restvirde och det pris
fartyget betingar eller skulle betinga vid den forsiljning som foranleds av
obestandet. For finansiering skall kreditgarantier utnyvttjas. For virdegaranti
bér avgift kunna tas ut.

Jag delar fullmiktige i riksgildskontorets betinksamhet mot ett virdega-
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rantisystem. Virdegarantier innebidr om de vinner allmén spridning, ctt
svarkontrollerburtinslag i niiringspolitiken. Rederinéringen ir dock i minga
avseenden sirpritglad och jag dr av den uppfattningen att ett system med
viirdegarantier kan vara av betvdelse for bedomningen av rederiernas reella
soliditet. Virdegarantier bor ocksd kunna medfora att rederierna kan erhilla
en formanligare finansiering dn annars. Flirigenom uppnir man att
rederiernas allmiinna ekonomiska situation forbattras. Virdegarantier bor
ocksd kunna utgora ctt verksamt medel 1 svfte att stimulera investeringar |
modernt tonnage utan att direkta stathiga bidrag behaovs, Med hitnsyn hartitl
forordar jag atr viirdegarantier bor kunna anviindas som ett sjofartspolitiskt
medel.

Jag anser att ett virdegarantisystem i forsta hand bor inriktas mot fartve
som byggs vid svenska vary fram till utgiangen av ar 1983, Jug har Overvigt om
virdegarantin skall géila generellt vid produktion vid svenska varv for
svenska redare. For en sddan slutsats talar framfor allt varvspolitiska
overviganden. Det finns emellertid enligt min mening risker forenade med
en alltfor generds viirdegarantigivning. Det giller framfor allt risken for att
kontraktspriserna da kan 6ka. Viirdegaranti vid nyproduktion vid svenska
vary bor diirfor ges endast om kontraktspriset kan anses vara ett virldsmark-
nadspris och det dr en rimlig relation mellan varvets sjilvkostnad och
kontraktspriset. Garantierna bor inriktas mot sadant tonnage som ingér i det
sjofartspolitiska program som jag tidigare har redovisat. Det bor ankomma
pé regeringen att besluta om undantag fran denna huvudregel.

I virdegarantidrenden bor ocksd beaktas det aktuella rederiforetagets
langsiktiga utvecklingsférmiga. Garantier bor beviljas endast i de fall diir de
friamjur en rationell struktur inom svensk sjofartsniiring. Viirdegarantier bor
saledes kunna forenas med villkor om detta.

Viird;:gm-umi vid nyvproduktion vid svenska vary bor ges innebdrden att
staten sa kinge fartyget dr i svensk dgo garanterar fartvgets virde till hogst
90 ‘% av planenligt restviirde vid obestand eller tvingslikvidation. Plancenligt
restviirde skall i normalfallet beriiknas som kontraktspris vid leverans med
avdrag for viirdeminskning med 6 ¢« per ar. Genom att knyta virdegarantin
till planenligt restviirde 1 stillet tor vid varje tidpunkt utgiende fartvpskre-
ditgarantier uppnar man att incitamentet att hilla nere upplaningen mot
fartyeskreditgarantier inte motverkas.

Virdegarantissytemet vid nyproduktion vid svenska vary bor ges foljande
uppbyggnad. For fartygskreditgarantier torfogar fullmiiktige i riksgildskon-
toret over fartvgsinteckningar. For viirdegaranti bor dessa titlsammans med
eventuella kompletterande sikkerheter kunna godtas. Fullmiiktige 1 riksgiilds-
kontoret beslutar om virdegarantier. Utfiistelse om viirdegaranti gors av
regeringen cller den myndighet som regeringen beslutar. Virdegarantier bor
kunna giilla under hogst tio ar riknat fran fartvgets leveranstidpunkt.

Viirdegarantier vid nyproduktion vid svenska vary medftor i praktiken
endast ctt begriinsat Okat risktagande for staten jimfort med om endast
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fartvgskreditgarantier utgar. Dirfor bebover ingen sirskild ram {or virde-
‘lranllu anvisas for sdana fartyg.

Sjéfartspolitiska utredningen har inte sirskilje \dldu_!.u intier vid nypro-
duktion vid svenska varv frin viirdegarantier for andra fartvg. Vardegaran-
tier till andra fartvg ger — i den min det ér friga om befintligt tonnage — inte
nigon direkt stimulans tlinvesteringar utian tiinar frimst svitetatt {orbiura
rederiforetagens likviditet och reclla soliditet. som den beriiknas i en
likvidationshalansrikning.

For ett fartvg som inte ir finansierat med furtvgskreditgarantier innebiir
virdegarantin. om fartyget ir hogbelinat, i minga fall ¢n inte obetydlig
avlyftning av den risk som biirs av langivare och borgensmiin, i férsta hand
det varv som har [evercrat fartvget. Det finns alltsd en uppenbar risk att
lingivare och leverantorer i sidana fall drar strre nvtta av en viirdegaranti
in det svenska rederiforetaget.

Enordning som innebir att svenska staten lvfter av varv och bunker enrisk
utan vederlag anser jag betinklig. Mot detta skall emellerud stillas de
férdelar som viirdegarantier onckligen Kan medféra for svenska rederifore-
tag. Jag bedémer nimligen att soliditetssituationen hos en del av rederifo-
retagen dr sddan att enbart virdegaranti vid nyproduktion vid svenska varv
inte ar tillricklig for att foretagsckonomiskt och samhiillsekonomiskt
motiverade investeringar verkstills. Med hinsyn hirull anser jag att ¢n
begrinsad ram for virdegarantier tll annat tonnage in sidant som
produceras vid svenska varv under tiden t. o. m. ir [93 bor anvisas. Sidan
vardegaranti bor i forsta hand inriktas mot sidant tonnage som ingir i det
sjofartspolitiska program som jag tidigare har redovisat. Aven i detta fall bor
virdegarantier kunna férenas med villkor om strukturforandringar. En
forutsiittning for att virdegaranti skall kunna ges bor enligt min mening ocksa
vara att en uppgorelse med ldngivare och borgensmin betriffande tartvgets
framtida finansicring inncbirande att rintan siatts med hinsyn il att fartyg
med viirdegaranti utgdr prima sikerhet och att leverantdrsvarvet, i de fall
varvet ldamnar borgen. ersiitter rederiforetaget for det riskaviyft som en
viirdegaranti medfor.

Virdegaranti bor i dessa fall ges med hogst 90 % av planenligt restvirde.
under hogst tio &r frin det fartveet har levererats. Regeringen bar fi besluta
om undantag fran dessa griinser. Svstemet bor ges foljande uppbyggnad. Mot
sadana fartyvgsinteckningar upp till 90 % av planenligt restviirde. som inte
ligger som sikerhet for fartygskreditgarantier och sddana kompletterande
sikerheter, som beddms nddvindiga for att f& en rimlig avviigning mellan
statens risk och syftet med virdegarantin. beslutar fullmitktige 1 riksgiilds-
kontoret om viirdegaranti. Utfistelse om viirdegaranti girs av regeringen
cller myvndighet som regeringen beslutar. Denna tvp av viirdegaranti kan i
undantagsfall pantforskrivas om inte fartvgskreditgaranticr utgar il motsva-
rande belopp. Sidan pantforskriviing far ske efter beslut av regeringen. Jag
forutsitter diirvid att fullmiiktige i riksgiildskontoret har vtirat sig innan
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beslut om pantforskrivning medges.

For viirdegaranticr {6r annat tonnage dn sidant som produceras vid
svenska vary bor en ram om 300 milj. kr. anvisas t0r perioden fr. 0. m. den |
juli 1980 till utgingen av ir 1983,

Om ett fartyg som har viirdegaranti forsiljs utomlands cller registreras i
annat land iin Sverige skall viirdegarantin upphéra. Om fartvget forsiljs inom
Sverige skall likaledes garantin upphora att giilla om inte regeringen eller
myndighet som regeringen beslutar medger annat. Harvid skall i forsta hand
beuktas om fartygets trafikuppgifter dverensstimmer med de allmanna
kriterier som gilller for att viirdegaranti skall kunna utgd. En sadan provning
skall ocksi goras — oberoende av dparbyte — om fartyget langsiktigt ges andra
trafikuppeifter dn de som forutsattes niir parantin beviljades. Nir virdega-
ranti upphor kan rederiet fortfarande utnyttja fartygskreditgarantier for
upplaning 1 de fall reglerna tor fartveskreditgarantier medger det.

Som jag tidigare har nimnt bor utfistclse om virdegaranti ges av
regeringen eller myndighet som regeringen beslutar. Viirdegarantin beslutas
sedan av fullmiiktige 1 riksgéiildskontoret. Jag har dverviigt olika tinkbara
myndigheter foér administration av systemet. F. n. yttrar FKN sig i frigor om
likviditetsstod. Chefen for industridepartementet kommer senare denna dag
att foresld att nimnden fir ge utfistelse om fartygskreditgarantier i den man
det inte ankommer pa regeringen. Inom nimndens kansli har en betydande
kompetens inom det sjdfartspolitiska omradet byggts upp och jag finner det
angeldget att dennd tas tillvara. De drenden somi bereds i ndmnden kommeri
méanga fall att samtidigt innetatta savil kreditbeddomaing som sjofartspoli-
tiska avviigningar. Jag har darfor stannat for att FKN bér ge utfastelser om
sjofartspolitiskt stéd i de fall sddant beslut inte ankommer pé regeringen.
Chefen for industridepartementet har for avsikt att ¢ annat sammanhang

foresla regeringen att niimnden kompletteras med hansyn hértill.

5.1.5 Fartvgskreditgarantior m .m.

De ekonomiska atgirder som jag hittills foreslagit - statliga kreditgaran-
tier och statliga viirdegarantier — svftar frimst till att hjiipa rederierna att
dverbryvega tillfilliga ckonomiska svirigheter och i1 viss mén ocksd till att
mojliggora torbitirade finansieringsmojligheter for visst befintligt tonnage.
De féreslagna dtgdrderna torde ocksit positivt paverka investeringsbenigen-
heten inom sidana scktorer av sjofartsndringen som kan bedémas ha ett
langsiktigt samhillsekonomiskt virde. Mot bakgrund av att rederierna
allmiint har en ekonomisk situation som sturkt begrinsar méjligheten till en
aktiv investeringspolitik dr det enligt min mening befogat att staten ocksa
tillhandahdlier sadana finansieringsmojligheter att en erforderlig investe-
ringsnivi kan uppritthdllas. Denna uppfattning stiarks av de synpunkter som
flera remissinstanser tramfort. Sjofartsverket anfor silunda att de statliga
stodatgirder som krivs i nulidget frimst bor inriktas pd att skapa forutsitt-
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ningar for erforderlig anskaftning av modernt tonnage. Hirigenom skulle
sjofartsniiringen. enligt sjofartsverket. 1 viss man kunna bentiistra de
problem som summanhiinger med de Ovriga driftskostnaderna f0r tonnage
under svensk flagg under forutsiittning att detta nya tonnage har hog
teknologisk utformning och iir speciellt anpassade {or den transportverksam-
het de ir avsedda for.

Jag har overviigt olika alternativ nir det giiller den niirmare utformningen
av en forstirkning av rederiernas finansieringsmdéjligheter. Jag har dirvid
tagit fasta pd 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 ochiiven om den lingsiktiga produktutveck-
fingen. For de svenska rederierna dr det viktigt att det finns svenska varv med
vilka ett ldngsiktigt samarbete kan ctableras framfor allt med tanke pa totala
systemldsningar med bl.a. spectalfartvg. 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 varvsindustriforening
framfér liknande svnpunkter. Jag delar uppfattningen att detéir angeliget att
ett sadant samarbete stimulcras.

Efter samrid med mig 1 dessa frigor kommer chefen for industrideparte-
mentet senare denna dag att foresli forbiittrade finansieringsmojligheter for
svenska rederier niir dessa bestiller fartvg vid svenska varv, Nir det giller
fartygskreditgaranticr giller f. n. att sadana utgar till svenska
bestillare med hogst 70 % av kontraktspriset samtidigt som bestiillaren
crhdller 25 % i lan frin staten och betalar 5 % kontant. Chefen for
industridepartementet kommer att forestd att avskrivningsidnen till bestél-
lare skall ersattas av avskrivningslan ull varven men att svenska bestiiltare
dven fortsiittningsvis bor kunna piridkna cn biittre finansiering dn vad som
ges utlandska bestéllare. Forstaget innebiir att garantier skall fa limnas upp
till 90 % av kontraktspriset for svenska bestillare och att 10 ¢+ skall erlaggas
kontant. Loptiden tér de Lin som tas upp med statlig garanti for svenska
bestallare ar f.n. i normalfallet hogst tolv dir. Nu foreslis i vissa fall en
utstriickning av amorteringstiden till 15 dr. Den (6rlingda amorteringstiden
bor i forsta hand dllimpas i friga om sadana bestallningar som omfattas av
det tidigare redovisade sjofartspolitiska programmet och inom ramen f{or
detta svfta till att utvidga samarbetet mellan svenska varv och rederier for att
underlitta konstruktion och byggande av tekniskt avancerade fartyg.

De rdntor som svenska bestillare vid svenska varv normalt betalar ir
hogre in de som i vissa fall giiller for utlindska bestillare vid svenska varv.
Orsaken dratt AB Svensk Exportkredit (SEK) kan limna lan fér finansiering
av exportkrediter i svenska kronor eller limplig utlindsk valuta till fast ranta
som baseras pd de ligsta rintesatserna som har dverenskommits internatio-

nellt for statligt stod till exportkreditgivning. Export av fartvg omfattas aven
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siirskild dverenskommelse som har triiffats inom ramen for OECD och som
stadgar bl.a. att riintan pd fartvgskredit som omfattas av statlig garanti inte
far understiga 8 % Enligt beslut av riksdagen hosten 1978 fir SEK limna
sidana fan for fartvgsexport upp till 2 500 milj. kr. (prop. 1978:79:49, NU
T978/79:17. rskr 1978/79:1153),

Tenlighet med bestut av riksdagen (prop. 197778155 NU 1977/78:73  rskr
1977778:379) kan Sveriges Investeringsbank AB - i de fall di konkurrens fran
stutsunderstodd kreditgivning kan pavisas — elter beslut av regeringen Iimna
krediter med villkor som motsvarar de som giller vid export. Enligt
riksdagsbeslut bor denna mojlighet utnyitjas restriktive,

Chefen for industridepartementet kommer senare denna dag att foresli att
majlighet till Kin med Eigre riintesatser i fortsiittningen skall kunna utnvttjas
for att svenska varv skall kunna erbjuda svenska redare samma finansie-
ringsvillkor som nu ofta erbjuds av utlindska varv, genom att ett sirskilt
reservationsunstag stills till FKN:s disposition. Frin forevarande anslag skall
rederiforetag kunna erhalla rantesubventioner for att helt eller delvis
utjimna skillnaden mellan marknadsriinta och ligsta dverenskomna rinta
enligt OECD-6verenskommelse. Sédana subventioner foreslas inom en total
kostnadsram av 300 milj. kr. for fartygskontrakt som tecknas under perioden
fram till utgingen av ar 1983,

[ den mén anspriiken pa riintestod. trots en restriktiv provning, dverstiger
de anstagna medlen bor i forsta hand ansoékningar som avser tekniskt
avancerade fartyg prioriteras. Samtidigt bér sérskilt mojligheterna att limna
rintestdd tll projekt som ligger inom ramen for det sjofartspolitiska
programmet beaktas.

Jag beddmer att dessa forandringar av fartygskreditgarantisystemet
kommer att innebira en betvdande stimulans for svensk sjofartsndring. De
lingre amorteringstiderna innebiir en anpassning till den avskrivningstakt
som normalt tillimpas i friga om fartvg. De 6kade méjligheterna for svenska
rederier att erhilla formanliga rintesatser innebir ocksa enligt min mening
en klar fordel {or sjofartsndringen. Sumtidigt innebiir forslaget att 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 giirskilda betvdelse eftersom svenska rederier traditionellt har

varit ledande i fraga om tekmisk och ekonomisk fornyelse.

5.1.6 Svenska Skeppshypotekskassans och Skeppsfartens Sekunddrlinekas-
sas kreditkapacitet

Sjofartspolitiska utredningen har forestagit att Svenska Skeppshypoteks-
kussan och Skeppsfartens Sckundirlinckassa ges okade majligheter att ta
upp obligationstan si att den 1 dag finansiellt svaga syofartsniringen far
mdjlighet att genomfora sina erforderhiga investeringar och sd att kassorna

kan ges en viisentligt storre och mer central roll for furtvgsfinansicringen én
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de hart. n. De remissinstanser som niirmare behandlat detta — det giiller bl a.
fullmiktige 1 riksgiildskontoret, sjofartsverket, linenimnden (6r den mindre
skeppsfarten, Svenska Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sckundiir-
linckassa, Sveriges redareforening och Sveriges varvsindustriforening —
bitrider utredningens férslag.

De svenska rederiernas bestillningsplaner for dren 1980-1984 uppgar till
cia 6000 milj. kr. Skeppshypotekskassornas bruttoutlaning har de senaste
aren varit 200-300 milj. kr. per ar. Rederierna har i sin nuvarande besviirliga
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
dverensstimmer sa langt det dr mojligt.

Bl. a. kapitalmarknadsutredningen har féreslagit en sammanslagning av
kassorna. Chefen fér industridepartementet avser att inom kort féresla
regeringen en sammanslagning av de bada kassorna. Sammansiagningen bér
kunna genomféras den 1 januari 1951, Den skeppshypotekskassa som bildas
genom sammanslagningen bor ha forutsattningar att kunna spelaen aktiv roll
i den langfristiga finansieringen av rederiernas investeringar. Detta fordrar i
sin tur att tillirickligt utrvmme bereds kassan pa kreditmarknaden. Jag vill i
sammanhanget piminna om att det dr riksbanken som utifran cn samlad
beddmning av kapitalmarknaden ger tillstind til) obligationsemissioner,

I friga om den nya kassans utlaning bér denna i forsta hand inriktas mot
sddana objekt som ligger inom ramen for det sjéfartspolitiska program som
jag tidigare har redovisat. Samtidigt bor kassan sérskilt beakta de mojlighe-
tersom finns att utveckla samarbetet mellan svenska varv och rederier for att
konstruera tekniskt avanceradce fartvg.

5.1.7 Awdrder fr den mindre skeppsfarten

Som har framgétt av min redovisning i det forcgicnde beddémer jag att
siirskilda atgarder behover vidtas for att stimulera planméssiga investeringar
i den mindre skeppstarten for att den skall kunna motsvara samhillets
transportbehov.

Sjofartspolitiska utredningen foreslar att for den mindre skeppsfarten ett
statligt stdd skall gesiformavvillkorliga driftslan som skall kunna
utga niir si finnes pdkallat av sjéfartspolitiska skal. Stodperioden foreslds bli
begrinsad till tre dr och skall i f6rsta hand inriktas pi hégt belanade moderna
smafartyg som det av beredskapsskil tinns anledning att behdlla inom den
svenska handelsflottan. Utredningen antvder att svarigheter kan uppsta vid
beviljande av driftsidn da cn konkurrenssnedvridning kan komma att uppsti.
Sjifartsverket, FKN. fullmiiktige i riksgéildskontoret och statens lanenimnd
for den mindre skeppsfarten delar dessa farhagor. Det kan t.ex. enligt statens
lanendmnd férutses att inférandet av driftslan visserligen skulle bli till gagn
for vissa objekt inom den mindre skeppsfarten men samtidigt kan komma att

4 Riksdagen 1979/80. 1 sawnl. Nr 160
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fa oformanliga verkningar inom denna sjofartssektor i dess helhet. Nimnden
anser sig dirfor inte kunna tillstyrka forslaget om driftslan. Jag delar
niimndens bedémning och vill i sammanhanget erinra om de utvidgningar i
friga om likviditetsstod och de maojligheter till virdegarantier som jag
foreslagit i det toregacnde. Dessa stéddformer kommer sjilvfallet dven den
mindre skeppsfarten till del. Jag ar dirfor inte beredd att f6resla inférande av
ett sirskilt driftslin.

Sjofartspolitiska utredningen foreslar ocksd attstatens ldnenimnd
for den mindre skeppsfarten ges dkade utlaningsmdj-
ligheter. Linenamnden for den mindre skeppsfarten inréttades ar 1939
med syfte att dstadkomma en fornyelse av det mindre tonnaget.

Efter deniindring som genomfordes &r 1971 av lanebestimmelserna (prop.
1971:1, TU 1971:2, rskr 1971:54) giller att ldn frin linendmnden tar beviljas
for nybyggnad cller kép av fartyg och for ombyggnad cller reparation av
fartyg inom 85 % av fartygets uppskattade virde. Lancn I6per pi tio ir. men
lanetiden kan —~ om sarskilda skdl foreligger — utstrackas med vtterligare tva
ar nir det giller lin till nya fartyg. Namnden skall vid faststillande av
rintesats beakta radande ranteldge. lanets risklage samt kostnaden for
nimndens verksamhet. F. n. giller att rdntan i de hogre riskligena uppgér till
13.25 9. FOr 1an skall sakerhet limnas i form av inteckning i fartyg.

Enligt utredningens mening finns skl att samhéllet via l&nenimnden i
Okad utstrickning bidrar med riskkapital. Utredningen foreslar darfor att
den nuvarande sikerhetsgriansen for lan fran nidmnden, 85 ¢ av fartvgets
uppskattade virde, hojs till 90 %. Vidare foreslas att ldnenimnden. nir s
forvintas ske utan menlig inverkan pa statens trygghet som langivare. i vissa
fall skall kunna acceptera siakerheter som ligger ndgot &ver den téreslagna
nva griinsen 90 %.

Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per objekt okat till foljd
av att tonnagestorlekarna ékat och att fartygen blivit alitmer komplexa och
vilutrustade. Varje nvinvestering medfor darfér hogre arliga amorteringar
med atfoljande aterverkningar pa rederiernas likviditet. Utredningen
foreslar darfor att, vid nvbvggnad eller fartygskop isyfte att faen férnyelse av
limpligt tonnage, amorteringstiden forlings fran nuvarande hogst 12 ar till
hogst 15 4r. Enligt forslaget skall tanet i princip vara slutbetalat nar fartvget
uppnir 20 ar oberoende av om fartyget kops nytt cller i andra hand.

De remissinstanser som sarskilt behandlat utredningens forslag i denna del
ir genomgdende positiva till att de genomfors. Det géller FKN. sjofartsver-
ket, statens lanenimnd for den mindre skeppsfarten. Sveriges redarefore-
ning och Sveriges varvsindustriforening.

Det finns som jag tidigare anfort skil att samhaillet aktivt ar engagerat i
fornyelsen av den svenska handelsflottan. Det frimsta skilet dr att med de
Okade kapitalanspriken vid nyinvestering finns nisker att takten t fornyelsen
didmpas pi ett ur samhallsekonomisk synpunkt odnskat satt. Sirskilt stora dr
dessa risker inom den mindre skeppsfarten. For att motverkadessa risker och
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bidra till fornyelsen av det mindre tonnaget bor diarfor samhillet i 6kad
utstriickning stitlla upp med riskkapital. Detta sker enklast genom en hojning
av den sikerhetsgriing vid vilken statliga 1dn f. n. beviljas den mindre
skeppsfarten. [ likhet med vad sjofartspolitiska utredningen foreslagit
forordar jag dirfor att grinsen hojs frin nuvarande 85 % till 90 % av
fartvgets uppskattade virde. Trots den foreslagna hojningen anser jag att
den egna kapitalinsatsen blir tillrickligt stor for att en investering kommer att
ges en marknadsmiissig beddmning av investeraren. I detta sammanhang bor
fragan om de formella kraven pa sikerheter behandlas. Fartygsvirdena
varierar dver tiden inom relativt vida grianser, vilket med starka formella krav
pi siikerheter kan inncbiira aterbetaining av lan. Ofta kan detta vara forenat
med mycket stora svarigheter fér lintagaren. Laneniamnden bor darfor — dé
sa befinnes kunna ske utan menlig inverkan pa statens trygghet som langivare
— 1 enstaka fall under lanetiden kunna acceptera att fartygsvirdet sjunker s
att tillgéingliga sikerheter kommer nagot 6ver den av mig férordade gransen
pa 90 % utan att lanet sdgs upp eller att kompletterande sidkerheter
krévs.

Sjofartspolitiska utredningen forordar vidare att det 6kade risktagandet
for statens del bor avspcglas i rantenivan for 1an i det tillkommande hogsta
riskliget men att i Gvrigt 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. rdntaenligt denss. k.
normalrintan, vilket i dag innebir 9,25 %. Detta borde enligt ndmnden
under de ndrmaste tre budgetiren vara en smidig stddform dels for att
kompensera den relativt hdga besittningskostnaden som spelar en mycket
stor roll i de mindre rederiernas totalekonomi, dels for att stimulera till
nyinvestering i marknadsmaissigt limpligt modernt tonnage inom den mindre
skeppsfarten. Sjofartsverket och Sveriges redareforening anfor liknande
synpunkter. FOr egen del finner jag, i likhet med sjofartspolitiska utredning-
en, att inga skal f. n. foreligger for att via generella rantesdnkningar stodja
den mindre skeppsfarten. Dédremot 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 &r 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 dlder av 20 ar. For egen del finner jag skil foreligga att
faststilla en hogsta dldersgrins om 15 &r. Harigenom uppnas mer aktivt syftet
att {6rnya den mindre skeppsfarten.

Lingre aterbetalningstider och okat risktagande pa satt som jag forordat
medfor att 6kade resurser bor stallas till forfogande for 1an till den mindre
skeppsfarten. Hirtill kommer att finansieringsbehoven okar vid varje
investering. Linefondens omfattning 4r f. n. ca 135 milj. kr. Utredningen har
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foreslagit att fonden under de nédrmaste tre dren tillfors ett belopp av 25 milj.
kr. arligen.

Bl a. tineniimnden och Sveriges redareforening bitriider torslaget om att
lanenimnden tillfors 25 milj. kr. arligen under tre dr under forutsiittning att
hypotekskassorna ges de mojligheter till utokade emissioner som utredning-
en foreslir. 1 annat fall dr, enligt dessa remissinstanser. den féreslagna
okningen for liten.

Fr. 0. m. budgctiret 1980/81 upphor genom den budgettekniska omligg-
ningen lanctfonden. Medel for lin till den mindre skeppstarten kommer
fortsittningsvis att limnas i form av reservationsanslag. Aterbetalade medel i
form av bl.a. amorteringar pi lan som beviljats den mindre skeppstarten bor
fortsittningsvis levereras in och redovisas pa statsbudgetens inkomstsida.
Hirigenom kommer fortsittningsvis samtliga utlaningsmedel for budgetaret
att redovisas Over statsbudgeten.

Jag finner den forstarkning av 1dnendmndens utliningskapacitet som
utredningen foérordat motiverad och med hidnsyn tagen till dndringen av
budgetsystemet bor anslaget beriiknas 6ill 40 milj. kr. fér budgetaret
1980/81.

[ likhet med vad jag tidigare anfort om inriktningen av Skeppshypoteks-
kassornas utldning bor linendmnden i forsta hand inrikta sin utlaning mot
sddana objekt som ligger inom ramen for det sjofartspolitiska programmet.
Lanenimnden bor ocksd beakta de mojligheter som finns att utveckla
samarbetet melian svenska varv och rederier fér att konstruera tekniskt
avancerade fartyg.

De fireslagna forindringarna av lanenimndens verksamhet bér kunna
trada i kraft fr. o. m. den 1 juli 1980.

Jagvillidettasammanhangdvenberdradenmindre skeppsfartens
allminna konkurrensfdrutsdattningar. Riksdagen uttalade i
samband med bchandling 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 beroéra den mindre skeppsfarten
och sjofarten lings véra kuster och 1 befintliga inre vattenleder. Fragan har
ocksd ett niira sumband med de mindre och medelstora varvens framtid
eftersom det ér vid dessa varv som en stor del av det nva tonnaget for den
mindre skeppsfarten byggs.

Sjofartspolitiska utredningen har inte behandlat dessa fragor. varfor jag
inte dr beredd att nu 1a stillning till bechovet av eventuella dtgirder. De
problem som kustsjofarten otvivelaktigt har, -bor dock foranleda att
sjofartens roll i den svenska trafikpolitiken mer utforligt klarldggs. Jag har
ditirfor for avsikt att senare foresld regeringen att tillkalla en sirskild
utredare. Denne bor sirskilt belysa den mindre skeppsfartens utvecklings-
maijligheter med hinsyn till de fordelar denna har frin miljo- och
energisynpunkt. | det sammanhanget bor utredaren ocksa belvsa de fordelar
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som kan finnas 1 olika samverkansformer. [ sammanhanget vill jag erinra om
det forslag som kommissionen for de mindre och medelstora varven framfort
ibetiinkandet (Ds I 1979:16) 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 skattefragor

Den sjofartspolitiska utredningen behandlar ocksa vissa skattefrigor.
Betriffande dessa har jag samratt med chefen for budgetdepartementet.

Jag tar forst upp utredningens forslag till dndringar i frigaombeskatt-
ningsvillkoren for partredarce.

Utredningen anser det angeliget att rederindringen i den svdra interna-
tionella konkurrens som f. n. rader ges méjligheter att genomfora erforderlig
strukturrationalisering och att bereda vrkesutbildad arbetskraft sysselsatt-
ning. FOr dessa syften dr det enligt utredningen angeliget bl. a. att
partrederier kan bildas och ges tillfalle att organisera sin verksamhet effektivt
utan attdarvid behova beakta lagbestimmelser som utgar frin en gdngen tids
forhallanden. Utredningen foreslar dérfor att en regel infors att rederi-
réorelse som drivs genom partrederi alltid skall anses
sakna fast driftstidlle i kommunalskattelagens bemir-
kelse och rdrclseresultatet foljaktligen beskattas i
deldgarnas hemortskommuner. Utredningen menar att de nuva-
rande reglerna medfor att det skattemassiga utfallet kan bli helt olika for tva
deliigare | samma partrederi endast av den anledningen att de har olika
hemortskommuner.

Sjofartsverket och Sveriges redareférening tillstyrker forslaget. Svenska
Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sekundirlanekassa, linefonden
for den mindre skeppsfarten samt Sveriges varvsindustriférening har ingen
erinran mot utredningens forslag och menar att en iAndring enligt férslaget
torde innebiira ett underlittande av kapitalanskaffningen vid investering i
nya fartyg.

Riksskatteverket (RSV) avstyrker emellertid forslaget och menar att man
frangar de grundprinciper som uppstilits i kommunalskattelagen (KL) for att
bestimma begreppet beskattningsort om de foreslagna reglerna skulle
genomféras. RSV kan inte pd grundval av utredningen éverblicka konse-
kvenserna av att dndra begreppet beskattningsort enligt forslaget men ar inte
frimmande for att en sddan dndring kan ha inte Onskvirda smittoeffek-
ter.

Utredningen foreslar ocksd attscglande deldgare i partrederi-
er skall beskattas enligt sjoOmansskatteskalorna for den
del av hans rorelseinkomst som avser erséttning for arbete ombord i det egna
fartvget. 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 bor komma i atnjutande av samma skatteregler som Ovriga
ombordanstallda 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
hinsyn till att partredare omfattas av ménstringsskyldighet och att deras 16n
ar reglerad i kollektivavtal kan enligt RSV inte bortses frin méjligheten for
“anstalld” partredare att t. ex. avsta fran 16n for att paverka “fOretagarin-
komstens storlek. Aven liknande dispositioner kan tinkas. Med hiinsyn till
att frdgan om att dela upp foretagens inkomst i en ldnedel och en rorelsedel
kan Overviigas dven for andra branscher, och fragan alltsa fordrar en mera
ingdende utredning for ett definitivt stillningstagande, anser sig RSV inte
kunna tillstyrka forslaget.

For egen del far jag anfora féljande.

Jag dr medveten om att de nuvarande reglerna i KL rérande beskattnings-
ortivissa fall kan medféra problem for partredare. Den foreslagna dndringen
har emellertid principiell rackvidd och kan ge effekter pa andra omraden.
Detta giller idven i friga om forslaget att beskatta seglande deldgare 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 nagra dndringar pa dessa omraden. 1
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 fér 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 har berorda fragorna komma att tas upp.

Utredningen foreslar vidare attdenstimpelskatt som utgér vid
forvirv 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 in den svenska. Utredningen uppskattar
statsverkets intiktsbortfall till ca 12 milj. kr. per ar om forslaget genom-
fors.

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

For egen del vill jag anfora foljande. Stampelskatt skall enligt stimpel-
skattelagen (1964:308) erldggas vid forvarv av registreringspliktigt skepp
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med ett virde av minst 25 000 kr. Stimpelskatt skall dven crliiggas nér skepp
p. g. a. forsiljning upphor att vara svenskt. Skatteplikt foreligger inte vid
bl. u. forvirv av utliindskt skepp, vid bestillning som avser nybvggnad eller
vid forviirv av nybyggt skepp omedelbart frin den som byggt skeppet.
Skatten utgar med en procent av skeppets viirde vid tiden for forvérvet.

Enligt 536 § stimpelskattelagen fir regeringen, nar synnerliga skil forelig-
ger. medge befriclse fran stimpelskatt. Denna mojlighet har i viss
utstriickning utnvttjats i samband med dverlatelser av skepp. En omstdndig-
het som. enligt vad jag har crfarit, da tillmitts stor betydelse har varit. att
man genom forsiljningen kunnat sikerstilla att skeppet blivit kvar under
svensk flagg.

De skiil som utredningen har anfort for ett slopande av stimpelskatten har
enligt min mening inte sadan stvrka att jag ar beredd att bitrida férslaget.
Stampelskatt bor siledes dven i fortsittningen utgh i samband med
Overlitelser av skepp.

Utformningen av 56 § stimpeiskattelagen dr emellertid sadan att befrielse
frin stimpelskatt kan medges dven i andra situationer dn de som hittills har
lett till sidan befrielse. Det ankommer dveni fortsattningen pa regeringen att
prova om synnerliga skl for befriclse foreligger i varje enskilt fall.

5.2 Overlitelse av fartyg och utlandsetablering

Jag dvergdr nu till att behandla fragan om 6verlitelse 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 betinkandet (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 gilla till utgangen av juni 1981. De ombordanstilldas
representanter i utredningen har stallt sig bakom forslaget om forlingning,
dock att tiden enligt dessa borde utstriickas till utgdngen av juni 1983 medan
representanterna for rederinaringen forordat en permanent lag om till-
standsplikt som endast omfattar forsiljningar med pa visst sitt bevarat
svenskt driftsinflytande.

Jag édr enig med sjofartspolitiska utredningen i beddmningen att det
foreligger ett avgorande samband mellan stodatgirder for rederindringen
och beniigenheten att driva sjéfart under svensk flagg i en pressad
konjunktur. Detta leder enligt min mening till att eventuella féreskrifter om
tillstandsplikt vid fartygsforsiiljningar bor utformas med hinsyn till de
sjOfartspolitiska mal som jag tidigare har redogjort for.

Jag vill till en borjan redovisa min bedémning av vad man kunnat uppni
med den nuvarande lagstiftningen for att direfter diskutera lagstiftningens



Prop. 1979/80:166 56

tillimpning i forhallande till angivna sjéfartspolitiska mél.

Vad giiller detaljernai den nuvarande lagens tillimpning far jag hiinvisa till
sjotartspolitiska utredningens promemoria (Ds K 1979:10) angiende fragan
om svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flagedverforingen jamte dir
gjorda hanvisningar.

Jag finner ingen anledning att avvika fran den bedémning av lagens
tilldmpning som gjordes senast i prop. 1978/79:116. Diirutéver vill jag dock
anstuta mig till valutakommitiéns beddmning att lagstiftningen visat sig vara
verkningsiés som medel att bevara en svenskflaggad flotta av stérre tonnage.
Den nuvarande tilistindslagstiftningen har emellertid varit en avgorande
forutsittning for insyn 1 svenska rederiers forsiljningar till utlandet, dvs.
inblick 1 det svenska fartygsbestindet.

Fragan nu blir alltsi om tillstandsplikt dr nédvindig for att tilgodose syftet
med de sjofartspolitiska mal som jag har foreslagit och om sédan lagstiftning
- liksom f. n. - bar omfatta alla forsiljningar till utlandet eller begrinsas till
att avse Overlitelser med pd visst sdtt bevarat inflytande 6ver driften.

Jag har tidigare hdvdat att det ir 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 ir av
betydelse av beredskapsskal vid en avspirrning eller i annan kris {or det
svenska folkhushallet. Jag har dven gjort den bedémningen att svenska
rederier framfor allt av konkurrensskil méste ges viss mojlighet att etablera
verksamhetiutlandet. De fordelar som cn utlandsctablering kan medfora for
den svenska delen av ett foretag bor tas tillvara idven for rederiforetag.

Med nuvarande valutalagstiftning dr tilistandsplikt vid fartygsoverlatelse
till utlandet enda moéjligheten att f sadan insyn i fartygstransaktioner som
behdvs for att kunna hdvda de nationella intressen jag tidigare beskrivit.
Dettaleder till att tillstdndsplikten bor omfatta alla forsaljningar, oberoende
av om svenskt driftsinflvtande anses bevaras. Bl. a. riksbanksfullmiktige
patalade for ovrigt detta forhallande redan i sitt remissyttrande over
Flaggutredningens betiinkande (SOU 1976:44) Sjofart och flagg. Intresset av
att behélla svenska fartvg for den svenska industrins transportbehov gor det
ovidkommande, om en utlandsférsdljning sker till helt utomstiende elier om
forvirvaren pd ndgot sitt dr lierad med dverlitaren. Redarrepresentanternas
i denna del avvikande mening i sjéfartspolitiska utredningen kan jag darfor
inte acceptera eftersom den inte tillgodoser de syften jag har beskrivit.

Den nuvarande lagstiftningen omfattar redan alla férsiiljningar som
medfér att fartyget upphor att vara svenskt. Enligt lagen skall vid
tillstandsprovningen sirskilt beaktas bl. a. effektiviteten inom sjofartsni-
ringen. Tillstind enligt lagen skall inte limnas om det strider mot viisentligt
allmdnt intresse att fartyget upphdr att vara svenskt. Valutakommittén har
bl. a. anfort att det ir svirt att forestilla sig att den av utredningen forordade
minimiflottan skall kunna uppritthallas utan nagon overlatelsclag. Kommit-
tén pipekar dessutom att beredskapsskal torde kriva en sadan lag.



h
~I

Prop. 1979/80:166

Valutakommittén har vidare i sitt yvttrande funnit de av sjofartspolitiska
utredningen anférda allminna motiven for att viirna om ett svenskflaggat
tonnage vara oévertygande. Komnuttén har dértill framhallit att praktiska
mojligheter torde saknas att utvirdera erfarenheterna av de stodatgiirder
som kan beslutas dr 1980 och dartill utarbeta en eventuell ny dverlatelselag,
att trida i kraft &r 1981. Enligt kommittén kan man dirfor redan nu forutse
att géllande lag torde fa forlingas dven efter ar 1981, Dértill kommer att
sjofartspolitiska utredningen enligt valutakommitténs mening i vart fall
borde ha granskat déverlatelselagen frin beredskapssvnpunkt och inte enbart
betraktat den som ett instrument att ingripa i kommersiellt motiverade
fartvgsoverlatelser. Kommittén konstaterar i detta sammanhang att bered-
skapsaspekterna ju av sjofartspolitiska utredningen framhallits som ctt
grundliggande motiv for uppritthillande av en minimiflotta under svensk
flagg. Kommitténs mening ir att ven 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 pa en strivan att tillse att en
minimiflotta inte underskrids.

Jag kan i allt visentligt ansluta mig till valutakommitténs bedémning i hir
atergivna delar. Lagen i dess nuvarande utformning ger séledes 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 bdr ocksd lagens tillampning i
fortsattningen noga féljas upp for att tillse att de angivna sjofartspolitiska
mélen inte motverkas.

Jag foresldr att nuvarande lag (1977:494) om tillstand till dverlatelse av
fartyg forldngs att gilla t. o. m. utgingen av december 1983 da det kan
beddmas vara limpligt att ater prova frigan om tillstindsplikt vid forsilj-
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 trider i tillimpning nar
landet &r i krig, innchéller en liingre gacnde tillstandsplikt iin flagglagen. Jag
beddmer att on sadan lingre giende tillstandsplikt dr nodvindig 1 krig. Med
hinsyn hirtill bor lagen inte omprdvas nu. Fragan om en cventucll
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

11952 ars sjomanslag inférdes en rétt for s)éméan pa fartyg i utrikesfart att i
vissa fall fa fri hemiresa efter viss tids tjinstgoring. Kostnader fér hemresan
cnligt lagens forutsidttningar bestreds av staten och redaren med hilften



Prop. 1979/80:166 5%

vardera. I giillande sjomanslag (1973:282_ dndrad senast 1976:591) finns nu
aktuella regler for fria resor. I dessa har dock statens kostnadsansvar for
resorna inte reglerats. Det bor papekas att de regler fOr fria resor som giiller
enligt nuvarande kollektivavtal ir betvdligt forménligare dn tugens bestim-
mclser.

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

Sjofartspolitiska utredningen féreslar att dven fortsittningsvis 18 milj. kr.
anslas for statsbidrag under vardera budgetaren 1980/81-1982/83 och att den
maximala bidragsprocenten behills vid 50 6.

Sjofartsverket, Sveriges redareforening, SMBF, Sveriges fartygshefélsfo-
rening och Svenska sjofolksforbundet har instimt i utredningens forslag.
Sveriges redareférening foreslar hidrutover vissa smirre fordndringar i
bidragsreglerna.

For egen del ar jag tveksam till ett fortsatt stdod at rederinaringen inriktat
mot de fria resorna.

En utgdngspunkt for mina éverviganden ar att villkoren for reseverksam-
heten i allt viisentligt dr reglerad i kollektivavtal. Kostnader for resor bor — i
likhet med andra kostnader varom avtal slutits — belasta arbetsgivaren, och i
forhandlingar med de anstilldas organisationer. fa avvigas mot andra
onskemal. En annan utgdngspunkt ar att statliga insatser bor inriktas mot
saduna atgarder som framjar sjofartsniringens utveckling och fornyelse. Min
instéllning baseras ocksd pa antagandet att ett bidrag till fria resor, vilket i
sjilva verketinnebdr ett stad till frimst de rederier med en hog personalandel
och vars flottor siillan besoker svensk hamn. tenderar att verka konserve-
rande pa besiittningsstorlekarna.

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

I 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 sjosikerhetslagstiftningen skall fartvg vara bemannade pa ett
betryggande satt. For handelsfartvg och passagerarfartyg skall sjofartsverket
faststilla den minsta besiittning som kan anses betrvggande frin sjosiker-
hetssynpunkt, s. k. minimibesittning. Undcer senare ar har besittningarna pé
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fartvgen blivit mindre. For att kraven pa sjosiikerhet skall tillgodoses maste
dirfor stillas hoga krav pi de besittningsmedlemmar som ingar i minimi-
besiittningen. Befilet skall siledes ha sirskilt angivna behérigheter och pé
manskapet stills regelmissigt krav pd viss minsta praktik. T takt med
avgangen av befd] och manskap i handelsflottan maste behovet av
nvrekrytering till dessa befattningar trvggas. Under senare &r har fartvgen i
allt stérre utstridckning scglat med cnbart minimibesittningar, dvs. utan
nvborjare. Detta forhillande sammantaget med det faktum att den svenska
handelsflottan under senare ar har forlorat ett stort antal storre lastfartyg,
dar det tidigare fanns relativt ménga praktikplatser. har nu lett fram till en
kritisk situation. Genom att nyrekryteringen har eftersatts under flera ar har
det uppkommit en pataglig risk for brist pd kvalificerat manskap de narmaste
dren. Pa samma sétt dventyras rekryteringen till sjobefilsutbildningen.

For att stimulera redarna dll att anstdlla flera nvbérjare ombord pé
fartygen har sjofartspolitiska utredningen foreslagit ett statligt stéd il
praktikplatser.

Utredningen har sett pa ptaktikfrigorna ur dels ett kortsiktigt. dels ctt mer
lingsiktigt perspektiv. Det Kortsiktigt inriktade sirskilda stod som utred-
ningen foreslar for anordnande av praktikplatser pa fartygen bor vara
tidsbegrinsat, snabbt verkande och administrativt enkelt. Stodet bor enligt
utredningen utformas s att det ger uagdomar som saknar anstillning eller
loper risk att bli arbetsldsa efter avslutad skolgang mojlighet att fa anstéllning
pafartyg. Stodet bor knytas till individerna, dvs. nyborjarna. och utgd i form
av ctt ckonomiskt bidrag till rederierna for varje nyborjare man anstiller for
arbete i fartygen utdver den faststiillda minimibesiittningen. Bidraget skall
relateras till kostnaderna for l6ner och lonebikostnader och utgh med 75 %
av dessa kostnader. Det foreslas utgi {6r nyborjare som anstills under
perioden den 1 april 1980-den 30 juni 1981 f6r tjdnst pd svenskt
handelsfartyg. Bidrag bor utgd {or eut for varje redeni bestamt antal
nyborjare som dr relaterat till redericts fartvgsinnehav och dess praktiska
mdjligheter att anstilla nyborjare utéver minimibeséttningen. Tjiinstgoring-
cn ombord bor anordnas som stvrd 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 pa den
aliminna tendensen att samhillet i 6kad utstriickning tar pa sig ansvaret for
inte bara den teorctiska utan dven den praktiska utbildningen. Det bista
sdttet att underldtta rekryteringen till sjévrkena ir att den teoretiska
grundutbildningen forbittras och bvpgs ut och genom att sambhiillet
astadkommer en forbittrad integration av teoretisk och praktisk utbildning.
Ftt steg i denna riktning har tagits genom att det fr.o.m. lisaret 1978/79 pi
forsok har inrattats en tvadirig drift- och underhallsteknisk linje (DU-linjen)
inom gymnasieskolan. Linjens andra arskurs ar delad pi tre grenar, en for
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encrgiteknik. en for eldrittteknik och en for fartygsteknik. Den sistndmnda
ir avsedd att bli den grundliggande utbildningen for all sjopersonal med
undantag for ekonomipersonal. Utredningen konstaterar hérefter att
organiscrad praktisk utbildning. s. k. styrd praktik, har {orckommit endast i
enstaka fall pa sjofurtens omrade. Bide den grundliiggande gymnasieutbiid-
ningen och styrd praktik far tiligodordknas sa att det inte bchovs si lang
faktisk sjotjinst som annars tor att nd fram till behdrighet som matros.
motorman resp. sjobefiil. Utredningen menar att ctt stod frin samhiillets sida
till praktisk utbildning {or sjoyrkena bor gdras sa produktivt som majligt och
inriktas pu sddana former av praktisk utbildning som gor att nyborjarna
snabbt niar behorighet 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 Ovrigt pd elever som pa annat sitt forvirvat en for sjotjianst famplig
utbildning eller praktik. Utredningen har diskuterat mdjligheten att i
samarbete med skolmyndigheterna integrera den teoretiska utbildningen i
gvmnasieskolan och hoégskolan med kraven péd praktisk kompetens for
tjanstgoring ombord. Denna i sig Onskviirda integration méste emellertid bli
foremal fér viterligare overviganden. Utredningen forordar darfor att
skolmyndighcterna far i uppdrag att utreda hur denna integration av
manskaps- och befilsutbildning i sin helhet bist skall kunna ske.

Utredningens forslag tilistyrks av sjéfartsverket, 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 angeléiget att utredningens forslag om tillfilligt
stod tll praktikplatser genomf{ors snarast. Redareféreningen foreslar att
stodet utformas sa att bidrag utgar fran den 1 april 1980, dven om riksdagens
beslut inte foreligger di. Vidare framhéller féreningen att stédperioden bor
forliggas i iden sd att den gor det mojligt att anstilla elever fran tva drskurser
av DU-linjens fartygstekniska gren. TCO férklarar sig inte kunna stédja
forslaget. eftersom praktik 1 férsta hand bor betraktas som utbildning och
som sadan std under kontroll av skolmvnaigheterna. Sa ér inte fallet med
utredningens forslag. TCO papckar ocksa att det av en utbildning krivs att
det finns handledare med avsatt tid for att leda utbildningen. Utredningen
diskuterar over huvud taget inte handledarfrigan. Dock kan man. enligt
TCQO. av skrivningarna sluta sig till att speciella handledarfunktioner inte har
tillgodosetts. Forslaget kan alltsa inte betraktas som vare sig praktik eller
utbifdning.

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  déverlimnades  till
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regeringen varen 197%. 1 detta framholls det att skoldverstyrelsen (SO),
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 uthildningslinjen utreddes. I prop. 1978/79:71 om
uthildning av sjabefil samt drift- och underhallsteknisk personal i hagskolan
konstaterades (s. 12) att det ankommer pid UHA att uppmiirksamt félja
praktikfrigorna och vid behov komma med forslag till iindringar. Bade UHA
och sjofartspolitiska utredningen vill silledes se Sver fragan hur praktiktjinst-
goringen skall kunna passas in i utbildningen.

Med tanke pa det bekymmersamma rekrvteringslige som rader fon.
riicker det uppenbarligen inte med att avvakta den langsiktiga ldsningen pi
problemen, Det behovs tilifiliga snabbt verkande atgirder for att fiiging en
okad nyrekrytering. [ likhet med sjofartsverket och Sveriges redareférening
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
sjofarsnéringen. 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
t. ex. kostnader for kost och {6r resor till och fran fartveen. En samlad
bedomning leder mig fram till uppfattningen att ett temporirt stod i
huvudsaklig dverensstimmelse med utredningens tankegéingar kan accepte-
ras utan att man for den skull tar stéllning till den vidare frigan om hur
praktikfrigor i allmanhet bor 16sas. Detta dr en friga tor utbildningsmyn-
digheterna. Om den langsiktiga losningen pa praktikfrigorna medfor att
praktikutbildning pé fartyg inordnas i gymnasieskoleutbildningen. {&rutsiit-
ter jag att de regler om studichjilp som gélter for dvrig praktikutbildning pa
gvmnasieskolan kommer att tilliimpas.

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

Avsikien med stodet dr att det snarast skall inriittas praktikplatser for
nybarjare pd handelstfartveen. De nybdrjare som man bar striva efter att
rekryvtera dr ungdomar som ir vill limpade for sjotjanst och som kan
forvintas vara intresserade av att stanna i yrket. Jag finner darfor. i likhet
med utredningen, att rekryteringen friimst bor inriktas pa clever som har
genomgétt DU-linjens fartygstekniska gren. Aven ungdomar som pi annat
sitt har forviirvat for sjotinst Limplig utbildning cller praktik boér kunna
omfattas av stodetr. Det kan t. ex. gilla ungdomar som efter avslutad
skolgang vedan har skaffat sig viss tids sj6- celler verkstadspraktik eller
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genomgitt sadan teorctiskt inriktad utbildning i gymnasieskola som ger
allmin behonghet 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 nvhérjarna snabbt nar
behorighet som matros eller motorman. Jag finner att den av utredningen
{oreslagna formen av styrd prakiik bor anvindas i si stor utstrickning som
madjligt. Praktiken bor sdledes anordnas som styvrd manskapspraktik enligt
sjofartsverkets kungorelse (SIOFS 1977:15) med foreskrifter om styrd
manskapspraktik och tjinstgéring som befilsassistent. Detta innebiir att
cleven under den styrda manskapspraktiken far en handledare. som skall
vara behorigt befidl inom den aktuclla avdelningen pa fartvget.

Stodet bor utgd i form av ett ckonomiskt bidrag till rederierna for de
nvborjarc man anstiller for arbete i fartvgens diicks- och maskinavdelningar
utover den faststiillda minimibesittningen. Bidraget bor utgd med 75 % av
kostnaderna for 16ner och 16nebikostnader. 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 iimnas
for tid di styrd manskapspraktik pagir och for ovrig praktik intill dess
sjomanncn uppndr behérighet som matros eller motorman. Utbetalning av
bidrag sker forst sedan sjémannen har uppnitt nigon av dessa behorigheter.
Det ir saledes ett vilikor att sjmannen forvirvar aktuell behorighet. I annat
fall utgir inget bidrag alls.

Stodet bor administreras av sjofartsverket.

Ramen for det statliga bidraget till praktikplatser bor utgéra 20 milj. kr.
summantaget for de bada budgetaren 1980/81 och 1981/82. Eftersom tjanst-
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 budgetiret
1982/83. Med tanke pi den foreslagna ramen méste det finnas vissa regler for
hur minga bidragsberittigade nyborjare varje rederi far anstalla. Det
forefaller mig rimligt att, sisom utredningen foreslagit. relatera dessa till
rederiets fartygsinnehav och dess praktiska mojligheter att anstitla nybor-
jare utéver minimibesdttningen. Denna fraga fordrar viterligare dvervigan-
den, varfor det torde f& ankomma pa regeringen eller den myndighet som
regeringen utser att faststilla nirmare regler hirfor.

5.5 Bemannings- och utbildningsfragor
En viktig faktor i sjofartsckonomin ir bemanningskostnaderna. Studier
inom OLCD har visat att dessa éir den komponent i fartypens dagskostnader

som mest piverkas av nationell forhatlanden. De utgor dirfor den
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kostnadsfaktor som har den storsta inverkan pa olika linders internationetli
konkurrenskraft inom sjofarten. Sirskilt stor dr denna inverkan fér mindre
fartyg p. g. a. att dessa har en i forhallande tll det utforda transportarbetet
stor besiittning. Medan bemanningskostnaderna tor stora masslast- och
linjefartyg kan uppgd ull 12 & 15 % av fartygets totala Kostnader. kan
motsvarande andel for andra lastfartve vara 30 & 33 %e.

Sedan mitten av [960-talet har det i svensk lagstiftning funnits regler om
den minsta tillatna besittningen pa handelsfartyg. Sjofartsverket skall
faststilla den minsta besittning som kan anses betrvggande {rin sjosiker-
hetssvnpunkt. s.k. minimibeséttning. Fram tll senare ar har det funnits en
viss stelhet 1 systemet med faststillande av minimibesiittning. eftersom
befiilsbemanningen reglerats genom tabeller i f(')ﬂuttning. Visserligen har
dispenser givits frin 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 for
cn mer flexibel bemanningspraxis. Den nya lagstiftningen innebiir att storre
hiinsyn in tidigare kan tas till tekniska och organisatoriska forhillanden pa
fartygen. Koliektivavtal om arbetsférhallandena skall ocksi beaktas i okad
utstriickning dd ett fartygs minimibesittning bestams. Hirigenom skapas
utrymme for individuellt avpassade bemanningssystem som kan bidra till
forbiittringar for svensk sjofart utan att avkall gors pd sjosikerhetens
krav.

En férutsiittning for att det nya systemet skall kunna fungera pi avsett siitt
ar att fartvgen kan bemannas med utbildad och kunnig personal. Nutidens
moderna och tekniskt avancerade fartyg kriver personal med savil god
utbildning som lamplig och tillricklig praktik. Under efterkrigstiden har det
kontinuerligt ratt brist pa utbildad sjopersonal i den svenska handelsflottan,
Till foljd hirav har uppkommit ett system med uppmdnstring av icke
behoriga befattningshavare i befilsstillning, det s. k. bristménstringssyste-
met. Detta har fungerat pa sd sitt att befilhavaren har undgitt straffansvar
nir fordringarna pa behorighet hos annat befil an befilthavaren inte har
uppfyllts betriffande viss betattning och detta har foranletts av att limplig
person som varit behorig till befattningen inte har kunnat crhidlas i senast
besokta hamn.

Genom den nva bemanningslagstiftningen har beslutats att bristmonst-
ringssystemet skall avvecklas etappvis. FoOr att sjosikerheten inte skall
dventyrasiir det nédviindigt att fartygsbesittningarna. som ju har individuellt
avpassats till fartygens behov, uppfvlier kraven i minimibesattningsbesluten.
Nir den etappvisa avvecklingen dr genomford skall all bristménstring vara
forbjuden.

Avvecklingen av bristmonstringssvstemet betingas ocksd av en ny inter-
nationell reglering, 1978 drs internationella konvention angaende normer for
sjofolks utbildning. certifiering och \'n‘kthflllning. Behdrighetsregleringen i
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denna Eimnar inte utrvmme {6r den enskilde att géra undantag ens i akuta
bristsituationer och begrinsar i hog grad den nationella myndighetens
dispensmojligheter.

Bristmonstringen har minskat avseviirt under senarce ar. Sjotartskrisen har
genom fristillningar m. m. resulterat i att s gott som allt befil i det storre
tonnaget i handelstlottan numera har foreskriven behérighet tér sin
befattning. En nvligen genomford undersokning av behovet av dicks- och
maskinpersonal aren 1979-1982 i fartvg anshatna till Sveriges redarcforening
indikerar emellertid en Okande brist pa fartygsbefil for dren 1981 och 1982,
Det torde ocksa enligt prognosen foreligga brist pd maskinbefil fram till ar
TUR2. Ett visst dverskott pa kvalificerad dicks- och maskinpersonal, dvs.
matroser och matormdn med mer dn tolv ménaders tjidnst i befattningen,
torde redan dar 1980 viindas till et kraftigt underskott,

Genom de osiikra forhillanden som har ratt for den svenska sjofartsni-
ringen under scnare ar har det varit synnerligen svart att gora sikra
antaganden om personalbehovet for handelsflottan i framtiden. Minga av
svirigheterna att gora sikra prognoser kvarstér visserligen, men utveckling-
en pa senare tid medfor 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 innebar att de utbildningar
till styrman och sjokapten. maskintekniker och sjéingenjor, driftingenjor
samt radiotelegrafist, vilka anordnas vid landets fem sjobefilsskolor, skall
inordnas i de statliga hogskoleenheterna. Den kommunala hogskoleutbild-
ningen tll drifttekniker skall ocksé inordnas i denna organisation. Enligt
riksdagens beslut skall den reformerade utbildningen av sjobefél anordnas i
Goteborg, Hirndsand och Kalmar. Den nuvarande sjobefilsutbitdningen 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 torslag till riksdagen om
sjobefilsutbildningen under budgetaret 1980/81. 1 nimnda proposition
uttalades att frigan om sjobefilsutbildningens dimensionering pa liingre sikt
skulle kunna aktualiscras i den sjéfartspolitiska propositionen.

Sjofartspolitiska utredningen foreslir i avsnitt 7.4.2 1 betidnkandet att
dkade resurser stills till férfogande for utbildning av sjopersonal. Utred-
ningen forordar bl. a. en snabb och kraftig forstirkning av utrustning och
Liromedel, en delvis dndrad inriktning av sjdlva innchillet 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 {6r att det blir Goteborg
som pa sikt blir centrum for denna utbildning och hitrtill knuten forsk-
ning.
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Utredningens torslag att okade resurser stills till forfogande for sjoperso-
nalutbildning tillstyrks allmint av de remissinstanser som har vttrat sig i
frilgan.

Med utgangspunkt frin att riksdagen har bestidmt att sjobefiilsutbildningen
skall koncentreras till tre platser i landet framhiilier Sveriges redareforening i
sitt vitrande over utredningen att overviigande skiil talar fér att utbildningen
behalls pa de stora centralorterna Géteborg. Malmé och Stockholm. Dessa
orter och deras upptagningsomriden erbjuder sivil erforderligt rekryte-
ringsunderlag som 6nskvird anknytning till de tekniska hogskolorna. Till
stod for sin uppfattning aberopar Sveriges redarefdrening sina egna
prognaser som tyder pé en 6kande brist pa frimst nautiskt befil under de
niirmaste dren, enkiter som har foretagits bland elever vid sjobefilsskolorna
i Malmd och Stockholm avseende fragan hur dndrade studicméjligheter
paverkar studicvalet samt fordelningen av ansékningara till sjobefilssko-
lorna hésten 1979. Foéreningen har vidare genom sjdmansskattekontoret
undersékt var i lundet de ombordanstillda som under ir 1978 betalade
sjomansskatt var bosatta. Av dessa bodde 27 % i Goteborgs och Bohus lin.
23 % i Malmohus ldn och 11 % i Stockholms lan. Drvgt 60 % av sj0minnen
var saledes bosatta 1 dessa tre lin.

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

Kraven pa de ombordanstiflda okar allteftersom besittningarna pd
fartygen minskar. Medan det tidigarc ofta forekom att det fanns personal
utéver minimibesittningen pa fartygen. har det under senare ar blivit allt
vanligare att fartygen seglar med enbart minimibesiitining. Med de
forhallandevis smé besitiningar det dr friga om ir det nodvindigt att
personalen ir tillriickligt utbildad och har en for arbetsuppgifterna vil
anpassad praktisk tjinstgdring. Den reform som genomférs pa sjobefilsut-
bildningens omréde fr. 0. m. den 1 juli 1980 skapuar successivt forutsatiningar
for en biittre utbildningsstandard dn den nuvarande. Detta sker bl. a. genom
att studictiden pa styrmans- och maskinteknikerlinjerna fériings frin ctt till
tvi ar.

Det ir emellertid inte tillrdckligt att enbart fdrindra utbildningens
innchdll. Pa senare tid har frigan om rckryteringen av sjopersonal till
handelsflottan kommit 1 férgrunden pé ett helt annat sitt in udigare. Sjilv
tillmiter jag denna friga den storsta betvdelse. Det star helt klart att viinte i
framtiden kan bedriva svensk sjotart i den utstriickning som jag har forordat,
om vi saknar behorigt befal och kvalificerat manskap i handelsflottan. Enligt
beslut av riksdagen skall bristménstringen avvecklas de nidrmaste aren. Det
dr nddvindigt inte bara av hiinsyn till sjésikerheten utan dven till {6ljd av en
ny internationell reglering. Med de svarigheter som svensk sjofart har
genomgitt under senare dr dr det naturligt att det har blivit iterverkningar pa
rekrvteringen till yrket. Det ér for framtiden visentligt att olika atgdrder
vidtas for att frimja denna rekrytering. En sidan atgird dr det statliga stodet

S Riksdagen [970:30. 1 saml. Nr [66
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till praktikplatser pa fartygen som jag foreslagit i det toregiende. Avsikten
hiirmed iir att underlitta rekryteringen till manskapsbefattningar. Eftersom
det blivande befiilet i sin tur rekryteras fran manskapet bor stodet pa sikt ha
cn positiv inverkan dven pi rekrvteringen till befil.

For sjobefillsutbildningens vidkommande édr det fran rekrvteringssvn-
punkt av stor betydelse att utbildningen tillhandahills pd sddana platser, dir
man kan forvinta sig att fa tillréickligt med studerande. Riksdagsbeslutet om
nedldggning av skolorna i Malmé 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
Malmd.

Eftersom riksdagen sa nyligen har fattat beslut om avveckling av
sjobefilsutbildningen 1 Malmo och Stackholm, finner jag inte skil att nu
foresld en omprovning av beslutet. Effckterna av beslutet frin rekryterings-
synpunkt maste emellertid f6ljas fortlépande.

5.6 Sjofartsteknisk och sjofartsckonomisk forskning

Sjofartspolitiska utredningen har framhallit att svensk sjofart sedan linge
legat i frimsta rummet nér det giller sjofartsteknisk utveckling. I friga om
sdvil ekonomisk fartvgsdrift. t. ex. automation och lasthantering., som
sikerhet och inre miljé har den svenska handelsflottan varit en foregingare
betriffande tekniskt avancerade losningar. Den sjofartstekniska forskningen
har enligt utredningen varit en forutsiittning for denna ledande roll.

Utredningen har berdrt de indrade forhillanden som uppstétt i och med
att den centrala forskningsorganisationen pé sjofartens omrade. 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 niringen erforderlig forskning. STU har enligt avtaicet atagit sig
att under avtalsperioden medverka till finansieringen av den avtalade
verksamheten genom att tillskjuta 1 875000 kr., varav 175000 kr. under
budgetaret 1978/79. 750 000 kr. under budgetiret 1979/80 och 750 000 kr.
under budgetéret 1980/81. Redareféreningen har & sin sida dtagit sig att
under avtalsperioden tillskjuta ligst 1 875 000 kr., varav en betydande del
utgdr overskottsmedel frin Stiftelsen Svensk Skeppsforskning.

Utredningen anser att de resurser. som genom avtalet mellan STU och
redareféreningen tillfors forskningen, ir for smi. De projektsom nu har satts
1 gang inom redareféreningen omfattar ca en tredjedel av de forslag som
utarbetats och som finns upptagna i ramavtalet mellan STU och redarefo-
reningen. For att fullfolja fler projektforslag skulle behévas vtterligare
anslag. Vidare pekar utredningen pé 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 siirskilt statligt forskningsbidrag till sjofarts-
teknisk forskning skall utga under budgetiren 1980/81 t.o.m. 1982/83.
Bidraget bér enligt utredningens forskig 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 1 kollektiv teknisk forskning bor vara att industrin
svarar for stérre delen av det avtalsbundna stddet. Utredningen anser dirfor
att vissa av de projektsom utredningen foresprikar bor finansicras genomen
fordelning av kostnaderna med hilften pa STU och hilften péd redarefore-
ningen. Flertalet av projektforslagen dir 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 effektivitet nir det giller konkreta resultat, Ett sitt att na
oOkad effektivitet skulle enligt forslaget kunna vara att inratta ett sirskilt
forskningsinstitut for sjofarten. Att utredningen aktualiserat denna fraga
sammanhinger 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 dndamiilsenligt. [ stillet bor TFD ges Okade ekonomiska resurser
for att kunna stalla medel till forfogande for forskningsprojekt inom ramen
for det tidigare nimnda forskningsprogrammet. Denna medelsforstirkning
bor enhigt utredningens uppfattning till en birjan kunna vara relativt blvgsam
for att sedan successivt 6kas nir forutsittningar skapats for arbete pi flera
forskningsprojekt. Utredningen foreslar att {6r andamalet anslas 500 000 kr.
under vardera av budgetdren 1980/81 och 1981/82 samt 800 000 kr. under
budgetaret 1982/83.

Sjofartspolitiska utredningens forslag om ett sirskilt statligt bidrag till
sjofartsteknisk forskning dren 1980/81 till 1982/83 tillstyrks av sjofartsverket,
Befraktarridet. Svenska hamnforbundet, Sveriges redareforening och
statens skeppsprovningsanstalt (SSPA). Utredningens forslag om dkade
ekonomiska resurser fér ekonomisk-geografisk syéfarts- och hamnforskning
tillstyrks av Befraktarridet. Svenska hamnférbundet och SSPA. Sjofartspo-
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litiska utredningen och flera remissinstanser dr saledes cniga i sina
beddmningar om det onskviirda 1 att stiirka forskningen inom sjifartens
omride. Jag delar denna uppfattning och finner den vill gverensstimma med
regeringens allmiinna syn pé forskningens betydelse (or samhillsutveckling-
en.

Liksom utredningen och remissinstanserna finner jag att handelsflottans
utveckling och dess internationella konkurrenskraft ir beroende av aut
tekniska landvinningar tas tillvara. En allmin malinriktning bor enligt min
mening vara att, vad avser fartvgsteknik och transportteknik, soka utveckla
avancerade transportlésningar med specialfartyg eller andra tekniskt avan-
cerade fartyg. Denna malinriktning forutsitter forskning av 1 forsta hand
s. k. hirdvarukaraktiir. Den syftar till att genom teknik- och komponentut-
veekling ta fram underlag for bl. 4. 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 foretag ett sarskilt
ansvar och det bor dirfér ingd som ecn viktig del i foretagens eget
utvecklingsarbete. De statliga insatserna bor dirtor inriktas mot att forstiirka
och kompleticra det forsknings- och utvecklingsarbete som bedrivs av
rederiforetagen. Projekt som bor komma i fraga for statligt s16d kan avse
projekt inom ett enskilt rederi, vilket har sddan omfattning att det kan vara
svirt for vederborande rederi att sjilvt finansicra det. Sadana projekt bor
givetvis for att komma i fraga for bidragsgivning ha ett {or samhillet relevant
innehall.

Jag finner det siledes motiverat att forstirka den sjofartstekniska
forskningen. Fragan om den pa lingre sikt limpliga ansvarsfordelningen
mecllan olika organ inom transportforskningens omrade behandlas i utred-
ningen (K 1980:01) om dversyn av forsknings- och utvecklingsverksamheten
inom transportomridet. 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
amnesomriden som utredningen uppehillit sig vid. berdra dnskemalet om
att genom FoU-insatser undersoka pd vilket siitt teknikens forandringar
beror de anstiillldas arbetsforhillanden och sociala forhaltanden 1 stort. Det
ir uppenbart att personalfrigorna ér direkt sammanlinkade med mojlighe-
terna till att dra nytta av den tekniska utvecklingen. Jag anser dirfor att en
arbetsvetenskaplig sjofartsforskning bor ske paraliellt med den pé teknisk
utveckling inriktade forskningen och dar det dr mojligt i integration med
denna. Arbetsvetenskaplig forskning har for sjdfartens del bedrivits inom
ramen for arbetarskvddsfondens bidragsgivning. Jag finner detta édven
fortsiittningsvis 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 fangsiktiy
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 sjéfarts- och hamnforskning
som hir avses dr ocksi enligt min mening viktiga samtidigt som de ir mveket
komplexa och ofta av tvirvetenskaplig karaktir. Sjofartsekonomiska frigor
berér t.ex. den internationella och nationella utvecklingen inom bade
handel och sjofart. Den kan omfatta prognoser fér gods- och persontrafik
likavill som administrativa och ekonomiska {rigor inom hamn-. stuveri- och
speditionsverksamhet. Aven hamnars lokalisering. organisation och admi-
nistration berors.

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
systemfragor dir gransdragningen ir oklar dr sjétransporternas tekniska och
ekonomiska cffektivitet jamfért med andra transportsystem, systemet
omland - hamn - fartvg - hamn. trafikeringssvstem. utformning av farleder,
trafikregler samt utveckling av samordnade informations-. navigerings- och
trafikledningssystem.

Sjofartspolitiska utredningen har féreslagit att TFD fir ansvar for eut
sirskilt anslag avsett for ckonomisk och geografisk sjofarts- och hamnforsk-
ning. Forskningen skulle utforas vid de hogskolor elier forskningsorgan som
fran fall till fall bedoms lampliga. [ sammanhanget erinrar utredningen att
transportforskningen skall bli foremal for en siirskild utredning. varfér 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 forskningsomréadet
anvisas. Den tviirvetenskapliga karaktir som forskningen har gor det enligt
min mening mindre limpligt att lata STU administrera anslaget. Jag forordar
darfor att anslaget 1 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 medclstérdeliningen i
friga om den tekniska forskningen bor vara att rederiforetagen svarar foren
rimlig andel av projektkostnaderna.

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

Sjofartspolitiska utredningen har foreslagit att ett branschriid for sjofarts-
niringen skall inrattas. Enligt forslaget skall ledamoéterna 1 branschridet
foretriida staten, branschen och de anstilllda. Syftet anges vara att komma
fram till en samstimmig syn péa den framtidua utvecklingen inom branschen.
Radet avses bl. a. kunna fungera som cn kanal for kontaker mellan
rederiniringen, myndigheter och kommittéer m. fl. som Overviger atgirder
av betvdelse for sjofarten.

Forslaget tillstvrks av TCO och SMBF. Sveriges varvsindustriférening har
inget att inviinda mot att ett branschrdd inrittas. For att vtterligare forbittra
informationsutbytet mellan varvs- och rederibranscherna utgir {dreningen
frdn att varvsrepresentanterna kommer attingd i ridet i analogi med vad som
giller for rederirepresentanter i varvsridet. Sveriges redarcférening motsit-
ter sig inte forslaget men anscer att syftet med det kan uppnils bittre pd andra
siitt t. ex. genom direkta kontakter mellan niringen och de beslutande
samhadllsorgancn. 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
sjofartsndringen, om s& visar sig erforderligt, bildar ett gemensamt organ
utan att for den skull staten cngagerar sig hiri. Ett statligt engagemang i ctt
branschrad samtidigt som staten genom olika insatser aktivt dr engagerad i
att 16sa olika for niringen allvarliga problem skulle enligt min mening skapa
oklarhet om ansvarsférdelningen i fraga om ataganden.

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

5.8 Handlingsprogram [6r Sveriges agerande inom den internationella
sjofarten

Den internationelja sjofartspolitiken har under 1970-talet alltmer kommit
att priglas aven omvirdering av vedertagna principer och handlingsmonster.
Okad samfirdscl och teknologiska landvinningar har skapat nva marknader
och verksamhetsomraden. Samtidigt har nya sjéfartsnationer vuxit upp och
krivt sin andel av sjétransporterna, 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 tillrickligt med arbete fér den
egna flottan.

Denna utveckling har ocksd lett till att gransen mellan kommersiella och
politiska intressen och dverviganden blivit alltmer utsuddad. Statlig styrning
av kommersiella aktiviteter inom sjofarten forekommer 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 papekatédr en av forutsittningarna for transocean
direkttrafik pd svenska hamnar att svensk sjofartsnéring har mojlighet att
delta i trafiken. Det idr ocksd av stort varde for folkhushillet att i storsta
mojliga utstriickning fa exporten och importen utférda med svenska fartyg.
Samtidigt bor man dock erinra sig att alla nettointiikter av svensk export pa
sjofartsomridet dr 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 ér en konsekvens av den grundlidggande 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 ér 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 troviirdighet
verka for storsta moéjliga frihet for cross-trade-rederier skulle naturligtvis
minska om vi genom statliga ingripanden sokte paverka transportcn av var
utrikeshandel till forméan fér svenska fartyg.

Liksom sjéfartspolitiska utredningen anser jag darfGr att Sverige bor
fortsdtta att viirna om fri sjéfart och principen om fri och riittvis konkurrens.
Emellertid kan vi inte bortse frin de férindringar som haller pa att ske vid
tilldimpningen av dessa principer.

Av sirskilt intresse i det sammanhanget idr det arbete som paglr inom
OLCD:s sjotransportkommitté for att Ligga fast en for medlemslinderna
gemensam modern sjofartspolitik. 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 rittvis konkurrens. Dessa principer skall bygga pa
marknadsekonomiska éverviganden 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 f6ljd av de problem som cxisterar i linjetrafiken med vissa u-linder
och statshandelsliinder. OECD-lindernas forsvar av den fria sjofarten
kommer darfor att kriva ett visst matt av aktivt engagemang fran
regeringarnas sida.

Lnligt min mening dr dessa riktlinjer vill forenliga med svenska intressen.
Det dr ocksi angeliaget att OECD-linderna 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.

Friagan om Sveriges anslutning till UNCTAD-koden dppnar ett vidstriickt
problemomrrade. Redan koden i sig bir tydliga spar av nodvindiga
kompromisser. En praktisk tillimpning av koden kommer sikert att medtora
svarigheter. Aven EG-beslutets verkliga innebérd ér osiker. Genom detta
bestut har likvill den visentligaste svenska invindningen mot koden
undanrdjts. niamligen att lastuppdelningsbestimmelserna. pi bekostnad
bl. a. av svenska intressen, skulle gvnna redan viill etablerade rederier
framfor allt i Visteuropa. Om Sverige inte anslot sig till koden pa samma sitt
som EG-linderna, skullc vi komma att st 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 in om Sverige ansluter sig. Jag anser
dérfor att Sverige bdr ansluta sig till UNCTAD-koden pi samma villkor som
EG-ldnderna.

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

Av min redogorelse for utvecklingen inom den internationella sjofarten
har framgatt att hoten mot fri sjifart inte bestar endast i atgirder som ir
direkt diskrimincrande mot viss eller vissa flaggor. Jag har pekat pa de
problem som uppstatt till foljd av konkurrensen fran statshandelslinderna
och de amerikanska antitrustbestimmelserna. Det &r hir inte friga om
diskriminering i egentlig bemarkelse utan om en tillimpning av ekonomiska

.och legala system som ncgativt piverkar bl. a. den svenska handelstlottans
moéjligheter till en ckonomisk 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 ditremot inte mojlighet att
ingripa mot forédande priskonkurrens eller andra atgirder som utan att vara
direkt diskriminerande dndia skadar svensk sjofart. Ett visst skvdd mot det
scnare slaget av atgirder finns i lagen (1973:87) om forbud {or redare att i
vissa fall limna ut handling som angdr den svenska sjofartsnéringen.

Vad angar konkurrensen frin statshandelslinderna har flera viistldnder
lagstiftat om motatgarder. 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 sjofartsnationer. pd
ctt effektivt sdtt skalt skvdda sin sjofart mot sivil diskriminering som andra
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skadliga atgéirder. Jag har for avsikt att lata pabdrja ett lagstiftningsarbete i
detta syite.

Som jug tidigare anfort utgdr bekviimlighetsflaggen ett problem inom den
internationella sjdtarten. Sveriges instilining har varitatt bekvimbighetsflag-
gen utgdr ett oviilkommet inslag i virldsjofarten, saviil i friga om sjosiikerhet
och sociala forhallunden som {rin konkurrenssynpunkt. Det finns enligt min
mening ingen antedning att dndra denna instiillming. En viss allmiin
standardfarbittring har visserligen intriitt {or vissa bekviimlighetsflottor till
foljd av ett OGkat internationellt trvek mot undermailiga fartyg. Fortfarande
innebir emellertid registrering under bekvimlighetstlagg en mojlighet tor
mindre nogriknade redare att kringga dverenskomna normer till skydd for
sjosiikerhet. havsmiljo och de ombordanstillda. Siadan registrering erbjuder
ocksi i ménga fall betvdande skattefoérdelar och andra ckonomiska forméner
som innebiir ett hinder mot fri och rittvis konkurrens inom sjéfarten. Sidana
konsckvenser av registrering under bekvimlighetsflagg ir enligt min mening
inte forenliga med en sund utveckling av varldssjofarten. Sverige bor dirfor
fortsiitta att verka tor en internationell enighet om att undanréja skadeverk-
ningarna av bekvimlighetstlottornas verksamhet och. om detta visar sig vara
den enda majligheten, pd sikt avveckla bekvamlighetsregistren.

6 Vissa hamnfragor
6.1 Allmint

Vid mitten av 1960-talet inleddes en period med omfattande strukturfor-
indringar inom sjéfart och hamnviisende. Fram tll dess forindrades
fartygskonstruktioner och hanteringsteknik endast gradvis och férindring-
arna hade ingen avgorande piverkan pd hamnstrukturen. De  flesta
transoccana linjerederier som trafikerade Norden anlépte fortturande vid
mitten av 1960-talet ett stort antal hamnar for lastning och lossning.
Nirtrafiken. dvs. trafiken ph Europa. upprittholls @ regel med sma
konventionella fartvg. Jirnviigs- och lastbilstransporterna till och frin
kontinenten hade fram till denna tid en relativt blvgsam omfattning,

Sedan mitten av 1960-talet har det skett en snabb utveckling och
forindring av de utrikes transporterna. Den transoceana linjesjofarten har
kinnetecknats av en striivan att uppni stordrittsfordelar i fartvg, godshan-
tering och hamnanliggningar. vilket bl. a. medfort en langtgaende koncen-
tration av hamnanldpen. I niirtrafiken har utvecklingen priglats av en kraftig
Okning av den direkta jirnvigs- och lastbilstrafiken till och fran kontinenten.
vilket bl. a. inneburit en betvdligt snabbare Okning av fitrjetrafiken iin av
fartvgstrafiken i dvrigt.

Utvecklingen pia spofartssidan har paverkat hamnviisendets strukrur.
Verksamheten i olika hamnar har alltmer specialiserats. upptagningsonira-
dena har blivit stérre. samtidigt som konkurrensen om godset skiirpts. Valet
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av hamp avgors numera i hogre grad pa basis av den service en hamn kan
erbjuda snarare in pa avstindet mellan hamn och exportdrimportor.
Hamnarnas lige och anknvtning till de regionala och interregionata vig- och
jirnviigssystemen fiar i det sammanhanget allt storre betvdelse. Dirigenom
har utvecklingen inom fundtransportsektorn och de snabbt viixande hante-
rings- och terminatkostnaderna samt utformningen av rederiernas linjenét
bidragit till att ge vissa hamnar en mer fordelaktig utveckling dn andra.

En tidigare lokal konkurrens hamnarna emellan har siledes successivt
ersatts med en konkurrens som ar regional eller nationell och i vissa tall
internationell. Detta forhallande stéller betydligt storre krav dn tidigare pi
bl. a. humnidgarc och transportforetag vad giiller Gverblick och formiga till
langsiktiga bedomningar av de generella utvecklingsférloppen inom hamn-
och sjdfartsniringen. Det dr dirvid naturligt att minga hamnigare, stillda
infor en lingtifrén klar utvecklingsbild, tvekar infor nyinvesteringar respek-
tive inte accepterar att deras hamn fir en forindrad funktion.

Det har dock inte sillan hint att hamnigare i hopp om att framgdngsrikt
kunna delta i konkurrensen har investerat stora belopp i utbyggnad och
modernisering av sin hamn samtidigt som konkurrerande hamniigare
reagerat pii liknande sitt. Foéljden har di ofta blivit en total dverkapacitet,
dir den enskilde hamnégarens mgjligheter att attrahera gods och tillimpa
taxor och avgifter som ger kostnadstiickning dr begriinsade. Effekten av detta
har i sin tur blivit att manga hamnar inte ér sjilvbiirande utan att
kommunerna far tillskjuta storre eller mindre belopp av skattemedel |
driftsunderstdd.

Detta utvecklingsforlopp. som under den senarc delen av 1960-talet var
mest patagligt i friga om hamnanliggningar fér modern stvckegodshante-
ring. synes under scnare ar ocksé avse anliiggningar for mass- och partigods.
De ekonomiska problemen i hamnvisendet har accentucrats genom att vissa
stuverier drabbats av ckonomiska sviirigheter och bristande méjligheter att
finansicra erforderliga investeringar. [ dkad utstrickning har ocksi kom-
muncrna forvirvat aktier och i en del fall 6vertagit ctt dominerande
inflvtande 1 stuveribolagen.

De beskrivna forhillandena har sedan lang tid tillbaka gjort det naturligt
att sOka uppnd en bittre samordning av hamnverksamheten och av
utbyggnaderna av svenska hamnar. De aktuella fragestilIningarna har varit
foremal for flera uiredningar. senast hamnutredningen (SOU 1969:22) De
svenska hamnarna och trafikplaneringsutredningen (Ds K 1975:9) Pianering
av de svenska hamnarna. Forslugen enligt utredningarna har emellertid

genomforts endast 1 begriinsad utstrickning.

6.2 Hamnplanering

Fragan om en overgripande hamnplanering och dirmed forenad statlig
styrping av hanmmviisendet behandlades senast av riksdagen Gr 1979
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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 hamaoplane-
ring och diirmed sammanhingande faktasammanstillningar och frumtidsbe-
domningar visentligt forbittra de olika hamniparnas beslutssituation.
Diirmed borde enligt foredraganden dven eni vissa fall dnskviird samordning,
av de ekonomiska forhallandena mellan hamnar inom samma omrade
frimjas.

I propositionen betonades ocksd att en dévergripande hamnplanering skulle
underliitta den samordning som mdste ske melian hamnutbyggnader och de
investeringar som gors 1 andra defar av trafikseKtorn. sasom vagar. jirnvigar
och andra terminalantiggningar. Vidare frambdlls att en vidgad hamnpla-
nering skapar biittre forutsittningar for en samordning av investeringarna
inom hamnsektorn med den dvriga samhillsplaneringen, t. ex. den fysiska
planeringen och den regionala utvecklingsplaneringen.

I fraga om tllviigagangssittet vid planeringen férordades i propositionen
art en samordning borde skc av den planering som bedrivs pa lokal, regional
och nationell niva. I anslutning 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 angaende en
kartldggning av hamnforhallanden i respektive region.

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

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

For att sitkerstélta samhiillets inflvtande foreslogs i propositionen att nagra
vasentliga utbvggnader i hamnarna inte skulle fi goras forrin sjofartsverker
avgivit utlatande om deras limplighet frin samhillelig synpunkt. Denna
ordning skulle enligt forsluget gilla for projekt uppgaende till minst 15 milj.
kr. I friaga om projekt mellan 2 och 15 milj. kr. innebar forslaget krav pa
redovisning av planerna for sjofartsverket. Pd grundval hirav skulle verket
bestuta om vilka investeringar i namnda kostnadsintervall som skulle bli
foremal for utlitiande.

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 godiog
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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 {oreslagna reglerna — och diirpi grundat
lagforslag - for information. anmilun och utlatande om plancerade hamnin-
vesteringar kunde riksdagen emellertid pa visentliga punkter inte godta
regeringens forslag. Riksdagen fann saledes att den foreslagna avegrinsning-
en av de investeringar varom anmélan cnligt forslaget skulle goras var alitfor
vid. Anmiilan till sjéfartsverket borde enligt riksdagens mening kriivas bara
for hamninvesteringar som i vésentlig grad piverkar hamnarnas struktur
cller som pa ctt avgorande siitt paverkar forutsittningarna for Gvriga
trafikinvesteringar. Vidare uttryckte riksdagen tveksambhet till om det dver
huvud taget borde krivas anmilan annat dn for investeringar i fasta
anliiggningar. Riksdagen ansag ocksa att de foreslagna beloppsgrinserna for
informations- och anmélningsskvldighet var fér snévt tifltagna och att den
foreslagna utformningen av reglerna medforde risk for att en onddig
byrikrati vid handliggningen av hamninvesteringsidrendena kunde upp-
Sta.

Med héinsyn till att hamnégarnas rorelscfrihet inte mer dn nddviindigt skall
inskriinkas genom inférandet av ett utlatandeinstitut. ansig riksdagen vidare
att en kort tidsfrist borde sittas, inom vilken sjofartsverket normalt bor avge
sitt uttatande. Om utlitande av nigot skil 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 dterforvisade riksdagen regeringens forslag till
handliggningsordning och forslag till lag om hamninvesteringar med
hemstiillan om en Overarbetning.

Jag har tidigare beskrivit det niira samband som finns mellan sjéfarts- och
hamnpolitiken. Jag har ocksd betonat att de statliga insatserna for att uppna
den sjofartspolitiska malsidttningen inte enbart bor koncentreras till sjilva
sjofartsniringen utan ocksi inriktas mot hamnsektorn. For att kunna méta
och tillgodogora sig fordelarna med den tekniska utvecklingen i fraga om
fartygskonstruktioner och hanteringsmetoder dr det av stor vikt att det sker
en anpassning av hammstrukturen. Av betvdelse i detta sammanhang ér det
nira samband som finns mellan hamnstrukturen och kostnaderna for
farleder. lotsning och isbrytning. Jag ser det dirfor som utomordentligt
viirdefullt att en overgripande hamnplanering nu har pabér-
jats.

Berorda lansstyrelser redovisar nu successivt sina regionala hamunplaner
till kommunikationsdepartementet. Genom beslut den 29 november 1979
har regeringen uppdragit at sjofartsverket att utarbeta och senast den 1
november 1950 41 kommunikationsdepartementet redovisa en perspektiv-
plan for hamnviisendet. Jag har {or avsikt att inom Kort begiira regeringens

bemyndigande att tillséitta det av riksdagen beslutade samarbetsorganet.
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Sjofartsverkets arbete pa en perspektivplan for hamnarna inryvmmer som
ctt forsta steg att stiilla samman — och vid behov komplettera —samt analysera
det material som Einsstvrelserna redovisat 1 sina regionala hamnplaner.
Vidare skall sjofartsverket forsoka berikna vilka krav pa hamn- och
farledskapacitet som kan komma att stillas i olika delar av Limdet under
1980-talet och den forsta hilften av [990-talet. Iin uppdelning skall dirvid
goras pit viktigare transportslig och hiinsvn 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 utbvggnadspluner och 4 andra sidan den beritknade efterfrigan pi
hamn- och farledskapacitet 1 olika delar av landet. skall sjofartsverket goru
en oversiktlig bedomning av behovet av utbvggnader och andra dtgiirder i
fraga om hamn- och farfedssvstemet och den Limpliga hamnstrukturen {or
liindet som helhet under den niirmaste 13-irsperioden. For perioden fram tifl
ar 1990 skall en mer detaljerad plan goras. En bedomning av de totala
kostnaderna skall ocksd goras, tordelade pa kustomriden, tvp av atgiirder
och huvudmiin. Sjofartsverket skall dirvid dven viga in sjosikerhets- och
miljdaspekterna.

Nir det sedan galler fragan om en mer aktiv stathg styrning av
hamnstrukturen {n vad som kan bli foljden av det nu pabérjade planerings-
arbetet, framstdir det som nddvindigt och riktigt att landets framtida
hamnstruktur utformas utifrin mera évergripande svapunkter n de som den
enskilde hamniégaren har mojlighet att ta stéillning till. Jag vill 1 samman-
hanget peka pa de ofta betvdande foljdinvesteringar som kan drabba staten
till f6ljd av nyvinvesteringar t hamnar. Det kan t. ex. géilla utbvggnad av viig-
och jirnvigsanslutningar liksom investeringar i furledsunordningar. kostna-
der for Jotsning cte. Tilk detta skall liggas att manga svenska hamnar drivs
med forlust som ticks med skattemedel.

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

Trafikplaneringsutredningen foresiog for sin del att en tillstindsprovning
avseende vissa hamninvesteringar borde inféras. Detta férslag fordes inte
vidare till riksdagen. I stiillet forordades 1 prop. 1978/79:99. som jag tidigare
har niimnt. att sjéfartsverket skulle avge utlitande Over vissa hamninveste-
ringar.

Utredningen om Goteborgs hamns internationella konkurrensférhallunde
har ocksé tagit upp fragan om en mera aktiv statlig stvrning av hamnvisen-
det. Betriffande den Overgripande hamnplaneringen forordar utredaren
forbiittrat informations- och beslutsunderlag. Kommunerna bor liksom
hittills © princip std for hamnverksamheten och bira det ekonomiska

ansvaret. Pa tvi omriaden bor dock enfigt utredaren sérskilda aspekter
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liggas. Det giiller import av energirivaror och transocean linjesjofart. Inom
dessa omriden bor staten enligt utredaren kunna éverta de ckonomiska
riskerna friin hamnkommunerna. da utvecklingen har medfort icke forutse-
bara trendbrott. t. ex. genomgripande foréindring 1 handelsmonstret. dras-
tisk fordndring av energiforsorjningen eller en radikal forindring av
transportsystemet.

Flera remissinstanser instimmer 1 utredningens uppfattning i friiga om
behovet av en dvergripande hamnplanering och ett 0kat statligt ckonomiskt
engagemang t hamnarna vid s. k. trendbrott. Det galler bl. a. Goteborgs
kommun. OEF. Linsstyrelserna i Ostergotlands och Maiméhus Lin. Svenska
hamnfdrbundet och sjéfartsverket. Genomgaende anser dessa instanser att
hamnkommunerna skall biira det ckonomiska ansvaret fér hamnverksamhe-
ten, men att staten bor kunna trida in om den faktiska utvecklingen fir ett
allvarligt siimre forlopp som (6ljd av icke férutsebara trendbrott.

Aven om jag for egen del har funnit att en mera aktiv statlig styrning av
hamnviisendet in f. n. dr énskvird, dr jag inte nu beredd att tagga fram
forslag till hur en sddan styrning lampligen bor utformas. Enligt min mening
bor resultatet av det nu pagiende planeringsarbetet vid sjofartsverket
avvaktas innan stallning tas till om en tillstindsprévning eller ett utldtande-
forfarande skall tillimpas. Planeringsarbetet bor ocksd ge viigledning om
vilka objekt som ldmpligen bor omfattas och om vilken handliggningsord-
ning som bor gilla. Planeringsarbetet bor ocksd kunna ge underlag {or
beddmningar av de synpunkter som framforts angiende statens medverkan
vid s. k. trendbrott. Néira forknippad med frigan om kommuncrnas
risktagande vid hamninvesteringar ir fragan om kapitalforsorjning for
hamninvesteringar. Saval utredningen om Goteborgs 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 utifran en
samlad beddmning av kapitalmarknaden ger tillstéind till obligationsemissio-
ner. Aven kapitalforsorjningsfragorna bor limpligen behandlas niir man ser
resultaten av nu pigiende planeringsarbete. eftersom man forst da kan gora
en samlad bedémning av ungeligna investeringsbehov. Jag vill i samman-
hanget erinra om att vissa storre hamnutbyggnader sedan nagra ir tillbaka ar
foremal for regeringens provning enligt § 136 a byggnadslagen. Aven denna
prévning bor ske mot bakgrund av det nu pagiende planeringsarbetet vid
sjofartsverket.

6.3 Giteborgs hamn

Jag har i det toregiende behandlat och redovisat min allmiénna syn pd vissa
viktiga fragor som sammanhinger med det svenska hamnvitsendet och dess
framtida utveckling. Aven om jag dirvid givit uttryek it uppfattningen att en
Okad statlig styrning av bl a. investeringar i hamnanligeningar kan vara

befogad. har jag funnit det Eimpligt att avvakta resultaten av nu pdgaende
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hamnplaneringsverksamhet mnan sluthy stiilining tas till hur en sadun
styrning bor utformas. Denna avvaktande hilliming tit de allminna hamn-
politiska fragorna bor emelertid inte forhindra att vissa konkreta hamnfri-
gor bringas till avgorande redan nu.

Jag kommer senare i dag att foresla regeringen att foreslii riksdagen att
ansli ett statsbidrag till utbyvggnaden av en ny firjechamn © Visby (prop.
1979/80:125). Jag kommer di att erinra om att ett av svftena bakom det
nuvarande kostnadsansvaret for hamnverksamheten ér att landets hamnar
skall konkurrera med varandra pi sa Hingt mojligt lika villkor utan statlig
ckonomisk inblandning. Med hiinsyn tll Gotlands geografiska beligenhet
och till att Visby hamn inte pa nigot sitt konkurrerar med hamnar pa
fastlandet och med hiinsvn all att samtliga hamnar pa Gotland. med
undantag av en specialhamn. dgs av Gotlands kommun rubbar inte ett statligt
bidrag till utbvggnuaden av Visby hamn de allminna hamnpolitiska riktlinjer
som giller.

Ett annat drende, av stor ckonomisk och principiell riickvidd aktualise-
rades nir Goteborgs kommunstyrelse och hamnstyvrelse 1 en skrivelse till
kommunikationsdepartementet 1 oktober 1977 foreslog att staten i ctt av
kommunen bildat aktiebolag fér humn- och stuveriverksamheten skulle
teckna aktier till ctt belopp av 150 milj. kr.

Med anledning av den ndmnda skrivelsen tillkallades en sirskitd utredare
for att behandla fragan om Goteborgs hamins internationella 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
konkurrensférméga betritfande transocean linjesjéfart. Kostnader och
marknadsférutsittningar har jimforts med konkurrenthamnar i Sverige och i
utlandet. Vidare har utredaren analyscrat konsekvenserna av en mera
omfattande trafikomliiggning fran Gotcborgs huamn {or transportvisendet,
transporttjinstkoparna, berdrda kommuner och regioner samt for det
svenska samhillet som helhet.

P& sikt skulle en utveckling dir direktanlidpen pa Sverige
upphor, enligt utredarens bedomning. leda till effekter pa svsselsiittning-
en till sj6ss och i hamnar sumt sannolikt ocksa till en omlokalisering av de
svenska linjerederiernas ledningsfunktioner med dttoljande svsselsiattnings-
effekter.

For transportkunderna skulle enligt utredarens bedomning éverging frin
direktanlop tilt feedertrafik i ett kortare perspektiv kunna medfora viss
reduktion av de rtotala transportkostnaderna. 1 det kingre perspektivet
forutses emellertid en fordyring. dels som foljd 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 soka bibehalla dicektantép ¢ Skanding-

vien for transocean linjetratik ar emellertid enligt utredaren kraven pa
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siikerhet och regularitet. Betvdelsen av att kunna stilla mycket hoga krav i
dessa hitnscenden dr sirskilt stor i friiga om hogforidlade produkter.
Merkostnader for transporter. risken for simre service, lingre total
transporttid. Okade hanteringsskador och dkade kostnader fér bundet
Kapital 7 transporter efter en omliggning ror inte enbart den svenska
industrin och de svenska konsumenterna utan belastar ocksi hela samhiills-
ckonomin. Till detta kommer vissa dvergingskostnader eller omstillnings-
kostnader vid en eventuell trafikomliggning. Utredaren uppskattar Kapital-
fortusten vid en halvering av direkttrafiken i framfor allt Goteborgsregionen
men éiven i viss infrastruktur for landet 1 dvrigt Gll i storfeksordningen 300 &
1 000 milj. kr.

For Goteborgs kommun och region skulle ett éindrat transportménster
under samma forutsittning leda till negativa svsselsdtiningseftekter. Utre-
darcn uppskattar sysselsiittningsbortfuallet till storteksordningen 3 000 arbets-
tillfitlen. varav 1 hamn- och stuveriverksamheten 600 & 800 personer.

Nistan samtliga remissinstanser delar utredningens bedomning att det ér
samhiillsekonomiskt mvcket fordelaktigt om de transoceana direktanlopen i
Sverige kan bibehallas. 1 sammanhanget vitsordar remissinstanserna Gote-
borgs hamns betvdelse.

Jag instimmer i denna bedémning och vill erinra om vad jag tidigare sagt
om betydelsen {6r svenskt niringsliv av transocean direkttrafik dver svenska
hamnar. Goteborgs hamn har traditionellt varit en viktig forbindelselank i
det svenska varuutbvtet. Hamnen ir alltjimt. trots ékad konkurrens fran
andra hamnar. den dominerande hamnen for det transoceana godset till och
fran Sverige och Skandinavien. Utredarens konsekvensbeskrivning av ett
radikalt {ndrat transportménster. dvs. att direkttrafiken pa Géteborg
upphor, visar ocksi pi Goteborgs hamns stora viirde inte bara for regionen
utan ocksi for samhaéllet som helhet.

Enligt utredurens beddmning talar ckonomiska och marknadsméssiga skil
under dverskiadlig tid for att rederierna har ett eget intresse av att bibehalla
direktanlépen i Sverige, om en konkurrenskraftig service- och kostnadsnivi
foreligger i hamn- och stuveriverksamheten. Utredaren konstaterar att
produktiviteten och kostnadsniviin for stuveriverksamheten i Goteborg
forsimrats méirkbart sedan mitten av 1970-talet. Detta har bl a. lett till att
viss linjetrafik pa hamnen upphért till forman fér andra hamnar. Under det
senaste aret har dock enligt utredaren stuveriverksumhetens prestanda i
Gaoteborg forbiittrats. Forutsattningar finns enligt utreduren att iter etablera
cn likviirdig produktivitet i Gateborgs hamn niir det géller enhetslasthante-
ring och erbjuda fullgod servicenivi i jimforelse med kontinenthamnarna. 1
summanhanget pekar utredaren pa transittrafikens stora betvdelse nér det
giiller att uppna den tvllnadsgrad som kriivs 6r fortsatt 16nsam dirckttra-

fik.
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Nir det giller fragan om ctt statligt deliigarskaup i Gdte-
borgs hamn och stuverianser utredaren att erforderliga atgiirder for
att siikerstitlla konkurrenstormagan gentemot utlindska hamnar dr fullt
genomforbary utan ctt statligt deliigarskap. Ett statligt deligarskap avvisas
diirfor. Pigiende omorganisation och teknisk upprustning av stuveriverk-
samheten ger, enligt utredaren. nodviindiga betingelser for den resultatfor-
bittring som erfordras. Satsning pa nvrekrvtering och utbildning av
stuveriarbetare och arbetsledare ir andra faktorer som utredaren tillmiter
stor betydelse. Utredaren bedomer det mojligt 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. linsstyrelsen 1 Hallands 1dn
och Sveriges speditdorforbund instimmer i utredningens uppfattning att
pagaende omorganisation och teknisk upprustning av stuveribolaget pa ett
avgorande sitt bor kunna bidra till den resultatforbiittring som erfordras for
att Goteborgs hamn skall kunna erbjuda 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 drlig resultatforbittring om 40 milj. kr. inte ar orealistisk och ifragasitter
om inte visentligt storre forbiittringar kan uppnas.

Lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus lin och Goteborgs kommun anser
emellertid intc att cn effektivisering av hamnverksamheten kan vara
tillrickliga mede! for att pd sikt garantera konkurrenskraften mot kontinent-
hamnarna. Dessa remissinstanser menar, att om tillvaxttakten i godsunder-
laget blir ligre dn vad utredningen bedomt och samtidigt andra viktiga
faktorer dndras pa ett ogynnsamt séitt. t. ex. kraftigt dkade bunkerkostnader
eller minskad transittrafik kan férutsidttningarna for bibehallande av den
transoceana trafiken over Géteborg snabbt minska.

Den overvigande delen av remissinstanserna. bl. a. sjofartsverket,
linsstyrelserna i Ostergédtlands, Malméhus, Hallands och Visternorriands
lin samt Niringslivets Trafikdelegation (NTD), Befraktarraddet. Svenska
transportarbetareforbundet och Sveriges speditorforbund. dr eniga med
utredningen om det oldmpliga med ett statligt deligarskap i Goteborgs
hamn. SKilen hiirtill anges vara sivil att hamnens konkurrenskraft, i likhet
med utredningsmannens uppfattning, beddms vara stor, som att principiella
invindningar kan anforas. Sjofartsverket anser att det forcslagna statliga
engagemanget skulle innebira ett prejudicerande stillningstagande av
hamnpolitisk art i en tid di underlag for att dra upp riktlinjer i detta avseende
dnnu inte foreligger i tilirdcklig omfattning. Léinsstvrelsen i Visternorrlands
liin och Svenska transportarbetarforbundct menar att ett statligt engagemang
i Goteborgs hamn skulle leda till motsvarande krav fran andra hamnar.

Handelstjanstemannaforbundet, TCO. ldnsstyrelsen i Goteborgs och
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Bohus Ein och Vistsvenska handelskammaren redovisar ¢n gemensam
grundinstiilining om att staten pa ctt cller annat sittt bor engagera sig
ckonomiskt 1 Gateborgs hanmn. Ingen av dessi remissinstanser har emetlertid
direkt forordat et statligt deligarskap utan istillet pekat pa andra
stodatgiirder. Som exempel nimns formanliga finansieringsméjligheter och
en omliiggning av systemet med de stattiga sjotartsavgifterna. Goteborgs
kommun anser det emellertid angeliget att viterligare overvaganden gors
vad giller statens cngagemang 1 Goteborgs hamn.

Sveriges redareforening uttalar sig visserligen for att staten av principicella
skill regelmiissigt inte skall engagera sig i 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 frin sin traditionellt neutrala instéillning i hamnkonkurrens-
fragor. En limplig atgird kan vara att staten gar in som deligare 1 det
planerade Goteborgs Hamn AB. Skulle staten inte ingd som deliigare i
bolaget, bor enligt foreningen kraftfulla stodatpiirder av annat slag vidtas for
att sikerstilla hamnens konkurrensformiga.

Ilikhet med utredaren och flertalet remissinstanser anser jag det viktigt att
bevara konkurrenskraften mellan olika svenska hamnar vital och ograverad.
Dirigenom skapas forutsittningar for en effektiv och rationell drift i
hamnverksamheten samt ocksd tiliridicklig konkurrensféorméga gentemot
utlandshamnarna.

Ett direkt statligt dgarengagemang i en hamn inncbiir automatiskt att
principen om konkurrensneutralitet mellan hamnar sétts ur spel. Detta
innebir samtidigt ett klart avsteg frin hittlls tillimpade hamnpolitiska
principer. Staten bor alltsi med nuvarande hamnpolitiska principer dven i
framtiden avsté fran att engagera sig ckonomiskt 1 hamnverksamheten. som
hittills varit en naturlig angeldgenhet for kommunerna med hinsyn bl. a. till
det allmiinna kommunala intresset av att kunna sjilvstindigt forfoga over
olika instrument som kan padverka bl. a. niiringslivets utveckling och dirmed
de ekonomiska forutsiattningarna for en gvnnsam utveckling inom det
komniunala ansvarsomridet. Hamnarna bor s4 linge nuvarande hamnpoli-
tik stir fast dven i framtiden tillhora det kommunala verksamhetsomradet.
Diirmed skapas ocksi enligt min mening férutsittningar for en affirsmiissig
verksamhet 1 nira kontakt med marknaden. Nir det giller Goteborgs hamn
anser jag att utredaren klart dokumenterat att hamnen har goda forutsatt-
ningar att utvecklas och framgangsrikt konkurrera med andra hamnar savil i
Sverige som utomlands. Min beddmning ér att en viisentligt forbiittrad
konkurrenstérmaiga kan uppnis med hjilp av interna rationaliscringar i
humnen och stuveriet. Aven om jag ir medveten om att utredarens
berikningar av den méjliga rationaliseringspotentialen inte gar att uppna pa
kort sikt bor successivt viisentliga kostnadsbesparingar kunna uppnis. Med
hiinsvn hiirtill och med hinsvn till de principiclla aspekterna. som jag

redogjort for. avvisar jagilikhet med utredaren och flertalet remissinstanser
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forslaget om statligt deligarskap 1 Goteborgs hamn och stuveri.

[ friga ominfrastrukturen kring hamnen konstaterar utreda-
ren att vignitets kapacitet 1 forhillunde tili anliggningarna i Géteborgs
hamni allt visentligt ir god och ocksa medger viss framtida expansion, vilket
vitsordas av viigverket. Den enda jirnviigsforbindelsen dver Gota dlv -
Marieholmsbron — behover dock enligt utredaren till viss det bvggas om.

Niir det giller sjosikerheten 1 det aktuella farledsomridet erinrar
utredaren om att frigan om trafikledning och lotsning dr foremill for en
sirskild utredning och han gir dirfor inte ndrmare in pd dessa fragor.
Utredaren understryker emellertid det angeliigna i att Bottdgrundet spriings
bort och att iven dvriga farledshinder i leden chimineras.

De remissinstanser som i sina vttranden berort sjdsiikerhetsfragorna — det
giller bl. a. sjofartsverket. Goteborgs kommun, Sveriges redareforening och
Svenska transportarbetarfoérbundet — bitrdder utredarens forslag. Sveriges
redareférening pekar i sitt yttrande pd att flera haverier har intriffat i
farlederna till och frin Goteborg under senare dir och redovisar en uppgift om
att frin assuransforetagen kommer att betalas over 70 milj. kr. till foijd av
intriffade haverier under ar 1979.

Sjofartsverket, Goteborgs kommun 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 pa att sikerhetshdjande atgirder vidtas i
farlederna till Goteborg.

Det ir ett sjdlvklart inslag i den svenska sjofartspolitiken att strava efter en
hog sikerhet i farledssystemet. Kiinsliga och svirnavigabla omraden med
stor trafikintensitet maste dirvid ges hogsta prioritet. Trafikomradet i
anslutning till Goteborgs hamn med dess funktion som knutpunkt i olika
transportkedjor som berdr stora delar av svenskt naringslivintar harvidlagen
sirstillning. Olika sidkerhetshéjande dtgdrder har diskuterats i skilda
sammanhang — 6kat lotstving, muddringar och bortspringning av grund i
siarskilt kdnsliga avsnitt samt inrdittandet av en effektivt fungerande
trafikinformationscentral i Géteborgs trafikomrade. Atgirderna har disku-
terats var for sig eller kombinerade med varandra pa olika sitt.

Sjofartsverket har med hiinsyn till den successiva trafikutveckhngen pa
hamnen och de dkade kraven pa sikerhet, under senare tid i sin planering
beaktat behovet av att infora ett trafikinformationssvstem i
Goteborgsomradet som ett medel att fa bittre Gverblick och kontroll dver
sjotrafiken och dirmed minska riskerna for fartvgsolvekor. Parallellt hirmed
har Goteborgs hamn — fran sina mera hamninriktade utgangspunkter — utrett
och 6vervigt inforandet av ett liknande system. I anledning av regeringens
uppdrag den 27 oktober till sjofartsverket har hamnen och sjofartsverket
efter olika overlaggningar m. m. i frigan gemensamt genom en sérskild
utredningsman litit utreda och nirmare klarligga under vilka forutsittningar
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och pd vilka villkor et 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
huvudmiannaskap. Den av parterna tillkalade utredningsmannen  har
nyligen lagt fram sin rapport. vilken sjofartsverket dverlimnat till regeringen
med eget yttrande. Ocksa Géoteborgs hamnstyrelse har inkommit med en
siirskild skrivelse il regeringen 1 fragan.

I rapporten férestis nu att en trafikledningscentral inriittas pa KA +is
omride i Goteborg med hamnen som huvudman och att hamnlotsningen
inordnas i sjofartsverkets huvudmannaskap. Enligt utredarens forstag skall
tran trafikiedningscentralen forutom information ges hjéip. anvisningar och
rekommendationer till de sjofarande i syfte att dstadkomma si siikra och
ctfektiva trafikférhallanden som mdojligt. Trafikledningscentralen  skall
overta de uppgitter som i dag fullgérs av lotsarna och batmiinnen pa Vinga
samt av trafikledaren p& hamnlotskontoret. [ trafikledningscentralen skall
ocksa utfiras de arbetsuppgifter som f. n. handhas av hamnens trafikexpe-
dition.

Trafikledningscentralen skall kontinuerligt évervaka trafiken via radar.
Centralen foreslas fa mojlighet att limna anvisningar till fartygen om hur de
bor framforas inom trafikomradet. Anvisningar kan dels gélla limplig
tidpunkt for passage in i omradet eller avging fran Kaj. dels viiken farled som
bor viiljas,

Pa trafikledningscentralen skall ocksd enligt forslaget ankomma att
meddela erforderliga tillstand for fartyg att [agga tll, fortoja eller ankra inom
trafikomradet. Diirutover skall upplysningar kunna limnas angiende de
vtterligare forhdllanden inom trafikomridet som kan ha betydelse for
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 bildskirmar. ev. utrustning for automatisk malfoljning
samt bvggnad och hamn for den med trafikcentralen samlokaliserade
lotsningsverksamheten. Enligt {0rslaget 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 tor den byggnad vari centralen skall inrvmmas efter avdrag {Or
hyresintiikter, 753 ¢z av kostnaden fOr drift och underhall av teknisk
utrustning och 75 % av kapitalkostnaden for den tekmiska utrustningen.

Sjofartsverket har inviindningar mot forslaget pi flera punkter. Det giller
huvudmannaskapet. ambitionsniviin betriiffande den tekniska utrustningen
och centralens placering. Motiven for verkets inviindningar hiinfor sig friimst
till verkets ansvar f6r sjosiikerheten, till tanken pa ctticke 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 trvcket frin
hamnen och fartvgen att av ckonomiska skil utnvttja systemet for dkad
framkomlighet. stundom pé bekostnad av sikerheten, ibland kan bli stort,
Aven om ocksd hamnen fir férutsiittas sitta sikerheten frimst. kan den,
enligt sjofartsverket. komma i ¢n svir situation da Kkontlikten mellan
silkerhet och framkomlighet blir akut eftersom hamnen ocksa har ekono-
miska och servicemissiga intressen att beakta. Om ett tryck eller krav pa
framkomlighet pi bekostnad av siikerheten uppstar i ett enskilt fall dr det
enligt sjofartsverkets mening en klar fordel att huvudmannaskapet ir det
samma for den integrerade trafikinformations- och lotsningsverksamhe-
ten.

Varje trafiklednings-/trafikinformationssvstem krdver aktiv medverkan
fran lotsarna for att det éver huvud taget skall fungera. Om. enligt
sjofartsverket, trafikledaren i en viss situation skulle kinna sig pressad i friga
om avvigningen melluan framkomlighets- och driftsmissiga synpunkter & ena
sidan och siikerhetsaspekten  den andra sidan skulle en konfliktsituation lict
kunna uppsté metlan lotsen och trafikledaren. vitken kan bli betvdligt svérare
att 16sa om befattningshavarna har olika huvudmin.

Sjofartsverket har vidare anfort synpunkter pd systemets tekniska
utformning. Denna kan leda till évertro pi svstemet med {0ljd att det kan
komma att utnyttjas pa ctt sitt som inte ir forenligt med sjosikerheten.
Verket hiinvisar vidare till en undersokning av Det Norske Veritas ddr det
framgar att infoérande av ett trafikinformationssystem har stor sikerhetsho-
jande cffekt medan en till ett informationssystem lagd detaljuppf6éljning med
radar frin sikerhetssynpunkt har begransad betydelse. Kostnaderna for
systemet kommer, enligt verket, att bli si stora att de kan verka himmande
pautvecklingen av trafikinformationssystem och andra angeligna sikerhets-
atgirder pa andra platser utmed kusten. Enligt sjofartsverkets beriikningar
skulle utredarcns forslag investeringsméssigt uppgé till 29 milj. kr. Sjéfarts-
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 hénsyn till kostnaderna for verkets siakerhetsarbete i
ovrigt.

For verket dr det naturligt att se staten som huvudman for den blivande
centralen med hinsyn 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 erfarenheterna motiverar det, stegvis ga
vidare. Ett lampligt utgingsalternativ beraknar sjofartsverket investerings-
missigt till ca Y milj. kr.

Goteborgs hamnstyrelse — som forordar att utredarens forslag genomfors -
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hinvisarisin skrivelse till att Goteborgs hamn och Goteborgs stuveri numera
bedriver en gemensam planliggning av verksamheten. Verksamheten
kommer alltmer att samordnas inte minst pa den operativa sidan, vilket ger
mdjligheter till rationalisering och effektivisering av hamnrorelsen. Ham-
nens och stuveribolagets gemensamma planering av den operativa verksam-
hetenir, enligt hamnstyrelsen, grundlidggande for planeringen av sjotrafiken
i hamnen och farlederna. Farledsverksamheten utgor dirmed en integrerad
del av den totala hamnverksamheten. Trafikledningscentralen, som skall
fungera som det samordnande organet for den totala planeringen, bér
dirfor, enligt hamnstyrelsen. omhinderhas av hamnférvaltningen. Enligt
hamnstyrelsen iir det livsviktigt att kunna erbjuda hamnens trafikanter en
fullgod service. dir sjosiikerheten ir den grundliggande faktorn. Trafikled-
ningsverksamheten @r ett av de viktigaste medlen att uppritthilla fullgod
sdkerhet inom trafikomridet och dirmed héila hamnens tillginglighet hog.
Detta dr enligt hamnstyrelsen det kanske frimsta motivet for att driva
trafikledningsverksamheteni egen regi. Hamnstyrelsen framhaller ocksa att
man inte dr beredd att dverlamna hamnlotsorganisationen till sjofartsverket
och dirigenom franhinda sig kontrollen av sjétrafiken 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 cn aktiv trafikinformation. dvs. trafikledning bor bedrivas. Detta
for att dstadkomma ett smidigt trafikflode, bl. a. i svfte att undvika méten i
olimpliga passager. Anvisningar skall lamnas fran trafikledningscentralen
till fartvgen angidende limpliga tidpunkter for avging fran kaj respektive
pabérjande av ingéng i viss led. Hamnstyrelsen hédnvisar till att sddan
trafikledning redan bedrivs inom hamnomradet i dag.

Hamnstyrelsen instimmer ocksd 1 utredarens forslag betriffande den
tckniska utrustningen. Det dr viktigt att den tekniska utrustningen ir av
sfidan 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 tidigare har anfért framgér, att jag 4r medveten om att den
hittillsvarande utvecklingen av sjétrafiken pi Goteborgs hamn successivt lett
fram till en situation da atgiarder maste vidtas for att 6ka sikerheten och
framkomligheten i farlederna.

De bida parterna har i sina resp. skrivelser redovisat skiljaktliga
uppfattningar pa flera punkter. Efter undcrhandskontakter med savil
sjofartsverket som Goteborgs hamnstvrelse har jag kunnat konstatera att det
numera rader samstammig uppfattning om att sjofartsverkets forslag i fraga
om teknisk och ekonomisk ambitionsniva utgér en limplig utgdngspunkt {or
en trafikcentral i Goteborg. For cgen del ansluter jag mig till denna
uppfattning och menar att statens ekonomiska engagemang med sjilvklarhet
maste ha sin utgangspunkt i sjofartsverkets beddmning.
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[ de diskussioner som forts mellan sjofartsverket och Géteborgs hamn har
en utgangspunkt bl.a. varit att den nuvarande hamnlotsmingen  skall
inordnas i sjofartsverkets lotsorganisation och att hamnen skuall vara
huvudman for trafiklednings-/informationscentralen. Aven om siledes
enighet numera rader om flera grundliggande fragor kvarstir fortfarande
den for parterna viktiga fragan om huvudmannaskapet. Enligt min mening
har sdvil sjofartsverket som hamnen var och en framfért tungt viigande
argument for sina stindpunkter i denna friga. Det dr enligt min mening
utomordentligt angeliiget att huvudmannaskapsfragan skall kunna 6sas pa
sadant siitt att den vinner de berdrda parternas fortroende och engagemang.
Endast en lésning som iir grundad pa dessa utgingspunkter har de lingsiktiga
forutsittningarna att pa bista sitt gagna de samtidiga kraven om sjosikerhet
och cffektivitet i hamnverksamheten.

For att uppna att uppbyggnaden av en trafikcentral i Goteborg kan
pabdrjas utan vtierligare onédig tidsutdriikt har jag efter underhandskon-
takter med sjofartsverket och Goteborgs hamnstyrelse funnit det lampligt att
i annat sammanhang foresld regeringen att uppdra it sjéfartsverket att
snarastinleda Overldaggningar 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 cller med hamnen som huvudman. Om hamnen ensam skall vara
huvudman for trafikcentralen synes mycket tala for en justering av
nuvarande hamnomride som ar lampligt med hansvn till trafikcentralens
verksamhetsomrade. Aven forutsittningar for och konsekvenserna av detta
boér framga av redovisningen.

Sa snart uppdraget redovisats och utvirderats har jag fér avsikt att
aterkomma med ett konkret forslag 1 fragan.

Jag atergdr nu till att behandla betinkandet Goteborgs hamn och den
transocena linjesjofarten. Nir det giller forslaget om att springa bort
vissa grund 1 Bottdleden anser jag detta vara befogat. For
iandamailet beraknar jag ett medelsbehov av 10 milj. kr. Arbetena boér kunna
paborjas under budgetaret 1980/81.

I utredningen om Géteborgs hamns internationella konkurrensférhillan-
de konstatcras vidare att gillande system férdestatliga sjotfartsav-
gifterna medfort en snedhet i avgiftsstrukturen mellan hamnuar i olika
kustavsnitt. Sedan 1970-talets borjan tas vid utformningen av de statliga
sjofartsavgifterna hdnsyn inte bara till de faktiska kostnaderna for olika delar
av verksamheten och olika geografiska omraden utan dven till lokaliserings-
och regionalpolitiska strivanden. I avsikt att reducera risken for minskad
lotsningsbendgenhet har sjéfartsverket lagt en visentlig del av de senaste
arens nodvindiga avgiftshdjningar pd fyvr- och farledsvaruavgifterna, vilket
cnligt utredaren fatt en frian borjan ej avsedd snedhet i avgiftsstrukturen.,
Detta har enligt utredaren missgynnat vistkusthamnarna och da framfor alte
Goteborgs hamn.
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Utredaren kKonstaterar 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 linjesjoéfarten.
Sjofartsavgifterna som faller pa den transoceana tinjesjofarten beriknas for
Goteborgs del uppga till ca 6 milj. kr.. vilket svarar mot ca 10 % av den totala
uppborden frin traftken pi Géteborgs hamn. Utredaren foreslar att den
internationellt konkurrensutsatta linjesjéfarten helt befrias trin fyr- och
farledsvaruavgifter i likhet med vad som giller i de kontinentala konkur-
renthamnarna. For att kompensera intéikisbortfallet foreslas ctt visst okat
avgiftsuttag pa olja.

Bland remissinstanserna rader delade meningar om férslaget. Goteborgs
kommun och Goéteborgs hamn och stuveri anser att forslaget omgaende bor
provas efter horande av Svenska Petroleum Institutet. Man framhaller
samtidigt att cndast den dircktgaende trafiken bor befrias frin avgifter. Aven
lansstyrelsen 1 Goteborgs och Bohus lén finner forslaget starkt motiverat.
Linsstyrelserna i Malméhus och Viisternorrtands lin samt Skiines handels-
kammare stiller sig diremot avvisande (il forslaget. Sj6fartsverket och
lansstyrelsen i Malmahus 1an menar att den omliaggning av sjofartsavgifterna
som utredningen tar upp endast har cn mindre effekt pd konkurrensférhal-
landena mellan Géteborgs hamn och de kontinentala konkurrenthamnarna
medan linsstyrelseni Visternorrlands 1an ifragasitter det riktiga i att ett visst
varusortiment och cn viss trafik belastus i syfte att forbittra konkurrensfor-
magan mellan ett antal hamnar i Syd- och Vistsverige och kontinentham-
nar.

I sammanhanget kan erinras om att fran och med ar 1978 (prop.
1977/7%:13. TU 1977/78:8. rskr 1977/78:102) galler ett nytt system for de
statliga sjofartsavgifterna. 1 likhet med det fran ar 1971 gillande systemct
priiglas det nuvarande av en Kraftig avgiftsutjamning mellan olika hamnar
och kuststrackor 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 uppbdrd och annan
administration.

Nuvarande svstem for de statliga sjofartsavgifterna innebiir att tidigare
fvra 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 cfter 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 nedsattningar som dr affirsmissigt betingade sett frin verkets
synpunkt. Skulle 1 nigot fall farledsvaruavgiftens storlek forhindra transport
av visst gods éver 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 t6r fjarrzonstrafiken skulle gett en intiikt av
i runt tal 29 milj. kr.. varav omkring 17 milj. kr. fran fartvg som anlopte
Goteborg. I verkligheten har emellertid uttagits endast drygt 12 milj. kr.,
varav inte fullt 6 milj. kr. 1 Goteborg. Reduceringen uppgir salunda totale 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 tll ett overuttag pd vissa hdll och underskott pi andra. En
ytterligare nedsittning av sjdlartsavgifterna innebir saledes en kostnads-
Gvervaltring till annan trafik eller till krav pd en motsvarande besparing i
sjofartsverkets verksamhet. Utrymmet for ytterligare omfordelningar ér
darfér av naturliga skiil 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 art det svenska néringslivet har tillgang till transocean hnjetrafik
som dircktanléper svenska hammnar. I detta avseende ser jag i och {or sig
ingen skillnad i att fartygen anloper Goteborgs hamn cller annan svensk
hamn. Med hanvisning till detta foreslir jag att direktgiende transocean
linjetrafik dver svenska hamnar befrias frian fyr- och farledsvaruavgifter.
Denna atgdrd uppfattar jag som en forstiarkning av savil linjerederiers som
vissa svenska hamnars internationella konkurrenskraft. Forslaget svftar
saledes till att svenska hamnar i fraga om direkttrafik pé lika villkor kan
konkurrera med kontinenthamnarna. De narmare formerna for och avgriins-
ningarna av dessa justeringar av befintligt avgiftssystem och hur inkomst-
bortfallet skall Kompenseras inom detta. avser jag foresld regeringen att
uppdra it sjéfartsverket att limna forslag Over. Forindringarna anser jag bor
kunna genomféras fr. o. m. den 1 januari 1981.

Ltt stort antal remissinstanser anser oft hela systemet med de
statliga sjofartsavgifterna boér ses Over.

Goteborgs kommun pdpekar att den i Sverige pa 1963 ars trafikpolitiska
riktlinjer grundade principen om att sjofarten genom avgifter skall betala
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turleds- 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 Svdsverige medan inkomsterna anviinds for anligg-
ningur Lings ostkusten och norrlandskusten och {or att ticka underskotten pa
¢n mycket kostsam lotsningsverksamhet. Viisentligt dr ocksé enligt kommu-
nen att nuvarande system inte stimulerar kostnadsmedvetandet hos sjofarts-
verket. En forutsittningslds granskning av hela avgiftssystemet erfordras
dirfor. Liknande synpunkter framfors av Svenska hamnférbundet. NTD.
Befraktarridet och Sveriges speditorforbund.

Jagirf. n.inte beredd ate ga Eingre niar det giller atgéirder betriffande de
statliga sjofartsavgifterna dn jag foreslagit 1 det foreghende. Jag vill
emellertid erinra om att sjofartsverket har mojlighet och idven skyldighet att
foresla 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 férutsittningarna for en dvergiing — helt eller delvis — till civil
bemanning av sjofartsverkets isbrytare och sjomatningsfartyg. 1 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 ir diiremot byggda enligt regler som géller for marinen och de ar
sdledes inte anpassade for civil bemanning. Isbrytarflottan bemannas under
isbrytarexpedition med 130 officerare och 309 virnpliktiga. Under den
ovriga delen av aret uppgar bemanningen till 52 officerare och ca 100
viarnpliktiga.

Sjomitarflottan. som sjofartsverket forfogar éver. bestir totalt av
ctt 60-tal enheter. varav sex dr s)omatningsfartvg. Endast ett av fartygen
karaktiriseras som modernt. Medeldldern pé fartvgen dr f. n. 38 ar. Ett av
sjomitningsfartygen kommer att ersdttas av ett nyvtt 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 miitsisong sysselsitts 29 personer i verksamheten.
For sjomitarflottans del ir bemanningen uppbyvggd pa principen cn
befattning = en person. For framtiden raknas med 1.5 personer per
befattning. vilket ger en total bemanningsvolym om totalt 418 personer.

Isbrytarna och sjomatningsfartvgen ingiir i marinens krigsorganisation.
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Statsisbrytarna ir anpassade for bestvekning med luftvarn. Sjomitningsfar-
tygen kan anvindas for minrojningsverksamhet.

Av rapporten framgir att antalet fredsrustade fartvg © omarinen, i
forhallunde till krigsorganisationen, ir relativt Hitet. Det har dirfor varit och
anses fortfarande vara av stort viirde for marinen att ha tillging till sjogdaende
befattningar pd isbrytare och sjémaitningsfartyg sa att firdigheter i sjotjiinst
kan uppritthallas. Den allménna utbildning i fartygstjinst som erhills
ombord. ir enligt rapporten, dven till nytta for personal som krigsplaceras i
andra befattningar 4n inom isbrytningen cller sjdmiitningen. Det giller iven
de virnpliktiga, som far utbildning och praktik i sjomanskap under tidvis
svara forhallanden och teknisk yrkesutbildning 1 sivil dicks- som maskin-
tjinst.

Eftersom isbrytning och sjomiitning pagir under olika delar av dret, kan
visst utbyte av personal ske. Sisongerna gir emellertid in i varandra och full
utbvtbarhet skultle darfor enligt rapporten bli svar att genomfora. Under
icke-sisong skullec uppsta svarigheter att sysselsdtta respektive beséttningar.
Vid civil bemanning blir det . idare enligt rapporten nédvindigt att bygga upp
en sirskild militar sjékartefunktion for framstilining av militira sjokort.
Civilbemanning mcdfér dven en forsimrad inpassning av fartygen till
marinens krigsorganisation. En nackdel med den militira bemanningen dr
att marinen i vissa situationer far inskrinka den egna verksamheten.

Lonekostnaderna for isbrytningen, som betalas av sjofartsverket.
uppgick budgctaret 1977/78 enligt rapporten till ca 14 milj. kr. Vid civil
bemanning riknas med lénekostnader pd ca 35-40 milj. kr. per ir vid
ofériindrad besittningsstoriek. Ett aviosningssystem med dubbla beséttning-
ar beraknas kosta 52-60 milj. kr.

Sjomatningens ldonekostnader betalas av chefen for marinen. Civil
bemanning berdknas kosta 24-28 milj. kr. per ar vid nuvarande bemannings-
volvm och 36—42 milj. kr. vid den 6kade framtida berdknade bemannings-
volvmen.

Aven betvdande investeringar maste géras om en Gvergang 1l civil
bemanning skall ske. De éldre isbrvtarna samt alla sjomitningsfartyg torde
enligt rapporicn fa byggas om s att de svarar mot gingse civil standard.
Ombyggnadskostnaden for isbrytarna beridknas till mellan 100 och 200 milj.
kr. En ombvggnad av sjométningsfartygen till civil standard beriknas till
minst ca 2.5 milj. kr. Skulle ombyggnaden avse att kunna bibehiitla samma
antal civila besittningsmin som militiira pa sjdmatningsfartvgen blir. enligt
rapporten, kostnaden méngdubbelt storre. om ombyvggnaden dver huvud
taget dr tekniskt mojlig att genomfoéra.

[ rapporten foreslas inte ndgon generell dndring av bemanningsformen.
Vissa befattningar foreslas dock kunna besittas med civit personal.
exempelvis teletekniker och ekonomipersonal.

Ett stort antal remissinstanser delar utredningens uppfattming att en

andrad bemanningstorm for isbrytar- och sjomitningsflottorna inte ter sig
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motiverad. Det giller overbefilhavaren. statskontoret. lansstyvrelserna i
Alvsborgs, Skaraborgs. Virmlands. Vistmanlands. Giivichorgs och Viister-
bottens lin, SACO/SR, Sveriges redareforening. Niringslivets Trafikdele-
gation. Kompani- och Plutonofficersforbunden och Viinerns seglationssty-
relse. En positiv syn pa nuvarande bemanningssvstem redovisas ocksa av
riksrevisionsverket och Svenska hamnférbundet, vilka emellertid anser att
friygan bor tas upp till fornvad provning vid senare tillfille. TCO anserinte att
nagon generell dndring av bemanningsformen f. n. bér genomféras, men att
frigan bor utredas ytterligare. Aven Statstjinstemannaférbundet forordar
tornvad utredning och en successiv civilbemanning pi vissa befattningar pa
savil isbrytare som sjomitningsfartyg. LO anser att man bor ta fasta pd
rapportens forslag om viss évergdng till civil bemanning. 1 férsta hand
betriffande isbrytarfartvgen nir man utvecklat ett svstem for att pi ett
acceptabelt sitt inpassa dessa § marinens krigsorganisation. Liinsstyrelsen i
Visternorrlands lin anser att civil personal bor inforas pa i forsta hand
isbrytarna, medan sjomitningsfartvgen pd grund av konsckvenserna tor
marinen dven fortsdttningsvis bér bemannas av militir personal. Liinsstyre]-
sen forestar vidare att den centrala isbrytarledningen omlokaliseras till
Hérnosand.

Svenska sjpfolksférbundet. Svenska maskinbefilsforbundet. Statsanstill-
das forbund samt Sveriges fartvgsbefilsforening anser diremot att civila
arbetsuppgifter som isbrytning och sjomiitning skall utforas av civil
personal.

Sjofartsverkets rapport har tidigare behandlats i prop. 1978/79:116 om
vissa sjofartsfragor. Foredragande ansag det presenterade underlaget inte
tillrdckligt for ctt definitivt stillningstagande. Bl a. borde man avvakta
behandlingen av torslaget till ny organisation for sjofartsverket.

Riksdagen uttalade i anledning av propositionen (TU 1978/79:20, rskr
1978/79:276) att ett definitivt stillningstagande i berdrda fragor borde ske
skyndsamt och att ett forslag i bemanningsfragan borde liggas fram {or
behandling av innevarande riksmdéte.

Den nuvarande bemanningsformen pa isbrytare och sjomitningsfartve har
en lang historisk tradition. Vid olika tillfillen har emellertid det militidra
bemanningssvstemet ifragasatts fran olika utgdngspunkter. Effektivitets- och
svsselsdtiningsaspekterna har bl. a. anférts som skill for overging till civil
bemanning. Samtidigt medfor ett dndrat bemanningssystem  betvdande
ekonomiska och dven praktiska konsckvenser. Ett stéillningstagande i fragan
maste emellertid enligt min mening utgd friin en samiad bedémning av olika
bemanningssystems for- och nackdelar. och avvigas mot strivandena att
begriinsa statsutgifterna.

Malet for den stutliga isbrytningen dr att trvgga aretruntsjofart pé
Bottenhavet och avsevirt forlinga skeppningssisongen for de storre
hamnarna i Bottenviken. Under den stringa vintern 1978/79 uppfylides dessa
mil vl - dock inte utan stora péfrestningar under tidvis mycket svéra
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istorhallanden. Vintersjofarten kunde genom ctt flexibelt utnvttjunde av
tillgiingliga isbrytarresurser paga hela vintern dnda upp i Bottenviken. Detta
var mojligt genom ettt vl fungerunde samarbete mellan isbrvtarledning,
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 effektiviteten i den statliga isbrytarverksamhe-
ten. Tviirtom har flera lansstyrelser — frédn lin dér dretruntsjotart dr av stor
betydelse f6r niiringslivet — anfort att nuvarande system fungerat bra och
diirfor inte bor dndras. Redareforeningens och NTD:s positiva syn pé
nuvarande svstem stirker vtterligare uppfattningen 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 varierar ar frin ar beroende pd issituationen. Budgetiren
1977/78 ach 197879 uppgick kostnaderna till 13,6 milj. kr. respektive 16.3
milj. kr.

Kostnaderna for civil bemanning av isbrytarna har i rapporten beriiknats
till mellan 35 och 60 milj. kr. i 1977 ars prislige. Osidkerheten om [3neséttning
och avlosningssystem forklarar den stora spinnvidden i kostnadsberikning-
arna. Nuvarande bemanningssystem fér isbrvtarflottan uppgar som framgitt
till ca 440 personer, varav 130 ir befil. Tjanstgoringen ombord pa isbrytarna
sker .on. efter ctt trevaktsystem. Under en period av fyra veckor ir
personalen ledig en vecka. vilket gbr att respektive isbrytare under
expedition endast har cre fjardedelar av besiittningen ombord. Fartygsbe-
filsforeningen framhaller 1 sitt remissvtirande att den nuvarande beman-
ningsvolymen 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 aktuella bemanningen
och foreningens forslag torde 1 huvudsak bero pi att ett annat avldsnings-
svstem forutsatts.

Rapportens uppskattningar éver kostnaderna vid civil bemanning har
irigasatts av vissa remissinstanser. Eftersom l6nesitining och avlosnings-
svstem dir fragor som avgors i forhandlingar mellan arbetsmarknadens parter
ar det heller inte méjligt att i mera exakta termer férutse kostnaderna vid en
dvergdng till civil bemanning. De speciella férhallanden som giller vid
isbrytning stiller inte bara stora krav pd personalen utan forutsiitter ocksa
storre besiittning dn vad som giéller {Or fartvg av motsvarande storlek inom
handelsflottan. Dessutom géller att isbryvtarna ar olika personalintensiva
beroende pd olikheter i fartvgens konstruktion. En annan dimensionerande
faktor for den totala bemanningsvolymen ér frigan om avldsningssystem. Av
nuvarande totalt 440 personer pid isbrvtarflottan ir en fiirdedel, 110
personer. en avidsningsstyrka. Aven om man inte skulle tillimpa nagon form
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av avlosningssystem, dvs. att personalen dir 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 %
forefaller i det sammanhanget inte orimlig. Man hamnar sélundaiiven frin en
saudan utghngspunkt ganska nitra de faktiska forhallundena idag.

Av skill som jug redovisat i detforegaende dr det svirt att med ndgon storre
exakthet beritkna merkostnaderna for statsverket vid en dvergang till civil
bemanning f6r den aktuclla verksamheten. Det kan dock ha sitt intresse att i
simmianhanget forsoka gdra nagot slags minimiberiikning som under alla
forhallanden inte kan antas komma att underskridas. Med hinvisning 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 —
allméiint sett - tillimpas ett tor de ombordanstillda gynnsammare avlésnings-
svstem — med atfdljande hoégre kostnader — dn det som f. n. giiller inom
isbrvtningsverksamheten.

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

Sett till de krav om arbetstidsforkortning, sammanhiingande ledigheter
och ledighet vid speciclla helger, som sérskilt gor sig gillande for
skiftesarbetande personal. finns dock anledning att rilkna med hogre belopp.
Eftersom inarbetad tid under séisongen oftas tas ut som ledighet under den
ovriga tiden pa dret finns heller inte anledning att rikna med att personalen
kan utnvttjus for sjomitning cller underhalisarbeten av mera omfattande
karaktir. Merkostnaden for isbrytningens dei kan sdledes beriknas till minst
20 milj. kr. Arligen. Som framgdr av resonemanget édr detta dock en
overslugsmitssig berikning. Den faktiska merkostnaden skulle sannolikt blir
storre.

Sjomitningen utgér en del av sjokartliggningen och dr av stor
betydelse for bade handelssjofarten och marinen. Sjémiitningen ar tekniskt
komplicerad. vilket kriver stor vrkesskicklighet och god personalkontinuitet
{for en effektiv verksamhet. Det militira bemanningssystemet, dir samtliga
viirnpliktiga bvts varje ar. har nackdelar i detta hinseende. En allsidig
Oversyn av effektiviteten och tillforlitligheten i processen trin sjomatning till
fiardiga sjokort genomfirdes pa regeringens uppdrag av en siirskild utredare
ar 1978, Utredaren' Konstaterar i betinkandet (Ds K 1978:14) Sjofartsver-
kets sjokortsframstillning att de instrument och miitmetoder som anvénds i
Sverige i denna verksamhet dr av mvcket hog klass. Utredaren pekar ocksd

pa att sjomiitningsarbetet fiatt utféras under mycket svira forhillanden men

'Prof. Arne Bjerhammar.
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att resultatet anda 1 allmiinhet synes mycket gott.

Den personal som planerar och leder den militira sjokartliiggningen och
de som genomfor militirsjomitning maste, som framgir av rapporten. ha
kiinnedom och egen erfarenhet av det militira farledsystemet och framf{o-
rande av fartyg i detta. En indrad bemanningsform kan & i detta hiinseende
medfora betvdande konsekvenser for den militiira sjokartliggningen. 1 det
tall det blir nddvitndigt att inom marinen bygga upp cn sirskild militir
sjokartefunktion for att sikerstilla framstiliningen av militira sjokort ir
detta naturligtvis en stor merkostnad som maste vigas in i samman-
hanget.

For sjomitningens del anges ocksd t rapporten alternativa kostnadsnivier
berocnde pa bemanningsvolym och [dnesiittning. Den framtida volymen och
lonenivan ir. som jag tidigare nimnt. en forhandlingsfriga mellan arbets-
marknadens parter. Aven betriiffande sjomitningen kan det dock vara av
intresse att gbra 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
tiina som lamplig utgdngspunkt vid berikning av 1énekostnaderna for civil
bemanning. Rapporten anger i det fallet en I16nemerkostnad om 24 & 28 milj.
kr. 11977 ars prislige. Det kan som jamfOrelse nimnas att sjokarteverksam-
hetens totala budget f. n. uppgir till ca 35 milj. kr. Med ett strikt
hiinsynstagande till handelsflottans avtal och utan hinsyn till dvertidscrsitt-
ning. traktamenten m. m. men inklusive loneomkostnader och personalre-
serv p 15-20 % bedémer jag lonemerkostnaden tilf minst 25 miij. kr. Med
hinsyn tagen till olika slags tilldgg etc. 0kar kostnaden med vtterligare ca 7
milj. kr. Detta blirisin helhet en 6kad kostnad for sjofartsverket somisin tur
enligt nuvarande principer maste tiicka dessa dkade utgifter genom storre
avgifter pa handelssjofarten. Aven i detta fall maste man realistiskt rakna
med storre kostnader 4n vad jag nu anfort mot bakgrund av krav pa
arbetstidsforkortning, ledigheter m. m.

Dcen samlade merkostnaden vid dvergang till civil
bemanning av isbrytare och sjomiitningsfartvg kan siledes dérligen
beriknas uppgd till minst 50 milj. kr.. sannolikt mer. I den man inte nigon
reduktion kan goras inom marinens organisation blir den samlade merkost-
naden for staten in storre.

Den bemanningsvolym som jag utgdtt fran vid mina berikningar av
lonekostnaderna for isbrytningen medger inte. att personalen kan utnyttjas
for bade isbrvtning och sjéomiitning. Ett sidant arrangemang torde 1
praktiken av flera skl ej vara genomforbart. Hir ma endast pipekas att for
siOmiitningens del efterstriavas en {orlingd mimingssisong samtidigt som
isbrytningens sisongsméssiga utbredning dr avhiingig issituationen. En lingt
driven personalsamordning skulle for sjémiitningens del innebiira svara
planeringsproblem och vtterst resultera t att issituationen skulle bli
avgdrande for sjomiitningens omfattning. Ltt genercllt problem som foljer
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med en civil bemanning ér sviirigheterna att under icke-sisong erbjuda
meningsfull alternativ svsselsittning. Detta giller sjilviallet savil isbrytning-
en som sjoméitningsverksamheten. Aven om vissa underhallsarbeten kan
utforas av personalen kritvs i hog grad for underhill och reparation av
fartvgen specialuthildad personal. Nuvarande bemanningstorm och avlos-
ningssvstem medger emellertid att en lampligt avpassad och behovlig
munimistyrka ulltid kan kvarhallas under underhills- och 6versvnsperioder-
ni. Den ordning som nu giller ger alltsd en betydande flexibilitet med
avseende pd personalinsatser som dr till fordet {Or siviil sjofartsverket,
marinen som sjofartens intressenter.

Till de merkostnader {or personalen som enligt ovan minst tillkommer,
kommer ocksd kostnader fér ombyggnad av ildre fartvg sicatt de motsvarar
civila krav. I rapporten anges kostnader for isbrytarna i storleksordningen
100 a 200 milj. kr. tor detta. Vid ofériandrad besittningsvolym och kapacitet
for sjomitningen tillkommer en betvdande kostnad édven for sjométnings-
fartveen. Tdessa belopp ingér ocksa kostnader fér sidan teknisk upprustning
av fartygen som Limpligen bor utféras | samband med moderniseringsarbe-
tet.

Vid en samlad beddmning finner jag nuvarande system fordelaktigt fran
flera utgangspunkter. Det ger t. ex. mojligheter till ett effektivt samutnytt-
jande av statliga resurser. Personal som inte behovs fér isbryvtning och
s)jomiitning under en sisong kan ges meningsfull sysselsittning inom
marinen. Dirmed foser man bl. a. de problem som annars skulle uppsta for
sjofartsverket med helarsanstilld civil personal inom de berérda verksam-
heterna. Tjinstgdring pd isbrvtare och sjomitningsfartyg ger vidare en
viirdefull sjéutbildning och praktik fér den militdra personal. som tjanstgor
ombord pa fartygen. Systemet medger ocksa en nddviindig samordning av
den militira och civila sjokartefunktionen. Det tuktum att savil chefen for
marinen som sjofartsverket — myndigheter som har det direkta ansvaret fér
verksamheten ~ forordar fortsatt militir bemanning anser jag miste viga
tungt i sammanhanget. Det statsfinansietla Liget ir slutligen en i samman-
hanget helt avgorande faktor for mitt stiillningstagande. Det kan enligt min
meninginte vara forsvarbart att belasta statsbudgeten med de kostnader sam
en Gvergang till civil bemanning skulle medféra. Jag forordar darfor. cfter
samrad med chefen for forsvarsdepartementet, en fortsatt militir hemanning
av isbrytare och sjémiitningsfartyg.

Avslutningsvis anser jag det angeliget att man fran sjofartsverkets sida
prévar ofika mojligheter att utnyvttja isbryvtarna dven under sommarsasong
tor att dirigenom antingen fi inkomster eller uppna besparingar i annan
verksamhet. Ett exempel pd sddant alternativutnyttjunde dr den redan
férekommande 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 stabstartvg i marinen.
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8 Hemstallan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstéller 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 forordat.

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

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
bestéllare,

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

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

till Bidrag tll 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
sjatte huvudtiteln anvisa ett reservationsanslag av 18 230 000
kr.,

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

dterkallar forslagsanslaget till Bidrag till vissa resor av sjofolk
for budgetaret 1980/81 under sjitte huvudtiteln som foreslas i
prop. 1979/8(2:100 bil. 9.

7 Riksdagen 1979/80. I saml. Nr 166



Prop. 1979/80:166 98

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
anses Overvunnen dven om vissa tecken tvder pd att botten passerats.
Relativt betydande statliga insatser har hittills gjorts for att hjiilpa de svenska
redericrna genom krisen. Staten har stitlt kreditgarantier pit sammaniagt 500
milj. kr. tll forfogande for att majliggéra dverlevnad av pi sikt livskraftiga
rederier. I samma syfte har forutsittningar skapats for omfattande amorte-
ringsanstand avsecnde saviil av staten via de svenska varven garanterade
nvhyggnadslan som lan frin statliga finansieringsinstitut pd sjofartens
omrade. Vidare har staten gjort betvdande dtaganden i samband med det
tidshegriinsade ekonomiska stod som givits till Brostréms Rederi AB och
Saléninvest AB. [ detta stod 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 dverievt Krisen men ménga dr svart mirkta av
den. Deras eget kapital ar urholkat av krisdrens forluster och motsvarar
endast en mindre de! av tillgdngarna, dvs. soliditeten iir mycket lig. De har
dragit pa sig en stor skuldbdrda som nu miste amorteras och villar svira
likviditetsproblem. Till detta kommer att svenskflaggade fartyg har drifts-
och kapitalkostnader som ar hoga i jimforelse med framfor allt bekvimlig-
hetslandernas och vissa statshandelstinders fartyg. samt att de betvdande
delar av den svenska handelsflottan som ér sysselsattai tredje-lands-trafik far
dkande kidnning av de protektionistiska tendenserna inom virldssjofar-
ten.

Den svenska handelsflottans tonnage har sedan ar 1975 reducerats till
hilften. i forsta hand genom f6rsiljning till utlandet av ett betydande antal
stora moderna masslastfartyg. Det foreligger stor risk fér 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 sjofartspolitiska utredningen ligger fram
sina overviganden och forslag.

Utredningens allmdnna bedomning av forutsiittningarna for svensk
sjofartsniring ar dvervigande positiv, sirskilt pé lingre sikt. Det tekniska
och kommersiella kunnande som finns samlat inom néiringen i férening med
de hoga kvalifikationerna hos de ombordanstiillda bér pa sikt kunna dterge
naringen dess internationella konkurrenskraft och inom viktigare scktorer
aterstilla ldonsamheten till normal nivd. Det sagda utestuter dock inte att
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timligen genomgripande forandringar i ett lingre perspektiv kan komma att
intriiffa biade nir det giller foretagsstrukturen inom rederiniringen och
betriffande tonnagets sammansittning. Utredningen tilligger att dess
svisiitt bygger pi den uttryckliga forutsittningen att statsmakterna ser till att
sjofartsniringen under en Gvergangstid fir det stod och den uppmuntran som
ligger 1 att ett sjofartspolitiskt program antas och forverkligas genom
cffektiva dtgirder i cnlighet 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’ ocksa till sjoss, i forsta
hand i form av svensk medverkan i den reguljira nir- och fjarrlinjefarten.
For deltagande i fjirrlinjckonferenser dr det i vissa fall en forutsittning att
nationella fartvg anvinds. Genom direkttrafik pa svenska hamnar. da framst
Géoteborg. kan man crbjuda 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 sjofarten ar en av de niringar som
tillfor den svenska ekonomin mest utlindsk valuta. 1 ett relativt kortsiktigt
perspektiv ar det enligt utredningen orealistiskt att tro att nya valutainbring-
ande verksamheter skall kunna viixa upp och trada i sjofartens stille lika
snabbt som fartygen kan siljas till utlandet. Till detta skall ldggas
beredskapsaspekter av savil militdr som folkforsdrjnmngskaraktir. Det torde
inte vara majligt att i ett krigs- cller kristillstdnd pa samma siitt som nu
utnyttja utlindska fartyg for en betydande del av var sjéburna utrikeshandel,
utan denna behoéver kunna transporteras med svenska fartyg.

Ettstatligt leasingf&retagirett av huvudinslagen i det paket av
forslag till atgidrder som utredningen framligger. Flertalet forslag ar
temporira och avser tva a tre ar. Leasingforctaget dr 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 varvi Sverige eller utlandet.
Bestallning skall dock kunna ske endast om leasingavtal for fartyget
samtidigt féreligger med svenskt rederi. Leasingforetaget skall vidare kunna
overta fartyg fran svenska rederier, om dessa av ekonomiska skal anser sig
tvingade att siilja fartygen och dessa bedoms ha ett samhallsekonomiskt
viirde under svensk flagg. Leasingforetaget skall sfutligen dven kunna dverta
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 kopoption
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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rederiet. Det statliga risktagande som ar 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 lcasingforetaget forbittras mojligheterna till en fornvelse av
betydelsefulla delar av den svenska handelsflottan. Sysselsdttningen kan
bevaras for svenska ombordanstillda. Vara varv far mojlighet att pa
kommersiella villkor inrikta sin produktion pa fartygstyper 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
uppliggning som leasingavtalen bor staten kunna triiffa driftsavtal med
rederier som dger mindre fartvg av for samhillet som helhet betvdelsefulla
typer. Rederierna skulle darigenom kunna crhélla driftslan for dessa fartyg
pa villkor att den vinst som uppstir om frakterna gverstiger cn i avtalet
angiven niva delas mellan staten och rederierna.

Utredningen finner det vidare angeliget att det nuvarande systemet med
statliga kreditgarantier byggs ut. De lo6sningar som hittills erbju-
dits har varit enbart kortfristiga och stiller rederierna infor svaroverstigliga
problem niir garanterade 1an skall avbetalas och samtidigt savil uppskjutna
som ordinarie amorteringar pd 6vriga 1&n skall fultgéras. Det kriivs en
mdjlighet till avveckling av garantisystemet i en takt dir rintor och
amorteringar anpassas till rederiernas rorelseresultat. Kreditgaranti-
svstemet foreslas kompletteras med virdcgarantier.
Dessa innebir att staten garanterar ett langsiktigt virde pa rederiets fartyg,
oberoende av deras aktuella marknadsviarden som kan vara svéra att
bestimma eller vara pressade av tonnagedverskott. Dessa garanterade
virden kan anvindas i rederiets balansrikning och medverka till att rederiets
soliditet upprdtthdlls, varigenom rederiet kan undga likvidationshot.

Statliga rdntcbidrag utgir i flera andra sjofartslinder och bér
enligt utredningen vara en lamplig stodform dven for den svenska sjofarten.
Om rintebidrag inférs, bér de samordnas med garantier och dvriga
stodformer och avvigas sa att de totalt icke Gverstiger 150 milj. kr.

Sjofartspolitiska utredningen foreslar att dven fortséttningsvis 18 milj. kr.
anslas for statsbidrag till sj6folkets fria resor under vardera
budgetéren 1980/81 - 1982/83 och att den maximala bidragsprocenten behills
vid 50 %.

Utredningen féreslar vidare att ett sirskiltstatligt stod skall utgé
for anordnande av praktikplatser pd fartyg. Utredningen
avser harmed en tidsbegriinsad, 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 ti anstiillning ph fartyg. Ett sddant stod skulle samtidigt bidra ¢l att i
nuvarande utsatta ige for sjofarten trygga behovet av befil och kvalificerat
manskap. Bidraget foreslas utg for nyborjare som anstélls under perioden
1 april 1980 - 30 juni 1981 {or tjinst pa svenskt handelsfartyg. Det foreslis
gillaett for varje rederi bestamt antal nybérjare som ir relaterat till rederiets
fartygsinnchav och dess praktiska mojligheter att anstilla nybérjare utover
minimibemanningen. Kostnaderna for statsverket beriknar utredningen ull
ca 30 milj. kr. Utredningen f{oreslir ocksd fvra ars avbrott i
upptrappningen av ATP-avgiften for ombordanstillda
till den niva som giller for landanstélida.

Sjofartspolitiska utredningen foreslar ocksd att statens ldnefond
for den mindre skeppsfarten ges 6kade utldningsmaj-
ligheter. Enligt utredningens mening finns skdl att samhillet via
lanefonden 1 6kad utstriickning bidrar med riskkapital. Utredningen foreslar
dirfér att den nuvarande sikerhetsgransen for lan fran fonden, 85 % av
fartvgets uppskattade virde. hojs till 90 %. Vidare foreslds att lanendmnden,
nir sa forvintas ske utan inverkan pa statens trygghet som langivare. i vissa
fall skall kunna acceptera sikerhcter 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
alltmer komplexa och vilutrustade. Varje nyinvestering medfor darfor hégre
arliga amorteringar med atfoljande aterverkningar pa rederiernas likviditet.
Utredningen foreslar darfor att, vid nybyggnad eller fartvgskop i syfte att fa
en fornyelse av limpligt tonnage, amorteringstiden forlangs fran nuvarande
hégst 12 ar till hogst 15 ar. Enligt forslaget skall laneti princip vara slutbetalat
nir fartyget uppnar 20 ér oberoende av om fartyget képs nytt eller i andra
hand. Sjofartspolitiska utredningen forordar vidare att det 6kade risktagan-
det for statens del bor avspeglas i rintenivan for lan i det tilkommande
hogsta riskldget men att i dvrigt inga dndringar bor ske 1 de principer for
faststillande av rintenivan. Utredningen foreslar att fonden under de
narmaste tre aren tillfors ett belopp av 25 milj. kr. drligen.

Den sjofartspolitiska utredningen foreslar ocksé vissa dndringar i fraga om
beskattningsvillkoren fér partredarec.

Utredningen anser det angeliget att rederindringen i den svéra interna-
tionella konkurrens som f.n. rider ges majligheter att genomfora erforderlig
strukturrationalisering och att bereda yrkesutbildad arbetskraft sysselsitt-
ning. For dessa svften ir det enligt utredningen angeliget bla. att
partrederier kan bildas och ges tillfalle att organisera sin verksamhet effektivt
utan att dirvid behova beakta lagbestimmelser som utgar fran en gangen tids
forhallanden. Utredningen foreslar darfor att en regel infors om att
rederirorelse somdrivsgenom 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 tvi
deliagare i samma partrederi endast av den anledningen att de har olika
hemortskommuner. Utredningen foreslarocksaattseglande deligare
i partrederier skall beskattas enligt sjomansskatte-
skatornafér dendelav hansrdrelseinkomst som avser
ersittning fér arbete ombord i det egna fartyget.

Utredningen foreslar att den stimpelavgift som utgir vid
forvarv av fartyg skall slopas. I sammanhanget betonar utredningen
att kop och forsiljning av fartyg utgdr ctt naturligt led i rederiernas férnyelse
av fartygsflottan. Utredningen pdpekar ocksi att i flertalet sjofartslander
saknus beskattning motsvarande den svenska stimpelavgiften eller dr den
lagre iin den svenska. Utredningen uppskattar statsverkets intéiktsbortfall till
ca 12 milj. kr. per ar om forslaget genomférs.

Sjofartspolitiska utredningen har framhillit att svensk sjofart sedan linge
legat i frimsta rummet nar det giller sjofartsteknisk utveckling. 1 friga om
saviil ekonomisk fartygsdrift, t. ex. automation och lasthantering, som
sdkerhet och inre miljé har den svenska handelsflottan varit en foregingare
betriffande tekniskt avancerade 16sningar. Den sjofartstekniska forskningen
har enligt utredningen varit en forutsittning for denna ledande roll.
Utredningen foreslar. attett sarskiltstatligt forskningsbidrag till
sjofartsteknisk forskning skall utgd under budgetiren 1980/81
t.o.m. 1982/83. Bidraget bor enligt utredningens forslag uppgé till 6 milj. kr.
per ar. Det ér vidare enligt utredningen angeliiget att ctt sarskilt forsknings-
program utvecklas for ekonomisk och geografisk sjéfarts-
och hamnforskning. Inom Transportforskningsdelegationen (TFD)
har man gjort anstriangningar for att i samarbete med andra berérda organ
inom sjofarts- och hamnnéringen séka astadkomma ett sidant program.
Detta arbete bor fortsiitta. Statliga bidrag bér darfér kunna utga till den nu
nimnda forskningen. Utredningen har foreslagit ett sirskilt belopp om
500000 kr. for vardera budgetiren 1980/81 och 1981/82 samt 800 000 kr. f6r
1982/83.

Sjofartspolitiska utredningen foreslir ocksd i betdnkandet att 6kade
resurser stdllstill forfogande forutbildningavsjoper-
sonal. Utredningen fdrordar bl.a. en snabb och kraftig forstirkning 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 sjobefélsskolan i Goteborg och Chalmers tekniska
hogskola och erfarenheterna hiirav, talar enligt utredningen fér att det blir
Goteborg som pa sikt blir centrum fér denna utbildning och hértill knuten
forskning.

Betriffande den internationella sjofartspolitiken anser utredningen att
Sverige bor fortsitta att varna om en sa langt mojligt fri internationell sjofart.
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Trots protektionistiska tendenser inom linjesjofarten bor det for nirvarande
inte ifragakomma 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 statshandelskinders
sjofartskonkurrens, bor inledas snarast. Den sjofartspolitiska situationen i
USA inger oro med tanke pa den betydelse den amerikanska handeln har for
virldssjofarten i allminhet och bor dirfor féljas noga.

Utredningen foreslar slutligen atte tt branschrdd skall inrédttas
for sjofartsnéringen.

Denekonomiska innebdrdenavutredningens forslag framgar av
bifogad tabell.

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

Aktiekapi- Garantier  Anslag
tal m. m.

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

7.2 Generella driftskostnads-
lattnader
Fortsatt bidrag till sj6-
folkets fria resor 54
Statligt stod till praktisk
utbildning av ombordan-
stillda 30
Frysning av ATP-avgiften for
ombordanstilida 18

7.3 Specciella atgarder for den
mindre skeppsfarten
Finansieringskittnader 75
7.4 Ovriga stodatgarder
Bidrag av statsmedel till
sjofartsteknisk och sjo-
fartsekonomisk forskning 20
Okade resurser fér utbild-
ning av sjdpersonal 25
Slopande av stimpelavgiften
vid forvarv av fartvg 36

675 1750 233
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2. Sammanfattning av remissyttrandena

Yttranden 6ver betinkandet har avgetts av riksgildskontoret, sjofarisver-
ket, statens linendmnd fér den mindre skeppsfarten. riksskatteverket,
kommerskollegium, dverstyrelsen {6r ekonomiskt forsvar (OEF). statens
skeppsprovningsanstalt, nimnden for fartygskreditgarantier (FKN). va-
lutakommittén, Befraktarradet. Centralorganisationen SACO/SR (SACO/
SR), Landsorganisationen i Sverige (LO). Svenska hamnforbundet. Svenska
maskinbefilsférbundet (SMBF). Svenska sjéfolksforbundet, Svenska
Skeppshypotekskassan och  Skeppsfartens Sckundérlanekassa. Svenska
Varv AB. Sveriges fartygsbefilstérening. Sveriges redareforening, Sveriges
varvsindustriférening. Tjansteminnens Centralorganisation (TCO) och
Sjobefalsskolornas Elevorganisation (SELO).

2.1 Allmianna synpunkter

Négra remissinstanser - det giller L.O, Svenska sjéfolksférbundet och
Sveriges fartvgsbefalsforening —stiiller sig utan nirmarc kommentarer bakom
utredningens forslag.

Vissa remissinstanser framfor kritik motutredningens arbete och
slutsatser. Sjéfarssverket menar att utredningen inte har utarbetat nagot
langsiktigt program i vidare mén dn att den angett minimistorleken av en
svensk handelsfiotta som i ett lingre perspektiv ter sig motiverad av
overordnade samhallsskill. T dvrigt har utredningen begrinsat sig till att
foresla vissa stodatgarder av overgéingsnatur for att hjalpa rederiniringen
odver de aktuella svarigheterna som radande sjofartskonjunktur medfor.
Sjofartsverket delar utredningens uppfattning att de sjofartspolitiska medlen
och dtgirderna bor anpassas till konjunkturliget och téljaktligen bli foremal
for omprdvning pd kort sikt. Enligt verkets mening dr detta dock inte
tillrickliga skal for att inte utarbeta ctt langsiktigt sjofartspolitiskt program.,
14t vara att ett sadant program sjilviallet kan behova modifieras fran tid til)
annan, beroende av utvecklingen pi det internationella omridet.

Fullméktige i riksgdldskontoret anser att utredningen priglas av viss
osdkerhet i vad avser de bedomningar som bor ligga tilt grund for et
langsiktigt sjofartspolitiskt program. De konkreta férslag som utredningen
framfor dr inte heller ndrmare relaterade till dessa sjéfartspolitiska
malsittningar. Enligt fullmiktiges mening forsvérar dessa brister en bedom-
ning av forslagen.

Svenska hamnférbundet anser, mot bakgrund av utredningens direktiv och
senare limnade tilldggsdirektiv, att det framlagda betankandet i olika fragor
ar anmirkningsvart torftigt. Det giller bl.a. for de svenska hamnarna
centrala fragor som fjirrlinjefarten och farjetrafiken. Hamnforbundet
papeckar ocksa att betiinkandetinte alls tar upp frigan om sjofartens roll i den
inrikes trafikpolitiken och dirmed inte heller samspelet mellan inrikes sjéfart
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i bred bemiirkelse och den utrikes sjotarten. Svenska hamnférbundet
konstaterar vidare att en si viktig faktor fér den drdrade rederistrukturen
och sammansittningen av den pd Sverige bascerade handelsflottan som
bestitllarstodet utgdr, knappast alls berérs i betiinkandet.

Detsjofartspolitiska program som skisserats av utredningen
och som tar sikte pd att viirnaomenminimiflottaavskilda fartvgstyper
under svensk flagg har kommenterats av flera remissinstanser.

Sjofartsverker anser sig inte ha underlag for nigon sikrare bedomning ian
den utredningen har gjort. Verket anser likvél att beriikningarna sannolikt
ligger i underkant. 1 vart fall vad avser fartyg i ett stamlinjenit. Verket har
undersokt den svenska handelsflottans utveckling efter den tidpunkt,
1978-12-01. som utgjorde underlag fér utredningens bedémningar rorande
den svenska handclsflottans storlek och summansittning med hinsyn till
torsorjningsberedskapen. Denna undersékning visar att handelsflottans
utveckling under perioden totalt sett ej inneburit nigra stora forindringar
vad giller tillgiinglig transportkapacitet i en krissituation. Utredningens
underlag i hithdrande friagor dger saledes fortsatt giltighet. Totalt har den
tillgangliga transportkapaciteten 6kat med endast sex fartyg 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 pi stora
torrlastfartvg. Nagon motsvarande undersokning betriaffande 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
viisentliga forindringar.

Sammanfattningsvis anser sjéfartsverket att en viss komplettering av den
svenska handelsflottan dr nddvindig for att de av utredningen flppSliilldﬂ
malen for en minimiflotta skall bli upptylida. Det dr enligt verkets mening
angeldget att de stddatgirder for rederindringen som kan bli resultatet av
utredningens forslag. utformas sa att de kan medverka till att i férsta hand
dessa brister ticks.

Svenska hamnférbunder kan i stort ansluta sig till den grundsyn som ligeer
bakom det av utredaren skisserade sjofartspolitiska programmet. Skil finns
dock att understryka programmets karaktir av minimialternativ. Frin olika
synpunkter vore det beklagligt om forutsdttningar inte fanns for att hilla
handelsflottan pd en hogre niva. Utan att gl in pit de av utredaren mer eller
mindre viil preciserade stodformerna vill hamnférbundet understryka
betvdelsen av att den svenska rederinidringen ges sidana arbetsvillkor att
driftseffektivitet och investeringstormaga gir att upprétthélla inom niring-
en.

Enligt TCO:s mening har utredningens forslag om stambinjendt och
beredskapsflotta en roll att spela i en framtida svensk handelsflotia.
Dessvirre 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 fastligper
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 betvdelse {6r bytesbalansen. SACO/SR delar ocksid 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
sammansittning och storlek bor enligt FKN bestimmas frimst utitrin de
foretagsekonomiska forutsittningarna for Jonsam drift av fartvgen. 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 forutsiittningar skapas for en
framgangsrik svensk handelssjofart eftersom hirigenom skapas avgdrande
forutsittningar for att fa inflvtande 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 tander.

OEF anserdetienkris- eller krigssituation vara viisentligt 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 rdolja.
dels kan tillféra landet de tillskott till beredskapslagren av oljor och
oljeprodukter som i olika kris- och krigssituationer kommer att vara mvcket
angelagna. 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
[6onsamhetskrav. skapar.

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

Sveriges varvsindustriférening stiller sig frigande niir det gilter ampligt
tonnage for import av angkol. dir utredningen fareslar att dessa fartvg bor
vara av storleksklassen upp till ea 60 000 dwt. Foreningen forestiller sig att
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langviiga Koltransporter i storre skala bor ske i vésentligt storre fartyg in
60000 ton. Nar det giller den svenska smatankflottan konstaterar forening-
en att denna delvis ar ganska alderstigen och bér fornyas de kommande aren,
och anser att det r angelidget att en sadan férnyelse méiliggérs bl.a. genom
finansieringslittnader for den mindre skeppsfarten.

Valutakomminén finner f6r sin del de av utredningen anférda allmiinna
motiven for att virna om ett svenskflaggat tonnage overtygande. Diremot
anser valutakommittén att utredningens diskussion om den svenskflaggade
handelsflottans konkurrensforutsittningar, liksom om den tinkta minimi-
flottans storlek och sammansittning. priglas av bristande konkretition. Inte
heller framgar hur de av utredningen foreslagna stodatgiarderna kan vintas
péaverka méjligheterna att uppritthélla de olika rérelsegrenarna med hiinsyn
till dessas skilda konkurrensforutsattningar vad gélier kostnadsstruktur,
tekniska krav cte. De foreslagna dtgérderna kan vél vara cffektiva for att
dverbrygga en krisperiod, men saknar savitt valutakommittén kan bedoma
styrelement om det sjofartspolitiska programmet ocksa skall innefatta en viss
sammansiittning av handelsflottan.

En programmering av minimiflottans storiek och fartygsbestind pa lingre
sikt forutsitter, enligt valutakommittén, langtgaende ataganden fran stats-
makternas sida. Den skulle innebira en branschpolitisk malsittning av en
ambitionsgrad som hittills 4r oprévad i vart land. Varken de av utredningen
foreslagna malen eller medlen for sj6fartspolitiken har enligt valutakommit-
téns mening blivit foremal fér en uttdmmande analys.

Valutakommitién finner ocksi utredningens Ionekostnadsdiskus-
sion alltfor allmint hallen och summarisk for att medge nagra bestimda
slutsatser om den svenska rederindringens konkurrensfrutsittningar. Det
ar enligt kommittén uppenbart att idinekostnadernas betydelse f6r driften av
fartvg av olika storlek och teknisk utvecklingsgrad miéste variera. Nagon
analys av de redovisade kostnadsskillnadernas betydelse mot bakgrund av
den svenska handelsflottans fartvgsbestdnd har inte redovisats i betiinkan-
det.

Liknande synpunkter framfors av TCO som anser det vara en brist att den
enda kinslighetsanalys av en enskild variabel som finns redovisad i
betinkandet behandlar lonekostnaderna fé6r de ombordanstillda. Denna
analys behandlar vissa aspekter av frysta 16nekostnader for de ombordan-
stillda fram till och med 1981 jamfért med en 8-procentig arlig 6kning av
bemanningskostnaderna. Denna fokusering vid en enskild variabel tenderar.
enligt TCO, att ge orsakssamband och enskilda kostnaders betydelse
felaktiga proportioner.

Valutukomminén anser att redovisningen av den andra tunga kostnads-
posten, kapitalkostnaderna. foreter liknande brister som lonekost-
nadsdiskussionen. Kapitalkostnaderna dr foremdl {or varierande grad av
subventionering 1 ohika sj6fartslinder. men betidnkandet innehaller ingen
systematisk genomgang och dn mindre nagon utvirdering av detta konkur-
rensmedels betvdelse.
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Allmint vill valutakommittén hiivda, att det knappast kan vara fruktbart
att som utredningen gjort studera de generella skillnaderna mellan olika
inder vad giller lonckostnader, driftkostnader, Kapitalkostnader, statligt
stod m.m. och att dirav dra slutsatser om den svenska rederiniiringens
konkurrensforutsittningar. Alltfor manga faktorer inverkar pa de olika
rederigrenarnas verksamhetsbetingelser tor att framriknade évergripande
data skall lata sig oversittas 1 slutsatser rorande konkurrenskraften. Till
sidana faktorer som mdste inga i beddmningen hér de skilda rorelsegrenar-
nas kommersiella och tekniska kvalifikationer vid en jimforelse med
konkurrenterna pa marknader diir man redan iir etablerad cller kan hoppas
tranga in i framtiden. En sidan branschanknuten beddémning maste ocksa
innefatta ett internationellt perspektiv pa sjofartens och viirldshandetns
tillviixt, protektionistiska tendenser. de nva sjofartsnationernas intriide pa
marknaderna m.m. Utredningen f6r ocksa en sidan allmén diskussion, men
den maste for att fa tillfredsstillande substans appliceras pa varje enskild
rorelsegren och baseras pa en ingaende kiinnedom om férhéllandena inom
denna. En sidan alternativ metod hade ocksa gett ett bittre utgdngskige for
bedémning av den antydda minimiflottans sammansiéttning och de kostnader
som samhiillet kan dsamkas for att uppritthilla denna.

En vtterligare ansats som kunde ha lett till viardefulla slutsatser rérande
den svenska sjofartspolitikens framtida utformning hade enligt valutakom-
mittén varit att jAmfora verkningarna av sjofartsdepressionen i olika linder
och de stédatgédrder som konkurrenterna dtnjutit. Valutakommittén har
exempelvis inhimtat 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 miste skaffa
sig en uppfattning om vilka uppoffringar som omviriden ir beredd att
underkasta sig for att bibehalla sin rederikapacitet och hur effektiva olika
slags dtgirder kan vintas vara.

Nigra remissinstanser har avlimnat principiella yttranden éver sjé-
fartsndringens behov av ekonomiska stoditgiarder.

FKN anser att statligt rederistdd kan var motiverat i vissa situationer,
exempelvis 1 lagkonjunkturer, for att undvika att forsaljningar sker till
underpris av svenskt tonnage av sddan typ och kvalitet som bér behillas
under svensk flagg och svensk Kontroll. Rederier som far stod maste
bedomas ha mojlighet dverleva den aktuelia krisen och efter stodperiodens
slut ha mdjlighet att verka utan subventioner. Statligt stod bér vara selektivt
och temporirt ach inriktas pa att avhjilpa problem som avser likviditet eller
soliditet hos resp. rederi. Statligt st6d bor ha som framsta malséttning att
hjilpa svensk sjofartsniring att Gverbrvgga svirigheter som bedéms vara av
tllfillig natur. Statliga stodatgiirder far inte fordroja en anpassning av den
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svenska handelstlottans sammansattning och storlek il de nivaer som
medger [dnsam drift av fartvgen. Detdir viktigt att statligt stod inte bidrar till
att moderniseringar och rationaliseringar inom rederierna {ordrojs. Stodet
bor dessutom vara sd atformat att det § minsta méjliga utstrickning paverkar
konkurrensforhallandena mellan olika svenska rederier. Vidare bor statligt
stdd kombineras med limpliga insatser fran ovriga kreditgivare samt trin
dgarna till rederiakticholag resp. partredare.

Sjofartsverker anser betriffunde mélsitiningen for sadana atgiirder. att det
primira syftet bor - sasom utredningen uttrveker det - vara hjalp till
sjdalvhiilp. Detta bor enligt verkets mening uppfattas sd. at det statlipa
stodet bor inriktas pa att minska de speciella svarigheter néiringen nu arbetar
under, utan att dirmed styra utvecklingen inom rederibranschen mot
sirskilda former av sjofart utover vad som foljer av onskemalet att skapa och
bibehalla den minimiflotta utredningen forordat.

Av utredningens redovisning av den svenska sjofartens nulige och
mojligheter till framtida utveckling framgir. att niringens dominerande
problem dr kapitalanskaffning till rimhiga villkor {for sidan kontinuerlig
nyanskaffning av fartvg. som behovs for att branschen skall kunna bibehalla
sin konkurrenskraft, trots i vissa avseenden hdégre driftskostnader édn
konkurrerande handelstlottor. De statliga stoditgirder som krivs i nuliget
bor dirfor framst inriktas pd att skapa forutsittningar for erforderlig
anskaffning av modernt konkurrenskraftigt tonnage. Endast genom att
underliitta kontinuerlig snabb anskaffning av dndmélsenliga fartyg torde det
vara mojligt for de svenska rederierna att genom utnvttjande av hégt driven
teknologi och kommersicllt kunnande kompensera de hogre driftskostnader
som dnnu under avseviird tid torde komma att belasta fartvg under svensk
flagg. Attsoka kompensera dessai forhallande till manga konkurrentlinders
hoga driftskostnader med rena driftbidrag torde Knappast vara en allmint
tillimplig viig. endast t specialfall bor denna stodform tillimpas.

Nedgangen i den svenska handelstlottan forefaller nu att ha diampats och
en viss. 1at vara svag. uppitgiende trend kan méirkas. atminstone inom vissi
sektorer. Enligt sjofartsverkets mening tyder detta pi att de hoga driftskost-
naderna for svenskflaggade fartvg dtminstone i viss miin kan bemiistras om
den svenska siofartsniringen Kun disponera fartyg med hog teknologt ock
utformade specicllt for den transportverksamhet fOr vilken de dr avsedda.
Sjofartsverket ser detta som ett argument for uppfattningen ait den mest
angeliigna sjofartspolitiska atgiirden dr att underliitta for de svenska
rederierna att genom kontinuerliga nyanskaffningar kunna hilla den svenska
handelsflottan pi hogsta tckniska nivia och dirmed konkurrenskraftig
gentemot handelsflottor med ligre driftskostauder.

Befraktarridet, som ir mer positiv till generella dn selektiva stodatgirder.
framhaller att man anser det svonerligen angeliget att olika tormer av
selektivt ckonomiskt stod inte utformas pa ett sadant sitt att de vid den

praktiska tillimpningen kan 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 allmint att den subventionspolitik som forts sedan
tigkonjunkturen 1977 varit samhiltsckonomiskt motiverad iiven om den kan
ha medfort att konkurrensen mellan foretag snedvridits. De senaste arens
dkning av subventionerna till industrin éir dock allvarlig sitillvida att den har
berdrt frimst vissa av vara storsta exportindustrier som hittills har burit upp
en betydande del av 8kningen av vir levnadsstandard.

Att 1 ett lingre perspektiv fortsiitta med en mycket resurskrivande
subventionspolitik som inte dr kKonjunkturellt utan strukturellt betingad ir
dock enligt SACO/SR:s mening inte mdjligt. De subventioner som gir till
téretag som pa sikt inte dr kKonkurrenskraftiga bor alltsh avvecklas s att
resurser inte lises till ekonomiskt ineffektiva verksamheter utan fors dver till
omraden dir Sverige kan hiivda sig i den internationella konkurrensen.

SACO/SR delar diirfor utredningens grunduppfattning att statsmakternas
eventuella stod i syfre att nd en nodviindig fornyelse och omstrukturering
skall vara av ullfithig natur.

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

P4 grund av Sveriges stora budgetunderskott och de 6kade kostnaderna for
oljan ar det enligt SACO/SR:s mening inte lingre mojligt att satsa belopp i
den omfattning som skett under senare dr i nytt stod till niringslivet,
Resurserna ar vtterst begriansade och en noggrann provning av olika
angeligna satsningar ar nodvindig. SACO/SR vill alltsa uttrycka stor
tveksamhet till om det sjéfartspolitiska program som utredningen forestar i
sin hethet dr 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 och
generella stodatgarder och anser i hkhet med utredningen att stéditgiirder i
samband med en strukturomvandling i forsta hand bor vara av sclektiv
natur.

Nagra remissinstanser har behandlat frigan om en samordning
mellansjofarts-ochvarvspolitiken. Enligt FRKN:s upptattning
bor fordelar kunna uppnas genom en bittre samordning mellan sjofarts- och
varvspolitiken. Det dr av betvdelse for landets varvsindustri att det finns
tekniskt och kommersiellt hogt kvalificerade kdpare med vilka varven kan
samrada om utformningen av sina produkter och dven om den lingsiktiga
produktutvecklingen. FOr redericrna ir det viktigt att det finns vary med
vilka ett langsiktigt samarbete kan ctableras framfér allt med tanke pa totala
svstemlosningar med bl.a. specialfartyg. Ett dmsesidigt utvecklande samar-
bete bér kunna bidra till att hoja i forsta hand den tekniska men iiven den

kommersiella nivan hos vary och rederier. Samarbetet underbitttas om det



Prop. 1979/80:166 112

sker mellan personer inom summau sprakomrade.

Det storsta problemet for varvsindustrin f.n. éir den internationella
dverkapaciteten. Sveriges mojligheter att piverka en anpassning av viirldens
varvsproduktion till efterfragan ir mveket begriinsade. De svenska varven
kommier sannolikt att ha éverkapacitet under de niarmaste aren. Samtidigt
foreligger investeringsbehov inom vitala delar av svensk sjofart. En
férbattrad samordning av varvs- och sjéfartspolitik ter sig da enligt FKN
naturlig, varigenom konkurrenskraften hos siviil varv som rederier kan
forbittras.

SMBF anser det inte mojligt att. shsom utredningen tycks mena, helt
bortse frin vad som kommer att beslutas betraffande svenska varv, i all
syvnnerhet som Svenska Vary AB har ett stort fartygsinnehav. Av samhills-
ekonomiska skil maste ocksi principerna for hamn- och transportpolitiken
samt stalpolitiken beaktas vid bedomningar av sjofartsfriigorna.

TCO finner det djupt otillfredsstillande att utredningen i sina dvervigan-
den valt att behandla sjofartspolitiken skild fran andra niiringsgrenar. som
transport- och varvsindustrin. Samhillets stéd till sjofartsniringen méste
dven i framtiden motiveras av samhillsekonomiska och syssclsattningspoli-
tiska bedémningar i ett vidare perspektiv. Med denna utgangspunkt borde
utredningen. enligt TCO. mer forutsittningslost ha évervigt sambanden
mellan sjofartsndringen. transportniringen och varvsindustrin. Detta ir si
mycket mer angeliget som Svenska Varv AB numera har betvdande
dgarengagemang i ett stort antal fartyg.

AvenSACO/SR pekarpa att det dr nddvindigt med en fortsatt samordning
av sjdfarts- och varvspolitiken. Det ir helt klart att dven ndr den langa
internationella ldgkonjunkturen f6r varvsindustrin vinder, sd kommer
svensk varvsindustri vad giller de storre varven i forsta hand inte att vara
hjilptdirav. utan det ir de nya varvslinderna (Sydkorca, Brasilien, Taiwan)
som kommer att erdvra vixande marknadsandefar vad avser de mer
standardiserade fartygstyperna.

Sveriges varvsindustriforening papekar att de svenska rederiernas andel av
de svenska varvens orderbocker har 6kat frin ca 25 % 1 bérjan av 1974 till
73 % vid utgingen av 1979 riknat i kompenserat bruttotonnage. En av
orsakerna till denna forindring ir den dkande protektionismen inom
varvsindustrin internationellt, dar inhemska rederier erbjuds stora subven-
tioner och formanlig finansiering vid bestillning pa varv inom landet.
Exportandclen av fartyg under byggnad vid virldens varv har under samma
period minskat fran 59 % 61l 39 %. Mojligheterna {or de svenska rederierna
att bestilla fartyg vid svenska varv blir dven de kommande éren av stor
betydelse for sysselsiittningen vid svenska varv. Det dr darfor dven ur varvens
synpunkt viktigt att forutsiittningar skapas for att dven i fortsiittningen kunna
driva rederiverksamhet under svensk flagg. Med tanke pad varvs- och
rederisubventioner i omvirlden ir stOddtgirder nddvindiga de nirmaste
aren.
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Frian varvsindustring synpunktir det frimst finansieringsmaéjligheterna vid
tramtida bestillningar somiitr av intresse. Varvsstodets framtida utformning
ar f.n. under utredning. Utan att foregripa resultatet hiirav anser foreningen
att det ir nodviindigt att skapa ett konkurrenskraftigt finansieringssvstem for
svenska rederiers bestillningar vid svenska varv. Svstemet skall vara sa
utformat att krediter kan lammnas till varvet eller rederiet pi samma villkor
som utlindska varv kan erbjuda svenska rederier. dvs. normalt pa
OECD-villkor, f.n. 20 “¢ kontantinsats, 80 “¢ kredit Over 8 172 ar med 8 %o
rinta. 1 de fall gvnnsammare kreditvillkor erbjuds utomlands. skall i det
cnskilda fallet sddana villkor kunna erhallus aven i Sverige. Det dir viisentligt
att de villkor som ir forbundna med detta finansieringssvstem klart anges pa
forhand. si att affirsuppgorelse kan ske utan en tidskriivande prévning i
varje enskilt fall. Den méjlighet som enligt forordningen (1978:404)
forcligger att genom Sveriges Investeringsbank Limna krediter med statligt
stod vid svenskt foretags forsiljning inom lundet. dd utlandskt oretag
erbjuder krediter med statligt stéd. kan inte anses tillfredsstillunde. Blua.
kritvs att varje sidant drende understills regeringen.

Foreningen foresprakar sdledes att en meru generell méjlighet skapas t6r
att limna statsstodda krediter vid svenska rederiers bestillningar inom
landet, eftersom s.k. matching alltid kan anses forcligga.

2.2 Statligt leasingforetag

Utredningens forslag om att inritta ctt statligt leasingféretag har
kommenterats av flera remissinstanser. Bland de remissinstanser som
forordar att ett statligt leasingbolag skall inrittas kan nimnas sjéfartsverker,
SMBF. Sveriges redarefirening och TCO.

SMBF menar att ett statligt leasingforetag skulle ge rederierna bittre
{orutsiittningar for framférhibining och dirmed skapa trvggare {6rhillanden
for de ombordanstillda. Genom leasingavial med staten kan rederierna inte
bara “overvintra fartygen | en konjunktursvacka utan ocksd fornva
fartvgsbestdndet med skraddarsydda fartyg utan péfrestningar pi soliditeten.
Ett leasingsystem blir dessutom ctt nédvindigt styrmedel nir det géller att
trvgga en minimiflotta och beredskapsbehovet. Detta forutsitter emellertid
att leasingsystemet ges cn langsiktig funktion och inte endast blir av
overgingskaraktir som sjofartspolitiska utredningen féreslar. 7CO pekar pi
att svenskt deltagande i de s k. linjekonferenserna édr den bils'a garantin for
attlinjesjéfarten dven i framtiden anloper svenska hamnar, med de férdelar i
form av firre kostnadskriivande omlastningar tér svensk export och import
somdetta innebir och menar att den del av utredningens térslagskatalog som
fraimst dr mojhig att anvinda i detta sammanhang dr det foreslagna
leasingbolaget. Sjéfartsverket, som delar utredningens mening att mojlighe-
terna att langsiktigt tillfora den svenska handelsflottan {or sin uppgift vil
anpassade fartyg bor forbiittras, delar dven utredningens asikt att detta i viss

8 Riksdagen 1979080, [ saml. Nr 166
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omfattning kan ske genom inrittande av ett statligt leasingforetag, vars
uppgift skall vara att till svenska rederier pi bare-hoat-basis hvra ut sidana
fartyg som rederierna anser sig kunna driva ekonomiskt. Iirigenom skulle
cnligt sjofartsverket berdrda rederier avlastas uppgifien att anskaffa
erforderligt kapital for nvanskaffning av fartyg.

Sveriges redarefirening anser att ett statligt leasingbolag av skisserad tvp
skulle kunna vara fordelaktigt for niiringen som en finansieringsform under
vissa forhdllanden, sirskilt i sumband 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. Féreningen anser det vara mojligt att vinna
de fordelar for svensk rederiniring som utredningen vill uppna genom
leasingféretagets olika engagemang ocksd pé andra sitt. Foreningen
forutsiitter att olika alternativ till utredningens forslag 1 denna del noga
Overviigs. | detta sammanhang vill foreningen anvisa ndgra alternativa
16sningar som myvcket vil kan anvindas vid sidan av varandra. En méjlighet
som féreningen pekar pé ar att det triffas avtal mellan vederbérande svenska
varv och svenskt rederi om Limpliga tinansieringsformer 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 bvggts enligt
utlindska bvggnads- och siikerhetsnormer 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 ndrvarande ir registrerade
utomlands. En annan mojlighet dr att sjilva dvergingen av dganderitien tll
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 behalls och bvggs ut. En
forutsitining dr i sddant fall att de konkurrenssnedvridande effekter som nu
kan forckomma elimineras. Inom wvissa fartygssektorer har skett en
nvbyganation med utnyttjande av bestillarstdod som dverskrider marknads-
behovet. Skall bestillarstdd forekomma fortsittningsvis. méiste det dirfor
noggrannt avvigas s att dveretablering undviks.

Nagra andra remissinstanser ar kritiska eller tveksamma till forslaget om
ctt statligt lecasingforetag. 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 diarfor detta. Enfigt FKN:s uppfattning bor mveket
starka skl foreligga om ctt nvtt finansieringsinstitut skall inriittas. Det méste
framgi att ett oavvisligt behov av ett sddant institut féreligger och att detta
behov inte kan tiickas av befintliga kreditinstitut och/eller stodtormer. 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 ingaende analyser.

Enligt FKN:s uppfatining har utredningen inte visat att mrittandet av ett
lcasinginstitut ir en forutsittning for att svenska redare skall kunna gora
erforderliga fartygsinvesteringar. Primiirt bor dessa investeringar komma till
stand utan statligt stdd. Skulle statlipt stoéd erfordras for att uppehdlla
onskviird investeringsnivd vill nimnden peka pd de mojligheter som
foreligger att utnyttja speciella stathga finansicringsvillkor och kredi- och
viirdegarantier.

FKN menar ocksd att deti utredningen inte finns nigon analvs av behov av
investeringar inom svensk rederiniiring, vilka inte kan tillgodoses pid annat
sittin genom det foreslagna leasinginstitutet. Det finns ingen redovisning av
hur investeringsvolymen fordelar sig p& antal fartvg. typer av fartvg,
nybestillningar, kop av begagnat tonnage. FKN pekar ocksa pé att nigon
analys eller kvantifiering av statens risktagande inte har gjorts. Hiirigenom
foreligger ingen majlighet att beddéma huruvida statens risktagande i
samband med leasingforetaget dr acceptabelt eller inte.

Ett problem som utredningen enligt FKN inte berért ér konsolideringen
inom de rederiféretag som utnytijar fartygsleasing. Ett leasat fartyg ger inget
avskrivningsunderlag. For att kunna forvarva det Jeasade 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
mojligheter att genom kop resp. forsiljning vid ritt tidpunkt forstirka
rederiernas ckonomi. Dylika affirer ingar traditionellt som ett led i normal
rederiverksamhet.

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

Sveriges varvsindustrifdrening anser inte att leasingforetaget arett limpligt
instrument fOr att komma till riitta med finansieringsproblemen. Foreningen
anser att affirsuppgérelser med svenska rederier skulle kompliceras om
vtterligarc en part blir inblandad och ser ocksa risker for att ctt leasingforetag
skulle dstadkomma en konkurrenssnedvridning, som skulle kunna skada
redan befintlig svensk sjofart.

Vad giller det foreslagnalcasingforctagets uppgifterstillersig
fullmdkuge i riksgaldskontorer tveksamma till au resurser pd detta satt
tillskapas for nybestéllningar av tonnage. Enligt fullmiktiges mening skulle
vid ett genomf{drande av forslaget i denna del kunna uppkomma en risk for en
ekonomiskt omotiverad utvidgning av den svenska fartvgsflottan vid ett
tillfalle nitr behovet snarare syvnes vara att minska omfanget av densamma.
Denna risk synes vara si mycket stérre som bestéllningar kan initieras utan
att det sirskilda ansvar for seglation och 16nsamhet foreligger som normalt
forknippas med en investerares ansvar.

Aven om den svenska fartvgsflottan bedéms béra minska i omfang

foreligger emellertid enligt fullméaktiges mening skil till att skapu mojligheter
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svftande till att undvika av likviditetskil framtvingade forsiljningar till
utlandet och till konjunkturberoende underpriser av for svensk rederiniiring
viil unpassat tonnage. Resurser for overtagande och bevarande inom landet
av sadant tonnage bor dirfor finnas. Det kan emellertid diskuteras huruvida
ett nytt statligt foretag bor skapas {or denna uppgift liksom tor uppgiften att
overta delar av Svenska Varv AB fartvgsinnehav eller om dessa uppgifter
kan anfortros eller tills vidare kvarligga hos den redan inom Svenska
Varv AB existerande stathga rederigruppen eller pd annat siitt inordnas i den
statliga stodpolitiken. Fullmiktige har i vart fall inte funnit att utredningen
tillriickligt utrett frigan om skapande av det avsedda leasingforetaget. Det
presenterade utredningsmaterialet utgor dirfor inte tillriicklig grund {or en
slutlig beddmning av behovet av och forutsiittningarna for skapande av ett
sadant {oretag.

SACOISR uttrveker stark tveksambet till att (6r en begrimsad period
inriitta ett statligt leasingforetag med egen administration. Det svnes
SACO/SR vara en onodigt dvrbar och byrakratisk hjilpform. I valet mellan
olika selektiva ekonomiska stodformer anser SACO/SR att de sektorer som
fran sjofartspolitiska synpunkter bar bibehillas och byggas ut i forsta hand
bor komma 1 atnjutande av statliga rintebidrag.

Nirdet giiller utredningens forslag om att leasingfdretaget skall underlkiitta
den av riksdagen énskade avvecklingen av Svenska Varv AB
rederiengage man gtframhiller TCO att det finns starka skiil som tajar
emot en snabb avveckling av Svenska Varv AB:s fartvgsengagemang. TCO
menar att en mer forutsattningslos analys borde ha tagit hinsvn tll de
samordningsvinster som finns melan varvs-, rederi- och transportforetag vad
péiller marknadsbedomningar 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 f6rslaget endast har tilliimplighet om nagot svenskt
rederi skulle finna det Onskvirt att driva sjofart med nagot av dessa fartvg.
Skulle sé inte vara fallet bor detta fartygsbestand i enlighet med riksdagens
beslut hosten 1978 avvecklas dven om det da far ske pa annat siitt.

Svenska Vare AB finner utredningens forslag i denna del mirkligt mot
bakgrund av att utredningen foreslir att leasingtretagets fartvgsinnchav
skall bestimmas, forutom av foretagsekonomiska grunder. av beredskaps-
skill och av angeliigenheten att uppriitthélla ctt svenskt stamlinjeniit. Enligt
Svenska Varv AB hade det varit naturligare om utredningen i stallet
foreslagit att leasingforetagets férviirv skulle ske pa den dppna internatio-
nella andrahandsmarknaden - oberoende av nuvarande igarforhallanden -
for att diirmed fa bista majliga urval. Mot bakgrund bl.a. av att utredningen
foreslar att dvertagande skall ske tifl marknadspris, kan inte Svenska Vary
AB se hur utredningens forslag skulle underlitta en avveckling pi
‘foretagsekonomiska grunder.
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Utredningens uttalande om att sjofarts- och varvspolitiken
bor hallas dtskilda och att leasingforetaget bor dga ritt att igea ut
bestdliningar vid utliindska varv, om detta visar sig ckonomiskt fordelaktigt.
farstod av sjofurisverket som anser att leasingforetaget i forsta hand cj far bh
cttinstrument for stod it varvsindustrin, TCO och SM B anser emelertid att
leasingbolagets nybestillningar av fartyg i forsta hand skall liggas vid
svenska varv om dessa har bygenadskapacitet.

Sjéfurtsverker har som enda remissinstans kommenterat de av utredningen
foreslagnagrunderna forutformning och villkorileasing-
avtalen. Aven om sjofartsverket i allminhet kan godta dessa. foretaller
det sjofartsverket naturligt att rederiernas ansvar, om det ckonomiska
utfallet blir siimre éin vad som férutsatts vid den prognosticerade fraktinivii
som skall utgora grund for hyresavgifter. bor kompenseras med nigot storre
vinstandel vid hégre fraktniva dn vad utredningen forutsatt. T vart fall bor
detta gilla om fraktnivan skulle bli si hog att leasingféretaget far full
tickning for sina kostnader. Detta skulle innebira att1 det av utredningen pa
sid. 118 angivna riikkneexemplet. leasingféretagets andel av vinsten borde
reduceras till ligre procenttal dn 75 % om fraktnivan skulle éverstiga den i
rikneexemplet antagna niva som skulle ge leasingforetaget full kostnads-
tiackning. Hirfor talar att en si lag andel av eventuell vinst som 25 ¢ kan vara
for liten for att ett rederi skall vilja ingd avtal som kan innebiira risk for
avseviirda forluster.

2.3 Villkorligt driftslan

Utredningens forslag om att fér den mindre skeppsfarten statligt stod bor
ges 1 form av villkorliga driftslin som skall kunna utgd nir det si finnes
pikallat av sjéfartspolitiska skil, har kommenterats av nagra remissinstan-
ser. Sveriges redareférening delar utredningens uppfattning att vtterligare
stdd bor ges till rederier med moderna smafartvg som det med hinsyn till
transportpolitiska och beredskapsmiissiga skill finns anledning att behalla
inom densvenska handelsflottan. Atskilliga fartyg inom denna sektor dri dag
synnerligen hogt belinade. Konkurrensen med utlindska fartyg ir hard.

Stodatgiirder behéver sitttas in omgdende. Driftslan skulle kunna ge effekt
omedelbart. Skulle en annan utviig éin stod via leasingforetagets verksamhet
viiljas. innebir det ocksa att villkorliga driftslin inte skulle forckomma. 1 s4
fall maste andra. mycket snabbt verkande stédatgiirder viljas. Ctt flertal av
redericrna inom denna sektor av nidringen har {ér néirvarande ett sidant
ckonomiskt lidge att konkurshot foreligger. Foreningen anser det vara
nodvindigt att lamphigt organ. t.ex. niimnden for fartvgskreditgarantier eller
Linefonden fér den mindre skeppsfarten, bemyndigas se dver den finansiella
situationen tor nu berérda rederier inom den mindre skeppsfartens scktor.
Avsikten skulle vara att genom ett samlat grepp forsoka astadkomma en
lanebild som vederbérande rederi och fartvg med hitnsvn till de frakter som
kan beriiknas flyta in kan klara av.
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Sjdifarisyverket anser att de foreslagna driftslinen Kan vara en stimulans {or
anskaffande och leasing av fartvg som behovs for att bibehilla en svensk
minimitlotta. Enligt sjofartsverkets mening ir det dock tveksamt om denna
speciella stodform dr liimplig, bl.a. dirtér att beviljande av sidana lin, sasom
utredningen pipckat, kan medfora en konkurrenssnedvridning. Sjotartsver-
ket vill dock erinra om att driftslan kan vara en mdjlig stodform vid ett
forverkligande av MIST-utredningens forslag till stod for siarskilt miljosikra
fartvg och specialfartyg fér t.ex. transport av visst farligt avfall.

FRN och ldnendmnden menar att i ett svstem med villkorliga drittslan
foreligger stor risk for konkurrenssnedvridning och  avstyrker darfor
forslaget. Aven fullmdkiige i riksgialdskontorer betonar risken for konkur-
renssnedvridning och forutsiitter att denna sirskilt beaktas och 6vervigs vid
provningen av forslaget. Direst det ur beredskapssynpunkt eller av
sjofartspolitiska skal befinns lampligt bor enligt ldnendmndens mening stdd
limnas tempordrt i form av statliga kreditgarantier belinade i svensk valuta
och i kombination med rdntebidrag enligt utredningens forslag.

FKN anser att de foreslagna lanen skall aterbetalas enligt viss amorte-
ringsplan. Om avskrivning medges bor synnerliga skiil hértill foreligga.

2.4 Kredit- och virdegarantier

Sjafarisverket, lanendmnden, FKN, Svenska Skeppshypotekskassan och
Skeppsfartens Sekundirlinekassa samt Sveriges redareférening ir samtliga
positiva till férslagen om kredit- och viirdegarantier och tillstyrker dessa.
Sveriges varvsindustriforening, som inte ndrmare kommenterat forslaget om
kreditgarantier. dr positiv till forsiaget om virdegarantier och menar att
viirdegaranticrna dessutom torde direkt elier indireckt komma att tjina som
sikerhet vid upplaning, s att rederiernas amorteringsplaner kan anpassas till
deras betalningsforméga.

Sjofarisverket anser att {orslagen dr en dndamalsenlig form for dvergéngs-
stod at rederier med tillfallig bristande likviditet eller saliditet.

Lanendmanden har ingen erinran mot forslagen om kreditgarantier och
virdegarantier men anser att formerna fOr garantiernas anviindning ar oklart
formulerade i utredningstorslaget. FRAN anser att med den utformning dessa
garantier foreslas i uppfvller dessa stodformer de Kriterier nimnden anser
betvdelsefulla. Det statliga stodet kan goras selektivt och dess utstrickning i
tiden kan anpassas till bedomt stodbehov hos resp. rederi. Stodet piverkar
inte kostnadsstrukturen inom rederierna och blir darfor i stor utstrickning
konkurrensneutralt. Statens kostnader for stodet bestims av de forluster som
kan uppstd vid konkurser eller rekonstruktioner av rederier. Namnden vill
hiir peka pa dec mojligheter som finns att staten tar over fartyg med
nodlidande gild och avvaktar lamplig marknadssituation for forsiljning.
Nimnden tillstvrker utredningens forslag rérande kredit- och virdegaranti-
er.



Prop. 1979/80:166 1y

Enligt FKN dir erfarenheterna av systemet med kreditgaruntier dvervii-
gande goda och 1 ett flertal fall har likviditetsproblem inom rederier [0sts med
hjilp av statliga garantier. 1 vissa tall har dock rederier inte Kunnat £ statligt
likviditetsstod emedan de saknat erforderhga sikerheter. Dessa rederier har
av likviditetsskil tvingats sdlja fartvg tll laga priser. Med ett annat
sikerhetskrav 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 [orbiittrats. Statens medverkan
for att undvika dylika forsaljningar i framtiden kan méjliggdras genom att
kraven pi siikerheter minskas. Hirigenom okar givetvis det statliga
risktagandet. Ndmnden foresldr att regeringen provar denna fraga.

Svenska Skeppshvpotekskassan och Skeppsfartens Sekundirlinckassa
pekar pd att dels har den Finga sjofartskrisen och de ménga forlustbringande
utférsiljningarna av tonnage medfort att rederiernas likviditet blivit vtterligt
anstringd, dels kommer de uppskjutna amorteringarna och upptagna
likviditetstanen for vissa sektorer att utgdra en stor belastning nir dessa
ackumulerade skulder skall borja betalas av. De dtgirder som sdlunda
vidtagits for férhindrande av dnnu storre 16rfustforsiljningar dn som skett
har medfort att aterstaicnde tonnage minga ganger nu édr mer skuldsatt &n
innan krisen satte in och rantebelastningen dr dartill hogre. Utredningens
forslag om kreditgarantier om 700 milj. kr. med en [6ptid intill tio &r och med
maojlighet till amorteringsfrihet under tre ér vill kassornas styrelse understry-
ka som mycket angeliget.

Sveriges redareférening anser att de [dsningar som hittills har erbjudits
rederiniringen har varit for kortfristiga och stillt rederierna infor svirover-
stigliga problem nir garanterade lin skall betatas av och samtidigt siviil
uppskjutna som ordinaric amorteringar pa dvriga lin skall fullgéras. Rintor
och amorteringar blir dirigenom f{6r dtskilliga rederier oproportionerligt
hoga. Foreningen tillstvrker utredningens torslag savitt avser rambelopp. tid
for garantin och mojlighet till amorteringsfrihet. Som sédkerhet skall lamnas
pantbrev i fartyg tillhérande rederi som skall fa kreditgaranti. Garanti skall
liksom hittills kunna medges upp till 90 % av fartvgets langsiktiga virde. Vid
berikningen av detta skall {érutom den férvintade marknadsutvecklingen
for andrahandstonnage beaktas det framtida virdet av fartvget i den trafik
diir det dr eller avses bli insatt. Féreningen hinvisar i detta sammanhang il
den modell for virdering av linjefartvg som presenteras 1 foreningens
scktorsstudie av fjirrlinjesjofart (bilaga § till bétinkandet). Méjligheten till
sirskilda undantag for den mindre skeppsfarten maste behdllas.

Savill Svenska Skeppshypotekskassan och Skeppsfurtens Sckundarldinekas-
sa som Sveriges redareférening berér grinsdragningen mellan
kredit- och virdegarantier. Sveriges redarefdrening menar att ctt
enkelt sitt att skilja pa de tvi stodformerna dr att viirdegarantierna, 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 finansierning, i hogre grad knvts 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 forsitljning. Emellertid vill foreningen kraftigt strvka under
dnskvardheten av att det samlade rambeloppet (700 plus 500 milj. kr.) halls
tillgdngligt {6r rederiniiringen. Det foreslas dirfor att, om vérdegarantier
inte utnyttjas eller inte beviljas. rambeloppet. 500 milj. kr.. skall kunna
anviindas for kreditgarantier.

I nuvarande lige - diir fartvesviirdenu fluktuerar men i stort har varit
stigande under scnaste tid - finner téreningen att kreditgarantierna ar den
mest angeligna stodformen. Det skall dock kraftigt betonas att mycket kan
hinda under den aktuella stodperioden varfor virdegarantierna miste finnas
med i stédpaketet.

Enligt Svenska Skeppshyporekskassan och Skeppsfartens Sekundiirldine-
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 fartygsvirden av kort-
fristig natur kunna fortsdtta sin verksamhet utan att vara hotade av
likvidation pa grund av att det egna kapitalet forbrukats. Vad kassorna
genom ovanstiende menar idr att man bor ha en kiar linje mellan vad som
sdkrar kreditgivaren resp. vad som skall sikra rederiforetagets torthe-
stand.

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

Fullmdékiige i riksgdldskontorer papekar att de virdegarantier som hittills
utfirdats har gilit Svenska Varv AB. Viirdegarantier kan hir ses som niira
anknutet till det statliga dgaransvaret for Svenska Varv AB. Fullmitktige ar
pa principiclla grunder betinksamma mot att systemct utvidgas till att
omfatta dven siadana foretag dir staten inte har dgaransvaret.

Fullmiiktige har dock i och fér sig inget att erinra mot den foreslagna
utdkningen 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 skil till den foreslagna utvidgningen.

2.5 Riintebidrag

Sveriges redureforening samt Svenska Skeppshypotekskassan och Skepps-
fartens Sekundirlinekassa stdder utredningens forslag om inférande av



Prop. 1979/80:166 121

statligt riintebidrag. De bada remissinstanserna pekar pa att rederistdd i form
av rintebidrag forekommer sedan flera ar datskilliga sjofartslinder. Svenska
redare har i atskilliga fall att konkurrera med dessa redare om frakter. De
senare arens daliga fraktmarknad har bla. bidragit till att investeringar i
hogre grad {n tidigare har mast lanefinansieras. Rintebetalningar har blivit
en avseviird post och den konkurrenssnedvridande effekten av rintebidrag
som rederistod 1 utlandet har blivit betvdande. Kassornas styrelse finner det
cmellertid svirt att av utredningstexten utrona hur bidragen ur praktisk
synpunkr réttvist skall kunna bli fardelude enligt den fdreslagna ordning-
en.

SACOISR anser att de sektorer som tran sjofartspolitiska synpunkter bor
bibehallas och bveggas ut, i valet mellan olika sclektiva ckonomiska
stddformer. i forsta hand bor komma 1 dtnjutande av statliga rintebidrag.

TCO ser riintebidragen som ett visenthigt torslag for att stidju sjéfarten,
TCO forutsiitter emellertid att rintebidrag enbart kun komma i friga for
rintekostnaderna avseende fartye byvggda vid svenska varv.

Léinendmnden har ingen crinran mot forslaget om rintebidrag under
forutsittning att sadant rederistéd kan utgd utan att konkurrensstérande
faktorer uppstar.

Sveriges varvsindustriférening pipekar att flera viktiga sjofartslinder
limnar rintebidrag pa de lan som rederierna tar upp i samband med
nyvinvestering. I vissa fall {ir dessa subventioner av betydande storlek. t.ex. i
Japan. De svenska varven saknar i dag mojligheter att kimna svenska
rederier krediter med subventionerad riinta. och detta upplevs som en
allvarlig begriinsning + konkurrensen med de subventionerade krediterna vid
utlindska varv.

Aven om statliga rintebidrag till rederinéiringen kan vara motiverade och
en cttektiv generell stodform. ifragasitter sjéfartsverker om i det statsfinan-
siella liget det dr forsvarbart med on sit hog belastning av statsbudgeten som
bidragen skulle innebira. Verket vili dirfor ifragasitta om inte for dnskvirt
stod dt rederindringen hellre bor sokas andra viigar, dd frimst genom kredit-
och viirdegarantier. sirskilt stod 4t den ur beredskupssynpunkt visentliga
mindre sjéfarten samt 1 viss omfattning leasingforfarandet, som da vilket
antyvtts ovan skulle kunna utformas sa att redaren fir tillgodogdra sig nigot
storre andel av eventuell vinst dn vad utredningen foreslagit. Fulbndkiige |
riksgdldskontoret finner ett inférande av generella rintesubventioner for en
sirskild del av svensk néiringsverksamhet principiellt betiankligt. Fullmiktige
kan didrfor inte dela utredningsmannens uppfattning att generella rintesub-
ventioner for rederiniringen bor inforas. Risken {or en Hingsiktig anpassning
till de déirigenom uppkommande ligre finansieringskostnaderna synes full-
miktige uppenbar och dirmed ocksa svarigheterna i att ge ett sadant stod
temporiir karaktir. Aven FRN ir kritisk. och avstyrker forslaget om
generella rintebidrag. FKN pekar istillet pa de méjligheter som finns niir
det giiller att bvgga ut det statliga likviditetsstddet.
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2.6 Finansieringslatinader for den mindre skeppsfarfen

Jtredningen forestar vissa indringar i kungorelsen for Hinefonden
for den mindre skeppsfarteninnebirande finansieringslittnader
for de mindre rederierna. Utredningen foresldr att den nuvarande séiiker-
hetsgriinsen for lin {ran fonden. 85 % av fartygets uppskattade virde. hojs
tili 90 % av virdet. Dirtill bor lanendmnden. da sa finnes kunna ske utan
menlig inverkan pi statens trygghet som langivare. i enstaka fall kunna
acceptera sidkerheter som ligger nagot dver den féreslagna nva griinsen
90 <.

Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per objekt ékar till foljd
av att tonnagestorfekarna dkar och att fartygen blir alltmer komplexa och
villutrustade. Varjc investering medfor darfor hoga arliga amorteringar med
dterverkningar pa rederiernas likviditet. Utredningen foreslar darfor att, vid
nybyggnad cller fartvgskop i svfte att fii en fornvelse av lampligt tonnage.
amorteringstiden forlings fran nuvarande hégst 12 &r till hogst 15 ar. Lanet
skall i princip vara slutbetalat ndr fartyget uppnar 200 &r oberoende av om
fartyget kops nytt elleri andra hand. Utredningen foreslar vidare en sinkning
av lanefondens rianta ned till sekundirlanekassans riinteniva, dvs. med
0.25 %. Utredningen anser slutligen att de foreslagna Okade itagandena
jimte oOkade finansieringsbehov 1 6vrigt medfor att fonden under de
nirmaste tre dren bor tillforas ett belopp av 25 milj. kr. drligen.

Dec remissinstanser som sarskilt behandlat utredningens forslag i denna del
ar genomgéende positiva till att de genomfors. Det giller sjofarisverket,
FKN, ldnendmnden, Sveriges redarefirening och Sveriges varvsindustrifcre-
ning.

Lanendmnden konstaterar att den foéreslagna sinkningen medfér att
lanefondens rdanta for 1an i nimnda riskligen skulle i dagsliget uppga till
12.25 9. Lanenidmnden skulle vilja foresld att vid lin frdn lanefonden
rantevillkoren ytterligare forbittrades under de nimnda budgetaren och vill
darfér framfora foljande forslag.

En viss form av statliga rantebidrag regleras 1 kungorelsen (1943:936)
angéende rinta 4 [dn fran statens utliningsfonder. Den enligt sagda
kungorelse utgiende s.k. normalriintan har for budgetaret 1979/80 faststitlts
till 9.25 % Fram tll 1971 utgick riintan {or lin beviljade ur statens lincfond
for den mindre skeppsfarten enligt "normalrintan™ oavsett risklige. Efter
1965 ars smaskeppsfartsutrednings intentioner dndrades emellertid denna
bestdmmelse och riintan skulle 1 stallet utgdras av en ridnta som med 0.25
procentenheter Oversteg Skeppsfartens Sckundirlanekassas riinta vid utla-
ning i de hogre risklidgena. Rintevillkoren avseende 1an fran lanefonden har
alltsa forsiimrats sedan 1971 samtidigt som kustsjofarten genomgitt den
svaraste krisen sedan trettiotalet. | stéillet for att forbdttra finansieringsvill-
koren fér den mindre skeppsfarten gjorde denna éndring av Janefondens

rintevillkor att situationen ytterligare forvirrades.
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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 vikugt ur beredskapssynpunkt.

En temporir dtergfing till de riintevillkor for lanefonden som gitllde fore dr
1971, dvs. rdnta enligt den s.k. normalriantan. vilket i dag innebiir Y.25 %
borde dirfér. enligt lineniimnden, under de ndrmaste tre budgetaren varaen
smidig stodform dels for att kompensera den relatvt hoga besittningskost-
naden som spelar en mycket stor roll  de mindre rederiernas totalekonomi,
dels {or att stimulera Gl nyinvestering 1 marknadsmiissigt 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. arligen under tre ar under forutsiittning att
hypotekskassorna ges de mojligheter till utdkade emissioner som utredning-
en foreslar. I annat fall ir den {oreslagna 6kningen for liten enligt dessu
remissinstanser. | sammanhunget erinrar ldnendmnden om att de tankar som
lag bakom omlaggningen av linefondens ldngivning frin 1 juli 1971
(kungorelse 1971:324) grundade sig pé en [drutsatt samverkan mellan de
bada kassorna och lanefonden i stort sett dverensstimmande med utredning-
ens nu framlagda forslag. Denna samverkan har inte gatt att genomfdra till
foljd av kassornas bristande utliningskapacitet. Till detta kommer att de
fartvgsstorlckar som blivit aktuella hos lanefonden blivit visentligt storre och
kostbarare dn vad som forutsattes i borjan av 1970-talet. Den allminna
knappheten pa krediter har samtidigt medfort att lingivning 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.
Anstinden bor konstrueras s& att den aterstacnde betainingsperioden blir
lika lang som var avsett nér 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 bér hogre riinta inte
utgd pa det belopp for vitket amorteringsanstind har beviljats i annan mian én
vad som foreskrivs i lanereversen.

Foreningen vill ockséa erinra om att Liget for atskilliga mindre fartyg ér
sirskilt besvirligt med hinsvn til] de likviditetslin som har atgdtt till dessa
fartyg. Dessa lan r tidsbestiimda titl fem dr. varefter aterbetalning skall ske.
Redarna har i dessa fall vtterst sviirt att - utdver sedvanliga amorterings- och
rintebetalningar - aterbetala dessa 1an som nu férfaller ull betalning. De
redare som besvitras av dessa betalningssvarigheter miste acceptera frakteri
konkurrens med redare for fartvg som har en betvdligt battre {ancbild. 1
dessa fall svnes det fdrenmingen nodviindigt att redarna fir del av de
kreditgarantier som utredningen foreskir.
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Riksgiildskontoren, sjifarisverker, lanendmnden, Svenska Skeppshypoteks-
kassan och Skeppsfartens Sckunddrlinekassa, Sveriges redareférening och
Sveriges varvsindustriférening bitrider ocksa utredningens forstag om att
Svenska Skeppshvpotekskassan och Skeppsfartens Se-
kundirlinekassa ges dkade maojligheter att ta upp
obligationslan.

Fullméktige [ riksgdaldskonrorer vill sarskilt understryka vikten av att
utdkade utliningsresurser stalls till skeppshvpoteksinstitutionernas {orfo-
gande for att hirigenom bereda rederiniringen 6kade majligheter tifl att ta
upp lin paden svenska marknaden. Om dn detta synes vara sirskilt angeldget
for den mindre skeppsfarten vill fullmiktige framhalla att dven stérre
rederier torde ha behov av utékade mojligheter till upplining inom landet
och 1 svensk valuta.

Styrelsen | Skeppshvpotekskassorna framhiller att det dr angeliiget att
belianing av kreditgarantierna i storsta mojliga utstrickning far ske med
svensk valuta dar det ur foretagsekonomisk synpunkt ér limpligt. Om
belining sker med utlindsk valuta Iéper rederierna risk inte endast att
vidkinnas hogre rintekostnader utan iven okade kapitalskulder genom
Kursfluktuation. [ de fall rederiernas intdkter till storre delen utgdrs av
svenska kronor (exempelvis farjetrafiken) dr risken sjilvtallet stor {r att
obalanser kan uppsta vid utlandsupplaning. Sveriges redarefirening erinrar
om att den mindre skeppsfarten miste anvinda sig av den svenska
linemarknaden till vervigande del. Dess fraktintikter dr i svensk valuta och
den kan diirfor inte utsétta sig for de risker som kan uppsté genom att ta upp
lan 1 utlindsk valuta.

Styrelsen i Skeppshypotekskassorna och Sveriges redareférening konstate-
rar ocksd att kassorna enligt sina statuter har maéjlighet att bevilja [in for
inkop av second-hand-fartyg. men att sidana lin inte kunnat stillas till
forfogande beroende av att riksbanken inte ansett sig kunna limna kassorna
titlstand till obligationsemissioner som motsvarar rederiernas krav pi
finansieringshiilp. Sevrelsen i Skeppshypotekskassorna pekar pa att en trend
som nu borjar skdnjas dr forsiljningen av tonnage {rin de storre svenska
rederierna till den mindre skeppsfartens kiientel. Dirtill kommer att inte
bara de mindre rederierna utan dven de storre rederikoncernerna synes viri
intresserade att fran utlandet inkdpa andra-hands-tonnage. Lan ran
kassorna for dessa dndamal skulle givetvis innebiira ett viktigt stod for
rederiniringen di villkoren for kassornas lin bor kunna stélla sig formanli-
garc dn andra finansieringskillors.

Om okade mdajligheter tifl obligationsemissioner ges utgdr Sveriges
varvsindusiriférening frin att iiven andra fartyg én sddana som av Svenska
Skeppshypotekskassan rubriceras som lastbirande. exempelvis bogserbatar,
skall kommiy i dtnjutande av lin,

Sveriges redarforening vill i sammanhanget fororda att regeringen ligger

fram forslag om réitt for rederier att géra avsitiningar till
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eninvesteringsfond forreparationoch fartygsanskaff-
ning. Féreningen vill hirr hiinvisa till de nvligen inforda reglerna om allmiin
investeringsresery som innchaller siirskilda regler for yrkesfiskare (sc prop.
1978/79:210). Dessa regler bor enligt foreningen kunna vara tilliimpliga
ocksa for sjofartsniringen.

2.7 Andrade beskattningsvillkor {or partredare

Utredningen foreslar dindringar i heskattningsviltkoren for partredare
innebirande dels att rederirrdrelse som drivs genom andel i
partrederialltid skall beskattasideligarens hemorts-
kommun. dels att seglande deligare skall beskattas
enligt sjomansskatteskalorna for den del av hans rorelseink-
omst som avser ersittning for arbete ombord 1 det egna fartvget.

Svenska Skeppshvpotekskassun och Skeppsfartens Sekundirldnekassa,
linefonden samt Sveriges varvsindustrifdrening har ingen erinran mot
utredningens forslag och menar att en dndring enligt forslaget torde innebiira
ett underlittande av kapitalanskaffningen vid investering 1 nya fartvg.

Sveriges redareforening och sjofarisverker ullstyrker forslaget om
beskattningsort. Sjiofurtsverker p:‘flpcku'r att partrederier under senare
ar fart alltmer okad betvdelse vid kapitalanskaffning for nya, moderna
kaprtalkriivande fartvg och att det forhallandet att partrederiformen i ett
fital fall missbrukats inte dr tillriicklig grund {or att {6rsvira denna form av
rederiverksamhet. Skél kan emellertid enligt sjéfartsverket anforas fér att
utreda hur partrederiverksamhet, i sunda former. vtterligare kan sumuleras
som ctt led 1 strivandena att 10sa rederiniringens svarigheter att skafta
riskvilligt kapital.

Sveriges redarcforening anser att ett partrederi som regel stiller sma krav
pa kommunal service frin sin hemortskommun. Detiri stillet de kommuner
dir de anstilida och partredarna ir bosatta som fir svara for huvuddelen av
den kommunata servicen. En dndring i enlighet med utredningens fGrslag
kan darfor inte ses som en oriittvisa fran kommunal synpunkt.

Skattesvstemets nuvarande utformning gor att man i forsta hand dr
beprinsad ull att soka partdeliigare i hemortskommunen. Deuta forsvirar
allvarligt kapitalanskatfningen och man fiar kanske inte de personer som
deliigare som skulle vara bist ¥impade for uppgtften. Problemen kan delvis
lisas genom att partrederier med hemort 1 mindre kommuner flyvttar sitt
kontor till Stockholm eller Géteborg. Foreningen menar dirfor att det fran
samhiillets synpunkt dr att fOredra att skattereglerna dndras enligt utred-
ningens forslag.

RSV, som inskriinker sitt uttalande till forslagets skattemassiga innebord.
vill framhatla att man frangir de grundprinciper som uppstillts 1 KL {6r att
bestimma begreppet beskattningsort om de foreslagna reglerna skulle

genomioras. RSY har sviirt att inse att den foreslagna iindringen skulle leda
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till en picaglig hiilp for sidana partrederier som har problem  dagens
konjunkturliige. Diremot har RSV klart {or sig att imdringc'n kan ha vissa
skattekonsekvenser for partredare personligen. tex. for att utnvttja
underskottsavdrag.

RSV kan inte pd foreliggande utredning éverblicka konsckvenserna av att
dndra begreppet beskattningsort enligt torslaget men ér inte frimmande for
atten sadan andring kan hainte 6nskviirda smittoeffekter. RSV kan bekriifta
att skatteprocesser betrifffande frigan om partrederi har fast driftstélle eller
inte forekommer relativt ofta.

RSV avstyrker utredningens forslag nir det giller beskattningsort.

Vad galler inkomstbeskattning av seglande delagare i
partrederihar sjiofarsverket intet att erinra mot utredningens forslag att
den del av sddan deligares rorelseinkomst 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 skattercgler som ovriga
ombordanstilldit har. Den inkomst de har for arbete ombord bor dirfor
beskattas enligt sjomansskattelagens regler medan eventuell rorelseinkomst
beskattas enligt de regler som giiller for rorelse. Nagra skattetekniska
svarighcter kan enligt féreningens uppfattning inte uppstd annat fn
mojligtvisi ett initialskede. Rederiniiringen dr emellertid beredd att i samrad
med riksskatteverkets sjomansskattekontor dra upp riktlinjer for en
sjomansskatteliggning sd att kontrolbesvir inte behdver uppsta.

Féreningen vill ocksd crinra om att den av de seglande partredarna
énskade 16sningen kan nis redan nu. Den seglande partredaren kan t.ex.
genom ett av honom for dndumalet bildat aktiebolag dga sin andel. Frian
sjomansskattesynpunkt betraktas han darefter som anstilld. Det idr angeli-
get att man kan nd asyftad verkan utan speciella bolagskonstruktioner och
liknande.

RSV far tor sin del framhélla att om utredningens forslag till uppdelning av
inkomsten for seglande deldgare i partrederi genomfors, vissa administrativa
problem i friga om skattekontrollen uppkommer. Aven om dessa minskas
med hinsyn ull att partredare omfattas av ménstringsskyldighet och att deras
1on dr reglerad 1 kollektivavtal kan inte bortses frin mdjligheten for
Tanstilld” partredare att t.ex. avsta frin 16n for att paverka “foretagarin-
komstens™ storlek. Aven andra liknande dispositioner kan tinkas.

Med hiinsyn till att frégan om att dela upp foretagens inkomst i en lénedel
och en rorelsedel kan éverviigas dven {or andra branscher och fragan alltsa
fordrar en mera ingaende utredning for ett definitivt stillningstagade anser
sig RSV inte kunna tillstyrka forslaget.
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2.8 Frysning av ATP-avgiften for ombordanstillda

Utredningen foreslar att man striicker ut upptrappningen av redares
ATP-avgifter éver on ndgot lingre tidsperiod {in den som giller enligt
overgingsbestiammelserna till lagen (1973:481) om éndring i lagen (1962:381)
om allman forsiknng. Den av utredningen valda metoden innebiir. at
procentsatsen {6r avgiften fixeras pi 1979 ars nivi i refation tll motsvarande
avgitt for landanstillda. Detta skulle ske under forslagsvis en fyraarsperiod.
Ar 1984 skulle direfter avgiften trappas upp pi nvit sit att rederierna fr.o.m.
dr 1985 hade att betala avgift enligt for landarbetsgivare gallande regler.

Sjdfartsverket finner de skl utredningen antort for reducering av
ATP-avgiften for ombordanstillda birande. Som ett vttertigare skill for
reduceringen och for en iin storre reducering in vad utredningen toreslagit
kan anféras att detta skulle innebira négon begrinsning av den svenska
sjofartens f.n. konkurrenshimmande lonckostnader. Detta giiller sirskilt
den mindre skeppsfarten med dess i forhallande till de stérre fartygen relative
hogre bemanningskostnader.

Sveriges redareférening instimmer i utredningens uppfatining att ctt
procentuelit stérre antal av de utlindska medborgarna i handeisflottan
numera tjinstgdr inom tirjesckiorn én tidigare. Dessa anstéllningar dr ofta
av kortvarig karaktir. Flertalet av dessa arbetstagare kvalificerar sig inte for
svensk ATP. Fiirjerederierna betalar emellertid ATP-aveift t6r dem.

Antalet utliindska medborgare i den svenska handelsflottan. vilka har en
timligen fast anknyvtning till flottan och det Gvriga svenska samhillet. har
diirfor minskat under senare ar. T stillet utgors en storre andel av de
utlindska medborgarna av arbetstagare med si kortvariga anstilIningar 1
firjerederier att de inte kvalificerar for svensk ATP.

Av det anforda framgar att de sirskilda forhaltanden som gillde nir de
speciella berdkningsbestimmelserna for ATP-avgitt for redare infordes
alltjaimt bestir och med all sannolikhet kommer att vara kvar idven
framgent.

Den av utredningen foreslagna utstriickta upptrappningstiden av ATP-
avgift for redare under en fyraarsperiod bor enligt foreningen i forsta hand
genomféras. Under ar 1983 bér andelen utlindska sjoman undersokas for att
avgdra om en fortsatt reduktion dr motiverad. Det synes Limpligt att
bestimma procentsatsen for avgiften till den som gitllde under ar 1979 4
relation till motsvarande aveift for lundanstiillda. Den slutliga avgitten skulle
dirfor bestimmas till
— for dr 1980 en halv procentenhet.

— for ar 1981/83 en procentenhet. och
— for ar 1984 en haly procentenhet
lagre dn enligt nu giillande dvergangsbestimmelser till lagen (1973:481) om

dndring i lagen (1962:381) om allmiin forsikring. Med hiinsvn till att rikning
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pa preliminar aveift skall oversiindas tll arbetsgivaren senast den 24 junuari
under utgiftsiret kan riksforsikringsverket komma att debitera enligt
nuvarande bestimmelser. Genom att riksdagens beslut i frigan kan {oreligga
undersenare delen av viren 1980 kan en siankning avavgiftsuttaget enligt det
farordade forslaget regleras av verket nér rilkningen pa slutlig avgift tillstills

arbetsgivaren,

2.9 Slopande av stampelavgiften vid forviry av fartyg

Endast tre remissinstanser har kommenterat utredningens forslag om att
slopa stimpelavgiften vid forviry av fartvg. Sveriges redareférening tillstyr-
ker forslaget och menar att for att atglirden skall effektivt bidra tll
forbittring av sjofartsniiringens situation bér det underskott som pa detta
siitt uppstar for sjofartsverkets fartvgsverksamhet tickas genom skatteme-
del. Aven Sveriges varvsindustriférening tillstyrker férslaget.

Sjofartsverket kan godtaga utredningens férslag. Verket paminner om att
denna avgift ursprungligen hade sin principiella grund i att vara en form ay
beskattning av de vinster dgare av fartvg gjorde cller kunde forviintas gora
vid forsiljning resp. forviirv av fartvg. I det nu sedan nagra ar och sannolikt
under vtterligare nigra ar radande konjukturliget, ter sig denna motivering
foga realistisk. Ettslopande av stimpelavgiften forutsitter emellertid enligt
siofartsverket en omprévning av kostnadsansvaret for sjofartsverkets
tartygsverksamhet. Stiimpelskattemedlen édr den stora intiiktsposten som
avrilknas mot kostnaderna for fartygsverksamheten. De uppgick 1978/79 tif]
inte mindre in 22.4 milj. kr.. vilket sammanhinger med den stora avtappning
av handelsflottan som skedde under detta budgetir. Mot utredningens
forslag att bortfallet av stimpelavgiften skall tickas genom allmiinna
skattemedel har sjofartsverket i och for sig intet att erinra. I nuvarande kge
svnes detta enda sittet att finansiera den del av fartvgsverksamhetens
kostnader som ej ticks av avgiftsintiikter. Verket vill emellertid samtidigt
framhalla att hela fragan om sjofartsverkets kostnadsansvar ir i behov av en
Oversyn mot bakgrund dels av de beslut som fattats om anviindningen av
sjofartsavgifterna m.m.  dels av statsmakternas stillningstaganden { fraga om
kostnadsansvaret fér ovriga trafikgrenar.

2.10 Statsbidrag till sjofolkets fria resor

Utredningen konstaterar att de skiill som tidigare anforts for statlige stiod till
sjofolkets fria resor fortfarande dr giltiga och att oforindrat anslag, 18 milj.
kr.. bor utgd for vardera av budgetaren T980/81-1082/83. Lndast i
remissinstanser - sjiéfartsverker och Sveriges redarcfirening - har nirmare
kommenterat utredningen i denna del. De bada remissinstanserna tillstvrker
forslaget.

Sveriges redareforening fareslar emellertid ett smiirre tilliigg till nuvarande
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bestimmelser. Andringen skulle innebiira att bidrag till sjéfolks fria resor
fortsiittningsvis ocksa skall utga vid yinstgoring pa utlandskt fartvg som
svensk redare har farhyrt pi bare-boat-villkor. Sidan forhyrning férekom-
mer £.n. i liten utstriickning. Personalen ombord dr till helt dvervigande del
anstilld hos den svenske forhyraren och anstallningsforhidtlanden. resefrek-
vens m.m. ér helt likartade med dem som rider pd motsvarande svenska
fartyg. Statshidrag skall enligt forslaget endast utgd for resor foretagna av
personal anstilld av den svenska forhyraren. Som motiv tll dessa forhyr-
ningar giller som regel att det 1 vissa ligen dr brist pa impligt svenskt
tonnage. Det dr da - sdrskilt i ett kortere tidsperspektiv — ckonomiskt
fardelaktigare for att dverhuvud taget £ tillgdng till fartyg att hyradeti stéillet
for att kdpa det.

Sjifarisverker Eimnar foljande redovisning vad giller bidrag f6r 1978 ars
hemresor.

Ansokningar har inkommit fran 126 rederier eller partrederier och avser
371 fartyg. Av ansokningarna har 363 podtagits och 2 avslagits. Godkiinda
resekostnader utgér 41,04 milj. kr. Bidrag har utgatt med maximalt mojliga
belopp. dvs. 30 % av redovisade resekostnader, eller 12,31 milj. kr. En

liknande redogirelse aterfinns ocksi i Sveriges redareforenings vitrande.

2.11 Statligt stod till praktisk utbildning av ombordanstallda

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

Enligt sjifartsverket dr det i princip skolmyndigheternas uppgift att skapa
indamilsenliga utbildningsformer for svenskt sjofolk som tillgodoser
branschens krav. T avvaktan pi att sh sker ar det av utredningen foreslagna
provisoriska arrangemanget med statligt st0d till styrd praktisk utbildning viil
motiverat. Dirjimte vill verket framhilla att den utbildning som bedrivs av
sjofartens brandskyddskommitté (SBK) bor erhilia statligt stod i avsevird
utdokad omfattning. Sddan utbildning idr i praktiken obligatorisk {6r
personalen i samtliga storre fartyg och édven formellt i alla fartyg som
transporterar olja cller annat farligt gods.

Sveriges redareférening papekar att den prognos betriitfande niringens
behov av diicks- och maskinpersonal som legat till grund for den sjofartspo-
litiska utredningens éverviiganden senare har foljts av viterligure en prognos.
Till skillnad frin den férra baserar sig denna pa respektive rederiers egna
bedémningar av personalbehovet per befattning ombord respektive perso-
nalavgangen. Resultatet av denna prognos styrker den tidigare beddémningen
att ca 1 U0U nyhorjare torde kunna beredas arbete pa fartvg under den
aktuella tdsperioden.

Foreningen forestar att - dven om riksdagens beslut inte foreligger den
Lapril - bidraget utformas sa att det far retroaktiv tillimpning fran den dagen.

9 Riksdagen 197980, 1 saml. Nr 166



Prop. 1979/80:166 130

Alternativt skulle det kunna utga till nybérjare som har anstillts fr.o.m. den
Lapril. Som utredningen har foreslagit bor regeringen uppdraciat arbetsmark-
nadsstvrelsen att under den aktuclta tidsperioden svara for administrationen
av bidraget. Det bor salunda ankomma pi arbetsmarknadsstyvrelsen att med
utgangpunkt fran de intentioner utredningen angivit utforma villkoren for
crhallande av stodet. Bidraget skulle omfatta ett for varje rederi bestime
antal nybérjare som dr relaterat till rederiets fartygsinnchav och dess
praktiska maojligheter att anstilla nyborjare utéver minimibesittningen.
Majhgheterna att anordna nvbaorjarplatser far sialedes provas av rederierna
siilva. De skall diirefter ge in unsdkan till arbetsmarknadsstyrelsen for
vederbérlig provning.

Foreningen vill ocksd titlstyrka att stodperioden forfiggs i tiden i att den
mojliggor anstilining av tva arskullar elever frin den drift- och underhalls-
tekniska linjens fartygstekniska gren. Foreningen anser niimligen  det
generellt sett vara onskvirt att rekryteringen i storsta majliga utstrickning,
inriktas pa nybdrjare som har pgenomgatt gymnasicutbildning sd att de har
allmiin behdorighet for studier 1 hogskola eller praktisk utbildning som fir
tillgodoriiknas som sj6tjanst. Med denna utformning av stodet bereds
rederierna mojlighet att i dkad utstriickning anstiilla nvbérjiure som genom
sin studieinriktning har visat intresse {or sjomansyrket. Foreningen finner
det synnerligen angeliget att utredningens forslag i denna del med nu
anforda tilligg genomfors 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 sidan sta under kontroll av skolmyndigheterna. Detta ar
inte fullet i det lagda forslaget. Dels kriivs det av en utbildning att det finns
handledare med avsatt td atr leda uthildningen. Utredningen diskuterar
dverhuvud tagetinte handledarfragan. Dock kan man av skrivningarna 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 framférts till
arbetsmarknadsdepartementet dver promemorian “Yrkesutbildning i fore-
tag for lediga jobb™.

2.12 Okade resurser for utbildning av sjépersonal

Utredningen {6restar att 6kade resurser stills till forfogande for utbildning
av sjopersonal bla. i form av nyanskaffningar av navigerings- och
maskinsimulatorer. Utredningen finner ocksia starka skill 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 utredningen for att det blir
Gotehorg som pit sikt blir centrum for denna utbildning och hiirdll knuten
forskning.
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Utredningens forsfag om att 6kade resurser skall stidllas till
forfogande for utbildning av sjopersonal tllstvrks av sji-
Jartsverket, Befrakarrdder och Sveriges redareforening. Sjotarisverker vill
kraftigt understryvka utredningens yttrande att en omfattande upprustning av
savill utrustnings- som liromedels- och biblioteksresurserna dr en nddviindig
forutsittning for att sjobefélsutbildningen skall kunna fi en standard som
tillgodoser den svenska handelsflottans behov med hdnsyn till internationellt
giingse standard. Detta ir enligt sjotartsverket dven en naturlig konsckvens
av behovet att genom forbittrad kvalitet 6ka forutsitiningarna for utnytt-
jande av den sjofurtstekniska utveckling som kan bli féljden av utvidgad
forskning och som dr en forutsittning for bevarunde av den svenska
handelsflottans internationetla konkurrenskraft.

Sveriges redarefirening erinrar om att foreningen och andra intressenter i
flera tidigare sammanhang har pekat pd behovet av en siirskild tjdnst inom
universitets- och hogskoleiimbetet (UHA) med uppgift att sumordna olika
utbildningsinsatser emellan de skilda hégskolorna, medverka i framtagning
av liromedel och utrustning samt bevaka den internationela utvecklingen av
intresse for sjobefilsutbildningen m.m. En sadan befattning finns f.n. inom
skoldverstyrelsen men kommer att avvecklas i samband med sjobefélsutbild-
ningens inordnande i hdgskolan. Foéreningen anser det vara av vikt att en
motsvarande tjinst tillskapas pi UHA.

Fireningen poiingterar ocksa vikten av att medel anslas for att hiamta in
efterstipningen i fraga om material, liromedel och biblioteksresurser pé
befilsskolorna. Féreningen vill hdr knyta an till det som anférs i andra
sammanhang i remissvttrandet om nodvindigheten av att svenska fartyg
hiller hdgsta tekniska nivd. Eleverna vid sjébefilsskolorna mste redani den
grundliggande sjobefilsutbildningen bii fortrogna med principerna {Or att
huntera denna komplicerade tekniska utrustning.

SSPA erinrar om att man i samrid med ett av de storre svenska rederierna
hasten 1973 Lt forse sin simulator med en for teknisk/nautiska undersok-
ningar och utbildningsdndamal limplig s.k. brvgg-mock-up. Vid sidan av
hela tiden fortlopande stérre tekniska projektstudier har simulatorn nu i sex
ar utnyttjats for trianingskurser for sjobefdl samt inledningsvis ocksi for
lotsar vid bl.a. Brofjordens lotspiats.

Sjobefilets simulatortrining har icke fatt den omfattning som ursprungli-
gen forutsdgs. och deltagandet har huvudsakligen varit hegriinsat till
personal frin ett par storre rederier. Samtidigt har virdet av sddan trining
stindigt patalats i den nautiska fackpressen och i protokoll frin olika
utredningar.

SELOQ intygar att utredningens konstaterande att liromedel saknas och att
den tekniska utrustningen ér foraldrad och bristfallig idr ett faktum. SELO
kan dock inte bitrdda den asikten att detta skall medfora en koncentration av
sjobefilsutbildningen. De kostnadsberikningar som gjorts for inforskatfan-
de av nddvindig teknisk utrustning dr 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 frigan om lokatiseringen av sjofartsuthildningen till
cn eller flerautbildningsanstalter anser sig sjdfarisverket inte hora tastillning
forriin resultat féreligger av overviigandena inom UHA:s radgivargrupp.

Sveriges redarefarening har genom sjomansskattekontorets {orsorg latit
utféra en undersoékning av de ombordanstittldas bosiittning. avseende den
linsvisa fordelningen av dem som under 1978 betalade sjédmansskatt. Den
visar att drygt 60 % av samtlign ombordanstillda dir 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 rekrvteringen till
sjobefilsskolan dvensom ansdkningarna vid intagningen till skolorna hasten
1974.

Frin de synpunkter som foreningen foretrider talar dvervigande skil {or
att utbildningen behalls pi de stora centralorterna Goteborg, Malmo och
Stockholm. Dessa orter och deras upptagningsomraden erbjuder siviil
erforderligt rekryvieringsunderlag som onskviird anknvtning till de tekniska
hogskolorna.

SELO anser att riksdagens besiut av den 21 maj 1979 bor omprovas sa att
sjobefilsutbildningen i landet 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 to.m.
19R2/R3 tillstvrks av sjdtarisverket, Befraktarrader. Svenska hamnforbunder,
Sveriges redareforening och SSPA.

Nir det giilller forskningens inriktning erinrar Befrakiarrdder om att de
svenska rederierna har visat myeket stor formaga att pa det tekmiska omriadet
anpassa sig till utvecklingen av nyva 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 vtterligare effektivisera samspelet mellan furtyg och hamn. §SPA
forutsitter att delar av dessa anslag kan utnyttjas {or forskningsuppdrag vid
SSPA inom omriden dir SSPA hur sirskild kompetens., t.ex. rirande fartves
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handhavande eller buller och vibrationer. SSPA framhiller ocksi att det ér
angeliget att staten ger fortsatt stdd it den kunskapsuppbyggande verksam-
heten vid SSPA . vars kvalificerade forskarstab och omfattande laboratoric-
resurser innebiir en unik tillgang for den svenska sjofartsniringen.

Sveriges redurcférening anser att planliggningen av forskningsarbetet
maste kunna goras Gver en timligen lang tidsperiod. De projekt som har
tagits fram gemensamt av STU och redareforeningen ar sié omfattande och
kostnadskrivande att den nu éverenskomna avtalsperioden tyvirr dr for
knapp och de ekonomiska resurserna {6r sma {or att uppgifterna skall kunna
losas tillfredsstillande.

Med dessa utgdngspunkter bitriider foreningen utredningens forslag niir
det giller sirskilt bidrag till sjofartsteknisk forskning. Verksamheten bor
genomforas av den av STU och redarcforeningen inriittade siirskilda
programstyrelsen. Denna styrelse bor innchilla foretridare dven for de
ombordanstillda.

Fareningen vill i detta sammanhang framhalla att nuvarande sjébefilssko-
lor i samband med deras inordnande i hogskoleorganisationen successivt
kommer att beredas mojlighet att dgna sig at forsknings- och utvecklingsar-
bete. En successiv koncentration av resurser for forskning och utveckling till
hogskolor med sjobefilsutbildning skall bli till gagn fOr sjofartens framtida
utveckling.

Utredningens forsluigom ékade ekonomiska resurser forden
sjofartsekonomiska forskningen tillstyrks av Befrakiarridet,
Svenska hamnférbundet och SSPA.

Vad giller forskningen pa det sjofartsekonomiska omriidet bér enligt
Befraktarrddet en av dess uppgifter vara att séka utarbeta nigorlunda
langsiktiga prognoser avseende behovet av olika transporter med fartvg.
detta for att rederierna skall sd langt som mojligt fa underlag for plancring av
sin verksamhet, fartyvgstorsiljningar, nvanskaffningar etc.

Ett annat omride dir det ocksi torde finnas behov av 6kad forskning ir pa
vilket sitt man pa rederisidan skall kunna genomfora rationaliseringar i syfte
att sa langt mojligt fi ned administrationskostnaderna.

Befraktarrddet ansluter sig ocksa till utredningens uppfattning om att
forskningen pd det transportekonomiska omradet cj enbart bir bekostas av
staten utan attiven olika kategorier av avnimare av forskningsresultaten bor
bidra hirtill. | anslutning hértill utgdr Bcfraktarrfxdct fran att rederierna
sjilva pa samma sitt som hitulls kommer att anviinda sin landbaserade
personal for genomforande av dvlika forskningsuppgifter. Detta forutsitter
dock att dven denna personal fortlopande beredes tillfille till kvalificerad
vidareutbildning. Svenska hamnférbunder anser att det i friga om den
sjotartsekonomiska forskningen giller att soka skapua en betvdligt bittre
miljo for denna och dirmed 6kad kontinuitet 1 forskningen jamte bittre
kontakter mellan d ena sidan forskare och kvalificerade utredare och & andra

sidun avndmarna och di inte minst sidana inom den allminna sektorn.



Prop. 1979/80:166 134

Tanken pd ett sirskilt sjofartsekonomiskt institut bor provas ytterligare. ett
institut som di naturligen knyts till en hogskola. Av vikt ir att i en

organiscrat samarbete med institut i andra linder, friimst dd Norge.

2.14 Exportstod

Utredningen uttalar att det t.n. i aliminhet saknas praktiskt behov av
mojlighet for svenska redare att erhdlla cxportkredit och export-
kreditgarantier vid bortfraktning av svenska fartvg pa lingre tid till
utlandet. Principiellt bor sddan mojlighet dppnas. Dé svensk rederiniring
har samma behov som svensk industri i dvrigt siaval att kunna ticka
valutarisker som att kunna utnyttja investeringsgaranti vid rederisamarbete
med utliindska stater. och di i forsta hand u-lander. bor enligt utredningen
dven i dessa bada hinscenden regeringen vidtaga tgérder som crfordras for
att rederniniiringen skall kunna inordnas i vederborande system pa samma
villkor och under samma forutsiittningar som landbaserad svensk industri.
Sjofartsverket kan instamma i dessa uttalanden och vill dérjimte framhalla
att behov av exportstéd 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 anser, liksom utredningen, att den
nidrmare provningen av detta komplex bdr Overvdgas i1 annat samman-
hang.

2.15 Oljelagring i tankfartyg

Utredningens uppfattning om att det alitjamt kvarstar ett klart-bchov fér
samhiillet och rederinéiringen att nyttja det dterstdende storre oljetankton-
naget pd ett rationellt sdtt for hemtransport av olja och temporir
beredskapslagring av denna olja har kommenterats av sjdfartsverker, OEF
och Sveriges redarcférening. Sveriges redareforening foreslir att frigan halls
aktucll och att det foreberedelscarbete som behovs, planeras i samrad mellan
statliga myndighceter, néringens representanter, forsikringsgivare m.fl.
Sjotartsverket uttalar att frigan. om den alltjamt ar aktuell, skvndsamt bor
provas av OEF. OFF stiller sig principiclit positiv till att utnyttja denna
atgird nar oljeforsorjningsliget sd motiverar under fOrutsittning att
tonnageliiget m.m. da ger mojlighet hartill.

2.16 Internationella sjofartspolitiska fragor

Sveriges redareférening pekar pa att tendenserna till genomforande av
protektionistiska lastfordelningsprinciperinom bulk-
sjofart. och da ocksd for kyltransporter. vtterligare har forstiirkts. Som



Prop. 1979/80:166 o 133

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) son 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 linjesjofarten 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 f6ljd 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 férhindra eller térsvara genomférandet av lastuppdelningsarrange-
mang inom bulksjdéfarten i trafik till och frin Sverige. En naturlig siadan
atgiirdiir en dversyn av gillande svensk antidiskrimineringslagstiftning. som i
sin nuvarande form inte erbjuder tillfredsstillande skydd mot genomforande
av lastuppdelning till skada 16r svenska intressen.

Nir det giller frigan om svensk anslutning till UNCTAD-
koden anser Sveriges redareférening 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 far kopas till priset av nva
svértolkade och omfattande regler i svensk lagstiftning.

Utredningens forslag att sisom en beredskapsatgird. igingsiitta arbete
medlagstiftning svftande till att midta den 6kandce kon-
kurrenscn fran oOststaterna 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 komnua att soka skvdda sin sjofart. Det ir
darfor i nuvarande ldge svart att ange vilka dtgirder som kan visa sig
pékallade till skydd for den svenska sjofarten. Anstringningarna bor. enligt
sjofartsverkets mening. frimst inriktas pa samarbete med EG-staterna och
ovriga OECD-stater i syfte att dra upp riktlinjer for en gemensam politik. 1
avvaktan hiarpd bor, enligt sjotartsverkets mening och sisom dven sjotarts-
politiska utredningen foreslagit. inom regeringskanslict forberedas bered-
skapslagstiftning av det slag som utfirdats i ett flertal viisteuropeiska Linder.
daribland Norge. Lagstiftningen bor ges karaktiren av en tullmaktslag av si
allmin 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 uppfattning att ¢n
beredskapslagstifining av den tvp foreningens r;cprcscnt;mtcr presenterat i

utredningen. skulle fi en betvdande politisk effekt redan genom sin
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titkomst. Erfarenheten visar att man i Osestater dr lvhord far politiska
signaler. Antagande av en beredskapslagstifining skulle otvivelaktigt upp-
fattas som en politisk markering frin 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 grinser.
Redareforeningen finner det angelidget att en beredskapslagstiftning
understiills riksdagen under viren 1980 for art tridu i kraft den 1 juli.

2.17 Branschrad for sjéfartsniringen

Utredningens forslag att inritta ettbranschrad 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 vtrerligare forbittrat informationsutbvte 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 motsatter 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 samhiillsorganen. Liknande synpunkter
framfdrs av sjofarisverket. Befraktarrdder och SSPA.
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Ds K 1979:20 Svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flaggover-
foringar, sammanfattning av betinkandet och av remissyttrandena

1. Sammanfattning av betankandet

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

Representanter for de ombordanstiilldas organisationer har framhallit au
utformningen av den permanenta flagglagen bor anstad tll dess man vet vilka
stodatgirder som statsmakterna bestutar och vilken effekt dessa dtgarder tar.
Giltighetstiden for den provisoriska flagglagen bar dirfor enligt organisatio-
nernas foretridare forlingas. Det forutsities att lagen kommer att tillimpasi
cnlighet med de principer som tidigare angivits av regering och riksdag,
siirskilt bor beaktas vad som anférts av flaggutredningen angaende dverto-
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 fartyg om tillsam-
mans [0 miljoner dwt salts under aren 1975-1979_ till stor del beroende pa att
det varit oméjligt att behalla fartvgen under svensk flagg med det hoga
kostnadslige som ratt for svenska fartvg. Fartvgen har i allminhet sélts uill
priser, som legat ingt under fartygens viirde i en normal konjunktur. Under
perioden har ett stort antal arbetstillfillen (ca 7 500) f{orlorats for den
ombordanstiillda personalen.

Utredningen har gjort en kartliiggning av omfattningen av svenska
intressen 1 fartyg under utliindsk flagg. vilken redovisas 1 utredningens
promemoria i Januari 1979 (Ds K 1979:20 sid. 18-20). Darvid funn
utredningen att det vid arsskiftet 1978/79 fanns ca 50 utlandsregistrerade
fartvg pd sammanlagt ca 350000 brt. som via utlindska dotterbolag
Kontrollerades av svenska rederier 1 en sadan utstriackning att de svenska
dgarna. om de dgt fartvgen direkt i stéllet {or via utlindska dotterbolag. hade
varit skvldiga att lita infora dem 1 det svenska skeppsregistret, Dessa fartvg
motsvarade antalsmiissigt ca 10 % och tonnagemassigt ca 7 % av den
svenskflaggade handelstlottan. Av ca 30 fartyg var ett tiotal registrerade i
bekvamlighetslinder och aterstodeni traditionella sjéfartstander. Endast sex
av fartvgen hade tidigare varit registrerade 1 Sverige och av sina digare
overforts till utliindsk flagg. De Ovriga hade redan vid dvertagandet frim
bvegnadsvarvet cller den tidigarce dgaren satts under utlindsk flugg. Svenska
minoritetsandelar i utlindska rederier foreKom i begriinsad omfatining.
Nagraav dessa engagemang hade tiltkommit i svfte att gdra det maojligt for de
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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 ndgot 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 hiinseende
aktuella fartvgen har sals 1ll 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 tll atgérder
som bl.a. har till syfte att stirka de svenska rederiernas konkurrenskraft pi
ett sadant sétt. att intresset for utflaggning avstannar. Savitt utredningen nu
kan bedoma. kommer icke nigot storre antal drenden angiende flagpover-
foringar med bibehdllet svenskt driftsinflvtande 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 ull dverforing av dldre men énnu drifisdugligt
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 6verlatelscelagen till utgingen
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 stédets omfattning och sedan dessa stodatgirder tillimpats
under nagon tid, blir det mojligt att definitivt ta stallning till behovet av en
lagstiftning angdende dverlatelse av fartyg och den form en sadan lagstiftning
bor ges om den di fortfarande anses erforderlig.

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

Utredningen ér inte enig nir det giller forslaget om forlingning av
overldtelselagen t.o.m. 30 juni 1981. Representanter for rederiniringen har i
sirskilt vttrande anfért att den nuvarande overlitelselagen dr olamphgt
utformad cftersom den inte tar realistisk och vederborlig hiinsyn till det
behov av utlandsregistrering som foretigger och som maste kunna tillgodoses
om man vill undvika att sddana svenskflaggade enheter iven i fortsiittningen

skall siljas till utlandet till underpriser. I sitt yvttrande limnar representan-
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terna for rederiniiringen forstag tilh en permanent éverldtelselag som beaktar
dessa syapunkter.

Representanterny fér de ombordanstillda i utredningen farestio t (v
siarskilda vttranden att nuvarande overlatelselag skall forliingas t.o.m. ar
1983,

2. Sammanfattning av remissyttrandena

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

Utredningens forslag om att forlinga dverliatelselagen dll 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 fartvg pd s.k.
bare-boat-basis, har t.ex. ej alls berorts av utredningen. Verket kan dock
halla med om att hiir avsedda fragestdliningar kriver komplicerade och delvis
kéansliga avvagningar. T brist pa forstug om en mera langsiktig 10sning av
fragorna. anser sig sjofartsverket dock bora godta en forlingning av gillande
bestimmelseriavbidan pi erfarenheter av de stodatgirder for svensk sjotart.
som utredningens forslag kan foranleda.

Sveriges Riksbank, som e) gar in pa de kontroversiella frigorna om den
svenska rederiniringens behov av utlandsetablering, finner ¢j anledning gora
invdndning 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 fullméktige framhalla som Gnskvirt att det slutliga
stallningstagandet till behovet av och utformningen av regler for dverlitelser
av fartyg sker efter sumrad med riksbanken.

Kommerskollegium dcelar 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 éven utvecklingen av flaggfritgan pa det internationelia 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 t.ex. si kullad utflaggning. Kollegiet
tillmiiter for sin del denna fraga betvdelse med hiinsvn till nodvindiga
kontrollméjligheter och for avgoranden av “grinsfull ™ dir olika upptatining-
ar kan rida om t.ex. utfluggningsbegreppets innebérd.

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

Valutakonuminén 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 vttranden
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 dirtll utarbeta en eventuell ny
dverlatelselag att trida i kraft ar 1981, Man kan déirfor redan nu forutse att
gillande lag torde fa forlingas dven efter ar 1981 Dirtill kommer att
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 framhiillits som ett grundlig-
gande motiv {or uppritthiallande 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
betydelse i sa matto att firre enheter inom den svenska handelstlottan nuéir
aktuella for sadan dverforing én tridigare, men att Overforing som alternativ
till en forsiljning utan bibchillet svenskt inflvtande dir en friga som
fortfurande ir aktuell och som kommer att vara aktuell ocksa for framtiden.
Genom sadana overforingar av fullt driftsdugligt svenskt tonnage som nitt en
alder av atta ar eller mera kan svenska rederier genom bibehillet inflvtande
dver fartyget sedan det dverféarts tll utliindsk flugg uppriitthalla en effektiv
kontroll Gver trafikplaneringen pi ett helt annat séitt éin om enheten forsiljs
och aterbefraktas utan nagot bibehillet svenskt digarinflvtande. Sirskilt inom
linjesjofarten kommer dirfor sidana Overforingar att ha hog aktualitet dven
for framtiden.

Befrakiarrader Winvisar tll det sirskilda vitrandet av de i utredningen
medverkande foretriidarna {or Sveriges redareforening och Rederiforening-
en for mindre fartye, Enligt Befruktarradets uppfattning har i detta vttrande
framiagts fullgoda skil fér vidtagandet av de dndringar i fagen som foranleds
av erfurenheterna av tilliimpningen av den hittillsvarande lagen. Den |
vttrandet foreslagna nya flagglagen tillgodoser samtidigt. sivitt Betfraktarra-
det kunna finna, 1 lika hog grad som nuvarande lag. kravet pa att lagen skall
ha cn sadan utformning att den forhindrar ett missbruk av majligheterna till
utflaggning.

Under hilnvisning till vad ovan anforts vill Befraktarradet diirfor fororda
inférandet av en ny flugglag i enlighet med reservanternas i 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 likstilttasmedovrigsvensk exportindustri
i fraga om utlandsctablering. I sammanhanget piapekar valua-
konnnittén att rederirdrelsen skiljer sig fran industriell verksamhet déiri-
gcnom att fraktmarknaderna ir extremt konkurrenskiinsliga och internatio-
nellt utbredda samt att sjilva produktionsfaktorn. fartvgen. ocksid kan kopas
och silljas nitra nog utan varsel. Fartvesatfiarerna utgor {or minga rederieren
minst lika viktig del av rorelsen som  transportverksamheten. Valet av
etableringsort/registreringsland kan i stor utstriickning ocksa ske snabbt och i
enkla former, i svnnerhet 1 bekvamlighetstiinderna. Det dir under sidana
omstindigheter givet att verksamhetens Kanslighet for kostnadsskillnader
mellan olika registreringsliinder blir stor och att lokalu ctableringar okar
forutsiittningen att konkurrera om frakterna.

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

Valutakopuminén menar ocksi att de nuvarande utflaggningsreglerna pi
lingre sikt bliri det niirmaste verkningslosa. [ en situation som den radande.
ditr tonnage av intresse | utflaggningssammanhang i stort sett saknas.
kommer silunda handelstlottans utlandsetableringari stiillet att ske i form av
konventionella direktinvesteringar i samband med nvforviry av farivg och
diirmed 1 huvudsak urndandras den sjétartspolitiska prévningen. En med
utflaggning likvirdig utlandsetablering kan da ske 1 tviy steg. forst genomen
ren forsiljning av fartvg med endast formell provining av kommerskollegium
och direfter forviiry av ett nytt tor registrering utomlands med riksbanks-
tillsténd.

Mot bakgrund av svfret med dverliatelselagen anser valutakommittén 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 {indring tafar ocksa att sjotartspolitiken i
alla andra avseenden dn nar det giller dircktinvesteringar utan utflaggning
ligger tnom regeringens kompetensomrade. Faststills dirtill ett sjofartspo-

litiskt program innetattande en minimitlotta enligt utredningens tankegingar
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blir behovetas samordnad provaing av rederiniiringens utlandsinvesteringar
in mer uttalat.

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

Med sitt nu framlagda forslag dll 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 flaggfragan eller till vilka regler som pd liingre sikt bér
giilla for sjotartsniringens eller for andra nitringsgrenars utlandsinvestering-
ar. Kommittén anser emellertid att den féreslagna dndringen bor kunna
genomforas utan att resultatet av valutakommitténs  dversvn av hela
valutalagstiftningen avvaktas.

SMBF anfor liknande synpunkter och menar att det dr nodviindigt att
dverviga en komplettering av flagglagen i syfte att forhindra registrering av
fartvg under bekvimlighetsflagg éven i de fall fartvgen képes fran 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 foretagsekonomiska 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 forsémrats 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 férlusterna skulle kunna évervinnas och successivi
stigande positiva resultat kunna dterhiimtas. Denna prognos giller alltjimt
varvid dock viss uppjustering i positiv riktning skett. Fér 1979 prognostiseras
i dag ett resultat om +57 mkr., for 1980 +275 mkr. och for 1981 +336
mkr.

Den mycket ogvnnsamma resultatutvecklingen t.o.m. 1978 har tart hirt p
rederiernas samlade soliditet. 1978 uppgick eget kapital och obeskattade
reserver till 23 % av totalkapitalet att jamfora med 39 7 1974 och 31 G 1977.
Hartill 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 foreligeer inte men allt
tatar for att den di varit visentligt hogre. Uinder 1979 har en icke oviisentlig
dterhimtning av fartygens marknadsviirden skett, vilket mediort en Okning
av den dolda reserven.

Trots den ogynnsamma resultat- och soliditetsutvecklingen konstaterades
sjofartspolitiska utredningen att indikationer forelig pit att soliditeten ey
skulle utgdra ndgot hot mot rederiernas dverlevnad efter det att sirskitda
stodatgirder avtalats med Saléninvest och Brostroms. Stora variationer
forelig emellertid mellan de olika rederiernas finansiclla situation och ur de
individuella analvserna kunde utlasas att ungefir hilften av rederierna
uppvisade en svag stillning. De 12 vederierna klassificerades efter sin
overlevnadstérmiga och finansiella utvecklingsférmiga pa medelang 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 att
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betriffande Saléninvest ir senaste resultatprognoser betvdligt mer opti-
mistiska in de som forelag vid tidpunkten tor foregacnde undersékning.
Vidare ir fartygens marknadsvirden 1 dag i nivi med planenligt restvirde
efter att tidigare ha understigit dettimed bortat 300 mkr. Faretagets reella
soliditet har farstirkts vitket tillsammans med de forbdttrade resultatut-
sikterna torde vara orsak till att Saléninvest har begiirt omforhandlingar
med staten betriffande de statliga stodatgirder som under vissa forhil-
landen skall stiltas till Saléninvests forfogande. T den nuvarande situatio-
nen har Saléninvest inte kunnat utnyttja stodatgiirderna men har dndock
hatt vissa forpliktelser mot staten. Resultatet av overliiggningarna har
hliviten dverenskommelse enligt vilketdeti oktober 1978 ingiingna avtalet
om statligt stéd upphor att gilla. Overenskommelsen behandlar vidare hur
erhatlna amorteringsanstand skall regleras samt Saléninvests mojligheter
tll dybika anstand vid ev. framtida behov,

Brostroms erholl 1 slutet ayv 1978 statligt stod i avsikt att trvgga rederiets
forthestind de niirmaste aren. For 1979 forviintas Brostroms viinda 1978
ars resultat fore dispositioner och skatt om -462 mkr. till ett resultat strax
ovan nollstrecket varvid resultatet dock paverkits positivt av statligt
bidrag om 80 mkr. Resultatutfallet fér 1978 dskadligadr ungefirligen den
aterhiimtning som forutsags vid beviljandet av de statliga stoditgirderna.
Noterbart ir att flottans marknadsviirde stigit under dret och i dag
dverstiger planenligt restviirde med icke ovisentligt belopp.

Av de sex rederier som tidigare ansags ha siidan stillning och férvantad
resultatutveckhing att verksamhetsvolvmen bhorde kunna bibehillas och
utvecklas pd ett tillfredsstillande sitt kan i dag tre rederiers stéillning
betecknas som mycket stark.

De tre resterande rederierna it ovannimnda grupp uppvisar alltjiimt en
nuvarande och prognosticerad stillning och resultatnivd som fir anses
acceeptabel och som boér mdijligeora att verksamheten kan fullfiljas
tillfredsstiillande.

{tidigare prognos bedoms en grupp om tre rederier ha goda mojligheter till
dverlevnad men risktagandet ansigs samtidigt vara stort. I gruppen fanns
ctt rederi med positiv utveckling men diir annan verksamhet inom bolaget
kunde komma att kriva kapital 1 sidan omfattning att risk férelag ate
medel ¢j skulle kunna investeras t rederiverksamheten i énskvird
omfattning. Det senare rederiet har alltgimt positiv resultatniva och god
stillning. Riskerna fran annan verksamhet kvarstir om én inte hka uttalat i
dag.

For dvriga tva i denna grupp prognosticeras mveket gvnnsam resultatut-
veekling samti ett av rederierna avseviird expansion. Nigot hot mot dessa
rederiers dverlevnad torde t dag ej foreligga. Den finansiclla stillningen dr
dock inte starkare {in att forsiimrade marknadsantaganden kan innebiira
vitsentliga risker vad giller bibehallandet av tinkt verksamhetsvolvm.

Betriiffande ett rederi forutsags enligt tidigare utredning éverlevnad men
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rederiets stillning var patagligt svag. Detta rederis stillning dr alltjamt
patagligt svag men den Okning 1 marknadsviirdena pi fartvgen som
intriiffat ger mojlighet till fartvgsforsiljningar som i sin tur mojliggor
fortsatt éverlevnad om dn i nigot reducerad omfattning.

De enskilda rederiernas finansiella situation kommenteras 1 bilaga

(sekretssbelagd).

Riskanalys

Redovisad bedomning av rederiernas stéiillning giller férutsatt att inte stora
avvikelser sker i fraga om de antaganden som utgor prognosforutsiittningar.
Nedan redovisas ctt antal riskfaktorer som i sammanhanget bér obscrve-
ras.

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

— Brostroms uppgorelse med staten dr avsedd att trygga planerad verksam-
het t.o.m. 1981 dd marknadssituationen forvintas forbattrad. Stodet ger
dock inget storre utrymme fOr negativa avvikelser fran den prognos som
giller for overbryggningsaren. Nimnda prognoser har dock upprittats
med forsiktighet.

~ De tre firjerederierna har Klassificerats i de grupper av rederier som har
gynnsam stillning alt. dverlevnaden tryggad. 1 dag kan konstateras att risk
for éverkapacitet pa Danmark och Tvskland, eventuellt ocksd England,
foreliggeri samband med kommande leveranser av sammanlagt 8 bestéllda
storfirjor. Detta torde medfora kraftigt 6kad konkurrens och att resultatet
for dessa linjer som f6ljd hirav kan komma att férsdmras.

- De tvi rederier som uteslutande inriktat sig p4 transport inom vissa unika
specialomriaden har kontraktsbefraktning de nirmaste dren inom vilken
period mycket sma risker foreligger i forhédllanden till redovisade
prognoser. Ett upphérande 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 tvi storsta linjerederierna. Brostréms och
Transatlantic, har pé scnare ar i och med utférsiljning av dldre stvckegods-

artyg och leveranser av nytt ro-ro-tonnage (7 fartyg for Brostroms och 5 for
Transatlantic) erhallit var sin timligen modern linjeflotta med undantag av
att flottan 1 ACL i vilken bdda rederierna ir deligare kan behdva fornyas.
Under savil 1977 som 1978 har bada rederiernas linjeflotta visat negativa

10 Riksdagen 1979:80. ] suml. 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
barjan av 1979 [ades den olonsamma Fiirran Osternlinjen ned. Nordstjernan
har 7 aldre semi-containerfartyg i sin Svdamerikatrafik och miste sannolikt
snart ersitta dessa fartvg.

Sévida marknadsforutsiittningarna cj forhittras 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 au
linjetrafiken totalt sett kommer att visa forluster dven for 1979, For att en
gynnsam utveckling pi sikt skall kunna uppnils synes det angeliiget att

farcliggande investeringsbehov i nytt linjetonnage kan tiligodoses.

Investeringsbendgenhet

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

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

1 foregaende kartliggning angavs att rederiernas allminna investeringsbe-
nigenhet var lag samt att detta framstod som naturligt mot bakgrund av di
radande otillriickliga soliditet samt bristande lonsamhetsforutsittningar. 1
dag kan konstateras att rederiernas reella soliditet forbittrats genom
viirdestegring pa fartygen. Uppgdngen representerar dock endast en mindre
aterhiimtning av tidigare ars kraftiga fail i marknadsvirden.

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

forvintas alltjdmt forlust, dock av viisentligt mindre omtattning. Foreliggan-
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de flerdrsprognoser pekar pit positiva resultat som successivt Okar under de
niirmaste aren. A andra sidan erfordras viterligare kraftiga resultatforbitt-
ringar utdver prognoserna innan lingsiktigt acceptabel lonsamhet kan anses
nadd. Yuterligare 3-3 rederier prognosticerar en resultatutveckling som inte
kan anses tilifredsstillande. dven om visst Gverskott fGrviintas.

Trots ovan niimnda positiva tendenser iir siiledes situationen for Brostroms
och Saléninvest jimte ett par av ovriga rederier finansiellt sidan att
bendigenheten att foreta investeringar med riskfylida linsamhetsforutsatt-
ningar alltjiimt torde vara lag.

I foreghende utredning angavs att Kapitelunskaffningen for nvinvestering-
ar i sig inte utgjorde nagot problem pi grund av de villkor som det statliga
bestillarstodet imneburit ur finansieringssynpunkt. Dessa medel dir nu
forbrukade och beslut om ev. annan form av finansicringsstod riktat dll
svenska bestillare foreligger inte. OkJarhet i dessa frigor torde, dtminstone

temporiirt. ocksd verka himmande pa bestillningsbenigenheten.

Stockholm 1979-12-20
OHRLINGS REVISIONSBYRA AB

Goran Tidstrom Kent Larsson
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Bilaga 4

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

I. Sammanfattning av betinkandet

Utredaren Kkonstaterar inledningsvis att Irunsborls_\_-’stemcl under de
senaste decennierna har undergatt en snabb och genomgripande forindring.
Strivandena att erhdlla stordriftsfordelar med atfoljande relativt ligre
kostnader per tillverkningsenhet har inneburit att foretagen gitt utanfor den
nationella marknaden. Detta har inneburit kraftigt 6kande transportvoly-
mer, men ocksi alitmer 6kande transportavstand. Denna utveckling har inte
minst berort Sverige. som till foljd av sin litenhet. industristrukuur och hoga
levnadsstandard kinnetecknas av ovanligt stor utrikeshandel per capita.
Kraven pa transportsystemets utveckling har for hamnarna inneburit att en
okande mingd varor kommit att enhetslastas. Behoven av snabba och
punktliga transporter har piskvndat utvecklingen och den dkande kostnaden
for hantering av godset har starkt bidragit till dvergingen mot framfor allt
containers.

De tekniska och ckonomiska betingelserna har drivit fram en koneentra-
tion av containertrafiken, varvid de stora hamnarna fitt allt stérre vikt.
Gateborgs roll som ledande hamn {or transocean linjesjofart har aceentue-
rats under den moderna enhetslasttrafikens expansion, och férst under de
senaste aren har en mindre spridning till bl.a. andra svenska hamnar agt
rum.

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

Av betinkandet framgar att ett dndrat transportmonster Kan
medfora konsekvenser pd flera omriden. For de skandinaviska linjerede-
rierna, vilka f.n. svarar for merparten av den transoceana linjesjofarten for
enhetslast. skulle en sddan 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 till en minskning av motsvarande rederiintressens vikt i de

internationella konsortierna. Mdjligheten att piverka konsorticrnas frakt-
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politik och linjenit ¢l fornman for bla. det svenska niiringslivet och
konsumenterna skulle diirigenom reduceras.

Pa sikt skulle en sidan utveckling. enligt utredarens bedomning, leda tll
forutom effekter p sysselsittningen till sjoss och i hamnar, sannolikt ocksa
till en omlokalisering av de svenska linjerederiernus ledningsfunktioner med
itfoljande sysselsiittningseffekter.

For transportkunderna skulic, enligt utredarens beddmning en dverglng
fran dircktanlop till feedertrafik i ett kortare perspektiv kunna medfora viss
reduktion av de totala transportkostnaderna. 1 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 relative sett
snabbare 6kande encrgikostnaderna for Iuhdtr:‘msporlcr. En risk for
servicefOrsiimring for framfor allt svensk exportering forehgger ocksd.

De avgorande argumenten for att séka bibehalla direKtanlép i Skandina-
vien for transoccan linjesjofart dr emellertid enligt utredaren kraven pi
siikerhet och regularitet. Viirdet av att kunna stilla mycket hdga krav i dessa
hiinscenden ir sirskilt storti fraga om de hogtoriidiade produkter som svensk
industri redan har och &n mer i framtiden beriknas svara {or.

For Géteborgs kommun och regionen skulle ett dindrat transportménster
ocksi leda tild sysselsiattningseffekter. Utredaren uppskattar sysselsiittnings-
bortfallet till storleksordningen 3 000 arbetstillfillen varav 1 hamn och
stuveriverksamhet 600 a 800 personer. Med hiinsyn till spridningseffekter
skulle ca 10000 personer i Gaoteborgsregionen berdras. Mot detta skall
stitllas Okad sysselsitining inom vissa andra omriiden och orter i landet.

Merkostnader for transporter, risken for simre scrvice, lingre total
transporttid, ¢kade hanteringsskador och okade kostnader for bundet
kapital cfter en omldggning rér inte enbart den svenska industrin och de
svenska konsumenterna utan belastar ocksi hela samhéllsekonomin. Till
detta kommer vissa overgangskostnader eller omstéllningskostnader vid en
eventuell trafikomliggning. Utreduren uppskattar kapitalforstoringen i
framfor allt Goteborgsregionen men édven 1 viss infrastruktur for landet i
dvrigt till i storleksordningen 500 4 1000 milj. kr.

Viktiga faktorer vid avgorandet huruvida rederier viljer att anldpa den
ena eller den andra hamnen édr bl.a. den hastighet med vilket fartvget blir
hetjanat 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 avgorande roll for de fasta fartygskostnaderna vid lggetid i
hamnen. Forseningar i hamn medverkar forutom till direkta merkostnader
for fartyget med drygt 4 000 kr. per timme ()ckszi i ogvnnsamma fall till att
rundresecykeln paverkas. vilket spelar stor roll for varuvigarnas eller
speditdrernas val av transport.

Med ékande fartvgsstortekar och bunkerpriser tenderar, enligt utredaren,

liggetiden att bli en avgorande faktor vid val av hamn. Utredaren konstaterar

[ala

att vid flertalet kontinentala terminaler forekommer servicemojligheter som
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tviaskift eller dvgnetrunt service, Goteborgs hamn erbjuder en hdg service-
beredskap. men pi bekostnad av Overtidskostnader.

Fram till ar 1976 har produktivitetstakten i Goteborgs
ha m n varit acceptabel internationelit seet. I samband med omorganisation
av stuveriverksamheten intriffade emellertid en forsimring. Delvis har detta
lett till att vissa fartygslinjer byvtt hamn tor att undvika lingre liggetider och
samre service. Vissa uppgifter fran rederier och stuverier tvder. enligt
utredaren. pa att produktiviteten dnyo ¢kat under andra hilften av ér 1979,
vilket sidrts 1 samband med ny organisation av stuveriverksamheten samt
maskinell upprustning.

Kostnadsmissigt innebiir en relativt lig produktivitet en totalt dkad
kostnad. Om hiinsyn enbart tas till skillnaden i kostnad for anlép framstér,
enligt utredaren, Géteborgs hamn som en internationellt relativt billig hamn,
vilket sannolikt kan hiinféras ull de relativt laga kostnuder f6r farleder som
foreligger 1 Sverige jimfért med t.ex. kontinentala flodhamnar med
tidvattenproblem.

Hanteringskostnaderna fér enhetslast i Goteborgs
ham n har under de senaste dren dkat néistan dubbelt si snabbt som i t.ex.
Hamburg och Rotterdam. vilka utgor tva av de mest betydande konkurren-
terna. Trots denna utveckling ligger Goteborgs hamn internationellt sett
relativt gynnsamt till i friga om jiamforbara hanteringskostnader for
cnhetslast. Kostnaderna for hantering i samband med den
konventionella transoccana linjetrafiken irdiremot avse-
viirt hogre dn foér jaimférbara haminar. vilket inneburit att Goteborgs hamn
forlorat viss del av denna trafik till bla. andra svenska hamnar.

Enligt utredarens bedémning talar ekonomiska och marknadspolitiska
skél under dverskadlig tid forattredericrna bibehaller direkt-
anldépent Sverige,omenkonkurrenskraftig service- och kostnadsnivi
upprittas i hamn- och stuveriverksamheten. Enligt utredarens mening
aterfinns de viktigaste atgiirderna for sikerstallande av konkurrensfédrmagan
1 de organisatoriska férutsiattningarna och arbetsmarknadsfrigorna inom
hamn- och stuveriverksamheten. Problemets kiirma ror. enligt utredaren,
inte hamnens finansiella eller juridiska agarstruktur. inte heller frigan om
den tekniska nivan for utrustning. som tidigare varit otillriicklig 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 linjesjifart
under 6verskidlig tid. Forutsittningen for att Géteborgs hamn skall kunna
fvila denna funktion iir, framhills i betinkandet. en internationellt sett
konkurrensduglig produktivitet och kostnadsmvii. T sammanhanget pekar
utredaren pd transittrafikens stora betydeise nir det giitler att uppna den
fyllnadsgrad som krivs for en fortsatt lonsam direkttrafik.

Pagiiende omorganisation och teknisk upprustning av stuveribolaget ger
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nédvindiga betingelser for den resultatforbittring som erfordras. Satsning
péd nyrekrvtering och utbildning av stuveriarbetare och arbetsledare maste
tillmiitas stor betvdelse. Utredaren bedomer det maojligt att pa sikt na en drlig
resultatforbittring 1 storleksordningen 40 mily. kr,

Den internationella konkurrensformigan ér starkt beroende av att
hamnen kan erbjuda lastning och lossning utan drojsmél. Enligt utredarens
mening ir det nddvindigt for sidana hamnar, som skall uppriitthalla service
for transocean linjesjofart, att kunna erbjuda omgdende service vid
fartvgsankomst. Detta kan enligt utredaren fordra nva former av skiftover-
cnskommelser mellan arbetsmarknadens parter.

Utredarenavrider bestimtfrdnett statligtdgarcngage -
mang i Gdoteborgs hamn. Staten bor av principiclla skdl inte
engagera sig 1 en enskild hamn. Hamnarna bor dven i framtiden tilthora det
kommunala verksamhetsomridet. Det dr enligt utredarens uppfattning av
stor vikt att bevara konkurrenskraften meltan de olika hamnarna t Sverige
vital och ograverad, i syfte att genom effektiv och rationell drift fii tillracklig
konkurrensformdga ocksé gentemot utlandshamnarna. 1 konkurrenssitua-
tionen mellan skilda svenska hamnar maste enligt utredarens mening staten
Alagga sig neutralitet. Det ligger i sakens natur att dirckta atgirder i
konkurrenshdjande syfte i forsta hand inte ir en uppgift for staten utan f6r
huamnens huvudmin och arbetsmarknadens parter i Géteborgs hamn och
stuveri. Det dr likaledes. cnligt utredaren. en uppgift for de lokala
instanserna att svara for en limplig teknisk utrustning, medan diremot en
fullgod infrastruktur till land och sikra farleder till sjoss utgdr ett delat
ansvar.

I fraga om infrastrukturen konstaterar utredaren att vignitets
Kapacitet i forhdllande till anldggningarna i Goteborgs hamn i allt viisentligt
ar god och mojliggdr ocksé viss framtida expansion. Den enda jirnvigsfor-
bindelsen éver Gota Alv till hamnsparnitet pd Hisingen utgdr cnligt
utredaren en kapacitetsmissig risk.

Utredaren understryker vidare vikten av insatser till biittre sjosiikerhet |
Goteborgs in- och utfartsleder. Bortspringning av Boutogrundet foreslas
liksom eliminering av 6vriga farledshinder.

Utredaren konstaterar att den direktgiende transoccana linjesjéfarten
Atnjuter rabatter pa fyravgifterna. Vid en jamférelse med storhamnarna pa
kontinenten. som i den aktuclla konkurrenssituationen. framstar emeliertid
enligt utredaren de stattiga s)6fartsavgifterna som ett klart handikapp iiven
for den transoceana linjesjofarten. Utredaren foreslar dirfor att den
internationellt  konkurrensutsatta linjesjofarten helt befrias
frinfyr-och farledsvaruavgifrte rilikhet medvadsom gilleri de
kontinentala konkurrenthamnarna. For att kompensera intiktsbortfallet
foreslis cn viss hojning av avgifterna pi olja. )

Nirdet gidllerhammninvesteringaranserutredaren 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 storg anspriik pd kommunens {inansiclla medverkan. Aven
om investeringarna i ctt 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 sjofartsniringens aliminna framtida konkurrens-
formaga framhéller utredaren att den svenska transoccana linjesjofarten har
betvdande samhallsekonomiskt viirde. men att rederierna fon. har fag
investeringsformaga. Erforderligt vtterligare linjetonnage kan dirfor fordra
nya grepp pa 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 bira langsiktigt
ckonomiskt ansvar. Pa tvi omraden med siirskild tyngd och for folkhushallet
avgorande intresse foreligger dock sirskilda aspekter: import av energiri-
varor respektive transocean linjesjofart. §tatcn bor overta ekonomiska
risker frdn hamnkommunerna endast di utvecklingen medfort icke forutse-
bara trendbrott, 1.ex. genomgripande forindring i handelsmonstret. drastisk
forandring i energiférsorjningen elier tekniskt genombrott av nytt transport-
system.

2. Sammanfattning av remissyttrandena

Yttranden éver betidnkandet har avgetts av statens jiarnvigar (S8J). statens
viigverk. sjofartsverket, kommerskollegium, Overstyrelsen for ckonomiskt
forsvar (OEF), linsstvrelserna i Stockholms, Oslerg(.’vtlands. Malmaohus,
Hallands, Goéteborgs och Bohus lin samt Viasternorrlands lin. Befraktarra-
det, Goteborgs kommun, Handelstjinstemannaférbundet (HTF), Landsor-
ganisationen i Sverige (LO), Niringslivets trafikdelegation (NTD). Svenska
hamnforbundet. Svenska Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sekun-
dirlinekassa. Svenska transportarbetarforbundet. Sveriges Exportrid. Sve-
riges redareforening. Sveriges speditorforbund. Tiinstemiinnens Centralor-
ganisation (TCO) och Vistsvenska handelskammaren. Vissa remissinstanser
har bifogat yttranden frin andra myndigheter och sammanslutningar.

2.1 Virdet av dircktanlop

Nistan samtliga remissinstanser delar utredningens bedomning att det édr
samhitlsckonomiskt mycket fordelaktigt om de transoceana direktanlopen i
Sverige kan bibehdllas. [ sammanhanget vitsordar remissinstanserna Gote-
borgs hamns betvdelsc.
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Bla. linssivrelserna @ Ostergatands och Hallands lin. Befrakarrddet,
HTFEF, NTD. Svenska transportarbetarforbunder, Sveriges Fxportrad, Sveri-
ges speditorfarbund ocht TCO framhiller att on overgang till feedertrafik
storre skala till de kontinentala humnarna skulle £ menlig inverkan pi det
svenska niringslivets konkurrenskraft. Aven OLF tinner det angeliget att
Sverige kan behilla direktanlop av svenskiigda furtyg 1 transoccan linjefart.
Vid partiell avspirrning pd grund av Krig i@ Sveriges nirhet skulle eljest ett
normalt beroende av omlastning t kontinenthamnar kunna starkt forsvara
mojligheter till krisimport fran transoceana lander (ejdtrafik). Sveriges
redareforening anser att Goteborgs hamn intar en unik stillning och att
trafiken Over hamnen dr av utomordentig vikt {6r hela det svenska
folkhushdllet. _

Sveriges speditorforbund anser att de nordiska speditorerna skulle fi en
svirare forhandlingssituation 1 forhillande ull Kontinentredericrna om
Goteborg skulle ga fortorad som bushamn.

Lénsstyrelsen @ Géteborgs och Bohus ldn kommenterar utredningens
uppskattning om att ca 3 000 arbetstillfallen skulle falla bort 1 Goteborgsre-
gionen om direkttrafiken slopas och papekar att cffckterna pa lingre 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 direkttrafiken
upphdr. Utredningens beddmningar av sysselsiittningseffekterna borde
ocksd enligt linsstyrelsen ha tagit sin utgdngspunkt i den stagnerande
svsselsittningsutveckling som prognostiseras for regionen. bl.a. till foljd av
neddragningarna inom varvsindustrin.

Lénsstyrelsen | Malmdéhus lin ifragasiitter utredningens stindpunkt att
Goteborgs hamns gynnsumma néirings- och transportgeografiska lige ensamt
utgdr den optimala forutsatiningen fOr den - enligt utredningen - samhiills-
ekonomiskt onskvirda rollen som storhamn {Or trunsoceana direktanlop.
Linsstyrelsen anser attiiven sidana faktorer som utbyggnadsméjligheter for
hamnen. hamnens nuvarande och forviimade servicegrad. produktivitet och
effektivitet, utrustning. infrastruktur till lands i form av viig- och jirnvigs-
forbindelser maste ingd vid beddmningen av om optimala forutsittningar
foreligger.

Nir det giller servicegrad. produktivitet. fige. nfrastruktur och poten-
tiella utbvggnadsmajligheter utgdr Helsingborgs hamn enligt Linsstvrelsen
ctt alternativ ull Goteborg. Helsingborgs hamn hade dr 1977 den stérsta
torrgodshanteringen. dvs. all hantering utom olja. av landets samtliga
hamnar. Under de senaste tvi artiondena har flera av hamnarna i Malmohus
lin, inte minst Helsingborgs hamn betydligt okat sina godskvantiteter.
Okningen har till stor del iigt rum inom hanteringen av foriidlat gods. vilket
innchurit att fiirjegodset volvmmiissigt dkuat { amfattning. Detta har i sin tur
inneburit successiva anpassningar av transportsvstemet inat landet i form av
torbéttrade lastbils- och jirnviigstorbindelser. Detta uppbyegda och viil
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fungerande landtransportsystem som dartil! har stora moéjligheter att klara av
Kapacitetshdjningar. kan mycket vitl klara av godsmiingderna frin en okad
transocean trafik. Skanes handelskammare uttrycker liknande svapunkter
och haller det inte {6r uteshutet att transoceana direktanlop kan fordelas pa
olika platser i landet.

Lanssiyrelsen | Viisternorrlands ldan har forstaelse for bedéomningen att
svenskt miringsliv {ir betjiint av transoccan trafik fran Sverige. Men
linsstyrelsen kan inte finna det belagt. att det maste finnas en enda storhamn
for transocean trafik. Linsstyrelsen vill ocksd ur regionalpolitisk synpunkt
understryka att en sddan fosning maste vitljas att vissa viisentliga Norrlands-
hamnar fir fortsatt underlag {or en positiv utveckling. Kan de regionala
hamnarna ge en konkurrenskraftig service och Kostnadsniva i hamn- och
stuveriverksamhet édr dirckttrafik cller feedertrafik av betvdande virde
regionalt. Med de stigande energipriserna forstirks majligheterna att
snabbare Overfora gods pd sjdtransport, vilket utan tvekan ér ett billigt
transportmedel per tonkm. Minga arbetstillfillen har férsvunnit i hamnarna
i och med rationaliseringsarbete och d6kad mckanisering. Tendensen till
vtterligare hamnkoncentration mot svd- och viistkusten medfér for Norr-
landshamnarna risk for fortsatt bortfall av arbetstillfillen regionalt.

2.2 Statligt engagemang i GGoéteborgs hamn

Den dverviigande delen av remissinstanserna. bl.a. sjéfartsverket, linssty-
relserna i Ostergétlands, Malmohus, Hallands och Visternorrlande lin samt
Befraktarradet. NTD, Svenska transportarbetarforbunder och Sveriges spedi-
orforbund, dr eniga med utredningen om det olimpliga med ett statligt
engagemang i Goteborgs hamn. Sjéfartsverker understryker att det foreslag-
na statliga engagemanget skulle innebiira ett 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 siigas att bibehillande av Géteborg som centralhamn for den
transoceana linjetrafiken ir ett riksintresse som stéiller denna hamns framtida
utveckling i en siirstéiillning. Utredningen visar emellertid att forutséttningar
finns fOr bevarande av hamnens centrala rofl i det ifrigavarande avseendet
dven uwtan direkt statligt engagemang.

Lénsstyrelsen i Visternorrlands lin och Svenskd transportarbetarférbunder
menar att ctt statligt engagemang 1 Goteborgs hamn skulle leda till
motsvarande Krav fran andra hamnar.

Sveriges redareféirening uttalar sig visserligen for att staten av principiella
skiil regelmissigt inte skall engagera sig 1 en enskild hamn och au
investeringar i hamnar skall vara kommunernas cgna angelagenheter. Anda
menar foreningen att det i fraga om Goteborgs hamn finns anledning {or
stuten att avvika fran sin traditionellt neutrala instdllning i hamnkonkurrens-
fragor. En limplig atgiird kan vara att staten gar in som deligare i det
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plancrade Gdateborgs Hamn AB. Skulle staten inte inga som deldgare i
bolaget. bor enligt foreningen kraftfulla stodatgiirder av annat slag vidtas for
att sikerstiila hamnens konkurrensformaga. Staten bor enligt Redarefore-
ningens mening dverta de investeringar som Goteborgs Hamn har gjort i
farleden in till hamnen. Ateranskaffningsvirdet pi dessu investeringar har
uppskattats till ca 130 milj. kr. En sadan inlosen ér riittvis och rimlig med
tanke pa att det dr staten och inte hamnen som uppbir avgifter for dessa
investeringar.

Aven HTF instimmer med utredarens asikt att hamnen som en
grundprincip skall ha en sjilvbirande ckonomi. Tills detta tillstnd uppnis
bor emellertid staten limna stad i nagon form.

Enligt TCO:s mening kKan det pa sikt visa sig nodviindigt {Or staten att
ckonomiskt stédja Goteborgs hamn for att denna skall kunna gora de
investeringar som mojliggér bibehallen konkurrenstormiga for denna i
forhallande tiJl hamnar pa kontinenten. Formerna for detta statliga
ckononiska engagemang vid transocean direktsjofart pii Sverige bor enligt
TCO utredas niarmare genom att bla. studera formerna {0r statligt
engagemang i utlindska konkurrenthamnar.

Lansstyrelsen i Goéteborgs och Bohus lin ifragasiitter utredningens
bedémning att effektivisering av verksaumheten i Goteborgs hamn skulle vara
ett tilirickligt 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 det dr ett
riksintresse att den transoceana linjesjofarten kan bibehalias. Om tillviixt-
takten © godsunderlag blir Ligre in vad utredningen bediémt och samtidigt
andra viktiga faktorer dndras pa ctt ogynnsamt sitt, t.ex. kraftigt 6kade
bunkerkostnader eller minskad transittrafik, kan forutsittningarna for
bibehillande av den transoccana trafiken éver Goteborg snabbt minska.
Linsstyrelsen finner det darfor angeliget att vtterligare Overviiganden gors
vad giller statens engagemang i Goteborgs hamn. Linsstyrelsen har {6r sin
del i tidigare vitranden. bl.a. éver 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 sirskilt ansvar. Aven
Géiteborgs kommun finner det angeliiget att ytterligare overviiganden gors
vad giller statens engagemang i Goteborgs kommun. Gateborgs humnsty-
relse och styrelsen i Giteborgs Stuveri AB anser i ctt gemensamt vttrande,
som fogats till kommunens yttrande, att forslaget som framforts i skrivelsen
till regeringen snabbt bor realiseras.

Viisisvenska handelskanumaren finner det uppenbart att Goteborgs hamns
internationella konkurrenskraft dven pid kort sikt kan iventyras. Dessa
torhallanden kan endast 1 begriinsad utstriickning paverkas av rationalise-
ringséitgirder i Goteborgs hamn - och stuveriverksamhet. Sadana dtgdrder -
som redan i viss utstrickning vidtagits - framstir som nédviindiga men inte
tillriickliga forutsiittningar for att hamnens konkurrenskraft skall kunna



Prop. 1979/80:166 156

uppriitthiillas. Till detta maste enligt handelskammaren  ocksa laggas
kraftfulla statliga atgirder.

Enligt handelskammaren drivs § torsta hand riskvilligt kapital {or au
fulltolja hamin- och stuveriverksamhetens uthvggnadsplan. Skulle staten vara
obendigen att bidra med sivdant riskkapital innebiir detta en uppmaning titl
Goteborgs kommun att genomfora investeringar och ta ekonomiska risker
som i betvdande utstrickning kommer andra iin kommunens skattebetalare
till godo. Med de pafrestningar som frimst varvsnedEiggningarna inneburit
for Goteborgs ekonomi framstir detta enligt handelskammaren som
orimligt.

Tekniskt kan riskkapital tillféras pa olika vagar, bl.a. genom statligt
deliigarskap i ett nvtt bolag fér hamn- och stuveriverksamhet. Andra
niraliggande  10sningar kan vara statliga loKaliseringsbidrag  for vissa
investeringar cller en kraftig omférdelning av de statliga sjéfartsavgifterna.
For den sistniimnda vigen. som delvis antytts av utredningen. talar ocksa
lampligheten av att ge Goteborg mojligheter att dra nvtta av stadens
geografiska lige som ett nordiskt transportcentrum med ett naturligt
forctrade tramfor bl.a. andra svenska hamnar pa ost- och vistkusterna.

Flera remissinstanser. bl.a. Linssivrelsen i Hallands lin, Sveriges redare-
forening. Sveriges speditorforbund och sjiifartsverket instimmer i utredning-
ens pdpekanden om att pagdende omorganisation och teknisk upprustning av
stuveribolaget ger nddvindiga betingelser for den resultatforbiittring som
erfordras {or att Goteborgs hamn skall kunna erbjuda en internationellt sett
konkurrensduglig produktivitet och kostnadsnivi. Sveriges redareférening
menar att en arlig resultatforbiittring om 40 milj kr. inte ér orcalistisk och
ifrdgasiitter om inte visentligt storre forbittringar kan appniis.

HTF finner det angeliget att ett fortsatt arbete pi Oversyn av organisa-
tionen av verksamheten i hamnen sivil administrativt som operativt gors.
Som cxempel pa nadviindigheten niamner HTF de stérningar i godshante-
ringen som [dljer 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 ékade kostnader som utan en sddan samordning
litt kan drabba hamnens kunder. Samtichigt ér det angeliget att dversynen
sker paett sadant séite att den inte rubbar den stabilitet och arbetsglidje som
nu viixer fram efter omorganisationen inom stuverisektorn.

En effektivisering av godshanteringen pd jarnvig dr enligt HTF ocksé
nodviindig 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 dr nédviindig redan nu. En sadan utbvegnad bér omfatta iven
tillkomsten av ctt dubbelspir over Maricholmsbron.

Géicborgs konpnun framhaller att effektivitetsfragan tor Goteborgs

hamns och stuveris verksambet ar myeket visentlig och att stora anstring-
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ningar har gjorts och gors for att komma Gl ritta med problemen.
Kommuncn anser emellertid inte att en effektivisering av hamnverksamhe-
ten kan vara tillrickliga medel for att pé sikt garantera Konkurrenskrafien
mot kontinenthamnarna. Om tillviixttakten i godsunderlag blir [agre dn vad
utredningen bedémt och samtidigt andra viktiga fuktorer dndras pa ctt
ogynnsamt siitt, t.ex. kraftigt okade bunkerkostnader. minskad transittrafik.
kan forutsittningarna for bibehillande av den transoccana trafiken dver
Goteborg snabbt minska.

Goteborgs kommun. Svenska hamnforbunder, NTF, Befrakwarridet och
Vésisvenska handelskammaren anser att Konkurrenssituationen mellan
Goteborgs hamn och hamnar pa kontinenten inte dir belysti tillricklig grad.
Geteborgs kommun anser att kKommunikationsdepartementet innan stillining
till statens engagemang i Goteborgs hamn tas. bor Kita kompletiera
utredningen med en ingdende redovisning av forhatlandet stat/kommun/
hamn i kontinentliinderna vid utbyggnud och drift av de hamnar som dr
konkurrenter till Goteborg om den direkttransoceana sjofarten. I samman-
hanget bor redovisas de hammpolitiska dverviigunden som ligger bakom
beslutad transportpolitik och atgirder.

Gorehorgs kommun, Svenska hamnfirbunder, Sveriges redareforening och
Vistsvenska handelskammaren anser ocksé att utredningen bor kompletteras
med en utviirdering av UNCTAD-kodens foljder for svensk linjesjofart och

svenska hammnar.

2.3 Farledssikerhet

Utredningens forslag om att insatser gors for att forbattra syésikerheten i
Goteborgs in- och utfartsleder har kommenterats av sjéfarisverket. Gote-
borgs kommun, Svenska ransportarbetarfiorbundet och Sveriges redarefire-
ning. Sjéfartsverket papekar att verketisin verksamhetsplan for det nidrmaste
budgetiret berdknat mede! fOr vissa farledsforbittringar i Goteborg. 1 fraga
om trafikregleringen avvaktas forslag av siirskilt tillkallad utredningsman.
Forutsittningarna for att ett dndamélisenligt system skall kunna skapas till
rimiig kostnad torde vara goda.

Gatehorgs kommun anser att en ur bl.i. sjosiikerhetssvopunkt viterst
angeliigen trafikledningscentral f6r Goteborg omedelbart bir genomforas.
Svenska transportarbetarforbundet framhaller angelidgenheten av iutgirder
for storsta mojliga sjosikerhet i in- och utfartsleder till Goteborgs hamn.
Denna friga har stor betydelse for hamnverksamheten och dr internationellt
uppmiirksammad av utliindska rederier.

Sveriges redareforening papekar. med hidnvisning till uppgifier fran
assuransforetagen. att over 70 milj. kr. kommer att betalas for intratfade
haverier i farlederna till och frin Goteborg under idr 1979, Foreningen
tillstyrker att grundspriingningsarbete o. d. utfors snarast maéjligt.

Som vtterligare led i att forbiittra sjosiikerheten till och fran Gotehorg har
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hamnen tagit initiativ 6} att forutsiittningarna 161 att ingditta en trafikled-
ningseentral utreds. Kammarriittspresidenten 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 overgripande ansvar {or farledsfrigor och med
beaktande av det som tidigare sagts om hamnens stora viirde bor staten

bestridi kostnaderna for att inréitta och driva centralen.

2.4 Sjofartsavgifter

Ltredningens torslag om att befria den transoccana linjesjofarten fran fyvr-
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 snarast befrias fran sjofartsavgifter. Gateborgs kommun och
Gisteborgs hamn och stuveri anser att forslaget omgiende bar 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. Sjofarisverker och linsstyrelsen | Malmdhus lin
menar att den omlitggning av sjofartsavgifterna som utredningen tar upp
endast har en mindre effekt pa konkurrenstorhillandena mellan Goteborgs
hamn och de Kontinentala konkurrenshamnarna medan [linsstvrelsen i
Visternorriands lin ifragasitter det riktiga i att ett visst varusortiment och cn
viss trafik belastas 1 svfte att forbattra konkurrensformagan mellan ett antal
hammnar i Svd- och Viistsverige och kontinenthamnar.

Siofartsverker erinrar om den reducering av fyravgiften som cnligt 7 §
forordningen (1977:1118) om fvravgift giller for av sjofartsverket sisom
linjetrafik pa orter inom den s.k. fjirrzonen godkiind trafik. Aven vid
utformningen av grunderna for uttagande av farledsvaruavgiften har hiinsyn
tagits till fjdrrzons- och annan linjetratik genom avgiftsbefriclse for
transitgods.

Med utgdngspunkt fran 1978 ars trafik och nuvarande avgiftssystem har
heriiknats att fulla fvr- och farledsvaruavgifter {ér fjarrzonstrafiken skulle
gett en intdkt av i runt tal 29 milj. kr.. varav omkring 7 milj. kr. fran fartvg
som anldpte Goteborg, Tverkligheten har emellertid uttagits endast drygt 12
milj. kr.. varavinte {ullt 6 milj. kr. 1 Goteborg. Reduceringen uppgar silunda
totalt {or 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
sjofart om ej frigan om kostnadstickningen tas upp till omprovaing. 1 sitt
vitrande éver den sjofartspolitiska utredningens betinkande (SOU 1979:07)
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Svensk sjoturtspolitik liksom 1sin senaste anslagstframstillning har sjofarts-
verket frambillit att hela fragan om sjofartsverkets kost-
nadsansvar diribehovavendversyn mot bakgrund dels av de bestutsom
fattats om anviindningen av sjofartsavgifterna m.m.. dels av statsmakternas
stiillningstaganden 1 fraga om kostnadsansvaret for ovriga trafikgrenar.
Detsamma giiller principerna for uttag av sjofartsavgifter.

Gateborgs kommun, Svenska hamnfirbunder. NTD,  Betfrakiarrdder,
Sveriges redareforening. Sveriges speditérforbund och {ITF dr exempel pa
andra remissinstanser som anser att hela svstemet med de statliga sjotarts-
avgifterna bor ses over. Géreborgs kommun pipekar att deni Sverige pa 1963
ars trafikpolitiska riktlinjer grundade principen om att sjofurten skalt genom
avgifter betala farleds- och andra kostnader praktiskt taget inte tlllimpas i
nagot av de nordeuropeiska linderna. Kommunen menar ocksid att
regionalpolitiskt betingade beslut av riksdagen har medfort en fordelning av
sjofartsavgifterna som drabbar sjofarten pa Vist- och Sydsverige medan
inkomsterna anviinds for anliiggningar lings ostkusten och norrlandskusten
och 16r att tiicka underskotten pi en mycket kostsam lotsningsverksamhet.
Visentligt dr ocksa att automatiken i nuvarande svstem inte stimulerar
kostnadsmedvetandet hos siéfartsverket. En forutsitiningslos granskning av
hela avgiftssystemet erfordras. Kommunen vill darvid hiinvisa till vad
riksrevisionsverket i utredningen anfért angiiende foljderna av nuvarande
system. Liknande synpunkter framfors av Svenska hanmforbunder. NTD,
Befrakiarrdder, Sveriges redareforening och Sveriges speditiirférbund.

2.5 Kapitalforsorjning for hamnverksamheten

Utredningen konstaterar att hamnverksamheten under den niirmaste
femarsperioden kommer att stilla betydande ansprik pa kommunens
finansiclla medverkan. For att ge underlag hiirfor dr det enhgt utredaren
motiverat att vid bedomningen av Goteborgs kommuns laneram pi
kapitalmarknaden ta sirskild hinsvn Gll hamnverksamhetens behov.

Goteborgs konmmun framhaller att detta forslagi viss utstrackning redan ér
genomfort genom att hamnens $in riknas in i niringslivets kvot. Det ir et
steg i ritt pkining men det finns ocksd andra sidor av kapitalforsorinings-
problematiken. Kommunen anser att utredningens forslag avseende kapital-
térsoriningen till hamnverksamheten dr bide otillrickligt och et for humnen
ekonomiskt simre alternativ dn det av Kommunen framlagda torslaget med
bolagsform och statligt deligarskap.

HTF menar att den effektivisering av Goteborgs hamn som piborjats och
som t en accelererande takt. bor fortsitta, bor astadkommas genom nagon
torm av stathigt stad. exempelvis genom statlig garanti for aterbetalning av
lan alternativt statliga lan ull forminliga rintesatser.

Sidfartsverker. Sveriges redurefdrening och Sveriges speditirfirbund i

positiva till atr Goteborgs kommun ges siirskilda mojligheter tor att
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underkiitta kapitalanskaffningen till investeringar 1 hamnen.

Linsstyrelserna i Ostergidands och Malmohus Jin finner det diiremot
angeliget att Géteborgs kommun inte favoriseras pé linemarknaden framfor
andra hamnkommuner som har mdéjlighet att driva likartad trafik.

2.6 Indexlian

Utredarens férslag om att det transoceana linjetonnaget Eimpligen kan
finansicras genom s.k. indexkin. har nirmare kommenterats enbart av
Svenska Skeppshvpotekskassan och Skeppstartens Sckunddrlinekassa.

Styrelsen for kassorna anser att en sidan finansieringsform édr mera
teoretisk in reell och fordrar att staten stiller utokade garantier till kassornas
forfogande for tickning av de storre forlustriskerna.

Den foreslagna konstruktionen - rdnta 3 4 5§ 9 jamite indexuppritkning -
skulle redan vid den av utredningen antagna “medelinflationen™ 10 %,
resulteraiattlinjerederiernas kapitalanskaffning skulle bli vil si dyr som den
traditionellt varit.

Vidare papekar styrelsen i kassorna att effekten av indexkonstruktionen
vid inflationstal i ndrheten av amorteringstakien (exempelvis bada cirka
10 % per ar) blir att lanet under forsta delen av sin 16ptid i stort sett behiiller
sitt nominella virde, medan amorteringarna mot slutet av loptiden blir
orcalistiskt stora Jamfort 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 linjerederierna si linge konventionell finansiering - hiir i landet
cller utomlands - stér till buds.

2.7 Hamnplanering

Flera remissinstanser instiimmer i uvtredningens uppfattning i fraga om
behovet av en dvergripande hamnplanering. Géatehorgs kommun anser att
den statliga styrningen av hamnverksamheten inte bor begransas nill attskapa
ett instrument for att forhindra onddiga dubbelinvesteringar i landets
hamnar. En aktiv statlig hamapolitik bor skapas dir staten - dven i andra fall
in ovan forestagits betriffande transocean linjetrafik och pi energiomradet -
aktivt medverkar i realiserandet av hamnprojekt av riksintresse. Enligt
kommunen bor normalt sjalvbirighetsprincipen bibehdllas f6r hamnverk-
samheten { landet men frigan om nagon typ av gynnsamma lin efter brittiskt

monster bor dverva

gas for att £ vll stiind tor landet angeliigna hamnprojekt.
Man kan tinka sig en hamnfond fran vitken medel stills tll forfogande med
ur amorterings- och riintesynpunkt fordelaktiga villkor. Kommunen anser
vidare att klara riktlinjer bar utarbetas {or risk- och ansvarsfordelningen
mellan stat och kommun gillande den transoceana trafiken och hamnfragor
med riksintresse {Or energifGrsoriningen.
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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 dirigenom tillskapa hamnar med ett effektivare resursut-
nvttjande och bista mojliga service. Forbundet vill ocksa framhalla vikten av
att fragan om huvudmannaskapet for vara hamnar dgnas speciell uppmiirk-
samhet i fortsatt utredningsarbete vad giller hamnpolitiken och att dirvid
forutsittningarna for ett forstatligande av hamnviisendet akrualiseras och
utreds.

OFF., linsstyrelserna i Ostergétlands och Malméhus lan samt Svenska
hamnforbunderinstimmer i utredningens uppfattning att det dr dnskvirt att
hamnkommunerna fdr biira det ekonomiska ansvaret f6r normala affirsris-
ker for hamnverksamheten men att staten bdr overta risker av en mera
overgripande natur om den faktiska utvecklingen tér ett allvarligt samre
forlopp som foljd av icke forutsebara trendbrott. Svenska hamnférbundet
anser att ctt konkret forslag till 16sning av dessa frigor snarast maste
utarbetas for att bli forelagt riksdagen samtidigt med den férviintade,
revidcrade och mindre pé detaljreglering bygpda planeringsordningen.

Sjéfurisverher anser att frigan om statens ansvar for trendbrott limpligen
bor behandlas i samband med framtida mera ingdende diskussioner om den
svenska hamnpolitiken.

Skanes handelskammare kan, med hansyn till de betydande olidgenheter
som kan uppstda med nuvarande ordning for beslut om hamninvesteringar -
cndera overkapacitet eller bristande framtorhallning - se vissa fordelar i
utredningens forslag. Detta utgdr dock ingen garanti for att rationella och
forutsecnde hamninvesteringar kommer till stind séd att transportbrukaren
alltid kommer att erbjudas ett hogeffektivt hamnsystent. Handelskammaren
framhiller vidarc au den 6kande specialiseringen i hamnarna - och dirmed
dven en dkad sarbarhet - rent allméant kan leda till ate oligenhetssituationer
som ovan nidmnts allt oftare kan komma att uppstd i det svenska
hamnviisendet. For minga hamnkommuner ir saledes risktagningen bety-
dande dven vid investeringar som indirekt rér energifdrsorjningen eller den
transoceana linjesjofarten. Det dr ocksd att miéirka att de forra investering-

arna kan vara vil sa samhallsekonomiskt motiverade som de senare.

11 Riksdagen 1979:80. | saml. Nr 166
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Bilava 3

Sammanfattning av sjofartsverkets rapport Bemanning av isbryvtare
och sjomitningsfartvg och av remissyttrandena

1. Sammanfattning av rapporten-

I rapporten sigs att erfarenheterna av den nuvarande militiira beman-
ningsformen dir ur sjéfartsverkets och chefens f6r marinen synvinkel sadana
att de positiva overviiger de negativa.

For sjofartsverkets del anfors foljande. Verket ir med nuvarande
bemanningsform sa lingt detta dr méjligt pi ett rimligt och flexibelt siitt
garanterat att furtygen under respektive sisong ar fullbemannade. Sjomiu-
ningsfurygens verksamhet maste planeras fore miitsiisongens borjan och
sjokarteavdelningen kan i dag utgd fréin att de besiittningar det finns behov av
kommer att finnas tillgangliga. Detta torde man ej 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 sjématningsfartyvgen. Isbrytningsverksam-
heten idr ej mojlig att i detalj plancra pd samma sitt som sjomiitningen
eftersom man dr beroende av issituationen. Malsittningen for denna
verksumbet dr att i méjligaste min héatla samtliga svenska hamnar 6ppna for
fartvestrafik dven vintertid. Den militira bemanningsformen innebiir att den
malsittningen sikrare kan uppnds eftersom samtliga isbrytare vid behov kan
forutsittas bemannade oavsett t.ex. radande sjofartskonjunktur. Med
nuvarande ordning dr inbyggd en flexibilitet 1 bemanningen som ur pla-
neringssynvinkel 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
isbrvtare ¢j behdver tas 1 bruk eller ett sjomiitningsfartyg ¢ behover utnyvttjas
fullt ut en siisong, kan beredas meningsfull sysselsittning inom marinen.
Systemet innebiir sjilviallet ocksid den allmiéinna fordelen att den persona-
ladministration, som ir forknippad med de bada verksamheterna. ligger hos
cn organisation, {ér vilken den utgdr en liten integrerad del i en 1 dvrigt
mvcket stor administration.

For marinens del anfors foljande. Tjanstgdring pa isbryvtare och sjomiit-
ningsfartvg utgor en viirdefull sj6tjinstgoring tor den personal. som placeras
ombord pa fartygen, i all svnnerhet som antalet fredsutrustade marina fartyg
minskar. Bade isbrytarna och sjométningsfartvgen ingar i forsvarets krigs-
organisation och det iir av viirde att personal fran marinen har tillfille att
under relativt ling tid skaffa sig kiinnedom om fartveen.

I rapporten papekas att for sjofartsverkets del kan en nackdel med den
militira bemanningsformen ségas vara den bristande personalkontinuiteten.
dvs. for manga befatiningshavare bvts tor ofta. Bade isbrvtning och

sjomitning ar verksamheter. i vilka effektiviteten forbittras av stor
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personaikontinuitet framfor allt i nvekelbefattningar ombord. Ett civilt
bemanningssystem skulle sannolikt forbittra detta. Detér dock ej uteslutet
att inom nuvarande bemanningsform dtminstone delvis komma tillriitta med
detta problem.

For marinens del anges en nuckdel med den militiira bemanningsformen
vara att bemanningen av isbrvtarna och sjématningsfartvgen genomfors iven
om det innehiir att marinen fir inskriinka sin cgen verksamhet.

Sammantaget anses den nuvarande bemanningsformen vara forminlig
bade for sjofartsverket och den samlade statsnyttan. Ett eivilt bemannings-
svstem skulle stiilla sig vitsentligt kostsanamare an det nuvarande. For att
siifartsverket och chefen {or marinen skall se sig foranfutna 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 tll civil bemanning av fartygen kommer
detta, enligt rapporten. att i huvudsak ta foljande konsekvenser. Malsitt-
ningen for bide isbrvinings- och sjoméitningsverksamheten kan fa éindras och
ambitionsnivin sinkas. Det iir icke sannolikt att nigot civilt personalforbund
skulle acceptera de forhiillanden. som dr ombord pa de aktuella fartygen med
undantag for de fyra nvaste isbrytarna och det nvligen bestillda sjoméitnings-
fartyget. Visserligen gar de édldre fartvgen att bygga om - med viss tveksamhet
vad géller “volvmokning™ pé de dldre sjdmiitningsfartvgen - men till mycket
stora kostnader. Vid civil bemanning av sjdmiitningsfartyvgen utan “voly-
mokning™ skulle besiittningarna i minskas. vilket kan feda tll ett direkt
produktionsbortfall. Sunnolikt skulle ej heller isbryvtarna kunna utnyttjas pa
det sitt som sker i dag. Ombyggnaden av sjomitningsfartvgen utan
“volvmakning™ kan grovt uppskattat beritknas kosta ca 2.5 milj. kr. och ¢n
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
skutle betriffande isbrytarbesittningarna uppgé tifl 35-60: milj. kr./ar och for
besittningarna pa sjomitningsfartygen till 24-42 milj. kr./ir. allt beroende pa
vilken bemanningsprincip som kommer aut anviindas. Som jimférelse med
dessa siffror bér nimnas att isbrytaranslaget for budgetaret 1977/78 uppgar
till ca 100 milj. kr. och att hela sjokarteverksamheten for samma budgetir
har ctt anslag pa 242 milj. kr. pa driftbudgeten.

Bortsett fran den ekonomiska sidan vid en évergang till civil bemanning av
isbrytarna kommer negativa konsekvenser att uppstd p. g. a. svarigheterna
att sysselsitta respektive besittningar under icke-sisong. Svarigheter kan
vidare uppstd att rekrytera och behdlla limplig personal for tjinstgoring 1
miithatarna eftersom denna tjiinstgéring dr av sadant slag att den framstar
som foga attraktiv.

For marinen anges féljande besvirunde konsekvenser av en Overgang il
civil bemanning. Det kommer sannolikt att bli nodvindigt att inom marinen

bygga upp en sirskild militir sjokartefunktion, vilket kommer att medféra
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stora merkostnader. Risk for dubbelarbete mellan sjotartsverket och
marimen kommer ocksd att finnas. Fn civil bemunning avisbrytuare Kommer
att medfora ettt avsevirt bortfall av ptattformar for sjopraktk for olika
befilskategorier inom marinen. Bade for ishrytare och sjomiitningsfartvg
innebar dessutom en civilbemanning att fartygens anpassning till marinens
krigsorganisation forsviras.

Av de olika mdjligheter tith delvis civitbemanning. som berorts torde den
som innebiir civil bemanning av endera flottan vara att téredra framfér nagon
annan bhlandad bemanningsform.

Shlutligen 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 redovisning som limnats 1 rapporten foreslas ingen
generedl iindring 1 bemanningsformen for statsisbrytarna och sjométnings-
fartvgen. Vissa enstaka dndringar bor dock. enligt rapporten, dverviigas.

Betriaffande isbrytarna bor enligt rapporten vissa befattningar under
kortare eller lingre tid kunna besittas med civil personal. Befattningarna bér
avse teletekniker och ekonomipersonal. Aven maskinister kan tinkas
komma i fraga. Fragan om vilka befattningshavare som bor vara civila pa
isbrvtarna hor bestimmas 1 samriid mellan chefen for marinen och
sjdfartsverket inom ramen {6r allminna direktiv frin regeringen.

Betriffunde sjomitningsfartvgen bor vissa befattningar kunna besiittas
med civil personal. Dessutom bor vissa foriindringar inom det militira
systemet vidtas.

I rapporten poingteras att redovisade svnpunkter nirmast tar sikte pd
direkta for- och nackdelar for de berorda verksamheterna och de bada
myndigheter som ansvarar foér dem. Vid arbetet med rapporten har ej gjorts
nagra analyvser av vidare samhillsckonomiskt slag rérande framtida syssel-
sittningsliige inom handelsflottan, verkliga merkostnader {or sambhiillet vid
dvergang till civil bemanning m.m. Den redovisning som nu framlagts visar
dock tvdiigt att de vinster for handelssjofarten cller samhéllet 1 dvrigt som
kravs for utt uppviiga de hir redovisade nackdelarna av en generell dvergang
till civil bemanning av de berdrda fartygen miste vara stora for att de tva
berérda mvndigheterna skall tillstyrka en siddan évergang. Detsamma giiller
om endast ctt eller ett par fartvg skall civilbemannas - en ldsning som pd i
rapporten anforda skil £.0. maste betecknas som det minst impliga - liksom
inforandet av en civil bemanning pi endera flottan.

I rapporten erinras slutligen om att frigan om bemanningsform {or
isbrytare och sjomiitningsfartvg har utretts i flera omgingar under Ling tid.
Detsvnes nu av flera skdl angeliget att ett avgorande besluti drendet fattus s
snart som mojligt. Inte nminst for den lingsiktiga planeringen av verksamhe-
ten och {6r den berdrda personalen dr detta betvdelsefullt.
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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 personidnamnd (SPN). linsstyrelserna i Alvshorgs.
Skaraborgs. Virmlands. Vistmanlands. Gévleborgs. Visternorrlands. Vis-
terbottens och Norrbottens tin. sjéfartspolitiska utredningen. Centralorga-
nisationen SACQO/SR (SACQO/SR). Kompani- och Plutonotficersiérbunden.
Landsorganisationen i Sverige (LO). lotsférbundet. Niringslivets Trafik-
delegation (NTD). Statstjinstemannatérbundet (ST). Svenska hamnférbun-
det. Svenska maskinbefilsforbundet (SMBF), Svenska sjéfolksforbundet.
Sveriges fartygsbefilsforening. Sveriges redareforening. Tidnstemiinnens
Centralorganisation (TCO). Viinerns seglationsstyrelse och Viirnpliktiga
arbetsgruppen.

Vissa remissinstanser har bifogat vttranden fran andra myndigheter eller
sammanslutningar.

OB delar utredningens uppfattning om en fortsatt militir bemanning av
isbryvtare och sjomatningsfartyg. Skilen till detta dr flottans behov av
utbildningsplatser och behovet av militiir sjokartliggning. En civil beman-
ning av isbrytare och sjdmiitare skulle enbart leda till att befilspersonalen ur
flottan sokie dessa tjanster. Enligt OB far inte syssclsittningen pi isbrytare
och sjomiétningsfartvg anvindas som en konjunkturregulator. OB bitrider
utredningens forslag om att vissa befattningar pd isbrvtare och sjomiitnings-
fartyg kan besittas med civil personal, Aven eventuellt ¢kat personalbehov
bor, enligt OB. kunna tillgodoses med civil personal.

SMHI har ett intimt samarbete med isbrytarna om t.ex. rapportering av
isforhallanden, meteorologiska observationer och oceanografiska miitning-
ar. Detta samarbete sker i nira kontakt med isbrvtarledning och SMHI. For
att kvaliteten och kontinuiteten skall bli sd god som maojligt pd detta arbete
anser SMHI det viktigt att personalomsiittningen kan hallas pa en lag niva pa
isbrytarna.

RRV anser att man tills vidare bibehiller nuvarande ordning. RRV menar
att kalkylerna i rapporten visar att militér 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 tér virnpliktiga samt den tekniska utvecklingen
inom isbrytar- och sjémétningsverksamheten, vilket kan komma att krava
dkat specialistkunnande. En fornvad provning av bemanningsfragan kan
behdva gdras om nagra ar. Mojligheten att anviinda civil personal {61 vissa
befattningar bor enligt RRV Overviigas.

Statskorntoret anser att dverviigande skill talar for en fortsatt militir
bemanning. men att de foreslagna dndringarna betriiffande civil bemanning
av vissa tjinster genomfors. Statskontoret anser att militir bemanning ér et

exempel pa rationellt samutnvttjande av olika myndigheters resurser.,
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SPN anser att vtterligare underlug och éverviganden krivs for ett
stiillningstagande i denna friga. SPN menar att principfriagan civil eller
militiir bemanning miiste behandlas utforligare. SPN ifragasiitter om det kan
vara forenhgt med virnpliktstanken att anviinda militir personal for
sjomiitning och isbrytaing.

Linsstyrelsen i Alvsborgs lin anser att det saknas anledning att ifragasitta
en foriindring av nuvarande system. Linsstyrelsen menar att erfarenheterna
fran isbryvtningen och sjométningen ir odelat goda. Rent allmént fungerar
svstemet med militir bemanning viil bide ur sjotartsverkets och den samlade
statsnyttans synvinkel.

Lénsstvrelsen i Skaraborgs Lin har inte nigot att inviinda mot férslaget om
fortsatt militiir bemanning. Linsstyrelsen anser att man inte uppnir stérre
cffektivitet elfer ckonomiska térdelar med en évergang ull civil bemanning.
Fordelarna med det nuvarande svstemet, t.ex. personalflexibiliteten inom
marinen och viirdefull sjitjinstgéring for de ombordplacerade. skulle vid en
Overgang till civil bemanning forloras. Vidare skulle en évergang innebira
kraftiga kostnadsOkningar, enligt linsstyvrelsen. En sinkt ambitionsnivd och
indrad malsiittning skulle bli resultatet for hela verksambheten.

Linsstyrelsen i Vidrmlands lin stoder rapportens uppfatining om bevaran-
de av den nuvarande bemanningsformen. Linsstyrelsen anser att militir
bemanning bor bibehallas da inga direkta tordelar med en dvergdng kan
pavisas. Men Linsstyrelsen menar att fortlopande forbittringar bor goras
inom ramen for det nuvarande bemanningssystemet, excmpelvis bor befil
kunna kvarsta i sin befattning under en flerarsperiod.

Ldénsstyrelsen i Vastmanlands lan tillstyrker rapportens {6rslag om fortsatt
militiir bemanning av statsisbrytarna och sjomitningsfartvgen. Linsstyrelsen
befarar att en civil bemanning skulle medfora hogre kostnader och eventuellt
siinkt ambitionsniva tor bada verksamheterna. Vad giller sjométningen ir
iiven bristen pa resurser pataglig. Darfor iir en siinkning av ambitionsnivin
helt oacceptabel anser linsstvrelsen.

Linsstyrelsen i Gavleborgs lan bitrider forsluget om fortsatt nmilitiar
bemanning, da fordelarna med denna bemanningstorm enligt rapporten ér si
stora jam{ort med civit bemanning. Isbrytning ér en verksamhet som inte
limpar sig som konjunkturregulator. En civilbemanning skulle ocksa
innehiira stora kostnadsokningar, bade i fragn om lonekostnader och
ombyganadskostnader. Vad giller sjomiitningen finns ett samband mellan
marinen och sjokartliggningen som dr av intresse och miste beaktas.
S)omiitningen har dessutom vissa beredskapsuppgifter och kostnaderna
Kommer att stiga avsevirt samtidigt som det bhir svirt att bereda civil
begiittning meningstull sysselsittning under icke-sisong. Da linsstyrelsen
inte har underlag for att hiltvda motsatt uppfattning férordas forslaget om
fortsatt militir bemanning péi sjomatare och isbryvtare.

Liénssterelsen i Visternorrlands lin anser att civil personal bor inféras pa i

forsta hand isbrytarna, medan sjomittningsfartveen p.g.a. konsckvenserna
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for marinen dven fortsdttningsvis bor bemannas av militir personal.
Linsstvrelsen foreslar vidare att den centrala isbrytarledningen omiokalise-
ras till Harnosand.

Lansstvrelsen i Visterbottens lin tillstvrker utredningens forslag om militir
bemanning av ishrytare och sjomitningsfartyvg.

Linsstvrelsen § Norrbottens lin kan med hansyn till det faktaunderlag
utredningen redovisar inte ta stilllning i frapan. Linsstyrelsen efterlyser en
samhiilisckonomisk beddémning av det civila alternativet. Skulle det da visa
sig att civil bemanning medfér markanta merkostnader som péverkar
isbrvtarverksamheten negativt stiiller sig Linsstyrelsen tvekande till en ¢ivil
bemanning av fartvgen.

Sidfartspolitiska utredningen papekar att nuvarande sysselsiittningsliige
inom handelsflottan och den dverblickbara utvecklingen under de nidrmuste
aren pekar pa ett visst gverskott pa arbetskraft. Sedd uteslutande fran dessa
utpingspunkter forefaller ocksi en dverging till civil bemanning motiverad.
Utredningen framhiller emellertid att de positiva sysselsittningseffekterna
for svenskt sjofolk kan komma att begrinsas av eventuella mojligheter att
utnvttja redan befintlig sjdpersonal inom sjotartsverket och eventuellt andra
statliga myndighcter. Utredningen understryker vidare att en eventuell
Overging till civil bemanning inte leder till dkat uttag av avgifter frin
handelssjofarten.

SACO/SR instammer i utredningens dsikt att bemanningen behalls militir
dven i framtiden. SACO/SR anser vidare att man inte bor besitta vissa
ckonomibefattningar med civil personal. Detta skulle baraledatill olikheter i
tinstgodringsforhallanden och avtal. SACO/SR anser att det nuvarande
systemet fyller hégt uppstittlda krav och fungerar utan allvarliga incidenter.
Man betonar det viktiga med den unika flexibilitet som det militiira systemet
ger vad giller personaltillgdngen. Vidare betonar man den betvdelsefulla
navigeringsutbildning som ges fér blivande sjoofficerare pa isbrytare.

Kompani- och Pluonofficersférbunden instimmer i stort i utredningens
uppfattning om fortsatt militir bemanning men med vissa reservationer.
Behovet av den utbildningsmailighet som isbrytare och sjomatare nu utgor
for det militira yrkesbefélet betonas. Denna utbildningsform biir allt
nodvindigare di antalet i fred rustade fartyg inom marinen standigt minskar,
Problem uppstar dven att finna limplig sysselsiittning {or yrkesbetal under de
tio sista aren innan pensionen. Nigra befattningar pa sjomitarna och
isbrvtarna lampar sig for denna vrkeskategori. Forbunden anser att ett
onormalt vakanslige vid flottan inte far innebirg att man férvandlar militira
tjinster till civila tjiinster.

LO anser att man skall ta fasta pii rapportens forslag om viss dvergéng till
civil bemanning i stillet for militir. Enligt L.O bér i torsta hand ishryvtarna
civilbemannas men {orst dd man Kan passa in denna verksamhet pi ett
acceptabelt satti maringns krigsorganisation. Man maste dven fi klarhet i hur

de effektivitetsskapande krafterna pa marknaden skall bvggas in i isbryt-
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ningen. dessa tjinster som § dag tillhandahélls gratis. 1O anser diven att en
utbitdningsfunktion kan byggus in i isbrytarorganisationen. Denna funktion
skulle dven militaren kunna ha nvtta av.

Lotsforbundet krivver en ny utredning snarast. Forbundet anser att
utredningen inte utrett férutsiittningarna for en overging tll civil beman-
ning. Den nya utredningen bér, enligt lotsforbundet, géras av icke-militirer
helst utanfor verket. Lotsforbundet anser att de militirexpeditioner som f.n.
anviinds vid isbrytning icke fungerar tillfredsstillande. Man menar vidare att
cn militiir bemanning motverkar ¢n billigare och effektivare vintersjéfart. |
en hifogad bilaga har lotsforbundet gett forslag som kan ligga till grund for
fortsatt utredning och beddémning av kostnaderna. Forslaget innehir
atgirder inom sjofartsverkets driftsavdelning, exempelvis att verkets tjan-
stefartyg. de som limpar sig bor kunna anvindas ullsammans med de
ordinarie isbrytarna.

NTD ullstyrker. efter samrad med Befraktarradet, férslaget friin sjofarts-
verket om att behalla nuvarande bemanningsform. NTD har inga erinringar
mot att tidvis besitta vissa befattningar med civil personal. Frin NTD vill
man framhila att minst nuvarande malsittning och ambitionsniva for
isbrytnings- och sjométningsverksamheten uppritthalles. da denna verksam-
het dr av stor vikt for néringslivets sjdburna transporter.

Svenska hamnforbunder anser att. dven om det inte kan pavisas nagra
allvarligare oliigenheter av att ha kvar militir bemanning, fragan om
dvergang ull civil bemanning inte helt skall avskrivas utan tas upp nir
forhallandena motiverar detta. Svenska hamnférbundet menar att det finns
en del frigor som inte tillriickligt belysts i utredningen. Dessa brister i
utredningen gdr att ctt beslut i fragan inte kan motiveras. Exempel pia sadana
brister i utredningen dr, enligt Svenska hamnférbundet. fragorna om
sumhiillsckonomisk jamforelse mellan bemanningsformerna. verksamhe-
tens kostnader. llforlitlighet och effektivitet sett ur intressenternas synvin-
kel samt de mojligheter som finns att utnvttja lotsar och biitmin i
isbrytartjinst.

SMBF anser att isbrytare och sjométare bor vara civilt bemannade och att
denna verksamhet dverfars fran sjofartsverket till ett statligt eller privat
rederiféretag. Ett alternativ till detta férstag. menar férbundet, ér att frigan
utreds viterligare varvid de anstilldas fackliga organisationer bor bli
foretridda. SMBF anser att rapporten har stora brister och att felbedéom-
ningar goérs. De ombordanstilldas arbetsmarknad dgnas. enligt SMBF.
alldeles for litet intresse i rapporten. Forbundet anser att de kostnadsjidm-
torelser meflan civil och militir bemanning som gjorts i utredningen ér for
grova och missvisunde, Det giller exempelvis ombyggnadskostnaderna.
SMBF anser dven det férvanande att de finska férhallandena inte mer
ingaende studerats vad giller isbrvtningen.

Svenska sjofolksforbunder kriver overging till civil bemanning pé

isbrytare och sjomiitningsfartvg 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 pistaenden och har lag ambitionsnivi. 1
rapporten gors beriikningar av Ionekostnader for civil bemanning och
kalkvler for ombyggnad av batarna, utan att dessa styrks med ekonomiska
kalkvler eller kostnadsberikningar. Svenska sjofolksforbundet anser vidare
att den nuvarande bemanningsprincipen kriver stora utbildningsresurser
varje ar. Detta skulle kunna minskas om man anviinde sig av civil bemanning.
Farbundet ser vidare inget hinder 1 att sjofartsverket. som civil myvndighet.
producerar hemliga sjokort. Sjofolksforbundet anser det vara en brist att
man gjort en si vilig 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 isbrvtare och sjomitare nér
konjunkturen vinder. di de alltmer foredrar att arbeta hemma néra sina
familjer.

Sveriges farivgshefilsforening anser att isbrytare och sjémitningsfartyg
bor vara civilt bemannade. beroende pi att civila uppdrag ska utforas av civil
bemanning. Sveriges fartvysbeféalsforening menar dven att det dr hogst
osidkert om marinen har resurser i framtiden {or att klara en mulitir
bemanning. Befillsforeningen anser vidare. att de beriknade Ionekostnader-
na for civil bemanning som gjorts i rapporten ir starkt éverdrivna. - I motsats
till rapporten tror befélsforeningen att beséttningarna kan minskas med civil
bemanning. Ett forslag till bemanningsplan for isbrvtarna redovisas som
uppgar tll 280 personer. Sveriges fartvgsbetilsforening bedémer dven att en
betvdande vixeltjinst mellan isbrytare och sjomitningsfartyg ir méjlig. Det
militéra bemanningssvstemet medfor vissa betungande rutiner for verksam-
heten. t.ex. byte av personal under pagidende sisong bide vad giiller
isbrytning och sjdmatning. Permissionsresor ar vtterligare ett forhallande
som medfor kortare avbrott och tidsforiust {or isbryvtare da man maste hiimta
och imna av personal vid limpliga hamnar vid permission. Aven personal-
kontinuiteten blir stérre vid civil bemanning samtidigt som utbildningsbeho-
vet skulle minska. Efter ndgra ir skulle en kunnig vrkeskar bildas. Sveriges
fartygshefilsforening anser att dven reparationskostnader och underhail kan
reduceras med minst hitlften. Detta kan ske genom att det underhdllsarbete
som gar att gora utanfor varvet gors ombord av den civila bemanningen.
Fartvgshefilsforeningen anser vidare att ctt rederibolag. avskilt fran
sjofartsverket, skall vara huvudman f6r de civila fartygen. Pa detta sitt lases
inte fartvgen till isbrytar- och sjomitningsverksamheterna.

Sveriges redareférening motsitter sig en forindring av bemanningsformen
som medfor kostnadsokningar och ligre ambitionsniva {6r niringen.
Sveriges redarefdrening ir nojd med nuvarande bemanuingsform. dirfor
maste starka skl finnas for en overgang till ny form.

Statsanstdlldas [Grbund (SF) har i vttrande till LO motsatt sig sjoéfartsver-
kets forslag och anser att overviigande skl talar for en dvergang tll civil
bemanning av ishrvtare och sjomitningsfartvg. SF anser det sjilvklart att

civila arbetsuppgifter ska utforas av civil 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
statsisbryvtare och sjomitningsfartvg nu genomftors. Enligt TCO bor fragan
utredas viterligare 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 besitiningar cller vissa civila
tiinster ombord. TCO menar vidare att virnpliktstjinstgaring bara bor
anviindas till utbildning fér 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 fragan belysts alltfor ensidigt. I 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 iven genomforas snarast. Pd detta siitt kan dven dverkapaci-
teten vid de svenska varven utnyttjas.

Vinerns seglationsstvrelse anser att det nuvarande militira bemannings-
systemet skall besta di det visat sig fungera viil. En avergang till civil
bemanning skulle innebira stora kostnadsékningar och eventuettt kunna
leda till siinkt ambitionsniva. Seglationsstyrelsen anser emellertid att oavsctt
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 miéttperioden. Man vill dven att befiilet
pa isbrytare och sjomiitningsfartyg far stanna kvar pi samma enhet under
flera sidsonger.

Virnpliktiga arbetsgruppen anscr att isbrytare och sjomiitare boér beman-
nas med civil personal. Arbetsgruppen hiinvisar till Virnpliktskonferensen
som hélls 1 mars 1978 dér klar stillning togs fér civil bemanning.
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